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1 Introducere

Planul de Mobilitate Urbana Durabila PMUD-componenta de nivel strategic (corespunzatoare
etapei I)

Prezentul Plan de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Deta, se refera la perioada 2018 —
2030 si este un document strategic, nivelul de detaliere a interventiilor (masuri si proiecte) fiind
adaptat in consecinta. Astfel, in faza de implementare a PMUD vor fi necesare studii de
fezabilitate privind investitile propuse, conform legislatiei in vigoare, inclusiv in ceea ce
priveste amplasamentul exact si solutia tehnica optima, respectiv analiza impactului asupra
mediului pentru proiectele relevante.

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

De asemenea, se recomanda actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport
aferent, cel putin o data la cinci ani sau mai des, in functie de evolutiile viitoare in zona orasului
Deta.

1.1. Scopul si rolul documentatiei

O componenta cheie o constituie promovarea dezvoltarii urbane, prin intermediul dezvoltarii
transportului sustenabil. Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) contureaza strategii,
initiative de politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport durabil, care sa sustina
cresterea economica durabila, inclusiv din punct de vedere social si al protectiei mediului.

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila constituie un
document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care are
la baza un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a
traficului, avand ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si
intreprinderilor din oras si din zonele invecinate, contribuind in acelasi timp la atingerea
obiectivelor europene in termeni de eficienta energetica si protectie a mediului.

In vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionala 2014 — 2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare
Regionala), este necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD),
urmare a abordarii integrate sustinuta de catre Comisia Europeana.

Notiunea de Plan de Mobilitate Urbana este introdusa prin Legea nr.190/2013, pentru
aprobarea Ordonantei de Urgenta a Guvernului nr.7/2011, pentru modificarea si completarea
Legii nr. 350/2001, privind amenajarea teritoriului si urbanismul. Conform legislatiei nationale,
Planul de Mobilitate Urbana reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare
teritoriala periurbana/metropolitana si a Planului Urbanistic General (P.U.G.), dar si
instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiala a
localitatilor si a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport
ale persoanelor si marfurilor.
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Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila urmareste o abordare
integrata cu un nivel inalt de cooperare, coordonare si consultare intre diferitele niveluri de
guvernare si intre autoritatile responsabile. Autoritatile locale ar trebui sa creeze si sa dezvolte
structurile si procedurile corespunzatoare gestionarii unui astfel de plan.

In esenta, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care sa satisfaca nevoile
comunitatilor din teritoriul sau, vizdnd urmatoarele cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care
sa le permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie.
Acest obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre
anumite puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii
nu sunt privati de oportunitati de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita
stare fizica) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea
etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru
comunitate in general;

3. Mediul — Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale
Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4. Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului
privind transportul de calatori si de marfa;

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban
Si a proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Scopul planului de mobilitate este acela de a satisface in mod durabil necesitatile de mobilitate
ale persoanelor din mediul urban si din imprejurimi, prin realizarea unui sistem de transport
integrat multimodal, iar rolul acestuia consta, pe de o parte, in fundamentarea unei strategii
coerente de transport asupra investitiilor noi, a investitilor de management si mentenanta a
infrastructurii existente in vederea realizarii unui sistem de transport integrat multimodal si, pe
de alta parte, ofera un instrument de planificare strategica teritoriala prin care sunt corelate
dezvoltarea teritoriala a localitatilor din zona periurbana/metropolitana cu nevoile de mobilitate
si transport al persoanelor, bunurilor si marfurilor.

PMUD urmeaza sa functioneze ca un suport pentru pregatirea si implementarea proiectelor si
masurilor finantate prin Programul Operational Regional 2014 — 2020 (si programele
operationale din viitoarele perioade de programare) si alte surse asociate bugetelor locale, dar
si pentru sustinerea implementarii unor proiecte de interes national care influenteaza
mobilitatea in aria de studiu.

Prezentul PMUD include masuri sau proiecte specifice, prin care sunt propuse rezolvari pentru
probleme identificate in etapa de analizd a situatiei actuale sau care sunt considerate ca
strategice in contextul asigurarii unei mobilitati urbane optime in aria de studiu, acoperind
perioada 2018-2030.
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Fig.1.1.-1 Orasul Deta

1.2. incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

Documentele de planificare spatiala reprezintd sursa oficiala de informatii pentru intocmirea
studiilor de specialitate, dupa cum este mentionat in legea 350/ 2001, privind Amenajarea
teritoriului si urbanismul. Conform articolului 7, scopul de baza al amenajarii teritoriului il
constituie armonizarea la nivelul intregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice
si culturale, stabilite la nivel national si local pentru asigurarea echilibrului in dezvoltarea
diferitelor zone ale tarii, urmarindu-se cresterea coeziunii si eficientei relatiilor economice si
sociale dintre acestea. Lista documentelor de planificare operationala este prezentata mai jos:

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

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

0 Planul urbanistic zonal - PUZ

0 Planul urbanistic de detaliu — PUD

in cadrul PMUD sunt de interes urmatoarele documentatii : PATJ Timis si PUG-ul orasului
Deta, acest ultim document fiind aprobat in anul 2011, cu termen de valabilitate anul 2021.
Celelalte documentatii pot furniza anumite informatii in cadrul PMUD daca este necesar.

Privind nivelul judetean, Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Timis (PATJ), din
anul 2014 propune o serie de proiecte al caror obiectiv major general vizeaza pentru anul 2020
"Dezvoltarea durabild a judetului Timis - crearea unui mediu economico-social competitiv,
stabil, sanatos si diversificat, capabil sa asigure cresterea economica continua, cresterea
calitatii vietii cetatenilor si reducerea decalajelor de dezvoltare fata de regiunile Uniunii
Europene”.
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Fig.1.2.-1 Incadrare in PATJ Timis, Retea de localitati

Axa strategica TRANSPORT are ca obiectiv de dezvoltare: "Promovarea la nivelul judetului
Timis a unui sistem de transport care sa asigure deplasarea rapida si in conditii de siguranta
a persoanelor si a marfurilor, in contextul sistemului national si european de transport”.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila propune dezvoltarea mobilitatii la nivelul orasului Deta
pornind de la analiza situatiei existente, situatie reflectata atat in documentele de planificare
spatiala, cat si in realitatea existenta in teren.

1.3. incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Regiunea Vest, situatd in partea vesticd a Romaniei, la granita cu Ungaria si Serbia, este
alcatuitad din punct de vedere administrativ-teritorial din patru judete: Arad, Caras-Severin,
Hunedoara si Timis, judet din care face parte si orasul Deta.

Ucraina

_HARTA JUDET TIMIS

--------

R Figura 1.3-1.
Incadrare in Regiunea Vest
si judetul Timis
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Amplasarea geografica a celor trei judete de frontiera (Arad, Caras-Severin si Timis), cit si
prezenta fluviului Dunarea, confera Regiunii Vest o deschidere importanta pentru viitorul sau,
fiind o zona propice pentru contacte economice, culturale si politice.

Regiunea Vest este un spatiu multicultural, plurietnic si multiconfesional, cu o suprafata de
32.034Kmp., respectiv 13,4% din suprafata tarii, avand o populatie de 1.959.985 locuitori
(conform ultimului recensamant). Regiunea dispune de un remarcabil potential turistic si de cai
de comunicatie modernizate.

Aceasta regiune este strabatuta si se leaga de Serbia si Ungaria prin magistrale europene auto
si feroviare si dispune de aeroporturi internationale. De asemenea, fluviul Dunarea inlesneste
legaturile acestei regiuni cu principalele orase din bazinul sau hidrografic.

Regiunea Vest face parte din Euroregiunea Dunare-Cris-Mures-Tisa (DKMT), care include cele

patru judete ale Regiunii Vest, patru comitate din Ungaria si regiunea autonoma Voivodina din
Serbia.

Arad

Timsoara

HUNEDOARA

Danube-Kris-Mures-Tisa (DKMT) eurcregion from 1997 to 2004

Q© - counties of Romania
© - counties of Hungary

O - Autonomous Province of Vojvodina, part of Federal Republic of
Yugosiavia (1997-200)) and part of Serbia and Montenegro (2003-2004)

Fig.1.3.-2 Euroregiunea Dunare-Cris-Mures-Tisa (DKMT)

Euroregiunea a fost infiinfata in anul 1997, pe baza unui protocol de colaborare semnat de
catre reprezentantii autoritatilor locale din cadrul structurilor teritoriale si administrative
componente, la Deta.

Protocolul semnat s-a dovedit a fi un suport eficient pentru aparitia primelor institutii frontaliere
si dezvoltarea relatjilor intre administratiile componente, aflate de-o parte si de alta a granitelor.

Pe data de 10 decembrie 2009, in urma deciziei unui numar de aproximativ 50 de primari din
zona granitei triple maghiare — romane — sarbe, a avut loc Adunarea Constituantd de infiintare
a Gruparii Europene de Cooperare Teritoriala cu Raspundere Limitata Banat — Triplex
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Confinium(GECT BTC)?, in scopul consolidarii coeziunii economice si sociale, avand drept
obiectiv exploatarea posibilitatilor de cooperare transfrontaliera intre asezarile, comunele si
asocierile lor din Ungaria (judetele Bacs-Kiskun si Caongrad), Romania (judetul Timis) si
Serbia (Voivodina). Initial, membrii GECT BTC au fost 37 de consilii locale din Ungaria, 37 din
Romania, precum si 8 comune din Serbia, ca membrii observatori.
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Sursa : http://www.btc-egtc.eu/ro/introducere/caoportosulasrol

Fig.1.3.-3 Gruparea Europeana de Cooperare Teritoriala Banat-Triplex Confinium

Analizele elaborate, cat si propunerile de dezvoltare a retelei de localitati au la baza suportul
Legii nr. 351/2001 privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National (P.A.T.N.) -
sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati. —

03 ANEBRAJIARE A VERIVORIVLYI RAVIORAL T
€ « QEVELE DB YRANSPORY

Fig.1.3.-4
Raportare la PATN

000 smme

1 http://www.btc-egtc.eu/ro/introducere/csoportosulasrol
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in general, se poate constata c& din punct de vedere al retelei de localitati, cat si demografic.
judetul Timis este un judet puternic urbanizat, cu un raport favorabil in ceea ce priveste nivelul
de echipare si dotare a localitatilor. Reteaua urbana a Roméaniei este constituitéd preponderent
din orase mici si mijlocii, sub 100.000 locuitori, acestea reprezentand 92,5% din numarul lor
total, iar in cadrul grupei respective orasele sub 20.000 locuitori constituind 68,44% din total.
La nivelul Regiunii Vest aceasta situatie este si mai evidenta, procentul crescand la 95,24%
orase mici si mijlocii din total retea cu 71,43% orase sub 20.000 locuitori.

Pentru judetul Timis, 90% din retea este constituita din orase mici si mijlocii, mai bine decat
media nationala si regionala, insa cu o pondere a oraselor sub 20.000 locuitori de 80%. Altfel
spus, reteaua urbana a judetului Timis este dominata, din punct de vedere numeric, de orasele
mici, sub 20.000 locuitori.

Municipiul resedintd de judet Timisoara modifica radical situatia la nivelul judetului Timis
concentrand 73,75% din populatia urbana a judetului. Conform datelor Recensamantului 2011,
municipiul Timisoara este cel mai dinamic oras al tarii reusind sa se afirme ca al doilea oras,
dupa Capitala.

Sistemul de asezari se caracterizeaza printr-o distributie echilibratd a acestora in teritoriu.
Sistemul urban este alcatuit din 10 localitat,i din care un municipiu de importantad nationala
(Timisoara), un municipiu de rang Il (Lugoj) si 8 orase (Buzias, Ciacova, Deta, Faget, Gataia,
Jimbolia, Recas, Sanicolau Mare). Sistemul urban este dominat de municipiul Timisoara, care
beneficiaza atat de o accesibilitate sporita, cat si de pozitionarea in centrul judetului, restul
localitatilor urbane fiind dispuse radial fata de acesta.

Din punct de vedere al distantei dintre centrele urbane si resedinta de judet, cele mai scurte
distante sunt intre Timisoara - Recas si Timisoara — Ciacova, in ceea ce priveste cea mai
scurta distanta intre doua agezari urbane, cele mai mici valori sunt inregistrate intre
Ciacova - Deta si Deta - Gataia. Datorita acestei concentrari urbane pe o suprafata relativ
restransa cu distante scurte intre centrele urbane, exista potential de dezvoltare a unor arii de
cooperare intre orasele din zona de sud a judetului. Astfel putem vorbi despre un spatiu mult
mai concentrat, care, ajutat de zona de influenta a celor trei orase, poate deveni un areal cu
relatii teritoriale multiple.

Datele statistice in profil teritorial sunt prezentate pe judete, conform Decretului - Lege nr.
2/1968 cu modificarile ulterioare, iar judetele au fost grupate pe regiuni de dezvoltare. Prin
rectificarea aparuta in Legea nr. 315/28.VI1.2004, privind dezvoltarea regionala in Romania, au
fost redenumite trei regiuni, dupa cum urmeaza: - Regiunea de dezvoltare Sud este redenumita
Sud - Muntenia, - Regiunea de dezvoltare Sud - Vest este redenumita Sud - Vest Oltenia, -
Regiunea de dezvoltare Bucuresti este redenumita Bucuresti - lifov.

S-au constituit patru macroregiuni, conform Legii privind stabilirea nomenclatorului unitatilor
teritoriale statistice din Romania si cerintelor Regulamentului CE nr. 1059/2003 al
Parlamentului si al Consiliului European privind stabilirea unui Nomenclator comun al Unitatilor
Teritoriale de Statistica, publicat in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene nr. L 154/2003.™

Concluziile si recomandarile Master Planului General de Transport (MPGT) si ale Programului
Operational Infrastructura Mare (POIM 2014 — 2020) nu prevad proiecte investitionale in orasul
Deta.
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Fig.1.3.-5 Master Plan de Transport Romania (cai rutiere & cai feroviare)

Planul de Dezvoltare Regionala (PDR) pentru perioada 2014-2020, elaborat de Agentia de
Dezvoltare Regionala Vest, este principalul document de planificare regionala si reflecta
politicile de dezvoltare relevante la nivel regional in contextul nevoilor specifice ale regiunii.
Acest document reprezinta baza strategica pentru sustinerea proiectelor initiate la nivel
regional si poate fi luat in calcul de autoritatile nationale pentru crearea programelor de
finantare pentru urmatoarea perioada de programare.

in cadrul axei prioritare 3, ,imbunatatirea accesibilitatii si a mobilitatii intr-o regiune conectata
in plan intern si international” sunt definite trei prioritati de investitii:

,3.1. Continuarea investitiilor in infrastructura retelelor TEN-T include, pe langa construirea
autostrazii Nadlac-Lugoj-Deva, autostrazile Timisoara-Belgrad si Lugoj-Dr. T. Severin, precum
si construirea centurilor pentru toate orasele din reteaua rutierd TEN-T. in ceea ce priveste
infrastructura feroviara, PDR include modernizarea liniilor de la Timisoara la Arad, Caransebes
si Moravita, precum si modernizarea Garii de Nord din Timisoara. De asemenea, PDR propune
analizarea caracterului oportun al construirii unei noi legéaturi feroviare intre Timisoara si
Szeged. Sunt propuse si interventii majore pentru aeroportul din Timisoara, inclusiv construirea
unui centru intermodal. Toate aceste proiecte ar urma sa fie finantate din Programul
Operational Infrastructura Mare, insa nu se regasesc in varianta finala a acestui program.

3.2. Dezvoltarea infrastructurii de transport cu rol de artere de intrare pentru retelele TEN-T
propune construirea de drumuri expres si centuri (nedefinite insa) care urmeaza a fi finantate
din Programul Operational Regional.

3.3. Crearea unui sistem de transport integrat la nivel regional propune reabilitarea
infrastructurii rutiere urbane si implementarea proiectelor de siguranta rutiera (definite numai
in termeni generali), care ar urma sa fie finantate atat din Programul Operational Infrastructura
Mare, cat si din Programul Operational Regional.”

Analizele premergatoare elaborarii PMUD releva faptul ca prevederile acestor documente nu
trateaza problemele de mobilitate ale orasului Deta.

La scara judetului se urmareste gasirea cailor de ameliorare a legaturilor dintre reteaua rutiera
si celelalte moduri de transport, pe baza analizei situatiei actuale, a disfunctiilor constatate si
a posibilitatilor existente si viitoare.
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Orasul Deta face parte din Macroregiunea 4 de Dezvoltare a Romaniei, fiind amplasat in partea
sud-vestica a judetului Timis.

GRUPAREA JUDETELOR, PE MACROREGIUNI S| REGIUNI DE DEZVOLTARE
COUNTIES GROUPING, BY MACROREGION AND DEVELOPMENT REGION

MACROREGIUNEA UNU / MACROREGION ONE
MACROREGIUNEA DOI / MACROREGION TWO

MACROREGIUNEA TREI / MACROREGION THREE

b
OEEpo

MACROREGIUNEA PATRU / MACROREGION FOUR

Nord - Vest
North - West|

uuuuuu

Sud - Muntenia
uth - Muntenia

SURSA : Anuarul Statistic al Romaniei 2016

Fig.1.3.-6 Raportare la Macroregiunea 4 de Dezvoltare

Dupa cum se mentioneaza pe site-ul Primariei orasului Deta, dar si in ,Strategia de dezvoltare
durabila a orasului DETA, 2014-2020", localitatea este cea mai mare asezare urbana din sud-
vestul judetului Timis, in care au avut loc importante transformari si care se dezvolta
continuu, un mic centru administrativ, economic si cultural, de importanta microregionala.
Orasul Deta este situat in extremitatea de sud-vest a tarii noastre, intre Timisoara, aflata la
nord, la o distanta de 43 kilometri, si frontiera cu Serbia, pe DN 59 (E 70), aflata la 18 km de
granita (118 km de Belgrad) fiind un nod rutier catre care converg mai multe drumuri locale,
dar in care se intersecteaza si doud artere rutiere importante: DN 59B, Deta-Carpinis si DN 59
(E 70), Timisoara-Stamora Moravita.

Deta polarizeaza atat din punct de vedere economic, céat si socio-cultural, viata localitatilor:
Denta, Moravita, Gataia, Voiteg, Banloc, Jamu Mare, Giera, Giulvaz.
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Teritoriul administrativ al oragului Deta este situat in partea de sud-vest a judetului Timis,
avand drept vecinatati teritoriile administrative ale urmatoarelor localitati:

nord — Voiteg;
sud — Denta;
nord-est - Gataia;

' vest — Banloc.

Fig.1.3.-1 Localizare administrativ-teritoriald in cadrul judetului

p. -

o N
Orasul Deta se afld in Campia Barzavei | %L | =, 9
si este asezatd pe malul paraului LA A2 badhe &
Birdeanca, afluent al Barzavei, la WU Cyed AL
marginea zonei de silvostepa, zona care AL (R Lo T A=
de aici spre vest, se continua cu stepa. I ﬁnlmn e Yesa( 3 4
Este localizat la nord de paralela de 45°, RS SR o )\ 2
pe urmatoarele coordonate geografice: ERHwLH TN S\
latitudine nordica 45°23’, longitudine WM '

&%+ Fig.1.3.-2 Amplasare in
relatie cu localitatile
R judetului

estica 21°12’, fiind situata la un nivel
mediu de 80 metri deasupra nivelului
marii si intrd n categoria oraselor. Din
teritoriul administrativ al localitatii face parte si satul Opatita situat Ia o distanta de 4 km est fata
de oras, pe DC 172 (Deta-Birda).

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

1.4.1. Evolutia istorica

“Pe teritoriul orasului Deta au fost descoperite vestigii arheologice din epoca bronzului, din
perioadele dacica, prefeudald si feudala. in perioada romana aici a existat castrul roman
"Potula". Prima atestare documentara a localitatii Deta are loc in 1360, sub denumirea de
"Ded", fiind posesie a nobilului Petrus de Deed, de la care derivd numele actual. In anii 1411
si 1427, localitatea este consemnata cu denumirile "Ded" si respectiv "Dedu Mic". in perioada
dominatiei otomane, decade.

In jurnalele de calatorie din 1660 - 1664, calatorul turc Evliya Celebi care vizita Banatul, afirma
ca Deta era locuita de romani.

Din anul 1724, cand a inceput colonizarea Banatului de catre germanii provenind din Bavaria
si Alsacia/Lorena, localitatea a renascut, denumirea ei fiind transformata in "Detta".
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Colonizarile au inceput in 1737 si au durat pana pe la 1794, iar pe langa germani au mai fost
colonizate si cateva familii de italieni. In secolul XIX cunoaste o dezvoltare rapid&, in special
dupa 1858 - anul in care a fost data in folosinta calea ferata Timisoara — Jamu Mare, care
trecea prin Deta. La 1810, era deja declarata oras. In 1858 se da in folosinta calea ferat
Timisoara - Bazias, care trecea prin Deta. Deschiderea caii ferate creeaza conditii favorabile
pentru comertul cu cereale si animale. Pe aceste doua componente, localitatea reuseste in
scurt timp sa-si construiasca prosperitatea.

in 1867, dupa incorporarea Banatului la Ungaria, s-a infiintat plasa Deta, cu 13 comune, care
apartinea de comitatul Timis. Tot atunci este recunoscuta drept important centru economic.

Cunoaste o insemnata dezvoltare edilitara, se construiesc scoli, institutii, se efectueaza lucrari
de canalizare, se toarna trotuare si se introduce telefonul (1899). n secolul XIX se construieste

Hotelul Bellavista, loc de intélnire a targovetilor romani si séarbi din zona. In 1902 se
construieste uzina electrica si se introduce iluminatul electric.

Tn lucrarea "Ghidul Banatului" de Emil Gradinariu, din 1936, Deta era descrisd astfel:

"Frumos si ingrijit orasel de campie, cu strazi bine intretinute, trotuare asfaltate, in centru
avand o serie de cladiri remarcabile, cum sunt biserica rom. catolica, primaria, hotelul si
cafeneaua ,Bellavista", etc. Este sediul preturii cu acelasi nume si este un foarte insemnat
centru industrial. Are 4.070 locuitori, majoritatea germani, apoi romani si putini maghiari si
sarbi."

Dupa al doilea razboi mondial, Deta cunoaste o noua etapa in dezvoltarea sa, de aceasta data
marcata de ideologia si organizarea comunista. in 1968 primeste statul de oras (pentru a treia
oara in istoria sa). Se construiesc noile cartiere de blocuri, se aduc noi institutii publice, etc.”?

1.4.2. incadrare in Planul Urbanistic General

Materializarea dezvoltarilor prevazute in Planurile Urbanistice Generale sau in alte documente
de planificare are loc, cu exceptia proiectelor implementate de sectorul public, doar in cazul in
care piata decide acest lucru. Prevederile privind cresterea economica si demografica,
necesare pentru constructia modelului de transport pentru anii de prognoza (2020 si 2030) au
fost construite utilizand o combinatie intre valorile oferite de MPGT si cresterile observate in
ultimul deceniu, atunci cand datele din modelul national de transport au aparut a fi nerealiste.
Acestea sunt prezentate in capitolele de analiza care urmeaza.

Conform documentelor, suprafata administrativa a orasului Deta insumeaza 3274 hectare, din
care cea mai mare suprafata (88,70.%) o reprezinta terenul agricol: 2904 hectare.

Este declarat oras in 1968. Suprafata teritoriului sdu administrativ reprezinta cca 0,38% din
suprafata totala a judetului Timis. Are ca localitati apartinatoare satul Opatita.

Dupa forma de proprietate, terenul agricol este detinut in proportie de 82,95% de proprietari
privati, in timp ce terenul neagricol este detinut intr-o proportie de 75,68% de unitatea
administrativ teritoriala si de stat. Conform legii 213 mai exista si proprietatea privata a statului.

2 http://www.brotacelul.ro/Orase/Deta.aspx
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Specificatie Teren agricol Teren neagricol Total

Ha % ha % ha

Proprietate publica a UAT 0 0 16 6,08 16
Proprietate privata a UAT 490 16.91 157 59 70 647
Proprietate privata 2409 83,09 90 34,22 2499
TOTAL 2899 263 3162

Sursa — Compartiment Amenajarea teritoriului, cadastru si gospoddrire comunalé, Priméria Deta

Tab.1.4.2.-1 - Impartirea suprafetei administrative, dupa forma de proprietate

Din punct de vedere al evolutiei terenului, in ultimii 5 ani structura suprafetei administrative a
orasului s-a mentinut constanta dupa cum se poate observa din datele prezentate mai jos.

Suprafata (ha / km)
Categorie de folosinta
An 2014 | An 2013 | An 2012 | An 2011 | An 2010
Teren agricol, din care: 2,904 2,904 2,904 2,904 2,904
- arabil 2,379 2,379 2,379 2,379 2,379
- pasuni si fanete 519 519 519 519 519
- vii si livezi 6 6 6 6 6
“\egetato resters | | B | ® | 3w | s
Ape si balti 32 32 32 32 32
Teren intravilan 235 235 235 235 235
Drumuri (km) 36 36 36 36 36
Neproductiv 32 32 32 32 32
Suprafata totala 3,274 3,274 3,274 3,274 3,274

Sursa — Compartiment Amenajarea teritoriului, cadastru si gospodarire comunala, Primaria Deta

Tab.1.4.2.-2 - Evolutia terenului pe categorii de folosinta

Suprafata agricola totala este alcatuita din teren arabil in cea mai mare parte — 2379 ha
(81,92.%), pasuni si fanete 519 ha (17,87.%) si vii si livezi 6 ha (0,2%).
Fondul forestier acopera 35 hectare, ocupand locul 5 in structura suprafetei administrative a
orasului (0,1% din totalul suprafetei administrative) si este reprezentata de paduri si alte
terenuri cu vegetatie forestiera.
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Luciul de apa care se afla pe intinderea orasului Deta este de 32 hectare, reprezentand 0,1%

din suprafata totala a orasului si este alcatuit din balti.

Intravilanul existental orasului Deta ocupa in prezent o suprafata de 235 hectare (17,18 % din

total suprafata administrativa).

An 2014 An 2006
2 P L s Suprafata PmFEHI (%] Suprafata F"mf:ent (
(ha) ' din total (ha) ' 1 din total
intravilan intravilan
L inte si functiuni
OCHinie S unchilin 219,150 26,63 281,039 52,65
complementare
. L 212,813 25,56 251,039 52 85
Locuinte individuale
_ _ 6,337 077 5,316 1,00
Locuinte colective
Unitali industriale si 233,925 28 43 115,308 21,60
depozite
Unitati agro-zootehnice 19,547 2.38 20,436 3,83
Institulii 5i servicii de 129,373 1572 17,026 3.19
interes public
Cai de comunicatie s 78,612 955 42 568 7,97
fransport (rutier)
Spatil verzi, sport, 104,464 12,70 29,825 5,59
agrement, protectie
Cunstr.u-::tlll lehmc:u-e_dllltare 1928 0.23 1,580 0.30
si zone protectie
Gospodarire comunala,
I &,159 1.00 9513 1,78
cimitire
Destinattie speciala 1,016 012 1,016 0,14
TOTAL INTRAWVILAN 322 799 100 533,75 100

Sursa — Compartiment Amenajarea teritoriului, cadastru si gospodarire comunala, Primaria Deta

Tab.1.4.2.-3 Bilantul teritorial intravilan

Zona de locuit

Conform bilantului teritorial intravilan pe functiuni urbane — zona de locuit ocupa o suprafata
de 438,3 hectare, reprezentand 53,26 % din total suprafata intravilan existent.

Fondul locativ constituie totalitatea incaperilor locative, indiferent de forma de proprietate,
inclusiv case de locuit, case specializate (camine, case-internat pentru invalizi, veterani, case
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speciale pentru batrani singuratici si altele), apartamente, incaperi de serviciu si alte incaperi
locative in alte constructii utile pentru locuit.

Fondul locativ pe forme de proprietare se divizeaza astfel:

- fondul locativ public - fondul locativ care se afla in proprietatea statului si in deplina
administrare gospodareasca a intreprinderilor de stat; fondul locativ municipal care se afla in
proprietatea raionului (orasului), municipiului, precum si fondul care se afla in administrarea
gospodareasca a intreprinderilor municipale sau in administrarea operativa a institutiilor
municipale;

- fondul locativ privat - fondul care se afla in proprietatea cetatenilor (case de locuit
individuale, apartamente si case de locuit privatizate si procurate, apartamente in casele
cooperativelor de constructie a locuintelor) si fondul care se afla in proprietatea persoanelor
juridice (create in baza proprietarilor privati), construit sau procurat din contul mijloacelor
proprii;

- fondul locativ cu forma de proprietate mixta - fondul care se afla in proprietatea
personala, in proprietatea comuna sau in cote-parti ale diferitilor subiecti ai proprietatii publice
si private;

- proprietatea intreprinderilor mixte - fondul locativ care se afla in proprietatea
intreprinderilor mixte cu participare straina.

Evolutia spatiului locativ ne arata o crestere a acestuia in sectorul privat, astfel, in perioada
2011-2014, au fost construite 23 de locuinte private cu o suprafata totala de 3400 mp.

_ Total suprafata | Proprietate |Proprietate| Proprietate
An | Totallocuinte locuibila publica privatd | privata
(numar) _

(mp) (numar) (numar) (mixta)
2002
2010
2011 2598 116240 360 2238
2012 2600 116540 360 2240
2013 2611 118140 360 2251
2014 2621 119640 360 2261

Sursa: Birou Urbanism, Primaria DETA

Tab.1.4.2.-4 - Evolutia fondului locativ din orasul DETA in perioada 2010-2014
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1.4.3. Strategia de dezvoltare durabila a oragului Deta 2015-2020

In Strategia de dezvoltare durabild a orasului Deta 2015-2020, localitatea este prezentata ca
un nod rutier, catre care converg mai multe drumuri locale si in care se intretaie si doua artere
importante si anume: drumul ce leaga Campia Torontalului cu Muntii Caraseni si cel ce face
legatura intre resedinta judetului si punctul de frontiera Stamora - Moravita, respectiv DN 59
(E70).

Strategia de dezvoltare a orasului Deta prevede dezvoltarea turismului prin valorificarea
resurselor de patrimoniu, natural, material si cultural. Obiectivul strategic il constituie
dezvoltarea potentialului turismului n localitate, prin atragerea turistilor. in acest domeniu se
prevede reabilitarea ansamblului arhitectural din zona protejata constituita din strazile Victoriei
si Mihai Viteazu.

in domeniul economiei se propune valorificarea pozitiei de pol al microregiunii, prin sprijinirea
micilor intreprinzatori in vederea accesarii de fonduri financiare pentru dezvoltarea activitatilor.
Imbunatatirea infrastructurii rutiere prevede modernizarea si reabilitarea retelei sradale din
zona PUZ Deta.

2 Analiza situatiei existente

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

2.1.1. Populatia si structura demografica

Judetul Timis este cel mai vestic judet al Romaniei. Se invecineaza la Vest cu judetul Csongrad
- Ungaria si la Sud-Vest cu provincia Voivodina - Serbia, legatura intre cele doua judete fiind
asigurata de punctele de trecere a frontierei de la Cenad, respectiv cele de la Stamora Moravita
si Jimbolia. Judetele romane vecine cu judetul Timis sunt Arad la Nord, Hunedoara la Est si
Caras-Severin la Sud-Est. Teritorial, este cel mai intins judet al Romaniei, cu 8.697 km?
(3,69% din totalul suprafetei intregii tari). A fost infiintat in anul 1968 prin reorganizarea
teritoriala a regiunii Banat (cu parti din raioanele Arad, Bozovici, Caransebes, Ciacova, Faget,
Gataia, Jimbolia, Lipova, Moldova Noua, Oravita, Orsova, Pecica, Resita, Deta si Timisoara).
Cea mai mare parte a teritoriului judetului de azi a facut parte mai inainte din judetul (interbelic)
Timis-Torontal, Tinutul Timis, Regiunea Timisoara, precum si din Comitatul de Timis, la care
se adauga actuala Zona metropolitana Timisoara.
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Fig.2.1.1.-1. Regiunea vest (Banat) si judetul Timis

in judetul Timis sunt 10 orase: Timisoara - resedinta judetului, cel mai important oras al Regiunii
Vest a Romaniei, este un oras cosmopolit asezat pe cursul raului Bega, locuit de peste 330.000
de romani, maghiari, sarbi, slovaci, bulgari si alte etnii. Lugoj, al doilea oras al judetului, atat
din punct de vedere economic, cat si al numarului de locuitori, cca 47.000, este asezat pe
cursul raului Timis, la intersectia a doua importante drumuri comerciale, urmat de cel de-al
treilea oras ca marime si numar de locuitori, Sannicolau Mare. Alte sapte orase de mai mica
marime, Deta si Jimbolia la vestul judetului, orasul statiune turistica Buzias situat la numai 30
km de Timisoara, Gataia si Ciacova la sud, Recas vestit pentru cramele sale si Faget la est,
completeaza echilibrat structura urbana a judetului. Diferenta de pana la cca 700.000 de
locuitori ai judetului, traiesc in mediu rural in cele 85 de comune si 230 de sate care
completeaza structura administrativ teritoriala a acestuia.

Unul din principalele puncte tari ale judetului, il reprezinta gradul mare de dezvoltare rurala,
care ar putea favoriza o potentiald dezvoltare a activitatilor agro-economice. Exceptia o
constituie partea de nord-est a judetului, unde exista o serie de UAT-uri in care populatia este
in scadere accentuata.

Reprezentarea detaliata a numarului locuitorilor din municipiile si orasele judetului Timis este
cuprinsa in tabelul de mai jos:

Localitati Anul 2002 Anul 2011 Anul 2017 Evolutie
MUNICIPIUL TIMISOARA 336045 334578 331004 | .
MUNICIPIUL LUGO!J 50562 48878 47279 [ .
ORAS SANNICOLAU MARE 14801 14774 14672 | § .
ORAS IIMBOLIA 13461 13832 13458 e
ORAS RECAS 8294 9091 9700 _mB
ORAS BUZIAS 8533 8505 8393 | § .
ORAS DETA ) — 7622 7714 7619 N
ORAS FAGET 7786 7680 7561 | .
ORAS GATAIA 8388 6516 6510 H_
ORAS CIACOVA 7245 5410 5385 — T

SURSA: http://statistici.insse.ro/shop/index.jsp?page=tempo3&lang=ro&ind=POP108D

Tab.2.1.1.-1 Evolutia populatiei rezidente a judetului Timis pe fiecare municipiu si oras
(recensamant anul 2002, respectiv anul 2011 si la data de 01.07.2017)
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Asa cum se constata din tabelul
prezentat mai sus, din cele 10
localiti urbane un numar de 6
localitatii nu indeplinesc
indicatorul legat de numrul de
locuitori, adica au sub 10.000
locuitori (Buzias, Recas,
Ciacova, Deta, Gataia, Faget),
patru dintre ele avand peste
10.000 de locuitori, municipiul
Timisoara atingand valori peste
300.000 de locuitori. Situatia, cu
exceptia oraselor Timisoara si
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Fig.2.1.1.-2. Populatia oraselor din judetul Timis

ANUL 2002 ANUL 2017

W ORAS SANNICOLAU MARE B ORAS JIMBOLIA

ORAS RECAS ORAS BUZIAS

W ORAS DETA W ORAS FAGET

W ORAS GATAIA W ORAS CIACOVA

in decursul a 10 ani (recensamintele populatiei din anii 2002 si 2011), la nivelul judetului Timis
s-a inregistrat o crestere minora a populatiei respectiv cu 0,82%. In mediul urban (in municipii
si orase) populatia a scazut cu procente cuprinse intre 4,3% si 16% , rezultat al migratiei
populatiei in tarile din centrul si vestul europei, precum si in mediul rural.

Populatia si densitatea populatiei la recensaminte

Numarul Locuitori f

Judeiul Timis locuitorilor km?
29 decembrie 1930 559591 64,3
25 januarie 1948 558036 67,7
21 februarie 1956 558881 G5,
15 martie 1966 G07596 69,9

5 ianuarie 1977 6968844 80,1
¥ ianuarie 1992 700033 80,5
18 martie 2002 G77O25 7r.9
20 octombrie 2011 583540 73.6
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EVOLUTIA POPULATIEI IN JUDETUL TIMIS
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Fig.2.1.1.-3. Evolutia populatiei judetului Timis intre anii 1930 - 2012

in ceea ce priveste distributia teritoriala a densitatii populatiei putem constata ca, in general,
in mediul rural valoarea ei medie este de aproximativ 10 ori mai mica decat in mediul urban
(34,7 fata de 329,9 locuitori’lkm?). Daca analizdm gruparea unitatilor administrativ teritoriale
dupa acest indicator putem vedea ca valorile densitatii cuprind un interval extrem de larg, de
la 5-7 locuitori/ km? (comunele Bara, Bogda, Secas, Pietroasa, Brestovat) pana la 100-150
locuitori/ km?2 (comunele Giroc, Carpinis, Ghiroda si Dumbravita). Cum era de asteptat,
municipiile judetului au cea mai mare densitate de populatie, 450 locuitori’/km? in municipiul
Lugoj si 2408 locuitori/km? in municipiul resedintd Timisoara. Densitati mai mari de 100
locuitori/km? inregistreaza numai localitatile din jurul acestor municipii, cu precadere cele
situate Tn nordul lor. Restul teritoriului, in special sudul si nord-estul judetului (zonele de deal
si de munte), au populatie putina raportatd la suprafata administrativa existenta. Judetul
Timisul dettne 3,6% din teritoriul Romaniei, ocupand ca intindere locul | pe tara.

Volumul populatiei judetului, pe cele doua medii rezidentiale, are o structura relativ diferita
comparativ cu valorile inregistrate la nivel national, in sensul ca populatia urbana din Timis
depaseste 62%, valoare cu sapte puncte procentuale peste ponderea populatiei urbane a
Romaniei (vezi tabelul de mai jos). Putem afirma ca populatia judetului este majoritar urbana,
insa cu o pondere usor inferioara fata de ponderea la nivel regional, ceea ce inseamna ca sunt
alte judete intraregionale cu un grad de urbanizare usor mai crescut decéat al judetului Timis.
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Evolutia populatiei judetului pe medii, la recensaminte

140
119.3
50 114.4
100.5
o0 57.3 968 559 983 928 94.1 gpg
807 79.3
80
60
40
20
0
1952 2002 2002 2011

m TIMIS = URBAM RURAL

Fig.2.1.1.-4 Evolutia populatiei judetului Timis — locuitori pe medii de rezidenta

Reperele demografice ale evolutiei la nivelul Primariei orasului Deta reprezintd elemente de
interes major pentru definirea obiectivelor strategice si a planurilor de actiune pe termen mediu
si lung.

Densitatea populatiei in orasul Deta este de 182,13 locuitori/kmp, situdndu-se peste media pe
judet (78,60 locuitori/ km?).

Populatie stabila (numar
persoane)
Localitatea Reactualizare RPL
RPL 2011 2014 prin serviciul de
evidenta populatiei
JUDET TIMIS 683540 682939

ORAS DETA

Raportat la nr. total al populatiei, orasul DETA se afla pe locul noua la nr. de

Sursa: Recensamantul populatiei 2011 sau actualizat de la Serviciul de Evidenta a Populatiei
Tab.2.1.1.-2 Populatia stabila din mediul urban al judetului Tims si orasul Deta

Conform recensamantului efectuat in 2011, populatia orasului Deta se ridica la 6.260 de
locuitori, in scadere fata de recensamantul anterior din 2002, cand se inregistrasera 6.423 de
locuitori. Cu aceeasi ocazie, inregistrarea etniei, limbii materne si a religiei s-a facut pe baza
liberei declaratii a persoanelor recenzate. Pentru persoanele care nu au vrut sa declare aceste
trei caracteristici, precum si pentru persoanele pentru care informatiile au fost colectate indirect
din surse administrative, informatia nu este disponibila pentru aceste caracteristici. Comparativ
cu recensamantul anterior situatia populatiei este in scadere.
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Fig.2.1.1.-5 Populatia orasului Deta — total locuitori

Populatia existenta a orasului Deta erala 01.07.2017 de 7619 locuitori, dintre care 3625 barbati
(47,58%) si 3994 femei ( 52,42 %).

2.1.2. Impartirea populatiei pe grupe de varsta
Pe grupe mari de varsta (la 01.07.2017) situatia populatiei orasului Deta este urmatoarea:
Grupa de varsta Nr. Persoane FProcent %

sub 5 ani 317 416

2 —9ani 327 4.29

10-14 ani 385 2.05

15-19 ani 376 493

20-24 ani 444 2.62

25-34 ani 1169 15.69

35-49 ani 2006 26.32

20-59 ani 954 12.52

60-64 ani 476 6.24

65-74 ani 611 8.01

75-84 ani 389 2.10

peste 85 ani 138 1.61

TOTAL POPULATIE 7619 100

Sursa: Statistica INS

Tab. 2.1.2.-1. - Populatia din orasul DETA pe grupe de varsta
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POPULATIA ORASULUI

1,029 @
4,976 waddd
1,614 @i

60-85 si peste
7,619 asdddddd

TOTAL POPULATIE

NUMAR POPULATIE PE GRUPE DE VARSTA
ANUL 2017

m 0-14 w1555 = 60-85 sipeste

Fig.2.1.2.-1 Populatia orasului Deta pe categorii de varsta, anul 2017

in orasul Deta majoritatea locuitorilor sunt romani (67,84%). Principalele minoritati sunt cele
de maghiari (13,88%), germani (4,03%), sarbi (3,96%), romi (2,3%) si bulgari (1,93%). Pentru
5,37% din populatie, apartenenta etnica nu este cunoscuta.?

POPULATIA ETNIA

MUNI‘élIJPEI)IE;UCI)-RASE STABILA Informatie
COMUNE Romani (Maghiari|Germani|Sarbi|Romi |Bulgari| nedisponi

TOTAL bila

A 1 2 3 4 G 10 12 24
ROMAMNIA 20121641 16792868 1227623 36042 18076 621573 7336 1236810
TIMIS 583540 550836 35295 8504 10102 14525 4478 49390
ORAS DETA 6260 4247 869 252| 248| 144 121 336

3 Rezultatele finale ale Recensamantului din 2011

Fig.2.1.2.-2 Populatia stabila,
dupa etnie (2011)

:,Tab8. Populatia stabild dupa etnie — judete, municipii, orase, comune”. Institutul National

de Statistica din Romania. iulie 2013.
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Din punct de vedere confesional, majoritatea locuitorilor sunt ortodocsi (61,05%), dar exista
si minoritati de romano-catolici (26,15%), ortodocsi sarbi (2,83%) penticostali (2,16%) si de
alte religii (2,18%). Pentru 5,62% din populatie, nu este cunoscuta apartenenta confesionala.*

Din punct de vedere al religiilor situatia la nivelul orasului se prezinta astfel:

Religia Numar locuitori %
Ortodoxa 3822 61,05
Romano-catolica 1637 26,15
Ortodoxa sirba 177 2,83
Penticostala 135 2,16

Ortodoxa -
sarba - :

Romano-
catolica

Componenta confesionala a

orasului Deta

B Crtodocsi (61,05%)
Romano-catolici (26,15%)

B Penticostali (2,15%)

B Ortodocsi sarbi (2 82%)
Necunoscuta (5 62%)

P Alta religie (2,18%)

Figura 2.1.2.-3. Populatia stabila, dupa religie (2011)

Din punct de vedere al starii civile, situatia la nivelul orasului se prezinta astfel:

Divortati{a) Concubinaj
- 3%
Vaduvia)
5%
Casatorit[a)
21% ' TOTAL
48%
N 181
226
Feminin 526
1389
- 1151
MNecasatorit{a)
205
B 181
141
Masculin 110
s
1371
o Flgura 2'?"_2'-_4' o S00 1000 1500
Starea civila a populatiei din orasul DETA
m Concubinaj Divartatia) m Vaduvia)

W Casatorit{a) MW Mecasatorit(a)

4 Rezultatele finale ale Recensamantului din 2011: ,Tab13. Populatia stabila dupa religie — judete, municipii, orase, comune”. Institutul
National de Statistica din Romania. iulie 2013.
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POPULATIA STABILA| STAREA CIVILA LEGALA STAREA CIVILA DE FAPT
TOTAL Mecasatorit(a)| Casatorit(a)| Vaduv{a)| Divortat(a) Persuanecc;rseezr:;easl;: In uniune
M&F 6260 25712 2735 636 367 362
Masculin 2968 131 1346 110 141 181
Feminin 3292 1 1389 526 226 181

Sursa: Recensamantul populatiei 2011

Tab.2.1.2.-2 Starea civila a populatiei din orasul DETA

Din punct de vedere al nivelului de educatie, situatia la nivelul orasului se prezinta astfel:

EDUCATIE
1800
1600 1492 1551
1400
1200
1000 a03
&00 552 )
200 145
2 e i —r
u, s
.-'?F- & -g.“";g\ e ‘t?} 5 'C} o +H » 'x"’::\:&. \“Ka W ";I:;}E.
o 6\. M Ly {{£¢ ‘V,Q':-» @ ﬁ.\{\b
&\_,'3'\ . e}'? I:\b'?z k‘:}' {:3_"-(\ \ﬁ-"\ . é:\u
\\EF. ,L% .le ’ z"':\ih "’Ft'\ ﬂ;‘?ﬁ _f\{é‘:\w
& < & & & & &
37 i)
“‘{ .Q'\
TOTAL MMasculin Linear(TOTAL) Feminin
Fig.2.1.2.-5 Distributia populatiei in functie de educatie
Universitar- |Post-liceal si : Profesional | Inferior | Invatamant | Fara scoala| Persoane
. o Liceal . Y . . .
licenta de maistri si de ucenici| (gimnazial) |  primar absohita | analfabete
TOTAL 52 145 1492 903 1551 778 164 87
Masculin FAX] 76 719 623 627 295 Ti 38
Feminin M9 69 73 280 924 483 87 49

Sursa: Recensamantul populatiei 2011

Tab.2.1.2.-3 Nivelul de educatie a populatiei din orasul DETA
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Figura 2.1.2.-6. Evolutia populatiei orasului Deta — pe sexe
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Figura 2.1.1.-9. Populatia orasului Deta — pe grupe de varsta si sexe (2017)

33



2.1.3.Miscarea naturala a populatiei

Pentru miscarea naturala a populatiei analizam numarul nascutilor vii, cel al persoanelor
decedate si sporul natural (ca diferenta dintre numarul nascutilor vii si persoane decedate).

MNascuti vii Decedati Sporul natural
An
Jud. Oras Jud. Oras
Jud. TIMIS 1 Oras DETA | 1vue | pETA | TIMIS | DETA
2012 6573 59 7520 86 047 27
2013 7192 80 7497 94 305 14
2014 7041 61 7623 71 _582 10
2015 7178 61 8035 80 _857 19
2016 7397 58 7600 72 203 14

Sures — INSSE Tempo online

200

150

100

50

Tab.2.1.3.-1 Miscarea naturald a populatiei (numar persoane)

[
86 80,
80

59 61
I -14 l . -10 .

Vil mDECEDATI mSPORMNATURAL

61 58
1

Fig.2.1.3.-1 Sporul natural (2012-2016)

2.1.4.Miscarea migratorie a populatiei

in ceea ce priveste diferentele dintre stabiliri cu domiciliu si plecari cu domiciliu, in perioada
2010-2016, au fost inregistrate valori pozitive in anii 2010 (+20), 2013 (+31) si 2016 (+8), iar

valorile negative in anii 2011 (-1), 2012 (-21), respectiv 2014 (-11) si 2015(-1).
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Diferentele dintre stabiliri de resedinta si plecari cu resedinta, in aceeasi perioada analizata,
au fnregistrat valori pozitive intre anii 2010 - 2014, consecutiv, (+28, +10, +37, +36, +20,
+2), iar valorile negative s-au inregistrat doar in anul 2016 (-5).

O analiza a rapoartelor statistice ne arata un oarecare echilibru intre numarul de stabiliri si cel
de plecari, atat in cazul domiciliilor, cat si a resedintelor.
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Fig.2.1.4.-1 Miscarea migratorie a populatiei (2010-2016), dupa domiciliu si resedinta
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Fig.2.1.4.-2 Diferenta dintre stabiliri cu domiciliu si plecéri cu domiciliu (2010-2016)
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Fig.2.1.4.-3 Diferenta dintre stabiliri de resedinta si plecari cu resedinta (2010-2016)



2.1.5.Forta de munca-Starea de ocupare a fortei de munca si gradul de
saracie

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

Cu o rata a somajului de numai 1,13 la suta, Timisul a fost in martie 2017 cel de-al doilea judet
in topul national al ocuparii fortei de munca, dupa judetul lifov, cu o rata de doar 1,08 la suta.

Aceasta in conditiile in care la nivelul tarii s-a inregistrat in aceeasi luna a anului mentionat o
rata a somajului de 4,55 de procente, cu 0,16 la suta mai scazuta decéat in februarie si, totodata,
mai redusa cu 0,22 la suta in comparatie cu situatia din urma cu un an.

140000 :'_
BOO0 T :Tr" [ E 1 o I L
ﬁﬁﬁﬁﬁ | l7 I ‘I,;l TRAMSPORT 51 DEFOZITARE
o | ? - COMERT CU RIDICATA 51 CU AMANUNTUL
40000 | b || [l = CONSTRUCT
20000 ﬂ NDUSTRIE
~ AGRICULTURA, SILMCULTURA SIPESCUIT
2010 2011 2012 2013
AGRICULTURA, SILVICULTURA S| PESCUIT MDUSTRIE
COMNSTRUCTII COMERT CU RIDICATA 51 CU AMANUMNTUL
TRAMSPORT 51 DEPOZITARE
JUD. TIMIS 2010 2011 2012 2013 2014
TOTAL 318600 325100 334200 | 334400
AGRICULTURA, SILVICULTURA
SIPESCUIT 74700 84500 179000 | 44900
INDUSTRIE 73200 91200 16200 | 46000
CONSTRUCTII 75400 90400 18400 | 48200
COMERT CU RIDICATA Sl CU
AMANUNTUL 71200 94000 18000 | 49100
TRANSPORT 51 DEPOZITARE 16900 17600 16200 17600

Sures — INSEE Tempo online

Tabel 2.1.5.-.1 - Populatia ocupata civila pe activitati ale economiei nationale la nivel de
sectiune CAEN Rev 2 (numar persoane)-jud.Timis
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An 2010 ORAS DETA JUDET TIMIS

Total | din care: 1311 159710
Exploatatii agricole fara personalitate
juridica 1286 153233
Exploatatii agricole cu personalitate 5 6477

juridica

Sures — Recensdmantul agricol 2010

Tab. 2.1.5.-2 Persoane (numar total) care au lucrat in agricultura, dupa statutul juridic al
exploatatiilor agricole

POPULATIA JUD. TIMIS

348

0.35 345,5

0.345 340 340,9 3409 3416
0.34 1

0.335 3324 331 3314
0.33 2
0.325

0.32 1

MIl DE PERSOAME

0.315 J18.6
3183
0.31
0.305

0.3
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

mACTIVA COCUPATA

Fig.2.1.5.-1 Populatia activa si Populatia ocupata — judetul Timis
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Fig.2.1.5.-2 Raportul Populatie Ocupata / Populatie Activa — judetul Timis

2.1.6.STRUCTURA SALARIATILOR PE RAMURILE ECONOMIEI

AN Oras DETA JUD. TIMIS
(numar persoane) (numér persoane)
2010 2718 187470
2011 2809 195913
2012 2872 201782
2013 2916 202777
2014 1808 209160
2015 1812 217780
2016 1820 225063

Sures — INSSE Tempo online

Tab.2.1.6.-1 Numarul mediu al salariatilor
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Fig. 2.1.6.-1 Numarul mediu al salariatilor, orasul Deta

In perioada 2010-2016 se constata o scadere a numarului mediu de salariati de la 2718 la
1820 (31,56%).
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m Comert cu ridicata si cu amanuntul;
Repararea autovehiculelor si
motocicletelor

W Hoteluri si restaurante

m Activitati profesionale, stiintifice si
tehnice
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m Industria prelucratoare
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decontaminare

m Transport si depozitare
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activitati de servicii suport

m Informatii si comunicatii
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m Intermedieri financiare si Asigurari
W Activitati de spectacole culturale si

recreative

m Alte activitati de servicii

Fig.2.1.6.-2 Structura agentilor economici din orasul DETA, in functie de domeniul lor de
activitate
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Fig.2.1.6.-3 Numarul de salariati la nivelul orasului Deta

Somerii Tnregistrati la femei Rata Rata
= somajului | somajului

i Agentiile pentru _

Ani ocuparea - total (%) | - femei (%)
fortei de munca
(numér persoane)

2010 111 56 37 38
2011 59 Y 19 X
2012 98 A7 20 22
2013 93 16 19 X
2014 56 26 19 X

Surss — INSSE Tempo anline

Tab.2.1.6.-2 Evolutia numarului somerilor inregistrati si rata gomajului
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Fig.2.1.6.-4 Statistica somerilor pe sexe — Deta — (2010-2016)
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2.1.7.Produsul intern brut
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Fig.2.1.7.-1 Produsul intern brut (PIB) regional pe locuitor - preturi curente - calculat conform

CAEN Rev.2 - SEC 2010
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Fig.2.1.7.-2 Evolutia PIB [euro/locuitor] — Regiunea Vest (2005 — 2013)
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Fig.2.1.7-3 Evolutia PIB-ului la nivelul judetului Timis
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2.2 Reteaua stradala

2.2.1.Infrastructura rutiera interurbana - caile de acces

Orasul Deta are legaturi rutiere interurbane prin drumuri nationale aflate in general in stare
buna de viabilitate. Drumul national DN 59B( Deta - Carpinis) este principala cale de acces
care strabate orasul de la nord spre vest, intersectand drumul national DN 59 (E70) in afara
localitatii la limita de nord a orasului. In intravilanul localitatii traseul DN59B, drum national
secundar, de la intersectia cu strada Victoriei - strada Ghiladului- DC 172, se suprapune pe
strazile Ghiladului, Avram lancu si Calea Banlocului.

Drumul european E70 (DN59) care realizeaza legatura orasului Deta cu municipiul Timisoara
(spre nord) si localitatea Stamora Moravita - Punct de trecere a frontierei spre Serbia (spre
sud), ocoleste localitatea pe latura de est si constituie o varianta ocolitoare (sosea de centura),
realizata special pentru descongestionarea traficului auto in oras, prin separarea de traficul in
tranzit.

Orasul este punctul de origine pentru DJ 595 (intersectia cu DN 59B si strada Victoriei) si
asigura legatura cu orasul Ciacova si localitatea Ghilad ( punctul terminus).

sosal
&3
[55]
&3 Deta
Ea
&3
Poo5] Muzeul Orasului Deta @
8
&8
z @

Google

SURSA: GOOGLE MAPS

Fig. 2.2.1.-1 Infrastructura rutiera interurbana, zona localitatii Deta
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2.2.2.Reteaua de strazi

Orasul Deta s-a dezvoltat in lungul unor cai de comunicatii istorice existente si se afla la
intresectia unor drumuri importante, cu o buna accesibilitate de pe drumurile nationale,
judetene si comunale, spre toate directiile.

Trama stradala este un tesut urban, bazata pe un model rectangular, bine structurata, cu o
dispunere ordonata si cu strazi care in majoritate sunt paralele. Forma retelei stradale in orasul
Deta este rezultatul evolutiei in timp a localitatii.

Axul central al orasului este format din strazile Victoriei si Mihai Viteazu ( vechiul traseu al
drumului national european DN 59- E70), pe care se deruleaza cel mai mare volum de trafic,
care apoi se distribuie pe celelalte strazi. O alta cale rutiera cu trafic semnificativ, o constituie
traseul DN59B, respectiv strazile Ghiladului, Avram lancu si Calea Banlocului. Pe acest traseu
componenta traficului greu este de aproximativ 20% din totalul volumului de trafic.
Principalele strazi au fost, in general, planificate cu prevederea spatiului necesar pentru
extinderea lor ulterioara, fapt care face posibila atat sporirea capacitatii de circulatie, prin
largirea partii carosabile, cat si pentru amenajarea unor benzi dedicate transportului public,
parcari sau piste pentru biciclete.

Tn ultimii cinci ani, numarul de autoturisme inmatriculate in judetul Timis a crescut cu 34,84%
(de la 179.585 in 2012 la 242.152 in 2017). In aceeasi perioada investitile in cresterea
capacitatii infrastructurii rutiere au fost relativ reduse. Cum era de asteptat, congestia in spatiul
urban a crescut semnificativ.

In orasul Deta la nivelul trimestrului 1 al anului 2018, parcul auto inmatriculat era de 1391 la o
populatie de 7609 locuitori, reprezentand un grad de motorizare de 182 vehicule la 1000 de
locuitori, semnificativ mai mic decat la nivelul judetului Timis,care este de 391vehicule la 1000
de locuitori .

Reteaua de strazi administrata de Primaria orasului Deta, cuprinde 54 de strazi cu o lungime
de 27,8 km si 42,0 km de trotuare si 8,0 km alei pietonale.Primaria administraza si DC 172
care face legatura intre oras - intresectia cu strazile Victorie si Ghiladului si satul apartinator
Opatita, in lungime de 7,00 km si 5,0 km de trotuare.In total reteaua rutiera administrata de
Primaria Deta are lungimea de 34,7 km. Majoritatea strazilor sunt asfaltate, respectiv 22,0 km
(79.13%) si numai 5,8 km ( 20,86% ) sunt din pamant/ piatra sparta. Strazile sunt dispuse in
mare parte simetric, in forma rectangulara si converg spre centrul civic. Orasul are 18 strazi
principale, toate asfaltate.Latimea strazilor, intre frontul cladirilor este de 30 - 40 metri, pe
strazile principale si 10 - 20 metri pe celelalte strazi. Strazile Victoriei si Mihai Viteazu, axul
principal al orasului sunt cel mai largi si amenajate.

Din punct de vedere al volumelor de trafic rutier pe strazile Victoriei si Mihai Viteazul, vechiul
traseu al drumului national european DN59(E70) se inregistreaza cele mai mari valori ale
traficului de vehicule. Pe acest traseu, traficul rutier este compus din “trafic intern” si “trafic in
tranzit”. De mentionat ca 0 componenta importanta de deplasari de vehicule este traficul
pendular, constituit din deplasarile zilnice cu caracter de naveta la obiectivele economice de
interes din zona.

Majoritatea strazilor sunt din categoria a lll-a cu o latime a partii carosabie cuprinsa intre 5.00m
- 7.00m.
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Din analiza planului de situatie a orasului Deta, constatam ca o parte din arterele cu circulatie
urbana, dar si o serie de drumuri de acces in oras intersecteaza calea ferata. Toate trecerile
la nivel cu calea ferata sunt prevazute cu bariere. Trecerile la nivel cu calea ferata prevazute
cu bariere determina pe reteaua rutiera intarzieri ale traficului de vehicule si pe cale de
consecinta genereaza puncte dificile in trafic sub aspectul sigurantei ruiere.

Distante rutiere fata de localitatile mai importante din zona:

e Deta - Timisoara 43 km
e Deta - Moravita 16 km
e Deta - Ceacova 19 km
e Deta - Gataia 28 km
e Deta - Jimbolia 86 km
e Deta - Buzias 63 km
e Deta - Resita 75 km
e Deta - Oravita 65 km
e Deta - Foeni 40 km
e Deta - Lugoj 89 km

Majoritatea arterelor stradale asfaltate sunt in stare tehnica buna. In perioada 2008-2013 s -au
executat lucrari de modernizare pe strazi din oras in lungime de 7.00 km (25,2% din lungimea
totala a strazilor).

Traseul drumului national DN59B, datorita componentei traficului greu are o stare tehnica
mediocra.

Drumul comunal DC172 prezinta o stare tehnica buna. De mentionat ca in perioada 2008-
2013, drumul comunal a fost modernizat pe o lungime de 2.00 km (28,57% din lungimea totala).

Categorie drum Numar L?LE:]'_IE?: Tt?;?lll;g Tc;fgltgmaﬂm IS:LL‘J?}I?:I;
parcare
Drum comunal 1 7 9] 0 0
Drum vicinal NA - - - ]
Strazi 53 27.8 42 8 760
TOTAL 54 34,8 47 8 760

Surss — Birow Urbanism, Primana DETA

Tab.2.2.4.-1 Structura retelei de strazii, alei pietonale,trotuare si parcari din orasul Deta
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Drum comunal

Fig.2.2.4.-1 Structura retelei de strazi mici, parcari, trotuare din orasul Deta

Lungime drumuri (km)
Total (km), Drumuri
Categorie drum 5 . DrLcljmuri Reabilitate* /
din care: rUMUT astattate © i modernizate in
' pamant |, erioada 2008-
2013
Drum comunal 7 4 3 >
Drum vicinal NA
Strazi 27,8 22 5.8 -

Sursa — Biroul Urbanism, Primaria DETA

Tab.2.2.4.-2 Detalierea structurii retelei de drumuri din orasul Deta
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ASFALTATE
74.97%

FIG.2.2.4.-2 Detalierea structurii retelei de strazi si drumuri administrate de Primaria orasului
Deta

Sondajul de opinie realizat a relevat faptul ca 17,0 % din randul celor chestionati considera ca
dezvoltarea infrastructurii rutiere constituie o prioritate a localitatii.

In scopul identificarii tiparelor majore privind deplasarile vehiculelor si a identificarii relatlilor de
trafic, in luna martie 2018 au fost efectuate masuratori de trafic in sase intersectii, considerate
majore pentru circulatia rutiera din orasul Deta.

Obiectivul investigatiilor in trafic este de a culege date despre calatoriile interurbane, efectuate
cu autovehicule si vehicule de transport marfuri. Masuratorile au colectat informatii cu privire
la urmatoarele aspecte:

e ore de varf din punct de vedere a intensitatii traficului, dimineata si seara, pe intervale
de 15 minute

e categoria de vehicul,
directia de deplasare.

Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de baza 2018
precum si pentru estimarea parametrilor si variabilelor socio-economice necesare elaborarii

analizelor cost-beneficiu (studiul de trafic).

Descrierea intersectiilor majore din orasul Deta in care au fost efectuate conorizari de
trafic

Intersectia |1 - Strada Ghiladului - DN 59 B - DC 172 (Strada Opatitei) - Strada Victoriei
Schita intersectiei
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Str. Victoriei

Str. Targu Mare

Intersectia Strada Ghiladului - DN 59 B - DC 172 (Strada Opatitei) - Strada Victoriei este de tip
giratoriu, situata in nordului orasului Deta, la intretaierea a doua artere de circulatie importante
si 0 strada de categoria a lll-a. Axa rutiera principala a orasului este formata din Strada Victoriei
si in continuare strada Mihai Viteazu, vechiul traseu al DN59 (E70). Strada Ghiladului, care se
suprapune cu DN59B si DJ 595A, precum si Strada Optaitei, care se suprapune cu DC 172 si
asigura legatura pe relatia Centru — Nord cu localitatea Opatita.

Situatia juridica a terenului:

DN 59 B face parte din domeniul public administrat de catre Compania Nationala de
Administrare a Infrastructurii Rutiere (C.N.A.l.LR.), iar strazile Victoriei si Opatitei, fac parte din
domeniul public administrat de catre Primaria Deta.

Caracteristicile geografice ale terenului:

Intersectia este situata in zona de nord a orasului.

Caracteristicile geometrice principale (lungimi, sectiuni, definire artera, intersectie,
artera, zona):

Str Ghiladului (DN 59B/DJ595A), in zona intersectiei are latimea de 12.00 m, este strada de
categoria lll, circulatia rutiera se defasoara pe o singura banda/sens, cu separator median din
marcaj rutier - spatiu interzis doar in zona intersectiei. Sunt amenajate trotuare pentru pietoni
cu latimea de aproximativ 1,50m.

Str. Opatitei (DC172), in zona intersectiei are latimea de 10.00 m, este strada de categoria lll,
circulatia rutiera se defasoara pe o singura banda/sens, cu separator median din marcaj rutier
- spatiu interzis. Trotuarul pentru pietoni cu latimea de aproximativ 3,00m este amenajat pe
partea dreapta in sensul de deplasare spre Opatita.

DN59B, sensul dinspre Timisoara, in zona intersectiei are latimea de 12.00 m, este strada de
categoria lll, circulatia rutiera se defasoara pe o singura banda/sens, cu separator median din
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marcaj rutier - spatiu interzis. Trotuarul pentru pietoni cu latimea de aproximativ 3,00m este
amenajat pe partea dreapta.

Strada Victoriei, ramura spre centrul orasului, in zona intersectiei are latimea de 12.00 m, din
care 1.00 m pista de biciclisti pe ambele parti, este strada de categoria Ill. Circulatia rutiera se
defasoara pe o singura banda/sens, cu separator median din marcaj rutier- spatiu interzis.
Trotuarul pentru pietoni cu latimea de aproximativ 2.00m este amenajat pe ambele parti ale
strazii.

Imbracamintea rutiera este din beton asfaltic aflata in stare buna de viabilitate.

Dirijarea circulatiei se realizeaza prin indicatoare rutiere si marcaje la sol.

Foto 1. Intersectia 11 - Strada Ghiladului - DN 59 B - DC 172 (Strada Opatitiei) - Strada
Victoriei
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2. Intersectia |2 - Strada Victoriei- Strada Stefan cel Mare -Strada Infratirii

Schita intersectiei

Intersectia strazilor Victoriei - Stefan cel Mare - Infratirii, se afla situata in centrul orasului si
face legatura prin strada Victoriei si in continuare prin Str. Mihai Viteazul, cu DN59 (E70).
Strada Infratirii constituie traseul destinat catre comuna Banloc, iar Strada Stefan cel Mare
asigura legatura intre centrul orasului si gara Deta.

Suprafata si situatia juridica a terenului:

Intersectia face parte din domeniul public administrat de Primaria Deta.
Caracteristicile geografice ale terenului:

Intersectia este situata in zona centrala a orasului.

Caracteristicile geometrice principale (lungimi, sectiuni, definire artera, intersectie,
artera, zona):

- Str. Victoriei in zona intersectiei are latimea de 11.00m, este strada de categoria a Il a,
circulatia rutiera se defasoara pe o banda/ sens. La marginea partii carosabile sunt amenajate
piste pentru biciclete pe ambele parti ale strazii, avand latimea de 2.00m. Sunt amenajate
trotuare pentru pietoni cu o latime de aproximativ 2,50m - 3.00m. Intre partea carosabila si
trotuar este amenajat un spatiu verde cu o latime de aproximativ 2.00m.

- Str. Infratirii in zona intersectiei are latimea de 7,00m, este strada de categoria a lll a, circulatia
rutiera se defasoara pe o banda/ sens. Sunt amenajate trotuare pentru pietoni cu o latime de
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aproximativ 2,00m. Intre partea carosabila si trotuar este amenajat un spatiu verde cu o latime
de aproximativ 1.50m - 2.00m.

Str. Stefan cel Mare are latimea de 7.00 m, este strada de categoria a lll a, circulatia se
defasoara pe o banda/ sens. Sunt amenajate trotuare pentru pietoni cu o latime de aproximativ
1,80m - 2.00m. Intre partea carosabila si trotuar este amenajat un spatiu verde cu o latime de
aproximativ 1.50m - 2.00m.

Imbracamintea rutiera este din beton asfaltic aflata in stare buna de viabilitate.

Dirijarea circulatiei se realizeaza prin semafoare, marcaje si indicatoare rutiere .
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Foto 2. Intersectia |12 - Strada Stefan cel Mare - Strada Victoriei
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3.

Intersectia I3 - Strada Victoriei - Strada Mihai Eminescu
Schita intersectiei:

Intersectia Strada Mihai Eminescu - Strada Victoriei este de tip giratoriu cu latimea inelului
carosabil de 5.50m, avand raza interioara de 4.00m si cea exterioara de 11.50m, la care se
adauga un spatiu de siguranta de 2,00 m, destinat circulatiei accidentale a unor vehicule lungi.
Intersectia este situata in centrul orasului Deta, la intretaierea unei artere de circuatie
importanta (str Victoriei) si o artera secundara (str. Mihai Eminescu). Axa rutiera principala a
orasului este formata din Strada Victoriei si care asigura tranzitul pe relatia Nord-Sud (intre
localitatile Timisoara - Varset si invers).

Situatia juridica a terenului:

Intersectia giratorie face parte din domeniul public administrat de Primaria Deta.
Caracteristicile geografice ale terenului:

Intersectia este situata in centrul orasului.

Caracteristicile geometrice principale (lungimi, sectiuni, definire artera, intersectie,
artera, zona):

Strada Victoriei, pe ramura nordica, in zona intersectiei are latimea partii carosabile de 13.00
m, din care pe partea dreapta este amenajata o pista pentru biciclisti cu latimea de 1.00m si o
parcare la 90 grade (perpendiculara pe axa strazii) cu dimensiunea de 5.00m. Strada Victoriei
este strada de categoria lll, circulatia rutiera se defasoara pe o singura banda cu latimea de
3.50m/sens, cu insula de separarea a fluxurilor de trafic, in zona intersectiei. Trotuarul pentru
pietoni are latimea de aproximativ 2.00m si este amenajat pe ambele parti ale strazii.

55



Strada Victoriei, pe ramura sudica, in zona intersectiei are latimea partii carosabile de 12.00
m, este strada de categoria Ill, circulatia rutiera se defasoara pe o singura banda cu latimea
de 4.00/sens,cu insula de separarea a fluxurilor de trafic, in zona intersectiei. Trotuarul pentru
pietoni are latimea de aproximativ 2.00 m si este amenajat pe ambele parti ale strazii. La
marginea partii carosabile sunt amenajate piste pentru biciclisti cu latimea de 2.00m.

- Strada Mihai Eminescu, in zona intersectiei are latimea de 12.00 m, este strada de categoria
lll, circulatia rutiera se defasoara pe o singura banda/sens, cu insula de separarea a fluxurilor
de trafic, in zona intersectiei. Sunt amenajate trotuare pentru pietoni cu latimea de aproximativ
2.80m. Pe partea stanga a strazii, sensul de intrare in intersectia gir, este amenajata o parcare
la 90 grade (perpendiculara pe axa strazii) cu dimensiunea de 5.00m .

Imbracamintea rutiera este din beton asfaltic aflata in stare buna de viabilitate.

Dirijarea circulatiei se realizeaza prin indicatoare rutiere si marcaje la sol.

Foto 3. Intersectia I3 - Strada Mihai Eminescu - Calea Victoriei
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4.

Intersectia 14 - Strada Mihai Viteazul - Strada Marin Damaschin

Schita intersectiei:

Intersectia Strada Mihai Viteazul - Strada Marin Damaschin se afla situata in centrul orasului
si este o intersectie semaforizata in forma de “T”.

Suprafata si situatia juridica a terenului:

Intersectia face parte din domeniul public administrat de Primaria Deta.
Caracteristicile geografice ale terenului:

Intersectia este situata in zona centrala a orasului.

Caracteristicile geometrice principale (lungimi, sectiuni, definire artera, intersectie,
artera, zona):

Str. Mihai Viteazul ramura de nord in zona intersectiei are latimea de 11.00m, este strada de
categoria a lll a, circulatia rutiera se defasoara pe cate o banda cu latimea de 3.50m/ sens.
La marginea partii carosabile sunt amenajate piste pentru biciclete pe ambele parti ale strazii,
avand latimea de 2.00m. Sunt amenajate trotuare pentru pietoni cu o latime de aproximativ
2,50m - 3.00m. Intre partea carosabila si trotuar este amenajat un spatiu verde cu o latime
generoasa cuprinsa intre 2.00m - 10.00m .

Str. Mihai Viteazul ramura de sud, in zona intersectiei are latimea de 15.00m, este strada de
categoria a lll a. Circulatia rutiera se defasoara pe cate o banda cu latimea de 3.50m/ sens.
Pe ambele parti ale strazii sunt amenajate parcari in lungul strazii, paralele cu bordura. La
marginea partii carosabile sunt amenajate piste pentru biciclete pe ambele parti ale strazii,
avand latimea de 2.00m. Sunt amenajate trotuare pentru pietoni cu o latime de aproximativ
2,50m - 3.00m. Intre partea carosabila si trotuar este amenajat un spatiu verde cu o latime
generoasa cuprinsa intre 2.00m - 10.00m .

Str. Marin Damaschin in zona intersectiei are latimea de 6,00m, este strada de categoria a lll
a. Circulatia rutiera se defasoara pe o banda / sens. Sunt amenajate trotuare pentru pietoni cu
o latime de aproximativ 1.50m. Intre partea carosabila si trotuare sunt amenajate spatii verzi
generoase. Scurgerea apelor pluviale este asigurata prin rigole trapezoidale din beton dispuse
intre trotuar si spatial verde.

Imbracamintea rutiera este din beton asfaltic aflata in stare buna de viabilitate.

Dirijarea circulatiei se realizeaza prin semafoare, marcaje rutiere si indicatoare rutiere .

57



Foto 4. Intersectia 14 - Strada Mihai Viteazul - Strada Marin Damaschin

5. Intersectia I5 - Strada 1 Mai - Strada Infratirii

Schita intersectiei
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Intersectia Strada 1 Mai - Strada Infratirii se afla situata in zona de centru - vest a orasului.
Strada Infratirii face legatura cu centrul orasului ( Strada Victoriei).

Suprafata si situatia juridica a terenului:

Intersectia face parte din domeniul public administrat de Primaria Deta.
Caracteristicile geografice ale terenului:

Intersectia este situata in zona de centru- vest a orasului.

Caracteristicile geometrice principale (lungimi, sectiuni, definire artera, intersectie,
artera, zona):

Str. Infratirii in zona intersectiei are latimea de 6.00m, este strada de categoria alll a, circulatia
rutiera se defasoara pe o banda/ sens. Sunt amenajate trotuare pentru pietoni cu o latime de
aproximativ 1,50m - 2.00m.

Str. 1Mai in zona intersectiei are latimea de 7,00m, este strada de categoria a lll a, circulatia
rutiera se defasoara pe o banda/ sens. Sunt amenajate trotuare pentru pietoni cu o latime de
aproximativ 2,00m. Intre partea carosabila si trotuar este un spatiu verde cu o latime de
aproximativ 1.50m - 2.00m.

Imbracamintea rutiera este din beton asfaltic aflata in stare buna de viabilitate. Acostamentele
sunt degradate.

Dirijarea circulatiei se realizeaza prin indicatoare si marcaje rutiere .

Foto 5. Intersectia 15 - Strada 1 Mai - Strada Infratirii

59



6. Intersectia |6 - Strada Avram lancu - Calea Banlocului ( DN 59B)- Strada 1 Mai

Schita intersectiei

Intersectia Strada Avram lancu - Strada 1 Mai - Calea Banlocului (DN59B) se afla situata in
zona de centru- vest a orasului. Strazile Avram lancu si Calea Banlocului se suprapun peste
traseul DN59B, sunt in administrarea CNAIR.

Suprafata si situatia juridica a terenului:

Intersectia face parte din domeniul public administrat de Primaria Deta/ CNAIR.
Caracteristicile geografice ale terenului:

Intersectia este situata in zona de centru- vest a orasului.

Caracteristicile geometrice principale (lungimi, sectiuni, definire artera, intersectie,
artera, zona):

- Str. Avram lancu in zona intersectiei are latimea partii carosabile de 6.00m, este strada de
categoria a lll a. Circulatia rutiera se defasoara pe o banda/ sens. Sunt amenajate trotuare
pentru pietoni cu o latime de aproximativ 1,50m.

- Str. 1Mai in zona intersectiei are latimea de 7,00m, este strada de categoria a lll a. Circulatia
rutiera se defasoara pe o banda/ sens. Sunt amenajate trotuare pentru pietoni cu o latime de
aproximativ 2,00m. Intre partea carosabila si trotuar este amenajat un spatiu verde cu o latime
de aproximativ 1.50m - 2.00m.

- Imbracamintea rutiera este din beton asfaltic aflata in stare medie de viabilitate.

- Dirijarea circulatiei se realizeaza prin indicatoare si marcaje rutiere .
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Foto 6. Intersectia 16 - Strada Avram lancu - - Calea Banlocului - Strada 1 Mai

4,2% dintre respondentii sondajului de opinie au declarat ca problema principala a traficului
din localitatea Deta o constituie intersectiile configurate necorespunzator/neamenajate.
Totodata 10,9% dintre acestia considera ca principala problema drumurile
nemodernizate/degradate. Deasemenea aglomeratia din zona centrala constituie principala
problema a traficului pentru 14,3% dintre persoanele care au raspuns la sondajul de opinie.

2.2.3. Parcarea

In prezent in oras sunt amenajate 760 locuri de parcare in regim public fara plata, in conditiile
in care parcul auto inmatriculat este de 1391 autovehicule. In cosecinta unui loc de parcare ii
revine 1,83 autoturisme. La orele de maxima intensitate a traficului rutier, pe strada Victoriei,
in zona institutiilor publice se constata o lipsa a locurilor de parcare, fata de cerere. Trama
stradala a localitatii, pe multe dintre strazile cu profile generoase, dispune de rezerve pentru
amenajarea unor parcari la marginea partii carosabile Mai jos prezentam amplasarea acestora
si numarul de locuri/parcare:
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Fig. 2.3.3..-1. — Numarul locurilor de parcare disponibile si amplasamentul acestora

Rezultatele interviurilor cu populatia rezidenta in orasul Deta, releva faptul ca 22% dintre
respondenti declara ca prioritate in dezvoltarea infrastructurii rutiere suplimentarea locurilor de
parcare.Totodata lipsa locurilor de parcare constituie principala problema a traficului din
localitate pentru 6,7% dintre cei intervievati.

2.3 Transport public

2.3.1.Transportul feroviar

In orasul DETA exista transport pe calea ferata, cea mai apropiata statie de cale ferata este
situata in oras.

Deoarece natura traficului de marfuri s-a schimbat, scazand cerinta de manevre si de
recompunere a trenurilor, coroborat cu desfiintarea unitatilor de productie industriala din zona
adiacenta statiei CF, Deta nu mai constituie un centru pentru transportul feroviar de marfa.
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Prevederile Master Planului General de Transport nu prezinta o revigorarea a transportului de
marfuri si pasageri pe calea ferata in Deta. In perioada 2021 — 2025, se preconizeaza ca linia
de cale feratd Timisoara - Stamora Moravita, via Deta, va fi electrificatd si modernizata
(Fig.2.3.1.-2) .

PNIC" Bermvia
~
Gie ra Maure ni
h Live zile >
= Banbc :
7 W% &
N7
, BT
1 Qe =
Partos Butin
{ - Tirol
-
| Ve &
o 2P P ~-\ < >
W % = A
-
% \ s Doclin
Crapm ey ¥ | )
Stan Lec
~
/
Xajgyimya b \l‘.\wmum Jamu Mare
Hajducica = ¢
= £ E |
0 3 6km MnarguuTe & S N "'()4?, 2 > - ~C Y
> Plandiste - W, Esri Romanis, Esri, HERE, Garmin, USGS, NGA  \=32=] |
~ = 4 = - R
MPGT - Feroviar CF electrificare (Obiecte spatiale: 14, Selectat: 0) =
1d Facilitati Lungime Cost Sector Status Tip_CF Perioada
103 Electrificare si 3,00 5,70 St. Moravita - St. Pregatire proiect Simpla Neelectrificata
modernizare Moravita Frontiera
3 Electrificare si 56,00 106,40 Timisoara - St. Pregatire proiect Simpla Neelectrificata 2021-2025
modernizare Moravita

63



Fig.2.3.1.-2 — Electrificarea si modernizarea retelei feroviare Timisoara — Stamora Moravita
(via Deta) prevazuta in Master Planul General de Transport al Romaéniei

Tabelul 2.3.1.-1. prezinta principalele 20 de destinatii din interiorul judetului dupa numarul
calatorilor expediati din garile din Timisoara. Remarcabil este faptul ca ruta cu volumul cel mai
mare de pasageri este Timisoara - Arad, via Baile Calacea, si nu o ruta inspre una dintre
localitatile apropiate orasului sau inspre unul dintre orasele din judet. Pentru comparatie,
volumul de pasageri inregistrat pe ruta Timisoara — Arad este de 9852 pasageri, numar care
include atat pasagerii de la gara Arad cét si pe cei de la Aradu Nou.

Statia Nr. calatori Statia Nr. calatori
Baile Calacea 7203 Jebel 1614
Lugoj 6924 Deta 1313
Carpinis 6219 Sinandrei 1021
Ortispara 0936 Remetea Mare 892
Jimbolia 5466 Belint 821
Uliuc 4904 Stamora Moravita 720
Sacalaz 3554 Bacova 662
Recas 2608 Voiteni 678
lzvin 2593 Sacosu Mic 618
Topolovéat 2090 Chizatau 590

Tab.2.3.1.-1 Principalele 20 de destinatii din interiorul judetului dupa numarul calatorilor
expediati din garile din Timisoara

2.3.2.Transportul rutier public urban

in orasul Deta toate societatile care asigura transportul de calatori si de marfuri sunt privatizate.
In localitatea Deta nu este asigurat serviciul de transport in comun. Deplasarea spre locul de
munca al navetistilor este asigurata “la conventie” cu firma angajatoare, iar deplasarea
salariatilor cu domiciliul in Deta este asigurata individual (autoturism propriu, biciclete, etc.).

Cea de a doua mare societate angajatoare din Deta, respectiv TAKATA Deta S.R.L. asigura
Zilnic transportul “la conventie” a unui numar de 223 salariati dintr-un total de 600 angajati.

INTERVAL ORAR

RUTA NR.ANGAJATI/RUTA | TIP VEHICUL | NUMAR DE LOCURI | SOSIRE/PLECARE DETA DIMINEATA | DUPA-AMIAZA|  SEARA
ORAVITA 71 AUTOBUZ 52 DA 06:30 -07:15| 14:30-15:15 | 22:30-23:15
GHERTENIS 52 AUTOBUZ 52 DA 06:30 -07:15]| 14:30-15:15 | 22:30-23:15
IONEL 31 MICROBUZ 16 DA 06:30 -07:15] 14:30-15:15 | 22:30-23:15
BUTIN 11 MICROBUZ 16 DA 06:30 -07:15| 14:30-15:15 | 22:30-23:15
CLOPODIA 11 MICROBUZ 16 DA 06:30 -07:15] 14:30-15:15 | 22:30-23:15
GHILAD 5 MICROBUZ 16 DA 06:30 -07:15] 14:30-15:15 | 22:30-23:15
DEJAN 10 MICROBUZ 16 DA 06:30 -07:15| 14:30-15:15 | 22:30-23:15
SURDUCU MARE 23 MICROBUZ 16 NU NU E CAZUL| NU E CAZUL [NUE CAZUL
PERCOSOVA 9 MICROBUZ 16 DA 06:30-07:15| 14:30-15:15 | 22:30-23:15
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2.3.3.Transportul rutier interurban de calatori

Autobuze apartinand firmei Alfa Star Impex SRL, din Timisoara, efectueaza transport de
calatori catre mai multe localitati aflate pe teritoriul judetului Timis, cu oprire in cateva
statii in orasul Deta.

Orasul Deta nu are in prezent o autogara destinata stationarii/ opririi autobuzelor care
opereaza pe rute ce includ localitatea.

Orarul curselor de calatori, zilnic este urmatorul:

- Sag — Padureni — Voiteg - Deta — Denta Alfa Star Impex SRL
- Stamora Germana - Moravita -+ Gherman
11:00 - Jamu Mare - Latunas ~ Comoriste - Gradinari - Greoni - Oravita
- Valea Miniscului -+ Poneasca - Bozovici - Garbovat — Sopotu Vechi
- Lapusnicu Mare - Moceris — Dalboset

+ Sag - Jebel - Voiteg + Deta — Denta Alfa Star Impex SRL
« Moravita - Gherman - Jamu Mare - Latunas

« Comoriste -+ Gradinari -+ Greoni — Oravita - Racasdia - Nicolint
- Naidas - Radimna - Pojejena - Macesti - Moldova Veche

» Sag - Jebel - Deta - Denta - Moravita Alfa Star Impex SRL
« Gherman - Jamu Mare - Latunas -+ Comoriste

14:00 - Gradinari ~ Greoni - Oravita - Racasdia — Nicolint - Naidas
« Radimna - Pojejena —+ Macesti

+ Sag - Padureni - Voiteg ~ Deta - Denta Alfa Star Impex SRL
+ Stamora Germana - Moravita - Gherman

- Jamu Mare - Latunas - Comoriste - Gradinar - Greoni — Oravita
- Valea Miniscului -+ Poneasca - Bozovici - Garbovat - Sopotu Vechi
« Lapusnicu Mare -+ Maceris - Dalboset

» Sag - Padureni - Voiteg - Deta - Denta Alfa Star Impex SRL
+ Stamora Germana - Moravita - Gherman
16:30 - Jamu Mare - Latunas - Comoriste - Gradinari - Greoni - Oravita
- Valea Miniscului - Poneasca - Bozovici - Garbovat - Sopotu Vechi
« Lapusnicu Mare - Moceris - Dalboset

Alfa Star Impex SRL Radimna - Jamu Mare - Pojejena - Latunas -
Macesti — Comoriste — Moldova Veche

Gradinari — Greoni - Gherman - Oravita -~ Moravita -~ Jebel —~ Denta
Racasdia - Deta - Nicolint - Voiteg — Naidas - Sag

Alfa Star Impex SRL Oravita - Greoni - Gradinar - Comoriste
Deta - Latunas - Macesti - Jamu Mare

Pojejena - Gherman -+ Radimna - Moravita - Naidas - Denta

Micolint - Jebel - Racasdia - Sag

- 08:35

Alfa Star Impex SRL Garbovat - Stamora Germana - Comoriste
Poneasca — Moceris - Dalboset - Denta -
Latunas — Valea Minisului - Lapusnicu Mare - Crivina - Deta —- 09:15
Jamu Mare - Oravita - Sopotu Vechi - Voiteg - Gherman - Greoni -
Bania - Padureni — Moravita — Gradinari - Bozovici -+ Sag

Alfa Star Impex SRL Bozovici — Sag — Garbovat -~ Stamora Germana —
Comoriste - Poneasca - Moceris - Dalboset -

Denta — Latunas — Valea Minisului - Lapusnicu Mare - Crivina — Deta -~ 12:15
Jamu Mare - Oravita - Sopotu Vechi - Voiteg - Gherman - Greoni —
Bania - Padureni - Moravita — Gradinari -
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2.4 Transport de marfa

Referitor la transportul de marfuri trebuie mentionat faptul ca acesta se desfasoara in principal
pe arterele de penetrare in oras, iar in zona centrald accesul vehiculelor de marfa nu este
restrictionat. Traficul de marfuri in tranzit pe relatia Timisoara - PCTF Stamora Moravita se
deruleaza pe DN 59 (E70), care este o varianta ocolitoare in partea de est a orasului.

_— DN59B

Legenda

Fig.ZZZ Volumul traficului greu in zona urbana si periurbana Deta

Volume PrT [veh] (AP)

A5 T8

T390 g
AT

[— — —
o 1400 2100 A8 3900 m

Orasul Deta nu detine, in prezent, centura rutiera ocolitoare.
Transportul greu de marfa (VGM - vehicule grele de marfa)

Nu au fost adoptate hotaréri ale Consiliului local Deta privind reglementarea si organizarea
circulatiei traficului greu cu masa totald maxim admisa (MTMA) mai mare de 7,5 t, in intravilanul
orasului.

Traficul greu de marfa, in intravilanul orasului, se deruleaza cu preponderenta pe traseul DN
59B, respectiv pe strazile Ghiladului - Avram lancu - Calea Banlocului. Pe acest traseu,
conform masuratorilor de trafic, componenta traficului greu este de aproximativ 20% din
volumul total de trafic.

in acest context, traficul greu de mérfuri genereaza o poluare a aerului si fonicd cu efecte
negative asupra sanatatii populatiei rezidente.
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Traficul greu de marfa, in tranzit pe relatia Timisoara - granita cu Serbia, circula pe DN 59
(E70), traseu care ocoleste prin partea de est orasul Deta.

Referitor la securitatea si siguranta pietonilor si a ciclistilor, autoritatile locale, ONG-urile si
reprezentantii de interese ai biciclistilor considera uneori ca, datorita gabaritului, vehiculele
rutiere de marfa, in special VGM, sunt intimidante pentru pietoni si biciclisti.

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

2.5.1.Mersul cu bicicleta

Transportul cu bicicleta s-a dezvoltat sporadic fara o conceptie unitara asupra acestui mod de
transport. La nivelul orasului Deta exista piste pentru bicicletei amenajate corespunzator
numai pe strada Victoriei. Pistele pentru biciclete sunt amenajate la marginea partii carosabile,
pe ambele parti ale drumului si au o latime de 2.00 m. Se constata o indisciplina a
conducatorilor de autovehicule care opresc / stationeaza voluntar pe pistele special amenajate,
determinadnd circulatia biciclistilor pe partea carosabila, fapt care contribuie la cresterea
gradului de vulnerabilitate a acestei categorii de utilizatori ai drumurilor.

Din sondajul de opinie realizat in randul populatiei, a rezultat ca 28,7% dintre respondenti
considera amenajarea pistelor pentru biciclete prima prioritate in dezvoltarea infrastructurii
orasului. Lipsa pistelor pentru biciclete, precum si a rastelurilor, constituie principala problema
a traficului din oras pentru 28,6% dintre cei chestionati.

Deasemenea 84.3% dintre respondenti declara ca ar utiliza bicicleta daca ar exista o retea
coerenta de piste pentru biciclisti.

Cota modala ar putea creste prin extinderea retelei de piste pentru biciclete ca sa acopere o
mare parte din oras si care sa asigure conexiuni sigure, convenabile, non poluante intre
principalele puncte de origine si destinatie din oras.

2.5.2.Mersul pe jos

Pentru circulatia pietonilor, in orasul Deta, sunt asigurate trotuare, in mare parte amenajate
corespunzator. Lungimea totala a trotuarelor, aferenta retelei stradale este de 42,00 km (47,00
km incluzénd si DC 172), De asemenea sunt amenajate si alei pietonale in lungime de 8,00
km.

Traversarile arterelor de circulatie sunt partial semnalizate prin indicatoare si marcaje rutiere
corespunzatoare. Marea majoritate a marcajelor rutiere specifice sunt sterse, degradate si nu
asigura vizibilitate pe timpul noptii.

Cele mai sigure traversari pietonale se afla in cele doua intersectii semaforizate (strada
Victoriei - strada infratirii - strada Stefan cel Mare, respectiv strada Mihai Viteazul - strada Marin
Damaschin).

In majoritatea situatiilor semnalizarea rutiera a trecerilor pentru pietoni nu este conforma cu
prevederile standardului roman SR 1848-1/2011- Indicatoare si mijloace de semnalizare
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rutiera. Partea 1- Indicatoare rutiere, simboluri si amplasare, sub aspectul distantei dintre
indicator si linia de oprire a marcajului rutier specific. In unele cazuri s-a constatat ca distanta
dintre indicator si linia de oprire este de 5,00m-6,00m si transforma trecerea pentru pietoni intr-
0 zona cu lungimea de 14,00m-16,00m in loc de o lungime de 6,00m. Aceasta zona artificiala
a trecerii pentru pietoni, are efecte juridice in cazul traversarii de catre pietoni a unei zone
situate in afara marcajului rutier, dar intre cele doua indicatoare specifice.

De remarcat este faptul ca in orasul Deta nu exista o zona destinata numai circulatiei pietonilor.
Mersul pe jos in zona centrala se desfasoara in conditii bune si fara obstacole semnificative.
De asemenea pe strazile principale ce asigura accesul in centru, infrastructura pentru pietoni
este Tn general buna atat din punctul de vedere al spatiului cat si privind calitatea suprafetei.
In sondajul de opinie realizat in randul populatiei orasului Deta, 20,7% dintre acestia au sustinut
ca prioritate de dezvoltare a infrastructurii, modernizarea trotuarelor.

Nu au fost identificate amenajari speciale pentru persoanele cu mobilitate redusa prin lipsa
rampelor de conectate dintre trotuare si trecerile pentru pietoni. Mobilitatea persoanelor in
carucioare cu rotile precum si a altor clase similare (adulti care imping carucioare cu copii,
persoane cu bagaje pe rotile) este in marea majoritate a cazurilor nesatisfacatoare in Deta.

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

in orasul Deta existd cateva artere care au prioritate fatd de toate strazile cu care se
intersecteaza. Acestea vizeaza in special arterele majore de circulatie pe directia nord - sud,
respectiv DN59B, strazile Victoriei si Mihai Viteazul si pe directia nord- vest, respectiv strazile
Ghiladului, Avran lancu si calea Banlocului.

Circulatia rutiera este reglementata prin indicatoare si marcaje rutiere pe toatd reteaua
stradala, cu exceptia intersectiilor strazilor Victoriei - Infratirii - Strefan cel Mare si Mihai Viteazu
- Marin Damaschin care sunt semaforizate.

In majoritatea cazurilor stationarile vehiculelor pe partea carosabila nu este interzisa prin
indicatoare specifice, fapt care determina blocarea cailor de acces la proprietati, a pistelor
pentru biciclete si in unele cazuri si a trotuarelor.

Semnalizarea rutiera in oras este realizata prin indicatoare amplasate pe stalpi proprii. Multe
dintre indicatoare au un grad de retroreflexie scazut fapt care determina o slaba vizibilitate
asupra acestora. Vizibilitatea redusa a indicatoarelor rutiere constituie principala problema a
traficului pentru 4,2% dintre persoanele chestionate.

Semnalizarea rutiera de orientare nu are continuitate pe traseele de urmat.

Marcajele rutiere in marea majoritate sunt sterse sau degradate fapt care conduce la o
canalizare ineficienta a traficului rutier.

In orasul Deta nu exista un sistem de management al traficului.
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2.6.1.Siguranta rutiera

Siguranta rutiera reprezinta o problema de importanta majora, daca ne raportam la costurile
sociale ale accidentelor rutiere si la impactul negativ pe care acestea il au asupra populatiei,
devenind in ultimele doua decenii, unul dintre subiectele principale pe agenda de lucru a
Consiliului, Comisiei si Parlamentului European, dar si a organizatiilor internationale. Decesele
si vatamarile provocate in accidente rutiere conduc la costuri sociale si economice
semnificative iar in tarile OCDE se inregistreaza pierderi in fiecare an de, aproximativ, 1 - 2%
din PNB pe acest fond. Romania se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste
numarul de accidente rutiere, prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE).
Comisia Europeana utilizeaza trei indicatori distincti pentru masurarea gradului de siguranta
rutiera, dupa cu urmeaza:

o Numar decese la un milion de locuitori;

o Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si

o Numar decese la un milion de autoturisme.

In aceasta ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

0 Pelocul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;

o Pe locul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si

0 Pelocul 28 din 28 — 466 fata de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare rata a accidentelor
mortale din Europa. In perioada 2007-2015 s-a inregistrat un numar de 13.500 decese doar
pe reteaua de drumuri nationale. Aceasta echivaleaza cu un numar mediu de 1.400 decese pe
an, urmare a accidentelor inregistrate pe reteaua de drumuri nationale, ceea ce detine o
pondere de 20% din reteaua nationala.

Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa
cum rezulta din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa
riscul de incidenta a accidentelor pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori
mai mare decét pentru autostrazi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale,
care reflecta un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singura banda pe sens: in
cazul drumurilor nationale exista un risc de peste sase ori mai mare decét pentru autostrazi si
de peste trei ori mai mare in cazul in care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele
interurbane. In prezent, un procent de aproximativ 90% din reteaua nationala este reprezentat
de drumurile cu o singura banda, ceea ce fara indoiala contribuie la statisticile defavorabile
precum si la costuri economice semnificative asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din orasul Deta au fost analizate
accidentele rutiere inregistrate in perioada 2013 - 2017. In perioada mentionata s- au produs
21 de accidente de circulatie soldate cu victime, patru persoane si-au pierdut viata, sase au
fost accidentate grav, iar 21 au suferit vatamari usoare. Tabelul 2.6.2.-1 prezinta statistica
accidentelor rutiere in perioada analizata, numarul victimelor rezultate in urma acestora si locul
producerii lor.
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Cauza principala a producerii accidentelor este viteza neregulamentara/neadaptata la
conditiile de drum, respectiv 5 accidente ( 23, 8%), soldate cu 1 mort si 5 raniti usor (29%).
Pietonii au fost implicati in 5 accidente ( 23,8%), avand drept cauza neacordarea prioritatii
pietonilor (2 accidente, 2 raniti usor), traversare neregulamentara ( 2 accidente, 1 mort si 1
ranit grav) si pieton pe partea corosabila ( 1 accident, 1 ranit usor) .Avand in vedere numarul
mare de accidente care au implicat pietonii se impun masuri specifice si investitii care sa
contribuie la reducerea sau chiar eliminarea acestui tip de accidente.

Astfel, se vor propune in cadrul proiectelor investitionale, masuri privind semnalizarea
suplimentara a trecerilor de pietoni, implementarea de elemente de siguranta pentru
delimitarea spatiului pietonal de carosabil (in special in zonele cu unitati de invatamant), lucrari
de amenajare a trecerilor de pietoni la nivel cu trotuarul, pentru obligarea soferilor la reducerea
vitezei in apropierea acestor treceri de pietoni.
Sub aspectul locului producerii accidentelor de circulatie, se constata ca cele mai multe
accidente(6), respectiv 28,5%, din totalul evenimentelor rutiere cu victime, s-au produs pe
strada Mihai Viteazu, soldate cu 2 morti si 4 raniti usor. Pe strada Victoriei s- au inregistrat 3
accidente rutiere soldate cu 3 raniti grav si 3 raniti usor.

AN CAUZA PRODUCERII M|R.G.|R.U. LOCUL PRODUCERII
2013|VITEZA NEREGULAMENTARA 1 STR.MIHAI VITEAZU NR.75
2013|DISTRAGEREA ATENTIEI 1 |DN59

2014)|NEACORDARE PRIORITATE PIETONI 1 |STR.MIHAI VITEAZUL NR.1
2015|NEACORDARE PRIORITATE VEHICULE 1 |STR.MIHAI VITEAZUL / STR.ALEEA REVOLUTIEI
2015|DISTRAGEREA ATENTIEI 1| 2 1 |DN59 CENTURA DETA Km.44
2015|NEACORDARE PRIORITATE VEHICULE 1 DN59 / DC172 OPATITA
2015|ANIMALE PE PARTEA CAROSABILA 3 |DJ595 Km1+950

2015|VITEZA NEADAPTATA 1 |DN59B Km.76+71
2016|NEACORDARE PRIORITATE PIETONI 1 |STR.TARGU MARE
2016|CONDUCERE SUB INFLUENTA ALCOOLULUI 2 |DN59B Km.75+430
2016|NEACORDARE PRIORITATE VEHICULE 1 |STR.MIHAI VITEAZUL NR.2
2016|COLIZIUNE CU VEHICUL AFLAT IN STATIONARE 2 STR.VICTORIEI NR.38
2016|ABATERI PIETONI 1 STR.VICTORIEI NR.19
2016|NEASIGURARE SCHIMBARE DIRECTIE DE MERS 3 |STR.VICTORIEI NR.11
2017|DISTRAGEREA ATENTIEI 1 |DN59 Km.40+550

2017|VITEZA NEADAPTATA 1 |DN59 CENTURA DETA Km.44+400
2017| TRAVERSARE NEREGULAMENTARA PIETONI 1 DC172 Km.3+650

2017|DEPASIRE NEREGULAMENTARA 1 STR.MIHAI VITEAZULL NR.42
2017|VITEZA NEADAPTATA 1 |STR.MIHAI VITEAZUL NR.139
2017|VITEZA NEADAPTATA 2 |DN59 Km.40+970

2017|PIETON PE PARTEA CAROSABILA 1 [DC172 Km.1+957

Tab.2.6.2.-1 — Statistica accidentelor rutiere in orasul Deta, perioada 2013-2017
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Fig.2.6.2.-2 — Locul producerii accidentelor rutiere

2.7 ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale

protejate, zone logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone
intermodale — gari, aerogari etc.)

2.7.1.Gara feroviara

Gara Deta este situata in estul orasului, la aproximativ 1 Km de centrul orasului.

in orasul Deta nu exista o autogara pentru transportul rutier al calatorilor.
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Muzeul Orasulul Deta O

Sursa: Google Maps

Fig.2.7.-1. Gara feroviara

SOSIRI IN GARA DETA

PLECARI DIN GARA DETA

De la

Sosire

Plecare

Operator

Tren

La

Sosire

Plecare

Operator

Stamora Moravita

05:43

05:44

CFR Calatori

R 9662

Timisoara Nord

05:43

05:44

CFR Calatori

Timisoara Nord

08:46

08:47

CFR Calatori

R 9663

Stamora Moravita

08:46

08:47

CFR Calatori

Stamora Moravita

12:45

12:46

CFR Calatori

R 9664

Timisoara Nord

12:45

12:46

CFR Calatori

Timisoara Nord

15:47

15:48

CFR Calatori

R 9665

Stamora Moravita

15:47

15:48

CFR Calatori

Stamora Moravita

17:04

17:05

CFR Calatori

R 9666

Timisoara Nord

17:04

17:05

CFR Calatori

Timisoara Nord

17:29

17:30

CFR Calatori

R 9667

Stamora Moravita

17:29

17:30

CFR Calatori

R 9669

Timisoara Nord

20:01

20:02

CFR Calatori

R 9669

Stamora Moravita

20:01

20:02

CFR Calatori

R 9668

Stamora Moravita

21:01

21:02

CFR Calatori

R 9668

Timisoaﬁ Norc_i

21:01

21:02

CFR Calatori

Tab.2.7.-2. Orarul trenurilor care sosesc si pleaca din gara Deta

2.7.2.Zone cu trafic specific si poli ocazionali de atractie / generare de trafic

Sunt prezentate in cele ce urmeaza alte zone importante cu specific aparte in privinta
mobilitatii:
e Strandul termal nregistreazad un numar mare de vizitatori in perioada sezonului estival.

Conform informatiilor furnizate de catre autoritati in anul 2017 au fost inregistrati 30.000
vizitatori.
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e Zona centrala genereaza o importanta atractie, atat pietonala cat si auto, in special datorita
institutiilor publice existente, respectiv primaria, judecatoria, parchetul de pe langa
judecatoria Deta, Muzeul orasului Deta, Spitalul orasenesc, centrele comerciale,
restaurante/terase, biserici, hotelul Belavista, etc.

e Zona scolilor situate pe axul central al orasului, strazile Victoriei si Mihai Viteazu genereaza
un trafic pietonal intens, indeosebi la intrarea si iesirea elevilor la/de la cursuri.

2.7.3. Zone protejate construite

In conformitate cu LISTA MONUMENTELOR ISTORICE 2004 din judetul Timis, emisa de
Ministerul Culturii i Cultelor, Institutul National al Monumentelor Istorice, in zona orasului Deta
exista monumente clasificate dupa Codul LMI 2004 si anume: Ansamblul urban "Strazile
Victoriei si Mihai Viteazul", Codul LMI 2004 : TM-II-a-B-06217, Adresa:

Nr. Cod LMI Denumire Localitate

ot

196. THHl-m-B-06213 Cash sat CRICIOVA; comuna CRICIQVA 193 1919
197, THLm-A-06214 Biserica de lemn ﬁoasa Paraschiva" saf CRIVINA DE SUS; comuna PIETROASA 3 1676, reparatd 1778
198. THHHm-B-08215 Biserica de lemn "Nasterea Maicii Domnului’ sat CRIVOBARA comuna SECAS £9 1780
199, TMl-m-A-06216 Riserica de lemn "Cuvioasa Paraschiva" 52t CURTEA comuna CURTEA P 1794
200, TWHI-a-B-06217 Ansamblul urban "Strazile Victoriei i Minai Viteazul" 0rag DETA St Victoriel i (fosta Republici) Str Mihai Viteazul (pénd Ia intersecta cu Sir. Independenti, inclusiv Turnul pompierilor) 58c. XIX- XX
201, THm-A-06218 Biserica de lemn "Cuvioasa Paraschiva sa DOBRESTI; comuna BARA 115 1832
202 THHADE218 | gicarica (ucrainean3] de lemn "Nasterea Domnului" 53 DRAGOMIREST!, comuna STIUCA 1754
203, TMI-m-A-06220 Biserica de lemn "SF. Durmitru” st DUBESTI; comuna OHABA LUNGA 146 sec. VI, pictatd sec. Xl
204, TMlm-A-06221 Biserica romano-catolicd "Sf. Vendelin" st DUDESTIINO!, comuna DUDESTI NOI 426 1750- 1751
205, TH1m-A-06222 Biserica romana-catalicd "Sf. Maria" DUDESTIIVECHE comuna DUDESTI VECHI 257 1804
206, ThH-m-B-06223 Casd DUDESTIIVECHE comuna DUDESTI VECHI 882 1800
207, TMIm-A-06224 Casinou "Cassina" 013g FAGET Calea Lugojului 10 1860
208. Th-m-B-20179 Depazit de cereale 53t FERENDIA, comuna JAMU MARE sf sec XX
MINISTERUL CULTURN §I CULTELOR
INSTITUTUL NATIONAL AL MONUMENTELOR ISTORICE

Figura 2.7.-2. Zone protejate

In aria protejaté exista o serie de cl&diri valoroase din punct de vedere arhitectonic.

Disfunctionalitati
e Zonele de protectie sanitara nu sunt clar delimitate.

e Zonele de protectie fatd de culoarele de retele (electrice, gaz) nu sunt clar
delimitate.

Prioritati
e Stabilirea zonelor de protectie sanitara, a culoarelor de protectie pentru retele, a
reglementarilor si interdictiilor aferente.
e Alocarea de fonduri menita sa asigure protejarea cladirilor din zona protejata prin
punere in valoare a arhitecturii specifice acestora.
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2.7.4 Unitati de invatamant (infrastructura de invatamant) si institutii
publice

Unitatile de invatamant din oras sunt cuprinse in Tab.2.7.2.2-1. Orasul Deta nu are unitati de
invatamant superior

in oras functioneaza doua unitati de invatdmant, respectiv Liceul Tehnologic "Sfantul Nicolae"
si Scoala Generala cu clasele |-VIII, cu un total de 59 de clase (primar, gimnazial, liceal si
profesional) in care invata 951 elevi (informatii la nivelul anului 2018, furnizate de catre
autoritatile locale).

Elevii Tsi desavarsesc pregatirea si la Scoala de Arte si Meserii cu calificari precum tamplar
universal, panel, placaj, furnire si confectioner piele si inlocuitori.

Liceul ofera urmatoarele specializari: matematica-informatica, filologie, comert, contabilitate si
prelucrarea lemnului.

Unitatile de invataméant dispun si de cabinete pentru limba roméana, informatica, desen,
tehnologie, de 5 laboratoare pentru fizica, chimie, biologie, sala festiva, sala de sport, precum

si un atelier scoala.

Sures; Priméria Deta

Acreditat | ... .
— Unitate de invatamént | Adresa Sere D T 2 al LTVEL}E{E
crt. /Arondata Autorizat PL
5 privat
INVATAMANT PRESCOLAR
Stefan cel | Arondat LT Sfantu . .
1. Cresa Mare. NR_3 Nicolae Autorizata public
. Stefan cel | Arondat LT Sfantu . .
2. Gradinita PN Mare. NR 3 Nicolae Autorizata public
. Stefan cel | Arondat LT Sfantu . .
3. Gradinita PP ] wjarg, NR 4 Nicolae Autorizata public
INVATAMANT PRIMAR SI GIMNAZIAL
Scoala Generala : Arondat LT Sfantu . _
Opatita Sat Opatita Nicolae Autorizata public
Victoriel, Arondat LT Sfantu R :
Scoala Generala Deta 50 Nicolae Autorizata public
INVATAMANT LICEAL
: : Str. Mihai
Liceul Tehnologic : : N . :
Stantu Nicolae Deta Wee;zzu; nr. | Personalitate juridica | Autorizata public

Tab.2.7.2.2.-1 - Infrastructura de invatamant din orasul DETA in anul 2014
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Sursa: Liceul Tehnologic Sfantu Micolae Deta

Nr. Specialitatea c_atedrei Nﬂrdni“u;ai:gg:turi Normz::ggesmg g::::ia::tlce
crt. (postului) (NUMAr) . : —
Titular Suplinitori
1 Educatoare 16 15 1
2 Invatatori 14 13 1
3 Profesori 47 32 15
4 Discipline tehnice 7,24 5,24 2
TOTAL 8424 65,24 19

Tab.2.7.2.2.-2 incadrarea personalului didactic in anul scolar 2013 — 2014, pentru
invatamantul preuniversitar, in oragul Deta

Aprobarea planurilor de scolarizare ale unitatilor de invatamant din orasul Deta s-a realizat
conform actelor normative in vigoare. Astfel, in anul scolar 2013- 2014 au fost inscrisi un
numar total de 1242 elevi, dintre care prescolari 193.

Sursa: : Liceul Tehnologic Sfantu Micolae Deta

Tip institutie / 2010- | 2011- 2012- 2013-
Nr. inscrisi 2011 2012 2013 2014
Gradinite 220 216 183 193

Scoli generale 229 513 510 495
Licee 584 625 587 554
TOTAL 1333 1354 1280 1242
m 2010-2011
Fig.2.7.2.2.-2 Situatia elevilor inscrigi
in anul scolar 2013 — 2014
[ 220
GRADIMNITE
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Tab.2.7.2.2.-3 Evolutia numarului
de elevi, pe ani scolar

2011-2012

2013-2014

LICEE




Unitate | Nr. Aba
ade |ins Nr. | Rep | on| Rata Chart Title
invata | cris Lo prom etgnt scol promova
. ovati | | bilitafii
mant | ar
Prega
42 titoare 39 ' ] 100
Liceul | 34 | 36 - 100 I
Tehno! | 67 Il 62 3 95,38 ' "
ogic | 58 | 98 - 100
Sfantu [ 68 | V| 67 | 1 9657 | [ ' f |11 r
Nicolae | 66 | V 61 5 9242 o I |
Deta | 66 | VI 60 7 - 90,90 = Ou{n = =
St v |5t - [ - | 100 Stantu Nicolae.
43 | VI 42 - g7 67 Deta
139 IX 127 | 8 91,36 T e
Liceul 135] X 125 | 4 9259 g :
148 X 135 3 10 91 ‘21 m Nr. promovati m Repetenti
132 Xl | 120 | 5 7 90,90 SEADAR OB LMY

Surea; Licew! Tehnologic Sfantu Nicolae Defa

Tab.2.7.2.2.-4 Situatia elevilor inscrisi in anul scolar Fig.2.7.2.2.-§ Evolutia numarului de
2013 -2014 elevi. pe ani scolari

2.7.5 Institutii publice
Institutiile publice reprezentative din orasul Deta sunt urmatoarele:

e Primaria orasului ca institutie a administratiei locale functioneaza intr-o cladire specifica
situata in centrul orasului, pe strada Victoriei.

e Politia orasului Deta are sediul in zona de vest a orasului la o distanta de aproximativ 1
km de centrul orasului.

e Judecatoria Deta/Parchetul de pe langa judecatoria Deta sunt situate in zona centrala
pe strada Victoriei.

2.7.6 Unitati comerciale
Reteaua comerciala din orasul Deta a cunoscut in urma privatizarii a cunoscut o diversificare
si extindere masiva. Reteaua comerciala este diversificata in comert alimentar, nealimentar si

alimentatie publica - necesarul la nivelul orasului fiind acoperit.

Din punct de vedere al repartitiei in teritoriul intravilan, se remarca zona centrala care
concentreaza ca numar si diversitate, majoritatea spatiilor comerciale.

Piata agroalimentara in constructie este situata in zona de est a orasului, pe strada Revolutiei.
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Diagnostic

Dezvoltarea accelerata a unor ramuri de activitate industriala si comerciala a determinat o
crestere accentuata a circulatiei rutiere din oras, indeosebi in zonele polarizatoare. Efectele
negative create sunt :

- poluarea fonica si chimica a mediului;

- scaderea gradului de siguranta rutiersa;
Se impune utilizarea uniforma si eficienta a retelei stradale existente prin masuri de organizare
si dirijare a traficului rutier, precum si prin dezvoltarea si intregirea tramei stradale majore.

Dintre disfunctionalitatile majore sunt de mentionat urmatoarele:

- dirijarea circulatiei traficului greu de marfuri precum si a traficului de tranzit generat de DN
59B prin trama stradala din zona de centru- vest a orasului fapt ce afecteaza fluenta,
polueaza mediul, perturba circulatia locala, aglomereaza intersectiile si mareste timpul de
tranzitare pentru traficul din aceasta categorie;

- absenta transportului public de persoane local,

- absenta retelei de canalizare pluviald, apele meteorice fiind preluate de rigolele si santurile
existente in lungul strazilor mai mult sau mai putin degradate si intretinute;

- starea degradata a unor trotuare — inexistenta trotuarelor pe strazile nemodernizate;
insuficienta parcarilor organizate;

zonele verzi adiacente strazilor — neamenajate sau folosite in alte scopuri;

insuficienta pistelor pentru biciclete ;

insuficienta sistemelor de semnalizare rutiera pentru dirijarea traficului ;

- starea mediocra a unor drumuri de legatura cu localitatile invecinate.
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3 Modelul de transport

3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urbana se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde
prioritizarea masurilor aferente optimizarii sistemului de transport urban.

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la tiparele
de calatorie existente si va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse, cat si pentru
evaluarea intregului plan general de mobilitate.

Tipul modelului este multimodal fixed-demand assignment, incluzand modelarea transportului
privat (pasageri si marfuri), precum si a transportului public de calatori.

La elaborarea modelului de transport s-a tinut cont de prevederile ghidului Jaspers - The Use
of Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal, 2014,
www.jaspersnetwork.org.

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 17, produs de compania PTV Group,
Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea
sistemelor de transporturi. VISUM contine o interfatd GIS utila in modelarea spatiala a
infrastructurilor transport si zonificarea teritoriului in raport cu principalele activitati ce au loc in
spatiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM de microsimulare a traficului permite
realizarea de modele de transport integrat.

Pachetul software VISUM utilizat in modelare respecta standardele propuse prin Ghidul
JASPERS privind elaborarea modelelor de transport.

Un model de transport este format in VISUM din date privind oferta de transport, respectiv din
date legate de cererea de transport. Baza de date generata de oferta de transport este asociata
unui model de formalizare a retelei de transport. Aceasta poate contine unul din urmatoarele
obiecte, a caror modificare poate fi realizata intr-un mod interactiv (a se vedea figura
urmatoare):

noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;
puncte de oprire pentru transportul public;

legaturi (arce): cu caracteristici precum viteza si capacitate in cazul transportului
privat, respectiv timp pentru transportul public;

o Vviraje: caracterizeaza permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul
privat, respectiv puncte si zone de capat pentru transportul public;

o zone: originea si destinatia cererii de transport;

o linii: specifice sistemelor de transport public.
Mai pot fi incluse si alte parti specifice retelelor de transport, cum ar fi: puncte de masurare a
traficului, puncte de interes (scoli, muzee, spitale, etc.), date de control pentru calibrarea
modelelor de alocare a traficului cu ajutorul datelor masurate.

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului indus de aparitia
unor modificari in structura retelei existente de transport:
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o diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe
arcele retelei existente sau proiectate;

o calitatea conexiunilor in retea poate fi descrisa cu ajutorul unui set de indicatori
exprimati sub forma de matrice (matricea dificultatilor de deplasare) atat pentru
transportul public, céat si pentru cel privat;

o modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor
poluante pentru reteaua de transport existenta sau proiectata;

a) noduri ale retelei b) zone ce genereaza, respectiv
atrag cerere de transport

Fig.3.1.-1 Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criterii cum ar fi:
o diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doua sau mai multe
versiuni ale acesteia;

o evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de
origine, noduri de destinatie, noduri intermediare, etc.)

volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii
izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a
ajunge la acestea pentru utilizatorilor retelelor de transport.

Aplicatii pentru transportul public:

Planificarea si analiza liniilor de transport public;
Proiectarea si analiza programului de lucru;
Analize cost-beneficiu;

Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public Tn raport cu
sistemul de transport, legaturi, puncte de oprire, etc;

o Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

O O O O

Aplicatii pentru transportul privat:

Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfa,
biciclete, etc.);

Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;
Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.
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Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la
standardele internationale acceptate. Figura urmatoare prezinta succesiunea etapelor de
constructie a modelului de transport.

Generare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate intr-
o perioada de timp definita

Distributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii reprezentate de
locuri de muncg, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

Pas 2

Alegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor personale ale
calatorilor si a naturii competitive a modurilor de transport alternative

Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate, ludndu-
se in considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de transport cu
Pas 4 autobuzul si trenul

Fig.3.1.-2 Etapele modelului de transport

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul
de baza 2017 si pentru anii de perspectiva 2020 si 2030 si a fost dezvoltat utilizand o platforma
software de macrosimulare a traficului.

La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursa Master Planul
General de Transport al Romaniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneaza in prezent acest
proiect care prevede elaborarea unui master plan general de transport la nivel national, care
presupune si dezvoltarea unui model national de transport.

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii
demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea fortei
de munca si detinerea de autoturisme la nivel zonal al modelului national) si cererea de
mobilitatea pentru anul de baza si cei de prognoza sub forma de matrice Origine - Destinatie
pentru toate modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionati.

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al
orasului Deta sunt:

o Este un model clasic in 4-pasi, incluzand modulele: generare si atragere a
deplasarilor, distributie intre zone, distributie intre modurile de transport si afectare pe
retea

o Modelul de transport pentru zona metropolitana a orasului ia in considerare atat
deplasarile din interiorul ariei administrative a orasului cat si deplasarile in relatia cu
teritoriul.

o Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insa va cuprinde si
componenta de transport de marfa.
Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone si distributie intre
modurile de transport s-au detaliat pe segmente de cerere de transport, acestea fiind
caracterizate de 4 scopuri de deplasare si doua categorii de populatie (detinatori / avand la
dispozitie un autoturism si cei care nu sunt detinatori / nu au la dispozitie un autoturism).

80



Fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasta estimare are
la baza informatiile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. in general, modelul
pentru calatorile produse intr-o zona, indiferent de destinatia acestora, este influentat de
urmatorii factori: (1) caracteristicile populatiei (venit, structura familiala, detinerea de vehicule);
(2) caracteristicile teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul terenurilor, densitatea
rezidentiala, rata de urbanizare); (3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).

In ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeaza
mai simplu, intr-o singura iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca
pregatitoare este mai laborioasa si necesita intrducerea in Visum, a programelor de circulatie
pentru fiecare linie de transport.

Tabelul urmator prezinta principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului,
structurate pe categorii si domenii de analiza. Lista este exhaustiva. Similar, se prezinta si
principalele date de iesire (outputs) din model.
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Nr.

10

11

12

13

14

15

16

17

Tab.3.1.-1 Principalele date de intrare in model

Domeniu

Graful retea
al Modelului
de
Transport

Indicator
Tip nod

Descriere
1 pentru centroid, 0 pentru orice alt nod

Tipul de control al
nodurilor

Intersectii nedirijate, semaforizate, giratii, etc.

Timp specific de
imbarcare pentru
nod

Utilizat pentru modelarea transportului public

Intdrziere

Intdrzierea medie pentru fiecare nod al retelei

Relatii permise

Viraje interzise sau permise in intersectii

Lungime segment

Polilinia segmentului, generata din GIS, care s4
reprezinte linia de mijloc reald a distantei de-a
lungul segmentului

Defineste modurile de calatorie care pot utiliza
segmentul in timpul executarii modelului si este

Moduri transport utilizat pentru a codifica restrictiile vehiculelor
grele in cadrul modelului
Tipul segmentului din cadrul Tabelului cu tipuri
de segment, adecvat clasei functionale a
Tip segment segmentului, limitei de viteza si mediului fizic al
segmentului. Este folosit si pentru analiza retelei
rutiere in functie de tipuri de segmente
Denumire Denumirea arcelor, nodurilor, zonelor, etc
Mumarul de benzi ale segmentului care este
Benzi folosit pentru a determina capacitatea acestuia in
leqaturd cu valorile curbei debit viteza alocate
Viteza libera r?f;teia unui segment in conditii de circulatie
Capacitate Capacitatea u _nui segment, data ca si vehicule
etalon autoturisme pe ora
Utilizata pentru a identifica curba debit-viteza
corectd care =3 fie alocatd segmentului. Curbele
VDF (curba debit - | debit-viteza care sunt descrise mai tarziu contin
viteza) informatii cu privire la viteza de circulatie in
functie de nivelul de incarcare al segmentelor cu
trafic.
!:“”Ct'a de "Rezistenta la inaintare” a deplasérilor efectuate
impedanta

Fluxul de saturatie

Muméarul maxim de vehicule, pentru un grup de
benzi, ce pot trece printr-o intersectie Tn timpul
unei ore de verde continuu

Viteza medie

Rezultatele masuratorilor pentru determinarea
vitezelor medii de circulatie pe reteaua modelata

Restrictii viteza

In functie de conditiile locale
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Nr. Domeniu

Indicator

Descriere

Variabila ce defineste starea drumului pe
segment si care acopera starea carosabilului si
identificarea curbelor periculoase din cadmul

18 Starea tehnica segmentului. Valorile sunt utilizate pentru
ajustarea vitezei libere de circulatie pentru a
reflecta starea carosabilului si curbele de pe
drum.

Contine gradientul segmentului, pentru valori
Gradi care depasesc 1%. Acestia sunt folositi in curba
radient / L : e

19 Declivitate d_eblt wjezq Ipentru a a_|usta 1.If|tleza Il|bera de
circulatie si impactul circulatiei vehiculelor grele
pe pante / rampe mari.

20 Mediul traversat Urban, suburban si rural

21 Sensuri unice Reteaua cailor de circulatie

22 Toll Valoare taxa de drum pentru autoturisme

23 Statii taxi Amplasarea statiilor de taxi

Parcari publice /

24 private, cu taxa / Amplasarea parcarilor

fara

25 PO Puncte de interes (scoli, gradinite, spitale, unitati
de alimentatie. shopping. etc)

26 Sistem geografic | ooy Stereo 70, Mercator (World), etc.

de referinta
Modele
27 matematice de Distributia calatoriilor pe retea
afectare a traficului
Modele
matematice de
28 calibrare si Ajustarea matricelor Origine - Destinatie
ajustare a
matricelor
29 Orizontul de timp | Timpul, durata pentru care se face analiza
10 Intensitatea Intensitatea orara a traficului determinata din
traficului numdaratori de circulatie clasificate
Rezultatele Recensamintelor de Circulatie din
11 Recensamant anii 2010 si 2015 pentru reteaua de drumuri
2010, 2015 publice interurbane (autostrazi, drumuri
nationale, drumuri judeteng)
32 Date contorizari | 5354 ¢3 sursa CESTRIN
automate de trafic
Cererea de Cantariri vehicule B_aza dfa dgte (FVR) ;ﬂlcc:a”ss cu vitezele de

33 transport grele circulatie si gradul de incarcare pentru de

transport marfa 2010-2015
. Anchete Origine-Destinatie si contorizar

34 OD 201051 2015 | ‘wForpiN 2010 si 2015

15 oD Rezultatele Anchete Origine-Destinatie
desfasurate de Consultant

15 Numdr pietoni Eir:zi\:atea mobilitatii pietonale {numar pietoni

37 Numér biciclisti Intensitatea mobilitatii velo (numar biciclisti pe

ora si segment)
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Nr. Domeniu Indicator Descriera
38 Ir?tt?n._rlu_n pietoni st | pesultatele interviurilor cu gospodariile
hiciclisti
39 D;r:ends;_r;??m Exista o corelare strdnsa intre dimensiunea
gospo ' gospodariei si rata de generare a calatoriilor
persoang) i
40 Cota modala Fu!odal sphtl pentru rutier, feroviar, transport public
sl nemotonzat
1 Contorizari TP Mumdarul Enedm de calatori pentru fiecare linie de
transport in comun
42 Frecventa TP Frecventa fiecarui serviciu de transport public
Mumarul mediu de | Pe fiecare categorie de vehicule, conform
43 .
pasadgeri rezultatelor anchetelor OD
44 53 raldul mediu de Incércatura medie a camioanelor
incércare
45 Scopul calitoriei Cunfofrtl re.lzultatelur CID. (afaceri, turism,
cumparaturi, alte scopuri)
46 Mersul tre_nunlur Avénd ca sursa CFR Calatori si operatorii privati
de calatori ' ;
Serviciile feroviare .
47 de marfa Orar, costuri, tip marfa fransportata
48 Valoarea timpului Valoarea Tull'“l'lpl..llll..ll pasagerilor vehiculelor, pe
scop de calatorie
Costul generalizat Suma tuturor costurilor suportate de un ut|llzlat_{:r
49 S al retelei (include costul cu valoarea timpului si
al calatoriel = .
cheltuielile de operare a vehiculelor)
50 Generatori majori | Parcuri logistice, zone industriale, complexe
de trafic comerciale, etc
51 Suprafata Suprafa’lga zonei de generare si atractie a
' traficului
57 Populatie F’n;:tula’ua zonelor de trafic, asa cum sunt definite
' la nivel elementar
53 Densitate Densitatea populatiei la nivel de zona
elementara de trafic
Sistemul de . Mumarul de autoturisme detinute la nivel de zona
>4 zonificare Motorizare elementara de trafic
55 Populatia activa Mumarul de persoane active (angajati) la nivel de
' zona elementara de trafic
56 Conectori Legétura dintre cerere (matrice) si oferta (retea)
57 Centroizi Punctele aflate in centrele de greutate ale
zonelor
53 Tip zona Tipul si felul zonei
59 Statii Amplasarea statiilor de fransport in comun
50 E:;;' Eﬁﬂﬁn Alocarea benzilor speciale !/ dedicate liniilor de
P transport tin comun
COMuN
61 Transport in Interstitii Distantele dintre statii
62 P Liniiftrasee Succesiunea statiilor de transport in comun
COMun —
63 Lungimi trasee
54 Grafic de circulatie Programul de_mrculane al mijloacelor de
; transport public
65 Tarife Diferentiate pe tip de serviciu
66 Capacitate Capacitatea liniilor de transport in comun
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
67 ]'|mp| de Pentru fiecare statie
imbarcare ;
63 Timpi de transfer Pentru fiecare statie
69 Transbordare Pentru fiecare statie (conexiunea cu alte statii,
exemplu C.F.)
0 Mumar bilete Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
T Numar Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
abonamente
72 Caracteristicile Caracteristicile materialului rulant utilizat in
flotei Transportul Public
. Localizarea accidentelor, conform Bazei de Date
73 Localizare a Accidentelor gestionate de Politia Rutiera
T4 Cauze Cauzele accidentelor
75 Accidente | Mod de producere | Modul de producere a accidentelor rutiere
76 rutiere Numar victime Pe g}rad de severitate {decedati, raniti grav, rdniti
usor
77 Frecventa
accidentelor
Prognoza PIE la
78 nivel regional si Avénd ca sursa CNP si INS
national
Angajati pe
79 categorii i Avand ci sursa INS
activitate
economica
30 Veniturile Cdstiguri salariale medii lunare brute pe sectii si
populatiei divizii
a1 Populatia la nivel | Conform Recensaméntului General al Populatiei
dezagreqat si Locuintelor 2011
82 Locuintele pe tip $i | 5,304 ¢3 sursa INS
proprietate
83 Gospodariile Avénd ci sursa INS
private pe tip
Unitati
94 | Date socio- | educationale pe fip | Avand ca sursa INS
economice | de educatie
Mumér de elevi,
studenti inrolati pe
a5 unitate de Avénd ca sursa INS
imvatamant si
institutii
Angajati pe
86 categoni i Avand c3 sursa INS
activitate
economica
87 Forta de munca pe | o 414 c5 sursa INS
gen, regiune si an
88 Populatie pe Avénd ci sursa INS
varsia si sex
Salariul lunar brut
a9 pe activitate Avénd ca sursa INS
economica
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Nr. Domeniu Indicator Descriere
90 Inmatriculari Avand ca sursa Directia locala de taxe si
vehicule impozite
Transport calatori
9 pe mod de Avénd ca sursa INS
transport
Transport de marfa
92 pe tip de marfa si | Avand ci sursa INS
mod de transport
93 Proiectele aflate in | Acestea vor forma Scenariul de Referinta (Do-
implementare Minimum)
Proiecte cu
94 | Reteaua de | finantarea Vor fi incluse in Scenariul de Referinta
referinta asigurata
Reglementari
95 urbanistice Pentru definirea parametrilor grafului-retea
existente
95 Politica de taxare a | Poate fi functie de distanta parcursa sau stabilita
utilizatorilor ca si tarif fix pe calatorie
a7 En{::;:g_aeﬂ‘?e nta La nivelul administratiei, cu impact asupra
=% modelarii cererii
parcarilor
Taxe speciale
98 Politici de E:Frfi::?;ﬁelnr de Pentru utilizarea retelei stradale
transport | transport marfa
Programe de
ag T?‘?:gﬁjﬁiliemlate Programe derulate in unitatile educationale, car-
publice sau private sharing / car-pooling
(firme)
100 Zone de Zonele in care apar cartier rezidentiale noi,
expansiune centre de cumparaturi
101 Pme"t'?le de . | La nivel de zona elementara
productie a cererii
102 Potentiale de . | La nivel de zona elementara
Seenariul de |IENErare a cereril
103 | prognoza F?.atua_-de generare | cq si numar de calatorii pe pasagerii vehiculelor
a calatoriilor
104 ﬁ?rr:rrg?;"rr?s delul Atribute privind potentialele de generare a

gravitational

calatorilor

Sursa: Analiza Consultantulus

Tab.3.1.-2 Principalele date de iesire din model

Nr. Indicator Descriere
1 :p;::ﬁ:t:itea orara a Mumdrul de vehicule care utilizeaza un anumit segment
2 | Compozitia traficului Clasificarea fluxurilor de trafic in functie de entitatile

componente
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Nr. Indicator Descriere
3 | Numarul de pietoni Ic?teqsitatea traficului pietonal, in diferite scenarii si la
iferite momente de prognoza
4 Total vehicule™m AM Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful
Peak de dimineata)
5 Total vehicule®ore AM | Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
Peak modelate {varful de dimineata)
6 Total vehicule™km P Cererea totala de transport, pe diverse categorii (vérful
Peak de dupd-amiaza)
7 Total vehicule®ore PM | Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
Peak modelate {varful de dup&-amiaza)
a Total vehicule™km Cererea totala de transport, pe diverse categorii (intre
Interpeak cele doua varfuri ale zilei)
g Total vehicule*ore Timpul total al deplaséarilor, la nivelul intregii retele
Interpeak modelate {intre cele doua varfuri ale zilei)
10 Total vehicule®km Off- Cererea totala de transport, pe diverse categorii
Peak (calatoriile efectuate noaptea)
11 Total vehicule®ore Off- | Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
Peak modelate (calatoriile efectuate noaptea)
12 Total pasageri®km AM Mumarul total de pasageri transportati (varful de
Peak dimineata)
13 Total pasageriore AM | Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de
Peak dimineata)
14 Total pasageri“km PM Mumarul total de pasageri transportati (varful de dupa-
Peak amiaza)
15 Total pasageri®ore PM | Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de
Peak dupi-amiaza)
16 Total pasageri*km Mumdrul total de pasageri transportati (intre cele doua
Interpeak varfuri ale zilei)
17 Total pasageri®ore Durata totala petrecuta de calatori in trafic (intre cele
Interpeak doua varfuri ale zilei)
18 Total pasageri®km Off- | Numarul total de pasageri transportati (calatoriile
Peak efectuate noaptea)
19 Total pasageri®ore Off- | Durata totala petrecuta de calatori in trafic (calatoriile
Peak efectuate noaptea)
Timpii curentii de
20 | calatorie la nivel de
coridor
21 | Izacrone ;?r{r::;?]slribilitatea unui punct dat in raport cu distanta /
29 Timpul mediu de Durata medie de schimbare a mijloacelor de transport
transfer (ex. tren - autobug)
23 Mumarul mediu de Mumdarul mediu de schimbéri ale mijloacelor de transport
transbordar {ex. tramvai - autobuz)
24 Mumarul mediu de Muméarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport
transferuri de acelasi tip {autobuz - autobuz)
25 | Nivel de Serviciu (LOS) | Gradul de utilizare a retelei
26 Intdrzierea medie pe Durata medie de abatere de la durata prognozata pentru
tipuri de transport circulatia in conditii de retea libera
Viteza modelata a vehiculelor, pentru fiecare segment,
27 | Viteza curenta functie de curba debit-viteza alocata
28 Raportul Debit/ Defineste gradul de solicitare a elementelor retelei

Capacitate
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Nr.

Indicator

Descriere

29 | Fluenta circulatiei Raportul viteza curenta / viteza libera
10 Lungimea cozilor de formate pe bratele intersectiilor sau in amonte de statiile
asteptare de servire (ex. statii de taxare)
Matricea distantelor
31 | pentru principalele relatii | Matricea lungimilor rutelor dintre perechile i, j
de trafic
32 | Analiza Flow-Bundle Bazinul de captare a traficului pentru un segment dat
33 | Difference Plots Diagrame diferente (cu si fard proiect)
34 Ratele de incidenta a Exprimate c& numér de accidente la 1 milion
accidentelor vehicule®™km, pe categorii de severitate
15 Cantitatea de emisii Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe
poluante vehicule™km)
26 Cantitatea de emisii de | Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe
gaze cu efect de sera vehicule™km)
37 | Cererea indusa Cererea indusa de noile proiecte
18 Mumar de calatorii
generate in ora de varf
Mumdar de calatorii
39 | generate ca si medii
zilnice anuale
40 Matrice de prognoza, pe
cateqorii de vehicule
11 Matrice de prognoza, pe
scopurd de cilatorie
42 Cantitatea totala de La diverse orizonturi de prognoza si pe categorii de
marfuri transportate marfuri
43 Irr'.ar?wsnfsrlil gﬁ:ﬁm dela ca urmare a cresterii atractivitati modurilor de transport
44 Schimbarea destinatiilor | ca urmare aparitiei unor facilitdti mai aproape de zonele
favorite de origine
Economii ale costurilor
45 | de exploatare ale
vehiculelor
16 Economii din reducerea
timpului de parcurs
A7 Fluxul de beneficii Generate in urma reducerii costurilor generalizate ale
economice utilizatorilor
18 Mumérul total de
pasageri transportati
Efectele taxarii asupra
49 | cererii de transport
public
Efectele calitatii
50 serviciilor: Factorii de
timp asupra cererii de
transport public
Efectele calitatii altor
51 | factori asupra cererii de
transport public
57 Statistica calibrare Comparatii statistice asupra datelor observate si a datelor
model transport modelate
Nr. Indicator Descriere
53 Statistica validare model | Analiza statistica grafica sau statistica asupra datelor

transport

observate si a datelor modelate

Sursa: Analiza Consultantului
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Aria de cuprindere

A fost modelat un grad retea suficient de extins astfel incat modelul sa faciliteze analiza
efectelor asupra cererii de transport la o scara adecvata. Reteaua modelata este delimitata:

o Lanord: Jebel

o Lanord-vest: Ciacova

o Laest: Tomac, Maureni, Ferendia

La sud: Moravita (PTF Romania — Serbia)

DJ595A

DN59B

Legenda

UAT-uri Retea

[Ave ]

D YpanSuzatilup sunulsuius

Fig.3.1.-3 Aria de cuprindere a modelului

3.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezinta un proces complex si important, de vreme
ce prin acestea se fundamenteaza analiza situatiei existente, identificarea si definirea
problemelor — ambele etape intermediare obligatorii pentru identificarea interventiilor si
stabilirea unei liste lungi de proiecte.

Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate
in cadrul etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezinta rezultate ale
PMUD (date de iesire).
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Tab.3.1.-3 Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport

Categorie Tip

Populatie, la nivel dezagregat

Mumdar gospodarii, la nivel dezagregat

Date demografice, socio- Mumdr locuri de munca, la nivel dezagregat

economice si privind Mumdarul de vehicule inmatriculate, pe categorii
amenajarea teritoriului

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitati economice din
zona urbana

Topologia retelei rutiere

Atributele si topologia Reteaua de transport in comun

sistemului de transport Pasageri transport in comun

A. Date primare existente

Statistica accidentelor rutiere

Proiecte de infrastructura in derulare sau de

Strategia de dezvoltare .
perspectiva

Numaratori de circulatie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinatie

Cererea de transport Interviuri privind mabilitatea populatiei

Interviuri pietoni si biciclisti

B. Date culese

Masuratori viteze de parcurs

Sursa: Analiza Consultantulus

Pentru asigurarea datelor de intrare pentru sistemul informatic in care va fi realizata modelarea
transporturilor, sunt necesare doua tipuri de informatii si date de colectat: date si informatii
statistice, existente in documente/baze de date ale Beneficiarului sau ale altor terte entitati
juridice si administrative, si date si informatii din teren, care vor fi preluate in urma derularii
unor activitati specifice de cercetare, recenzare si analiza. In cele ce urmeaza, detaliem
activitatile de colectare date propuse pentru realizarea PMUD Deta.

Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr 199 din 17 martie 2016 privind normele de
aplicare ale Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, actualizata in 2013,
defineste urmatoarele activitati incluse in etapa de culegere de date:

o Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1% din total
populatie);

o Realizarea recensamintelor de circulatie in intersectiile principale si la intrarile in
localitate;

o Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in trafic la intrarile n
localitate si in interiorul localitatilor, la nivel de unitate teritoriala de referinta;

Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:
Recensamantul calatorilor pe mijloacele de transport public si in statii;

Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru identificarea fluxului de
marfa si a problemelor de mobilitate.
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in continuare va fi descrisd maniera in care cerintele incluse in normele metodologice vor fi

indeplinite in cadrul contractului.

Tab.3.1.-4 Activitati intreprinse in cadrul etapei de culegere de date

Activitate de colectare date

Modalitate de indeplinire

Efectuarea interviurilor privind
mobilitatea populatiei (esantion minim
1% din total populatie)

S-au efectuat 201 interviuri privind mobilitatea
populatiei, reprezenténd un esantion de 3.2% din
populatia totald a orasului Deta (5.260 locuitori Tn
anul 2011, conform rezultatelor Recensamantului
Mational al Populatiei si Locuintelor), in luna
martie, 2018

Realizarea recensamintelor de
circulatie in intersectiile principale si la
intrarile in localitate

Intensitatea traficului a fost evaluatd in cele mai
importante 6 intersectii din orasul Deta, incluzand
numaratori de 8h, grupate pentru surprinderea
orei de varf de dimineata si de dupa amiaza (AM
peak, PM peak), desfasurate in luna martie, 2018.

Masuratori ale vitezelor de parcurs pe
reteaua orasului Deta — pentru deplasari
auto

Consultantul a efectuat investigati de tipul
masurdtorilor wvitezelor de circulatie, elevatie,
pozitie geografica, data si ora. Aceste date au fost
inregistrate cu un dispozitiv GPS Tracker Garmin
eTrex 20.

Auditul parcarilor

S5-a realizat un audit al numarului de parcari, pe
artere/cartiere si o analiza a raportului cerere-
oferta

Auditul trotuarelor

5-a realizat un audit al trotuarelor si zonelor
pietonale, urmarind identificarea situatiei acestui
tip de infrastructura din punct de vedere al starii
tehnice (buna, medie, rea), al dimensionari
(subdimensionat, dimensionat corect,
supradimensionat) si al protectiei fata de fluxurile
auto (protejat, expus). In plus, vor fi identificate
zonele cu disfunctionalitati, precum trasee
discontinue, obstructionari datorita  unor
amenajari/dotari (ex stalpi, mobilier urban) sau
obstructionari dataorita parcarilor auto
nerequlamentare pe  trotuar, fluenta si
permeabilitate.

Sursa: Analiza Consultantului

Suplimentar, Consultantul a efectuat investigatii suplimentare cu scopul calibrarii si validarii
Modelului de Transport al anului de baza, componenta a etapei de analiza a situatiei existente,

de tipul:

o Inventarierierea activelor si dotarilor retelei stradale ;
o Evaluarea vizuala a starii tehnice a retelei stradale.
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Date de Trafic — Masuratorile de circulatie efectuate de Consultant in martie 2018

Cu scopul identificarii tiparelor
majore privind deplasarea
vehiculelor si a identificarii relatiilor
de trafic, in luna martie,
Consultantul a desfasurat
masuratori de circulatie.

Obiectivul investigatiilor in trafic
este de a culege date despre
calatoriile interurbane, efectuate cu
autovehicule si cu vehicule de

oo transport marfuri. Masuratorile au
egenda . . o
o colectat informatii cu privire la:
etea
Post recensamant
° Momentul zilei pe intervale de 15
Fig.3.1.-4 Amplasarea numaratorilor clasificate minute
de vehicule ° Tipul de vehicul
° Directia de mers

Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de baza 2018 (la
constructia matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea parametrilor si variabilelor
socio-economice necesare elaborarii analizelor cost-beneficiu.

Intensitatea orara a traficului, determinata pentru ora de varf a anului de baza 2018, este
prezentata in tabelul urmator. Acestea au fost translate la anul de referinta 2017.

Tabel 3-5 Intensitatea orara a traficului

" f f i Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Atocamioane ou Tractoare cu si
Autobuze/Autocare remorci itren wolum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze |, furgonete|cu 2, 3 si4 osii sau mai multe osii rutier] fara remorca
@ 07:30 - 08:30 43 1 4 56
2z 08:30 - 09:30 0
Q 0
; STANGA 16:00 - 17:00 3 20 22
= 17:00- 18:00 0
o
L8 0
s 07:30 - 08:30 2 9 1 14
e ' 08:30 - 09:30 0
5] 2% 0
: £
8 o5 INAINTE 16:00-17.00 1 13 14
s ° X 17.00 - 18:00 0
) 0
= ' 07:30- 08:30 3 64 1 69
2] 08:30 - 09:30 0
& 0
s PREAPTA 16:00 - 17:00 2 24 26
£ 17.00- 1600 0
® 0
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Total vehicule

. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Autocamioane cu Tractoare cu si
Autobuze/Autocare remorci {tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze | furgonete| cu 2, 3 si4 osii sau mai multe osii rutier] fara remorca
© 07:30 - 08:30 3 46 48
: 08:30 - 09:30 0
2 STANGA 0
; 16.00- 17:00 4 36 39
Ss 17.00 - 16:00 0
DT
&8 0
gg 07:30 - 08:30 6 97 2 1 111
g s 08:30 - 09:30 0
g 3 :
8 Sa INAINTE 16:00 - 17:00 3 87 2 95
¥ @ X 17:00 - 18:00 0
52 0
§ ‘g 07:30 - 08:30 4 24 27
20 08:30 - 08:30 0
£ 0
] DREAPTA 16:00 - 17:00 3 24 26
E 17.00-1800 0
@
0
i i i i Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamiocane articulate cu 5 /—\utocam\.oane ) Tractoare cusi "
Autobuze/Autocare remordi (tren wvolum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze |, furgonete| cu 2, 3 si4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
© 07:30 - 08:30 9 37 44
2 08:30 - 09:30 0
5 STANGA 0
; 16:00 - 17:00 3 12 14
53 17.00- 18:00 0
@
L2 0
R 07:30 - 08:30 1 22 1 26
5
2 s 08:30 - 09:30 0
Q 2% ”
) £
3 ] NAINTE 16:00 - 17:00 2 9 1
it o 2 17:00 - 18:00 0
82 0
= 0730 06.30 5 7 1
g o 08:30 - 09:30 0
= 0
] DREAPTA 16:00- 17.00 1 2 3
£ 7.00-16.00 0
@
0
" f . . Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamioane articulate cu 5 Autocamioane cu Tractoare cu si
Autobuze/Autocare remorci {tren volum trafic orar
meotociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si4 osii sau mai multe osii rutier] fara remorca
© 07:30 - 08:30 1 2 3
H 08:30 - 09:30 0
o 0
o STANGA 16.:00-17:00 1 1 2
= 17:00 - 18:00 0
oT
L8 0
gg 07:30 - 08:30 7 112 2 2 1 131
g Y] 08:30 - 09:30 0
5 3 g
8 S INAINTE 16:00- 17:00 8 87 2 2 102
s ° X 17:00 - 18:00 0
) 0
§ ﬁ 07:30 - 08:30 3 37 1 42
20 08:30 - 09:30 0
£ 0
] DREAPTA 16:00 - 17:00 1 47 48
E 17.00-18.00 0
@
0
i i i i Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule .
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocarioans | Autocamicans articulate cu 5 Adtocamioane cu Tractoars cu i
Autobuze/Autocare remorci {tren volum trafic orar
motociclete fara atas | microbuze | furgonete|cu 2, 3 si4 osii sau mai multe osii rutier] fara remorca
07.30- 08:30 1 17 18
® 08:30 - 09:30 0
2 0
- STANGA 16:00 - 17:00 0
: 17:00 - 18:00 " "
8 0
s 07:30 - 08:30 1 1
2 s 08:30 - 09:30 0
8 E INAINTE 0
8 @ 16:00- 17:00 6 6
bl hol 17:00 - 18:00 0
2 0
g 07:30 - 08:30 13 46 56
= 08:30 - 09:30 0
3 0
g PREAPTA 16:00 - 17:00 6 53 58
o 17:00- 18:00 0
0
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Total vehicule

n . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule A
Ziua | Intersectie Relatie orar AnquZO1: etalon turisme
2018
Biciclete, Autoturisme, Autocamioane | Autocamiocans articulate cu 5 Autocamioans ou Tractoare cu si
Autobuze/Autocare remorci (tren volumn trafic orar
matociclete fara atas | microbuze | furgonete| cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
07:30 - 0830 11 55 64
® 08:30 - 09:30 0
£ STANGA L
b= 1600 - 17.00 5 38 42
© 17.00 - 18.00 0
c
i fi
s 07:30 - 0830 19 130 2 3 160
2 s 05:30 - 09:30 0
o £ INAINTE o
8 7 16:00 - 17.00 14 108 1 2 126
= = 17.00 - 18.00 3
= 0
2 07:30 - 0830 4 49 52
5 05:30 - 09:30 0
] 0
£ DREAPTA 16.00 - 17.00 4 44 47
@ 17.00 - 18:00 0
0
" 0 " " Total vehicule
n . . Interval Trafic centorizat pe tip de vehicule 3
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, Auteturisme, Autocamioane | Autocamioane arficulate cu 5 Adtocarfioene ou Tractoare cu si
Autobuze/Autocare remordci (tren volumn trafic orar
matociclete fara atas | microbuze | furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
07:30 - 0830 2 25 27
® 08:30 - 09:30 0
2 STANGA -
p 16:00 - 17:00 2 29 21
e 17.00 - 18.00 0
8 0
2 07:30 - 0830 4 2 5
2 ] 05:30 - 09:30 0
& H] 0
8 @ INAINTE 16:00 - 17.00 4 12 15
3 = 17.00 - 18:00 0
2 0
2 07:30-08:30 20 20
s 08:30 - 09:30 0
k] 0
£ DREAPTA 16:00 - 17.00 23 23
® 17.00 - 18.00 0
0
. . . . Total vehicule
. . . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule :
Ziua | Intersectie Relatie orar Anul 2018 etalon turisme
2018
Biciclete, Auteturisme, Autocamicane | Autocamioane articulate cu 5 Adtocafioane cu Tractoare cu si -
Autobuze/Autocare remorci (tren volumn trafic orar
motociclete fara atas | microbuze | furgonete|cu 2, 3 i 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
07:30 - 0830 2 19 21
® 08:30 - 09:30 0
2 STANGA 0
- 16:00 - 17.00 2 20 22
© 17.00 - 18.00 0
8 0
& 07:30 - 0830 18 163 2 2 1 191
2 s 08:30 - 09:30 0
] K] 0
8 @ INAINTE 16.00 - 17.00 4 112 2 2 124
= = 17:00 - 18:00 :
£ 0
£ 07:30-08:30 4 29 32
= 08:30 - 09:30 0
L] 0
£ DREAPTA 16:00 - 17.00 4 13 16
@ 17.00 - 13.00 0
0
. . . Total vehicule
. - . Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule -
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
Autocamicane cu N
Biciclete, Autoturisme, Aulocamlloane” Auln:am\uanle am:u\al.e cus Autobuze/Autocare remorci (tren Tractoare cu si volumn trafic orar
matociclete fara atas | microbuze , furgonete| cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
F] 07:30-08:30 | 18 r 178 2 | r 2 1 206
% & 08:30 - 09:30 i
22 0
s
§ B INAINTE 16:00 - 17:00 19 144 1 I 2 166
g 1] 17:00 - 18:00 [}
8 i ox 8 0
g g2 07:30 - 08:30 4 41 44
z £5° 08:30- 09:30 0
g i
B E DREAPTA 16:00-17:00 | [ r 36 1 42
B s 17:00- 18:00 0
5 0
. N . Total vehicule
. - - Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule -
Ziua | Intersectie Relatie etalon turisme
orar Anul 2018
2018
Autocamicane cu N
Biciclete, Autoturisme, Aulocamlloane” Auln:am\uanle am:u\al.e cus Autobuze/Autocare remorci (tren Tractoare cu si volumn trafic orar
matociclete fara atas | microbuze , furgonete| cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii rutier) fara remorca
F] 07:30-08:30 | 2 r 12 | | 14
% & 08:30 - 09:30 0
22 0
] g STANGA 16:00 - 17-00 3 68 70
g 1] 17:00 - 18:00 [}
o 2x8 o
g Egg 07:30 - 08:30 15 113 2 131
=5 . .
- E 3 08:30 - 09:30 g
3> INAINT
g NAINTE 16:00-17:00 | 19 r 167 r 2 2 3 200
B s 17:00- 18:00 0
& 0
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Total vehicule

Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule
Ziua | Intersectie|  Relatie ol etalon turisme
orar Anul 2018 2018
. . .  Autocamioane cu N
Biciclete, Autoturisme, A e | Al rticulate cu & : Tractoare cu si
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii Autab ram:;;éhm fara remorca volum trafic orar
r
El 07:30 - 08:30 2 17 19
; H] 08:30 - 09:30 0
Q
o
B STANGA 16:00 - 17.00 3 18 20
g 83 17:00 - 18:00 0
2
3 58 T 0
3 £2s 07:30 - 08:30 2 38 40
I g3 08:30- 09:30 0
35 0
] DREAPTA 16:00 - 17:00 56 2 86
- 17.00- 18:00 0
& 0
. . . Total vehicule
Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule
Ziua | Intersectie|  Relatie orar A 2015 etalon turisme
2018
Autocamicane cu
Biciclete, Autoturisme, Al icane | Al rticulate cu 5 5 Tractoare cu si
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii Autab ram::;:}hm fara remorca volum trafic orar
E] 07:30 - 08:30 13 181 2 2 1 205
E 08:30 - 09:30 0
] Q
® INAINTE 16:00 - 17:00 22 147 1 2 172
= @5 17:00 - 18:00 0
] xq 0
g & 07:30 - 08:30 5 6 10
* 5 08:30 - 08:30 0
5 [}
s DREAPTA 16:00 - 17:00 52 59
K 17:00- 18:00 0
@ 0
. . . Total vehicule
Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule
Ziua | Intersectie|  Relatie orar Ai2015 etalon turisme
2018
. . .  Autocamioane cu N
Biciclete, Autoturisme, A e | Al rticulate cu & : Tractoare cu si
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii Autab ram:;;éhm fara remorca volum trafic orar
r r r
k] 07:30 - 08:30 2 11 2 19
g 08:30- 09:30 0
] 1]
B STANGA 16:00 - 17.00 2 18 18
g § E 17:00 - 18:00 g
&
g EE 07:30- 08:30 2 3 5
* 5 08:30 - 08:30 0
5 i
s DREAPTA 16:00 - 17:00 2 2
K 17:00- 1800 0
@ 1]
. . . Total vehicule
Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule
Ziua | Intersectie|  Relatie orar Ai2015 etalon turisme
2018
. . . N  Autocamioane cu N
Biciclete, Autoturisme, A e | Al rticulate cu & : Tractoare cu si
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii Autab ram:;;éhm fara remorca volum trafic orar
r r
k] 07:30 - 08:30 12 99 108
g 08:30- 09:30 0
] 1]
. B STANGA 16:00 - 17.00 1 11 12
g ﬁ E 17:00 - 18:00 g
g E 07:30 - 08:30 13 109 2 125
g 5 08:30- 08:30 0
5 i
s INAINTE 16:00 - 17:00 ] 142 2 1 158
K 17:00- 1800 0
@ 0
. . . Total vehicule
Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule
Ziua | Intersectie|  Relatie orar Ai2015 etalon turisme
2018
. . .  Autocamioane cu N
Biciclete, Autoturisme, A e | Al rticulate cu & : Tractoare cu si
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii Autab ram:;;éhm fara remorca volum trafic orar
r r r r r
El 12:00 - 13:00 3 47 1 9 4 84
=g 08:30 - 09:30 [i]
23 [i
£3 STANGA 16:00 - 17.00 0
E E E H 17:00 - 18:00 g
u =g
g g2 E 12:00 - 13:00 9 97 2 7 131
X g2 08:30- 09:30 0
g5 Q
] DREAPTA 16:00 - 17:00 0
B s 17.00- 18:00 0
L] 0
. . . Total vehicule
Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule
Ziua | Intersectie|  Relatie orar Ai2015 etalon turisme
2018
. . .  Autocamioane cu N
Biciclete, Autoturisme, A e | Al rticulate cu & : Tractoare cu si
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii Autab ram:;;éhm fara remorca volum trafic orar
r r
El 12:00 - 13:00 9 51 1 59
=g 08:30 - 09:30 [i]
25 0
§3 STANGA 16:00 - 17-00 0
g 1] 17:00 - 18:00 0
& w = i 0
g - E 12:00 - 13:00 8 34 3 44
X g2 08:30- 09:30 0
g5 Q
] INAINTE 16:00 - 17:00 0
B s 17.00- 18:00 0
L] 0
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Total vehicule

Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule
Ziua | Intersectie|  Relatie orar Ai2015 etalon turisme
2018
. . .  Autocamioane cu N
Biciclete, Autoturisme, A e | Al rticulate cu & : Tractoare cu si
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii Autab ram:;;éhm fara remorca volum trafic orar
r r
El 12:00 - 13:00 9 60 67
=g 08:30 - 09:30 [i]
23 [i
B INAINTE 16:00 - 17.00 0
g 83 17:00 - 18:00 0
3 wxg g
3 23 E 12:00 - 13:00 1 38 F3 1 51
I g3 08:30- 09:30 0
35 0
] DREAPTA 16:00 - 17:00 0
- 17.00- 18:00 0
& 0
. . . Total vehicule
Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule
Ziua | Intersectie|  Relatie orar Ai2015 etalon turisme
2018
. . .  Autocamioane cu N
Biciclete, Autoturisme, A e | Al rticulate cu & : Tractoare cu si
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii Autab ram:;;éhm fara remorca volum trafic orar
r r r
El 12:00 - 13:00 12 46 3 59
=g 08:30 - 09:30 [i]
23 [i
B INAINTE 16:00 - 17.00 0
e 83 17:00 - 18:00 0
3 u g 0
g 23 g 12:00 - 13:00 4 37 40
= =] 08:30 - 09:30 0
35 0
1 DREAPTA 16:00 - 17:00 ]
B s 17.00- 18:00 0
L] 0
. . . Total vehicule
Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule
Ziua | Intersectie|  Relatie orar Ai2015 etalon turisme
2018
. . .  Autocamioane cu N
Biciclete, Autoturisme, A e | Al rticulate cu & : Tractoare cu si
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii Autab ram:;;éhm fara remorca volum trafic orar
r r
El 12:00 - 13:00 1 11 12
=g 08:30 - 09:30 [i]
23 [i
B STANGA 16:00 - 17.00 0
g 83 17:00 - 18:00 0
3 wxg o
g 23 g 12:00 - 13:00 5 39 1 44
= =] 08:30 - 09:30 0
g5 Q
] DREAPTA 16:00 - 17:00 0
B s 17.00- 18:00 0
L] 0
. . . Total vehicule
Interval Trafic contorizat pe tip de vehicule
Ziua | Intersectie|  Relatie orar Ai2015 etalon turisme
2018
. . .  Autocamioane cu N
Biciclete, Autoturisme, A e | Al rticulate cu & : Tractoare cu si
motociclete fara atas | microbuze , furgonete|cu 2, 3 si 4 osii sau mai multe osii Autab ram:;;éhm fara remorca volum trafic orar
= 1200- 1300 | 15 r 85 r 2 r 5 17
=g 08:30 - 09:30 [i]
23 [i
B STANGA 16:00 - 17.00 0
g 83 17:00 - 18:00 0
3 s g
g a2 E 12:00 - 13:00 3 72 2 81
< =3 08:30 - 09:30 0
35 0
] INAINTE 16:00 - 17:00 0
B s 17.00- 18:00 0
L] 0

Sursa: Analiza Consultantului asupra datelor de trafic colectate
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3.3 Dezvoltarea retelei de transport

Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al studiului de trafic a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reteaua
actuala si pe cea de perspectiva pe o perioada de pana la 15 ani de la anul de baza al analizei
(2017).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2017 si a fost construit pornind de la urmatoarele date
disponibile:
o volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuat
in anul 2015;

o volume de trafic inregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF
(MCSD) amplasati in arealul de studiu;

parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2017;

parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie,
costuri de parcurgere a segmentelor etc.);

o anchetele O/D efectuate de catre Consultant, precum si rezultatele numaratorilor
proprii de circulatie.
Suplimentar, au fost utilizate date de tip ancheta O/D si parametrii socio-economici din Master
Planul General de Transport, disponibilizate de catre Ministerul Transporturilor.

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baza 2017, s-a elaborat un model clasic de
trafic in 4 pasi si anume:

model de generare a cererii de calatorii;

model de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;

model de repartitie modala;

model de afectare a cererii de calatorie pe reteaua de drumuri.

o O O O

Figura urmatoare prezinta principalele statistici ale modelului anului de baza 2017.

Base network|PuT network|

Astfel, modelul de transport

Number: 19 Filter Total Filtered Selected Active Passive
Nodes Not specified 77 77 77 77 H Y b4 .
Links Mot specified 190 190 190 190 Contlne, in anul de baza 2017:
Turns Not specified 512 512 512 512
Zones Not specified 22 22 22 22 H

Connectors Mot specified 96 96 96 96 o 7 7 n o d u rl

Main nodes Mot specified 0 0 0 0 . .

Main tums e specfed o 0 0 o 190 segmente (linkuri)

Main zones Mot specified 0 0 0 0 A

Territories Mot specified 86 86 86 86 0 22 de zone. din care 14

QD pairs Not specified 484 484 484 484 . . !
Main OD pairs [Not specified 0 0 0 1] Zone |nter|0are’ 8 Zone

Paths Not specified 0
Sharing Stations Mot specified 0
Points of interest Mot specified 0

GIS objects  [Not specified 0
Screenlines Mot specified 0
Count locations Mot specified 14

Detectors Not specified 0
Toll systems Mot specified 0

exterioare

Figura 3-5 Statistici ale
modelului anului de baza
2017

=
=
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Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definita astfel incat, din punct de vedere spatial, sa
depéaseasca limitele unitatii administrative Deta. Conform recomandarilor din Ghidul Jaspers
Pentru Folosirea Modelelor de Transport in Planificarea Transporturilor si Evaluarea
Proiectelor, reteaua de transport modelata trebuie sa se intinda cel putin pe teritoriul in care
sunt preconizate sa apara efectele implementarii proiectului.

Modelul de transport elaborat pentru orasul Deta, respecta recomandarile Jaspers in acest
sens, neexistand proiecte care sa genereze efecte in afara retelei acestuia.

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport este compusa din urmatoarele obiecte:

o Zone
o Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)

Pentru a indeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce considera o retea
de drumuri (arce) suficient de detaliata pentru a satisface nevoile de modelare a unei retele
urbane, in conformitate cu recomandarile din domeniu.

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si strazile din zona
de influenta a proiectului.

La nivelul anului de baza 2017, reteaua modelata pentru Planul de Mobilitate al orasului Deta
are o lungime aproximativa de 85 km si include, pe langa strazi, unele cai pietonale. Reteaua
include si segmente cuprinse in afara zonei orasului.

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectiva) este introdusa in modelul de trafic sub forma
a 190 segmente (arce) de 6 tipuri diferite. Fiecare segment prezinta caracteristici specifice
relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: categoria / importanta drumului,
numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza,
Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura orizontala, Iatimea drumului,
gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Reteaua rutiera / stradala a fost construita pornind de la informatiile primare, extrase din baza
de date OpenStreetMap, completata apoi cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si
prin intermediul meniului “Street view” oferit de Google Maps in anumite zone ale orasului Deta
si in afara acestuia.

Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii precum: tipurile
de drum, limitele de viteza si restrictiile de circulatie
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Tabel 3-6 Categorii de segmente folosite Tn cadrul modelului de trafic

c Numar Capacitate maxima / Vo
e benzilsens sens [ 24h
Drum national 2 benzi 1

13 | Drum national 2 benzi 1 19600 a0
13 | Drum national 2 benzi 1 18200 70
13 | Drum national 2 benzi 1 16800 60
14 | Drum judetean 1 19800 90
14 | Drum judetean 1 18200 75
15 | Drum comunal 1 18200 70
A1 Strazi 4 benzi cu mediand 2 28000 40
41 Strazi 4 benzi cu mediand 2 25200 30
42 Strazi 4 benzi fard mediana 2 26600 40
42 Strazi 4 benzi fard mediand 2 25200 30
43 | Strazi 2 benzi cu mediand 1 12600 40

Numér Capacitate maxima /

SEELETE SET UL benzilsens sens [ 24h

43 | Strazi 2 benzi cu mediana 1 11200 30
44 | Strazi 2 benzi (sens unic) 2 23800 30
45 | Strazi 2 benzi 1 95800 30
46 | Strazi o banda (sens unic) 1 12600 30
90 Cale pietonald - 99999 5
91 | Drum de exploatare 1 1600 10
92 | Cale ferata - 99999 50

Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri si strazi implementate in modelul de transport,
reteaua folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

Capacitatea de circulatie a fost determinatd in conformitate cu standardele in vigoare,
acceptate la nivel international si national:

o

o

Highway Capacity Manual (HCM)
STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitatii de Circulatie a Strazilor

Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”), capacitatea de
circulatie se defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in
mod fluent si in conditii de siguranta a circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi
influentata de urmatorii factori:

Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

Caracteristicile traficului (intensitatea si frecventa sosirilor de vehicule, viteza medie
de circulatie, compozitia traficului)

Structura retelei principale de strazi (elemente geometrice, distantele intre intersectii
si treceri intermediare pentru pietoni, amenajarea si echiparea acestora)

Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de
semnalizare si echipare tehnica)

Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-
reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

3y ~

Interspatiul de succesiune ,i” intre vehiculele care se succed pe o banda de circulatie:

o

. 1000xv+e
3600

[m]

99



in care

o V- este viteza de circulatie, exprimata in km/h.

o e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.
Interspatiul minim de succesiune ,imin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in
palier:

. v v
O lmin = 26*g*f+§t+5 [m]

in care

g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s?)

f - coeficient de frecare la franare

S - spatiul de siguranta, exprimat in metri

o t-timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde

o O O

Densitatea traficului D:

1000 nr.vehicule
o D= [

i km ]
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

o In cazul fluxului continuu, N¢

v 1000x*v nr.vehicule
o N€=1000+—* = 2% =]
lmin —26*9*f+§t+5 ora
o In cazul fluxului discontinuu, N
N=NxK
é T,
o = z ==<1
Avf1 1 T
v 2(wa+wl)+Tr
in care

o A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi
nivel, exprimata in metri;

v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
Wa, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?;

T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv
continue, exprimata in secunde;

o Tr - durata asteptarii semnalului de intrare in intersectia prevazuta cu semafoare,
respectiv timpul de rosu + galben, exprimat in secunde;

Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la
semafor.
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Legendar

Clasificare arce
Type number

= DN European

s DN (Drum national)

s DJ (Drum judetean)
DC (Drum comunal)
Drum exploatare

~— Slrazi

D Vpan Mendap suotriuatug

0 1800 2700 600 450

Fig.3.3-6 Structura retelei folosite in cadrul modelului de trafic pentru orasul Deta

o Noduri (asociate de regula intersectiilor de drumuri)

In cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteaza capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt
utilizati pentru definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea
acesteia, precum: intersectii semaforizate, giratii, etc.

o Statiile si liniile aferente transportului public (daca este cazul)

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutiera, peste care se
adauga succesiv statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie aferente
fiecarei linii.

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Deta au fost utilizate rezultatele
Modelului National de Transport, de care Consultantul dispune.

In anul 2005, CESTRIN — CNAIR a desfasurat Recensaméntul National de Circulatie
programat pentru acest an. Acesta a adus cateva schimbari majore, comparativ cu
recensamantul national anterior, cum sunt:

o in ceea ce priveste locatiile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale,
numarul de sectiuni a crescut de la 776, in anul 2000 la 858 in anul 2005;

o numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224,

CESTRIN a reconsiderat zonificarea la nivel national, aplicand un sistem de impartire a
teritoriului avand la baza entitatea administrativa “comuna” sau UAT; astfel, numarul zonelor
elementare de atractie-generare a traficului a crescut de la 216 (la nivelul anului 2000) la 3.139
in anul 2005.

Se creeaza, astfel, premisele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai

mare de relevanta. Densitatea mai mare a locatiilor de recensaméant si anchete O-D, precum

si detalierea zonelor de trafic face posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic

(interzonal, intrazonal, de scurta, lunga si medie distanta). Avand la dispozitie instrumente

software de inalta performanta se pot construi modele de afectare a traficului care sa
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evidentieze cu mare acuratete conditile locale de desfasurare a traficului rutier, specifice
fiecarui proiect in parte. in functie de aceste conditii locale specifice, se poate agrega
zonificarea elementara si se pot construi matrice origine-destinatie, de intrare in modelul de
trafic, care sa permita o calibrare a retelei avand un grad maxim de relevanta.

Anchetele O-D din anul 2010 utilizeaza un numar de 3.139 zone elementare de trafic; o situatie
ideala este construirea unor matrice O-D, de dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar minimiza
traficul intrazonal, la nivel national; o astfel de matrice s-ar suprapune cu mare acuratete pentru
reteaua de drumuri iar procesul de calibrare ar fi imbunatatit. Din pacate, limitarile de software
nu ne permit, inca, modelarea de matrice de astfel de dimensiuni. Prin urmare, Studiul de
Trafic a considerat aceleasi zone elementare de trafic, ca si in anul 2000, prin agregarea celor
3.139 UAT-uri la nivelul celor 216 zone interioare si exterioare (PCTF-uri).

Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judet. in cadrul acestei zonificari
judetele au fost impartite in zone mai mici dupa criteriul administrativ, fiecare judet fiind in
general impartit in 4 sau 5 zone. Fiecare punct de trecere a frontierei a fost definit ca o zona
distincta, exterioara.

Saven

Zonificarea CESTRIN folosita n
- . desfasurarea recensamantului din

2000 a considerat 216 zone, din
care 190 zone interioare si 26 zone
exterioare (puncte de trecere a
frontierei).

Zonificarea detaliata a CESTRIN

"; este prezentata in plansa
- s ApLI Y g i By alaturata.
; P v Figura 3-7 Zonificarea teritoriului

in anul 2010
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Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru
studiul curent la 216x216 (O-D) si este de forma urmatoare:

Zohes 100100 100200 100300 100400 100500 100600 100700 100800 100300 101000 10100 1mazoc
Name 2BEE939.852 | 1. PCTF Siret | 2. PCTF Alvita | 3 PCTF Co.. | 4 PCTFVa.. | 5 PCTFMe . | B PCTF Ost_. | 7. PCTF Giu. | 8 Calafat P.. [ 8 PCTFPor. | T0.PFIPC.. | 11 Maidss .. | 12 Morawi
2866939852 Sums 4836218 1301.685 0.000 6376679 1923.082 3869.210 3220817 3453502 0.000 1811156 0.000 143019
100100 1.PCTF Siret | 4653721 0.000 4866 0.000 3610 0.000 0.000 2444 0.000 0.000 2416 0.000 9917
100200 2 PCTF Albita | 1270617 5.051 0.000 0.000 2338 0.000 0.000 2427 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 3. PCTF Co.. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100400 4 PCTF Va. 6043254 3.360 2072 0.000 0.000 0.000 0.000 2446 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 5 PCTF Ne.. | 1823.269 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100600 6 PCTFOst. | 3639738 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100700 7 PCTF Giu.. | 3133937 2528 2418 0.000 2541 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 8. Calafat P 3253547 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100500 9 PCTF Par... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101000 10.FF1PC. 1733.870 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 7183 0.000 0.000
101100 1. Maidas . 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101200 12 Moravita.. | 1416070 2533 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 13 Jimbolia .| 744293 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101400 14 Madlac . 6935222 7642 9744 0.000 0.000 0.000 0.000 734 0.000 0.000 28023 0.000 2482
101500 15 Yérzand .. | 3204.876 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2447 0.000 0.000 0.000 0.000 4964
101600 16, Bors PC.. [ 10731.991 106.546 4853 0.000 0.000 0.000 0.000 2437 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101700 17 PeteaP.. | 10333526 220005 7257 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 18 Halmew .. | 4583663 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101500 19.PCTFS. 1766.024 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2435 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102000 20.PCTF O 722036 0.000 0.000 0.000 2395 7184 1177 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 21.PCTF Gi.. 306852 0.000 0.000 0.000 16.763 47.834 22353 10,683 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102200 22. PCTF Gi... 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102300 23 PCTF Gi.. 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102400 24 PCTFB.. 1769.106 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102500 25 Tumu P [ 2342543 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102600 26 PCTFGt. | 925537 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102700 Alba lulia 30527.112 7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2422 0.000 0.000 0.000 0.000 2456

102800 Abrud 13064.620 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000
£ >

Figura 3-8 Extras din matricea anului de baza 2015 — Modelul national de trafic

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrazile existente in Romania,
drumurile judetene relevante (cele cu trafic important, precum si drumurile locale care asigura
conectivitatea retelei per ansamblu), precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de
perspectiva vor fi identificate si ,activate” conform strategiei de implementare definite in cadrul
Master Plan.

La nivelul anului 2015, autostrazile considerate in model au o lungime de 685 km, iar drumurile
nationale au o lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la
rang de drum national).

Reteaua este introdusa in modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite
(autostrazi, drumuri expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale). Fiecare segment
prezinta caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt:
numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza.
Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura orizontala, |atimea drumului,
gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).
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Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Romaniei implementata in modelul de
transport, reteaua folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

Legenda

Clasificare retea drumuri
Type number

Autostraz

-== brefea
~—— DN Principal
DN Secundar
o

oC
O —

D UpenSustidap suuivaa

S\ P N A

Figura 3-9 Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2015

Pentru necesitatile de modelare ale studiului de fata, s-a aplicat procedura urmatoare: orasul
Deta a fost impartit in 14 zone interioare, la care se adauga 8 zone externe, de penetratie. in
total, modelul de trafic cuprinde un numar de 22 de zone interioare si exterioare.

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al localitatii Deta, se suprapun peste
zonele folosite in cadrul modelului national de transport, facadndu-se in acest fel relatia de
corespondenta: model national <-> model local.
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3.4. Cererea de transport

Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al orasului Deta, a fost considerat un numar total de 22 de zone
de generare si atractie a calatoriilor. Suprafata orasului a fost divizata in 14 zone interioare, iar
limitele exterioare ale retelei au fost conectate la 8 zone externe.

Tabelul urmator prezinta clasificarea zonelor de trafic considerate in cadrul sistemului de
zonificare al Modelului de Transport.

Tab.3.4.-1 Lista zonelor de atractie-generare a calatoriilor

Nr. Tip

Tona Tona Denmumnine

Exterma Tomac

Externa Gataia

Externa Ciacova

Externa Jebel

Externa Jamu Mare

Externa Maureni

Exterma Livezile

Externa Moravita PTF

10 Interma  Austriel

11 Interma Independentei

12 Imterma Gyula Reviczky

13 Interma Centru

14 Inmterma Victoriei sud

15 Interma Damaschin
Spitalul

16 Inmterma Orasanesc

17 Inmterma Carpati

18 Imterma Marasesti

19 Imterma Parc
Alecsandri - A

20 Imterma “laicu

21 Interma Awram lancu

22 Inmterma (Gara

23 Intermna Opatitei

00 = O N e Lad D =

Euma: Ndodelul de Transport asocial FLID Se-_.fa
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Fig.3.4.-1 Sistemul de zonificare folosit in cadrul modelului de trafic elaborat pentru orasul
Deta

Modurile de transport utilizate

In cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:

o C — Car — autoturisme (Tip — PrT, private transport)

o LGV - Light Goods Vehicles (<3,5 T) (Tip — PrT, private transport)
o HGV - Heavy Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport)

o B —Bus - autobuze (Tip — PuT, public transit)

Construirea matricelor Origine - Destinatie
Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

o Pe baza rezultatelor chestionarelor si a numaratorile manuale de circulatie (cererea de
transport observata) ; si

o Considerand potentialele de generare a calatoriilor la nivel de zone elementare
(cererea de transport sintetica), date de populatia rezidenta si numarul de locuri de
munca.

Fiecare raspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezinta intersectia dintre linia “i” si
coloana “” din matricea O-D. Linia “i” determina originea calatoriei, iar coloana “” determina
locul de destinatie a acesteia. Multimea raspunsurilor a fost introdusa intr-o baza de date, iar
fiecare “Origine” si “Destinatie” au fost alocate conform codificarii de la punctul anterior,
obtinandu-se astfel tabelul anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei “Pivot Table”, sirul de date
se transforma intr-un tablou bidimensional, denumit matrice O-D. La aceasta etapa, matricea

contine valorile brute, obtinute direct, in urma interviurilor.
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Matricele obtinute sunt de forma 22 x 22 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund
numarului de zone aferent modelului (14 zone interioare, 8 zone exterioare). Capetele de linii
semnifica calatoriile generate, iar capetele de coloane reprezinta calatoriile atrase.

Considerand clasificarea zonelor de trafic, deplasarile care utilizeaza reteaua stradala a
orasului se pot clasifica dupa cum urmeaza:

o Trafic generat sau atras de orasul Deta
o Trafic de traversare a zonei urbane Deta.

Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumita “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltata de Dieter
Lohse si este descrisa in Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedura modeleaza procesul
invatarii al utilizatorilor care solicita o retea rutiera. Bazat pe afectarea “totul sau nimic”,
conducatorii de autovehicule apeleaza la experientele anterioare in alegerea de noi rute.

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gasite la fiecare
pas al iteratiei. In primul pas al iteratiei, sunt luate in seama numai impedantele din reteaua
libera.

Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor
medii calculate pana in prezent si cu impedantele care rezulta din volumul curent, exemplu:
impedanta la fiecare pas n al iteratiei se bazeaza pe impedanta calculata la pasul n-1.

Atribuirea matricei OD retelei corespunde numarului de cate ori ruta a fost gasita (memorata
de VISUM).
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Procedura se termina cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de
parcurgere a acestor rute coincid pana la un anume grad; exista o probabilitate ridicata ca

Dafele de intrare

Cautarea rutei

Volumele rutelor

Determinarea
impedanief

Interogare

Marginea superioara gi infericara a lui A: Asyp 8i Ainr
Parametrii functiei f(TT): V1, VZ, V3
Conditia de terminare: numarul maxim de iteratii N;
E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a
impedantei

A A

n =0, Impy -y = Impedanta in rejeaua neincarcata

Determinarea celei mai scurte rute R, pentru toate
perechile OD pe baza impedantei imp,,_,
Daca R, este noua rutd,: Contor, = 1
Daca ruta R, exista deja ca ruta,: Contor, = Contor, + 1

r

Determina volumele pentru toate relatiile i
Vaolumul rutei Vol, = (Fy/ n) x Contor,

r

Imps = impedanta la volumul curent n
TT, = |Impy, — Imp;_11/Imp;,_4
I(TTn) = Vl/(] + EVZ—V?XTTR)
Asup - Ai‘nf
(1 + TT, )T
Impy, = Fmpy_y + Ay X (Imp,, — Impp_4)

A= Ay +

h 4

n =N sau pentru fiecare legatura se aplica:
[Tmpy, — Impy_1| < E=FELX J‘?’npn_lEZ”E3

nu

l da

Sfarsit

aceasta stare stabila a retelei de
trafic sa corespunda
comportamentului utilizatorilor de
alegere a rutelor.

Pentru a estima timpul de
parcurgere pentru fiecare
legatura din urmatorul pas, n+1,
al iteratiei, timpul estimat de

deplasare pentru n este adaugat
diferentei dintre timpul curent
calculat pentru parcurgerea lui n
si  timpul estimat  pentru
parcurgerea lui n. Aceasta
diferenta este multiplicata apoi cu
o valoarea A(0,15...0,5), unde A
reprezinta un factor de invatare.
Procedura se termina in
momentul in care este indeplinita
conditia ca timpii de parcurs
estimati pentru pasii iteratiei n si
n-1 si timpul calculat de
parcurgere la pasul n, corespund
suficient de mult unii cu altii.
Schema logica a procesului de
afectare (distribuire) pe retea a
entitatilor de trafic este redata in
figura alaturata.

Fig.3.4.-2 Schema logica a metodei “Echilibru-Lohse” de afectare pe itinerarii

108



Matricele O-D au fost distribuite pe graful retea prin intermediul algoritmului de afectare a
traficului, pentru cele trei categorii de vehicule considerate in cadrul modelului: autoturisme,
vehicule de transport marfuri si autobuze/autocare.

Pentru stabilirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functiile viteza - densitate
standard din VISUM, iar categoriile de vehicule au fost transformate automat in programul de
calcul in PCU — ,Passenger Car Units” conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.

Legenda

Vehicule fizico MZA
Volume PrT [veh] (AP)
06729 1345828915
Volume PrT [veh] (AP)
I Fux

r — r— )
0 30 60 @ 120 150 km

Fig.3.4.-3 Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2010 (total vehicule fizice — MZA)

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametri geometrici si tehnici, precum: denumire,
lungime segment, stare tehnica, numarul de benzi de circulatie, felul circulatiei (unidirectionala
/ bidirectionala), capacitate de circulatie, viteza maxima legala, rang, moduri de transport
permise si alte atribute stabilite de catre utilizator.

Capacitatea maxima de circulatie reprezintd un parametru calculat in functie de viteza de
circulatie, numarul de benzi, latimea drumului si caracteristicile zonei traversate. Metodologia
de calcul pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor nationale corespunde
normativului AND, PD 189-2012. Acest normativ are la baza metodologia descrisa in Highway
Capacity Manual.

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe
o retea formata prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale
matricelor origine-destinatie pe retea in functie de caracteristicile geometrice ale segmentelor
de drum, de oferta de capacitate de circulatie, de conditile de circulatie in cadrul retelei.
Procedura de calibrare intentioneaza sa redea structura curentilor de trafic din reteaua anului
2017 cat mai apropiat de realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de trafic
distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D, care reprezinta cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind
datele inregistrate cu ocazia anchetelor de circulatie.
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Ultimul Recensamant General de Circulatie finalizat a avut loc Tn anul 2015. in cadrul acestuia
au fost efectuate si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate sa aiba
loc odata la cinci ani.

Ancheta Origine — Destinatie, reprezinta amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia
reglementata de agentii de la Politia Rutiera care fac semn conducatorilor auto s& opreasca
pentru a rdspunde unor intrebari adresate de catre anchetatori. In timpul interviului, se incearca
aflarea originii si destinatiei, numarului de calatori transportati, a tipului de marfa, a gradului de
incarcare si a altor indicatori relevanti pentru analizele din transporturi.

Astfel ca, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru
orasul Deta, au fost considerate matricele O-D din anul 2010. Aceste matrice au fost scalate
la nivelul anului 2017, conform prognozei de crestere si apoi au fost calibrate cu metoda
TFlowFuzzy astfel incat sa existe o corelare buna fata de recensamintele efectuate de
Consultant.

3.5 Calibrarea si validarea datelor

Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D valorile reale de
trafic rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2017.

Calibrarea modelului de trafic se realizeaza prin comparare intre traficul afectat si traficul
recenzat in sectiune, excluzand valorile traficului intrazonal.

Sectiunile de recensamant (20 posturi) considerate pentru calibrarea matricelor O-D detaliate
- aria de studiu Deta, sunt cele evidentiate anterior, in sectiunea 3.2.

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de
corectie a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor
corecteaza relatiile matriciale (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de
destinatie) in asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum
indica diferente minime fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un
model de trafic retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de
corectare este acela ca exista mai mult de o singura solutie matriciala posibila care se
potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fara
nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea unor
improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set.
Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor inregistrate. Aceasta metoda
permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit ca aceasta
metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. in cadrul programului
utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.
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Fig.3.5.-1 Schema a logica a procesului de calibrare utilizat

In vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urméatoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic
pentru ora de varf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru
Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea
Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA) pentru modelele de
macro/microsimulare”, GEH are urmatoarea formula de calcul:

G - | MO
Vr+0)2

o unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul
se valideaza.

Rezultatele calibrarii aratd ca valorile GEH pentru autoturisme se plaseaza in cel putin 92%
din cazuri sub pragul de 5 in vreme ce pentru vehiculele de transport marfa in 95% din sectiuni
valoarea statisticii GEH este mai mica de 5.

Asadar, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al traficului recenzat conform
normelor internationale. Calibrarea respecta recomandarile ca in cel putin 85% din cazurile
comparate (vehicule afectate pe retea vs vehicule inregistrate prin contorizarile de trafic)
diferenta GEH sa aiba valoarea situata sub pragul de 5.

De asemenea, pentru validarea calibrarii modelului s-au comparat vitezele curente de
circulatie, simulate in cadrul modelului, cu vitezele inregistrate de un vehicul inserat in retea si
dotat cu dispozitv GPS Tracker de tip Garmin. Rezultatele comparative intre vitezele masurate
pe traseu si cele simulate au aratat diferente foarte mici (+/-10% abatere fata inregistrarile
efectuate cu GPS), ceea ce inseamna ca modelul de trafic se apropie de conditiile reale de
circulatie, deci poate fi considerat calibrat si validat, in conditile in care recomandarile
internationale sugereaza ca in minim 85% diferenta relativa dintre viteza modelata si viteza
observata sa fie de cel mult 15%.
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3.6 Prognoze

in cadrul acestui capitol sunt prezentate estimarile si structura modelului ce au fost utilizate
pentru obtinerea prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de asemenea,
analize ale tendintelor aparute de-a lungul timpului in ceea ce priveste efectuarea calatoriilor,
prezentarea evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic si dezvoltarea socio-
economica, precum si sursele si metodele de formulare a prognozelor socio-economice.

Tendinte de evolutie la nivel national

Au fost analizate date disponibile la nivelul INS si CESTRIN pentru determinarea variatiilor
observate de-a lungul timpului in ceea ce priveste numarul calatoriilor efectuate prin
intermediul diverselor moduri de transport.

intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scadere a numarului de calatorii, cu toate ca situatia s-
a schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

o Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scddere a numérului total de calatorii efectuate,
indusa de un declin semnificativ de la nivelul numarului de calatorii efectuate prin
intermediul transportului public, care nu depaseste cresterea numarului de calatorii
realizate prin mijloace de transport private.

o Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderata atat la nivelul calatoriilor prin
mijloace de transport public, cat si la nivelul calatorii realizate prin mijloace de
transport private.

o Intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativd a numarului de
calatorii efectuate, prin cresterea mai puternica mai mare a numarului calatoriilor
realizate prin mijloace de transport private (5.0% pe an), fata de calatoriile efectuate
prin transport public (3.3% pe an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportata prin intermediul tuturor
modurilor de transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului
rutier, unde tonajul marfurilor transportate a scazut cu 50%, in timp ce numarul de tone/km a
scazut cu 45%. Volumele de marfa transportate feroviar au scazut cu 9%, fara modificari in
parcursul vehicul/km. In ceea ce priveste marfa transportata naval, aceasta inregistreaza cea
mai mica scadere, si anume de 3%. Scaderea inregistrata la nivelul transportului de marfuri
din anul 2008 este rezultatul crizei economice. Exista, pe de alta parte, exista semne de
revenire indicate de cresterea usoara a volumelor totale transportate intre 2010 si 2011.

In cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculata la nivel intern in
cadrul Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2017, sub forma
unor matrice de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de calatorii este influentata de
modificarile de la nivelul variabilelor socio-economice, precum PIB, gradul de motorizare a
populatiei sau schimbarile demografice ale populatiei. Pentru aceste variabile macro-
economice au fost utilizate informatiile disponibile in cadrul Master Planului General de
Transport al Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza scenarii de
crestere pentru urmatorii parametrii socio-economici:
o PIB real si PIB n preturi curente
o Populatia si populatia activa )
o Numarul de angajati (locuri de munca); si
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o Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)

Tab.3.6.-1 Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

S T N T N T BT T T T
Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80

Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20

Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

Sursa: MPGT
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Fig.0.6.-1 Prognoza evolutiei PIB real pana in 2045

Dupa cum se observa din figura de mai sus, este anticipata o crestere a PIB cu rate medii
anuale intre 2,8% si 4,2% in intervalul 2018-2030.

Crestere PIB va putea avea impacturi asupra mobilitatii la nivelul localitatii Deta, din categoriile:

cresterea cantitatii de marfuri transportate
cresterea veniturilor locuitorilor

cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului
biletelor de transport public

Sursa: MPGT
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Fig.3.6.-2 Prognoza populatiei pana in 2030
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Fig.3.6.-3 Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)

Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale
indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari apar si in
randul indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care calatoresc. Spre
exemplu, schimbarile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de calatorii de tip
naveta, iar schimbarile gradului de activitate economica, indicata de valoarea PIB, afecteaza
numarul de deplasari efectuate in scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului
de prosperitate ridicatd a calatorilor, precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv
rata calatoriilor efectuate, majorand si nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece
populatia dispune de un venit mai mare.
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Indicatori macro-economici la nivel national
Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national si local, este strans legata de evolutia produsului intern
brut (PIB). Cea mai mare crestere economicaa la nivel national a fost inregistrata in 2004 (al
5-lea an de crestere economica neintreruptd). Tot in anul 2004 Romania a inchis toate
capitolele de negociere cu UE semnand apoi, in Aprilie 2005, Tratatul de Aderare in
Luxembourg cu data de aderare setata pe 1 lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost
temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor important in cresterea PIB in ultimii
ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi ani dupa includerea Romaniei
in Uniunea Europeana. Astfel ca, in anul 2009, contextul economic national si International au
afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern brut. Anul 2009 a fost un an de
contractie economica, PIB Tnregistrand o diminuare de 7.1% comparativ cu anul anterior, 2008
(+7.3%).

Incepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2016
incluzand o crestere in termeni reali de 4,2% fata de anul precedent.

Tab.3.6.-2 Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)

anul 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

PIB (%) 0.0 -55 [ -129 | -8.8 15 39 71 39 | 61 | 48 | -1.2 2.1 57 51 52 8.4 4.1 6.7 6.4 73 -6.6 | -16 23 0.6 3.4 3.0 37 4.2 43 45 4.7

PIB (%)

16/

Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2015 - 2019 — prognoza de iarna 2017

Strategia viitoare de dezvoltare industriala va trebui sa se bazeze pe cresterea exporturilor.
Prioritatea va fi dezvoltarea acelor sub-sectoare si intreprinderi care au abilitatea de a fi
competitive pe pietele internationale sau cele autohtone.

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

Totusi, trebuie amintit ca, daca cresterea cererii se bazeaza pe PIB, exista o elasticitate diferita
a fiecarui mod de transport. Aceste rate ale elasticitatii sunt probabil similare cu cele
inregistrate in UE 1in ultimii 30 de ani. in plus, trebuie mentionat faptul c& Romania are o
economie relativ mica, cu o crestere importanta a comertului international.
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http://cnp.ro/user/repository/prognoza_2015_2019_varianta_preliminara_toamna_2015.pdf

In ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat ca economia
Romania sa creasca cu rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de prognoza considerat in
cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei®.

Transporturile la nivel national

Conform Institutului National de Statistica, drumurile au fost folosite pentru aproape 75% dintre
kilometri parcursi pentru transportul de persoane si pentru aproximativ 50% dintre kilometrii
parcursi pentru transportul de bunuri avand ca punct de referinta numarul total de kilometri
parcursi in Romania (date din 2013). in ambele cazuri acesta este modul de transport folosit
cel mai mult, asa cum este ilustrat si in figura urmatoare.

Persoane Marfuri
0.07% 1.8604 '
48.32%
S’ |
23.10%
74.30%
Crrurmuri Z&i ferate
Crurnuri = Cdi ferate  m C3inavigabile interns (C8i navigabile interne  mConducte

Sursa: Institutul National de Statistica (INSSE, date 2014)
Fig.3.6.-4 Proportie kilometri parcursi pe fiecare mod de transport (2010)

Tabelul urmator prezinta evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din
Romania.

Tab.3.6.-3 Date statistice privind evolutia transporturilor

U.M. 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Transportul feroviar
Locomotive numar 1907 | 1845 | 1834 | 1823 | 1796 | 1795 | 1779
Vagoane pentru trenuri de marfa | mii vagoane 47 46 43 43 44 40 35
g:f:;;‘: pentru trenuri  de | | oxr 5105 | 5137 | 4904 | 4483 | 4232 | 4025 | 4001
Marfuri transportate mil. tone 67 51 53 61 56 50 51
Parcursul marfurilor mlid. tone-km 15 11 12 15 13 13 12
Transportul de pasageri mil. pasageri 78 70 54 61 58 57 65

. mil. pasageri-

Parcursul pasagerilor km 6958 | 6128 | 5437 | 5073 | 4571 | 4411 | 45976
Transportul pe cédi navigabile interioare
Mave fard propulsie numar 1221 | 1232 | 1208 | 1097 | 1131 | 1152 | 1137
Nave  pentru  transportul | . . 75 | 65 | 67 | 1271 | 94 | 55 | &2
pasadgerilor
Marfuri transportate mil. tone 30 25 32 29 28 27 28
Parcursul marfurilor mlid. tone-km 9 12 14 11 13 12 12

mil. pasageri-

Parcursul pasagerilor 21 20 15 18 17 17 14

km
Transportul prin conducte petroliere magistrale
Marfuri transportate mil. tone 12 9 T 6 6 5] 6
Parcursul marfurilor mld. tone-km 2 1 1 1 1 1 1

Transportul maritim

5 http://mt.ro/webi4/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan
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U.M. 2006 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Nave  pentru  transporiul | o 27 | 24 | 26 | 23 | 20 | 22 | 26
marfurilor

Marfuri transportate mil. tone 50 36 38 39 39 44 44
Transportul aerian

Aeronave civile inmatriculate

- pentru transportul pasagerilor | numar 7 &4 89 GE; 84 67 63
- pentru transportul marfurilor numar - - - - - - -
Marfuri transportate mii tone 27 25 26 27 29 32 32
Transportul de pasageri mil. pasageri 9 9 10 11 11 11 12
Transportul rutier

Marfuri transportate mil. tone 365 293 175 184 188 191 191
Parcursul méarfurilor mld. tone-km 56 34 26 26 30 34 35
Transportul de pasageri® mil. pasageri 297 262 245 243 262 274 282
Parcursul pasagerilor ;”n'l PASAYEM | 50194 | 17108 | 15812 | 15529 | 16901 | 17082 | 18339

Sursa: Institutul National de Statistica (INSSE): Romania in cifre 2015

*pasageri in vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

Sistemul de transport din Roméania este dominat de modul rutier, atat pentru transportul de
pasageri cat si pentru cel de marfa. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul
National de Transport al Romaniei) prevad masuri privind dezvoltarea echilibratd a modurilor
de transport, cu promovarea prioritard a modurilor sustenabile (feroviar si naval), in
concordanta cu obiectivele strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii Europene.

Gradul de motorizare

Tab.3.6.-4 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2017

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Motociclete, scutere, mopede 56,333| 71,685 79,856| 85043 89,956 95326 101,500 107,218 112,746] 119415 127,135
Autoturisme 3,616,673| 4,087,180 4,302,268 4,376,261| 4,389,070| 4,548,938| 4,755,088 4,964,606| 5,209,866| 5524,926| 6,048,398
Autorulote 412 399 387 370 362 358 348 337 332 324 315
Autoutilitare 391,720 452485 474,396 486,373| 521,327| 569288 616,205 666,186] 720311| 781,196 847,701
Microbuze 16,204|  20004| 20390 20467 20,509] 21735 22205 23040 25065  25726] 26,282
Autobuze 17,125 19,079| 18,732| 18,673] 18,691 18989 19391 20,055| 21,123] 21046] 22,928
Remorci, semiremorci 202,994| 225752\ 239437| 252,293 269,005| 286,393| 304,108| 324,859 348,090 375,710 401,586
Tractoare agricole, utilaje 60,655 57,085| 53907| 51,108 49358  48272| 47,019 46,584 46,055 45311 44,656
Autotractoare 33,739| 32,958] 32,006 31,140 30270 29,337| 28439 27,523| 26721| 26,013] 25373
Autospecializate 76,856|  73436| 69590  66,006) 62561  60,210| 58072 56,334| 54969| 53624| 52430
Altele 27,933|  31634| 32691 31,255 31545  31927| 32,710|  33,873| 35047 36417| 38971

4,500,644 5,071,697 5,323,960 5,418,989 5,482,654 5,710,773 5,985,085 6,270,615 6,600,325 7,010,608

Autoturisme (tip combustibil) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Diesel 878,778| 1,121,619 1230,206| 1,321,956/ 1,374,748 1479473| 1,605,702| 1,741,099| 1,905592 2,119,555| 2,515,790
Benzina 2,662,776] 2,891,572| 2999,672| 2,984,327 2,946,836 3,003,790| 3,084,921| 3,159,717 3,240472| 3,339,665 3,463,808
Romania 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Populatie 21,413,815(21,413,815(21,413,815/21,413,815/21,413,815| 21,355,849 21,305,097|22,346,178(22,279,183|22,241,718|22 241,718
Autoturisme 3,616,673] 4,087,180| 4,302,268 4,376,261] 4,389,070| 4,548,938| 4,755,088| 4,964,606| 5,209,866 5,524,926| 6,048,398
Grad de motorizare (veh//1.000 loc) 169 191 201 204 205 213 223 222 234 248 272

In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in
circulatie conform legii 432/2006.

in anul 2009, numarul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ
200 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamna o crestere de 1.51 ori
fata de anul 2001 cand se inregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori.
Aceste valori sunt relativ mici prin comparatie cu valorile inregistrate in tarile Europei
occidentale.
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Se poate observa din diagrama urmétoare ca rata de motorizare® la nivel national urmeaza
trendul ascendent specific mediei UE27 insa mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbari vizibile in ceea ce
priveste numarul de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002
(21.680.974) populatia a scazut la 20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de
Institutul National de Statistica si folosita la calcularea gradului de motorizare pentru anii
anteriori.

Prin urmare, luand in calcul parcul national de vehicule in anul 2017 (valoare publicata de
DRPCIV) si populatia totala recenzata in anul 2011 (valoare publicata de INS si considerata
cvasi-constanta pe aceasta perioada de timp) se poate determina rata de motorizare la nivelul
anului 2017:

o 272 autoturisme / 1.000 locuitori
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Fig.3.6.-5 Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeana (EU27) -
turisme / 1.000 locuitori

Detinerea de autoturisme era mult mai scazuta decat media pentru UE 27, de 200 autoturisme
la 1.000 de persoane. Aceasta poate fi comparata cu media de 473 din UE 27, astfel ca se
estimeaza o crestere a numarului de autoturisme in urmatorii ani.

In ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi bancare) a dus la
cresterea spectaculoasa a achizitionarii de noi autoturisme. Se asteapta ca detinerea de
autoturisme sa continue sa creasca pe termen mediu cu rate sustinute.

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a
doua este efectul de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere,
tindnd seama ca rata generala de detinere de autovehicule este inca scazuta. Un astfel de

6 Rata de motorizare se defineste cd fiind numdrul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de locuitori. Un autovehicul de pasageri este
un vehicul rutier, altul decat motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult 9 persoane (inclusiv soferul); termenul de
"autovehicul pentru pasageri” acoperd microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri si autovehicule inchiriate, cu conditia cd
acestea sa aibd mai putin de 10 locuri; aceasta categorie poate include si vehiculele utilitare gen pick-up.
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efect poate fi observat in numeroase tari: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut
cu 109% in Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Cehia fata de 29% in UE15. Aceasta
tendinta poate fi influentata pe termen scurt de o serie de aspecte precum oportunitati mai
bune de locuri de munca in strainatate, acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari,
cerere sporita de libertate personala de transport si decizii fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiuni
reduse, iar parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decat media pentru UE 27. in
raport cu populatia, existau 20 de camioane la 1.000 de persoane in Romania in anul 2002.
Aceasta valoare nu este comparabila cu cea de 63 din UE 25. La aceasta categorie de vehicule
se vor inregistra in viitor rate de crestere semnificative pentru ajunge a ajunge din urma media
europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:

o 1in tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la
valori cuprinse intre 500 — 600 turisme/1.000 locuitori;

o multe din tarile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioara Romaniei, au
atins deja un grad de motorizare de cca. 350 — 400 turisme/1.000 locuitori.
In prezent, in tara noastra, regdsim un nivel mediu de cca. 272 turisme/1.000 locuitori, dar se
ating niveluri ale gradului de motorizare de peste 400 turisme/1.000 locuitori in zonele urbane
dezvoltate, iar tendinta este una de crestere. Rata medie de crestere a parcului auto national
pe anii 2007-2017 a fost de 5.5% pe an.

Tab.3.6.-5 Evolutia gradului de motorizare in Roméania fata de media europeana (EU27) si
statele vecine (vehicule / 1.000 locuitori)
Anul 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Bulgaria 157 164] 177) 188| 196| 204] 208| 218| 232| 243 256 276 296| 315/ 330| 232 275 315 335 351 366 383 400] 416
Gemania | 393| 436| 479| 489 496| 501] 504] 508| 516/ 533) S40| 542| 545 550 559 565 534 503] 509 S517) 535 541 545 550

Ungaria 104) 198 202| 211 217 219| 223 216| 220| 231 243 258| 274| 280| 286] 319] 324| 304 300| 298 297 301 307 315
Polonia 160 170 176 186 195 209 221 230| 240| 261 275 288 294| 314 323 3Bl 383 422| 433 453 476 492| 509| 526
Romania 62 M| P| 89| 97 106| 115| 125| 133| 139| 144| 136| 143| 150| 157| 152| 168| 195| 208| 213| 215 223| 235 246
UE 312[ 315 6| 333 36| 44| B9 377 391 402| 410| 417] 430] 429 444| 447 455 468| 471 471 477 481 480 482

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul judetului Timis

Conform Directiei Regim Permise de Conducere si inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV) au
fost extrase urmatoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule inmatriculate in judetul
Timis, in anii 2007-2017.

In valori absolute?, un numar de 146.379 vehicule erau inregistrate in plus, fatd de anul 2007,
in anul 2017.

7 wand in consideratie si vehiculele radiate din circulatie cd urmare a programului "Rabla”
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Tab.3.6.-6 Parcul judetean de vehicule inregistrat in perioada 2007-2017

Motociclete, scutere, mopede 3,191 4,030 4,523 4,846 5,109 5418 5,681 5,970 6,272 6,632 7,123
Autaturisme 127,504] 147,385] 159,786] 168,399] 171,585| 179,559 188,248] 197,805] 207,644| 219,929 242,152
Autorulote 23 24 25 24 24 23 22 19 19 19 19
Autoutilitare 10,882 12,513| 13538] 14,579] 16,350 18501 20516] 22,793  24912] 27,140 29,556
Microbuze 210 258 305 339 357 379 389 423 487 505 527
Autobuze 560 568 553 532 548 633 650 690 746 796 872
Remorci, semiremarci 6,914 7,900 8,701 9,303 9,996  10,715| 11652 12,757]  13,723|  14,746| 15,958
Tractoare agricole, utilaje 1,231 1,194 1,149 1,107 1,078 1,100 1,117 1,145 1,156 1,170 1,196
Autotractoare 1,272 1,294 1,340 1,304 1,280 1,218 1,169 1,122 1,067 1,033 1,046
Autospecializate 2,178 2,090 2,013 1,910 1,782 1,708 1,659 1,597 1,539 1,493 1,451

Altele 654 742 790 833 905 925 955 998 1,025 1,089 1,188

154,709 177,998 192,723 203,126 209,014 220,179 232,058 245,319 258,590 274,552

Diesel 31,018 39481 44836 50,124] 52960 57,298 61,778] 67,479 74170  §2,823] 99,748
Benzina 93,939| 105285 112370 115717 116,202] 119903 124,163 128,081 131267| 134,901 140,165
BH 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Populatie 593,041| 593,041| 593041 593,041 593,041 592046| 591283 621,805 620531 619,102 619,102
Autoturisme 127,594| 147,385 159,786 168,349] 171585 179,559| 188,248 197,805 207,644| 219,929) 242,152
Grad de motorizare (veh//1.000 loc) 215 249 269 284 289 303 318 318 335 355 391

Numarul total de vehicule, Tnregistrat la 31.12.2017, reprezenta aproximativ 4% din totalul
vehiculelor inregistrate la nivelul tarii. Rata de motorizare a judetului Timis, arata un indice de
motorizare de 391 vehicule / 1.000 locuitori, plasénd judetul peste valoarea medie nationala
de 272 vehicule / 1.000 locuitori.
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Fig.3.6.-6 Compozitia si evolutia parcului auto din judetul Timis
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Se poate observa ca parcul auto a crescut cu valori semnificative, iar raportul benzina : diesel,
s-a diminuat de 3:1la 1.4:1.

In tarile UE-15 gradul mediu de motorizare este de 550 autovehicule la 1.000 vehicule. Este
de asteptat ca acesta sa creasca in urmatorii ani pana la nivelul de saturatie de 600-650
vehicule inmatriculate la 1.000 locuitori.

Car ownership per capita

cars por 1000 pogotation

2000 2001 007 7003 2004 2005 2000 2007 2008 7000 2080 2001 2012 2013 2014 2015 2016 2007 2018 2019 200

Sursa: Trends in vehicle and fuel technologies - Scenarios for future trends

Fig.3.6.-7 Prognoza gradului de motorizare pentru tarile UE-15
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Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesara construirea unor matrice de
prognoza la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul
de baza (2017).

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor Tn acea zona) din matricele de prognoza
(la nivelul anilor 2017, 2020 si 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici
de perspectiva in mod distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport
marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:
o prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
o prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul localitatii;
o prognoza PIB real la nivel national si regional; si
o prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.
Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:
o prognoza parcului national de vehicule comerciale;
o prognoza PIB real; si
o prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.

in afara de prevederile diverselor documentatii de amenajarea teritoriului, de urbanism sau a
diverselor strategii la nivel, european, judetean etc., estimarea nivelului mobililtatii la nivel intra-
urban este importanta din perspectiva socio-economica, acolo unde previziunile se impart in
doua directii diferite:
o Un scenariu pesimist, care in principiu se inscrie in tendinta recenta de scadere a
populatiei a ultimilor doua decenii.

o Un scenariu optimist care se inscrie intr-o tendinta usoara de crestere de ~5% a
populatiei

in ambele scenarii au fost folosite date statistice furnizate de Institutul de Statistica si mai ales
masuratori efectuate cu ocazia elaborarii planului urbanistic general. Au fost astfel posibile
determinari empirice la nivel de cvartal (insula) atat a populatiei cat si a numarului de locuri de
munca la nivelul anului 2014.

Mergand pe cele doua scenarii enuntate au fost facute estimari de scadere/crestere bazate pe
tendintele naturale recente si, concomitent, cu propunerile de dezvoltare ale planului urbanistic
general, mizand pe zonele indicate ca fiind de crestere naturala sau de crestere coordonata in
scopul unei eficientizari a utilizarii terenului la nivel urban. Previziunile se refera la o durata de
timp de cca 10 ani de la elaborarea PUG-ului, deci aproximativ pana in anul 2022 si permit
punerea in evidenta a unor zone majore de evolutie a orasului de care se tine ulterior cont in
planificarea mobilitatii.
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3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Modelul de transport este principalul instrument de analiza a interventiilor identificate.

Interventiile au fost modelate iar modelul a fost rulat la nivelul anilor de perspectiva 2020 si
2030.

Pentru fiecare an de perspectiva considerat, urmare a rularii Modelului de Transport se obtin
urmatorii indicatori de rezultat:

o Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;
o Durata totala a deplasarilor: total vehicule-km.

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectiva (2017, 2020
si 2030) si pentru scenariul Do-Nothing (,A nu face nimic”), reprezentand situatia viitoare care
cuprinde doar sistemul de transport existent (si nicio alta infrastructura noua sau schimbari in
operarea existenta a transportului), dar care include o crestere preconizata in cererea de
transport. Cei mai importanti indicatori de rezultat sunt prezentati in tabelul urmator.

Tab.3.6.-7 Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A nu face nimic

Indicatori 2017 2020 2030
Distanta parcursa de
autoturisme (total 109,717,431 | 119,479,487 | 160,413,075

autoturisme-km)
Timpul total alocat
deplasarii autoturismelor | 1,509,649 1,674,209 | 2,437,079
(total autoturisme-ore)
Viteza medie de parcurs
a autoturismelor in ora de 46.52 4612 4459
varf PM (km/h)
Parcursul mediu al
autoturismelor in ora de 2.4 2.4 2.4
varf PM (km)
Durata medie de

calatorie in ora de varf
PM 31 31 3.2

(minute)

O data cu cresterea cererii de transport, conditiile de circulatie vor continua sa se degradeze:
viteza medie de circulatie se va reduce de la 46,52 km/h la 44,6 km/h in intervalul 2017-2030,
acest lucru conducand la cresterea duratei medii a unei calatorii cu 0,1 minute (aproximativ
5%).
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4 Evaluarea impactului actual al mobilitatii

4.1 Eficienta economica

Performanta sistemului de transport

Capitolul de fata va evalua eficienta economica a sistemului urban de transport din orasul Deta
in cazul situatiei existente, asimilata cu Scenariul Do-Minimum.

Scenariul ,Do Minimum” reprezinta evolutia situatiei existente in cazul Business-As-Usual, cu
un minim de interventi, in care se vor lua in considerare proiectele aflate in
derulare/implementare sau cele pentru care este asigurata finantarea. Componenta
economica va lua in considerare varianta cea mai probabila / realista de evolutie socio-
economica a fiecarei zone considerate in cadrul modelului de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:

o Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor
o Nivelul de serviciu, care evalueaza rezervele de capacitate existente la nivelul retelei
de transport si reflecta relatia intre cererea si oferta de transport
in scenariul de referinta, traficul desfasurat pe arterele de penetratie in orasul Deta este de
intensitate ridicata iar prognoza acestuia arata ca problemele actuale se vor acutiza in ceea
ce priveste nivelul de serviciu asigurat.

Performanta retelei de transport in anul de baza 2017 a fost evaluata si din perspectiva
conditiilor de circulatie, date de fluenta si gradul de utilizare a capacitatii de circulatie. Tabelul
urmator prezinta parametrii avuti in vedere la interpretarea acestor indicatori.

Pe baza modelului PM peak al anului de baza 2017 au fost determinati principalii parametrii
privind performanta economica a ofertei de transport, pentru reteaua urbana Deta, sub forma
urmatorilor indicatori:

Parcursul total al vehiculelor;

Timpul de calatorie al pasagerilor;

Viteza medie de parcurs;

Numarul de calatorii generate in ora de varf PM;
Parcursul mediu al vehiculelor;

Durata medie de calatorie;

Cantitatea de gaze cu efect de sera COz,; si
Cantitatea de emisii poluante.

0O O 0O O 0O O O ©°
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Tab.4.1.-1 Indicatorii de performanta a retelei de transport — anul de baza 2017 — reteaua

modelata
Vehicule
grele de
Vehicule t"’““’“."
HS0are {31 Tur; Autob Total
. . ehicule utobuze, ota
Indicator [au!;utunsme, articulate microbuze vehicule
microbuze, (5+ osii
furgonete) TIR) ’
trenuri
rutiere)
Parcursul vehiculelor 109.717 8.467 1834 120.014
(milioane veh*km) ' ’ ) ’
g g | Iimpul mediu al pasagerilor 1510 0.119 0026 | 1654
T (milioane veh*ore)
2 § | Viteza medie de parcurs 465 413 201
< % | (kmiora) ' ' '
(s ] . -
= Numarul mediu zilnic de 12,500 698 149 13,347
g9 calatorii generate
ks 8 | Parcursul mediu al 5 40 339 338
v | vehiculelor (km)
Durata medie de calatorie 3.10 487 518
(minute) ) ' '

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Deta

in anul de baza 2017, pentru modelul MZA, mobilitatea urbana in Orasul Deta se
caracterizeaza prin urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de transport:

o Parcursul total al vehiculelor este de 120,1 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al
pasagerilor aferent tuturor deplasarilor efectuate in anul 2017 pe reteaua modelata
este de 1,6 milioane vehicule-ore;

o Viteza medie de parcurs variaza intre 46,5 km/h pentru autoturisme pentru intreaga
retea a modelului;

Numarul mediu zilnic de calatorii este de 12.500 (autoturisme);

Parcursul mediu creste o data cu masa maxima autorizata a vehiculelor, respectiv de
la 2,4 km pentru autoturisme la 3,4 km pentru vehicule de transport marfa;

o Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 3,1 minute, in ora de
varf PM (doar pentru deplasarile efectuate in interiorul retelei stradale Deta).
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Tabelul urmator prezinta analiza fluentei circulatie, prin determinarea indicatorilor:

o Intarzieri totale la nivelul retelei (minute)
o Intarzierea medie pentru fiecare calatorie efectuata (minute)
o Lungimea medie a cozilor de asteptare la intersectii

Intarzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele
curente, asa cum rezulta din Modelul de Transport, pentru reteaua modelata.

Tab.4.1.-2 Evaluarea fluentei circulatiei — anul de baza 2017 — reteaua modelata

_Indicatori UM Valoare
Viteza medie liberd de circulatie Km/h 49516
Viteza medie curenta de circulatie Km/h 46.52
Parcursul mediu al vehiculelor Km 240
Durata medie de calatorie, in conditii ideale Minute 294
Durata medie a unei calatorii Minute 3.10
Intarzierea medie pe calatorie Minute 017
Numarul de calatorii generate in ora de varf PM Numar 1,250
Total intarzieri Vehicule-orefan | 12,677
Valoarea timpului Euro 127 535

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Deta (MZA)

Intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare calatorie efectuata, este de aproximativ 0,2 minute,
ceea ce determina o lungime medie a cozilor de asteptare este de 3-4 vehicule. Lungimea
cozilor de asteptare variaza functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a
calatoriei. Cel mai frecvent interval pentru lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 7
vehicule.

Luénd in considerare numarul total de calatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o
intarziere totala anuala de aproximativ 12.700 ore, pentru intreaga retea modelata in cadrul
Modelului de Transport.

Tn termeni economici, considerandu-se o valoare economica a costului cu valoarea timpului de
10,06 euro/veh-h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a
repartitie pe scopuri de calatorie si a numarului mediu de pasageri, valoarea economica a
timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei in orasul Deta este de cca. 0,1 milioane
EURO/an.

Prin PMUD Deta se vor propune masuri pentru reducerea acestor efecte negative si ale
impacturilor pe care lipsa de fluenta a circulatiei o are asupra eficientei economice a
transportului.

Indicatorii propusi pentru evaluarea eficientei economice

Pentru evaluarea eficientei economice pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati
urmatorii indicatori:

o RIR/E %
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4.2 Impactul asupra mediului

Rezultatele Modelului de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantitatii totale de emisii
poluante generate de transportul rutier.

Transportul reprezinta si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar la
nivelul judetului Timis s-a evidentiat in ultima perioada un trend de crestere a emisiilor poluante
rezultate din trafic in totalul emisiilor. Traficul auto reprezinta principala sursa de emisii
poluante pentru amoniac, pulberi in suspensie, si emisii de metale grele.

Dezvoltarea societatii s-a realizat in cea mai mare masura pe baza interactiunii dintre oameni,
a comunicarilor interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin
comunicare oamenii si-au Tmpartasit descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si
modernizarea civilizatiei. Oamenii trebuie sa se deplaseze pe ruta acasa-serviciu si inapoi
(criteriul Origine — Destinatie).

Un plan sustenabil de mobilitate urbana este un concept care contribuie la atingerea tintelor
europene de schimbare climatica si eficienta energetica stabilie de liderii UE. A fost promovat
extensiv de Comisia Europeana, spre exemplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urbana
(2009) si Cartea alba a transporturilor (2011) ca un nou concept de planificare capabil sa se
adreseze provocarilor si schimbarilor legate de transport din zonele urbane intr-un mod mai
sustenabil si integrativ. Este de asteptat ca planurile sustenabile de mobilitate urbana sa
ramana pe agenda politica a Comisiei Europene si a statelor membre.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un
accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre
sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politici sociale,
sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si intre autoritatile invecinate.
Planurile sustenabile de mobilitate urbana necesita o viziune pe termen lung si sustenabila
pentru o zona urbana si care sa tina cont de costurile si beneficiile societale mai extinse, cu
scopul de a “internaliza costurile” si a sublinia importanta evaluarii.

Recunoscand rolul important pe care planurile de mobilitate urbana sustenabila il pot juca,
Comisia Europeana a propus in al sau Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009
sa accelereze dezvoltarea planurior de mobilitate urbana sustenabila in Europa prin oferirea
de materiale orientative, promovarea schimburilor de bune practici si sprijinirea actvitatilor
educationale pentru specialisti de mobilitate urbana. In iunie 2010, Consiliul Uniunii
Europene si-a declarat sprijinul pentru “dezvoltarea planurior de mobilitate urbana sustenabila
pentru orase si arii metropolitane [...] si incurajeaza dezvoltarea de stimulente, precum
asistenta de specialitate si schimbul de informatii, pentru crearea unor asemenea planuri”.

Acest document de orientari asupra “Dezvoltarii si implementarii unui plan de mobilitate urbana
sustenabila” prezinta principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in contextul unei
viziuni clare si obiectivele masurabile pentru rezolvarea provocarilor pe termen lung ale
mobilitatii urbane. Procesul dorese sa asigure implicarea actorilor din domeniu in etapele
corespunzatoare si colaborarea dintre domeniile relevante de politici si autoritati.

Mobilitatea urbana sustenabila poate fi obtinuta printr-o abordare a planificarii integrate care
are in vedere toate modalitatile de transport din orase si din zonele limitrofe.
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Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului si in corelare cu Planul de
Mobilitate Urbana s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in
dezvoltarea analizei punctuale la nivelul orasului Deta.

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului de
transporturi actual asupra calitatii mediului inconjurator.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de
mediu: aer, schimbari climatice, apa, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sanatate umana,
zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetica,
conservare/utilizare resurse regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra
problemelor de mediu provenite din transporturi.

Indicatorii relevanti pentru evaluarea impactului asupra mediului, urmare a desfasurarii
transporturilor, sunt:

Cantitatea totala de emisii (pulberi), in tone pe an.

Cantitatea totala de gaze cu efect de sera (tone echivalent CO:2 pe an)
Zgomot (db)

Consumul energetic (kj pe calatorie)

O O O O

La nivelul anului de baza 2017, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in Orasul
Deta produce urmatoarele cantitatii de emisii poluante, pentru ansamblul retelei considerate
in cadrul Modelului.

Tab.4.2.-1 Efectele asupra mediului — anul de baza 2017 — reteaua urbané Deta

Emisii NMVOC 3 8095
(tone pe an) ’
Emisii NOx 72.901
(tone pe an) '
Emisii PM evacuate 1883
(tone pe an) )
Emisii PM neevacuate 1159
(tone pe an) )
Emisii 502 0.167
(tone pe an) ’

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Deta (PM peak)

Unul din obiectivele operationale ale PMUD Deta va fi reducerea acestora, prin adoptarea de
masuri de dezvoltare sustenabila a transportului urban.
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Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de sera in anul de baza 2017 a fost utilizat Instrument
JASPERS de calculare a emisiilor GESul, Anexa 3.2.4.a la Documentul cadru de implementare
a Axei 3.2, POR 2014-2020.

Tab.4.2.-2 Efectele asupra mediului — gaze cu efect de sera - anul de baza 2017

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES ({tcO2e) | 27,893]
Fraisii tatale de GES pentru Intrequ! maodel de trafic pentruanul 2017

COMBUSTIBIL COMWENTIOMALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0GY1 OGW2 PSY Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (£COZe) 17,156 0 10,737 ] o] 0 0] o] 0

Sub-tatalur pentry emisile GES pentry fiecare clasti de vehicwle pentru care sunt furnizate date mai fos pertry anul 2017

Date de intrare

[anul evalurii [or ]

Anul de referintt pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

Nyl total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule Tn anul evaludri

COMBLSTIBIL COMWEMTIOMALI ELECTRIC

Tipul vehiculelor Autoturisme LG 0GY1 OGY2 PS5y Troleibuz Autobuz ele ctric Tramvai
Kilom etri parcursi de vehicule

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilzatari pentry patry categoni! de drumur, Tn care var fi Tmpdrgiti kilometell paroy rsl de vehicule
Categoria de Descrierea
vitezd km/h

Utilizare a categoriilor de drumuri
Tmpdirtirea numdralui total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBIL COMWENTIOMALI ELECTRIC
Autoturisme LGYW oGVl oGY2 Troleibuz Autobuz ele ctric Tramvai

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Deta (PM peak) si utilizdnd Anexa 3.2.4.a - Instrument pentru
calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor, POR 2014-2020

La nivelul anului de baza 2017, cantitatea totala de gaze cu efect de sera emise avand ca si
cauza transportul este de 27.893 tone echivalent CO2, pentru ansamblul retelei de drumuri
modelate.

Indicatorii propusi pentru evaluarea impactului asupra mediului
Pentru evaluarea impactului asupra mediului pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi
utilizati urmatorii indicatori:

o Emisii CO2 Tone pe an
o Emisii noxe, pulberi Tone pe an
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4.3. Accesibilitate

Accesibilitatea, se refera la usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati si
destinatii, care impreuna sunt denumite oportunitati. Poate fi definita ca potentialul dintre
interactiune si schimb (Hansen 1959; Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip
supermarket asigura accesul catre alimente. Librariile/bibliotecile si internetul asigura accesul
catre informatie. Rutele, drumurile, aerporturile, garile, asigura accesul catre destinatii si
activitati, denumite de asemenea, oportunitati. Accesibilitatea poate fi definitéd in termeni de
potential (oportunitatile care ar putea fi atinse) sau in termeni de activitate (oportunitati care
sunt atinse). Chiar si persoanele care nu folosesc in mod curent o forma particulara de acces,
ar putea sa aprecieze disponibilitatea accesibilitatii, pentru uzul acesteia in viitor, denumita
valoarea optiunii. Spre exemplu, automobilistii, ar putea sa aprecieze disponibilitatea serviciilor
de transport public, in conditiile in care acestia nu ar mai putea sa conduca in viitor.

Accesul reprezinta scopul de baza al celor mai multe activitati de transport, exceptie face o
mica parte a calatoriilor, pentru care mobilitatea reprezinta un punct terminus in sine (de
exemplu: sporturile / alergare, calatoriile recreationale cu trenul, etc.).

In anul de baz& 2017, fluenta circulatiei pe ansambilul retelei de strazi principale este relativ
buna, cele mai intense fluxuri de trafic desfasurandu-se pe drumul national DN59.
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Tab.4.3.-1 Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2017

Fluenta
circulatiei

Foarte
buna

Raport
viteza
actuala /
viteza
maxima
permisa

>0.90

Nivel de
Serviciu

interval
Raport
Debit-
Capacitate

0-035

Caracterizare

Condiii de viteza libera fara
restrictii; viteza este data de
comportamentului conducatorilor
auto, de limita legala de viteza,
reglementata prin indicatoare
precum si de conditiile fizice ale
drumurilor

0.35 - 0,50

Conditii de flux stabil; vitezele
operationale incep sa fie
constranse; exista constrangeri
reduse (sau deloc) din partea
celorlalte vehicule care afecteaza
manevrabilitatea

Buna

0.75-0,90

0.50-0,75

Conditii de flux stabil; vitezele si
manevrabilitatea sunt constranse
intr-o masura mai mare; se pot
forma ocazional cozi de asteptare
de catre vehiculele care asteapta
sa efectueze virajul de stanga

Redusa

060-075

0.75 - 0,90

Conditii care se apropie de flux
instabil; pot fi atinse viteze
acceptabile dar restrictiile
temporare pot cauze cozi de
asteptare si intarzier semnificative;

Fluenta

circulatiei

Raport
viteza
actuala /
viteza
maxima
permisa

Nivel de
Serviciu

interval
Raport
Debit-
Capacitate

Caracterizare

spatiu de manevra limitat; grad
redus de confort

Foarte
redusa

<060

Conditii care se apropie de
atingerea capacitatii; flux instabil cu

E 0,90 - 1,00 | opriri pe durate limitate;
manevrabilitatea este serios
limitata
Conditii de circulatie fortata; opriri

F =1,00 pentru pericade lungi de timp;

viteze de operare foarte reduse.

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate
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Fig.4.3.-2 Nivelul de Serviciu, anul de baza 2017, ora de varf PM

Factorii care afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate de care oamenii au
nevoie in variate conditii. Activitatea de transport se refera la volumul de mobilitate si
accesibilitate la care oamenii au contact efectiv. Persoanele din orasul Deta efectueaza in
medie 2,5 calatorii in afara gospodariilor lor. In aceste calatorii efectuate, o frecventa mai
ridicata se manifesta pentru ajungerea la serviciu sau la scoala sau pentru insotirea copiilor la
gradinite, etc. Unele persoane, in special cele cu dizabilitati, tind sa aiba o cerere de transport

132



latenta, ei si-ar dori sa efectueze mai multe calatorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012).
Cererea de transport poate fi clasificata in moduri variate:

Demografie (varsta, venituri, rata somajului, sex, etc.).
Scop (naveta, probleme personale, recreatie, etc.).

Destinatie (scoala, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.).
Acestea pot fi impartite in destinatii comune (bunuri si servicii disponibile in mai multe
locuri) sau in destinatii unice (activitati in locuri particulare, precum intalnirile la casa
unei rude). Astfel, problemele principale la nivelul orasului Satu Mare, se
concentreaza in jurul marilor angajatori locali, in jurul principalelor forme de
invatamant (gradinite, scoli, licee).

Timpul (ora, ziua, sezonul).

Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public, etc.).
Repartitia pe moduri de transport (proportia de calatorii efectuate de fiecare mod) este
afectata de acesti factori, precum disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor
alternative si de planificarea locala.

o Distanta (de la origine la destinatie si de la origine la accesul fiecarui mod, precum
mersul pe jos pana la statia de transport public). In cazul orasului Deta, circa 60% din
populatie are acces facil la o statie de transport in comun, durata de timp pentru
atingerea unei statii de transport public, este de circa 5 minute de mers pe jos.

In ceea ce priveste probleme generale ale orasului Deta, acestea sunt evidente si se manifesta
in strénsa corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun, public (ex. spitale, scoli, unitati
industriale, supermarketuri, etc.) si locurile care acumuleazd sau stocheaza cererea de
transport (ex. arterele rutiere, intersectiile de strazi, parcajele, statiile de transport, autogari,
gari, etc.).

Fluenta deficitara a traficului si factorii care genereaza impacturi negative asupra accesibilitatii
este generata de:
o Parcari dezordonate si lipsa spatiilor de parcare (conform normativului SR 10144-89

— capacitatea de circulatie este redusa datorita statiilor de transport in comun, in
functie de tipul parcarii — spic, perpendicular si paralela pe axa drumului).

o Dezechilibre intre fluxurile de circulatie (problema care care afecteaza in special
circulatia in intersectiile giratorii)
Trama stradala ingusta
Amplasarea trecerilor de pietoni

Indicatorii propusi pentru evaluarea accesibilitatii

Pentru evaluarea accesibilitatii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

o Durata de deplasare Minute/calatorie
o Viteza de deplasare Km/h

4.4 Siguranta

Conform rezultatelor Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana pentru anul
de baza 2017, pe reteaua urbana a orasului Deta traficul total anual este de 120 milioane
vehicule-km.
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Avand in vedere statistica si dinamica accidentelor rutiere in zona orasului, se obtin
urmatoarele rate de incidenta a accidentelor rutiere, pentru anul de baza 2017:

o 0,0266 decese la 1 milion veh*km;

o 0,1307 raniri grave la 1 milion veh*km;

o 00,2589 raniri usoare la 1 milion veh*km.
,Ghidul privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de
Risc”, componenta a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport din Romania®,

MPGT, include urmatoarele rate ale accidentelor pe categorii de drumuri nationale (urbane si
interurbane) precum si pe clase de severitate:

Tab.4.4.-1 Ratele de incidenta a accidentelor (numar accidente la 1 milion veh-km)

Rural 00229 | 00641 | 01497

Urban 02347 | 07138 | 15860

Sursa: MPGT, Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc

Din comparatia statisticii accidentelor la nivel national cu evidentele inregistrate pentru Orasul
Deta rezulta urmatoarele concluzii:

o Numarul de accidente soldate cu decese, raportat la cererea de transport (traficul,
exprimat la vehicule*km) este cu 88% mai mic decat valoarea medie nationala; in timp
ce accidentele soldate cu raniri usoare au o pondere de 18% din media nationala;

o Rata de incidenta a accidentelor soldate cu raniri grave pentru reteaua stradala a
Orasului Deta este cu 99% mai mica decat valoarea medie nationala.
Tab.4.4.-2 Analiza comparativa a ratelor accidentelor la nivel local si national (numar
accidentele la 1 mil veh*km)

Decese Raniri grave Raniri usoare
Retea stradald mun. Deta 0.0266 0.1307 0.2589
DN Urban (la nivel national) 02347 0.7138 15,660
_Pondere _113% _183% 0.0%

[ —

Sursa: MPGT, Estimarile Consultantului

Conform evidentelor statistice, gradul de siguranta a circulatiei pentru reteaua mun. Deta este
defavorabil, cu toate ca ratele sunt inferioare mediilor nationale. Comparatia este realizata cu
valorile medii corespondente traseelor drumurilor nationale care traverseaza zone urbane.

Cresterea gradului de siguranta a circulatiei ramane un obiectiv strategic fundamental pentru
Planul de Mobilitate Urbana al Orasului Deta. Strategia de dezvoltare a transportului urban va
include recomandari si interventii pentru reducerea numarului de accidente rutiere inregistrate
pe reteaua stradala, in special privind reducerea conflictelor in trafic prin segregarea traficului
nemotorizat si creerea de facilitati pentru pietoni si biciclisti, amenajarea de stélpi si parapeti
care sa separe fizic traficul pietonal de cel rutier si care sa impiedice traversarea strazii prin

8 http://www.ampost.ro/pagini/master-plan-general-de-transport
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locuri nepermise e una din solutii. Solutia tehnica trebuie aleasa dupa criterii bine stabilite, sa
isi indeplineasca functiunea dar sa dea un aspect placut spatiului urban, astfel de amenajari
putand crea spatii urbane repulsive.

Indicatorii propusi pentru evaluarea gradului de siguranta

Pentru evaluarea gradului de siguranta pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati
urmatorii indicatori:

o Numar accidente Numar

4.5 Calitatea vietii

Circa 75% din populatia UE traieste in zone urbane®. Impactul urbanizarii se extinde insa
dincolo de limitele oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viata urbane si folosesc facilitati
urbane precum servicii culturale, educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele
economiei europene si generatoarele bunastarii Europei, ele depind in mare masura de
resursele regiunilor exterioare pentru a putea face fata cererilor de energie, apa, alimente si
pentru a putea gestiona deseurile si emisiile poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atat din punct de vedere al expansiunii
terenului urban, cat si din punct de vedere al cresterii procentului de populatie urbana. intr-un
context in care dezvoltarea urbana adopta numeroase forme in diferite parti ale Europei, linia
de demarcatie dintre urban si rural este din ce in ce mai estompata. In prezent, zonele
periurbane se extind mult mai rapid decat centrele traditionale ale oraselor.

Provocarile de mediu si oportunitatile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase
depun eforturi uriage pentru a putea face fata problemelor sociale, economice si de mediu
rezultate in urma presiunilor precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitatile
sociale, poluarea si traficul. Pe de alta parte, proximitatea oamenilor, afacerilor si serviciilor
ofera oportunitati de creare a unei Europe mai eficiente din punct de vedere al utilizarii
resurselor. Densitatea populatiei din orase inseamna deja trasee mai scurte intre casa, locul
de munca si diversi prestatori de servicii, precum si mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta
sau cu mijloacele de transport in comun, in timp ce apartamentele organizate in case
multifamiliale sau Tn blocuri de locuinte necesita mai putina incalzire si mai putin spatiu la sol
pe persoana. Prin urmare, populatia din mediul urban consuma in medie mai putina energie si
ocupa mai putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.

Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este gasirea unui echilibru intre
densitate si compactitate, pe de o parte, si, pe de alta parte, calitatea vietii intr-un mediu urban
sanatos.

Integrarea politicilor intre nivelul european si cel local, precum si formele noi de guvernare sunt
esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative
ale Comisiei Europene precum premiul ,Capitala europeana verde” sau ,Conventia primarilor”,
in care orasgele coopereaza in mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea
pun in aplicare Strategia tematica pentru mediul urbane si completeaza acele politici ale UE
care vizeaza orasele in mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul
ambientale si apele urbane uzateen, sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,Agenda urbana europeana”, care cuprinde si politici
urbane ale UE in alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile,
dimensiunea urbana in politica de coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.

9 Sursa: http://www.eea.europa.eu/ro/themes/urban/intro
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AEM elaboreaza sau detine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas,
AirBase si NOISE (Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de
observare si de informare cu privire la zgomot in Europa). Acestea sunt catalogate impreuna
cu seturi de date urbane ale altor organizatii europene in cadrul platformei web Integrated
Urban Monitoring in Europe (IUME), unde AEM coopereaza cu alte parti interesate din Europa
in vederea imbunatatirii bazei de date urbane.

In evaluarile sale, AEM se afld in prezent intr-o fazd de tranzitie de la evaluarea de
componente urbane unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un
concept mai cuprinzator, si anume metabolismul urban. Acest concept ia in considerare
descrierea functionalitatilor zonelor urbane si evaluarea impactului pe care il au asupra
mediului tiparele urbane si procesele de urbanizare continua. Astfel de evaluari sunt cruciale
pentru factorii de decizie care isi propun sa exploateze la maximum potentialul pe care il
reprezinta utilizarea eficienta a resurselor din zonele urbane pentru Europa.

Indicatorii propusi pentru evaluarea calitatii vietii

Pentru evaluarea calitatii vietii pentru interventiile propuse prin PMUD vor fi utilizati urmatorii
indicatori:

o Reducerea traficului in zona urbana Coeficient
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5 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale (stabilite in sub-
sectiunea 6.4)

Planul de mobilitate integrata transpune la nivel practic viziunea si strategia pe termen lung a
orasului Deta. Acesta va asigura un cadru de lucru structurat si va influenta schemele de
finantare atat din surse proprii, cat si din surse furnizate de parteneri si organisme externe de
finantare.

Acest plan de mobilitate integrata se bazeaza pe dezvoltarea urbana existenta, planuri si
strategii urbane n curs, pe ghidurile si normativele europene cu privire la dezvoltarea urbana
durabila si pe politicile generale ale autoritatii locale. Alaturi de acestea au stat pentru
fundamentarea planului de mobilitate si consultarile publice cu principalii actori implicati in
proces.

Viziunea generala a planului de mobilitate se poate rezuma astfel:

"Planul de mobilitate va asigura un sistem de transport efiecient, sigur si adaptat nevoilor

cetatenilor, care sa deserveasca nevoile de deplasare a bunurilor si persoanelor in conditiile

de minimizare al impactului asupra mediului.”

Aceasta viziune generala va fi implementata prin:

- utilizarea cat mai eficienta a infrastructurii existente si propunerea unor proiecte de investitii
conform necesitatilor astfel incat sa se asigure o retea de transport utilizabila si in conditii
bune de exploatare in beneficiul mediului de afaceri local, incurajand in acelasi timp
dezvoltarea economica ulterioara si permitand accesul tuturor la facilitatile de baza.

- Promovarea deplasarilor durabile pentru a permite reducerea traficului rutier cu
autoturismul propriu si pentru a avea o contributie importanta asupra sanatatii si calitatii
vietii la nivel urban, avand in acelasi timp un impact pozitiv asupra mediului.

Viziunea planului de mobilitate se bazeaza pe faptul ca analiza deplasarilor urbane ilustreaza
un procent ridicat al deplasarilor pe jos la nivel cotidian urban si un procent incurajator al
deplasarilor cu bicicleta. Astfel ca nu se prevad modificari majore la nivelul infrastructurilor
urbane cu modificari semnficative ale retelei, ci doar investitii care conduc la promovarea si
incurajarea transportului durabil in acord cu noile solutii tehnologice.

Desi planul de mobilitate identificd o serie de proiecte care sunt necesare in vederea
promovarii mobilitatii durabile, trebuie tinut cont de faptul ca noi factori de presiune cum ar fi
constrangerile financiare tot mai limitative in ceea ce priveste cheltuiala publica pot conduce
la limitarea listei de investitii pe termen scurt.
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In concluzie viziunea de mobilitate a orasului Deta pe termen scurt isi propune sa transforme
mediul urban intr-un loc sigur si sanatos pentru locuitori sai, in care locuirea, munca, educatia
Si recreerea sa se realizeze fara impedimente de mobilitate.

Astfel ca, prin lista investitilor propuse se promoveaza deplasarile nemotorizate, cresterea
accesibilitatii spatiale a retelei urbane ce vine in sprijinul regenerarii urbane si prosperitatii
conurbatiei, in acord cu expansiunea zonei urbane, in acelasi timp cu reducerea utilizarii
autoturimului propriu si a emisiilor de CO2. De asemenea, proiectele propuse prin planul de
mobilitate imbunatatesc conditiile de mediu si in general conduc la imbunatatirea calitatii vietii
si sanatatii comunitatii.

Viziunea de mobilitate se sprijina pe un set de obiective majore, care se refera la:

- Sprijinirea si contributia la dezvoltarea economica a conurbatiei;

- Asigurarea unui retele urbane de transport sigure ;

- Minimizarea impactului asupra mediului al transporturilor urbane asupra comunitatii;

- Asigurarea unor politici de transport care sa vina in intAmpinarea politicilor de dezvoltare
urbana durabila, sanatate publica si incluziune sociala.

Aceste obiective majore sunt in acord cu obiectivele generale de transport atat la nivel national,
exprimate in Master Planul National de Transport, cat si la nivel european, exprimate prin
documente precum Cartea Alba a Transporturilor

Crearea viziunii si a obiectivelor planului de mobilitate s-a realizat prin prisma consultarii gi
analizei strategiilor existente, a situatiei curente si a consultarii publice asupra problemelor
curente ale comunitatii urbane:

Viziunea de
dezvoltare
economica i
urbana locala Viziune si
Obiective
Ghiduri si politici
Probleme si efecte nationale
negative actuale economice, sociale

si de mediu

Fig.5.1.-1. Dezvoltarea viziunii Si obiectivelor
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Principalele obiective specifice sunt descrise mai jos, fiind concentrate sub urmatoarele
categorii:

Obiective economice:

- Minimizarea si fiabilizarea duratelor de deplasare in reteaua urbana de transport;

- Imbunatatirea conditiilor strazilor urbane si a trotuarelor, in ideea promovarii modurilor de
deplasare durabile;

- Cresterea perceptiei calitative in ceea ce priveste transportul public;

- Sustinerea proiectelor la nivel regional, national si international, pastrand o parte a
beneficiilor acestor proiecte la nivel local (nivelul comunitatii).

Obiective de siguranta si securitate:

- Imbunatatirea performantelor de siguranta a retelei urbane de transport, prin reducerea
efectiva a numarului de accidente;

- Cresterea perceptiei de siguranta in ceea ce priveste transportul public.

Obiective de mediu:

- Reducerea emisiilor de carbon generate de traficul rutier (schimbarea climatica);

- "Captarea” beneficiilor de mediu ale proiectului de realizare a unei centuri ocolitoare a
orasului;

- Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la nivel urban;

- Reducerea poluarii fonice, in special in zona centrala.

Obiective de accesibilitate:

- Cresterea accesibilitatii catre punctele de interes (la nivelul retelei) pentru a sustine
incluziunea sociala (accesibilitate spatiala si temporala);

- Cresterea repartitiei modale pentru modurile durabile de deplasare pentru a promova o
dezvoltare economica cu limitarea traficului motorizat asociat;

- Usurarea accesului la sistemul de transport public urban.

Obiective de integrare:

- Sustinerea dezvoltarii teritoriului in jurul coridoarelor de transport durabil;

- Promovarea unui trai sanatos prin incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta intr-un mediu
/ intr-o retea sigura.

Pentru a tine cont de indeplinirea unor obiective SMART conform cerintelor nationale si
internationale, planul de mobilitate este realizat pentru a sustine indeplinirea unor tinte
(rezultate) pe termen scurt astfel incat obiectivele stabilite sa poata fi monitorizate de-a
lungul perioadei de implementare.

Prin urmare, considerand obiectivele majore setate ale planului de mobilitate, tintele propuse
sunt urmatoarele:
Obiective economice:
- Reabilitarea strazilor urbane, cuprinzand inclusiv realizarea trotuarelor pe strazile unde
acestea lipsesc, in orizontul de analiza al PMUD (pe termen lung).
Obiective de siguranta:
- Reducerea numarului de accidente.
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Obiective de mediu:

Reducerea emisiilor poluante;
Reducerea poluarii fonice.

Obiective de accesibilitate:

Realizarea unei retele de piste de biciclete;

Atragerea tututor posesorilor de biciclete care nu folosesc acest mod de deplasare in
prezent dupa implementarea retelei de piste de biciclete, conducand la o crestere graduala
a numarului de deplasari in anii de dupa implementarea proiectului, din care minim 10%
din deplasari sa fie atrase de la transportul privat cu autoturismul ca urmare a crearii unor
piste de biciclete sigure si atractive.

5.2. Cadrul / metodologia de selectare a proiectelor

Planul de mobilitate urbana al orasului Sannicolau Mare asigura punerea in aplicare a
conceptelor europene de planificare si management pentru mobilitatea urbana adaptate la
conditiile specifice regiunii si include lista masurilor/proiectelor de imbunatatire a mobilitatii pe
termen scurt, mediu si lung. Diagrama de mai jos ilustreaza cadrul de selectare al proiectelor
propuse prin PMUD.

Transport Public

Transport

Capacitate
i3 Nemotorizat

Intitutonala

Strategii
sectoriale
5 de nivel
Siguranta superior . @ Managementul

Rutiera \‘ mobilitatii

Managementul
Parcarilor si Calitatea
Drumurilor

i Integrarea
“| transporturilor si a
utilizarii terenurilor

Fig.5.2.-1. Cadrul de selectare a proiectelor

Procesul de selectare a proiectelor implica:

elaborarea unei liste complexe de masuri si proiecte, care se va verifica in raport cu
obiectivele si directiile de actiune;

identificarea proiectelor individuale care pot aborda numeroase obiective. Mai mult, se tine
cont de faptul ca sistemele de transport urban sunt complexe si locatia problemei nu se
identifica intotdeauna cu locul in care sunt observate problemele, de aceea proiectele sunt
propuse la nivel strategic, solutiile tehnice si economice finale, fiind rezultatul unor studii si

proiecte detaliate ulterioare.
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Procesul de selectare este completat de definirea unor scenarii pentru identificarea efectelor
cumulate ale proiectelor asupra mobilitatii urbane si pentru promovarea mixului optim de
proiecte investitionale, care vor determina schimbarea comportamentului de deplasare catre
modele compartamentale durabile la nivelul orasului. In figura de mai jos, este ilustrata
metodologia de selectare a proiectelor si scenariilor pentru a se asigura atingerea obiectivelor

strategice in orizontul de analiza al planului de mobilitate (2017-2030).
Definirea unei Viziuni a Transporturilor pentru orasul Deta

.

Stabilirea obiectivelor pentru a indeplini aceasta viziune

.

Institutional Transport Deplasari  Sigurant3 Management Managementul Integrare
Public  Motorizate de trafic Mobilitatii transport

.

Analizarea si evaluarea a 3 scenarii strategice

¢

Alegerea celui mai potrivit SCENARIU
Perfectionarea sa pentru a ajunge SCENARIUL OPTIM

.

Identificarea masurilor pentru implementarea obiectivelor si atingerea
Tintelor

¢

Elaborarea planului de actiune pentru fazarea im plementarii
Termen scurt Termen lung

Fig.5.2.-2. Metodologia de selectare a proiectelor

Metodologia de selectare a proiectelor cuprinde urmatoarele etape:

- ldentificarea unei liste lungi de idei de proiecte, care cuprind solutii de infrastructura, masuri
organizatorice si masuri operationale. Fiecare masura este descrisa in termeni de realizari
si efectele cele mai probabile;

- Realizarea unei analize in care fiecare proiect din lista lunga este comparata in raport cu
obiectivele, avand ca rezultat eliminarea proiectelor care nu raspund obiectivelor sau ale
caror efecte intra in conflict cu obiectivele;

- Realizarea unei evaluari preliminare. Proiectele ramase sunt elaborate in detaliu pentru a

intelege costurile si impactul acestora. Costurile se vor estima prin aplicarea unor rate
141



unitare sau pe baza experientei consultantului si a cunoasterii preturilor pietei. Beneficiile
proiectului sunt evaluate prin cercetari empirice sau prin modelul de transport dezvoltat, in
functie de specificul fiecarui proiect. Pe baza evaluarii preliminare, sunt eliminate de pe lista
masurile/proiectele considerate irelevante;

- Definirea listei finale a masurilor care sunt luate Tnainte de pregatirea planului.
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6  Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii
urbane

in contextul actual al cresterii gradului de motorizare, dependenta de combustibili fosili si
asigurarea mobilitatii cetatenilor, devin din ce in ce mai stringente intrebarile: in ce fel de oras
vrem sa traim? Cum vrem sa ne deplasam? Cum asiguram sustenabilitatea mediului in care
locuim? La aceste intrebari raspund cele patru subcapitole, in care sunt prezentate directiile
de actiune si proiectele de dezvoltare ale mobilitatii urbane pentru orizontul de timp 2017-2032.

Definirea acestei liste de proiecte se bazeaza pe metodologia de selectare a proiectelor.
Evaluarea lor a vizat ca in final acestea sa atinga o serie de tinte:

- Cresterea sigurantei rutiere;

- Reducerea traficului auto;

- Conectarea la transportul national si european;

- Dezvoltarea transportului public;

- Reglementarea sistemului de parcari;

- Gestionarea transportului de marfa;

- Dezvoltarea unui transport integrat;

- Dezvoltarea transportului nemotorizat;

- Protejarea mediului.

Planul de mobilitate al orasului Deta atinge toate domeniile cheie din transportul urban:
transportul in comun, transportul nemotorizat, intermodalitatea, siguranta rutiera, transportul
rutier si feroviar, logistica urbana, sistemul de transport inteligent.

Pentru aceste moduri de transport sunt setate obiective care vizeaza categoriile:
- Economie
- Minimizarea si fiabilizarea duratelor de deplasare in reteaua urbana de transport;
- Imbunatatirea conditiilor strazilor urbane si a trotuarelor, in ideea promovarii
modurilor de deplasare durabile;
- Cresterea perceptiei calitative in ceea ce priveste transportul public;
- Sustinerea proiectelor la nivel regional, national si international, pastrand o parte a
beneficiilor acestor proiecte la nivel local (nivelul comunitatii).
- Siguranta si securitate
- Imbunatatirea performantelor de sigurantd a retelei urbane de transport, prin
reducerea efectiva a numarului de accidente;
- Cresterea perceptiei de siguranta in ceea ce priveste transportul public.
- Mediu
- Reducerea emisiilor de carbon generate de traficul rutier;
- Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la nivel urban;
- Reducerea poluarii fonice.
- Accesibilitate
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- Cresterea accesibilitatii catre punctele de interes (la nivelul retelei) pentru a sustine
incluziunea sociala (accesibilitate spatiala si temporala);
- Cresterea repartitiei modale pentru modurile durabile de deplasare pentru a promova
o dezvoltare economica cu limitarea traficului motorizat asociat;
- Realizarea accesului la sistemul de transport public urban.
- Integrare
- Sustinerea dezvoltarii teritoriului Tn jurul deplasarilor durabile;

Promovarea unui trai sanatos prin incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta intr-un mediu/intr-
o retea sigura.

6.1 Directiii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Reabilitarea / Modernizarea / Realizarea de infrastructuri rutiere imbunatatite pentru
conectivitate intre polii de interes, asigura crerea de solutii alternative pentru transportul
individual motorizat, astfel incat sa se descongestioneze zonele sa se asigure o crestere a
conectivitatii retelei de transport precum si o ameliorare a accesibilitatii. Mai mult, prin
reabilitarea retelei secundare stradale cu rol colector se preiau principii si metode de realizare
moderne adecvate mediului urban, contribuind la cresterea calitatii vietii, prin crearea unui
spatiu destinat circulatiei cu caracteristici moderne, urbane si sigure pentru toti participantii la
trafic. Modernizarea intersecitiilor critice din oras prin masuri de reconfigurare fizica constituie
alte tipuri de investitii in infrastructura care vor conduce la cresterea confortului si sigurantei
deplasarilor pietonale, cu bicicleta sau cu autoturismul.

Dezvoltarea unei retele de transport public, amenajarea statiilor de calatori, a atelierului de
intretinere, a zonei de parcare a materialului rulant precum si a centrului administrativ,
accesibil tuturor categoriilor de calatori reprezinta directia de actiune cheie a PMUD.
Prin imbunatatirea unui astfel de serviciu de transport public se asigura in mod echitabil
accesul tuturor cetatenilor la servicii si locurile de munca si se creeaza o alternativa
reala a transportului motorizat individual.

Proiectarea si realizarea unei retele conexe si sigure a infrastructurii nemotorizate, care
sa asigure conditii de siguranta si accesibilitate deplasarile nemotorizate - pietoni si biciclisti -
din orasul Deta este de asemenea directia de actiune esentiala pentru schimbarea
comportamentului de calatorie al locuitorilor. Se incurajeaza in acest fel deplasarile in conditii
de siguranta, mersul pe jos si cu bicicleta fiind cel mai accesibil financiar sistem de deplasare,
regasindu-se la inceputul si finalul fiecarei calatorii si asigurand legatura cu celelalte moduri
de transport.

Crearea de poli de schimb in nodurile intermodale cu alternative de transport, in scopul
reducerii accesului si parcarii neregulamentare a autovehiculelor in zonele cu grad inalt de
atractivitate cum sunt zona garii $i autogarii, zonele comerciale sau zonele cu multe locuri de
munca.

Dezvoltarea amenajarilor de parcare in cartierele oragului in special pentru parcarea de
tip rezidential pentru reducerea / eliminarea parcarii pe carosabil. Crearea de parcari la nivelul
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solului sau multietajate (subterane si/sau supraterane) constituie o alternativa a parcarii pe
strada, si ofera eliberarea treptata a unor suprafete de spatiu public care sa fie reamenajate in
scopul cregterii calitatii locuirii (corelat cu dezvoltarea spatiilor cu prioritate pentru pietonii).

Tab.6.1.-1 Lista proiectelor pentru infrastructura de transport

Estimare
ID Sector Proiect Estimare | ), | Vvaloarede
cantitate investitie

[mil. lei]

Cresterea accesibilitatii retelei
P1 de strazi a orasului (Extinderea 10 km 25 00
retelei de strazi).
Cresterea calitatii spatiului
public urban prin reproiectarea
P2 | Infrastructurd | si modernizarea cailor de 10 km 15.00
de circulatie | comunicatii rutiere
(Modernizarea retelei de strazi).
Dezvoltarea infrastructurii
publice necesare vehiculelor
electrice pentru incarcare in
momentele de stationare
P4 Manag%mentul Dezmlt&irea amenajanlor de_ 200 buc. 06
parcarilor parcare in cartierele orasului

Dezvoltarea unei retele de
transport public, amenajarea
Transport statiilor de célatori, a atelierului
Public de intretinere, a zonei de 1 sist. 20.00
parcare a materialului rulant
precum si a centrului
administrativ.
Managementul | Modemnizarea intersectiilor
Pg mobilitatii si | critice _din oras p.rin m_ésuri de
T reconfigurare fizicad (incluzand
ITS amenajari pentru cresterea

P3 10 buc. 1.00

P5

10 buc. 5.00
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confortului si sigurantei
traversarii pietonilor si a
transportului cu biciceta)
Realizarea de puncte
intermodale Tn nodurile majore
P10 | Multimodal | ale retelei de transport public 1 buc. 10.00
(noduri ale retelel, gara,
autogara etc.)
Crearea unor spatii comunitare,
favorabile pietonilor, in
ansambluri de locuinte colective
(strazi, piatete urbane, squar-
uri) — pietonale sau spatii cu
P11 utilizare in comun (“shared- 10 km 30.00
space”), in relatie cu centralitat
de cartier, cu unitatl de
Deplasari invatamant, cu stafii de
transport importante
Crearea unor coridoare
favorabile deplasanlor
P12 nemotorizate pentru a face 5

nemotorizate

. ) L km 15.00
legétura intre zonele cu functiuni
de interes general si/sau
recreational
Realizarea unei infrastructuri
P14 conexe si sigure pentru 10 km 4.00

deplasarile cu bicicleta

6.2 Directii de actiune si proiecte operationale

Proiectele operationale vizeaza in special sectorul Transportului public prin Achizitionarea de
autobuze electrice si/sau ecologice pentru imbunatatirea si modernizarea transportului
public de calatori, inclusiv in cartierele marginase cu strazi inguste, Asigurarea
atractivitatii si accesibilitatii oferite de transportul public, pentru cresterea eficientei
operationale si asigurarea corelarii ofertei de transport cu cererea, implementarea de masuri
de informare a calatorilor, toate urmand sa conducé la cresterea atractivitatii transportului
public si a numarului de calatori.

Implementarea de instrumente de ITS, management al mobilitatii si controlului accesului
asigura posibilitatea de planificare si optimizare a calatoriilor, cu impact asupra eficientizarii
deplasarii. Managementul mobilitatii si o buna informare poate oferi eficienta sporita, incredere
si durabilitate infrastructurii de transport existente, prin interventii de politici sau tehnologie,
permitand mobilizarea si rularea resurselor prin taxe de congestie, taxe de drum si taxe de
parcare.

Adoptarea de masuri pentru incurajarea transportului nemotorizat cum ar fi
Implementarea unui serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing) pentru
stimularea deplasarilor utilizand bicicleta si cresterea ponderii modale a acestui mod de
transport cu impact direct asupra calitatii vietii prin reducerea numarului de autoturisme in
circulatie si implicit a efectelor externe negative datorate traficului auto - emisii poluante,
zgomot, accidente.
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Implementarea unui sistem de parcari in scop turistic si agrement va conduce la
ameliorarea congestiei urbane datorata parcarilor neregulamentare care limiteaza capacitatea
arterelor rutiere in zona punctelor de interes.

Tab.6.2.-1. Lista proiectelor operationale

Estimare
ID Sector Proiect Estimare | valoare de
cantitate investitie

[mil. lei]

Achizitionarea de autobuze
electrice si/sau ecologice pentru
imbunatatirea si modernizarea
PG transportului public de calatori, 5 buc. 6.66
inclusiv in cartierele marginase
Transport | Cu strazi inguste si cu declivitati
' mari

Public Asigurarea eficientei
transportului public prin
p7 introducerea automatelor de 1
vanzare a biletelor. Sistem de
taxare, inclusiv managementul
flotei si informarea calatorilor
Implementarea unui sistem
Managementul computerizat de monitorizare si
Pg | mobilitatii si | control al fluxurilor (sistem de 1 sist 17.00
TS management de trafic) (10
intersectii)
. Implementarea unui serviciu de

Deplasarn | inchiriere biciclete in regim self-
nemotorizate | service (bike-sharing) (10
centre. 120 biciclete)

sist. 15.00

P13 1 sist. 2.80

6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

O preocupare a autoritatilor locale pe termen scurt-mediu trebuie sa fie constituirea unei
structuri ADI de transport (Asociatie de Dezvoltare Intercomunitard). O astfel de asociatie in
care operatorul de transport local (care reuseste sa aiba o capacitate imbunatatita de transport
si gestiune a serviciului efectuat) sa asigure prestarea serviciului pe teritoriul ADI nu este de
neglijat.

Contractarea serviciilor de transport public local

in prezent in orasul Deta nu exista infiintat un serviciu de transport public de calatori, insa
avand in vedere nivelul de mobilitate actual precum si tendintele de utilizare tot mai intensa a
autovehiculelor pentru satisfacerea nevoii de deplasare la nivelul orasului este oportun sa se
aibe in vedere organizarea unui serviciu de transport. Astfel se identifica necesitatea realizarii,
pe langa studiul de organizare a serviciului de transport si stabilirea unui contract de prestari
servici care sa fie in conformitate cu prevederile Regulamentului European 1370/2007.
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie

2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a
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Regulamentelor (CE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului defineste modul in care
autoritatile competente pot actiona in domeniul transportului public de calatori, astfel incat sa
garanteze prestarea de servicii de interes general. De asemenea, acest regulament stabileste
si conditiile in care autoritatile competente, atunci cand impun sau contracteaza obligatii de
serviciu public, compenseaza operatorii de servicii publice pentru costurile suportate si/sau
acorda drepturi exclusive in schimbul indeplinirii obligatiilor de serviciu.

Prin urmare, asigurarea existentei unui contract de servicii publice (CSP) conform cu
regulamentul 1370/2007 si legislatia romaneasca in cadrul careia sa se stabileasca programul
estimativ al lucrarilor de investitii, exprimate atat cantitativ cat si valoric, sarcinile si
responsabilitatile partilor si conditiile de finantare pentru investitii, indicatorii de performanta ai
serviciului, tarifele in vigoare la momentul semnarii, inventarul bunurilor mobile si imobile
concesionate si procese verbale de predare-primire, precum si modul de stabilire a
compensatiei, care sa constituie un element efficient de monitorizare a calitatii serviciului este
o directie de actiune urgenta si de maxima importanta in gestiunea problematicii transportului
public la nivelul orasului.

Logistica

Un aspect important ce trebuie avut in vedere este reglementarea parcarii vehiculelor de
marfa, astfel incat acestea sa nu conduca la parcari in lungul strazilor si aglomerarea zonelor
de locuinte. Vehiculele de aprovizionare de peste 3,5 tone trebuie parcate in locuri amenajate
la marginea orasului in parcari special amenajate si/sau la sediile polilor logistici, iar vehiculele
de marfa de 1,5 tone - 3.5 tone ar trebui parcate la sediul societatii detinatoare sau tot in spatii
amenajate la iesirile din oras. Pot fi stabilite programe comune de partajare a spatiului
societatilor comerciale ce beneficiaza de posibilitati de parcare / detinatoare de spatiu, in urma
consultarilor cu acestea.

O alta reglementare care trebuie adoptata in acelasi sens de decongestionare a traficului si
gestiunea spatiului carosabil vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea gunoiului
menajer, reparatii la partea carosabila sau utilitati, etc) care trebuie sa se desfasoare in ferestre
de timp pe durata noptii si dimineata devreme.

Pe termen mediu, cand se vor realiza investitii in centre logistice de marfa la periferia orasului,
reglementarile privind accesul transportului de marfa trebuiesc adoptate prin Hotarari ale
Consiliului Local. Astfel de reglementari cu privire la modul de organizare a circulatiei traficului
greu in interiorul orasului, sunt necesare pentru a se limita accesul vehiculelor destinate
transportului de marfuri precum si a utilajelor autopropulsate, care au masa maxima total
autorizata mai mare de 3,5 tone, pe alte trasee decat pe cele stabilite.

Parcari

Trebuie revizuite si completate reglementarile referitoare la parcari si stationari in ceea ce
priveste parcarile ocazionale in zonele cu functiuni mixte. Astfel, trebuie interzise stationarile
pe anumite artere pentru mentinerea capacitatii arterelor rutiere, corelat cu amenajarea unor
noi parcari auto si aplicarea de sanctiuni contraventionale pentru nerespectarea semnificatiei
indicatoarelor rutiere.

Transport nemotorizat

in ceea ce priveste transportul nemotorizat, este necesard adoptarea a doua tipuri de
reglementari:
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- Reglementari care restrictioneaza viteza de deplasare a vehiculelor in zone rezidentiale
si pe strazile unde nu exista trotuare. Aceste reglementari duc la cresterea sigurantei
traficului si la crearea unui mediu mai bun pentru locuitori in zonele de resedinta.

- Reglementari care privesc deplasarea si stationarile cu bicicleta pe teritoriul orasului.

Aceste reglementari ar trebui sa vizeze pe de o parte conduita biciclistilor in trafic, ca o
completare fireasca a prevederilor (insuficiente) din legislatia nationala iar pe de altad parte
modul de rezolvare a interactiunilor intre biciclisti si pietoni, intre biciclisti si autoturisme si intre
biciclisti si aria si conditile in care biciclistii se pot deplasa pe teritoriul orasului. Aceste
reglementari trebuie avute in vedere mai ales odata cu realizarea pistelor/benzilor dedicate.

Deasemenea, este necesara adoptarea unui normativ local bazat pe bunele practici nationale
si europene pentru amenajarea cailor proprii de circulatie a bicicletelor in oras, pentru
uniformizarea solutiilor si asigurarea respectarii conditiilor minime de siguranta pentru biciclisti
(acestea prevad caracteristici tehnice, dotari minime, etc. functie de particularitatile retelei
stradale si ale traficului).

Propuneri de imbunatatire a cadrului institutional

Monitorizarea, controlul si verificarea serviciului de transport public si a celorlalte aspecte ale
mobilitatii urbane

Conform Organigramei Primariei orasului Deta nu existd un compartiment specializat care sa
se ocupe de problemele de mobilitate. Acest compartiment ar trebui sa fie unul prin excelenta
tehnic, deci coordonat de o directie tehnica ce ar trebui sa coordoneze si alte activitati cum ar
fi intretinerea de drumuri, administrare parcari, deplasari cu bicicleta, taxi, transport public, etc.
activitatea compartimentului fiind in relatie directa cu activitatile de mentenanta a infrastructuri,
politica de parcare si investitii.

Coordonarea tuturor acestor activitati in cadrul aceleeasi directii aduce un plus in coordonarea
aspectelor de planificare, monitorizare control si verificare a mobilitatii in toate aspectele sale
(transport public, parcari, transport marfa, transport nemotorizat, transport auto pe
infrastructurile publice, etc).

Reorganizarea directiilor din cadrul organigramei si asigurarea capacitatii acestui
compartiment prin transformarea lui in Compartimentul pentru Mobilitate Urbana prin
cumularea activitatilor care vizeaza transportul public, transport nemotorizat (ciclism si
pietonal), transportul de marfa, gestionarea parcarilor, drumurile, etc, ar aduce un plus
semnificativ in gestionarea integrata a mobilitatii urbane.

Asigurarea numarului de posturi in acest compartiment se poate face partial sau total prin
reorganizarea activitatilor din celelalte compartimente, insa un numar de 3-4 posturi de
executie coordonati de un sef de compartiment este considerat suficient pentru gestiunea si
monitorizarea problemelor de mobilitate in ansablu, data fiind marimea orasului Deta.

Rolul acestui compartiment este foarte important in planificarea dar mai ales in monitorizarea
indicatorilor de calitate, in verificarea respectarii reglementarilor in domeniul de competenta,
in monitorizarea activitatii operatorului, a informarii calatorilor, a operatorilor de taxi, etc.
Trebuie alocata o atentie sporita in cadrul acestui compartiment activitatii transportului de
calatori realizat de operator, cresterii capacitatii de monitorizare si gestiune a autoritatii locale

149



a noului contract de servicii publice. Deasemenea, odata cu introducerea sistemului de taxare,
activitatea de monitorizare a veniturilor poate fi imbunatatita, astfel incat sa se propuna
deciziile cele mai potrivite atat in ceea ce priveste organizarea transportului public la nivel
operational cat si politica tarifara si sociala adecvata.

Pentru asigurarea capacitatii de monitorizare a serviciului de transport public este necesara pe
de o parte asigurarea personalului necesar pentru compartiment (indiferent daca acesta
ramane doar pentru transport public sau competentele ii vor fi extinse), precum si pregatirea
corespunzatoare prin cursuri specifice a specialistilor ce ocupa aceste posturi. Participarea
orasului in proiecte europene pe tema mobilitatii ce vor duce la o crestere a capacitatii de
gestiune si planificare a mobilitatii este deasemenea de luat in considerare. Pentru realizarea
acestui complex de activitati sunt necesare stabilirea unor proceduri interne. Deasemenea,
este necesara stabilirea de responsabilitati si competente clare pentru fiecare post, fara a se
suprapune sau a lasa loc de interpretari. Serviciul de transport cu taxiul trebuie sa fie
complementar serviciului de transport public si corelat cu capacitatea acestuia de a asigura
cererea, dar activitatea de taximetrie nu trebuie sa constituie activitatea principala a
compartimentului.

Din punct de vedere al monitorizarii calitatii transportului public, pe termen mediu este
necesara implementarea Standardului EN 13816 pentru Transporturi — Logistica si Servicii —
Transporturi Publice de Pasageri — definirea, urmarirea si masurarea calitatii serviciilor. La
nivel european, Standardul EN 13816 a fost emis de catre Comitetul European pentru
Standardizare (CEN) in anul 2002 si include masuri comune de calitate in transportul public.
Acest standard poate fi aplicat de catre autoritati pentru managementul calitatji sistemelor lor
de transporturi publice si pentru calitatea managementului contractelor lor. Standardul EN
13816 poate fi, de asemenea, utilizat de operatorii de transport public pentru calitatea
managementului lor intern. EN 13816 stabileste standarde de definire a calitatii si a
standardelor de calitate in transportul public si masurarea lor. Aceasta includ sugestii ale
metodelor de masurare corespunzatoare.

Definitia de calitate a normei se bazeaza pe bucla de calitate, care distinge patru dimensiuni
ale calitatii serviciilor:

- Calitatea agteptata: Acesta este nivelul de calitate cerut de catre pasager (asteptari
implicite sau explicite). Sondajele calitative si cantitative pot fi folosite pentru a identifica
aceste criterii si importanta lor relativa;

- Calitatea vizata: Acesta este nivelul de calitate pe care operatorul isi propune sa-I|
ofere. Aceasta depinde de nivelul de calitate asteptat de pasageri, presiuni externe si interne,
constrangeri bugetare si performanta concurentilor. Calitatea vizata este formata dintr-un
serviciu de referinta (de exemplu, punctualitate: mai putin de trei minute intarziere), un nivel
de realizare pentru serviciul de referinta (de exemplu, 95% din serviciu punctual), precum si
un prag de performanta inacceptabila;
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- Calitatea livrata: Acesta este nivelul calitate, care se realizeaza pe o baza de zi cu zi.
Calitatea livrata poate fi masurata folosind metode statistice si de observare, de exemplu,
masuri directe de performanta;

- Calitatea perceputa: Acesta este nivelul de calitate perceputa de pasageri in cursul
deplasarilor lor. Cum percepe un pasager realitatea situatiei depinde nu numai de experienta
sa personala asupra serviciului, ci si de serviciile asociate, informatiile primite despre serviciu
(nu numai cele furnizate de companie, dar si de informatii din alte surse), asupra mediului
sau personal, etc.

Implementarea acestui standard trebuie avut in vedere pe termen mediu, autoritatea locala
urmand, pe termen scurt, a se concentra pe monitorizarea indicatorilor de calitate ai
serviciului, definiti in noul contract de servicii publice.

Constructia, mentenanta si finantarea infrastructurii

Este necesara regandirea politicii de asigurare a intretinerii sistemului rutier prin promovarea
intretinerii preventive si planificarii lucrarilor. Astfel, activitatile trebuie sa cuprinda evaluarea
efectiva periodica a sistemului rutier (trimestriald sau semestriald) si planificarea si prioritizarea
lucrarilor de intretinere functie de constatari. Existenta unei baze de date cu starea
infrastructurii si lucrarile de intretinere care se realizeaza ar trebui deasemenea sa usureze
procesul de planificare a acestor lucrari si planificarea finantarii pe termen scurt.

in ceea ce priveste garantia lucrarilor executate, acestea trebuie mentionate in contractele de
executie si extinse cat de mult posibil. Pentru lucrarile noi de modernizare si reabilitare trebuie
avuta in vedere si posibilitatea gasirii de parghii contractuale si financiare care sa permita
includerea intretinerii drumurilor in contractele de executie a modernizarii.

Aceasta abordare preventiva referitoare atat la intretinerea sistemului rutier cat si la
intretinerea ntregului patrimoniu pentru asigurarea mobilitatii si transportului este un factor
decisiv in reducerile de costuri ulterioare pentru reparatii si mentinerea starii tehnice si de
calitate a bunurilor.
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Tab.6.3.-1. Lista masurilor institutionale

ID Sector Masura
M1 E_mobilitate F‘oll_tlca de |mp_|::z|tare localéa care s& incurajeze achizitia de
vehicule electrice.
M2 | Transport public Drgamza_rea unui sistem de transport public, a programului de
transport: trasee, etc.
Reorganizarea institutionala la nivelul autoritatii locale si
M3 tru problemele de mobilitat '
Cadrul legislatiy | PENtru problemele de mobilitate.
M4 stinstitutional  "Gonstituirea unei asociatii de dezvoltare intercomunitara de
transport public.
_ | Reglementari privind programul de aprovizionare al
M5 Trqnsport_ marfa | magazinelor, organizarea aprovizionarii in ferestre de timp pe
siprotejarea | durata noptii.
zonelor S i i i :
MG rezidentiale Reglementéar privind limitarea vitezei de circulatie in zonele
' vulnerabile.
M7 Realizarea de campanii de educatie rutiera privind
Campanii de stationarea, parcarea si circulatia.
constientizare @ | Campanii de constientizare a conceptelor "car sharing” si.
M8 conceptelor "bike sharing” (utilizarea vehiculelor partajat reducand
necesitatea de proprietate).
MO Expertize tehnice pentru toate lucrarile de infrastructura
existente.
M10 Studii de Studiu de evaluare a sigurantei rutiere.
cportunitate - - - - :
P Studiu de oportunitate pentru implementarea sistemului de
M11 transport public si implementarea Contractului de Servicii
FPublice pentru operatorul de transport.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale:

Proiectele considerate in cadrul planului de mobilitate urbana durabila pentru a imbunatati
aspectele critice ale diverselor sectoare de activitate tratate sunt prezentate in tabelul de mai

jos.

Tabelul 6.4.-1 cuprinde lista proiectelor si masurile determinate de directiile de actiune anterior
prezentate, precum si o serie de studii relevante pentru determinarea unor proiecte viitoare

dincolo de perioada de analiza, a planului de mobilitate, partajate pe nivele teritoriale.
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Tab.6.4.-1. Lista proiectelor / masurilor partajate pe nivele teritoriale

ID Sector Denumire Proiect / Masura Nivel teritorial
P4 Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a La scara localitatilor
orasului (Extinderea retelei de strazi). de referinta
Cresterea calitatii spatiului public urban prin
. | reproiectarea si modernizarea cailor de La scara localitatilor
P2 | Infrastructura T ) i I
. : comunicatii rutiere (Modernizarea retelei de de referinta
de circulatie . - :
strazi).
Dezvoltarea infrastructurii publice necesare -
. ) - p La scara localitatilor
P3 vehiculelor electrice pentru incarcare in .
. de referinta
momentele de stationare
L . La nivelul zonelor cu
Managementul | Dezvoltarea amenajarilor de parcare in ) -
P4 - - : : nivel ridicat de
parcarilor cartierele orasului )
complexitate
Dezvoltarea unei retele de transport public,
amenajarea statiilor de calaton, a atelierului _
R ) ’ ) La scara localitatilor
P5 de intretinere, a zonel de parcare a -
) ; . : de referinta
materialului rulant precum si a centrului
Transport administrativ.
Public T T——
Achizitionarea de autobuze electrice si/sau
ecologice pentru imbunatatirea si _
) ; ” .=, | Lascara localitatilor
P6 modernizarea trasnportului public de calaton, .
. o ) : ) de referinta
inclusiv in cartierele marginase cu strazi
Inguste si cu declivitati mari
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Asigurarea eficientel transportului public prin
infroducerea automatelor de vinzare a

La scara localit&tilor

F7 biletelor. Sistem de taxare, inclusiv de referinta
managementul flotei i informarea calatorilor
Implgmgntareg unui sistem cc-r:npute_nzat de La scara localitatilor
F3 monitorizare si contral al fluurilor (sistem de e
. - de referinta
managemeant de trafic) (10 intersecii)
Managementul
mobilitdtii si Modernizarea intersectiilor critice din oras
TS prin masur de reconfigurare fizica La scara localititilor
Fa (incluzand amenajari pentru cresterea L
P . L B de referinta
confortului si sigurantei traversarii pietonilor
si a transportului cu biciceta)
Realizarea de puncte intermodale in nodurile | La nivelul zonelor cu
P10 Multimmodal majore ale retelei de transport public {noduri nivel ridicat de
ale retelei, gara, autogara etc.) complexitate
Crearea unor spatii comunitare, favorabile
pietonilor, in ansambluri de locuinte colective
(strazi, piatete urbane, squar_uri) — pietonale | La nivelul zonelor cu
F11 sau spatii cu utilizare in comun (“shared- nivel ridicat de
space™), n relatie cu centralitati de cartier, cu complexitate
unititi de invatdmant, cu stalji de transport
importante
Deplasari Crearea unor coridoare favorabile
P12 | nemotorizate dEQlasﬁrLInr nemotorizate pentru a face La scara Iﬂc_alit;ﬁ[ilnr
legatura intre zonele cu funciiuni de interes de referinta
general sifsau recreational
Implementarea unui serviciu de inchiriere fy g
P13 biciclete in regim self-service (bike-sharing) La Szirfelfzcr;g?mm
(10 centre, 120 biciclete)
Fealizarea unei infrastructuri conexe si La scara localitétilor
F14 ) = . - o
sigure pentru deplasarile cu bicicleta de referinta
Folitica de impozitare locall care sa La scara localitatilor
T | ) _ i _ . o
incurajeze achizitia de vehicule electrice de referinta
Crganizarea unui sistem de transport public, La scara localitatilor
mM2 N ; o
. a programului de transport: trasee, etc. de referinta
Masuri _ _ _ _
Institutionale HEDFQ?I‘IIEEIIE'EI institutionala la nivelul La scara localitatilor
M3 autoritatii locale si pentru problemele de o
- g de referinta
mobilitate
M4 Constituirea unei asociatii de dezvoltare La scara localitétilor

intercomunitard de transport public

de referinta
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Reglementarn privind programul de

M5 aprovizionare al magazinelor, organizarea La scara localitatilor
aprovizionarii in ferestre de timp pe durata de referinta
nioptii

ME Reaglementar privind limitarea vitezei de La scara localitatilor
circulatie in zonele vulnerabile. de referinta

MT Realizarea de campanii de educatie rutierd La scara localitatilor
privind stationarea, parcarea gi circulatia de referintd
Campanii de constientizare a conceptelor

Me "car sharing” si "bike sharing” {utilizarea La scara localitatilor
vehiculelor partajat reducand necesitatea de de referinta
proprietate)

M9 Experiize tehnice pentru toate lucrarile de La scara localitatilor
infrastructura existente de referinta

M0 Studiu de evaluare a sigurantei rutiere La scara IDE.HI'EE'!'IN

- de referinta

Studiu de oportunitate pentru implementarea
sistemului de transport public si La scara localitatilor

na11 : . o et
implementarea Contractului de Servicii de referinta
Fublice pentru operatorul de transport

6.4.1 La scara periurbana/metropolitana

Dezvoltarile socio-economice din localitatile limitrofe au impact asupra mobilitatii urbane nu
doar la nivelul acestora ci si la nivelul orasului Deta si al cartierelor limitrofe. Cu toate acestea,
in perioada supusa analizei, nu s-a identificat o influentd majora a nevoii de mobilitate din
localitatile limitrofe asupra mobilitatii urbane a orasului Deta.

Un factor important il reprezinta traficul de tranzit, dat fiind aproprierea de punctul de trecere a
frontierei. De aceea, la nivel periurban, directia principala de actiune este aceea de consolidare
a legaturilor existente, prin modernizarea si reabilitarea axelor majore de penetratie in oras,
dar si prin definirea unui traseu ocolitor pentru traficul greu de tranzit de pe DN 59 B, ca rezultat
al adoptarii unui management al traficului eficient.

6.4.2 La scara localitatilor de referinta

Referindu-ne la scara intregului oras, directii de actiune au fost stabilite in toate sferele
mobilitatii, in sensul implementarii de politici imbunatatite in domeniile gestionarii si
accesibilizarii transportului public, transportului de marfa, managementului traficului si
reorganizarea circulatiei rutiere, transportului nemotorizat, restrictionarii parcarilor functie de
volumul de trafic, etc. Acestea, sunt completate cu masuri de reglementare a traficului rutier si
institutionale pentru a creste capacitatea de control si monitorizare a aspectelor mobilitatii la
institutiile abilitate (primarie, operator public de transport, etc). O atentie deosebitd a fost
acordata implementarii si asigurarii unei accesibilitati ridicate la sistemul de transport (auto,
biciclete si pietonal, separarea fluxurilor de circulatie, semaforizare, mijloace de transport
public, etc) pentru toate categoriile de persoane.
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in ceea ce priveste masurile de crestere a conectivitatii cu polii de interes ai orasului au fost
vizate urmatoarele aspecte: imbunatatirea accesului catre zonele industriale si spre locurile de
interes ale orasului (locuri de munca, zone comerciale, etc.), precum si crearea de facilitati
pentru transportul alternativ.

Sisteme inteligente de transport si informare pentru gestiunea intregii problematici a
transportului auto si de calatori (sistem complet de e-ticketing si management al traficului,
sistem de gestiune a parcarilor, sistem dinamic de informare a calatorilor si de informare la
distanta — conditile meteo-rutiere, etc). Au fost de asemenea prevazute ca si masuri de
eficientizare a proiectelor de investitii in infrastructura, vehicule, dotari, astfel incat procesul de
planificare a calatoriei, procesul de gestiune a resurselor de transport si de gestiune a fluxurilor
de trafic rutier sa se realizeze optim.

6.4.3 La nivelul zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor au fost vizate proiecte care sa duca la crearea unui mediu de trai mai
sigur si mai placut. Astfel, au fost luate in considerare masurile de limitare a vitezelor de
circulatie pentru autoturisme, de imbunatatire a cailor de acces pentru pietoni si biciclisti, de
amenajare a spatiilor prietenoase cu deplasarile pietonale si introducerea unui profil stradal
urban, de crestere a accesibilitatii si calitatii retelei de transport public.

Directiile de actiune la nivelul fiecarei zone complexe (considerate a fi constituite din zona
centrala si zonele limitrofe) sunt distinct stabilite, functie de caracterul fiecareia. Astfel, daca
pentru zona centrala primeaza actiunile pentru creerea unui mediu favorabil circulatiei
pietonilor si mersului pe bicicleta, in vreme ce pentru zonele limitrofe primeaza directiile de
asigurare a unei bune interconectivitati si accesibilitati la transportul public si deplasarilor cu
bicicleta, precum si asigurarea unui traseu pentru traficul greu in tranzit de pe DN59 B.
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7 Evaluarea impactului asupra mobilitattii la cele trei
niveluri teritoriale

7.1 Eficienta economica

Evaluarea efectelor implementarii strategiei

Pentru selectarea efectelor implementarii strategiei de transport, interventiile au fost modelate
cu ajutorul Modelului de Transport iar, ulterior, au facut evaluarilor economice.

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

Tabel 7-1 Rezultatele de impact ale implementarii strategiei (Do Something vs. Do
Minimum)

Obiective Valoare an Valoare Do Valoare Do Valoare Do Valoare Do Variatie Variatie
enerale Indicatori bazs 2015 Minimum Minimum Something Something DM2020 - DM2030 -
= 2020 2030 2020 2030 DsS2020 Ds2030
Eficienta Rata Interna de B 10.70%
Economica Rentabilitate Economicé .
Poluarea atmosferica
\mpactul asupra |(pulberi) tone-an 17.0 13.6 14.8 1.6 12.4 -18.1% -19.9%
mediulul Emisille GES tone-an 27,8926 22,373.8 24,289.4 18,940.9 20,256.8 -18.1% -19.9%
Scaderea duratei medii de  |minute, pe intreaga retea modelata a1 21 22 26 27 18.1% 18.6%
Accesibilitate  (Se0aSale o _______{G030)__ o
resterea vitezei medii de  [km/h, pe intreaga retea modelata 46.5 46.2 453 545 538 15.4% 15.7%
deplasare § (2030)
Siguranti Reducerea numaruluide v, pe an 6 8 11 7 8 -11.9% -19.4%
: accidente
Calitatea vietii ~|ReCUCerea traculul n 2002 |y yenicute-km 37.4 477 66.9 455 633 -49% 5.7%

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile formeaza strategia de
dezvoltare a transportului urban in orasul Deta.

Pentru evaluarea strategiei Modelul de Transport asociat PMUD al oOrasului a fost rulat.
Ulterior, a fost realizata si o Analiza Cost-Beneficiu.

Implementarea strategiei de dezvoltare a transportului urban, ca parte a planului de mobilitate
urbana integrata, produce urmatoarele efecte principale (la nivelul anului 2030):

o Indicatorii de eficienta economica sunt favorabili, raportul beneficii/costuri fiind
supraunitar (2,76)

Intarzierile din retea se reduc cu 8,7%
Emisiile de CO2 se reduc cu 19,9%

7.2 Impactul asupra mediului

Sectorul transporturi are o contributie semnificativa la emisiile de gaze cu efect de sera (GES).
Din analiza informatiilor furnizate de ultimul inventar national transmis de catre Romania in
anul 2013 se constata ca se mentine ridicata contributia la emisiile de gaze cu efect de sera a
sectorului energetic - 69.98% (cel mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care
subsectorul industria energetica reprezinta 42.43% si transporturile 16.89%.

Transportul reprezinta in jur de o treime din totalul consumului final de energie in tarile membre
UE si mai mult de o cincime din emisiile de gaze cu efect de sera. De asemenea, acesta este
responsabil de o mare parte a poluarii aerului in mediul urban, precum si de poluarea fonica.
Volumul de transport este in crestere: anual cu 1,9% pentru pasageri si cu 2,7% pentru
transportul de marfuri. Aceasta crestere depaseste imbunatatirile realizate in eficienta
energetica a diverselor mijloace de transport.
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In ciuda cresterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de
carbon, hidrocarburile nearse, particulele si oxizii de azot sunt in scadere deoarece sunt
impuse norme mai stricte de emisii pentru autovehicule si camioane.

Pachetul de masuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poluarii pe trama stradala
majora prin:
o Reducerea congestiei in puncte cheie
o Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului
public, a utilizarii bicicletei si a mersului pe jos
o Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

Pentru toate interventiile considerate, emisiile de gaze cu efect de sera si emisiile poluante
generate de transport se reduc cu 19,9% pe perioada de perspectiva 2017-2030, conform
datelor prezentate anterior .

7.3 Accesibilitate

Implementarea strategiei va conduce la crestere vitezei medii de circulatie precum si la
sporirea gradului de accesibilitatea catre toate zonele deservite. Plansele urmatoare prezinta
rezultatele rularii modelului de transport pentru anii de perspectiva 2020 si 2030.
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Fig.7.3.-1 Afectarea traficului, anul de perspectiva 2020, mza

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Figura 7-2 Nivelul de Serviciu, anul de perspectiva 2020, ora de varf PM

Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport
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Se poate observa ca implementarea proiectelor va avea ca efect o incarcare mai echilibrata a
fluxurilor de trafic pe reteaua rutierd. De asemenea anumite fluxuri sunt rerutate céatre periferia
orasului, degrevand astfel trama majora. Pe langa reducerea costurilor de exploatare a
vehiculelor se vor obtine si scurtarea lungimilor de parcurs pentru anumite relatii de trafic.

7.4 Siguranta

Siguranta rutiera depinde intr-o mare masura de factori institutionali, de calitatea culegerii
datelor privind accidentele rutiere si de cat de bine sunt utilizate acestea pentru a examina
cauzele riscurilor rutiere, de calitatea cooperarii dintre institutii la elaborarea programelor de
sporire a sigurantei rutiere, de cat de bine isi organizeaza politia programele de aplicare a legii
etc. Aceste aspecte sunt abordate in PMUD.

La nivelul performantei retelei, un bun indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei
rutiere este numarul de kilometrivehicul produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, in general,
proportionale cu numarul de kilometri-vehicul. Tabelul 7-1 prezinta, printre altele numarul total
de vehicule-km pentru toate arcele modelate.

Din aceste tabele reiese clar ca fiecare alternativa are un efect de reducere a numarului de
kilometri-vehicul. Prin urmare, concluzionam ca reducerea numarului total de vehicule-km in
retea va duce la cresterea sigurantei retelei.

Numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce cu pana la 15%,
beneficiile din cresterea gradului de siguranta a circulatiei avand o pondere importanta din total
beneficii actualizate.

160



7.5 Calitatea vietii

Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de
sustenabilitate, prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Deta calitatea vietii si @ mediului urban se
va imbunatati prin:

Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

Spatii publice de calitate si accesibilizate

O imagine urbana mai buna

Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale
de catre vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

o

o

o

Reducerea congestiei in puncte cheie.
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(2) PMUD - componenta de nivel operational (corespunzatoare etapei Il)

1 Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen
scurt, mediu si lung

1.1. Cadrul de prioritizare

Testarea Proiectelor

Proiectele identificate fac obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei Cost-
Beneficiu, cu scopul identificarii acelor interventii care meritd sa fie promovate si pentru
elaborarea strategiei de prioritizare a proiectelor.

Analiza Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economicéa, Analiza Financiara si
Analiza de Risc. Dupa cum se subliniaza in cadrul Ghidului National de Evaluare a Proiectelor
din sectorul Transporturilor (MPGT), in etapa de elaborare a strategiilor este necesara doar
analiza economica deoarece aceasta indica ce proiecte ofera societatii cel mai bun beneficiu
total in raport cu costul investitiei. Analiza financiara si analiza riscurilor urmeaza in etapa mai
detaliata a evaluarii proiectelor.

Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustratd mai jos (sursa: MPGT).
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' 1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului

2. Identificarea proiectului

3. Fezabilitate & Analiza optiunilor

4. Analiza financiara
- Costuri de investitie;
-Venituri si costuri operationale;
- Rata financiara a investitiei;
- Surse de finantare;
-Sustenabilitate financiara;
-Rentabilitatea financiara a capitalului.

)

' Daca VANF >0 ' Daca VANF<0

Proiectul necesitd sprijin
financiar de la UE

Proiectul nu necesitd sprijin
financiar de la UE

5. Analiza economica

-De la preturi de piata la preturi contabile;
-Cuantificare financiara a impactului in afara pietei;
-Includerea de efecte indirecte suplimentare;
-Actualizari sociale;

-Calcularea indicatorilor economici de performanta

)
|
' Daca VANE <0 ' Daca VANE >0

Impactul social al
proiectului este negativ.

Impactul social al
proiectului este pozitiv.

6. Evaluare a riscurilor
-Analiza de senzitivitate;

-Distributie probabila a variabilelor critice;
-Analiza de risc;

-Estimarea nivelurilor acceptabile de risc;
-Prevenirea riscurilor.

Fig.1.1.-1 Diagrama procesului de desfasurare a ACB
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Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la
cresterea economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizata din perspectiva intregii societati (municipiu, regiune sau tara), nu numai
punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este considerata drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-
economice. in vederea determinarii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite
ajustari pentru variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in
concordanta cu:

o ,Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeana, pentru perioada
de programare 2014-2020;

o HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment” — proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizarii analizei cost-
beneficiu pentru proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a
fost realizat in vederea unificarii analizei cost-beneficiu pentru proiectele de transport de pe
teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul principal a fost alinierea metodologiilor folosite in
proiectele transnationale TEN-T, dar recomandarile prezentate pot fi folosite si pentru
analiza proiectelor nationale;

o ,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the Structural
Instruments” — ACIS, 2009;

,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

o Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare a
Proiectelor in Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul
Master Planului, ,Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu
Economice si Financiare si a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru Ministerul
Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de transport se refera la
urmatoarele elemente:

o Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiza a
proiectelor, evaluarea riscului viitor si a senzitivitatii, costul marginal al fondurilor publice,
surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio-economice indirecte;

o Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor munca, traficul
pasagerilor non-munca, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de trafic,
intarzierile nejustificate);

Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;

Costuri de mediu;

Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru
implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare, valoarea
reziduala).

Rata de actualizare sociald (SDR = social discount rate) pentru actualizarea costurilor si
beneficiilor in timp este de 5%, in conformitate cu normele europene asa cum sunt descrise in
"Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for
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Cohesion Policy 2014-2020° (pag. 44), editat de “Evaluation Unit - DG Regional Policy”,
Comisia Europeana. Rata de actualizare de 5% este valabila pentru ,tarile de coeziune”,
Romania incadrandu-se in aceasta categorie.

Metodologie pentru definirea masurilor pe perioade de timp

Pentru a crea o definire coerenta a masurilor in orizontul de analiza a PMUD s-a tinut cont de
tipologia/complexitatea masurilor si efectelor aferente, de fezabilitatea spijinului politic si de
maturitatea acestor masuri. Astfel, metodologia este prezentata in schema de mai jos.

=
——
—
.

Fig.1.1.-2. Prioritizarea proiectelor

-

Principalul risc al planului de mobilitate este reprezentat lipsa finantarii, datorata insuficientei
de fonduri si/sau imposibilitatii de atragere de fonduri din surse externe. Un alt risc este
reprezentat de cresterea duratelor de implementare, depasindu-se astfel planificarea
temporala a PMUD, cauzata de factori independenti de autoritatea contractanta (in special cei
economici). In acest scop, este important ca autoritatea locald s& se concentreze asupra
proiectelor din scenariul cu punctajul imediat urmator, pentru a se asigura ca obiectivele PMUD
sunt atinse intr-un procent cat mai mare.

in tabelul de mai jos sunt prezentate proiectele prioritizate pe orizonturile de timp considerate,
aplicand metodologia descrisa anterior.
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Tab.1.1.-1 Prioritatile stabilite pe termen scurt, mediu si lung.

Denumire Proiect / Masura

2020

Termen
Mediu

Termen
Lung

2023

2030

P1

Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului
(Extinderea retelei de strazi).

P2

Cresterea calitatii spatiului public urban prin
reproiectarea si modernizarea cailor de comunicatii
rutiere (Modernizarea retelei de strazi).

P3

Dezvoltarea infrastructurii  publice  necesare
vehiculelor electrice pentru incarcare in momentele
de stationare

1/2

1/2

P4

Dezvoltarea amenajarilor de parcare in cartierele
orasului

1/10

9/10

PS5

Dezvoltarea unei retele de transport public,
amenajarea statilor de calatori, a atelierului de
intretinere, a zonei de parcare a materialului rulant
precum si a centrului administrativ.

P9

Modernizarea intersectiilor critice din oras prin
masuri de reconfigurare fizica (incluzand amenajari
pentru cresterea confortului si sigurantei traversarii
pietonilor si a transportului cu bicicleta)

P10

Realizarea de puncte intermodale in nodurile majore
ale retelei de transport public (noduri ale retelei, gara,
autogara etc.)

P11

Crearea unor spatii comunitare, favorabile pietonilor,
in ansambluri de locuinte colective (strazi, piatete
urbane, squar-uri) — pietonale sau spatii cu utilizare
in comun (“shared-space”), in relatie cu centralitati
de cartier, cu unitati de invatamant, cu statii de
transport importante

P12

Crearea unor coridoare favorabile deplasarilor
nemotorizate pentru a face legatura intre zonele cu
functiuni de interes general si/sau recreational

P14

Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure pentru
deplasarile cu bicicleta

P6

Achizitionarea de autobuze electrice si/sau ecologice
pentru imbunatatirea si modernizarea transportului
public de calatori, inclusiv in cartierele marginase cu
strazi inguste si cu declivitati mari, precum si din
satul Opatita.

2/5

2/5

P7

Asigurarea eficientei transportului public prin
introducerea automatelor de vanzare a biletelor.
Sistem de taxare, inclusiv managementul flotei si
informarea calatorilor

P8

Implementarea unui sistem computerizat de
monitorizare si control al fluxurilor (sistem de
management de trafic) (10 intersectii)

P13

Implementarea unui serviciu de inchiriere biciclete
in regim self-service (bike-sharing) (10 centre, 300
biciclete)

166




1.2. Prioritatile stabilite

Prioritizarea proiectelor se face pe baza schemei de prioritizare mai sus amintite si tinand cont
de impactul acestora asupra celor sase criterii de importanta majora si a fezabilitatii lor in
orizonturile de timp considerate. Principalele prioritati ale planului de mobilitate sunt
urmatoarele:

- Prioritate 1 - Tncurajarea unor modele comportamentale de deplasare durabild, cu
rezultate directe in redistributia modala catre moduri de transport durabile - mers pe jos,
mers cu bicicleta

- Prioritate 2 - Asigurarea accesului la infrastructura de transport pentru toate categoriile
de utilizatori, cu considerarea cu prioritate a utilizatorilor vulnerabili

- Prioritate 3 - Diminuarea efectelor negative asupra mediului urban

Lista proiectelor pe termen scurt cu prezentarea relatiei acestor proiecte cu principalele
prioritati este prezentata in tabelul de mai jos.

Tab.1.2.-1 Prioritatile stabilite pe termen scurt
Prioritate 2 -

Mumar
Proiect

Denumire proiect

Prioritate 1 -
Incurajarea
unor modele
comportame
ntale de
deplazare
durabila

Asigurarea
accesului la
infrastructura
de transport
pentru toate
categoriile de
utilizatori

Prioritate 3 -
Diminuarea
efectelor
negative
asupra
mediului

Modernizarea interseciilor critice
din oras prin  masudi de
reconfigurare  fizigd,...incluzdnd
P amenajari pentru  cresterea
conforfului i sigurantei traversarii
pietonilor si & fransporiului cu
bicicleta)

Crearea unor spafil comunitare,
favorabile pietonilor, in ansambluri
de locuinte colective (strazi, piatete
urbane, squar-ur) — pietonale sau
P2 spafii cu utilizare in  comun
(“shared-space”), in relalie cu
centralitatj de cartier, cu umitati de
invatamant, cu statii de fransport
importante

Realizarea unei  infrastructuri
conexe i sigure pentru deplasarile
cu bicicleta

Implementarea Ui sistem
computerizat de monitorizare si
control al fluxwrlor (sistem de
management de trafic) (10
intersectii)

Implementarea unui 3endcil.. e
inchiriere biciclete n regim self-
service (bike-sharing) (10 centre,
00 biciclete)
Punctaj prioritati
scurt

P10

P13

P14

pe termen
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Legenda scanii efecielor relatiei dintre proiecte si proritati
Evaluare calitativa a efectelor Efect mediu | Efect maxim
relatiei dintre proiecte si prioritati (2) (3

Se constata ca proiectele care vizeaza prioritatea 1 si anume cresterea gradului de utilizare a
modurilor de transport durabil (public si nemotorizat) au urmatoarea distributie a efectelor
evaluate calitativ:
- 40% din proiecte au efect maxim asupra prioritatii propuse pe termen scurt
- Restul de 60 % din proiecte au distributie variata intre efectele minime si medii asupra
prioritatii propuse pe termen scurt.

Prin urmare, pentru a asigura efectele scontate de crestere a numarului de utilizatori ai
modurilor de transport durabil (public si nemotorizat), este necesara o alocare de resurse
concentrata catre proiectele cu efectele maxime in relatia lor cu prioritatea 1- Incurajarea unor
modele comportamentale de deplasare durabila.
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2 Planul de actiune

Etapizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung tine cont de gradul de maturitate al
proiectelor, incadrarea lor in strategiile existente la nivel national si local, raportarea la
documentaliile de urbanism valabile, necesitatea lor in cadrul orasului, beneficiile pe care le
produc. Prezentarea detaliata a planului de actiune pe sectoare si tipuri de interventii este
realizata in subcapitolele de mai jos.

2.1. Interventii majore asupra retelei stradale

P1 - Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului (Extinderea retelei de strazi).

Continua dezvoltare a orasului conduce la un grad de mobilitate crescut al locuitorilor iar
realizarea unor noi legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de traseu, adaptate nevoii
de deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat si cu mijloace de deplasare
nemotorizate. Totodata slaba conectivitate rutiera, intre reteaua din zona sudica si nordica a
orasului, genereaza concentrari de trafic pe anumite artere, indeosebi pe axul central format
din strazile Victoriei si Mihai Viteazu si descurajeaza deplasarile pietenale intre cartiere vecine
din cele doua zone ale orasului.

Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului va consta in realizarea de noi artere pentru
asigurarea conectarii la refeaua majora de circulatie a zonelor noi dezvoltate, situate in zonele
limitrofe — parcul industrial propus spre realizare in zona de nord a orasului, dar si asigurarea
unor legaturi intre diversele zone ale orasului, intrerupta de calea ferata.

In cadrul proiectului se propune realizarea a 10 de km noi de drumuri cu o latime de minim 13
m, asigurarea sistematizarii verticale adiacente precum si a spatiilor verzi, trotuarelor si pietelor
de biciclete. Realizarea extinderii retelei de drumuri va conduce la:
- Cregterea conectivitatii retelei urbane de strazi a orasului
- Decongestionarea zonei centrale a orasului, prin oferirea unor alternative mai atractive
pentru deplasarile la care tranzitarea centrului nu este necesara.
- Cresterea calitatii mediului prin reducerea nivelului de emisii de gaze cu efect de ser3;
- iImbunatétirea calitatii vietii locuitorilor din zona central& a orasului prin sciderea nivelului
zgomotului datorat traficului auto.
- Obtinerea unor efecte pozitive din punct de vedere al dezvoltarii urbane ulterioare la
nivelul zonei adiacente proiectului

Valoarea proiectului este estimata la 25.00 mil. lei.
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P2 - Cresterea calitatii spatiului public urban prin reproiectarea si modernizarea cailor

de comunicatii rutiere (Modernizarea retelei de strazi).
Din totalul retelei de strazi din orasul Deta, drumurile din pamant au o lungime de 8,8 km (25,08
%) si sunt amplasate de regula la extremitatile oragului si in satul apartinator Opatita. Avand
in vedere aceste aspecte se propune cresterea calitatii spatiului public urban prin reproiectarea
si modernizarea cailor de comunicatii rutiere care sunt intr-o stare precara si sunt de pamant
totalizand aproximativ 10 km. Lucrarile propuse sunt:

- Realizarea unui sistem rutier corespunzator categoriei strazii, cu imbracaminte asfaltica;

- Realizarea unui sistem de scurgere si colectare al apelor pluviale;

- Amplasarea bordurilor la marginea partii carosabile;

- Amenajarea trotoarelor si a pistelor pentru biciclete;

- Aducerea la cota a caminelor retelelor tehnico-edilitare existente;

- Realizarea unui sistem unitar si omogen de semnalizare prin indicatoare rutiere;

- Realizarea unui sistem unitar de semnalizare rutiera de orientare si informare indeosebi

pe traseele de tranzit spre alte localitati;
- Dotarea cu mobilier urban;
- Amenajarea peisagistica adiacenta.

Valoarea proiectului este estimata la 15 mil. lei.

P3 - Dezvoltarea infrastructurii publice necesare vehiculelor electrice pentru
incarcare in momentele de stationare

In Romania existd multe locuri pentru incarcat masini electrice, conform
http://masinaelectrica.ro/harta-statii-incarcare/ desi infrastructura se afla inca la inceput. Astfel,
un traseu intre Deta si Capitala, spre exemplu, poate fi sustinut pe parcurs de astfel de statii
existente. Necesitatea implementarii acestui proiect este de prima importanta, in contextul in
care orasele majore din tara au astfel de servicii, iar orasul Deta nu poate raméne izolat in
afara acestui sistem electric de circulatie, data fiind si apropierea de granita.

Proiectul prevede amplasarea a 10 statii de incarcare cu putere inaltd/normala, echipate cu
conectori de reincarcare pentru vehicule, avand la dispozitie minim cinci posturi pe fiecare
statie. Localizarea celor 10 statii de incarcare vehicule electrice se va stabili ulterior, insa vor
fi vizate zona centrala, centrele comerciale, cartierele de rezidentiale si zonele cu densitate
mare de locuri de munca.

Valoarea proiectului este estimata la 1.00 mil lei.
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P9 - Modernizarea intersectiilor critice din oras prin masuri de reconfigurare fizica
(incluzdnd amenaijari pentru cresterea confortului si sigurantei traversarii pietonilor si a
transportului cu bicicleta)

Proiectul vine in intdmpinarea ameliorarii siguratei rutiere pentru toti participantii la trafic, dar
mai ales pentru categoriile de participanti la trafic vulnerabile — biciclisti si pietoni. Totodata
modernizarea interesctiilor critice de pe reteaua majora de circulatie a orasului, prin
reconfigurarea fizica, este o masura de crestere a capacitatii nodurilor retelei de transport,
incluzand amenajari pentru cresterea confortului si sigurantei traversarii pietonilor, inclusiv a
persoanelor cu mobilitate redusa si deficiente de vaz, amenajari pentru deplasarile cu bicicleta
in conditii de siguranta, solutii ce vor conduce la:

- Reducerea duratelor de deplasare la nivelul retelei rutiere;

- Reducerea costului generalizat de operare al vehiculelor;

- Imbunatétirea calitatii vietii locuitorilor.

Se propune identificarea si includerea in proiect a unor intersectiii pentru care se vor realiza
urmatoarele lucrari:
- Refacerea partii carosabile;
- Lucrari de sistematizare verticala (sistem rutier, borduri, trotuare, spatii verzi) — pentru
schimbarea geometriei intersectiei;
- Lucrari de semnalizare orizontala (marcaje rutiere) ;
- Lucrari de semnalizare verticala (indicatoare rutiere) — de avertizare, reglementare, de
informare si orientare, precum si de instituire a unor restrictii a circulatiei;
- Asigurarea accesibilitatii pentru persoanele cu handicap locomotor / vizual;
- Amenajare peisagistica si amplasare mobilier urban;
- Adoptarea unor solutii pentru protejarea bicilistilor in intersectii si eiminarea conflictului
autovehicul-bicicleta la virajul la dreapta a autovehiculului.

Valoarea proiectului este estimata la 5.00 mil lei.
2.2. Transport public

P5 — Dezvoltarea unei retele de transport public, amenajarea statiilor de calatori, a
atelierului de intretinere, a zonei de parcare a materialului rulant precum si a centrului
administrativ.

Proiectul consta in multiplicarea ofertei de transport la prin oferirea unui serviciu de transport
public, care sa vina in intampinarea nevoilor de mobilitate urbana ale locuitorilor orasului
precum si in sustinerea dezvoltarii urbane. Proiectul va avea la baza un studiu detaliat de
fundamentare, precum si o evaluare detaliata a variantelor de organizare pentru a se identifica
solutia optima din punct de vedere socio-economic si financiar.
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Pe langa infiintarea traseului/traseelor, proiectul presupune identificarea amplasamentelor
statilor de transport in comun pentru a asigura o distributie spatiala echitabila si amenajarea
acestora precum si asigurarea spatiilor de parcare, intretinere si a unei cladiri administrative.

Valoarea estimata a proiectului este de 20.00 mil lei.

P6 — Achizitionarea de autobuze electrice si/sau ecologice pentru imbunatatirea si
modernizarea transportului public de calatori, inclusiv in cartierele marginase cu strazi
inguste si cu declivitati mari, precum si din satul Opatita.

Se propune achizitionarea/asigurarea necesarului de vehicule pentru implementarea unui
serviciu de transport public de céalatori in Orasull Deta. Acest proiect va trebui realizat in
corelatie cu P5 - Dezvoltarea unei retele de transport public. Pentru asigurarea vehiculelor in
vederea operarii unui numar de 1 traseul si asigurarea parcului de material rulant activ si de
rezerva se propune achizitia unui numar de 5 autobuze electrice/hibrid.

Vehiculele vor fi cu podea joasa si dotate cu rampe de acces pentru persoanele cu dizabilitati
locomotorii precum si cu sisteme de informare, supraveghere video, taxare si vor asigura
conditii de calitate si confort la standarde internationale. Autobuzele/ midibuzele vor fi de tip
hibrid sau electrice.

Imagini cu caracter exemplificativ

Achizitile pentru asigurarea parcului se vor realiza esalonat tinand cont de masurile
organizatorice Tn ceea ce priveste asigurarea unui intervalul de urmarire, infiintarea liniilor de
transport si corelarea graficelor de circulatie.

Valoarea estimata a proiectului este de 6.66 mil lei.

P7 — Asigurarea eficientei transportului public prin introducerea automatelor de
vanzare a biletelor. Sistem de taxare, inclusiv managementul flotei si informarea
calatorilor

Se propune implementarea unui sistem automat de taxare la nivelul sistemului de transport

public local ce va fi implementat pe tot parcul de vehicule al operatorului si va fi dezvoltat in
172



corelatie cu modernizarea si extinderea automatelor de vanzare a titlurilor de calatorie.
Sistemul va permite colectarea automata a datelor din trafic referitoare la validarile cu titlurile
de transport (carduri) si vehicule si centralizarea acestor date intr-un dispecerat.

Sistemul va incorpora trei componente interdependente:
- Componenta 1 - Sistemul de Taxare
- Componenta 2 - Sistemul de management al flotei
- Componenta 3 - Sistemul de informare dinamica a calatorilor

Sistemul va cuprinde:

- Amenajarea unui dispecerat - echipamente backoffice (servere cu diverse functiuni)

- echipament pentru depou pentru descarcarea datelor din calculatoarele vehiculelor

- cate un validator la fiecare usa pentru fiecare vehicul,

- calculator de bord pentru fiecare vehicul,

- panouri de informare in fiecare statie, respectiv in fiecare vehicul.

- Sisteme de Localizare prin GPS si sisteme de comunicare amplasate pe vehicul

- Echipamente la bord si in statii, pentru imbunatatirea nivelului serviciilor: echipamente de
comunicatii. panou de informare a calatorilor, WI-FI, camere video pentru supraveghere,
aplicatii mobile.

- Dezvoltarea si instalarea aplicatiilor backoffice si frontoffice specifice

Valoarea estimata a proiectului este de 15.00 mil lei.
2.3. Transport de marfa

Un aspect important care trebuie avut in vedere este reglementarea parcarii vehiculelor
destinate transportului de marfuri, astfel incat acestea sa nu conduca la parcari in lungul
strazilor si aglomerarea zonelor de locuinte. Vehiculele de aprovizionare de peste 3,5 tone
trebuie parcate in locuri amenajate la marginea orasului in parcari special amenajate si/sau la
sediile polilor logistici, iar vehiculele de marfa de 1,5 tone ar trebui parcate la sediul societatii
detinatoare sau tot in spatii amenajate la iesirile din oras. Pot fi stabilite programe comune de
partajare a spatiului societatilor comerciale care beneficiazéd de posibilitdti de parcare /
detinatoare de spatiu in urma consultarilor cu acestea.

O alta reglementare care trebuie adoptata pentrul descongestionarea traficului si
gestionarea spatiului carosabil, vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea
gunoiului menajer, reparatii ale partii carosabile si/sau retelelor edilitare, etc), care trebuie sa
se desfasoare in ferestre de timp, pe durata noptii si dimineata devreme.
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2.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos
si persoane cu mobilitate redusa)

P11 - Crearea unor spatii comunitare, favorabile pietonilor, in ansambluri de locuinte
colective (strazi, piatete urbane, squar-uri) — pietonale sau spatii cu utilizare in comun
(“shared-space”), in relatie cu centralitati de cartier, cu unitati de invatamant, cu statii
de transport importante

La nivel european, se raspandeste un nou tip de abordare si organizare a strazilor de rang
inferior (categoriile Ill, 1V) care pune tot mai mult accentul pe ipostaza acestora de “spatii de
viata”, spatii comunitare, si mai putin pe aceea de coridor pentru circulatie (si stationare).
Strazile de deservire sunt (re)organizate ca artere cu trafic motorizat limitat ca viteza si acces
care ofera conditii sporite de confort si siguranta pentru pietoni, prin implementarea a trei
modele de strazi favorabile deplasarilor nemotorizate, cu diverse grade de prioritate acordate
pietonilor:
- Piatete / zone de promenada — zone dedicate exclusiv deplasarilor pietonale
- Zone “partajate” / “utilizate in comun” (“shared-space”/"zone de rencontre”), in care
accesul si viteza autovehiculelor sunt controlate si limitate (max. 20km/h), iar pietonii au
prioritate de trecere si dreptul de a utiliza intregul spatiu al strazii, dupa diverse modele.
Reglementari similare exista in Codul Rutier romanesc pentru “zonele rezidentiale”.
Recent s-au facut solicitari de redenumire a acestui model astfel incat reglementarile
specifice sa poata fi aplicate si in alte tipuri de zone functionale: comerciale, de agrement
etc.
- Zone cu viteza limitata — zone in care viteza de deplasare a autovehiculelor este limitata
la 30 km/h si pietonii utilizeaza exclusiv spatiul destinat circulatiei pietonale (trotuare)

Zone favorabile deplasarilor pietonale se vor amenaja cu prioritate in zonele centrale ale
cartierelor, in jurul dotarilor de interes public si in special in jurul acelora care polarizeaza
pietoni vulnerabili - scoli, gradinite, dar tind sa se extinda si la nivelul unor intregi cartiere.
Acestea raspund exigentelor identificate: cresterea confortului si sigurantei deplasarior
pietonilor, ameliorarea calitatii spatiilor publice, cresterea calitatii locuirii, incurajarea mersului
pe jos.

Imagini cu caracter exemplificativ
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S-a avut in vedere amenajarea unor piatete / zone de promenada a Zonelor “partajate”
(shared-street), precum si a trotuarelor acolo unde acestea nu exista si este posibila
amenajarea lor, totalizdnd 10 km de infrastructura.

Valoarea estimata a proiectului este de 30.00 mil lei.

P12 - Crearea unor coridoare favorabile deplasarilor nemotorizate pentru a face
legatura intre zonele cu functiuni de interes general si/sau recreational

Deficientele infrastructurii pentru pietoni trebuie minimizate prin masuri si proiecte care vizeaza
incurajarea deplasarilor nemotorizate si cresterea atractivitatii turistice a orasului, cresterea
confortului si sigurantei deplasarior pietonilor, ameliorarea calitatii spatiilor publice si cresterea
calitatii locuirii

Este necesara reorganizarea unor strazi si piatete urbane cu prioritate pentru pietoni, in zone
cu volume ridicate de deplasari pietonale, cu exigente ridicate de calitate a locuirii si de calitate
a spatiilor publice (zone cu patrimoniu istoric care trebuie pus in valoare, ansambluri
rezidentiale, in special de locuire colectiva, zone comerciale):

- Amenajare traseelor pietonale majore prin remodelarea traseelor rutiere din punct de
vedere al functionalitatii si al elementelor geometrice in sectiune pentru cresterea
confortului si sigurantei deplasarilor pietonale;

- Crearea unor spatii comunitare, favorabile pietonilor, in ansambluri de locuinte colective
(strazi, piatete urbane, squaruri) — pietonale sau spatii de tip “zona rezidentiala” (“shared-
space”), in relatie cu centralitati de cartier, cu unitati de invatamant, cu statii de transport
importante;

- Reamenajarea unor strazi si piatete favorabile pietonilor (pietonale / shared-space) pe
directiile principale de acces in zona centrala, de interes turistic si zonele de locuit si este
necesara dliminuarea parcarii pe strada in centru si in cartierele rezidentiale cu densitate
mare de locuitori;

- Reamenajarea unor artere de circulatie, care sa confere conditii bune de deplasare si
traversare pentru pietoni, in special in interiorul zonelor dens locuite;

- Amenajarea unor spatii pentru activitati recreative si de promenada in jurul strandului
termal si lacurilor din zona de vest orasului.

De asemenea, pentru eliminarea deficientelor de dimensionare, amenajare, accesibilizare a
infrastructurii pentru pietoni, la toate interventiile asupra infrastructurii rutiere (reparare /
reamenajare / reorganizare / extindere / largire etc.) se impun masuri de conformarea a
acesteia, inclusiv cu respectarea exigentelor de accesibiilizare a spatiilor publice pentru
persoanele cu mobilitate redusa. Reamenajarea traversarilor si intersectiilor se va face cu
amenajari pentru accesibilizare, cresterea sigurantei si confortului deplasarilor pietonilor
(rampe, marcaje rutiere, inclusiv tactile pentru nevazatori, insule despartitoare, refugii
intermediare etc.).

- Valoarea proiectului este estimata la 15.00 mil lei.
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P13 — Implementarea unui serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-
sharing) (10 centre, 120 biciclete)

Pentru asigurarea accesului facil la servicii de transport cu bicicleta pentru locuitorii orasului si
turisti, se propune implemenatrea unui program de partajare a bicicletelor: Serviciul de
inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing). Acesta pune la dispozitie cetatenilor, in
diferite puncte de interes din oras, biciclete publice, acestea putand fi inchiriate (de obicei pe
perioade scurte) de catre diversi utilizatori. Obiectivele proiectului sunt:

- Incurajarea folosirii mijloacelor alternative de deplasare;

- Realizarea unui sistem de inchiriere biciclete in regim self-service in 10 puncte de

inchiriere in oras cu o capacitate de 120 de biciclete ;

- Implementarea unui sistem modern de utilizare a bicicletelor;

- Reducerea nivelului de CO2 si a numarului de accidente ;

- Cresterea calitatii vietii prin scaderea nivelului zgomotului ;

- Scaderea duratelor de deplasare.

Proiectul vine in intAmpinarea nevoilor de deplasare curente si asigura infrastructura necesara
utilizarii bicicletei atat in scop recreativ, dar mai ales la deplasarile zilnice intre diferitele puncte
de interes. In prezent nu existd un astfel de sistem de inchiriat biciclete, iar parcarile pentru
biciclete sunt reduse ca numar.

Acest serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing) presupune
urmatoarele activitat;:

- amplasare a 10 de centre de inchiriere in puncte-cheie - nodurile retelei stradale, zone
de interes public, zone cu densitate ridicata de locuitori sau cu concentrare de locuri de
munca, centre comerciale, etc.

- achizitia a 120 de biciclete ce urmeaza a fi puse la dispozitie cetatenilor spre inchiriere;

- implementarea unui sistem performat de tarifare a serviciului;

- dezvoltarea unui sistem de mentenanta si reparatie;

- implementarea unui sistem de monitorizare a unitatilor de inchiriat;

Punctele de inchiriere vor fi dispersate in teritoriu, acoperind o zona cat mai extinsa, dar si
conectate cu punctele de interes la nivelul orasului: institutii publice, obiective educationale,
spitale, zone rezidentiale dense, zone industriale, noduri intermodale, parcuri.

Valoarea estimata a proiectului este de 2.80 mil lei.

P14 — Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure pentru deplasarile cu bicicleta
Actualmente in orasul Deta exista piste de biciclete amenajate pe axul central, dar multe din
strazile existente fiind folosite pentru parcarea autovehiculelor, pietonii si biciclistii fiind nevoiti
sa utilizeze pentru deplasare partea carosabila. Aceste aspecte pericliteaza siguranta

utilizatorului de bicicleta, descurajandu-l sa mai utilizeze acest mod de transport ecologic.
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Ponderea insemnata a deplasarilor nemotorizate este explicata prin suprafata relativ redusa
orasului, distantele de deplasare intre diferitele puncte de interes fiind scurte si inexistenta unui
sistemu de transport public. Proiectul este o rezultanta a necesitatii implementarii unui sistem
coerent de piste de biciclete care sa conecteze principalele puncte de interes si zonele cu
multe locuri de munca, cu cartierele de locuinte. De asemenea, propunerea vine in
intampinarea cresterii atractivitatii oragului ca destinatie turistica.

Se propune realizarea/refacerea benzilor/pistelor dedicate bicicletelor din zona centrala si a
cartierelor rezidentiale si conectarea acestora prin intermediul pistelor/benzilor adiacente
arterelor majore de circulatie cu principalele puncte de interes si zone de locuit. In total se
propune realizarea unei retele destinata deplasarilor cu bicicleta, piste pentru biciclete, in
lungime de 10 km care presupune urmatoarele lucrari:
- Realizarea/refacerea pistelor pentru biciclete in zona centrala si pe artere radiale;
- Asigurarea latimii necesare impuse prin actele normative in vigoare pe toata lungimea
acestora;
- Asigurarea gabaritului de libera circulatie;
- Asigurarea continuitatii si conectivitatii retelei;
- Amplasarea de semafoare pentru biciclisti / introducerea unor faze in programul de
semaforizare pentru miscarile biciclistilor in intersectii;
- Amplasarea unor spatii de stocare in intersectii, pentru bicicligti in fata vehiculelor (prin
marcaje specifice);
- Realizarea marcajelor rutiere specifice;
- Amplasarea de rastele pentru parcarea bicicletelor, in punctele de interes;
- Amenajare peisagistica si amplasare mobilier urban;
- Eliminarea obstacolelor de pe traseu (vegetatie, stalpi, borduri, etc.);
- Mentinerea unei suprafete de rulare adecvate;
- Eliminare a parcarilor neregulamentare de pe traseu;
- Amplasarea unor separatoare fizice in zona intersectiilor pentru protejarea bicilistilor;
- Eliminarea conflictului autovehicul-bicicleta la virajul la dreapta a autovehiculului.

Valoarea estimata a proiectului este de 4.00 mil lei.

2.5. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme
inteligente de transport, semnalizare, protectia impotriva
zgomotului/sonora)

P8 — Implementarea unui sistem computerizat de monitorizare si control al fluxurilor
(sistem de management de trafic) (10 intersectii)

Necesitatea introducerii unui sistem informatic de management al traficului rezida din nevoia
de tratare a mobilitatii urbane intr-o maniera optimizata. Lipsa unor ierarhizari clare a retelei
rutiere de transport, precum si duratele relativ mari de deplasare pentru atingerea diverselor
puncte de interes conduc la nevoia implementarii unui astfel de sistem. Mai mult, acest proiect
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permite crearea unei baze de pornire pentru promovarea mobilitatii ca un serviciu, in care
cetateanul este informat despre posibile congestii/intarzieri in reteaua de transport in timp real,
avand posibilitatea selectarii unor alternative.

Implementarea in orasul Deta a sistemelor inteligente de
management a traficului si calatorilor este o conditie mai mult
decéat necesara pentru imbunatatirea sigurantei si functionarii
oricarui sistem de transport. Acestea sunt necesare atat
pentru colectarea datelor necesare procesului de monitorizare
a traficului si a evolutiei fluxurilor de vehicule si calatori cat si
pentru imbunatatirea fluxurilor de trafic (descongestionare prin
unda verde, managementul parcului de vehicule de transport
public, gestiunea parcarilor in zone cu trafic intens, gestiunea
veniturilor din titluri de transport, etc).

Se propune implementarea unui sistem de management al traficului la nivelul arterelor majore
de circulatie cu includerea unui un numar de 10 de intersecitii ce va fi corelat cu sistemul de
urmarire a vehiculelor din transportul public pentru prioritizarea acestora. Sistemul de
management al traficului va cuprinde:
- Realizarea unui centru de management al traficului;
- Includerea in sistem a unui numar de 10 intersectii semaforizate;
- Dotarea intersectiilor cu automate de semaforizare performante si dispozitive de
comunicatie;
- Amplasarea senzorilor si contoarelor pe fiecare banda a acceselor care converg in
intersectiile sistemului;
- Amplasarea de panouri de informare dinamica;
- Amplasarea de camere de supraveghere a traficului.

Valoarea estimata a proiectului este de 17.00 mil.lei

2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone
logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale -
gari, aerogari etc.)

P4 — Dezvoltarea amenajarilor de parcare in cartierele orasului

Zonele de locuire sunt deservite cu parcaje la strada sau parcaje de dimensiuni mici/medii la
sol, considerate insuficiente dar mai ales ineficiente in raport cu utilizarea terenului. Pentru ca
oferta de parcaje nu este statisfacatoare in special in zona centrala unde sunt concentrare o
serie de institutii, este necesara dezvoltarea de parcari care sa permita o utilizare mai eficienta
a resurselor de teren.
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Proiectul consta in realizarea unei parcari multietajate supraterane care sa constituie o
alternativa a parcarii pe strada si sa asigure necesarul de locuri de parcare in zona centrala a
orasului. Realizarea aceste investitii va conduce la reducerea congestiei traficului pe arterele
majore de circulatie prin relocarea parcajelor neregulamentare sau amenajate
necorespunzator, descurajajarea stationarii autovehiculelor in locuri nepermise (pe trotuar / pe
prima banda de circulatie ), precum si eliberarea treptata a unor suprafete de spatiu public care
sa fie reamenajate in scopul cresterii calitatii locuirii (corelat cu dezvoltarea spatiilor cu
prioritate pentru pietonii).

Implementarea de masuri de control a accesului si stationarii vor asigura, de asemenea,
prioritizarea in spatiul public a categoriei adecvate de utilizatori a acestuia, functie de specificul
zonei si obiectivul urmarit de incurajare a mobilitatii unei anumite categorii de deplasare. Astfel,
prin implementarea de proiecte de parcari impreuna cu masuri privind descurajarea parcarilor
neregulamentare se incurajeaza parcarea in zone amenajate .

Valoarea estimata a proiectului este de 0.6 mil.lei
2.7. Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

P10 — Realizarea de puncte intermodale in nodurile majore ale retelei de transport
public (noduri ale retelei, gara, autogara etc.)

Punctele intermodale sunt locatii cu accesibilitate privilegiata pe care planificarea spatiala
trebuie sa o valorifice prin corelarea acestora cu functiuni de interes general care dealtfel sunt
generatoare de trafic important. Se recomanda amplasarea punctelor intermodale periferice in
relatie cu zone comerciale, cu zone care grupeaza numeroase locuri de munca sau in zona
garii/autogarii.

Tinand cont de structura urbana a orasului Deta, de dezvoltarea actuala, modurile de transport
utilizate precum si cele viitoare, dar si de intensitatea activitatilor din oras nu sunt prevazute in
intervalul de prognoza al PMUD proiecte care sa vizeze amplasarea unor constructii - noduri
intermodale / Park&Ride-uri - la marginea orasului care sa preia traficul de penetratie cu
ajutorul sistemului de transport public.

Cu toate acestea, se considera necesar ca in zona de interferenta a transportului public local
si al transportului national pe calea ferata — in zona garii - sa se realizeze o amenajare integrata
care sa vlorifice nodul deja creeat, prin asigurarea unor corespondente facile, a unui mediu
propice deplasarilor pietonale pentru transbordarea intre diversele moduri de transport,
asigurarea de locuri de parcare pentru scurta si lunga durata precum si asigurarea facilitatilor
pentru deplasarile cu bicicleta.

Valoarea estimata a proiectului este de 10.00 mil.lei
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2.8. Aspecte institutionale

O preocupare a autoritatilor locale pe termen scurt-mediu trebuie sa fie constituirea unei
structuri ADI de transport (Asociatie de Dezvoltare Intercomunitara). O astfel de asociatie in
care operatorul de transport local (care reuseste sa aiba o0 capacitate imbunatatita de transport
si gestiune a serviciului efectuat) sa asigure prestarea serviciului pe teritoriul ADI nu este de
neglijat

Contractarea serviciilor de transport public local

In prezent in orasul Deta nu exista infintat un serviciu de transport public de calatori, insa
avand in vedere nivelul de mobilitate actual precum si tendintele de utilizare tot mai intensa a
autovehiculelor pentru satisfacerea nevoii de deplasare la nivelul orasului este oportun sa se
aibe n vedere organizarea unui serviciu de transport. Astfel, se identifica necesitatea realizarii,
pe langa studiul de organizare a serviciului de transport si stabilirea unui contract de prestari
servici care sa fie in conformitate cu prevederile Regulamentului European 1370/2007.
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie
2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a
Regulamentelor (CE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului defineste modul in care
autoritatile competente pot actiona in domeniul transportului public de calatori, astfel incat sa
garanteze prestarea de servicii de interes general. De asemenea, acest regulament stabileste
si conditiile in care autoritatile competente, atunci cand impun sau contracteaza obligatii de
serviciu public, compenseaza operatorii de servicii publice pentru costurile suportate si/sau
acorda drepturi exclusive in schimbul indeplinirii obligatiilor de serviciu.

Prin urmare, asigurarea unui contract de servicii publice (CSP) conform Regulamentului
1370/2007 si legislatiei roméanesti in cadrul caruia sa se stabileasca programul estimativ al
lucrarilor de investitii - exprimate atat cantitativ cat si valoric - sarcinile si responsabilitatile
partilor, precum si conditile de finantare pentru investitii, indicatorii de perfornanta ai
serviciului, tarifele in vigoare la momentul semnérii, inventarul bunurilor mobile si imobile
concesionate, procesele verbale de predare-primire, precum si modul de stabilire a
compensatiei, care sa constituie un element eficient de monitorizare a calitatii serviciului este
o directie de actiune urgenta si de maxima importanta in gestiunea problematicii transportului
public la nivelul orasului.

Logistica

Un aspect important ce trebuie avut in vedere este reglementarea parcarii vehiculelor de marfa,
astfel incat acestea sa nu conduca la parcari in lungul strazilor si aglomerarea zonelor de
locuinte. Vehiculele de aprovizionare de peste 3,5 tone trebuiesc parcate in locuri amenajate
la marginea orasului in parcari special amenajate si/sau la sediile polilor logistici, iar vehiculele
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de marfa cu masa cuprinsa intre 1,5 — 3,5 tone ar trebui parcate la sediul societatii detinatoare
sau tot in spatii amenajate la iesirile din oras. Pot fi stabilite programe comune de partajare a
spatiului societatilor comerciale ce beneficiaza de posibilitati de parcare / detinatoare de spatiu.
in urma consultarilor cu acestea.

O alta reglementare ce trebuie adoptata in sensul descongestionarii traficului si gestiunii
spatiului carosabil vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea gunoiului menajer,
reparatii la partea carosabila sau utilitati, etc) care trebuies sa se desfasoare in ferestre de
timp pe durata noptii si dimineata devreme.

Parcari

Trebuiesc revizuite si completate reglementarile referitoare la parcari si stationari in ceea ce
priveste parcarile ocazionale in zonele cu functiuni mixte. Astfel, trebuiesc interzise stationarile
pe anumite artere pentru mentinerea capacitatii arterelor rutiere si aplicarea de sanctiuni
contraventionale pentru nerespectarea indicatoarelor rutiere.

Transport nemotorizat

In ceea ce priveste transportul nemotorizat, este necesara adoptarea a doua tipuri de
reglementari:

- Reglementari care restrictioneaza viteza de deplasare a vehiculelor in zonele rezidentiale
si pe strazile unde nu exista trotuare. Aceste reglementari duc la cresterea sigurantei traficului
si la crearea unui mediu mai bun pentru locuitori in zonele de resedinta.

- Reglementari care privesc deplasarea si stationarile cu bicicleta pe teritoriul orasului.

Aceste reglementari ar trebui sa vizeze pe de o parte conduita biciclistilor in trafic, ca o
completare fireasca a prevederilor (insuficiente) din legislatia nationala, iar pe de alta parte
modul de rezolvare a interactiunilor intre biciclisti si pietoni, intre biciclisti si autoturisme si intre
biciclisti si conditile de mediu din aria in care biciclisti se pot deplasa pe teritoriul
orasului. Aceste reglmenetari trebuie avute in vedere mai ales odata cu realizarea
pistelor/benzilor dedicate.

Este necesara adoptarea unor reglementari locale bazate pe bunele practici nationale si
europene pentru amenajarea cailor proprii de circulatie a bicicletelor in oras, pentru
uniformizarea solutiilor si asigurarea respectarii conditiilor minime de siguranta pentru biciclisti
(acestea prevad caracteristici tehnice, dotari minime, etc.functie de particularitatile retelei
stradale si ale traficului)

Propuneri de imbunatatire a cadrului institutional

Monitorizarea, Controlul si Verificarea serviciului de transport public si a celorlalte aspecte ale
mobilitatii urbane
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Conform Organigramei Primariei orasului Deta nu exista un compartiment specializat care sa
se ocupe de problemele de mobilitate. Acest compartiment ar trebui sa fie unul prin excelenta
tehnic, deci coordonat de o directie tehnica ce ar trebui sa coordoneze gi alte activitati cum ar
fi : intretinerea de drumuri, administrare parcari, deplasari cu bicicleta, taxi, transport public,
etc., activitatea compartimentului fiind in relatie directd cu activitdtile de mentenanta a
infrastructurii, politica de parcare si investitii.

Coordonarea tuturor acestor activitati in cadrul aceleeasi Directii aduce un plus in coordonarea
aspectelor de planificare, monitorizare control si verificare a mobilitatii in toate aspectele sale
(transport public, parcari, transport marfa, transport nemotorizat, transport auto pe
infrastructurile publice, etc).

Reorganizarea Directiilor din cadrul organigramei Primariei gi asigurarea capacitatii acestui
compartiment prin transformarea lui in Compartimentul pentru Mobilitate Urbana prin
cumularea activitatilor care vizeaza transportul public, transport nemotorizat (ciclism si
pietonal), transportul de marfa, gestionarea parcarilor, drumurile, etc, poate aduce un plus
semnificativ in gestionarea integrata a mobilitatii urbane.

Asigurarea numarului de posturi in acest compartiment se poate face partial sau total prin
reorganizarea activitatilor din celelalte compartimente. Un numar de 3-4 posturi de executie
coordonati de un sef de compartiment este considerat suficient pentru gestiunea si
monitorizarea problemelor de mobilitate in ansablu, data fiind marimea orasului Deta. Rolul
acestui compartiment este foarte important in planificarea dar mai ales in monitorizarea
indicatorilor de calitate, in verificarea respectarii reglementarilor in domeniul de competenta,
in monitorizarea activitatii operatorului, a informarii calatorilor, a operatorilor de taxi, etc. O
atentie sporita in cadrul acestui compartiment trebuie acordata activitatii transportului de
calatori realizat de operator, cresterii capacitatii de monitorizare si gestiune a autoritatii locale
a noului contract de servicii publice. Odata cu introducerea sistemului de taxare, activitatea de
monitorizare a veniturilor poate fi imbunatatita, astfel incat sa se identifice deciziile cele mai
potrivite atat in ceea ce priveste organizarea transportului public la nivel operational cat si
politica tarifara si sociala adecvata.

Pentru asigurarea capacitatii de monitorizare a serviciului de transport public este necesara,
pe de o parte, asigurarea personalului pentru compartiment (indiferent daca acesta raméane
doar pentru transport public sau competentele ii vor fi extinse), precum si pregatirea
corespunzatoare prin cursuri specifice a specialistilor ce ocupa aceste posturi. Participarea
orasului in proiecte europene pe tema mobilitatii ce vor duce la o crestere a capacitatii de
gestiune si planificare a mobilitatii este deasemenea de luat in considerare. Pentru realizarea
acestui complex de activitati sunt necesare stabilirea unor procedure interne. Deasemenea,
este necesara stabilirea de responsabilitati si competente clare pentru fiecare post, fara a se
suprapune sau a lasa loc de interpretari. Serviciul de transport cu taxiul trebuie sa fie
complementar serviciului de transport public si corelat cu capacitatea acestuia de a asigura
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cererea dar activitatea de taximetrie nu trebuie sa constituie activitatea principala a
compartimentului.

Din punct de vedere al monitorizarii calitatii transportului public, pe termen mediu este
necesara implementarea Standardului EN 13816 pentru Transporturi — Logistica si Servicii —
Transporturi Publice de Pasageri — definirea, urmarirea si masurarea calitatii serviciilor. La
nivel european, Standardul EN 13816 a fost emis de catre Comitetul European pentru
Standardizare (CEN) in anul 2002 si include masuri comune de calitate in transportul public.
Acest standard poate fi aplicat de catre autoritati pentru managementul calitatii sistemelor lor
de transporturi publice si pentru calitatea managementului contractelor lor. Standardul EN
13816 poate fi, de asemenea, utilizat de operatorii de transport public pentru calitatea
managementului lor intern. EN 13816 stabileste standarde de definire a calitatii si a
standardelor de calitate in transportul public si masurarea lor. Aceasta include sugestii ale
metodelor de masurare corespunzatoare.

Definitia de calitate a normei se bazeaza pe bucla de calitate, care distinge patru dimensiuni
ale calitatii serviciilor:

- Calitatea agteapta: acesta este nivelul de calitate cerut de catre pasager (asteptari
implicite sau explicite). Sondajele calitative si cantitative pot fi folosite pentru a identifica
aceste criterii si importanta lor relativa.

- Calitatea vizata: acesta este nivelul de calitate pe care operatorul isi propune sa-I ofere.
Aceasta depinde de nivelul de calitate asteptat de catre pasageri, presiuni externe si
interne, constrangeri bugetare si performanta concurentilor ".Calitatea vizata este
formata dintr-un serviciu de referinta (de exemplu, punctualitate: mai putin de trei minute
intarziere), un nivel de realizare pentru serviciul de referinta (de exemplu, 95% din
serviciu punctual), precum si un prag de performanta inacceptabila.

- Calitatea livrata: acesta este nivelul calitate, care se realizeaza pe o baza de zi cu zi.
Calitatea livrata poate fi masurata folosind metode statistice si de observare, de exemplu,
masuri directe de performanta

- Calitatea perceputa: acesta este nivelul de calitate perceputa de catre pasageri in cursul
deplasarilor lor. Cum percepe un pasager realitatea situatiei depinde nu numai de
experienta sa personala asupra serviciului, ci si de serviciile asociate, informatiile primite
despre serviciu (nu numai cele furnizate de companie, dar si de informatii din alte surse),
asupra mediului sau personal, etc

Implementarea acestui standard trebuie avuta in vedere pe termen mediu, pe termen scurt
autoritatea locala urmand a se concentra pe monitorizarea indicatorilor de calitate ai serviciului

definiti in noul contract de servicii publice.

Constructia, mentenanta si finantarea infrastructurii

Este necesara regandirea politicii de asigurare a intretinerii sistemului rutier prin promovarea
intretinerii preventive si planificarii lucrarilor. Astfel, activitatile trebuie sa cuprinda evaluarea
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efectva periodica a sistemului rutier (trimestriala sau semestriala), planificarea si prioritizarea
lucrarilor de intretinere functie de constatari. Existenta unei baze de date cu starea
infrastructurii si lucrarile de intretinere care se realizeaza trebuie deasemenea sa usureze
procesul de planificare a acestor lucrari si planificarea finantarii pentru termen scurt.

in ceea ce priveste garantia lucrérilor executate, acestea trebuiesc mentionate in contractele
de executie si extinse cat de mult posibil. Pentru lucrarile noi de modernizare si reabilitare
trebuie avuta in vedere si posibilitatea gasirii de parghii contractuale si financiare care sa
permita includerea intretinerii drumurilor in contractele de executie a modernizarii.

Aceasta abordare preventiva referitoare atat la intretinerea sistemului rutier cat si la
intretinerea intregului patrimoniu pentru asigurarea mobilitatii si transportului este un factor
decisiv in reducerile de costuri ulterioare pentru reparatii si mentinerea starii tehnice si de
calitate a bunurilor.
Prezentam mai jos sinteza propunerilor de ordin institutional incluse in cadrul Planului
de Mobilitate:
- Reevaluarea politicii de impozitare locala care sa incurajeze achizitia de vehicule
electrice
- Organizarea unui sistem de transport public, a programului de transport: trasee, etc.
- Reorganizarea institutionala la nivelul autoritatii locale si pentru problemele de mobilitate
- Constituirea unei asociatii de dezvoltare intercomunitara de transport public
- Reglementari privind programul de aprovizionare al magazinelor, organizarea
aprovizionarii in ferestre de timp pe durata noptii
- Reglementari privind limitarea vitezei de circulatie in zonele vulnerabile.
- Realizarea de campanii de educatie rutiera privind stationarea, parcarea si circulatia
- Campanii de constientizare a conceptelor "car sharing" si "bike sharing” (utilizarea
vehiculelor partajat reducand necesitatea de proprietate)
- Expertize tehnice pentru toate lucrarile de infrastructura existente
- Studiu de evaluare a sigurantei rutiere

Studiu de oportunitate pentru implementarea sistemului de transport public si implementarea
Contractului de Servicii Publice pentru operatorul de transport.
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(3) Monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbana (corespunzatoare etapei lll)

1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii
PMUD

Dupa adoptarea planului, incepe faza de implementare. Faza de implementare a PMUD
reprezinta ultimul ciclu in realizarea unui Plan de mobilitate, conform prezentarii din Ghidul
Uniunii Europene ,Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Dezvoltare Urbana Durabila”.
Aceasta etapa presupune asigurarea managementului si a comunicarii prin verificarea atingerii
obiectivelor, implicarea cetatenilor, gestionarea implementarii planului.

Planul de mobilitate urbana durabila este un document strategic, iar procesul de implementare
trebuie sa urmeze o abordare structurata pentru a detalia, gestiona si monitoriza masurile. O
data cu implementarea masurilor, trebuie aplicate instrumentele de monitorizare si evaluare
pentru a verifica nivelul progresului realizat pentru atingerea obiectivelor. Rezultatele evaluarii
duc la reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eifcient, in bugetul disponibil.

Monitorizarea si evaluarea se bazeaza pe un management bine organizat. Managementul
proiectului implica planificarea generala si coordonarea proiectului, de ta prima etapa pana la
ultima. Astfel, se asigura ca cerintele sunt indeplinite la timp, cu respectarea bugetului si la
standardele de calitate cerute.

Planul de mobilitate este un organism viu, care trebuie actualizat in mod regulat. Este necesara
o evaluare globala la sfarsitul a 5 ani de la elaborarea PMUD, in vederea pregatirii viitoarei
generatii de plan, iar in baza rezultatelor evaluarilor anuale, a experientei dobandite la
monitorizare si a evaluarii finale, se vor transpune in viitorul plan concluzii si actiuni.

Faza de implementare a PMUD vizeaza ultimul ciclu in realizarea unui Plan de mobilitate , asa

cum acesta este descris in Ghidul Uniunii Europene ,Dezvoltarea si implementarea unui Plan
de dezvoltare Urbana Durabila”.
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Fig.1-1 Etapele PMUD

(sursa: Ghidul Uniunii Europene)

Acesta ultima faza vizeaza pe de o parte asigurarea managementului si a comunicarii
referitoare la evolutia implementarii PMUD elaborat si a gradului de realizare a obiectivelor
propuse, cat si pregatirea realizarii urmatorului plan de mobilitate. Procesul relationarii cu
cetatenii in aceasta etapa este unul foarte important si trebuie avut in vedere si monitorizat de
echipa de management, in concordanta cu prevederile Strategiei de Comunicare, Informare si
Marketing. Deasemenea, masurile institutionale prezentate pentru pregatirea implementarii
trebuiesc deasemenea realizate, astfel incat sa existe resursele si instrumentele necesare
monitorizarii atat a evolutiei implementarii, cat si a rezultatelor si gradului de atingere a
obiectivelor.

Dupa aprobarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila, asigurarea instrumentelor
organizatorice si tehnice (atat umane, cat si de dotari si financiare) pentru monitorizare este
vitala. Monitorizarea implementarii planului de actiune se realizeaza de catre compartimentul
specializat propus a se constitui in acest scop, pe baza unor indicatori de monitorizare.
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in cadrul actiuni de pregétire a instrumentelor pentru monitorizarea Planului de Mobilitate
Urbana pentru Orasul Deta, compartimentul pentru monitorizarea PMUD colecteaza toate
datele necesare initierii procesului de monitorizare si pregateste Planul de actiune detaliat
privind monitorizare si implementarea PMUD. Acesta cuprinde activitatile/proiectele ce se vor
realiza conform PMUD si documentelor tehnice si de programare a implementarii proiectelor
respective. Planul de actiune detaliat cuprinde activitati, termene, responsabiliati, corelari
necesare, etc, toare referitoare la proiectele in pregatire sau in diferite faze ale implementarii.

In baza acestui document, actorii responsabili cu implementarea planului de actiune al PMUD
vor putea lua masuri pentru evitarea blocajelor, intirzierilor la implementare, optimizarea
implementarii investitiilor, etc.

PMUD actual este elaborat pentru perioada 2018-2030. Astfel, se recomanda realizarea unei
evaluari periodice la fiecare an. O evaluare globala la sfarsitul a 5 ani de la elaborarea PMUD
este necesara, in vederea pregatirii viitoarei generatii a PMUD, iar in baza rezultatelor
evaluarilor anuale, a experientei dobandite la monitorizare si a evaluarii finale, concluzii si
actiuni se vor transpune in viitorul plan.

Indicatori de monitorizare

Pentru monitorizare si respectarea Planului de actiune este foarte importantd colaborarea,
coordonarea si comunicarea, atat in cadrul Grupului de Lucru constituit cat si cu
compartimentele de specialitate din cadrul primariei, cu ceilalti factori de decizie din cadrul
institutiilor cu rol in implementarea PMUD, astfel incat monitorizarea implementarii sa
beneficieze in timp util de toate informatiile referitoare la stadiul proiectelor implementate sau
in pregatire, astfel incat sa poata interveni acolo unde Compartimentul de monitorizare
considera ca modul de desfasurare al procesului de implementare al proiectului poate genera
perturbari in atingerea obiectivelor si in coordonarea cu alte proiecte din cadrul Planului de
Actiune. Un set de indicatori de monitorizare vor fi evaluati periodic. Acestia sunt prezentati in
continuare in Tabelul 1.-1
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Valoare

Valoarea

ID Indicator Sursa datelor| UM referinta | tinta m':ﬁﬁ:‘:i:?ﬁi
2017 2030
I I‘;Ir_. v?hlche_ Compartiment
14| Sleciriceiecologice Implementare buc - 5 Anuala
pentru transportul PMUD
public
Lungime Compartiment
I-2| infrastructura pentru | Implementare km - 10 Semestrial
deplasarile cu bicicleta PMUD
Lungime coridoare | Compartiment
I-3| favorabile deplasarilor | Implementare km - 5 Semestrial
pietonale PMUD
14|  Lungime strazi ?ﬁ;’?ﬁiﬁ'ﬁ?ﬂ km i 10 Anuals
modernizate PMUD
Lungime strazi noi Compartiment
-5 create Implementare km - 10 Anuala
PMUD
Crestere deplasarilor | Compartiment | Repartitie
I-6| zilnice nemotorizate | Implementare | modala 16% 25% Anuala
(cu bicicleta) PMUD %
- : Compartiment | Mii tone
I-7 ti?';':ﬁﬁ?j;gr Implementare | echiv. 5952 3537 Semestrial
P PMUD CO»

Tab.1.-1 Indicatori de monitorizare si evaluare a rezultatelor implementarii investitiilor aferente
PMUD
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Tab.1.-2 Indicatori si actiuni de monitorizare a stadiului implementarii PMUD

. Unitate de | Document de |An de L. An Frecventa
Indicator . Valoarea tinta| Sursa datelor | L
masura referinta ref. tinta | monitorizarii
Gradul de o ) )
. Luni intarziere Termene Compartiment
realizare a Planul de ) )
o fata de ) 2018 | programate/ | Implementare | 2030 | Trimestriala
actiunilor N actiune
. planificare reprogramate PMUD
planificate
Planul de
actiune/
Stadiul Documente Termene | Compartiment
implementarii |Luni intarziere| tehnice si de | 2018 | programate/ | Implementare | 2030 | Trimestriala
investitiilor programare a reprogramate PMUD
implementarii
proiectului
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Actiuni necesare pentru etapa de monitorizare
In vederea monitorizarii corespunzatoare a implementarii Planului de Mobilitate Urbana
Durabila, sunt necesare realizarea unor actiuni de planificare a monitorizarii (indicatori), astfel

cum sunt prezentati mai jos, in Tabelul 1-2.:

Tab.1.-3. Actiuni de planificare a monitorizarii

Instrument/ .
. Unitate Luna/
actiune de Document de Valoarea Frecventa
L. de . An de . Sursa datelor L
monitorizare referinta . tinta monitorizarii
masura referinta
PMUD
Realizare plan
de actiune ) )
) o ) Data Compartiment | 3 lunidela
detaliat privind Luni ) Termene
o e ) Plan de actiune | aprobare Implementare aprobare
monitorizare si |intarziere programate
. PMUD PMUD PMUD
implementarea
PMUD
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Actualizarea

) Data
Luni Termene )
datelorde | ) PMUD aprobare Semestrial
) intarziere programate
intrare PMUD
Plan de actiune/ _
o Compartiment
Monitorizare Documente
. . Implementare
implementare . tehnice si de Termene
L Luni - PMUD/ Permanent
proiect individul programare a programate )
) ) . Compartiment
din PMUD implementarii -
) i Investitii
proiectului
Plan de

Monitorizare
modelare
proiect de

investitii

Luni

actiune/Docum
ente tehnice si
de programare
a implementarii

proiectului

Compartiment
Termene

Implementare
PMUD

programate

La pregatire
implementare

proiect
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Raportare Compartiment
o ) Termene
monitorizare Luni PMUD - Implementare Anual
o . programate
(toti indicatorii) PMUD
Plan de
Raportare actiune/Docum )
o o Compartiment
monitorizare . ente tehnice si Termene .
. Luni Implementare | Semestrial
Strategie de de programare programate
) . i} PMUD
comunicare a implementarii
proiectului

2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

In cadrul Primariei orasului Deta nu existd un compartiment dedicat aspectelor de transport si
mobilitate cu atributii de monitorizare ai progresului implementarii PMUD. Astfel, in cadrul
organigramei orasului nu este o celula de lucru care sa poata prelua implementarea Planului
de Mobilitate. Faza de implementare si monitorizare a PMUD este in atributiile si raspunderea
exclusiva a autoritatjii locale, fapt pentru care gestiunea la nivelul orasului a acestei faze
decisive trebuie sa reprezinte o preocupare a factorilor decizionali.

Pentru implementarea unui mecanism eficient de monitorizare, evaluare si control a fazei de
implementare a PMUD, se propun urmatoarele actiuni:
- Numirea unui Responsabil PMUD la nivelul Primariei. Aceasta persoana ar trebui sa
fie Administratorul Public sau Viceprimar. Aceasta persoana trebuie sa aiba putere de
decizie, pentru a asigura adoptarea de decizii interdepartamentare in timp scurt;
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- Numirea unui Grup de Lucru permanent pentru PMUD, cu sedinte lunare sau mai dese
(functie de necesitate). Acesta trebuie nominalizat prin Ordin al Primarului si trebuie sa
cuprinda persoane cheie pentru problematica mobilitatii. Grupul de lucru va fi prezidat si
coordonat de Responsabilul PMUD. La sedintele Grupului de lucru vor participa sefi de
specialitati tehnice vizate de problematica discutata. La aceste sedinte vor fi invitati si
reprezentati ai altor institutii (ADR, Consiliul Judetean, Politia Circulatie, CFR, Primari ai
localitatilor invecinate etc.);

- Numirea unui Responsabil functional PMUD in cadrul unui compartiment de
Mobilitate, care sa asigure acoperirea din punct de vedere tehnic in mod continuu a
intregii problematici de monitorizare a PMUD, pentru toate domeniile (transport public,
logistica urbana, parcari, mentenanta si modernizare strazi, transport nemotorizat,
ITS,etc) sub toate aspectele de activitate (monitorizare a respectarii planificarii conform
PMUD, testare si monitorizare a efectelor implementarii proiectelor, consultare publica si
comunicare, marketing, reglementare, ajustarea planificarii functie de evolutia existenta,
identificarea surselor de finantare planificate, colectarea periodica de date necesare
mentinerii actualizate a modelului si monitorizarii procesului etc.). Compartimentul va fi
sub directa coordonare a Administratorului Public.

Personalul in cadrul acestui compartiment functional trebuie selectat astfel incat procesul de
monitorizare a implementarii PMUD sa beneficieze de cei mai buni specialisti, cu expertiza in
domeniul planificarii si monitorizarii planurilor strategice. De asemenea, compartimentul
trebuie dotat cu tehnica hard si soft (inclusiv programe de modelare in transport si de
management de proiect) care sa permitad eficientd maxima in monitorizarea planurilor si
identificarea din timp a problemelor in implementare.

Este necesara dotarea acestui compartiment cu hard-ware si soft-ware (soft de modelare a
prognozei de cerere). Deasemenea, componenta acestui compartiment trebuie sa asigure cel
putin un post de inginer cu competente si calificare in domeniul ingineriei transporturilor si a
traficului si in functie de disponibilitati un post de inginer cu specializare in investitii in transport
public, un post de economist, un post de urbanist si un post de specialist de mediu.

Activitatile principale ale Compartimentului vor fi:

- Implementarea PMUD: monitorizarea introducerii in programele de investitii
anuale/multianuala a proiectelor din PMUD, monitorizarea pregatirii si initierii achizitiilor,
monitorizarea progresului implementarii proiectelor, monitorizarea efortului financiar
pentru PMUD, solicitarea de masuri pentru incadrarea in planificare, etc.

- Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza
indicatorilor de evaluare si monitorizare

- Mentinerea actualizata a modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fi
implementate in cadrul modelului

- Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii
modelului de transport

- Identificarea oportunitatilor/ surselor de finantare pentru implementarea investitiilor
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- Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor si
proiectelor din PMUD si cooperarea cu departamentele specializate din cadrul institutiilor
care implementeaza proiectele

- Actualizarea planificarii investitiilor si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente
PMUD, functie de evolutile existente in oras (finantari disponibile, schimbari
conjuncturale, etc)

- Cooperare cu institutii la nivel regional si national, cu organisme de finantare, etc.

- Asigurarea suportului tehnic pentru deciziile Grupului de lucru

- Pregatirea procesului de elaborare a PMUD-editia urmatoare

- Realizarii raportarilor de monitorizare si evaluare

Rolul acestui compartiment este de a asigura analiza datelor colectate, de a raporta progresul
implementarii si de a asigura necesarul de informatii Grupului de lucru pentru luarea deciziilor
necesare. Monitorizarea implementarii planului de actiune se realizeaza de catre
compartimentul specializat propus a se constitui in acest scop, pe baza indicatorilor de
monitorizare prezentati mai sus. Finantarea anuala a activitatii compartimentului specializat se
va realiza prin bugetul autoritatii locale.

Actiunile enumerate mai sus trebuie sa se realizeze cat mai repede posibil, avand in vedere
ca incepand cu trimestrul Il al anului 2018, odata cu aprobarea in Consiliul Local, PMUD
trebuie sa intre in faza de implementare si monitorizare.

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD, activitate ce
revine compartimentului mai sus descris, poate fi externalizat pe baza de procedura
competitiva, astfel incat sa se asigure fazele initiale de implementare, pana la posibilitatea
realizarii compartimentului. Aceasta activitate poate fi externalizata impreuna cu partea de
actualizare a modelului de transport. Externalizarea poate prevedea si o componenta de
training pentru viitorii specialisti ai compartimentului si de organizare a activitatilor interne
pentru monitorizarea PMUD.
Ca si optiune de organizare, autoritatea locala poate mentine servicile de monitorizare
externalizate dar cu mentiunea ca modelul de transport trebuie sa existe in permanenta
actualizat la nivelul primariei. Avantajele externalizarii initiale sunt:
- Rezolvarea temporara a problemelor de angajare de personal, in contextul salarizarii
sectorului public actual si al restrictiilor de angajare.
- Formarea in timp a unei expertize pentru specialistii viitori din cadrul compartimentului
- Existenta permanenta a unui instrument de monitorizare a PMUD
- Daca aceasta implementare se face exclusiv prin resurse poprii, este necesara dotarea
primariei cu hard-ware si soft-ware (soft de modelare a prognozei de cerere). De
asemenea, o0 persoana specializata in acest domeniu trebuie angajata.

Externalizarea presupune existenta unui serviciu de consultanta cu urmatoarele activitati:
- Plata periodica a serviciului de monitorizare a implementarii PMUD;
- Plata periodica a serviciului de actualizare a modelului de transport ;
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- Plata la comanda a serviciului de testare in model a implementarii fiecarui proiect;

Training pentru compartimentul specializat pentru implementare PMUD.
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