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Disclaimer

Acest document a fost elaborat de FIP CONSULTING SRL pentru a fi utilizat de cdtre Client, conform principiilor de
consultanta general acceptate, a bugetului si a termenilor contractului incheiat intre FIP CONSULTING si Client. Nicio tertd
parte nu poate utiliza in scop comercial informatii, date si analize din acest document fdrd un acord scris expres acordat anterior
de cdtre Client si de cdtre FIP CONSULTING SRL. Acordul FIP Consulting este obligatoriu pentru informatiile si datele cu caracter
conceptual, strategic, design, modul de structurare si prezentare, precum si conceptele de inovare in mobilitate urband.
Preluarea acestora de cdtre terte parti poate constitui concurenta neloaiala, astfel cum a fost prevazuta de Art. 2 din Legea
11/1991, in sensul ca poate produce pagube constand in restrangerea elementelor de unicitate si avantaj competitiv. Copierea
sau folosirea informatiilor incluse in acest raport in oricare alte scopuri decdt cele prevdzute in Contract se pedepseste conform
legilor internationale in vigoare.

Sursa analizelor (figuri, planse, tabele, diagrame etc.) este reprezentatd de analiza Consultantului, dacd nu se
specificd altceva.
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PMUD Municipiul Pitesti — Versiune draft

Prezentul plan de mobilitate urbana durabila acopera aria administrativ-teritoriala a municipiului
Pitesti si a UAT-urilor din zona de influentg, si se refera la perioada 2021-2030. Prezentul plan va fi
aprobat printr-o hotarare de Consiliul Local.

Analizele socio-economice, de infrastructura si de mobilitate acopera aria municipiului si a Pachetul
de masuri si proiecte investitionale propuse in Plan vor viza si localitatile din zona metropolitana.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este un document strategic, nivelul de detaliere a propunerilor
(masuri si proiecte) fiind adaptat in consecinta. Astfel, in faza de implementare a PMUD vor fi
necesare studii de fezabilitate si proiecte tehnice privind investitiile propuse, conform legislatiei in
vigoare, inclusiv in ceea ce priveste amplasamentul exact si solutia tehnica optima, respectiv analiza
impactului asupra mediului pentru proiectele relevante.

Mentionam ca acest document reprezintd varianta draft a proiectului Planului de Mobilitate Urbana
Durabila Pitesti, urmand a fi supusa etapei de obtinere a avizul de mediu din partea APM Arges si
etapei de consultare publica.

De asemenea, se recomanda actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport aferent, cel
putin o data la 5 ani sau mai des, Tn functie de evolutiile viitoare in zona de influenta a municipiului
Pitesti.

Documentul a fost elaborat de FIP Consulting SRL —www.fipconsulting.ro


http://www.fipconsulting.ro/
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Glosar tehnic

PIB: Produsul Intern Brut

MZA: Media Zilnica Anuala a Traficului

VET: Vehicule etalon turisme

NdS: Nivel de Serviciu

PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabila

SIDU - Strategie Integrata de Dezvoltare Urbana
CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
CJ: Consiliul Judetean

ZUF: Zona Urbana Functionald

ZMP: Zona Metropolitana Pitesti

MT: Ministerul Transporturilor

MDLPA: Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei
MFE: Ministerul Fondurilor Europene

MPGT: Master Plan General de Transport

POIM: Programul Operational Infrastructura Mare
POT: Programului Operational Transport

POR: Programul Operational Regional

PNRR: Planul National de Redresare si Rezilienta
UAT: Unitate Administrativ Teritoriala

INS: Institutul National de Statistica

ITS: Information Transport System

Preturi contabile: costuri de oportunitate sociale, uneori diferite de preturile de pe piata si
tarifele regularizate. Acestea sunt folosite in cadrul analizei economice pentru o mai buna reflectare
a costurilor reale ale efectelor pentru societate si a beneficiilor reale ale rezultatelor. Sunt adesea
folosite ca sinonim pentru preturi umbra

An de referinta: Conditiile reale sau o reprezentare a conditiilor reale pentru un an
predefinit.

Scenariul de Referinta: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situatia existenta
la care se adauga doar efectele aduse de proiectele aflate in derulare sau cele care au finantarea
asigurata

RBC: Raportul Beneficiu Cost
ACB: Analizd Cost Beneficiu

CNAIR: Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere, administratorul
national al infrastructurii reprezentate de autostrazi si drumuri nationale.

EC: Comisia Europeana

RIRE/ EIRR: Rata Interna de Rentabilitate Economica
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VANE/ ENPV: Valoarea Actualizata Neta Economica
UE: Uniunea Europeana

RIRF/ FIRR: Rata Internd de Rentabilitate Financiara
VANF/FNPV: Valoarea Actualizatd Neta Financiara

Preturi de piata: Pretul real la care un bun sau un serviciu este comercializat in schimbul altui
bun /serviciu sau pentru o suma de bani, caz in care reprezinta pretul relevant pentru analiza
financiara.

AMC: Analiza multi-criteriala

Simularea Monte Carlo: O tehnicd matematica computerizata care identifica riscurile in
cadrul analizelor cantitative si in procesul de luare a deciziilor.

Drum national: Un drum in proprietatea statului, de importanta nationala, care leaga orasul
capitala nationala de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategica la nivel national sau de
tarile vecine. Drumurile nationale pot fi:

e autostrazi;

e drumuri expres;

e drumurinational europene;

e drumuri nationale principale; si
e drumuri nationale secundare.

Valoarea Neta Actualizata: Suma care rezulta atunci cand valoarea actualizata a costurilor
estimate ale unei investitii se deduc din valoarea actualizatd a veniturilor asteptate.

Preturi curente (preturi nominale): O valoare economica exprimata in termeni de suma
nominala fixa (unitati monetare) intr-un anumit an sau de-a lungul mai multor ani. Spre deosebire
de preturile reale, efectele modificarilor generale ale nivelului de pret de-a lungul timpului nu pot fi
eliminate din preturile curente.

NOx: Oxid de azot

PM2.5 / PM1o: Pulberi sedimentabile fine
PPP: Parteneriat Public Privat

VAB | PVB: Valoarea Actualizata a Beneficiilor
VAC/PVC: Valoarea Actualizata a Costurilor

Costurile de “oportunitate”: Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizari.
Pentru analiza financiarg, costul de oportunitate al unui articol achizitionat este intotdeauna pretul
sau de piata. In analiza economic3, acest cost de oportunitate al unui articol cumparat este valoarea
sa sociala marginald in alternativa celei mai bune utilizari fara proiect a bunurilor si serviciilor
intermediare, sau valoarea sa de utilizare (masurata prin disponibilitatea de a plati) in cazul in care
acesta este un bun sau serviciu final.

Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie ca
intreg

TVA: Taxa pe Valoare Adaugata

VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor
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VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods Vehicles

HGV: Heavy Goods Vehicles

PUG: Plan Urbanistic General

PED: Plan de Electromobilitate Durabila
TC: Transport in comun

TP: Transport public
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1. INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Desi mobilitatea indivizilor adreseaza nevoi primare, modul in care realizadm zilnic aceste
activitati a evoluat continuu odata cu evolutia societatii. Prima editie a PMUD PITESTI a analizat
nevoile si oportunitatile de mobilitate din comunitatea urbana in corelare cu asteptarile si
obisnuintele specifice anilor 2010 — 2019. Intr-o societate in continud modernizare, in care
digitalizarea ocupa din ce in ce mai mult spatiu in activitatile cotidiene, este natural ca mobilitatea
individului sa se desfasoare intr-un mod diferit, nou, utilizand eficient uneltele puse la dispozitie de
noua revolutie sociala.

Prima versiune a PMUD PITESTI analiza oportunitatea dezvoltarii sistemului de transport
public in comun bazatd pe mijloace de transport ecologice. Astazi flota de mijloace de transport a
operatorului municipal are in componenta autobuze electrice noi in proportie de 31,8%, autobuze
disel din anul 2015 in proportie de 55,5% si autobuze mai vechi de 14 aniin proportie de 12,7%.

In prezent serviciul de transport deserveste zona metropolitand prin patru linii de transport,
insa traseele nu acopera intreg arealul metropolitan, ci doar o parte din prima coroana de localitati.

Astazi, prin implementarea sistemelor de e-ticketing, plata unui tichet de calatorie se poate
realiza cu cardul bancar, directin mijlocul de transport, la automatele de bilete asu |a tonetele proprii
ale operatorului amplasate in statiile de autobuz.

Toate aceste modificari aparent minore, dar care in realitate au o mare importanta in
dezvoltarea serviciilor de transport public ca alternativa a deplasarilor cu autoturismul sunt
rezultatul firesc al modernizarii societdtii in general, o societate conectatd digital, o societate
modernad, o societate exigenta in ceea ce priveste asteptarile privind functiunile unui sistem public
urban.

Totodat3, in raport cu transportul nemotorizat, orasul va intra intr-o noua era a mobilitatii,
o era a mobilitatii bazate pe aplicatii de mobilitate, de mobilitate inteligenta, partajatg, astfel incat
noua versiune a PMUD trebuie sd analizeze si sa adreseze tendintele de mobilitate urbana si sa
propuna solutii in corelare cu asteptarile si comportamentele din ce in ce mai sofisticate ale
locuitorilor urbani.

Expansiunea urband a fost un fenomen natural pentru orasele romanesti, in cazul
municipiului Pitesti dezvoltarea zonelor rezidentiale de la periferia municipiului sau in proximitatea
urbei s-a realizat fara o planificare riguroasa sau cu norme urbanistice coerente, ceea ce a condus la
aparitia principalelor fenomene negative care afecteaza calitatea vietii atat in zona metropolitana,
cat si in cartierele nou construite de la periferia municipiului, precum congestie in trafic, poluare
atmosferica, poluare vizuala, poluare fonicg, calitate scazutad a infrastructurii. Solutiile de mobilitate
cuprinse in noul Plan de Mobilitate trebuie sa rezolve intr-o maniera inovatoare si alternativa aceste
probleme de mobilitate.

Tn acelasi timp, spatiul public este intr-o continua depreciere generata de ocuparea acestuia
de catre autoturisme: cea mai mare parte din ampriza unei strazi, a oricarei strazi cu exceptia zonei
pietonale din centrul istoric, este ocupata de spatiul destinat utilizarii autoturismelor, fie Tn
deplasare, fie pentru parcarea acestora, proiectele anterioare de modernizare a infrastructurii
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vizand strict masuri de refacere a spatiilor carosabile si prea putin orientate catre amenajarea
peisagistic-arhitecturald sau de regenerare integratad a spatiului public, cu accent pe infrastructurile
atat de necesare desfasurarii de activitati sociale. Este necesar astfel ca PMUD sa propuna masuri
de restructurare a spatiului destinat masinilor si organizarea acestuia pentru oameni. Strazile sunt
spatii publice care au ca scop mobilitatea persoanelor dar si petrecerea timpului liber si alte activitati
de socializare si recreere. Astfel, schimbarea spatiului public intr-un mod echitabil pentru
majoritatea locuitorilor este o necesitate si un deziderat pentru asigurarea unei dezvoltari
armonioase si durabile. lar aceasta schimbare trebuie sa vizeze inclusiv spatiile urbane din afara
strazilor, acele spatii interioare zonelor de locuire colectiva care decenii la rand au fost neglijate de
administratiile locale (din tara, nu numai din Pitesti) si care au avut rolul de a adaposti, gara si/sau
concentra un numar n continua crestere de autoturisme, deteriorand spatiul comun in care
comunitatile puteau petrece timpul sau puteau interactiona. In continuare, acest fenomen conduce
la efecte climatice nadorite: temperaturi extreme in timpul verilor, precipitatii cu volume mari de
apa, care provoaca inundatii in zona, fenomene meteo extreme din ce in ce mai dese. Este necesara
o reintoarcere catre natura, introducerea zonelor verzi intre blocuri, inverzirea principalelor artere
si amenajarea spatiilor pietonale in asa fel incat sa fie optime si primitoare pentru deplasari
cotidiene.

Prima versiune a PMUD propunea o serie de proiecte de infrastructura rutiera necesare in
conformitate cu nivelul de dezvoltare al municipiului; un municipiu care necesita in continuare
infrastructura, care are in continuare nevoie de capacitati rezonabile pentru mobilitatea cu
autoturismul. Este insa necesar a intelege si a adapta masuri si proiecte investitionale destinate
mobilitatii alternative, mobilitatii active, ca solutie corectda pe termen lung pentru conectarea
cartierelor, pentru asigurarea accesului catre locurile de munca, locurile de educatie sau cele de
agrement si petrecere a timpului liber.

Nu in ultimul rénd, noul PMUD va propune masuri active pentru dezvoltarea orasului ca
suma de destinatii. Dezvoltarea durabila a unui oras sau a unei zone metropolitane nu poate fi
asigurata prin dezvoltarea unui centru urban individual; este necesara o dezvoltare echilibrata,
policentricd, in care cartierul sa joace rolul principal in activitatile cotidiene ale locuitorilor sai. Acest
lucru presupune o corelare la nivel de planificare strategica intre elementele investitionale in
infrastructura si directiile de planificare strategica ale celorlalte domenii de interes pentru cresterea
si indesirea functiunilor socio-urbane: zone de agrement, zone verzi, centre educationale, centre
comerciale, centre de business.

Mobilitatea locuitorilor si a marfurilor intr-un mediu urban reprezinta conditia elementara
si esentiala pentru asigurarea unei comunitati dinamice si a unei zone urbane functionale. Exista
asadar o relatie directa intre mobilitatea urbana si calitatea vietii din zona urbana respectiva. Cu cat
mobilitatea cetatenilor si a marfurilor este mai ridicata, iar accesibilitatea catre punctele de interes
este facild, cu atat calitatea vietii si calitatea mediului urban este mai ridicatd, orasul devenind astfel
un loc placut pentru locuire, prietenos cu mediul, atractiv si eficient economic pentru dezvoltarea
afacerilor si transporturilor de bunuri si marfuri.

Dezvoltarea mobilitatii oamenilor si marfurilor si cresterea accesibilitatii intre punctele de
interes se realizeaza doar pe baza unui sistem de transport eficient, solid, complex si variat din punct
de vedere al alternativelor propuse pentru mobilitate. Un sistem de transport durabil reprezinta
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coloana vertebrald pe care se sustine dezvoltarea durabild a orasului, dezvoltarea armonioasa si
sanatoasa a zonei urbane, contribuind astfel la cresterea calitatii vietii locuitorilor sdi si integrarea
eficienta a externalitatilor provenite din zona metropolitana.

Actualul Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va propune strategii, initiative de
politici, proiecte cheie si prioritati investitionale in vederea unui transport durabil, care sa sustina
dezvoltarea urbana durabila.

Viziunea mobilitatii este expresia mobilitatii continue a locuitorilor, navetistilor, turistilor,
dar si a bunurilor si marfurilor in municipiul Pitesti, expresia dinamismului, a unei zone
metropolitane in expansiune, cu nevoi de mobilitate in crestere si diversificare. Aceasta reprezinta
legatura intrinsecad intre mobilitate si dezvoltarea durabild a orasului, construirea unui oras accesibil,
sigur, echitabil, un oras orientat catre valorificarea responsabila a resurselor naturale si antropice,
un oras orientat in primul rand catre oameni si calitatea vietii acestora. Elementul esential pentru
dezvoltarea viitoare a municipiului Pitesti este capacitatea de integrare functionala a zonei sale
metropolitane, vibrarea caracterului urban spre localitatile din proximitate, dezvoltarea retelelor si
serviciilor prin care oamenii, marfurile si afacerile sa circule mai usor, mai des si mai eficient.

Modurile de transport durabile si prietenoase cu mediul vor deveni primele alternative de
transport pentru locuitorii, cei care lucreaza in Pitesti sau vizitatorii orasului. Transportul public,
transportul pietonal si velo, impreuna cu o infrastructurad rutiera dezvoltata si un sistem de transport
imbunatatit pentru marfuri si autovehicule, vor constitui componentele de baza ale sistemului de
transport in Pitesti si la nivelul ariei de influenta, un sistem care va raspunde nevoilor in continua
crestere privind mobilitatea si accesibilitatea oamenilor si a bunurilor.

Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potentialului natural si
antropic al orasului, in limitele si constrangerile existente, atat de natura geografica sau tehnica, cat
si de ordin financiar, astfel incat sa poata fi indeplinita viziunea de dezvoltare durabila a orasului.
Prin implementarea pachetului de investitii propuse in scenariile alternative se va contura un oras in
care deplasarile cotidiene vor fi realizate in primul rand prin utilizarea transportului public si prin
moduri active de deplasare — mersul pe jos, utilizarea bicicletei sau a altor mijloace nemotorizate.

Noul PMUD ramane astfel un demers strategic, functional si operational al comunitatii din
municipiul Pitesti si al autoritatii publice locale, prin care se va atinge dezideratul stabilit prin
viziunea de dezvoltare.



PMUD Pitesti si zona de influentd - VERSIUNE PRELIMINARA 18

Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil,
care sa corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cetatenilor si marfurilor,
in cadrul unui mediu urban atractiv, sanatos si prietenos cu mediul.

. Document strategic si un instrument pentru
dezvoltarea unor politici specifice

Se bazeaza pe un model de transport dezvoltat cu ajutorul

STRATEGIC unui software de modelare a traficului, avand ca scop
rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si
intreprinderilor din oras si din zonele Tnvecinate, contribuind
in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene in termeni
de eficienta energetica si protectie a mediului

Corelat cu documentele de planificare spatiala, teritoriala si
sectoriala (precum PUG, PATJ, PATN, etc.) si SIDU

Accesarea finantarilor nerambursabile in perioada 2021-2027
pentru dezvoltarea infrastructurii de mobilitate alternativa,
transport public, infrastructura rutiera de conectare la retelele

FUNCTIONAL europene de transport; digitalizarea sistemelor de transport,
implementarea de noi servicii privind mobilitatea alternativa si
smart-city

Rolul PMUD
Planificarea si prioritizarea proiectelor de investitie in functie
de contributia la indicatorii de rezultat stabiliti si la
indeplinirea viziunii privind mobilitatea urbana durabila

Dezvoltarea structurilor institutionale responsabile de
implementarea serviciilor de transport, management al
parcarilor, monitorizare implementare plan strategic, etc.

OPERATIONAL
Propune masuri si activitati de tip "soft", complementare
masurilor investitionale, avand ca rol modificarea paradigmei
generale privind mobilitatea urbana bazata pe autoturism:
implementarea conceptului de strazi "home-zone" cu
prioritate pentru biciclisti si pietoni si viteze reduse de
deplasare (max 30 km/h), politica de parcare, politica de
tarifare, politica investitiilor de tip integrat, politica de
regenerare urbana, politica de implementare a
componentelor "smart-city" in proiectele de infrastructura

Figurd 1-1 - Rolul PMUD

La nivel strategicc, PMUD urmadreste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin
convergenta a cinci obiective strategice:



PMUD Pitesti si zona de influentd - VERSIUNE PRELIMINARA 19

1. Accesibilitatea - Punerea la dispozitia tuturor cetateniloraunor

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

5. Calitatea medivlui urban - Contributia la
cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban
si a proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al
economieisial societatiiinansamblu.

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); 4. Eficienta economicd - Cresterea

eficientei si a eficacitatii din punctul de
« vedere ,costului privind transportul de

» & " » caldtoriside marfg;
2. Siguranta si securitatea - Cresterea

sigurantei si a securitatii pentru calatori
si pentru comunitate in general,
reducerea si chiar eliminarea
accidentelorrutiere;

0% o oee 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;

Figurd 1-2 - Obiectivele strategice ale PMUD

Planul de mobilitate va avea ca fundament o viziune pe termen lung pentru dezvoltarea
transportului si a mobilitatii in Municipiul si Zona de influenta si va cuprinde toate tipurile si formele
de transport: public si privat, pasageri si marfa, motorizat si nemotorizat, in miscare sau stationare.

Planul va cuprinde, de asemenea, o evaluare a costurilor si a beneficiilor transportului,
incluzandu-le si pe cele ce nu pot fi cu usurinta masurate sau evaluate- cum sunt cele referitoare la
emisiile de noxe sau impactul asupra calitatii aerului, solutii propuse urmarind obtinerea unuiimpact
maxim al resurselor utilizate.

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urbana trebuie sa asigure satisfacerea
unor cerinte si nevoi de utilitate publica ale comunitatii locale in domeniul mobilitatii si transportului
urban, deplasarea fara a fi expusi la riscuri personale majore, imbunatatirea continua a mobilitatii si
calitatii vietii cetatenilor.

Se va pune un accent sporit pe transportul durabil, abordand obiective sociale, de mediu si
economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al sigurantei.

Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele douad secole, determinata de revolutia industriala
si stimulata de dinamica accentuata a asimilarii cuceririlor stiintifice in progrese tehnologice, a
modificat deopotriva nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane si solutiile alternative de
satisfacere a acestora. Totodat3, relatia cu Municipiul Bucuresti si traseul PAN European IV care
traverseaza municipiul au favorizat dezvoltarea industriala si logistica a zonei.

Tn prezent, sub aspectul mobilitatii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezinta aceleasi
tendinte:
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o dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate mica a populatiei si cu consecinte in consumuri
mai mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

e cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special, in tarile cu dinamica economica
accentuatad);

e congestia traficului, ca o consecinta directa a cresterii motorizarii si a lungimii deplasarilor;

e evolutia si diversificarea stilului de viata prin adaugarea la deplasarile alternante zilnice
(resedinta - loc de interes), a deplasarilor de la sfarsitul saptamanii sau din timpul noptii care
pot cauza congestii ale traficului si in afara orelor de varf traditionale.

Ca raspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe
negative locale si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, cercetarile privind
identificarea si punerea in aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate in
concordanta cu cerintele dezvoltarii durabile au capatat un interes tot mai accentuat.

Doua axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare:

e potentarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si periurban cu
scopul de a le spori atractivitatea,
e orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate mai respectuoase pentru mediu.

Prima axa de cercetare presupune investigatii care sd identifice variatele nevoi de mobilitate
pe care viata orasului le releva si sa analizeze modurile in care acestea pot fi satisfacute cu un
consum redus de resurse si efecte externe negative minime. in acest demers se remarca rolul
esential al interactiunii dintre urbanism si mobilitate, atat sub aspectul nevoii de mobilitate, cat si
sub cel al modului de satisfacere a nevoilor.

Nevoia de mobilitate satisfacutd, ,ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa cum este
oglindita de statistici (lungimea si frecventa deplasarilor/ calatoriilor totale si aferente unui mod de
deplasare) este rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor asigurate de acestea
si al comportamentului populatiei. Mobilitatea sociald satisfacuta de sistemul de transport poarta
amprenta spatiului natural (al conditiilor geografice), a spatiului topologic si economic, a actiunilor
omului orientate catre conservarea sau modificarea caracteristicilor — spatiul politic (antropic), dar
si mai pregnant amprenta comportamentelor populatiei. Acestea din urma, ,rebele” la toate
incercdrile de modelare sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modului de viata, ale
sistemului de activitati, adicd extrem de particulare. Acest comportament, ,rebel” la orice incercare
de modelare diferentiaza repartitia modala a deplasarilor pentru restul conditionarilor similare.
Cercetarea trebuie sa identifice solutii pentru orientarea comportamentului locuitorilor spre acele
alternative de satisfacere a nevoilor de mobilitate spatiald, cotidiana cu precadere, care sunt menite
sa contribuie la calitatea vietii in orase. Pentru segmentul deplasarilor motorizate, este esential ca
prin cresterea atractivitatii transportului public sa se diminueze ponderea deplasarilor motorizate
individuale, consumatoare de spatiu, resurse, generatoare de congestie si responsabile pentru
degradarea calitatii vietii din orase.

A doua axa de cercetare presupune investigatii care sa porneasca de la recunoscuta
conexiune dintre nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant amprenta. in
acest sens, este unanim recunoscut cd daca pana in anii 1960, preocuparea dominanta consta in
adaptarea orasului la automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar ca solutiile pentru
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asigurarea calitatii vietii In orase sunt mai complexe. Studiul interactiunii dintre urbanism si
mobilitate a devenit esential.

Este acum tot mai relevanta afirmatia potrivit careia promovarea deplasarilor nemotorizate
este fundamental conditionata de dimensiunea, forma si structura urbana. Studiului acestora si al
corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin orientarea
catre deplasarile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta, in special) trebuie sa i fie dedicate
preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor, economistilor si inginerilor.

Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepartate pentru
satisfacerea nevoii de mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilor in spatiile urbane
echivaleaza cu racordarea la cerintele dezvoltarii durabile, adica la interesele si responsabilitatilor
contemporanilor si ale generatiilor viitoare.

Un plan de mobilitate urbana durabild are ca tinta principala imbunatatirea accesibilitatii
zonelor urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si in zonele
urbane respective.

Acesta ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibratd a tuturor modurilor de transport
relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile de deplasare.

Planul trebuie sa includa un set integrat de masuri tehnice, de infrastructura, de politica si
nelegislative menite a imbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in
ceea ce priveste scopul si obiectivele specifice declarate.

In vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza
anvelopei bugetare disponibile pentru perioada 2021 — 2027, pentru a analiza masura in care
investitiile propuse sunt plan sunt durabile si sustenabile.

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabila a fost definita de
catre Comisia Europeana in documentul ,Orientari — Dezvoltarea si implementarea unui plan de
mobilitate urbana durabild”. Conform acestui document un plan de mobilitate urbana durabila este
un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor in
orase si in imprejurimile acestora, pentru a avea o mai buna calitate a vietii.

In martie 2011, Comisia Europeana a emis Cartea Alba a Transporturilor ,Foaie de Parcurs
pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si
eficient din punct de vedere al resurselor” (COM(2011) 0144 final). Cartea Alba a Transporturilor
propune spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces
de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu standardele
nationale bazate pe liniile directoare ale UE. De asemenea, sugereaza explorarea unei legdturi intre
dezvoltarea regionald, fondurile de coeziune si orase si regiuni care au prezentat un certificat de
Audit al Performantei si Durabilitatii Mobilitatii Urbane.

Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana
in 2020, care vor contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie,
reducerea consumului de combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. In acelasi timp,
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propunerile sunt realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a
reduce emisiile de carbon in transport cu 60% pana in 2050. Astfel, tintele principale de atins pana

in 2050 includ, printre altele:

e disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in
orase;

e utilizarea n pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon in
domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon n transporturi;

e transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distanta medie realizate pe cai
rutiere.
Toate acestea vor trebui sa contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in

transporturi.

Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui

Plan de Mobilitate Urbana Durabila sunt:

viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;

abordare participativg;

Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;
Integrarea pe orizontala si verticalg;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

Monitorizare, revizuire si raportare periodica; si

Luarea Tn considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.

In anul 2020, Comisia Europeand (DG MOVE) a aprobat a doua versiunea privind

metodologia de elaborare a PMUD, avand urmatoarele etape de realizare a planurilor:

&

re implementation Decision to prepare
evaluated asuM

What have we learned?

o What are our resources?

How are we doing? Setup Q What is our planning context?

working

structures Determine
planning

framework o

ot What are our main problems

and opportunities?

@

Analysis of problems and
Build and jointly opportunities concluded

How can we manage well?
9 Manage / Analyse mobility
implementation situation
9 Milestane SUSTAINABLE
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted

URBAN MOBILITY
PLANNING
Are we ready to go?

assess scenarios

What are our options for the future?
\, vision and

strategy with
| stakeholders
What will it take and Settargets
who will do what? and indicators ), ° What kind of city do we want?

06

How will we determine success?

Milestone
Q Vision, objectives and
targets agreed

9 © Rupprecht Consult 2019

What concretely, will we do?

Figurd 1-3 Etapele de realizare a planurilor de mobilitate urband durabild, ed.a Il-a

sursd: https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_2019_interactive_document_1.pdf
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Conform noii reglementari, PMUD se va baza pe urmatoarele principii:

Planificarea mobilitatii urbane durabile la nivelul zonelor urbane functionale;
Cooperarea peste limitele institutionale;

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan de implementare clar;
Dezvoltarea intr-o maniera integrata a tuturor modurilor de transport;
Asigurarea monitorizarii si evaluarii implementarii planului;

Asigurarea calitatii planului.

Planul de mobilitate urbana pentru Municipiul Pitesti si a zonei de influenta va include

urmatoarele componente:

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

Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;

Infrastructuri, zonare urbang, retele de transport, relatii in teritoriy;

Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;

Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;

Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;

Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport; si

Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.

Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila vor acoperi toate

modurile si formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat, atat

privind transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea

si parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

Abordari integrate privind modurile de transport: dezvoltarea de coridoare integrate de
mobilitate, cu accent pe adresabilitatea tuturor modurilor de transport in ceea ce priveste
infrastrucra modernizatd, analiza si identificarea celor mairelevante coridoare de mobilitate
la nivelul zonei urbane si a zonei functionale urbane si transformarea acestora in corelare cu
viziunea de dezvoltare, reconfigurare integrala si integrata a spatiilor urbane, regenerarea
spatiilor urbane si (re)valorificarea spatiului urban construit.

Infrastructura si tehnologia inteligenta: integrarea tehnologiei si a facilitatilor de tip
~Smart-city” in cadrul interventiilor privind modernizarea infrastructurii clasice de transport.
Reconfigurarea cdilor de comunicatie si transport siincluderea elementelor de senzoristicg,
tehnologie si transmisie de date.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de
transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfg, ele pot sprijini
formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri
concepute in cadrul planului de mobilitate urbana durabila.
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10.

11.

Transportul in comun: planul de mobilitate urbana durabild va furniza o strategie de
crestere a calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun,
care sa acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile. O dimensiune aparte va viza
dezvoltarea serviciilor si sistemului de transport public la nivel metropolitan.

Maas, ride-sharing, X-sharing: Tinand cont de faptul ca implementarea PMUD ver.2
Pitesti se va realiza in deceniile urmatoare, este necesar a trata in cadrul acestui plan si
tematicile de viitor in mobilitatea urbana durabila: mobilitatea ca serviciu, planificarea
mobilitatii comune, implementarea sistemelor ,sharing” pentru diferite moduri de
transport: auto, bicicletd, micromobilitate, etc..

Electromobilitate: abordarea mobilitatii urbana durabile va tine cont de dezvoltarea
infrastructurii pentru autovehicule si vehiculele electrice, corelarea infrastructurii de
mobilitate cu cea de alimentare cu energie electrica.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va incorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura
existenta trebuie evaluata si, dupa caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri ar
trebui gandita nu numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuta
in vedere o infrastructura care sa fie dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul
greu motorizat si menita a reduce distantele de deplasare in masura posibilului. Se va urmari
transformarea spatiului public destinat astazi prioritar autoturismelor catre un spatiu public
activ, destinat prioritar oamenilor si activitatilor sociale. Masurile care vizeaza infrastructura
ar trebui completate de alte masuri de ordin tehnic, politic si nelegislativ.

Regenerarea urbana: desi interpretarea ad-literam ar viza reutilizarea spatiilor publice si
transformarea lor in spatii verzi, consideram ca este rolul PMUD de a integra conceptele de
~regenerare urbana” si cel de ,mobilitate urbana” tinand cont de functiunile de mobiltate
nemotorizata ce pot fi dezvoltate in acest tip de interventii.Prin proiectele de regenerare
urbana se urmareste atat integrarea spatiilor publice degradate sau imbatranite moral si
arhitectural in artere cu design modern, orientat catre oameni si mobilitate activa, cat si
reorganizarea spatiilor aferente grupurilor de locuinte colective care, prin regenerare, pot
furniza comunitatii functiuni mixte, de la realizarea spatiilor de parcare rezidentiala, la spatii
verzi, alei pietonale, piste velo, spatii de petrecere a timpului liber, terenuri de agrement si
de sport.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze
mobilitatea si transportul multimodal coerent.

Siguranta rutiera urbana: Plan de mobilitate urbana durabila trebuie sa prezinte actiuni de
imbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniu si pe
factorii de risc din zona urbana respectiva.

Transportul rutier (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, planul de mobilitate urbana durabild trebuie sa trateze subiectul traficului in
miscare si al celui stationar. Mdsurile ar trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere
existente si imbundtatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general. Se va
explora potentialul de realocare a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau functii
si utilizari publice care nu au legatura cu transportul.
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12. Logistica urbana: planul de mobilitate urbana durabila va prezenta masuri de imbunatatire
a eficienteilogisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase, vizand totodata
reducerea externalitatilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosfericad si poluarea
fonica.

13. Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urbana durabila va include masuri de facilitare
a unei tranzitii catre sisteme de mobilitate mai durabile. Prin activitatile de colectare a
datelor si cele de consultare publica, vor fi implicati cetdtenii, angajatorii, ONG-urile si alti
actori relevanti ai comunitatii locale si regionale.

1.2 incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

Interventiile si proiectele propuse prin PMUD vor viza limita administrativa a municipiului
sau proiecte amplasate la nivelul Zonei de influenta a Municipiului Pitesti. Acest fapt este legat de
eligibilitatea municipiului Pitesti, individual sau in parteneriat (A.D.l.) in vederea atragerii de
finantari nerambursabile pentru proiectele propuse, precum si de alte considerente legale privind
domeniul public, responsabilitatile si obligatiile administratiei publice locale dar si de natura
obligatiilor contractuale. In luna ianuarie 2022, Primaria Municipiului Pitesti a contractat societatea
FIP Consulting SRL pentru Servicii de actualizare/elaborare a Planului de Mobilitate Urbana Durabila
(PMUD) a Municipiului Pitesti, pentru perioada 2021-2027, care sa identifice masuri de imbunatatire
a desfasurarii circulatiei de vehicule si pietoni pe reteaua stradala urbana.

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila
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Figurd 1-4 — Zona de studio a PMUDi, Sursd: Analiza Consultantului

Pitesti Tn anul 2027 va fi un important nod pe traseul Coridorului IV Pan European, dar si
punct de plecare catre regiunea Sud-Vest Oltenia prin viitorul Drum Expres Craiova — Pitesti. In
acelasi timp, la nivel national, Municipiul Pitesti va deveni un important centru industrial si logistic,
fiind usor accesibil atat pentru forta de munca cat si pentru investitori.

Valorificarea potentialului competitiv teritorial se va putea realiza doar printr-o dezvoltare
integrata a sistemului de transport de la nvelul zonei metropolitane, care sa asigure in mod eficient
mobilitatea locuitorilor ~ catre si dinspre Pitesti si cresterea accesibilitatii la nivelul zonei
metropolitane dar siin interiorul orasului.

Tindnd cont de aceste considerente, in elaborarea PMUD Pitesti s-au analizat datele
relevante la nivelul UAT-urilor Pitesti, Albota, Bascov, Babana, Bascov, Bradu, Maracineni, Mosoaia,
Stefanesti.

Pitesti este cel mai important municipiu din judetul Arges , fiind o localitate de rang |,
ierarhizare conform legii 351 din 06 iulie 2001. Aflat la o altitudine de 28gm, in Regiunea Sud-
Muntenia , care include judetele Dambovita, Prahova, lalomita, Cdlarasi, Giurgiu, Teleorman.
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Acesta este unul dintre cele mai dinamice orase din tard, avand potential de dezvoltare economica,
sprijinit de proiectele de infrastructura mare din regiune.

Astfel, in cadrul planificarii strategice in domeniul mobilitatii urbane, trebuie tinut cont de
impactul si repercusiunile generate de navetism si transporturi de marfa in cadrul municipiului.

Totodata, va fi analizat impactul pe care Orasul Mioveni il are asupra tranzitului navetistilor
si al marfurilor din regiune.

Analiza, interventiile si investitiile propuse prin PMUD vor viza municipiul si adiacentad, care
genereaza cerere de mobilitate si transport din, dar mai ales catre, municipiul resedinta de judet.

Municipiul Pitesti, datorita potentialului si caracterului sdu, este un centru polarizator
pentru localitdtile rurale si urbane din vecindtate, exercitand o puternica polarizare unidirectionals,
fiind un spatiu urban cu servicii de interes general, cu functii administrative, industriale si comerciale
complexe, silocuri de munca.

Judetul Arges este un judet de dimensiuni medii, comparativ cu celelalte judete din targ,
care dispune de un nivel ridicat de urbanizare, cuprinzand trei municipii si patru orase, si anume:
Pitesti, Curtea de Arges, Cdmpulung, respectiv Costesti, Mioveni, Topoloveni si Stefanesti.

Regiunea Sud Muntenia este a doua regiune din tara, dupa Bucuresti - lIfov, cu cea mai mare
densitate de drumuriin regiune.

Fiind localizat in zona mediana a judetului, pe un ax important de transport, Municipiul
Pitesti, genereaza un puternic efect de polarizare la nivelul judetului, aria sa de influenta in ceea ce
priveste mobilitatea locuitorilor si marfurilor la nivelul judetului fiind extinsa peste limitele sale
administrative. Conform SDTR, zona de influenta a Municipiului Pitesti inglobeaza zonele de
influenta ale oraselor mai mici din vecinatate, indiferent de distanta fata de acestea.

1.630.452
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20mi
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Figurd 1-5 Incadrarea in Reteaua Nationaléd de Transport
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Existd o tendinta de concentrare a populatiei in jurul marilor centre urbane, cu rol
polarizator, respectiv de-a lungul principalelor coridoare de transport, care sunt usor accesibile si
atrag cele mai multe investitii. Regiunea prezinta o pozitie privilegiata n raport cu infrastructura
existenta de autostrazi. Mai mult decat atat, Municipiul Pitesti va fi un important nod in reteaua
nationala si europeana, dupa finalizarea Drumului Expres Pitesti — Craiova, care va conecta regiunea
Sud-Vest Oltenia de Regiunile Centru si Bucuresti — llfov. De trLa nivel regional, in contextul
coeziunii economice, sociale si teritoriale, in vederea reducerii disparitatilor teritoriale si
demografice accentuate, consolidarea legaturilor de transport dintre municipiul Pitesti si orsele,
respectivcomunele din zona metropolitana este esentiala.

Oriplecand de la aceastad realitate, nu poate fi neglijat in momentul analizei situatiei curente
sau in momentul planificarii demersurilor strategice si investitionale in domeniul mobilitatii urbane,
impactul generat de mobilitatea marfurilor sau de navetismul generat si atras de municipiul Pitesti
la nivelul zonei sale de influenta.

Influentele majore ale municipiului Pitesti asupra localitatilor din proximitatea sa in ceea ce
priveste generarea de mobilitate, creeaza necesitatea si fundamenteaza decizia de stabilire a ariei
selectate ca arie de studiu pentru PMUD, in ceea ce priveste sistemul de transport. Din punct de
vedere al sistemului de transport existent la nivelul zonei de analiza a PMUD, acesta este constituit
din transport rutier, ce se desfasoara pe principalele drumuri nationale care traverseaza judetul si
drumuri judetene, modurile de transport fiind transportul cu autovehicule sau transport in comun
interurbane (judetean, interjudetean si metropolitan), precum si de transportul feroviar si aerian.
Detalierea modurilor existente de transport, precum si analiza infrastructurii existente la nivelul ariei
de studiu, vor fi detaliate in Capitolul 2 al prezentului document.

La elaborarea PMUD Pitesti si a zonei sale de influenta, s-a avut in vedere corelarea cu
prevederile documentelor de planificare spatiala la nivel national, judetean si local.

Planificare teritoriala la nivel european
Schema de dezvoltare a spatiului comunitar al Uniunii Europene (SDSC)*

Este un document de politici publice care urmareste o dezvoltare spatiala echilibrata si
durabild a teritoriului Uniunii Europene, prin consolidarea coeziunii economice, sociale si
teritoriale.

SDSC constituie un cadru orientativ care vizeaza o mai buna cooperare intre politicile
sectoriale cu impact major asupra dezvoltarii teritoriului comunitatii, intre statele membre, intre
regiunile si orasele din comunitatea europeana.

SDSC propune urmarirea a trei obiective fundamentale de dezvoltare spatial3, si anume:

e coeziunea economica si sociald, prin dezvoltarea unui sistem policentric echilibrat
siintdrirea relatiilor dintre arealele urbane si cele rurale, bazat pe un sistem integrat
de transport si comunicatii.

e conservarea si gestionarea patrimoniului natural si cultural.

* https://geografie.ubbcluj.ro/ccau/doc_cadru/SDSC.pdf
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......

e cresterea competitivitatii teritoriului, cu asigurarea principiilor dezvoltarii durabile

si reducerea decalajelor intre regiunile din spatiul comunitar.

Propunerile din PMUD Pitesti vor aduce o contributie majora in sustinerea municipiului ca
pol major in reteaua de orase a Romaniei, urmandu-se astfel directiile de dezvoltare prevazute in
SDSC.

Planificare teritoriala la nivel national

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei - SDTR?

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu
modificarile si completarile ulterioare Tn mai 2020, strategiile, politicile si programele de dezvoltare
durabild in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriald a Romaniei.
SDTR a fost adoptata de cdtre Guvernul Romaniei in data de 5.10.2016 si cuprinde viziunea de
dezvoltare a teritoriului national pentru orizontul de timp 2035.

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

In viziunea SDTR ,Romania 2035 este o tara cu un teritoriu functional, administrat eficient,
care asigura conditii atractive de viata si locuire pentru cetdtenii sai, cu un rol important in
dezvoltarea zonei de sud-est a Europei."

Scenariul Romaniei Policentrice urmareste dezvoltarea teritoriului national pe baza unor
nuclee de concentrare a resurselor umane, materiale, tehnologice si de capital (orase mari/ medii),
in perspectiva anului 2035, si conectarea eficienta a acestor zone de dezvoltare cu teritoriile
europene. Dezvoltarea policentrica a Romaniei se sprijind pe cei 7 poli de crestere desemnati la
nivelul fiecdrei regiuni de dezvoltare, pe cei 13 poli de dezvoltare urbana si o serie de centre urbane
(orase si municipii cu peste 10.000 locuitori).

Sistemul policentric contribuie la dezvoltarea teritoriala a economiei si coeziunea
economica si sociala.

2 https://geografie.ubbcluj.ro/ccau/doc_cadru/SDSC.pdf
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Modernizarea drumurilor nationale si judetene, cu precadere a celor care asigura conexiunea la
axele prioritare TEN-T centrale si globale
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Figurd 1-6 Reteaua de transport de bazd si extinsd - Propunerile de modernizare Sursa: SDTR

SDTR3 propune:

e Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

e Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationalg;

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

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

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

Prin SDTR se propun urmatoarele masuri si proiecte:

o mbunadtatirea conectivitatii la nivelul teritoriului national, masura relevanta pentru Pitesti
prin Completarea retelei TEN-T rutiere - coridorul 4 de transport (Bucuresti — Pitesti — Sibiu
—Timisoara);

e Tmbunatatirea conectivitatii catre regiunea Sud-Vest Oltenia, prin construirea Autostrazii
Pitesti-Craiova (in prezent Drum Expres Pitesti — Craiova);

3 Sursa: SDTR- Roménia policentricd 2035, Coeziune si competitivitate teritoriald, dezvoltare si sanse egale pentru

oameni, Analiza Consultantului
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e Realizarea variantei de ocolire Pitesti (varianta vest);

Municipiul Pitesti — Pol de dezvoltare

In cadrul regiunii Sud - Muntenia, municipiul Ploiesti este desemnat pol de crestere iar
Municipiul Pitesti pol de dezvoltare urbang, prin Hotararea nr. 998 din 27 august 2008.

Municipiul Pitesti se afla in zona de influenta a Municipiului Bucuresti, putand beneficia de
pe urma planificarii integrate pe coridorul Bucuresti — Pitesti.

Municipiul Pitesti face parte dintr-un sistem secundar de poli de dezvoltare, in vederea
cresterii economice durabile, dezvoltarea unei retele policentrice, realizarii unui echilibru intre
mediul urban si cel rural, in vederea reducerii disparitatilor teritoriale.

Tn anul 2008 a fost infiintatd Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard Arges, pentru a
beneficia de o parte din fondurile alocate de Uniunea Europeana pentru dezvoltare urbana.

Legendd
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Figurd 1-7 Poli de dezvoltare urband — Romania. Sursd: SDTR - Romania policentricd 2035

Planului de amenajare a teritoriului national -PATN*

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu
modificarile si completarile ulterioare in mai 2020, Planul de amenajare a teritoriului national —

4 http://mdrap.gov.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritorivlui/amenajarea-teritoriului-in-context-national/-

4697
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PATN,

reprezintd documentul cu caracter director, care include sinteza programelor strategice

sectoriale pe termen mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

o Cai de comunicatie, aprobata prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea | - Retele de transport

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

o Zone protejate, aprobata prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a lll-a - Zone protejate

o Reteaua de localitati aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati

o Zone de risc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural.

o Zone turistice, aprobatd prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VlI-a - Zone cu resurse turistice

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

o Dezvoltarea rurala - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vlll-a Zone
rurale
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SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
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Figurd 1-8 PATN Sectiunea cdi de comunicatii, Sursa Legea 363/2006 de aprobare a Planului de Amenajare a Teritoriului

National, Sectiunea I, Retele de transport

Conform PATN Sectiunea a IV-a: Municipiul Pitesti este o localitate de rang Il, municipiu

resedintd de judet, de importanta nationala.
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Conform Planului de amenajare a teritoriului national, Municipiul Pitesti se afla pe traseul
retelei PAN European de Transport IV (Nadlac — Arad — Timisoara — Lugoj — Deva — Ordstie — Sebes
— Sibiu — Pitesti — Bucuresti — Drajna — Cernavoda — Constanta)

Din punct de vedere al conexiunilor feroviare, municipiul Pitesti se afla pe magistrala CFR
101:
- Bucuresti Nord - Pitesti - Piatra Olt - Craiovag;

Master Planul General de Transport al Romaniei®

Master Planul General de Transport al Romaniei reprezinta documentul strategic principal
pentru prioritizarea investitiilor in infrastructura de transport de interes national si European, avand
ca orizont de timp anul 2030.

In cadrul MGT sunt stabilite cinci coridoare cheie la nivel national, care asigura conectarea
regiunilor de dezvoltare, a polilor de crestere si a principalelor centre industriale.

In ceea ce priveste propunerile ce se regasesc in Master Planul General de Transport al
Romaniei, municipiul Pitesti este inclus in mai multe proiecte de interes la nivel national.

Din punct de vedere al transportului rutier, relevante pentru PMUD Pitesti mentionam:

- Coridor Pitesti-Craiova
- Coridor Bucuresti-Pitesti — Sibiu — Timisoara — Nadlac

Astfel, prin implementarea acestor infrastructuri,accesibilitatea in regiune va si mult
inbunatatitl, iar conectivitatea pe coridorul Bucuresti — Pitesti — Timisoara se va realiza mult mai
rapid.

Planificare teritoriala la nivel judetean

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Arges — in curs de elaborare®

Planul de amenajare a teritoriului judetean se elaboreaza in baza legii 350/2001 cu
actualizarile si completarile ulterioare, activitatea de amenajare a teritoriului avand urmatoarele
obiective principale:

e dezvoltarea economicd si sociala echilibrata a regiunilor si zonelor, cu respectarea
specificului acestora;

e Tmbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane;

e gestionarea responsabild a resurselor naturale si protectia mediului;

e utilizarea rationala a teritoriului.

shttp://mt.gov.ro/webi4/documente/strategie/mpgt/23072015/Master%20Planul%20General%20de%20Transpor
t_iulie_2015_vol%:2ol.pdf

6 https://www.cjarges.ro/proiectul-elaborarea-planului-de-amenajare-a-teritoriului-judetean-p.a.t.j.-arges-
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PATJ Arges— Document aflat in curs de elaborare, va oferi o viziune globald si coerenta

asupra structurii si utilizarii teritoriului studiat, determinand principalele optiuni pentru o mai buna

organizare si functionare a acestuia, in vederea obtinerii unor avantaje in plan economico-social si

protectiei calitatii mediului.

Planificare teritoriala la nivel local

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana 2016 - 2020

Strategia de dezvoltare a polului de dezvoltare Pitesti vorbeste despre valorificarea

avantajelor pe care municipiul le are, in contextul schimbarilor survenite. Astfel, dezvoltarea

municipiului se va baza pe

productivitate mai mare, prin imbunatatirea eficientei muncii, a managementului si
a utilizarii capitalului in productie;

imbunatatirea cunostintelor de piat3, strategii de succes pentru penetrarea pe piata
si produse si servicii cu o valoare addugata mai mare, printr-o baza antreprenoriala
dinamicg;

valorificarea efectiva a rezultatelor cercetarii in procesul de inovare;

investitii in infrastructurd in vederea imbunatatirii accesibilitatii si a conditiilor de
viata;

administrare eficienta, atat in domeniul public cat si in cel privat, pentru asigurarea
unui mediu favorabil investitiilor si pentru o mai buna utilizare a resurselor publice,
inclusiv a Fondurilor Structurale;

asumarea principiilor dezvoltarii durabile pentru asigurarea unei administrari
eficiente a resurselor, managementul mediului inconjurdtor, includerea tuturor
grupurilor in dezvoltarea societdtii, precum si o dezvoltare spatiald echilibrata si
complementara.

Planul Urbanistic General al Municipiului Pitesti

P.U.G. ulin vigoare a fost aprobat cu H.C.L. nr. 113/1999 si prelungit prin H.C.L. nr. go/2010.
O noud actualizare a PUG se afla in curs de avizare. Atfel, varianta in vigoare nu permite o analiza
de actualitate a bilantului teritorial.

Conform Planului Urbanistic General in vigoare, suprafata administrativd a municipiului este

de 4.095,13 ha, dintre care 2.990,21 ha teren intravilan.
Dezvoltarile ulterioare aprobarii PUG au vizat functiuni de locuire, logistica, industrie si

comert.

Prin Planul urbanistic general aflat in curs de actualizare, sunt punctate principalele
problematici si limitari cu care se confrunta municipiul, sianume:

= Rezerve limitate de teren pentru extinderea intravilanului;

= Dezvoltarea haotica a unor zone rezidentiale fara a respecta prevederile din PUG sau PUZ
privind traseele de cdi de comunicatie — fara a asigura rezerva de teren pentru circulatiile
propuse;
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= Dezvoltarea unor zone rezidentiale fara asigurarea echiparii edilitare corespunzatoare;

= Documentatii PUZ aprobate pentru insertii de locuinte colective in parcelar si infrastructura
caracteristice locuirii individuale;

* Documentatii PUZ aprobate inainte de anul 2015, neimplementate si care nu mai corespund
dezvoltarilor functionale actuale;

» Foste zone de activitati industriale sau cvaziindustriale deazafectate —terenuri degradate;

= Spatiu verde existent: 20,63 mp/locuitor, necesar: 26mp/locuitor;

PLAN URBANISTIC GENERAL
MUNICIPIUL PITEGTI, JUDETUL ARGES
REGLEMENTAR! URBANISTICE -

SCARA1: 19000

Figurd 1-9 - PUG Pitesti 2022 - Extras din Plansa Reglementdri Urbanistice

Tn urma zonificarii functionale, se observa conturarea unei zone centrale atat din punct de
vedere functional cat si prin dispunerea principalelor circulatii la nivelul orasului. Schema dupa care
este organizata reteaua principald de trafic din municipiu, s-a dezvoltat in lungul Raului Arges, pe
malul drept al acestuia, intre dealurile inalte.

Dispunerea zonelor functionale se realizeaza neuniform, o caracteristica a intravilanului
fiind mixtura intre locuintele individuale si cele colective.

Principalele zone industriale se concentreaza in zonele periferice ale orasului aflate de-a
lungul autostrazii A1 si infrastructurii feroviare.
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1.3 incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Sectiunea de fata descrie modalitatea in care Planul de Mobilitate se coreleaza cu alte
documente si politici de planificare spatiald, sandtate, economie, conditii de locuire si mediu.

Nivel
sectorial/

teritorial

Planificare
spatiala

Sanatate

Economie

Mediu

Locuire/
Protectie

sociala

Administratie

Societate
informationala

Transport

Nivel european

Schema de
Dezvoltare a Spatiului

Comunitar

Carta Albd a Inovatiei

in Sanatate

Schema de
Dezvoltare a Spatiului

Comunitar

Strategia de
Dezvoltare Durabila a
U.E.

Strategia Nationald a

locuirii

Planul Strategic

pentru Tehnologia

Transportului

Schema de
Dezvoltare a Spatiului

Comunitar

Carta alba 2011 -
Foaie de parcurs pentru
un spatiu european unic

al transporturilor

Tabel 1-1 Palierele sectoriale si teritoriale ale documentelor de planificare strategicd

Nivel national

Strategia de Dezvoltare

Teritoriala a Romaniei

Planul de Amenajare a

Teritoriului National

Planul de dezvoltare regionala a

regiunii Sud Muntenia 2021-2027

Programul National S&anatate

2021-2027

Strategia Nationala pentru
Competitivitate

Strategia Nationala pentru

Dezvoltarea durabilda 2013-2020-

2030

Planul de dezvoltare regionala a

regiunii Sud Muntenia 2021-2027

Strategia Nationald a Locuirii

Strategia Nationala pentru

Consolidarea Administratiei

Publice 2014-2020

Strategia nationald  privind
Agenda Digitald pentru Romania

2020

Master Planul General de

Transport al Romaniei

Strategia de dezvoltare

teritoriald a Romaniei

Planul de dezvoltare regionala a
regiunii Sud Muntenia

Nivel Local

PUG Pitesti 2022
PMUD Pitesti ver.|

SIDU Pitesti 2014 - 2023

SIDU Pitesti 2014 - 2023

PMUD Pitesti ver.|

SIDU Pitesti 2014 - 2023

Plan de mentinere a calitatii
aerului in Judetul Arges 2020-
2024

SIDU Pitesti 2014 - 2023

SIDU Pitesti 2014 - 2023

SIDU Pitesti 2014 - 2023

PMUD Pitesti ver.|

PMUD Pitesti ver.|
SIDU Pitesti 2014-2023

PUG Pitesti 2022
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inspre o noud culturd
privind mobilitatea
urbana
In tabelul anterior este prezentatd modalitatea in care au fost luate in considerare alte
documente strategice relevante pentru PMUD Pitesti.

Strategii Sectoriale la Nivel European

Schema de dezvoltare a spatiului comunitar (SDSC) - Acest document a fost detaliat in
capitolul 1.2

Cartea Alb3: impreund pentru sinitate. O abordare strategicd a Uniunii Europene
(Comisia Europeana, 2007, SEC/2007/1374,1375,1376)

Cartea alba pentru domeniul sanatatii a fost adoptata in 2007 pentru perioada 2008-2013 de
catre Comisia Europeana. Documentul identifica principalele provocari in domeniul sanatatii
incluzand provocarile demografice precum Tmbatranirea populatiei si reducerea problemelor
persoanelor cu dizabilitati, pandemiile, accidentele biologice si bioterorismul, influenta schimbarilor
climatice asupra sanatatii populatiei si implementarea noilor tehnologii pentru prevenirea si
tratarea bolilor.

Relevanta acestui document pentru PMUD este legatd de urmadrile benefice pe care
implementarea proiectelor le va avea pentru sanatatea populatiei din municipiu si prima coroana de
localitati, atat din punct de vedere al reducerii poludrii cat si din punct de vedere al cresterii
sigurantei in trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene

Acest document a fost adoptat de catre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este de ,a
identifica si dezvolta actiunile care permit UE sa obtina o imbunatatire continua a calitatii vietii, atat
pentru generatiile prezente, cat si pentru cele viitoare, prin crearea de comunitati durabile capabile
sa-si administreze si sa-si foloseasca eficient resursele, precum si sa valorifice potentialul inovator
social si ecologic al economiei, asigurarea prosperitatii, a protectiei mediului si coeziunii sociale”.

Obiectivele principale ale strategiei sunt:

Principalele obiective SDDUE = Modul in care se coreleaza cu PMUD

Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre SDDUE
si PMUD nu poate fi decat la nivelul obiectivelor operationale stabilite.
Astfel, in PMUD se regasesc urmatoarele obiective operationale,
aliniate cu obiectivul Strategiei Europene:

o Reducerea emisiilor poluante;

Protectia mediului

o Reducerea gazelor cu efect de sera;
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PMUD Pitesti este aliniat cu prevederile documentului de planificare
strategica la nivel european, prin propunerea urmatoarelor categorii
de proiecte:

o Proiecte de Tmbundtatire a accesibilitatii catre zonele
periferice, periurbane;

o Proiecte de imbunatatire a infrastructurii rutiere, cu scopul

. . . e cresterii integrarii superioare in zona urbana a tuturor zonelor
Echitate si coeziune sociala locuite, eliminarea segregdrii teritoriale si a excluziunii
datorate unei accesibilitdti reduse, dezvoltarea de noi
conexiuni intre zonele municipiului si  dezvoltarea

infrastructurii in contextul expansiunii urbane;

o Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care sa
devina astfel accesibil atat din punct de vedere fizic, cat si
economic, pentru toate categoriile sociale din Pitesti si din
zona peri-urbang;

PMUD Pitesti prevede urmatoarele obiective operationale, care
contribuie la obtinerea prosperitatii economice in municipiu:
Prosperitate economici o Fluidizarea traficului si eliminarea blocajelor, cu scopul
scaderii duratei medii de calatorie;
o Integrarea sistemelor de transport si parcare in conceptul
general Pitesti Smart City

Relevante pentru PMUD Pitesti sunt cele trei obiective mentionate anterior, planul de
mobilitate avand tinte si proiecte care vor duce la indeplinire aceste obiective din Strategia de
dezvoltare durabila a UE.

Cartea alba 2011 - Foaie de parcurs pentru o zona unica a Transportului European

Recunoaste ca sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si oraselor
europene in economia globala, comunitatea europeana fiind nevoita sa identifice cele mai eficiente
siinovatoare solutii pentru acest lucru. Acest document a fost realizat de catre Comisia de Transport
a Comisiei Europene.

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

e Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorului transportului si

a mobilitatii persoanelor si marfurilor.

e Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si cdlatoriile intre orase, pe
baza dezvoltarii de noduri intermodale.

e Pastrarea pozitiei actuale in domeniul transportului pe distante lungi si a transportului
international de marfuri

e Navetism si transport urban eficient si sustenabil

De asemenea, documentul mai propune si o serie de directii de actiune in domeniul
transportului si al mobilitatii, tinte concrete care trebuie atinse si o lista de initiative concrete care
sa duca la indeplinirea obiectivelor acestui document.

PMUD Pitesti raspunde in mod direct acestor obiective prin lista de proiecte pe care le
propune care vor duce la imbunatatirea mobilitatii si la reducerea poluarii.

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului
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Este o componenta a Cartei Albe a Transportului — 2011, a caror tinte nu pot fi indeplinite
fara utilizarea tehnologiilor actuale. Planul Tsi doreste sa precizeze nevoile specifice pentru nevoile
de cercetare si inovare in domeniul transportului si sa concentreze aceste activitati pentru
identificarea solutiilor cele mai bune pentru reducerea poludrii si dezvoltarea economica. Se pune
accentul pe colectarea de date si pe crearea de retele de schimb de informatii iTn domeniul cercetarii
sectorului de transporturi.

PMUD Pitesti reprezinta o cercetare in domeniu transportului si mobilitatii focalizat pe
municipiu, bazat pe date stiintifice prin care se identifica cele mai bune solutii pentru scaderea
congestiei siimbunatatirea mobilitatii.

inspre o noua culturi privind mobilitatea urbana, (Comisia Europeand, 2007, COM/2007/
0551)’

Aceasta este prima abordare sistematicda a CE in privinta problemelor legate de
durabilitatea mobilitatii urbane. Scopul sau a fost sa stabileasca o agenda la nivel european privind
mobilitatea urband, in acelasi timp urmand a fi respectate responsabilitatile autoritatilor locale,
regionale si nationale in domeniu. Cartea verde trateaza principalele provocari legate de mobilitate
urbana Tn urmatoarele cinci dimensiuni:

e Orase fara congestie din transporturi
e Orase maiverzi

e Transport urban maiinteligent

e Transport urban mai accesibil

e Transport urban sigur

Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor pentru a asista la crearea unei noi
culturi privind mobilitatea urbang, inclusiv dezvoltarea bazei de cunostinte si colectarea datelor, si
atratat problema finantarii dezvoltarii si Tmbunatatirii infrastructurii si serviciilor de transport urban.

Planul de actiune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeand, 2009,
COM/zoogIoz,go)8

In baza consultarilor cu diversi actori in privinta continutului Cartii verzi, Comisia Europeana
a adoptat acest plan de actiune, care propune doudzeci de masuri (centrate pe sase teme care
raspundeau principalelor mesaje care au rezultat in urma consultarilor publice) pentru a incuraja si
asista autoritatile locale, regionale si nationale in atingerea scopurilor privind mobilitatea urbana

durabila:

Tema 1 - Promovarea unei politici Planul de Mobilitate este aliniat cu prevederile
integrate documentului de planificare a actiunilor privind
Activnea 1 — Accelerarea implementdrii mobilitatea urbana prin centralizarea masurilor pe cele
planurilor de mobilitate urbana sustenabild 6 teme.

7 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DCo551&from=EN

8 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DC0490&from=EN
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Actiunea 2 — Mobilitatea urband sustenabila si
politica regionald

Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu
urban sdnatos

Referitor la Tema 1 — PMUD prevede masuri de
accelerare a implementarii mobilitatii urbane, masuri
de mobilitate sustenabila si politica regionald si masuri
de modernizare a transporturilor in vederea reducerii
consumului de CO2.

Tema 2 — Centrarea pe cetdteni
Actiunea 4 —O platforma privind drepturile
calatorilor din reteaua de transport public urban
Actiunea 5 —Imbun3tatirea accesibilitatii pentru
persoanele cu mobilitate redusa
Actiunea 6 — Imbunatatirea informatiilor privind
caldtoriile
Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi
Activtnea 8 — O campanie pe tema
comportamentelor care favorizeaza mobilitatea
sustenabila
Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de

Acest document prevede masuri de imbunatdtire a
accesibilitatii pentru persoanele cu mobilitate redusa,
masuri de dezvoltare a transportului public urban, care
sa devina astfel accesibil atat din punct de vedere fizic,
cat si economic, pentru toate categoriile sociale din
Pitesti: ~ Achizitie mijloace de transport ecologice,
inclusiv statii de incarcare auto, modernizarea statiilor
de TP, si amplasarea de statii noi, modernizarea si
extinderea zonei pietonale centrale.

vedere energetic, ca parte a formarii
conducdtorilor auto

Tema 3 — Transporturi urbane mai In cadrul PMUD sunt prevdzute proiecte care sa
ecologice imbunatateascd sistemul de transport, acesta
Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de devenind unul ecologic si eficient, prietenos cu mediul,

demonstratie pentru vehicule cu emisii reduse
sau cu emisii zero

Actiunea 11 — Un ghid internet privind vehiculele
nepoluante si eficiente din punct de vedere
energetic

Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor
urbane ale internalizarii costurilor externe
Actiunea 13 — Schimburi de informatii privind
schemele tarifare urbane

dar in acelasi timp statornic si traditional, asigurand un
echilibru intre valorificarea modurilor si infrastructurii
de transport traditionale cu necesitatea de
modernizare si asigurare a consumului eficient de
resurse si promovarea modurilor de transport
nepoluante. Tn acest sens enumerdm urméatoarele
proiecte privind modernizarea transporturilor urbane:
achizitia de mijloace de transport ecologic, inclusiv
statii de incarcare auto, implementarea sistemului de
e-ticketing si informatizare dinamica statii TP,
modernizarea statiilor de TP, si amplasarea de statii
noi;

Tema 4 — Consolidarea finantarii
Actiunea 14 — Optimizarea surselor de finantare
existente
Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare
viitoare

Consolidarea Finantdrii este tratatd in cadrul
prezentului document prin realizarea scenariilor de
dezvoltare si prioritizarea interventiilor avand la baza
rezultatele analizei multicriteriale precum si rezultatele
analizei de admisibilitate al fiecarui proiect in parte.

Tema 5 — Schimbul de experienta si de
cunostinte

Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a
statisticilor
Actiunea 17 — Crearea unui observator al

mobilitatii urbane
Actiunea 18 — Participarea la
international si la schimbul de informatii

dialogul

PMUD analizeaza situatia actuala a cererii de transport
de marfa si propune masuri pentru reducerea traficului
rutier de marfuri care sa rezulte intr-o scadere a
emisiilor poluante, a poluarii sonore si a aglomerarilor
din trafic.

Tema 6 — Optimizarea mobilitatii urbane
Actiunea 19 — Transportul urban de marfa

Actiunea 20 — Sistemele inteligente de
transport (SIT) pentru mobilitatea urbana

Solutii informatice, bazate pe o platforma GIS, cu date
de intrare din sisteme diferite (ex: intrari video din
sistemul de management al traficului si intrdri video din
sistemul de monitorizare a traficului ce pot fi
implementate n perioada urmatoare, intrari din
sistemele GPS montate pe mijloacele de transport in
comun, etc.).
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Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de
transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor (Comisia Europeand, 2011,
COM/2011/0144)°

Aceasta Carte alba propune 20 de initiative concrete privind imbunatatirea transporturilor
spre a fi urmate in deceniul 2011 - 2030, astfel incat pana in 2050 sa fie atinse urmatoarele obiective
principale:

e Eliminarea autovehiculelor ,alimentate in mod conventional” din transportul urban;

e Atingerea unui nivel de 20 % in privinta utilizarii in aviatie a combustibililor sustenabili cu
continut scazut de carbon; de asemenea, reducerea cu 20 % a emisiilor de CO2 ale UE
generate de combustibilii pentru transportul maritim;

e Un procent de 50 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 200 km sa fie
transferat catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe cadile
navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfa eficiente si ecologice acestea
contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor de GES pana la mijlocul
secolului.

impreuna pentru o mobilitate urband competitivd care utilizeaza eficient resursele
(Comisia Europeand, 2013, COM/2013/0913)*°

Aceasta comunicare introduce conceptul de Plan de Mobilitate Urbana Durabila si
construieste baza pentru Platforma Europeana privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabilg,
urmarind sa coordoneze cooperarea la nivelul UE privind dezvoltarea mai departe a conceptului
PMUD si a instrumentelor aferente.

impreun3 pentru o mobilitate urband competitivad care utilizeazi eficient resursele
(Comisia Europeand, 2013, SWD/2013/528)**

Evaluare detaliata a impactului aferenta comunicarii.

Un concept privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabila (Comisia Europeana, 2013,
COM/2013/0913 - Anexa 1)*?

Aceasta anexa la comunicare, prezinta structura preliminara, scopul si obiectivele Planurilor
de Mobilitate Urbana Durabila.

9 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN
10 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf
1 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf

12 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf
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O chemare la actiune privind transporturile de marfa in spatiul urban (Comisia
Europeana, 2013, SWD/2013/524)*3

Acest document de lucru este centrat in jurul obiectivului de a atinge pana in 2030 un
transport de marfuri fara emisii de GES n zonele urbane majore. Subliniaza faptul ca o atentie
deosebita trebuie acordata urmatoarelor patru dimensiuni:

e Gestionarea cererii de transport de marfa in spatiul urban
e Tranzitia inspre alte moduri de transport

e Imbunatatirea eficientei

e imbunatatirea vehiculelor si a carburantilor

PMUD Pitesti analizeaza situatia actuala a cererii de transport de marfa si propune masuri
pentru reducerea traficului rutier de marfuri care sa rezulte intr-o scadere a emisiilor poluante, a
poludrii sonore si a aglomerarilor din trafic.

O chemare la actiune privind o mai buna reglementare a accesului vehiculelor in spatiul
urban (Comisia Europeana, 2013, SWD/2013/526)*

Acest document de lucru subliniaza faptul ca , desi deciziile privind reglementarea accesului
trebuie luate la nivel local, exista un potential considerabil pentru o abordare mai integrata si mai
coordonata la nivelul Uniunii, in particular in privinta unor aspecte precum dimensiunile vehiculelor,
metodologiile de control, informare si comunicare precum si evaluare” si de asemenea ca
~implementarea in mod corect a reglementarilor de acces, dezvoltate impreuna cu si acceptate de
catre actori ca parte a planificarii mobilitatii urbane durabile, poate fi un instrument eficace pentru
optimizarea mobilitatii si accesibilitatii urbane”.

PMUD Pitesti este un instrument de planificare a mobilitatii persoanelor si marfurilor din
municipiul Pitesti, iar implementarea listei de proiecte depinde de colaborarea diversilor actori
locali, regionali si nationali, care pe baza prezentului document pot optimiza mobilitatea si
accesibilitatea atat a orasului catre localitatile exterioare cat si in interiorul orasului

Mobilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru orasele UE (Comisia Europeana,
2013, SWD/2013/527)*

Acest document de lucru prezintd starea actuala si posibilele Tmbunatatiri n viitor privind
Sistemele Inteligente de Transport, care trebuie vazute ca factori cu o contributie importanta pentru
un sistem de transport urban mai propice mediului inconjurdtor, mai sigur si mai eficient.

Prezentul plan identifica ca fiind necesara realizarea unui sistem de management inteligent
al traficului in municipii, documentul mentionat fiind unul de baza in fundamentarea identificarii
acestei necesitati de investitii. In Pitesti la nivelul anului 2022 a fost implementat un proiect pentru
managementul traficului si parcarilor, care include realizarea unui centru de comanda si control.

3 http.//ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf
4 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf

5 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf
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O actiune concertata in privinta sigurantei rutiere urbane (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/525)¢

Acest document de lucru prezinta obiectivele de politica CE privind siguranta transportului
rutier, scotand in evidenta sapte dimensiuni de lucru aparte:

e Educarea siinstruirea utilizatorilor retelei rutiere

e Aplicarearegulilor de circulatie

e Infrastructura rutierd mai sigurd

e Vehicule maisigure

e Promovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutiera
e Imbunatatirea serviciilor de urgenta si post-accident

e Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere

O atentie deosebita a fost acordata de PMUD sigurantei rutiere fiind analizata din punct de
vedere spatial si din punct de vedere al cauzelor producerii evenimentelor rutiere. Lista de proiecte
din plan vor imbunatati major gradul de siguranta al participantilor la trafic din punct de vedere al
imbunatatirii infrastructurii si din punct de vedere a utilizarii tehnologiei.

Ghid - Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (Ghid Comisia Europeana,
2014)"

Acesta este la ora actuala cel mai important document relevant pentru elaborarea PMUD-
urilor si sta efectiv la baza actualului proiect. El este destinat specialistilor din domeniul transportului
si mobilitatii urbane si altor actori implicati Tn dezvoltarea si implementarea unui astfel de plan.
»Ghidul pentru realizarea PMUD pune un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor
partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu,
dezvoltare economicd, politici sociale, sanatate, sigurantd etc.), intre diferitele niveluri de
autoritate si intre autoritatile invecinate”. Ghidul a fost tradus siin limba romana.

Strategii Sectoriale la Nivel national

In plus fata de cadrul legislativ pentru elaborarea PMUD-urilor (care practic reflectd Ghidul
UE din 2014) trebuie luate in calcul alte documente la nivel national care prezinta relevanta si
importanta pentru proiect.

Acordul de parteneriat Romania — Uniunea Europeana

Acest document prevede conditiile generale si stabileste obiectivele tematice de dezvoltare
si programele operationale. Conform acordului de parteneriat 2021-2027 (varianta draft) Romania
va beneficia de alocari financiare in valoare de 38,7 miliarde de euro.

16 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)525-communication.pdf

7 http://mobilityplans.eu/docs/file/guidelines-developing-and-implementing-a-PMUD_final_web_jan2014b.pdf
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Acordul de parteneriat formuleaza programele operationale ca raspunsuri la obiectivele

tematice fixate in acest document.

Competitivitate si
dezvoltare locala

Populatie si
aspecte sociale

Infrastructura
Resurse

Guvernare

2. Imbunatstirea accesului la
tehnologia informatiei si
comunicatiilor, a utilizarii si a
calitatii acesteia

In ceea ce priveste imbunatatirea accesului la
tehnologia informatiei PMUD Pitesti propune
utilizarea  ultimelor  tehnologii  pentru
informatizarea sistemului de transport in
comun si pentru sistemul de management
inteligent al traficului.

8. Promovarea ocupadrii durabile si
de calitate a fortei de munca si
sprijinirea mobilitatii fortei de
munca

Prevederile din PMUD contribuie masiv la
inlesnirea mobilitatii fortei de munca din
municipiul Pitesti si din zona metropolitana.

4. Sprijinirea tranzitiei cdtre o
economie cu emisii reduse de
carbon in toate sectoarele

Proiectele din PMUD contribuie la reducerea
emisiilor de carbon

7. Promovarea transportului
durabil si eliminarea blocajelor din
infrastructurile retelelor
importante

Relatia cu POR 2021-2027

Lista de proiecte din PMUD contribuie in mod
semnificativ la eliminarea blocajelor prin
realizarea de noi conexiuni inelare in zonele de
expansiune.

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a definit in cadrul

Programului Operational Regional 2021-2027 oportunitatea realizarii de Planuri de Mobilitate

Urbana Sustenabile avand in vedere necesitatile privind cresterea gradului de mobilitate a

persoanelor si bunurilor, sporirea adaptabilitatii populatiei la nevoile pietei fortei de munca de la

nivel regional/local precum si favorizarea unei cresteri economice sustenabile din punct de vedere

social si al mediului inconjurator, prin asigurarea unui transport urban si periurban sustenabil.

Programul Operational Regional Sud Muntenia pentru perioada 2021-2027 are urmatoarele

prioritati:

* Prioritate: P1. Valorificarea avantajelor digitalizarii, in beneficiul cetatenilor, al companiilor,

al organizatiilor de cercetare si al autoritatilor publice

* Prioritate: P2. O regiune cu orase prietenoase cu mediul

* Prioritate: P3. O regiune cu mobilitate urband durabild (Obiectivul specific privind

mobilitatea urbana prevazut la articolul 3 alineatul (1) litera (b) punctul (viii) din

Regulamentul FEDR si Fondul de coeziune)

* Prioritate: P4. O regiune mai accesibild

* Prioritate: P5. O regiune educata

* Prioritate: P6. O regiune atractiva

Pentru implementarea pachetului de investitii PMUD Pitesti, sunt relevante urmatoarele

Prioritatile P1, P2, P3, P4 si P6, urmand ca proiectele de investitie sa fie adaptate in conformitate
cu criteriile de eligibilitate stabilite in Ghidurile elaborate de ADR Sud Muntenia.
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Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea
Nr. 350 din 6 iulie 2001 (cu modificarile si completarile ulterioare din mai 2020), privind amenajarea
teritoriului si urbanismul, unde se precizeaza ca un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie sd includa:

= diagnosticul prospectiv, realizat pe baza analizei evolutiei istorice, precum si a previziunilor
economice si demografice, precizand nevoile identificate in materie de dezvoltare
economicd, sociala si culturald, de amenajare a spatiului, de mediu, locuire, transport, spatii
si echipamente publice si servicii;

» strategia de dezvoltare spatiald a orasuluij;

= regulamentul local de urbanism aferent acestuig;

* planul de actiune pentru implementare si programul de investitii publice;

* planul de mobilitate urbana

Ordinul nr. 233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii 350
defineste un plan de mobilitate urbana ca uninstrument de planificare strategica teritoriala prin care
sunt corelate dezvoltarea teritoriala a localitatilor din zona periurband/metropolitana cu nevoile de
mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si marfurilor. Aceasta reflecta definitia prezentata
in documentul de orientare a UE.

Normele metodologice ale Legii 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/2016* definesc
urmatoarele obiectivele ale PMUD:

* Tmbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;

* reducerea necesitatilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului si
reducerea consumului de energie pentru activitatile de transport;

* asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul zonelor
metropolitane/periurbane;

= asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

» asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu
dizabilitati.

Strategia de Dezvoltare Regionald Sud Muntenia 2021-2027*°

Ofera cadrul strategic general pentru strategiile de dezvoltare teritoriald integrate.
Totodata, ofera o analiza a nevoilor si a potentialului de dezvoltare, descrierea abordarii integrate
pentru a solutiona nevoile si potentialul de dezvoltare identificate si o descriere a implicarii
partenerilor in elaborarea si implementarea strategiei.

Principalele probleme la nivel urban sunt legate de starea necorespunzdtoare a
infrastructurii, suprafete scazute de spatii verzi pe cap de locuitor, spatii urbane degradate, nivel
ridicat de poluare (emisii de gaze cu efect de serd) si transport public ineficient, - lipsa sisteme

18 http://rur.ro/download/2156

19 https://www.adrmuntenia.ro/planul-de-dezvoltare-al-regiunii-sud--muntenia-20212027/static/1315
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inteligente de semaforizare, dispunerea defectuoasa a statiilor de autobuz si scaderea flotei pentru
transportul public, lipsa parcarilor n structuri etajate, ce face dificild constructia de piste pentru
biciclete si trasee pietonale.

Viziunea are la baza trei dimensiuni transversale — oameni, teritorii si politici, prin care se
urmareste dezideratul strategiei: disparitati teritoriale si inegalitati sociale reduse.

Prin PMUD se urmdreste imbunatatirea si eliminarea unor incompatibilitati existente si
mentionate anterior, de la nivelul urban al municipiului Pitesti.

Planul de Dezvoltare Regionala 2021-2027*°

In PDR au fost evidentiate mai multe puncte slabe si disfunctii la nivelul mobilitatii
oamenilor, si marfurilor, relevante pentru documentul de fata si anume:

= Starea tehnica nesatisfacatoare a drumurilor judetene si comunale;

= Densitatea inferioara a cailor ferate fata de media nationala

» Infrastructura feroviara este neconforma cu parametrii tehnici si operationali si Tn continua
degradare (in judetul Arges nu exista cai ferate electrificate);

=  Potentialul insuficient valorificat al transportului fluvial aflat in declin continuy;

Prin viziunea PDR se urmareste transformarea regiunii intr-o societate echitabilg, incluziva
si prosperd, cu o economie moderna, dinamica si eficientd din punct de vedere al utilizarii resurselor,
cu continut scazut al emisiilor nete de gaze cu efect de sera.

PMUD Pitesti, prin proiectele sale, urmareste principiile unei dezvoltari durabile, pentru o
societate echitabil3, incluziva si properd, care se bazeazd pe o economie dinamica si un mediu
sanatos pentru locuitorii, vizitatorii si investitorii sai.

Programul operational pentru transport POT**

Prezinta oportunitatea pentru realizarea anumitor proiecte de investitie in parteneriat cu
autoritatile publice locale. In cadrul acestui program de finantare, pentru perioada 2021-2027 se pot
sustine financiar (partial sau integral) Varianta Ocolitoare Vest, pasajul de pe strada Landriei si
Drumul Expres Craiova-Pitesti.

Programul National de Sanatate 2021-2027*

Este un instrument de planificare realizat de catre Guvernul Romaniei prin Ministerul
Sanatatii si reprezinta cadrul general de dezvoltare a politicilor de sanatate pentru perioada 2021-
2027.

PMUD Pitesti raspunde masurilor propuse de strategie prin imbunatatirea accesului la
unitatile medicale din municipiu si prin reducerea traficului care vor imbunatati timpii de raspuns ai

20 https://www.adrmuntenia.ro/planul-de-dezvoltare-al-regiunii-sud--muntenia-20212027/static/1315
21 https://mfe.gov.ro/programe/autoritati-de-management/am-poim/

22 https://mfe.gov.ro/wp-content/uploads/2020/07/5eobdcbddcccas d66dy4ba8cicee1ab8. pdf
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serviciilor medicale de urgenta, scazand foarte mult riscul pierderilor de vieti omenesti. Planul nu
propune construirea de noi unitati medicale Tn municipiu ci va creste accesibilitatea persoanelor la
serviciile existente.

Strategia Nationala a Locuirii 2022- 20503

Viziunea strategiei este: Implicarea tuturor actorilor relevanti in asigurarea si promovarea
locuirii accesibile, incluzive, adecvate, durabile si reziliente, care contribuie laimbunatatirea calitatii
vietii.

Pentru PMUD, obiectivul strategic 4. Dezvoltarea locuintelor in corelare cu politicile de
planificare urbana si teritoriald, este relevant in conturarea masurilor si proiectelor propuse.

Totodata, pentru furnizarea infrastructurii de baza in timp util este necesara imbunatatirea
planificarii si a coordonarii intre autoritatile locale si furnizorii de utilitati. Abordarea in legatura cu
masurile de urbanism ar trebui sa fie mai proactiva, astfel incat livrarea planificata a infrastructurii
de baza de catre autoritatile locale sa orienteze tiparul dezvoltarii si nu invers.

In acelasi timp, legislatia nationald nu ar trebui sd permitd dezvoltatorilor imobiliari si
speculatorilor sa subdivizeze sau sa dezvolte proprietati in zone in care infrastructura nu a fost
dezvoltata.

Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbarilor Climatice 2021-2030**

Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la schimbarile climatice, ce tine cont
de politica uniunii Europene in domeniul schimbarilor climatice si de documentele relevante
elaborate la nivel european si mentionate anterior, precum si de experienta si cunostintele
dobandite in cadrul unor actiuni de colaborare cu parteneri din strdindtate si institutii internationale
de prestigiu, abordeaza n 4 parti distincte (1) procesul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
serd cu cel putin 40%, (2) adaptarea la un consum de energie din surse regenerabile, (3)
imbunatatirea eficientei energetice si (4) interconectarea pietei de energie electrica.

Strategia recunoaste sectorul transporturilor ca avand un rol important in sprijinirea
dezvoltarii economice a Romaniei cu o influenta majora si asupra consumului de energie si a
emisiilor de gaze cu efect de sera.

Tabel 1-2 Prioritdti de dezvoltare incluse in Strategia Nationald privind Schimbdrile Climatice si corelarea PMUD Pitesti
Obiective strategice in

Corelare cu PMUD Pitesti

domeniul transporturilor

A. Dezvoltarea unei | PMUD nu are o componentd separata de reducere a emisiilor de
strategii sectoriale privind | gaze cu efect de serd, ci intregul pachet de propuneri, odata
reducerea emisiilor de gaze cu | implementat, va indeplini acest obiectiv.

efect de sera
B. Reducerea transportului | Acest obiectiv este preluat in obiectivele PMUD si sprijinit de lista

rutier de proiecte.

23 http://sgglegis.gov.ro/legislativ/docs/2022/05/4_cqo6fz23gjvw8tmpxs.pdf

24 http://economie.gov.ro/planul-national-integrat-energie-si-schimbari-climatice
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Obiective strategice in

domeniul transporturilor

Corelare cu PMUD Pitesti

C. Utilizarea Se propune achizitionarea de mijloace de transport ecologice si
autovehiculelor prietenoase | instalarea de statii de incdrcare a vehiculelor electrice

mediului

D. Sisteme de transport Se propune implementarea unui sistem de management inteligent

inteligent (STI)

al traficului si al transportului in comun.

E. Eficientizarea
transportului feroviar

Este incurajat transportul feroviar de caldtori prin crearea
premiselor pentru realizarea unui nod intermodal de calatori Tn
zona garii CF.

G. Dezvoltarea
Transportului Intermodal

Se vor realiza statii de bike-sharing in statiile de transport in comun
pentru promovarea utilizarii a mai multe moduri de transport.

Delimitarea zonelor centrale si majorarea tarifarii in vederea

. Taxe descurajarii folosirii automobilului personal.

PMUD sustine taxarea parcarii pe domeniul public al municipiului.
J. Tncurajarea si | PMUD propune construirea de piste pentru biciclete,
promovarea transportului | pietonalizarea unor artere si  modernizarea si extinderea

nemotorizat

circulatiilor pietonale.

L. Imbunatatirea

PMUD  propune diversificare si imbunatatirea modalitatilor de

performantelor in  domeniul | transport mai putin poluante si aplicarea sistemelor de
transportului urban management al traficului.
M. Informare si | In etapele de consultare publicd aferente PMUD se vor realiza

constientizare

materiale de promovare si de informare a cetatenilor cu privire la
prevederile planului de mobilitate.

Strategia National3 pentru dezvoltare durabild a Romaniei orizonturi 2013-2020-2030%>

Document strategic elaborat de Guvernul Romaniei prin Ministerul Mediului si Dezvoltarii

Durabile si cu sprijinul Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare — Centrul National pentru

Dezvoltare Durabila n anul 2008 si neactualizat. Contine trei obiective avand ca orizont anii 2013,

2020 Si 2030.

in domeniul schimbarilor climatice si energie curat3, pentru anul 2013, obiectivul se

axeaza pe satisfacerea necesarului de energie pe termen scurt si mediu si crearea premiselor pentru

securitatea energetica a tarii pe termen lung conform cerintelor unei economii moderne de piat3, in

conditii de siguranta si competitivitate; indeplinirea obligatiilor asumate in baza Protocolului de la

25 http://www.mmediuv.ro/beta/domenii/dezvoltare-durabila/strategia-nationala-a-romaniei-2013-2020-2030/
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Kyoto privind reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cu efect de serd; promovarea si aplicarea unor
masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Pentru anul 2020 obiectivul se refera la asigurarea functionarii eficiente si in conditii de
siguranta a sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta
intensitatii si eficientei energetice; indeplinirea obligatiilor asumate de Romania in cadrul pachetului
legislativ ,Schimbadri climatice si energie din surse regenerabile” si la nivel international in urma
adoptarii unui nou acord global in domeniu; promovarea si aplicarea unor masuri de adaptare la
efectele schimbarilor climatice si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Obiectivul stabilit de documentul strategic pentru anul 2030 propune alinierea la
performantele medii ale UE privind indicatorii energetici si de schimbari climatice; indeplinirea
angajamentelor in domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera in concordanta cu acordurile
internationale si comunitare existente si implementarea unor masuri de adaptare la efectele
schimbarilor climatice.

In domeniul transporturilor obiectivele sunt urmatoarele:

= Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea ca sistemele de transport sa satisfaca nevoile
economice, sociale si de mediu ale societdtii, reducand, in acelasi timp, la minimum
impactul lor nedorit asupra economiei, societatii si mediului.

* Orizont 2020. Obiectiv national: Atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta eficientei
economice, sociale si de mediu a transporturilor si realizarea unor progrese substantiale in
dezvoltarea infrastructurii de transport.

= Orizont 2030. Obiectiv national: Apropierea de nivelul mediu al UE din acel an la toti
parametrii de baza ai sustenabilitatii in activitatea de transporturi.

Strategia Nationald pentru Dezvoltare Durabila a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030
contine si alte provocari cruciale a caror obiective pot fi indeplinite la nivelul municipiului Pitesti si
prin implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild. Acestea sunt axate pe urmatoarele
domenii:

» Productie si consum durabile;

= Conservarea si gestionarea resurselor naturale;

= S3anatatea publicg;

* Incluziunea sociald, demografia si migratia;

= Sardcia globald in contextul sfidarii dezvoltarii durabile.

Strategia energeticd a Romaniei 2019-2030, cu perspectiva anului 2050

e Strategia energetica a Romaniei transpune principalele obiective ale politicii de mediu si de
energie ale Uniunii Europene Tn cadrul strategic national.

e Obiectivul general al strategiei sectorului energetic il constituie satisfacerea necesarului de
energie atat in prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat mai scazut, adecvat

26 http://www.mmediuv.ro/app/webroot/uploads/files/Strategia_Energeticazo19_2030.pdf
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unei economii moderne de piata si unui standard de viata civilizat, in conditii de calitate,

siguranta Tn alimentare, cu respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

e Dintre masurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD este

masura 6.2.2. Imbundtdtirea eficientei energetice si promovarea surselor regenerabile de

energie care la subcapitolul Eficienta energetica in domeniul transporturilor are urmatoarele

prevederi:

Tabel 1-3 Mdsuri legate de transporturi si corelarea cu PMUD Pitesti

Masuri — sub-domeniul Transporturi

Reducerea consumului de energie prin

proiecte de modernizare a
transportului feroviar de calatori si

marfa;

Corelare cu PMUD Pitesti

PMUD sustine dezvoltarea transportului feroviar de calatori prin

crearea premiselor constituirii unui nod intermodal de pasageri
n zona garii CF, pentru Tmbunatatirea conectivitatii si sustinerea
complementaritatii acestor doua sisteme de transport;

PMUD sustine finalizarea tronsonului Autostrazii A1 Pitesti -
Sibiu si realizarea Centuri Ocolitoare Vest.

Cresterea calitatii transportului n
comun in vederea utilizarii acestuia in
detrimentul transportului cu masini
particulare;

Implementarea proiectelor din PMUD vor duce la imbunatatire
majora a calitatii si atractivitatii transportului public.

Se propune extinderea sistemului de transport metropolitan
cdtre celelalte UAT-uri din prima coroana.

Extinderea transportului in comun prin
noi trasee;

Eficientizarea traficului si parcarilor;

Pentru municipiul Pitesti, PMUD propune cresterea frecventei
pe unele trasee existente si extinderea retelei de transport.

PMUD contine in lista de proiecte, masuri pentru eficientizarea
traficului motorizat si pentru cresterea numarului de parcdri in
sisteme multietajate.

O mai mare dezvoltare a mijloacelor
de transport pe cale de rulare in cadrul

Prin PMUD nu sunt propuse proiecte care vizeaza trasnportul
public pe care de rulare, insa se propune achizitia de mijloace de

transportului urban (tramvaie, | transport ecologice si introducerea coridoarelor cu cale proprie
troleibuze); de rulare pentru autobuze.
Marirea  eficientei energetice a | PMUD propune cresterea eficientei energetice a parcului de

vehiculelor prin stabilirea de criterii
minime de eficients;

vehicule, prin achizitionarea de mijloace de transport public noi
si casarea celor care nu respectad indicatorii minimi de consum de
combustibil si de poluare.

Introducerea de normative care sa
sustina vehiculele cele mai eficiente si
nepoluante;

PMUD nu poate propune astfel de normative, ele putand fi
reglementate la nivelul administratiei centrale a Romaniei, dar
aceastd prevedere din SER contribuie la indeplinirea obiectivelor
de dezvoltare durabild din PMUD.

Cu toate acestea, masurile de taxare si limitare a automobilelor
in functie de normele de poluare, sprijina aceasta masura.

Utilizarea combustibililor gazosi si a
biocarburantilor in transporturi.

Masura posibila prin implementarea tehnologiei autobuzelor
alimentate cu hidrogen, in baza unei investitii finantate prin
PNRR — este necesard realizarea unui studiu de oportunitate
pentru stabilirea oportunitatii acestei investitii.
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Strategia privind Consolidarea Administratiei Publice 2014-2020%7

Adoptatd prin HG nr. 9og9/2014, propune pentru prima data o viziune de dezvoltare a
administratiei publice din Romania si stabileste obiectivele si masurile care vor sustine indeplinirea
viziunii; reprezintd un instrument de baza pentru administratia locald a municipiului in ceea ce
privesc deciziile legate de dezvoltarea urband si de infrastructura locald de transport prin
problemele si nevoile pe care le identifica si prin detalierea operationalizarii listei de proiecte de
investitii si de masuri care sa duca la imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor municipiului.

Strategia National3 privind Incluziunea Social3 si Reducerea Saraciei*®

Strategie a Guvernului Romaniei prin care Tsi propune reducerea numarului de persoane
expuse riscului de sdrdcie sau excluziune sociald. PMUD identificd zonele cu comunitati
marginalizate si raspunde acestui deziderat prin proiectele de imbunatatire a accesului la
transportul public si la infrastructura velo care vor imbunatati accesul acestor grupuri de persoane
la educatie si la locuri de munca, precum si la alte servicii de interes general.

Strategia Nationala privind Agenda Digitala pentru Romania*®

Reprezinta adaptarea Agendei Digitale pentru Europa 2020 la contextul actual al Romaniei
si vizeaza maximizarea impactului politicilor publice prin utilizarea TIC. Prin strategie se propune
cresterea acoperirii retelei internet pentru 100% din suprafata tarii pana in 2020 si atingerea cifrei
de 35% din cetateni care utilizeaza servicii de E-Guvernare.

Obiectivele relevante pentru PMUD sunt:

1.3. Cresterea accesului la servicii publice digitalizate

1.4. Administratii publice eficiente si scaderea costurilor de administrare publica

1.6. Imbunatatirea guvernantei la punerea in aplicare a serviciilor publice informatizate

2.1. Suport pentru dezvoltarea competentelor TIC

3.1. Suport comert electronic (e-Commerce) pentru realizarea cresterii si dezvoltarii
economice pe piata unica digitald europeana

4.2. Imbunatatirea incluziunii sociale prin acces la infrastructura de comunicatii in banda
larga

Aceste obiective vor fi indeplinite de municipiul Pitesti prin implementarea proiectului de
management inteligent al traficului si pe cel de gestiune informatizata a sistemului de transport
public.

Zhttp://www.dpfbl.mdrap.ro/documents/strategia_administratiei_publice/Strategia_pentru_consolidarea_admini
stratiei_publice_2014-2020.pdf

28http://www.mmuncii.ro/j33/index.php/ro/2014-domenii/familie/politici-familiale-incluziune-si-asistenta-
sociala/3916

29https://www.ancom.ro/uploads/links_files/Strategia_nationala_privind_Agenda_Digitala_pentru_Romania_202
o.pdf
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Master Planul General de Transport al Romaniei (AECOM, 2015)3°

MPG prezintad prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Romania pentru toate

modurile.

Orizontul de timp al Master Planului este anul 2030.
In perioada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre AECOM

a unui Master Plan National de Transport pentru Romania, plan strategic in vigoare din octombrie

2016.

Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritizate pe moduri de transport si

orizonturi de timp.

Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

Definirea obiectivelor strategice;

Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport;

Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate;

Definirea interventiilor;

Testarea interventiilor cu ajutorul Modelului National de Transport si Analiza Cost-
Beneficiy;

Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criterialg;

Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

In final, Master Planul recomanda investitiile de dezvoltare a retelei si serviciilor de transport

din Romania, tindnd cont de:

Prioritizarea proiectelor pe fiecare mod de transpor (rutier, feroviar, naval, multimodal si
aerian);

Restrictiile bugetare existente;

Apartenenta la reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitatea la
obtinerea de fonduri UE.

3ohttp://mt.gov.ro/webi4/documente/strategie/mpgt/23072015/Master%2oPlanul%20General%20de%20Transpo

rt_iulie_2015_vol%:2ol.pdf
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Figurd 1-10 Proiecte de infrastructurd incluse in Master Plan. Sursd: MT
Master Planul prevede proiecte de perspectiva cu impact direct asupra desfasurarii

mobilitatii urbane in Pitesti, cum ar fi:

= Drum Expres Pitesti — Craiova;

Strategia pentru transport durabil pentru 2007 - 2013, 2020 si 2030 (MT)

Include anumite proiecte privind transporturile care sunt relevante pentru zona studiata in
contextul prezentului proiect.

Strategia cuprinde:

e Autostrada A1 - Pitesti — Sibiy;
e Drum expres Pitesti — Craiova;
e Dezvoltarea infrastructurii de transport feroviar — Bucuresti — Pitesti

Strategia de dezvoltare a Judetului Arges 2021-20273*

Viziunea strategiei de dezvoltare a judetului descrie teritoriul ca o zona atractiva pentru
locuire si turism, cu un mediu economic competitiv, rezilienta si durabila.

Directia strategicd de dezvoltare referitoare la cresterea nivelului de trai la nivelul judetului,
vizeaza masuri orientate catre imbunatatirea infrastructurii rutiere.

31 https://www.cjarges.ro/documents/10865/1504775/SDD_Judetul+Arges_o7.01.2022.pdf/53f49c94-efca-4e66-
azed-270bc36a4021
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Ghidul JASPERS privind Pregatirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila3*

Este un ghid metodologic publicat de AM POR care defineste obiectivele si continutul-
cadrul al Planului de Mobilitate Urbana pentru clase diferite de aglomerari urbane.
Studiul de fata tine cont de recomandarile acestui Ghid.

Orase Competitive - Remodelarea geografiei economice a Romaniei3?

Raport realizat de Banca Mondiala, cuprinde perioada de programare 2014-2020.

Targoviste
.

Plojesti

@
Pitesti

Figurd 1-11 - Modelul gravitational demografic (stdnga) si economic (dreapta) pentru Regiunea Sud
Muntenia, (sursa: Orase competitive, BM, MDRAP, 2013)

Regiunea Sud — Muntenia este a doua regiune din tara dupa dimensiunea populatiei,
concentrand o masa mare de forta de munca.

Dezvoltarea economica din zona Bucuresti — Pitesti — Ploiesti, exemplificata in cea de-a
doua cartograma se bazeaza pe influenta capitalei si a infrastructurii rutiere existente in zona (
Autostrada A1, A2 si A3, care favorizeaza schimbul de marfa si mobilitatea fortei de muncad). Zona
Urbana Functionala a orasului Bucuresti se extinde cu mult dincolo de limitele judetului Ilfov, mai
ales catre nord si nord-vest, favorizand dezvoltarea Municipiului Pitesti, aflat in regiunea cea mai
conectata a Romaniei.

Importanta pentru continuarea dezvoltarii regiunii, este legatura dintre Pitesti si Sibiu,
tronson prin care, odata finalizat, s-ar crea un ax de dezvoltare continuu, conectand Constanta de
capitala si mai departe de Vama Nadlac.

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

32 http://www.mmediuv.ro/categorie/ghiduri/179

33 http://www.sdtr.ro/upload/banca-mondiala/docs/Orase%20competitive%20-%2oraport%:2ofinal. pdf
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Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana Durabila a Mun. Pitesti 2014-20233
Acest document a fost detaliat la capitolul 1.2

Viziunea de dezvoltare a strategiei descrie municipiul ca spatiu al parteneriatelor durabile,
cu cetateni activi si responsabili, in contextul unei economii dinamice, competitive si inovative.

Obiectivul general al strategiei il constituie asigurarea dezvoltarii durabile a municipiului sub
aspectul activitatilor economice, sociale, al accesibilitatii si calitatii mediului, in perspectiva
gestionarii judicioase a fondurilor publice.

Obiectivul general se sprijina pe trei obiective strategice, relevant pentru documentul de
fata fiind O1 — Asigurarea conectivitatii si mobilitatii la nivelul Municipiului Pitesti, prin asigurarea
mobilitatii in interiorul comunitatii si asigurarea conexiunii cu zona metropolitana si cu zonele rurale
inconjurdtoare.

Prin proiectele si masurile PMUD Pitesti, este sustinuta viziunea de dezvoltare a strategiei,
in vederea asigurdrii mobilitatii durabile in municipiu si in zona de influenta.

34 https://www.primariapitesti.ro/strategie-2014-2020-p176
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

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

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio — economice si de
dezvoltare urbana si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale
municipiului Pitesti impreuna cu UAT-uri vecine.

Din punct de vedere geografic, regiunea Sud-Muntenia inconjoara in totalitate regiunea
Bucuresti — Ilfov, astfel incat structura relatiilor functionale intre cele doud regiuni este foarte
puternica. Alaturi de Polii de crestere Bucuresti si Ploiesti, formeaza un sistem economic puternic
polarizator pentru regiunile din care fac parte

Regiunea Sud Muntenia este a doua regiune la nivel national in ceea ce priveste
dimensiunea populatiei (peste 3,2 milioane de locuitori), generand o rezerva mare de forta de
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muncd. Un procent semnificativ din populatie trdieste in orase mici, comune si sate, caracterizate
printr-o dezvoltare modesta. Regiunea Sud Muntenia este caracterizata de o retea densa de orase
mici si 0 zonad rurala semnificativa care acopera peste 70% din teritoriul sdu. De asemenea, ponderea
populatiei, in 2018, a fost de 42,8% in mediul urban si 57,2% in mediul rural.

Municipiul Pitesti este resedinta judetului Arges si se afla in Regiunea de Dezvoltare Sud
Muntenia. Celelalte judete care alcatuiesc regiunea sunt Dambovita, Prahova, lalomita, Calarasi,
Giurgiu si Teleorman.

Din punct de vedere administrativ, municipiul se invecineaza:

e lanord cu UAT-urile Maracineni, Budeasa si Bascov;
e laest cu UAT-ul Stefanesti;

e lasudcu UAT-urile Bradu, Albota si Mosoaia;

e Lavest cu UAT-urile Babana si Bascov.

2.1.1 Caracteristici socio-demografice

Municipiul Pitesti este cel mai important oras al judetului si concentreaza 27% din populatia
judetului. Populatia totala la 1 ianuarie 2021 era de 171.190 conform datelor furnizate de catre
Institutul National de Statistica.

Zona de influenta a municipiului Pitesti cuprinde sapte comune (Albota, Babana, Bascov,
Bradu, Budeasa, Maracineni, Oarja si Mosoaia) si trei orase (Costesti, Mioveni, Stefanesti) cu o
populatie totald de 104.977 locuitori la data de 1ianuarie 2021, reprezentand impreuna cu Municipiul
Pitesti, 29% din populatia judetului conform datelor furnizate de catre Institutul National de
Statistica.

Bopass

s

Legenda
] Liita AT Pitest
1 Zona de studiu PMUD Pitesti [ e

Figurd 2-1 - Localizarea UAT Pitesti si a zonei de influentd

Unitatile administrativ - teritoriale invecinate au fost analizate mai ales prin prisma
fluxurilor si a deplasarilor pe care acestea le genereaza catre municipiul Pitesti.
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Conform PATN Sectiunea a IV-a, Municipiul Pitesti este o localitate de rang Il. La nivelul
teritoriului Romaniei, localitatile de rang Il reprezinta municipii de importanta interjudeteana,
judeteana sau cu rol de echilibru in reteaua de localitat,i.

N

Legenda
Populatia din zona de studiu PMUD Pitesti
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Figurd 2-2 - Populatia dupd domiciliu la nivelul UAT Pitesti si la nivelul UAT-urilor din prima coroand, Sursd:
INSSE 1 lanuarie 2021
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Efectivul si structura populatiei

in ceea ce priveste dinamica populatiei, la nivelul UAT-urilor din zona analizatd, putem
constata fluctuatii importante de crestere sau scadere, si anume:

Populatia comunei Mosoaia a cunoscut in ultimii 10 ani cea mai important crestere, de 30%,
reprezentand populatia care a ales sa se stabileasca in aceasta localitate, aflatd in imediata
vecindtate a municipiului Pitesti, usor accesibila prin DN67B;

Orasul Stefanesti a cunoscut in ultimii 10 ani o crestere 10,86%, crestere sustinuta de
proximitatea municipiului Pitesti rezervele de teren si accesibilitatea ridicatd prin DN7;

Singura comuna cu populatie in stagnare este Babana;

UAT-urile care au cunoscut descresteri in numarul populatiei cu domiciliu, in ultimii zece ani
sunt: municipiului Pitesti; si orasele analizate, cu scaderi de 3,8%-8%, scaderi sustinute de rata mare
de mortalitate dar si de oferta funciara disponibila in satele din vecinatate (relocarea populatiei in
aceste localitati);

Conform datelor din figura urmatoare, numarul populatiei dupa domiciliu a scazut usor in
Pitesti perioada 2012-2021, cu 4,5 %, fiind mentinuta tendinta de la nivel national.
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Figurd 2-3 - Evolutia populatiei dupd domiciliv in Comuna Mosoaia, 2012-2021, Sursa: INSSE Tempo Online
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Figurd 2-4 - Evolutia populatiei dupd domiciliu in Orasul Stefdnesti 2012-2021, Sursa: INSSE Tempo Online
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Figurd 2-5 - Evolutia populatiei dupd domiciliu in Mun. Pitesti 2012-2021, Sursa: INSSE Tempo Online
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Figurd 2-6 - Evolutia populatiei dupd domiciliu din zona de influentd a Mun. Pitesti

Conform datelor din figura urmatoare, evolutia populatiei cu domiciliul in localitatile din
zona de influentd analizatd, prezintd o tendinta ascendenta. In intervalul 2012-2021 se observa o
crestere cu 4% a populatiei.
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Figurd 2-7 - Variatia populatiei dupd domiciliv in UAT-urile din prima coroand

Pentru determinarea cauzei cresterii populatiei in zona de influents, a fost analizat sporul
natural din aceste UAT-uri.

In UAT-urile Mosoaia, Stefanesti, Albota si Bascov s-a raportat un spor natural negativ de
-2,33, -3,75, -11,96 respectiv -12,62 |la 1000 de locuitori.

Astfel, cresterea accentuatd a populatiei domiciliate in prima coroand de UAT-uri vecine
municipiului nu se bazeaza pe sporul natural, ci pe relocarea populatiei din alte zone.

Analizand cele doua evolutii ale valorilor populatiei domiciliate in localitatile din zona de
influentd, Tn paralel cu valorile populatiei din municipiul Pitesti, o cauza a scaderii populatiei dupa
domiciliv in Pitesti, poate fi relocarea populatiei catre localitatile din vecinatatea municipiului.
Oferta funciara accesibila in vecinatatea municipiului sprijind fenomenul de suburbanizare.
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Romania trece printr-un proces de imbatranire demografica, inceput inca din anii 9o,
fenomen ce reprezinta reducerea populatiei tinere si cresterea numarului varstnicilor, principala
cauza fiind scaderea natalitatii sub rata optima de inlocuire a generatiilor.
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Figurd 2-8 - Piramida varstelor, pe sexe, pentru Municipiul Pitesti, Sursd date: INSSE 2021, Date
prelucrate de consultant
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Figurd 2-9 - Piramida varstelor, pe sexe, pentru UAT-urile din zona de influentd, Sursd date: INSSE
2021, Date prelucrate de consultant

La nivelul anului 2020, conform datelor furnizate de INSSE, piramida varstelor din Pitesti
relevd o majoritate a populatiei mature tinere, cu varste cuprinse intre 30-54 ani. Numarul populatiei
cu varste cuprinse intre 54-64 ani, ce va iesi din campul muncii in perioada urmatoare este mai mare
fata de numarul persoanelor de 10-24 ani care fi vor inlocui. Problema deficitului de forta de munca
va aparea abia peste 15 ani, datorita ingustarii bazei piramidei, care nu va reusi sa sustina numarul
mare al viitorilor pensionari, aflati acum in categoria de varsta 40-49. Acest fenomen poate fi
atenuat printr-o serie de politici economice si sociale care au ca scop incurajarea intemeierii de
familii si cresterea natalitatii.
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Structura populatiei releva tendinta generald de scadere a populatiei active si de crestere a
numarului varstnicilor, in timp ce numarul copiilor este relativ constant.

Totodata, ponderea persoanelor de 65 de ani si peste din totalul populatiei de la nivelul mun.
Pitesti, este de 18,20%, superioara celei raportate la nivelul zonei de influenta (15,85), sau la nivel
national (16,9).

La nivevlul celorlalte localitati din zona de studiu, structura populatiei releva aceleasi
probleme, si anume: ingustarea bazei piramidei si o majoritate a populatiei cu varste cuprinse intre
30 si 54 de ani.

Conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica 2021 si prelucrarea acestora
de catre consultant, rata de inlocuire a fortei de munca indica un deficit de resurse de munca
inregistrat in anul 2021 atat la nivel municipal cat si la nivelul celorlalte localitati analizate, de 587
respectiv 649, insemnand ca la nivel municipal, peste 15 ani la 2000 de persoane ce vor iesi din
campul muncii, vor fi inlocuite cu aproximativ 587 persoane, rezultand un deficit e forta de munca
de 413 persoane. Deficitul de fortd de munca de la nivelul celorlalte localitati analizate este
considerabil mai mic, de 351 persoane, insemnand c3, la nivelul localitatilor din prima coroana de
UAT-uri vecine, structura populatiei prezinta o pondere usor mai ridicata a populatiei intre 0-14 ani.

Deficitul de resurse de munca inregistrat la nivelul UAT-urilor vecine este apropiat de cel
national.

Raportul de dependenta demografica sugereaza ca 100 de adulti trebuie sa sustina din punct
de vedere financiar aproximativ 46 respectiv 44,5 tineri si varstnici in Pitesti respectiv zona de

influenta. Tabel 2-1 - Indicatori demografici
Indicatori demografici Pitesti Zona deinfluenta Romania
Proportia persoanelor de o - 14 ani din populatie (%) 13,41 14,97 14,56
Proportia persoanelor de 65 de ani si peste din
populatie (%) 18,01 15,85 17,17
Gradul de imbatranire a populatiei (%0) 1028 1080 874
Raportul de dependenta demografica (%) 45,80 44,50 46,50

Rata de inlocuire a fortei de munca (%o) 587 640,11
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Figurd 2-10 - Densitatea populatiei din Mun. Pitesti
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Figurd 2-11 - Ponderea populatiei pe grupe de varstd in Mun. Pitesti
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Concluzii:

= Populatia municipiului a scazut cu 4,5% in ultimii zece ani;

= Populatia din zona de influenta analizata a crescut cu 4%, in ultimii zece ani;

» Tendinta de Tmbatranire a populatiei, mai accentuata fata de cea de la nivel national;

» Tendinta de suburbanizare, prin relocarea populatiei municipiului in localitatile periferice;

Miscarea Naturala si Miscarea Migratorie

In Municipiul Pitesti cat si in zona de influents, rata natalitdtii este inferioard ratei
mortalitati, astfel incat in ultimii ani s-a inregistrat un spor natural negativ. Rata natalitatii in zona
de influentda a municipiului este foarte scazutd, in raport cu cea a municipiului, judetului sau
nationala. Totodatd, rata mortalitatii este mai scauzuta fata de structurile superioare de ierarhizare.

Tabel 2-2 - Comparatie indicatori demografici din Mun. Pitesti,

Zona de influentd, judetul Arges si teritoriul national

Indicatori demografici UAT Pitesti Zona Judetul

Influenta Arges
Rata natalit&tii (%o) 6,76 3,88 7:50 9,09
Rata mortalitatii (generale) (%o) 12,55 6,81 14,43 13,45
Spor natural -5,79 -2,93 -6,93 -4,36

Tendinta de scadere a populatiei la nivel national va continua, chiar daca intr-un ritm mai
lent, luand in considerare prognozele Institutului National de Statistica si Eurostat.

Astfel putem constata ca desi populatia orasului scade constant, doar o parte redusa din cei
care migreaza catre alte localitati o fac schimbandu-si domiciliul. Acest lucru face ca orasul sa se
extinda (expansiune urbanad) desi numarul populatiei rezidente scade.

In concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demografica se rezuma la ameliorarea
legaturilor cu asezdrile din cadrul zonei de influenta pentru a facilita accesul populatiei active la
locuri de munca. Transportul in comun in cadrul zonei de influenta va trebui sa acopere intrg arealul
si sa ofere servicii atractive pentru toate categoriile de persoane, in vederea schinbarii cotei modale
in defavoarea utilizarii automobilului personal.
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2.1.2 Profil economic

Municipiul Pitesti este un oras puternic industrializat. Profilul municipiului este definit de
industria extractivd, chimica si petrochimica, cea energeticd, producatoare de masini, combustibili
nucleari, electronica, exploatarea si prelucrarea lemnului, a materialelor de constructie, textila si
alimentard. Bine conectat rutier si feroviar, municipiul reprezintd nod important pe traseul intern si
international reprezentat de Coridorul Pan-European IV.

Conform ADR Sud Muntenia, PIB la nivelul regiunii a reprezentat 11,76% din PIB national,
conducand regiunea pe locul trei in randul celor opt regiuni de dezvoltare ale Romaniei.

Conform informatiilor furnizate de ITM Pitesti coroborate cu datele furnzate de
listafirme.ro, in Pitesti exista 14.128 unitati economice ce reprezinta 22% din totalul firmelor din
judet (64.281 unitati economice la nivelul judetului Arges), cu 60.642 locuri de munca.

La nivelul zonei de influentd, unitatile economice reprezinta cca. 6% din totalul judetului
Arges.

Judetul Arges concentreaza aproximativ 133.499 locuri de munca, 60.642 dintre ele fiind in
Municipiul Pitesti, reprezentand 45,4%.

Principalele domenii de activitate ale agentilor economici din municipiul Pitesti, sunt:
industria prelucratoare (26,5%), comert cu ridicata si cu amanuntul; repararea autovehiculelor si
motocicletelor (18,15%), transport si depozitare (9,23%), invatamant (8,61%), constructii (7,97%) si
sanatate (7,43%).
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Figurd 2-12 - Structura pe domenii de activitate a salariatilor din municipiul Pitesti, Sursa: ITM Arges,
Date prelucrate de consultant

Intreprinderile din Municipiul Pitesti inregistreaza cumulat 34,14% din cifra de afaceri din
Judetul Arges.
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Salariati si navetisti

68

UAT-urile cu cel mai mare numar de locuri de munca sunt reprezentate de Municipiul Pitesti,
Comuna Bascov, Orasul Stefdnesti si Comuna Bradu. In Comuna Bascov, la periferia nordica a
municipiului Pitesti este localizata o zona industriald usor accesibila prin Autostrada A1 si E81.
Important pentru PMUD este numarul mare de locuri de munca din Bascov, de 8797, raportat la
populatia UAT-ului, de 10.874 locuitori. Asadar, aceastd localitate atrage forta de munca din

localitatile invecinate, chiar si din Pitesti.

Legenda
Salariatii din zona de studiu PMUD Pitesti
[150- 100
[ 101 - 1000
[ 1001 - 4100
I 4101 - 8800
I 3301 - 60700

0 12525

5 km

Figurd 2-13 - Numdrul salariatilor din zona de studiv a PMUD
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Conform Anchetelor O-D, cel mai mare numar de navetisti din municipiu provin din orasele

Mioveni si Stefanesti, comunele Bascov si Bradu, aceste localitati fiind usor accesibile prin

conexiunile rutiere favorabile. Dintre aceste localitati, doar Bascov (Schiau, Prislop) si Bradu (Parvu

Rosu) sunt deservite de transportul metropolitan. Suplimentar, exista o linie care deserveste UAT

Maracineni pana in satul Argeselu.

N
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Legenda
[ Limita UAT Pitesti
Salariati navetisti

[1500 - 1000

[ 1001 - 2000

[ 2001 - 3000

I 3001 - 4500 0 12525 5km
I 4501 - 8000 o

Figurd 2-14 - Numdrul navetistilor din localitdtile invecinate, atrasi de Mun. Pitesti
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Din datele obtinute in cadrul activitatii de colectare de date, navetismul in scop de loc de
munca evidentiaza faptul ca municipiul Pitesti are o atractivitate ridicata in ceea ce priveste locurile
de munca pentru locuitorii din UAT-urile analizate. Totodata, conform documentul Orase Magnet,
realizat de Banca Mondiald, Municipiul Pitesti prezinta o arie de atractie a navetistilor care
depdseste zona urbana functionald a municipiului, principalele activitati economice care atrag
navetisti fiind: automotive, constructii, administratia publica si comertul.

La nivelul Municipiului Pitesti, zonele cu cel mai mai mare numar al locurilor de munca, sunt
reprezentate de zona industriala Gavana din nord, cartierele Central, CEAIR si Banat, cartierere din
urma fiind localizate in zona centrala si pericentrald a municipiului.

De asemenea, conform figurii urmatoare, amplasarea celor mai multe locuri de munca la
nivelul municipiului, este relationata cu principalele artere de penetrare in oras.
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Figurd 2-15 - Localizarea locurilor de muncd din municipiul Pitesti
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In contextul acestei distributii, proiectele propuse in PMUD vor urmari asigurarea unui nivel
ridicat al accesibilitatii catre aceste unitati economice, dar in acelasi timp vor urmari o dezvoltare
integrata a infrastructurii de mobilitate, pentru a oferi facilitati alternative de mobilitate locuitorilor
—deplasari pietonale, velo, cu transportul public si/sau autoturismul.

Somajul

Dupa cum se poate observa in figura urmatoare, numarul somerilor se afla in continua
scadere, un trend descendent accentuat nregistrandu-se intre anii 2013-2019, ajungand la
525 la nivelul anului 2019. Tn anul 2020 (an pandemic) se remarca singura crestere din ultimii
opt ani.
Numarul somerilor a scazut cu 73,6% in ultimii zece ani. Astfel, numarul somerilor se afla intr-o
continuad scadere, ajungand la un numar de 946 de persoane in anul 2020 si 573 de persoane in anul
2021, cU o rata a somajului de 0,55% in anul 2020 si 0,33% in anul 2021 la nivelul Municipiului Pitesti,
sub rata somajului la nivelul Judetului de 1,35%.

3000
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2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Figurd 2-16 - Evolutia numdrului de someri la nivel municipal

La nivelul UAT-urilor vecine, se inregistreaza scaderi ale numarului de someri, cele mai
accentuate fiind in UAT-urile: Babana (79%), Budeasa (60%), Mosoaia (56,6%).

Totodata, asa cum se poate observa si in diagrama urmatoare, fluctuatiile numarului de
someri sunt mult mai accentuate in cadrul UAT-urilor vecine, economia acestora fiind mult mai
vulnerabild in fata conditiilor economice nationale.
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Figurd 2-17 - Evolutia numdrului de someri la nivelul localitdtilor din UAT-urile din zona de influentd
Totodata, datorita pozitie si a accesibilitatii crescute, totalitatea localitatilor studiate prezinta un
trend descendent in numarul somerilor inregistrati.

In ceea ce priveste cauzele somajului din zong, acestea sunt in general cauzalitati clasice
pentru somajul involuntar, reprezentat de bariere ce tin de: numarul existent al locurilor de munca,
nivelul salarial minim pentru care populatia este dispusa sa munceasca in raport cu ajutoarele sociale
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pe care le primesc de la stat, nivelul si corespondenta pregatirii profesionale fata de specificitatea
ofertei de locuri de munca. Cu toate ca distantele de parcurs pana la municipiul resedinta de judet
sunt mici iar mobilitatea si accesibilitatea locuitorilor nu genereaza somaj, in vederea sprijinirii
transportului public si descurajarea utilizarii autoturismului personal in cadrul municipiului, PMUD
are in vedere Tmbunatatirea conectivitatii si a timpilor de parcurs, prin completarea liniilor de
transport metropolitan si catre localitatile care nu beneficiaza de acest serviciu.

Anchete O-D , 9
Conform datelor din tabelul ¢ |1 \
< . ° % 3
urmator, din totalul anchetelor ' : %
realizate pe Bulevardul N. Bailcescu, ~ ) ¢
32,5% reprezintd trafic de navetism, .
33% dintre persoanele anchetate
indreptandu-se catre locul de munca. .
Zavoi Stefane
Un alt punct cu procentaj
important de trafic de navetism este
localizat pe DN65B, o parte important A It
din traficul acestei ocolitoare provenind de ,
pe Autostrada A1. o
Din traficul captat de DN65, 50%
se indreaptd catre locul de munca. Astfel, .- d
imbunatatirea optiunilor de deplasare
dinspre aceste areal ear avea impact major 1
eamana 5
asupra traficului motorizat de pe DN 65. o,
Figurd 2-18 - Localizarea anchetelot Origine-Destinatie
Tabel 2-3 - Date Origine - Destinatie
Punct : . e N'r. Meudla . % %
Locatie % scopul dominant al calatoriei Dominant numarului . .
oD . .| navetism | Tranzit
de pasageri | de pasageri
1 B-dul N. Serviciu | Acasa -
Balcescu -33% 24.5% - 0 (55%) 0,59 32,50% 6,00%
Serviciu | Acasa - Educatie
3 DN67B -33.33% | 21.26% -21.26% 0 (45.4%) 0,76 27,50% 8,00%
Serviciu | Acasa -
& DNé6s - 50% 30.26% - 0 (42.66%) 1 11,50% 6,50%
Serviciu | Acasa -
> DN65B -35.39% | 32.58% - 0 (56.17%) 0,58 31,50% | 15,50%
6 Calea Serviciu | Educatie | Acasa -
Campulung | -54.90% | -14.71% | 13.73% 0 (55.48%) 0,58 18,00% | 11,00%

Navetismul elevilor catre municipiul Pitesti

Din datele obtinute de ISJ Arges, numarul total al elevilor navetisti din scolile si liceele
municipiului, este de 1.061, acesta reprezinta o pondere de 3,91% din totalul elevilor din ciclul
gimnazial si liceal al municipiului. Principalele UAT-uri polarizate din punct de vedere al elevilor
navetisti sunt Bradu cu 582 navetisti, Bascov cu 387 navetisti, Maracineni cu 202 navetisti si Albota
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cu 195 navetisti. Numarul elevilor navetisti se afla in stransa legatura cu reteaua de transportt public
metropolitan, in UAT-urile Bascov, Bradu si Maracineni existand conexiuni de acest fel.

N
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Figurd 2-19 - Elevii navetisti din zona analizatd, atrasi de Mun. Pitesti
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Concluzii

= trend descendent al numarului de someri, conform INSSE, scazand cu 73,6% in ultimii
zece ani.

= trend descendent al numarului de someri din toate UAT-urile cuprinse in prima coroansg;

= cel mai mare numar de navetisti s-au raportat pe DN65B si pe Bulevardul Nicolae

Balcescu, scopul dominant al deplasarii fiind catre locul de munca.

= 50% din traficul anchetat de pe DN56 se indrepta catre locul de munca.

= Numar mare de elevilor navetisti proveniti din UAT-urile accesibile prin transportul public
metropolitan;

Expansiunea Urbana

La nivel municipal si periurban, expansiunea urbana este analizata din perspectiva densitatii
fondului construit, a intensitatii utilizarii terenurilor construite si a populatiei.

Expansiunea urbana continua si rapida ameninta echilibrul ecologic, social si economic.

Pentru o utilizare eficienta a dezvoltarilor, sunt necesare politici de densificare a teritoriilor.
Astfel, zonele deja construite permit noi dezvoltari in vederea cresterii densitatii terenului, in acelasi
timp limitandu-se utilizarea de noi zone pentru construire. Densificarea terenului nu Tnseamna
folosirea unui regim mare de indltime, ci reglementarea strica a zonelor in curs de dezvoltare, in
vederea unei dezvoltari durabile a teritoriilor.

Expansiunea urbana se produce atunci cand rata conversiei de utilizare a teritoriului
depaseste rata de crestere a populatiei. La nivelul Municipiului Pitesti, s-a inregistrat o descrestere
de 4,5% a numarului populatiei, intre anii 2012-2021. Totodatd, comunele limitrofe au inregistrat
cresteri de populatie, in contextul unui spor natural negativ. Astfel, cresterea raportata la nivel
periurban poate fi rezultatd in urma relocarii populatiei in zonele rurale din proximitatea
municipiului, datorita ofertei funciare mult mai accesibile si a rezervelor de teren din intravilan.

Din punct de vedere al fondului construit, se observa o indesire a fondului construit in Orasul
Stefanesti si comunele Mosoaia, Albota si Bascov. Aceste areale se afla la periferia intravilanului
municipiului sau de-a lungul principalelor artere de transport.

Efectul de suburbanizare al Pitestiului este sustinut si de lipsa rezervelor de teren din
intravilanul municipiului si de distantele scurte pana la localitatile vecine.

Localitatile periferice prezinta un tesut dispersat cu cladiri risipite si rezerve importante de
teren, cu densitate scazuta a populatiei si probleme de infrastructura de circulatie si acces la reteauva
de transport public.

Problemele rezultate din expansiunea urbana necontrolata sunt:

= Utilizarea ineficienta a resurselor de teren;
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* Necesitatea infrastructurilor rutiere si edilitare care sa asigure calitatea spatiului
urban si a locuirii in aceste zone, investitii ineficiente din cauza suprafetelor mari de
acoperit si a densitatii scazute a fondului construit si a populatiei;

= Scdderea eficientei transportului metropolitan prin nevoia de acoperire a unor
suprafete mari de teren si opririle dese de-a lungul traseului;

= Tendintd de migratie a populatiei catre localitatile din vecindtatea municipiului,
datorita ofertei funciare accesibile si a rezervelor de teren;

= Cresterea gradului de motorizare din necesitatea de a accesa functiuni si dotari din
zonele urbane;

* Presiune sporitd asupra infrastructurii de transport;
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Figurd 2-20 - Expansiunea urband de la nivel periurban
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2.2 Reteava stradala

Municipiul Pitesti prezinta o lungime de 15km pe directia nord-sud si o lungime de 5km pe
directia est-vest. Intravilanul localitatii se afld intr-o pozitie tangentiala fata de traseul Autostrazii
A1, ceea ce i conferd toate atributele unui important nod de transport rutier.

Suprafata totald a UAT Pitesti este de 4095,13 ha, din care 219,44 ha reprezintd caile de
comunicatie si transport (rutiere, feroviare, aeriene, navale) conform PUG Pitesti 2012.

2.2.1 Reteaua rutiera extraurbana majora — europeana, regioanal, nationala

"

~

o Jeft

)
ALY e
""‘lnn-unnuu"..p"‘..'

Figurd 2-21 - Coridoare principale TEN-T, sursd: https://transport.ec.europa.eu/

Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Romania este traversata de:

= Coridorul nr. 4, Orient-East Mediteraneean
= Coridorul nr. g, Rhin-Dunare
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TRANS EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
h i Ralk Soits

G nd rall- 94. Comprehensive & Core Network:
Core Network: Rallways (freight), ports and rall Roads, ports, rail-road terminals and airports
L

TENtec

Municipiul Pitesti se afla pe traseul retelei TEN-T Core (principal) prin intermediul
coridorului rutier Constanta-Bucuresti-Sibiu-Nadlac, iar prin intermediul retelei feroviare acesta se
situeaza pe traseul retelei secundare TEN-T Comprehensive (Bucuresti-Pitesti-Sibiu-Sebes).
Amplasarea municipiului pe traseul autostrazii A1, precum si conectarea directd la aceasta prin nu
mai putin de 4 noduri rutiere confera municipiului un nivel ridicat de accesibilitate cu zona de centru
a tarii, Portul Naval Constanta si cu Europa de Vest.

Teritoriul administrativ este amplasat la convergenta mai multor coridoare majore de
transport la nivel national si anume: E81-Halmeu-Livada-Satu Mare - Cluj-Sibiu-Pitesti-Bucuresti-
Constanta, DN73 Brasov-Pitesti, DN7-Bucuresti-Pitesti-Sibiu-Arad-Nadlac, DN65-Pitesti-Slatina-
Craiova, DN67B-Pitesti-Dragdsani-Targu Jiu, DN7C Bascov-Cartisoara. Aceste cdi rutiere confera
municipiului un rol polarizator de distributie a traficului in zona sudica a tarii.

Reteaua rutiera la nivelul Zonei Urbane Functionale Pitesti este alcatuita din drumurile
radiale care converg spre centrul municipiului Pitesti, avand statut de drumuri nationale si drumuri
judetene. Alaturi de aceasta retea, traseul Autostrazii A1, parte a coridorului european TEN-T
strabate pe directia Sud-Est — Nord-Vest Zona Urbana Functionala.
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2.2.2 Reteaua rutiera in Pitesti si in zona UAT-urilor analizate
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Conexiuni la Autostrada A1 — au localitatile Bradu si Bascov. Fluxurile auto dinspre aceste
localitati se pot descarca in Pitesti printr-un nod rutier.

Drumuri nationale —reteaua de drumuri nationale care deserveste localitatile Zonei Urbane
Functionale Pitesti este alcatuita din DN73, DN7, DN65, DN67B si DN7C. Acestea sunt si arterele cu
penetratiile la nivelul retelei municipale Pitesti care genereaza cele mai multe fluxuri de autoturisme
zilnice.

Drumurile judetene deservesc legaturile comunelor din zona metropolitana de municipiul
resedinta de judet: DJ 703E, DJ 703K, DJ 659

Starea tehnicd a drumurilor nationale este bung, fiind realizate recent lucrari de largire,
semnalizare rutierd verticald si orizontald. Segmentul DN65 dinspre Albota are profil de o
bandd/sens, fiind unul dintre sectoarele de drum national cele mai aglomerate din tara.
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2.2.3 Infrastructura rutiera municipala

79

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare al unei retele locale Tn structura retelei

nationale poate fi determinat prin calculele care stabilesc proprietatile intrinseci ale grafurilor

corespunzatoare retelelor infrastructurii de transport. in tabelul urmator sunt prezentate diferite

niveluri de integrare a retelei de transport local (careia ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu

linii subtiri - exemplificat pentru prima categorie de arcele care leaga nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteava

de transport national (careia Ti corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii ingrosate - de

exemplu, arcele care leagd nodurile o - 6 in graful pentru prima categorie).

Tipuri de integrari intre reteauva de drumuri nationala si cea locala:

Categorie graf Exemplu

Descriere

Hiperintegrat

Un graf este hiperintegrat atunci
cand un arc al retelei nationale se
suprapune peste un arc al retelei locale (in
exemplu,  reteaua  nationald  este
reprezentata de nodurile 0 —1 -3 - 6 se
suprapune peste reteaua locala alcatuita
dinnodurile1-2-3-4-5).

Hipointegrat

Un graf este hipointegrat atunci
cand reteava orasului este legata intr-un
nod periferic de reteaua nationala.

Integrat rational

Un graf este integrat rational
atunci cand cele doua retele, nationald si
local3, sunt “tangente”; in exemplu, nodul 1
este nod de conexiune a doua arce ale
retelei nationale si nod de conexiune cu
reteauva locala.

Analizand situatia retelei de transport din municipiul Pitesti sub aceste aspecte, pe baza

reprezentdrii grafului corespunzator retelei de transport rutier din municipiu, se poate concluziona

cd existd o ,hiperintegrare”, deoarece reteaua rutierd nationala se suprapune cu reteaua de drumuri

locala.
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Figurd 2-22 - Reteaua stradald a municipiului Pitesti

Reteava stradala a municipiului Pitesti si organizarea sistemului de transport sunt
influentate de relief si elementele de cadru natural.

Legatura dintre reteaua nationald si cea locala poate fi realizata in mai multe noduri, ceea
ce confera o vulnerabilitate mai scazutd, prin faptul ca o disfunctionalitate (intrerupere) a unei

jonctiuni nu conduce la izolarea ariei urbane, existand prin conectivitatea multipl3, rute ocolitoare
suficiente.

Schema dupa care este organizata reteauva principala de trafic din Municipiul Pitesti este
una de tip radial, cu 7 directii principale, sianume:

e EB81/A1Pitesti-Bucurest;;

e DNy Pitesti-Bucuresti;

e DNy73 Pitesti-Brasov;

e DN7yC Pitesti-Cartisoara,

e EB81/DNj7 Pitesti-Cluj-Napoca-Satu Mare-Halmeu;
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e DNG67B Pitesti-Targu Jiy;
e DN6g5 Pitesti-Craiova.

Lipsa unor conexiuni intre arterele principale la nivelul zonei de influentda duce la
supraaglomerarea centrului si a celor 7 intrari principale in oras.

Clasificarea retelei stradale

Conform OG 43-1997 si OG 49/1998 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile
urbane se clasifica in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc, astfel:

a) strazi de categoria | - magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului pe
directia drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principald de legatura cu acest drum;
acestea au minim 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

b) strazi de categoria a Il-a - de legatura, care asigura circulatia majord intre zonele
functionale si de locuit; Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

c) strazi de categoria a lll-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale
si le dirijeaza spre strazile de legatura sau magistrale; Acestea au 2 benzi de circulatie;

d) strazi de categoria a IV-a - de folosinta locald, care asigura accesul la locuinte si pentru
servicii curente sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte redus.
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Figurd 2-23 Sistem sensuri unice Mun. Pitesti

Sursa: Hartd realizatd de consultant
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Reteaua stradala din Municipiul Pitesti a fost evaluata din perspectiva:

= cererii de transport : consultantul a efectuat investigatii privind determinarea intensitatii
orare a traficului, precum si a caracteristicilor deplasarilor, prin intermediul recensamintelor
de circulatie clasificate si a anchetelor origine-destinatie;

= stdrii tehnice si a clasificarii functionale;

= vitezelor medii de circulatie ;

* sigurantei circulatiei;

= facilitatilor oferite transportului public si a transportului nemotorizat (velo si pietonal) ;

= ofertei de locuri de parcare;

= desfasurarii transportului de marfuri;

* sectiunile urmatoare prezinta concluziile acestor activitati.

Concluzii

Cu toate cd reteaua este de tip hiperintegrat, fluxurile principale ale retelei nationale sunt
suportate de Autostrada A1-Centura Pitesti;
Cresterea continua a cotei modale auto;

In opinia cetatenilor, principalele doud probleme ale transportului sunt traficul auto

ridicat si lipsa/insuficienta locurilor de parcare;

56.51% din reteauva stradala se afla intr-o stare foarte bung;

67% din retea o constituie strazile de categoria a IV-3;

70% din reteaua stradala are o banda/sens;

Potentialul de orientare in zonele de locuit catre Zona 30;

Imbunatatirea parametrilor de viabilitate tehnica a strazilor constituie un obiectiv major
pentru imbunatatirea mobilitatii urbane a pasagerilor, marfurilor, dar si a traficului
nemotorizat de pietoni si biciclisti;

Cresterea continud a nr. de autovehicule (11,21% in perioada 2017-2021);
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2.2.4 Siguranta

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 rutierd, dupa cu urmeaza:

o Numar decese la un milion de locuitori;

e Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri;

e Numar decese la un milion de autoturisme.

e inaceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:
e Pelocul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;

e Pelocul 28 din 28 - 259 fata de media UE de 61;

e Pelocul 28 din 28 - 466 fata de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona cd Romania are cea mai mare ratd 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.

Tabelul urmator prezinta o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de
tipul de drum pe care acestea au loc. Aceasta defalcare are rolul de a evidentia contributia
accidentelor ce au loc pe reteaua nationala la totalul general.

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrazi si drumuri
nationale, in contextul in care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul
retelei rutiere nationale. Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro
pe an.

Drumurile cu o singurd 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 singurd banda pe sens este de patru ori mai mare
decat pentru autostrazi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta unrisc
semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale
exista unrisc de peste sase ori mai mare decat pentru autostrazi si de peste trei ori mai mare in cazul
in care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele interurbane. Tn prezent, un procent de
aproximativ 9o% din reteaua nationald este reprezentat de drumurile cu o singura bandsg, ceea ce
fara indoiala contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice semnificative
asociate accidentelor rutiere. 705 din strazile din municipiul Pitesti au o banda pe sens.

Municipiul Pitesti se confrunta cu o serie de deficiente Tn domeniul sigurantei rutiere.
Ponderea cea mairidicata a cauzelor de producere a accidentelor este reprezentata de neacordarea
de prioritate pentru pietoni.

Cauza principala Numar %

Neacordare prioritate pietoni 295 21,32
Neacordare prioritate vehicule 227 16,40
Nerespectare distanta intre vehicule 172 12,43
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Traversare neregulamentara pietoni 168 12,14
Neasigurare la schimbarea directiei de mers 75 5,42
Pietoni pe partea carosabila 73 5,27
Abateri biciclisti 69 4,99
Neasigurare mers inapoi 56 4,05
Viteza neadaptata la conditiile de drum 37 2,67
Abateri pasageri/calatori/insotitori 36 2,60
Viteza neregulamentara 30 2,17
Alte abateri savarsite de conducatorii auto 30 2,17
Neasigurare schimbare banda 30 2,17
Alte preocupari de natura a distrage atentia 22 1,59
Conducere sub influenta alcoolului 15 1,08
Nerespectare semnalizare semafor 12 0,87
Alte abateri pietoni 10 0,72
Nesupraveghere minori 9 0,65
Circulatie pe sens opus 0,51
Intoarcere neregulamentara 6 0,43
Depasire neregulamentara 5 0,36
Total 1384 100,00

Anul Accidente Decese Raniti grav | Raniti usor | Din care pietoni

2016 314 53 265 158

2017 316 51 263 149

2018 296 41 257 137

2019 279 33 245 122

2020% 179 28 157 76

2016 2017 2018 2019 2020

I Deocese Raniti grav Raniti usor Accidente  sesseeDincare pietoni
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O pondere importantd din totalul accidentelor, este localizata pe Calea Bucuresti, Bulevardul

Decebal, si strazile Henri Coanda, Caracal si George Enescu.
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Figurd 2-24 - Localizarea accidentelor din mun. Pitesti
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Figurd 2-25 - Cauza de producere a accidentelor in Mun. Pitesti
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Zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor rutiere sunt reprezentate de
traseele de traversare ale municipiului (DN65). De asemenea, exista o concentrare ridicata a
accidentelor n zona centrald a municipiului mai ales pe Bulevardul Republicii si Bulevardul Fratii
Golesti.

Zona centrald este cea mai aglomerata zond, atat de autovehicule cat si de pietoni ,
conflictele dintre aceste doud categorii de mobilitate fiind foarte dese. Situatiile dese in care sunt
masini parcate pe trotuar determind pietonii sa utilizeze suprafata carosabila a strazii pentru
deplasare, crescand foarte mult riscul de accidente. Exista unele treceri de pietoni care se afla in
dreptul unor locuri de parcare, riscul de accident fiind foarte mare.
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2.2.5 Parcarea

Cresterea progresiva a conditiilor de trai, densitatea functiunilor conexe locuirii (dotarii,
servicii, comert) si fenomenul de densificare au produs un efect major in modul de deplasare al
cetatenilor, majoritatea deplasarilor efectuandu-se cu autovehiculul.

Cota modala din municipiu este de 45,96%, iar gradul de motorizare este de 393
autoturisme la 1000 locuitori (persoane fizice) si de 515 autoturisme la 1000 locuitori (persoane fizice
+juridice), inregistrandu-se printre cele mai mari valori din tard. Aceste aspecte pun presiune asupra
calitatii cadrului urban, cererea de locuri de parcare fiind accentuata.

La nivelul Municipiului Pitesti, parcarea este gestionata de Serviciul Public de Exploatare a
Patrimoniului Municipiului Pitesti, iar aceasta este reglementata astfel:

Ll Parcarile publice cu plata in Municipiul Pitesti: 2.103 de locuri de parcare la nivelul
anului 2021;

. Parcarile Supraterane cu plata: Parcare supraterana B-dul LC. Bratianu - 300 de
locuri; Parcare Mircea Eliade - 32 de locuri;

= Parcari rezidentiale si stradale amenajate in Municipiul Pitesti: 37.246 de locuri de
parcare rezidentiale si stradale;

Ll 18.000 de locuri de parcare tip resedinta sunt inchiriate abonament de parcare la
nivelul anului 2021;

Prin H.C.L 138/2009 a fost aprobat "Regulamentul de organizare s1 functionare a sistemului
de parcare cu plata din Municipiul Pitesti".

Prin H.C.L 185/2012 a fost aprobat "Regulamentul pentru atribuirea in folosinta a locurilor
de parcare situate in parcarile de resedinta amenajate in Municipiul Pitesti".

Pentru identificarea parcarilor exista planuri si o aplicatie GIS cu localizarea tuturor locurilor
de parcar gestionate de Serviciul Exploatare - Parcari ( parcari cu plata si parcari de resedinta).
Acestea pot fi accesate prin intermediul platformei online www.parcaripitesti.ro, uncle se pot
vizualiza toate locurile de parcare de resedinta libere/inchiriate din Municipiul Pitesti.

In Municipiul Pitesti existd amenajate 650 de locuri de parcare pentru persoanele cu
handicap. Acestea sunt ientificate pe baza de legitimatie de tip card (card blue badge), pentru care
exista baza de date cu toti posesorii de astfel de carduri (Legea 448/2006). Totodats, vehiculele care
transportd o persoana cu handicap posesoare de card legitimatie de parcare sunt scutite de plata
parcarii pe teritoriul Romaniei si al Uniunii Europene, conform prevederilor Legii:448/2006.

La nivelul anului 2021, existau amplasate trei statii duble de incarcare a masinilor electrice
la nivelul anului 2021, respectiv 6 locuri de parcare destinate acestora, iar pentru anul 2022 sunt in
perspectiva amplasarea mai multor statii de Tncarcare, acestea fiind utilizate prin platforma online
POLYFAZER.

La nivelul municipiului, exista amplasate indicatoare care presemnalizeaza parcarile publice
cu plata si de resedinta in tot Municipiul Pitesti. Media stationarii in parcarile publice cu plata este
de 2 ore/autoturism.
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Toate parcarile publice cu plata din Municipiul Pitesti sunt aprobate prin Hotarari de Consiliu
Local. Acestea sunt delimitate prin marcaje si semnalizate prin indicatoare de informare cu simbol
,IPII-

Tarifele pentru utilizarea parcarilor publice din Municipiul Pitesti sunt urmatoarele:

= 30de minute =1ley,
= 1ora=2lei
* 1zi=6lei, 12 lei/zi persoane jurdice pe baza de contract;

Plata tarifului de parcare se face prin urmatoarele mijloace:

» Plata prin S.M.S la numarul scurt 7420. .

= Plata prin platforma online TPARK, prin S.M.S, Card Bancar
siabonament online.

= Abonamente de parcare.

Pentru neplata parcarii se aplica amenzi stabilite prin H.C.L 138/2009, in valoare de 200 lei.

In cadrul serviciului exista echipe de control pentru parcarile publice cu plata, care utilizeaza
un echipament dotat cu SOIT ONLINE - TPARK CONTROL pentru aplicarea sanctiunii (aplicatie cu
transmitere on-line a amenzii silocatia aplicarii acesteia cu pozitia autoturismului prin sistem G.P.S).

Pentru parcarile publice cu plata din Municipiul Pitesti exista urmatoarele tipuri de
abonamente:

= Abonament pentru toate parcarile publice cu plata: 200 lei trimestrial, 400 lei
semestrial, 8oo lei - anual.

= Abonament tip riveran parcari publice cu plata: 75 lei trimestrial, 150 lei semestrial,
300 lei anual.

= Abonament parcari supraterane: 200 lei trimestrial, 400 lei semestrial, 800 lei

Programul de functionare a parcarilor in sistem de plata este urmatorul:

* De lunipana vineriin intervalul orar 8.00-18.00
=  Sambata, inintervalul orar : 8.00 — 14.00.

Parcarile de resedinta din Municipiul Pitesti:

=  Parcarile de resedinta suntinchiriate in intervalul: 16:00 - 09:00 luni - vineri, sambata
si duminica permanent, iar abonamentul parcare de resedinta este de 120 leifan.

* Procedura de atribuire a locurilor de parcare de resedinta din Municipiul Pitesti se
realizeaza numai prin intermediul Asociatiilor de Proprietari cu respectarea
prevederilor H.C.L 185/2012, cu modificarile si completarile ulterioare.

» Exista platforma online www.parcaripitesti.ro unde se pot vizualiza toate locurile de
parcare de resedinta libere/inchiriate din Municipiul Pitesti.
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Venituri din parcari
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reprezentand un procent de 1,6%
din locurile de parcare taxabile si
0,8% din totalul locurilor de
parcare de la nivelul municipiului.
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parcarea autovehiculelor pentru

mai multe ore incurajeaza parcarea L o ) . ) .
Figurd 2-26 - Veniturile realizate in perioada 2016 - 2021 din
exploatarea parcarilor publice cu platd si de resedintd din Municipiul

utilizarea ca mod principal de Pitesti:

automobilelor pe domeniul public,

deplasare a acestora si detinerea

mai multor autovehicule. -_— e

Totodata, tariful scazut de parcare i

din zona centrald are ca efect Taxarea parcari 4.754 324lei (anul 2021)

ncurajarea utiliarii automobilului personal.

Utilizarea deficitara a terenului, taxele relativ reduse ale parcarii in cadrul municipiului, lipsa
unor zone cu interdictie de parcare sau taxe mai ridicate (zona centrald, zone protejate), duc la
incurajarea utilizarii automobilului personal si degradarea imaginii publice urbane.

Veniturile din parcarea automobilelor pe domeniul public sunt inca foarte reduse.

Prin implementarea unei politici tarifare care sa descurajeze parcarea in zonele cu mari
concentrari de functiuni si diversitate de activitati, unde densitatea populatiei active este mare, se
poate descuraja utilizarea automobilului personal, colectarea unor venituriimportante din parcari si
reinvestirea lor in proiecte de mobilitate durabila care sa aiba efecte in cascada asupra imaginii si
calitatii urbane.

Cea mai raportata problema in cadrul chestionarelor cu populatie, este lipsa parcarilor
disponibile la destinatie, fiind urmata de stationarea masinilor pe trotuare sau volumul mare de
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masini. Aceste situatii semnalate subliniaza problema acerba a municipiului privind utilizarea
automobilului personal in detrimentul altor mijloace de deplasare mai prietenoase cu mediul.

Amenajarea de noi parcari publice cu plata nu va avea efectele scontate, ci va functiona ca
un atractor pentru noi deplasari si viitoare probleme de mobilitate in cadrul orasului.

O abordare integrata asupra spatiului public, prin utilizarea multimodala a spatiului, cu
masuri de crestere a atractivitatii transportului public si a mijloacelor nemotorizate de deplasare
poate oferi alternative de deplasare in vederea utilizarii eficiente a spatiului.
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Infrastructura care incurajeaza folosirea automobilului personal Infrastructura multimodala
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I I| Capacitate totala: 12.300 persoane/ora I l w'w Capacitate totala: 30.100 persoane/ora

Figurd 2-27 - Stradd care incurajeazd traficul auto versus strdzi multimodale, Sursd: Global Street
Design Guide, Date interpretate de consultant

Concluzii

40.331 locuri de parcare publice dintre care 20.435 locuri de parcare cu taxg;
650 locuri de parcare pentru persoanele cu handicap (z,61%);
Doar 332 locuri de parcare in structuri etajate (0,8% din totalul parcarilor disponibile);

Nerespectarea indicatoarelor rutiere si parcarea in loc nepermis;

Prezenta parcarilor neregulamentare care genereaza probleme de traffic;

Taxe reduse pentru parcarea autovehiculelor;

Parcarile ocupa aproximativ soha (1,67% din suprafata intravilanului);
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2.2.6 Mobilitatea cu autoturismul (auto, taxi, car-sharing, electromobilitate)

Mobilitatea auto

Cota modala pentru folosirea automobilului - 45,96%

In prezent, principala modalitate de deplasare a populatiei din municipiul Pitesti este cea cu
autoturismul. Conform datelor prelucrate din raspunsurile primite in cadrul cercetarii sociologice la
nivel municipal, 45,96% dintre respondenti declara ca utilizeaza autoturismul personal in
deplasarile cotidiene, astfel aceasta a suferit o crestere fata de cota modala prezentata in PMUD
Vers. | din 2017 (35,68% cota modala auto).

In cadrul aceluiasi chestionar, 8% declard ca folosesc taxiul pentru cea mai frecventd deplasare
zilnica.

B Autoturism personal
1 Transportul public
B Taxi

B Mers pe jos

M Bicicleta/trotineta

Figurd 2-28 - Cote modale in Municipiul Pitesti

Totodata, la nivel municipal
scopul celei mai frecvente
deplasari pe care o efectueaza
este catre locul de munca,
73,45% mentionand  acest
lucru.

B Serviciu / Locul de munca
B Educatie
B Activitati sociale (socializare)

W Cumparaturi
La nivel municipal, dintre

. 3 W Recreational
persoanele care au raspuns ca

principalul scop de deplasare W Altele
este catre locul de munca, 48%
folosesc ca mijloc de deplasare Figurd 2-29 - Scopul deplasdrilor cu automobilul in mun. Pitesti

masina personald, si doar
39,2% folosesc transportul public.

Principalele probleme privind deplasarile cu automobilul in Municipiul Pitesti
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Conform chestionarului, principalele probleme privind deplasarile cu autoturismul in Pitesti
sunt reprezentate de lipsa locurilor de parcare la destinatie, volumul mare de masini, interactiunea
cu mijloacele de transport public si starea tehnica necorespunzatoare a strazilor.

Lipsa locurilor de parcare disponibile la destinatie

Pietonizarea anumitor strazi

Treceri de pietoni nesemaforizate

Treceri de pietoni dese

Nesincronizarea timpilor de la semafoare

Organizarea intersectiilor cu giratorii

Fluenta redusa

Starea tehnica necorespunzatoare a strazilor

Existenta parcarilor la bordura

Strazi inguste

Interactiunea cu mijloace de transport public

Interactiunea cu biciclistii

Masini stationate neregulamentar

Viteze scazute de deplasare

Volumul mare de masini

||||Illi|||||

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900

Nu afecteaza Redus M Semnificativ B Principala problema

Figurd 2-30 - Diagrama problemelor privind mobilitatea cu autoturismul in Municipiul Pitesti

Lipsa unui sistem de transport public alternativ, atractiv si acoperitor, a pistelor pentru
biciclisti si a infrastructurii pietonale moderne determina locuitorii orasului sa foloseasca foarte
intens autoturismele personale pentru deplasarile efectuate.

Astfel infrastructura rutiera este aglomerata si nu corespunde cererii tot mai mari de
deplasari motorizate, in special in timpul orelor de varf.

Proiectele propuse in cadrul Planului de Mobilitate trebuie sa se adreseze cu prioritate pe
reducerea utilizarii autoturismelor personale, prin incurajarea folosirii mijloacelor de transport
alternative (bicicleta, mers pe jos, transport public).
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Motivul principal pentru care populatia

recenzata alege sd utilizeze autoturismul
personal in deplasarile zilnie este reprezentat de
confortul deplasarii, urmat de accesibilitatea sa si

viteza de deplasare.

Proiectele propuse in cadrul Planului de
Mobilitate trebuie sa se adreseze cu prioritate pe
reducerea utilizarii autoturismelor personale,
prin incurajarea folosirii mijloacelor de transport
alternative (bicicleta, mers pe jos, transport
public).

Gradul de motorizare

93

m Confortul
m Accesibilitatea
m Viteza de deplasare

Siguranta

Durata deplasarii

Figurd 2-31 - Motivul pentru alegerea
autovehicului personal in deplasdrile zilnice

Gradul de motorizare reprezinta un factor fundamental in planificarea mobilitatii.

Raportandu-ne la datele INS cu privire la populatie si datele prezente in PMUD Pitesti 2017
referitoare la numarul de autovehicule inregistrate, la nivelul anului 2015 Municipiul Pitesti avea un
indice de motorizare de 257/1000 de locuitori. in anul 2021 indicele de motorizare este de 393
autovehicule/1000 locuitori persoane fizice, aceasta aflandu-se peste media judetului de 364
autovehicule/1000 locuitori. Gradul de motorizare rezultat pentru persoanele fizice si juridice este

de 515 autovehicule /1000 persoane.

Pentru aimpiedica cresterea continua a indicelui de motorizare trebuie luate masuri pentru

reorientarea persoanelor catre alt mijloc de deplasare.
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Figurd 2-32 Evolutia gradului de motorizare in Mun. Pitesti
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Figurd 2-33 - Nr. Total de autovehicule inregistrate mun. Pitesti

Ponderea cea mai mare a autovehiculelor in randul persoanelor fizice si juridice o reprezinta
autoturismele urmate de autocamioane/autoutilitare. Evolutia autoturismelor persoanelor juridice
prezinta o scadere cu aproximativ 5% Tn anul 2021 fata de anul 2020. Totodatd, acestea sunt intr-o
usoara ascensiune fata de anii 2017-2018..

Cotele modale in municipiul Pitesti

Repartitia pe moduri
@ 4 5, 9 6% de transport in Mun. Pitesti

Autoturismul personal

e=3 8,02% 29 6,31%

Taxi Mers pe jos

37,29% hsk2,36%

Transportul public Bicicleta/trotineta

Figurd 2-34 Cote modale conform cercetdrii sociologice
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Fata de prima versiune PMUD, se constata urmatoarele tendinte:

= Cota modala a autoturismului este in continuare cea mai considerabil3, autoturismul personal
fiind Tn continuare principalul mod pentru deplasarile cotidiene; unde se inregistreaza o
crestere cu 10,26%.

=  Cota modala a transportului public a crescut cu 9,05% fata de versiunea | a PMUD.

= Cota modala a deplasarilor pietonale a scazut cu 23,18% fata de estimarile prezentate in
PMUD 2017.

*  Cotamodald a deplasarilor cu bicicleta a crescut cu 1,21%, ramand cea mai scazutd optiune de
transport zilnic in interiorul municipiului.

Exista premisele pentru cresterea cotei modale a transporturilor sustenabile (velo si

pietonal), in detrimentul deplasarilor efectuate cu autoturismul, iar viziunea de dezvoltare propusa
va include directii de actiune pentru atingerea acestui echilibru modal.

Cotele modale pentru modurile de deplasare active (pietonal si velo) reprezintd in anul 2022
8,67%, ceea ce stabileste punctul de plecare pentru asumarea Viziunii asupra mobilitatii urbane
durabile in orizontul 2027.

Cotele modale pentru modurile de deplasare active (pietonal si velo) reprezinta in anul 2020
8,67%, ceea ce stabileste punctul de plecare pentru asumarea Viziunii asupra mobilitatii urbane
durabile in orizontul 2027.



PMUD Pitesti si zona de influent - VERSIUNE PRELIMINARA 96

Anchete Origine-Destinatie

In general, fluenta unei strazi in localitati este reprezentata de o vitezd medie de deplasare
a autovehiculelor intre 30-50 km/h.

La nivelul Municipiului Pitesti in orele de varf s-au observat viteze de deplasare reduse mai
ales pe arterele principale si la intersectiile cu strazile importante secundare.
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Figurd 2-35 Localizarea punctelor de recensdmant de trafic

Conform datelor din teren, Strada Smeurei (intre Strada Teilor si Strada Stadionului)
prezinta una dintre cele mai reduse viteze de deplasare la orele de varf. Congestia de pe acest
segment se datoreaza volumului ridicat de trafic generat de cartierul Trivale dar si de traficul de
navetism din comuna.

Calea Craiovei prezinta viteze reduse de deplasare pe tronsonul cuprins intre Strada
Toamnei si sensul giratoriu de la intersectia cu Strada Basarabiei. Congestia de pe acest tronson se
datoreaza faptului ca este singura cale de acces catre orasul Pitesti dinspre comuna Albota, dar la
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care se adauga si traficul generat de satul Geamana. Crearea unor alternative pe directia est-vest va
ameliora problemele actuale.

Viteza de deplasare redusa in zona Centrului Municipiului Pitesti se datoreaza: parcarilor
(autovehicule parcate iesite pe sensul de mers) si punctelor de conflict la nivelul intersectiilor.

Pe baza intrebarilor puse, s-au putut determina datele din tabelul urmator. Acesta contine:
locatia/amplasamentul (strada) unde a avut loc ancheta, procentul dominant pentru scopul
calatoriei, nr. dominant de pasageri, media numarului de pasageri si procentul de navetism (vehicule
ce parcurg acest drum de cel putin doua ori pe zi).

Tabel 2-4 Scopul deplasdrilor persoanelor anchetate

Sursa: Analiza Consultantului asupra rezultatelor anchetelor Origine-Destinatie

Punct Nr. dominant
oD Locatie % Scopul deplasarilor de pasageri Navetism | Tranzit
1 B-dul Nicolae
Balcescu Serviciu -33% | Acasa - 24.5% - 0 (55%) 32.50% 6.00%
Serviciu - Acasa - Educatie -
3 DN67B 33.33% 21.26% 21.26% 0 (45.4%0) 27.50% 8.00%
Acasad -
& DN65 Serviciu - 50% 30.26% - 0 (42.66%) 11.50% 6.50%
Serviciu - Acasad -
5 DN65B 35.39% 32.58% - 0 (56.17%) 31.50% 15.50%
6 Calea Serviciu - Educatie - Acasa -
Campulung 54.90% 14.71% 13.73% 0 (55.48%) 18.00% 11.00%

Anchetele OD sunt importante atat la nivelul Zonei Urbane Functionale cat si la nivelul
Municipiului Pitesti. Scopul deplasarilor evidentiaza nevoile persoanelor ce folosesc autoturismul ca
mijloc de transport si au ca origine-destinatie principald traseul casa-serviciu. Pentru a duce cota
modala auto pe o pantd descendentd este necesara extinderea transportului public in UAT-urile din
jurul Mun. Pitesti.
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Figurd 2-36 - Punct de anchetd pe DN67B

Traficul tranzitoriu din mun. Pitesti este redus datorita prezentei autostrazii de centura (A1).
Conform analizei consultantului doar 9% din persoanele chestionate reprezinta traficul de tranzit.
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Pe aria municipiului Pitesti au fost realizate 5 puncte de ancheta. Amplasarea acestor puncte
a fost facuta la intrdrile principale in municipiu. Punctele de anchetd origine-destinatie au fost
amplasate pe toate penetratiile de intrare Tn oras.

Tabel 2-5 Amplasarea anchetelor OD

Nr. post Data Segment amplasare Punct de reper

Bulevardul Nicolae ]

1 04.05.2022 Alvvimar Bascov
Balcescu
06.05.2022 Tnainte de intersectia cu Strada Profesor Victor
3 DN67B .
Slavescu

4 09.05.2022 DN65 Vis a vis de Rompetrol
5 10.05.2022 DN65B SC Das Auto LKW SRL
6 11.05.2022

Calea Campulung Plastic Prest — Advanced Materials

Conform datelor din tabelul anterior din totalul vehiculelor ce au tranzitat drumul, media
procentului dominant pentru scopul calatoriei a fost de 38.35% pentru serviciu, cu un numar mediu
de pasageri de 0,64/automobil.

Consultantul a analizat scopul deplasarilor persoanelor navetiste intervievate in cele mai
aglomerate puncte de penetratie pentru a evidentia slaba accesibilitate la anumite dotari publice si
nevoile de deplasare a cetdtenilor care locuiesc in prima coroana de UAT-uri din jurul Mun. Pitesti si
a da anumite directii de actiune pentru respectivele comune

Concluzii

Conform anchetelor de trafic realizate in timpul orelor de varf 38,35% din calatorii au ca
destinatie locul de muncg;
Numarul mediu de pasageri este de o,67/automobil;

Traficul tranzitoriu este redus datorita prezentei autostrazii de centura (A1);

Cele mai tranzitate penetratii sunt: Calea Craiovei, Calea Bucuresti, Calea Campu Lung
Bulevardul Nicolae Balcescu.

Car-sharing

Ride-sharing sau ride-hailing sunt serviciile de calatorie ce pot fi accesate prin aplicatii.
Acestea conecteaza pasagerii si soferii locali, care folosesc propriile masini. Mobilitatea bazata pe
platforme de car-sharing s-a dezvoltat in Pitesti in corelare cu tendintele prezenta in toate marile
municipii din tara, in prezent existand doua servicii de acest tip: Uber si Bolt.
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Bolt —este cea mai mare platforma europeand de mobilitate si oferd servicii de transport la
cerere, dar side inchiriere de trotinete electrice sau de transport de mancare, prin Bolt Food. Pentru
a accesa serviciile de ride-hailing Bolt, utilizatorii trebuie sa instaleze aplicatia Bolt, pe care o pot
descarca de pe Google Play sau App Store.

Uber —Toti soferii Uber sunt licentiati pentru a transporta pasagerii in siguranta catre
destinatiile lor. La fel ca in celelalte orase din Romania, pasagerii din Pitesti beneficiaza de o serie
de optiuni disponibile in aplicatia Uber, printre care si accesul la informatii despre sofer, afisand
fotografia acestuia alaturi de rating, modelul si numarul masinii. Pasagerii pot urmari cursele in
aplicatie, atat inainte de sosirea masinii la locul de preluare, cat si in timpul calatoriei, si pot trimite
statusul acesteia unui contact de incredere.

Electromobilitate

* O implementare consecventa a electromobilitatii ar putea fi solutia pentru mai multe
probleme la diferite niveluri in societatea moderna. Factorii economici si de mediu sunt
principalele motive pentru trecerea de la motoarele cu ardere interna, utilizate pe scara
larga la motor electric alternativ. Pe baza domeniul lor, principalele motive pentru
utilizarea vehiculelor electrice (EV) pot fi clasificate ca la nivel global si local.

* Motivele pentru adoptarea electromobilitatii la scard globala sunt:

» Mediu: obiectivul de reducere a emisiilor de GES nu pot fi indeplinite fara imediata
adoptarea pe scard larga a EV;

= Strategic: independenta de combustibili fosili poate fi realizata numai cu o pondere mai
mare a EV in transporturi. Rezervele limitate de combustibili fosili, cresterea preturilor
acestora, precum si preocupdrile peste cantitati mari de ulei care provin din regiuni
instabile politic prezinta probleme serioase pentru pozitia geostrategica actuala si viitoare
si siguranta Europei. EV nu depind de combustibilii fosili, deoarece energia electrica
necesard pentru alimentarea lor poate fi produs din alte surse, inclusiv din surse
regenerabile de energie;

» Tehnica: noile tehnologii de baterii si de retea inteligenta au trecut de faza de testare, ceea
ce Tnseamnd ca electromobilitatea poate deveni unul dintre elementele-cheie ale
dezvoltarii tehnologice a Europei;

» Economic: investitii in inovatii durabile poate contribui la revigorarea economiei in acest
timp de recuperare de la criza mondiala. Electromobilitatea creeaza noi oportunitati de
afaceri si poate deveni astfel unul dintre punctele centrale ale redresarii economice a
Europei.

* La nivel local, electromobilitatea poate ajuta direct la imbunatatirea calitatii vietii
pentru cetateni. Introducerea EV va aduce o imbunatatire in diferite domenii, cum ar fi:

* Emisiile nocive: EV nu produc particule fine sau alte emisii, prin urmare, acestea nu
provoaca probleme de sanatate respiratorii sau pot creste incidenta cancerului;

» Zgomot: EV sunt tacute, comparativ cu vehiculele cu motoare cu ardere interna.
Reducerea zgomotului urban oferd conditii de de viata mai bune si si reduce nivelul de
stres, ceea ce duce la scaderea cheltuielilor de sanatate si cresterea productivitatii;

Eliminarea poluarii solului si a poluarii apei neexistand scurgeri de ulei de motor;

= Costuri mai mici: preturile initiale mai mari de EV sunt compensate cu costuri de
intretinere mai mici si economiile de combustibil.
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* Fiabilitate mai mare: motoare electrice sunt alcatuite din doar cateva parti mobile sinu au
nevoie de substante la fel de mult lichide pentru intretinere (de exemplu, uleiul de motor,
lichid de racire, lichidul de transmisie, lubrifianti, etc.). VE necesita intretinere minima si
astfel sunt mai putin probabil sa se strice.

Vehiculele electrice

Electromobilitatea ca un nou mod de mobilitate durabild si eco-friendly este inseparabil
legata de utilizarea vehiculelor electrice. Disponibilitatea pe scara larga a vehiculelor electrice la
preturi competitive, cu o autonomie suficienta este esentiald, dar in acelasi timp nu sunt suficiente
pentru dezvoltarea cu succes a electromobilitatii. Un accent deosebit trebuie pus pe productia de
energie curatd, a unei infrastructurii publice de statii de incarcare eficienta si raspandita pe scard
largad si utilizarea posibilitatilor avansate, activat prin tehnologii moderne TIC.

O sinergie a acestor factori va optimiza utilizarea viitoare a autoturismelor si sectorul
transporturilor in sine.

Electromobilitatea in Pitesti este inca in etapa incipientd, fiind in continuare resimtita o
retinere privind achizitonarea unui autoturism electric fata de alte tipuri de motorizare: in 2017 au
fost inregistrate 7 autovehicule electrice, urmand apoi ani de crestere constantd, insa pana in
prezent, ponderea acestora ramane extrem de redusa la nivelul parcului auto din Pitesti — 14,86%
din totalul vehiculelor ecologice inmatriculate in Pitesti. Unul dintre principalele motive de retinere
privind achizitia unui vehicul electric il reprezinta disponibilitatea redusa de alimentare,
accesibilitatea fata de aceste puncte de incarcare, durata ridicata a incarcarii autovehiculului.
Comparativ cu tendinta nationala de achizitie a autovehiculelor electrice, municipiul Pitesti se
prezinta relativ bine, cresterea flotei de autovehicule electrice in 2021 fata de 2018 fiind de peste 15
ori (de la 9 la 149 de auto electrice), fata de dinamica inregistrata la nivel national de la 710 vehicule
inmatriculate Tn 2018 la 3.134 Inmatriculate Tn anul 2020%; cu toate acestea, parcul auto electric din
Pitesti reprezinta doar 4,75% din parcul national de autovehicule electrice.

Infrastructura de incarcare

Utilizarea si adoptarea pe scara larga a autovehiculelor electrice sunt intr-o relatie de co-
dependenta de infrastructura de incarcare.

Elementele de baza ale infrastructurii de incdrcare sunt statii de incarcare individuale,
conectate la o retea de incarcare mai largd — municipala, nationala. Pentru a conecta statii de
incdrcare intr-un sistem integrat de incarcare, acestea trebuie sa permita operatorului infrastructurii
de incarcare a controla de la distanta statiile de Tncarcare si de a primi si de a colecta date de la
fiecare statie (pentru mijloace de control pentru fiecare socket, facturare, intretinere, si planificare),
statiile de incdarcare trebuie sa permita, de asemenea, optiunea de de identificare a utilizatorului /
vehiculului si optiunea pentru utilizatori VE a face o rezervare la orice statie. Statii de incarcare cu
aceste caracteristici sunt un element-cheie al oricdrei infrastructuri de incarcare inteligenta pentru
VE, personale si publice.

In prezent, reteaua de statii de alimentare pentru autovehiculele electrice din Pitesti
insumeaza 21 statii, cu diferite capacitati de incarcare (in general destinate incarcarilor lente, 22 kW-
5okW. Din punct de vedere geografic, amplasarea statiilor s-a realizat si deservesc fluxurile de pe
DN65B, DN67B. Sunt aplasate statii de incarcare si in interiorul municipiului in proximitatea
benzinariilor sau in zonele punctelor de interes public. Din punctul de vedere al numarului de statii

35 Conform: Romanian e-mobility index Februarie 2021, disponibil pe: www.blog.lek3.co/
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de incarcare, in prezent municipiul Pitesti se afla in primele 10 municipii din Romania. Unul dintre
motivele dezvoltdrii acestei retele de statii de incarcare este amplasarea strategica a orasului ca nod
in reteaua TEN-T.
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Figurd 2-37 Amplasarea statiilor de incdrcare vehicule electrice in Pitesti;

sursa: https://www.plugshare.com/

Cresterea nivelului de utilizare a autoturismelor electrice va fi sustinuta in momentul in care
punctele de alimentare vor fi accesibile pentru detinatorii de autoturisme (proximitate), iar durata
deincarcare va firedusa, similara celei petrecute intr-o statie de alimentare cu carburant fosil (timp).
Este fundamentata astfel necesitatea extinderii retelei statiilor de incarcare a autovehiculelor
electrice catre zonele de locuire colectiva (cartierele de blocuri si noile dezvoltari imobiliare).
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2.3 Transport public

2.3.1 Transportul rutier de persoane la nivel judetean

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali
de transport. Datorita pozitiei geografice, si a retelei importante de transport la care este conectat
Municipiul Pitesti, acesta este tranzitat nu numai de traficul local si judetean cat si de traficul
regional si international. In acest sens, municipiul prezinta legaturi importante cu alti poli urbani de
dezvoltare darsi cu cei de crestere, cum ar fi: Bucuresti, Brasov, Ploiesti, Targu- Mures, Cluj-Napoca,
Timisoara.

Tn Municipiul Pitesti functioneaza doud autogari principale, Autogara Nord (Girexim) de pe
Strada George Cosbuc nr. 12 si Autogara Sud Pitesti de pe Strada Pantazescu nr. 2. De aici pleaca
autobuze si microbuze catre destinatii din judetul Arges sau catre alte judete.

Autogara Sud Pitesti se afla la o distanta de 750 m de statia de cale ferata Pitesti si prezinta
acces direct catre trei linii de transport in comun (linia 2, linia 8 si linia 19).

In prezent, serviciile de transport public in cadrul municipiului sunt asigurate de firma
PUBLITRANS2000 SA.

2.6.2 Transportul public in A
Zona de influenta

Transportul public in
localitatile  din ~ Zona  Urbana
Functionald, spre municipiul Pitesti, se
desfasoara majoritar prin trasee
licitate de Consiliului Judetean Arges,
utilizand microbuze si autocare.

La nivelul zonei urban
functional, pana in prezent, nu este
operat un sistem de transport public
coerent si integrat cu sistemul urban
de transport, ceea ce conduce la
utilizarea intensivda a autoturismului
pentru deplasdrile catre punctele si
serviciile de interes din Pitesti.

La nivelul zonei de influenta
transportul  metropolitan  asigurd

conectivitatea in trei din cele opt
localitti din prima coroand de UAT- |legenda o
’ [ Limita UAT Pitesti
uri vecine. [ Zona de studiu PMUD Pitesti
Linii de Transport Public
=== Linii de transport public metropolitan
© Statii de transport public metropolitan

0 12525 5km
[ o e o o o |

Figurd 2-38 - Transportul public metropolitan
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2.3.3 Transportul public municipal

In prezent, serviciile de transport public de calatori in municipiul Pitesti siin zona periurbana
sunt realizate de PUBLITRANS2000 S.A.

Cota modala in prezent pentru transportul public este de 37,29%, conform raspunsurilor
primite Tn cadrul cercetdrii sociologice realizate.

Raportandu-ne la cota modala de 28,28 raportata in PMUD versiunea |, se constata o
crestere in ceea ce priveste folosirea transportului public ca mijloc principal de deplasare.

Procentul relativ mic al cotei modale poate fi pus pe seama cresterii constante a gradului de
motorizare, prezenta la nivelul municipiului, cetatenii orasului preferand sa foloseasca alte mijloace
de deplasare, de regula autoturismele proprii.

Tursib opereaza cu 86 autobuze pe motoring, 16 dintre acestea avand o vechime mai mare
de 14 ani, clasificarea lor mai detaliata fiind prezentata in tabelul anexat. Autovehiculele prezinta un
consum mediu mare de 32l/200km, fiind totodatd poluate si ineficiente din punct de vedere
economic.

Flota transportului public prezinta in proportie de 17% autobuze cu o vechime mai mare de
14 ani, restul avand an de fabricatie anul 2015.

PMUD Versiunea a Il a urmdreste modernizarea flotei prin inlocuirea flotei diesel cu
autovehicule ecologice (electrice, hibrid sau CNG) si se urmdreste:

e Reducerea nivelului de utilizare a automobilului

e Reducereaimpactului negativ asupra mediului si locuitorilor

e Cresterea mobilitatii urbane in zona de studiv;

e Cresterea calitatii vietii prin scaderea nivelului poluarii si al zgomotului.

e Imbunatatirea accesibilittii la punctele de interes aferente zonei deservite

e Reducerea emisiilor GES si a poluarii, inclusiv a celei sonore, datorate traficului urban.

Prin implementarea acestor proiecte, calitatea serviciilor de transport public va fi sesizabil
amelioratd, atat la nivelul mijloacelor de transport prietenoase cu mediul cat si prin cresterea
conectivitatii si accesibilitatii. Aceste masuri vor avea un impact major asupra problemelor generate
de utilizarea intensiva a automobilelor personale si ocuparea spatiilor publice din zona centrala de
parcari la strada.
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Figurd 2-39 Evolutia numdrului de cdldtori transportati;

sursa: PUBLITRANS 2000

Numarul de calatori transportati a prezentat o crestere constanta, ajungand in anul 2019 la
30 milioane de calatori transportati, cu 13,47% mai mult decat valoarea raportata in anul 2016. La
nivelul anului pandemic 2020 se observa o scadere de 25% fata de 2019.

Principalele probleme privind mobilitatea cu transportul public din municipiul Pitesti,
vizeaza aglomeratia din mijloacele de transport, lipsa curdteniei blocajele de trafic generate de
automobilele care utilizeaza aceiasi banda si timpii mari de asteptare in statie.

Statia de transport este departe de casa / de destinatie

Blocajele de trafic generate de autoturismele care circula
pe aceeasi banda
Lipsa informatiilor privind trasee, timpi de asteptare in
statii

Vechimea mijloacelor de transport
Curatenia din mijloacele de transport
Aglomeratia din mijloacele de transport

Viteza de deplasare scazuta

Frecvente reduse ale mijloacelor de transport

il

o
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Nu afecteaza Redus M Semnificativ B Principala problema

Figurd 2-40 - Principalele probleme privind mobilitatea cu mijloacele de transport public in Pitesti

Gradul de ocupare din transportul public

Pentru o imagine mai clard asupra utilizarii transportului in comun, s-au efectuat masuratori
in toate liniile de transport public.
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Masuratorile gradului de ocupare in mijloacele de transport public au fost realizate numaiin
zilele lucratoare in perioada 04.05.2022 — 12.05.2022, strict in zilele lucratoare pentru intervalele
orare 07%° —11°° 5i 14°° —18°*

In urma analizérii datelor obtinute din masuratori pe liniille mentionate mai sus, putem
obtine un grad de ocupare pentru fiecare linie in parte, astfel in tabelele de mai jos sunt prezentate
procentele de ocupare ale mijloacelor de transport pe ora in intervalul orar 07°° —11°° si 14°° —18°°:

Tabel 2-6 - Procent calculat proportional cu numdrul mediu de locuri pe scaune din mijloacele de
transport

Linia

Interval Orar 1 2 2B 3B 5 5B 7 7B 8 13 138 19

7:00-7:59 | 27.55% | 66.35% | 57.50% | 21.81% | 57.91% | 63.43% | 19.80% [ 50.25% | 50.79% | 52.11% | 47.14% | 55.35%

8:00-8:59 | 31.33% | 42.27% | 29.03% | 19.00% | 21.86% | 39.64% | 21.42% | 29.38% | 39.14% | 21.93% | 50.00% | 46.30%

9:00 - 9:59 - 49.01% | 65.64% | 12.21% - 49.00% - 32.71% | 43.62% - 36.68% | 19.72%
10:00 - 10:59 - 56.49% | 50.34% | 16.20% - 53.21% - 38.88% | 55.28% - 33.84% | 36.30%
14:00 - 14:59| 28.08% - 47.95% | 15.95% | 36.09% - 31.81% - - 19.84% | 55.35% | 15.04%

15:00-15:59| 12.50% | 13.26% | 39.48% | 16.16% | 22.29% | 26.60% | 17.53% | 19.64% | 53.85% | 56.25% | 42.54% | 12.58%

16:00- 16:59( 19.31% | 19.88% | 42.61% | 13.34% | 10.71% | 28.57% 9.28% 18.89% | 36.71% | 43.87% | 32.93% 5.36%

17:00-17:59 - 22.94% | 37.25% | 18.53% - 31.33% - 14.85% | 42.58% - 50.59% | 9.87%

Tabel 2-7 Procent calculat proportional cu numdrul mediu de locuri pe scaune siin picioare din
mijloacele de transport

Sursa: Analiza consultantului (medie de 107 locuri pe scaune si in picioare)

Linia

Interval Orar 1 2 2B 3B 5 5B 7 7B 8 13 13B 19

7:00-7:59 | 7.48% 18.03% | 15.63% | 5.92% 15.74% | 17.24% | 5.38% 13.66% | 13.80% | 14.16% | 12.81% | 64.05%

8:00 - 8:59 8.51% 11.49% | 7.89% 4.75% 5.94% 10.77% | 5.82% 7.98% 10.64% [ 5.96% 13.59% | 42.42%

9:00 - 9:59 - 13.32% | 17.84% 5.20% - 13.32% - 8.89% 11.85% - 9.97% 38.32%

10:00 - 10:59 - 15.36% | 13.68% | 4.40% - 14.46% - 10.03% | 15.02% - 9.20% 51.96%

14:00 - 14:59( 7.63% 13.03% 4.33% 9.81% 8.64% 5.39% 15.04% | 17.41%

15:00 - 15:59| 3.39% 3.61% 10.71% | 4.39% 6.06% 7.23% 4.76% 5.33% 14.64% | 15.29% | 11.56% | 11.53%

16:00 - 16:59| 5.25% 5.41% 11.58% | 3.62% 2.91% 7.76% 2.52% 5.13% 9.98% 11.92% | 8.95% 10.41%

17:00 - 17:59 - 6.23% 10.13% 5.18% - 8.51% - 4.03% 11.57% - 13.75% | 14.12%

Masuratori ale vitezelor de parcurs pe reteaua municipiului Pitesti

In tabelul urmator sunt valorile medii ale vitezelor autobuzelor de pe liniile de transport
public din municipiu. Toate statiile beneficiaza de un program de functionare existand panouri cu
frecventa autobuzelor in diferite intervale orare.

Frecventele de circulatie din statii sunt rezultatul numarului de linii care tranziteaza statia si
frecventele diferitelor linii. Statiile cu frecventa scazuta sunt cele deservite de o singurad linie de
transport.

Transportul public prezinta o acoperire buna a municipiului, strazile cu o frecventa foarte
ridicata sunt: Bulevardul Nicolae Balcescu, Bulevardul Negru Vod3, Bulevardul Republicii si strada
Armand Calinescu, acestea fiind si strazile unde se intersecteaza aproape toate liniile de transport
public.

Zonele cu o frecventa medie sunt localizate in cea mai mare parte in continuarea strazilor
cu frecventa ridicatd, cum ar fi: Bulevardul Fratii Golesti, Bulevardul Petrochimistilor, strada
Smeurei, Bulevardul Libertatii, Bulevardul 1 Decembrie 1918.
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Zonele cu frecventa cea mai scazuta, se afla in aria de deservire a liniei de transport 1 (Tudor

Vladimirescu-Novatex).

o N
Tabel 2-8 - Vitezele de A

parcurs ale autobuzelor X ° 57

Al

L ]
* 1414 i o Lunca Argesului
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2B 18,78 | 18,59
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Figurd 2-41 - Frecventa transportului public
In ciuda bunei
acoperiri a retelei in teritoriu, conform Figurii - Frecventa transportului public in zilele luni — vineri,
numeroase areale construite, cu locuinte individuale prezinta frecvente scazute, aici resimtindu-se
frecventa scazuta.

Conform graficului alaturat, aproape jumdtate din statiile de transport public prezinta o
frecventa buna a mijloacelor de transport in comun.

Gradul de acoperire al transportului public la nivelul municipiului Pitesti este satisfacator,
modul de implementare al liniilor fiind eficient. Pe tronsoanele de drum deservite de mai multe linii,
autobuzele circula la o capacitate scazutd, autobuzul din urma circuland de cele mai multe ori cu
putini calatori.

Analiza statiilor de transport in comun

Accesul potentialilor pasageri ai retelei de transport in comun la vehiculele ce opereaza pe
aceste trasee se face prin statiile de transport in comun. Din analiza retelei de transport public a
reiesit ca reteaua este distribuita echilibrat in cadrul zonei construite a municipiului, iar repartitia
statiilor si accesibilitatea acestora contureaza si mai mult acestui lucru.
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Statiile de transport trebuie sa fie localizate in apropiere, in functie de importanta zonei,

frecventa, capacitatea si timpul in care este parcurs traseul sau traseele care duc la 0 anumita statie.

Astfel creste sau scade atractivitatea unei statii, o persoand mergand chiar si7 minute de la domiciliu

pana in statie. Cartograma acoperirii spatiale a izocronelor de 3, 5 si 7 minute arata accesibilitatea

temporala a acestora pentru mersul pe jos, considerand o viteza medie de 6 km/h.

Prin analiza izocronelor din cartograma Izocrone, se poate observa gradul de acoperire a

sistemului de transport si zonele cu probleme de accesibilitate catre acesta.

Rezultatele arata ca zonele cu locuinte colective sunt bine deservite de transport public,

problemele apar in extremitatile intravilanului, in zonele cu locuire individuala.

Conform sondajului efectuat, respondentii considera curatenia mijloacelor de transpor fiind

a doua problemg, iar a treia vechimea mijloacelor de transport.
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La nivelul municipiului, Tn afara de alveolele din statii, transportul public nu prezinta
infrastructura proprie (benzi dedicate).

Evaluarea dotarilor statiilor de transport in comun

Statiile de transport in comun trebuie sa ofere confort calatorilor in timpul in care acestia
asteapta mijlocul de transport, acestea putand oferi si alte servicii calatorilor precum achizitionarea
de titluri de cdlatorie, informatii cu privire la trasee, orar, timpul de asteptare in statie etc. Din datele
colectate de catre Consultant, reteaua de transport a municipiului Pitesti detine 64 de statii.

A fost realizata o evaluare calitativa a statiilor de transport in comun din punct de vedere al
dotarilor existente Tn acestea, nu si a calitatii sau a gradului de satisfactie pe care o au calatorii fata
de respectivele dotari.
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Figurd 2-43 Punctajul statiilor de transport public

sursa: Hartd realizatd de consultant
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Au fost analizate din punct de vedere al imbracamintii asfaltice, a acoperamantului,
prezenta scaunelor sau a bancilor, afisaj cu numele statiei, harta traseelor, prezenta orarului de
functionare, afisaj publicitar sau prezenta mijloacelor de achizitionare a biletului.

Astfel, pe o scara de la o la 5, doar 8 statii, reprezentand o pondere de 12,5% din totalul
acestora, au primit punctaj maxim.

O pondere importantd, de 46,87% a obtinut punctajul <2. Principalele probleme observate
sunt: lipsa mijloacelor de achizitie bilet, lipsa unei harti cu traseele, lipsa bancilor si lipsa unui spatiu
acoperit.

In ansamblu reteaua de statii de transport ofera facilitati si dotari peste medie calatorilor,
din acest punct de vedere confortul calatorilor fiind satisfacator.

Aspectele negative legate de dotarea deficitara a statiilor de transport si de confortul scazut
oferit de acestea au fost semnalate si in urma sondajului realizat in etapa de culegere de date, insa

intr-un procent scazut.

Concluzii

Flota transportului public prezinta in proportie de 18,6% autobuze cu o vechime mai mare
de 14 anj;

In prezent, intreaga flota de autobuze este diesel;

Numadrul de calatori transportati a cunoscut o crestere de % din 2016 pana in anul
2019, si 0 scadere de 25% la nivelul anului pandemic 2020;

Cota modala 37,29% conform studiului sociologic, mai ridicata fata de valoarea raportata
in PMUD 2017;

Prezenta sistemelor interactive de informare a pasagerilor (timpul pana la urmatoarea
sosire in statie, frecvents, etc.);

Lipsa dotarilor cu facilitatile intermodale (rasteluri de biciclete, centre de inchiriere velo,
parkinguri, etc.);

Modul de implementare al liniilor este eficient (deserveste arealele cu cerere de
transport), cu exceptia zona cartierului Calea Campulung;

Frecventele transportului difera in functie de numarul de linii si nu acopera necesarul real
la nivelul municipiului, unele zone fiind deservite insuficient iar in altele sistemul este
subutilizat;

Grad de ocupare este mediu spre crescut al mijloacelor de transport public — 60%-66%
dimineata si 50%-56% dupa amiaza, in timpul orelor de varf;

Viteza medie de deplasare satisfacatoare (13km/h — 20km/h);

46,87% din statii au fost cotate cu note de 2 si sub;

Cetatenii considera ca principala problema a transportului public sunt mijloacele

aalomerate:
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2.3.4 Transportul ferivoar de persoane

Din punct de vedere al mobilitatii, situatia serviciilor oferite de operatorul local de transport
public de caldtori trebuie analizata in corelatie cu reteaua de transport regional si national.
Infrastructura feroviara la nivelul judetului Arges a fost identificata prin cartografierea
retelei furnizate online de CFR Calatori, corelata cu analiza unor imagini aeriene ale zonei.
Figura urmatoare aratd infrastructura existenta si nivelul de echipare al acesteia, tipul de
coridor ca parte a retelei europene TEN-T precum si garile principale si secundare la nivelul tarii.
/

Ucraina ) == Retea TEN-F
[ : — ( Z s CORIDORUL IV
( C Sl - O/O' = CORIDORUL IX
\ / () 3 @ Trasou provizoriu pentru
b Cd Linia de Mare Vitez

Traseul exact va fi stabilit de studiul de
(pre)fozabilitate

@ TEN -F CORE

Ungaria

Ucraina

Drobetd \
Turnu Seve
Serbia

Calafat =
NI/

Figura 2-44 - Infrastructura feroviara la nivel national, Sursa: http:/fwww.cfr.ro/

Bulgaria

Transportul feroviar se desfasoara pe Magistrala 101
Bucuresti Nord — Pitesti — Piatra Olt — Craiova, in lungime
totala de 250 km. Magistrala tranziteaza judetele Bucuresti,
lIfov, Dambovita si Arges. Portiunea aflata intre intersectia
cu magistrala 500 si Pitesti este o cale dubla neelectrificata
si continuand apoi pana la Craiova (Costesti-Slatina-Piatra
Olt-Bals-Craiova) in cale simpla neelectrificata.

Figurd 2-45 - Magistrala CFR 101



PMUD Pitesti si zona de influentd - VERSIUNE PRELIMINARA 111

— Cale ferata simpla neelectrificata

e == Cale ferata dubla neelectrificata
@ . * Cale ferata simpla electrificata
R Lo o oo T === Cale ferata dubla electrificata
- Ne-;resc‘ae N B phera S ke - 4 3 Cale ferata ingusta

X - Cale ferata in constructie

Sighetu

O
P OREcaY)

" igowt
yviseu do Jos 0OVIE O\SUCRIA@

Marmatial

PBala

o)

Dorgoara

Topita
Q

0
Cruceni ~ 0o %

Cures
Gierd™ ... Campulung

da Arges

O]
Drobeta
Turmu
Severin

hartaromanieionline.ro

0
Ciukifa |
Calaragi I}
Otenifa )y ©

Medgide Jae, Constania

Calatat ‘»._u‘ = )
3 Poiana Mare ) Giurglu \

® v 0
> ) Mangaka
Carabia & Aexandila = /e AN 00 Mo et
O Timsgume 4
2mnicea

Figurd 2-46 Reteaua de cdi ferate din Romania

In cadrul zonei de influentd Pitesti, garile existente sunt:

e Parvu Hc., Bradu de sus, Golesti, Stefanesti Arges, Gropeni, Ciumesti, Bascov si
Pitesti Nord — aflate pe cale simpla neelectrificats;
e Pitesti— aflata pe cale dubla neelectrificata.

Magistrala 101 este administrata la nivel national de SNCFR Infrastructura, operat de SNTFC
CFR Calatori si deservesc atat municipiul cat si zona de influenta Pitesti.

Cladirea principala a garii Pitesti a fost modernizata in decursul anilor 2015-2016 din fonduri
europene side la bugetul de stat. Gara este accesibila populatiei prin Bulevardul Republicii, circulatie
cu Tmbracaminte asfaltica de calitate medie.

Cu toate ca in localitatile din zona urbana functionala sunt localizate gari, majoritatea nu
prezinta imbunatatiri si sunt neatractive navetistilor.
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Conform informatiilor culese de catre consultant, Municipiul Pitesti prezinta o buna
conectivitate feroviara cu zona de influenta Pitesti datorita numarului mare de trenuri si a orelor de
functionare. Garile aflate pe Magistrala 101 prezinta numeroase trenuriin cursul zilei, intervalul orar
putand acoperi cererea populatiei navetiste.

Tn ciuda bunei conexiuni feroviare, infrastructura si dotarea garilor din zona de influenta este
neatractivd, nemodernizata si nepromovata.

La nivelul infrastructurii de transport, intersectiile cu reteaua rutiera sunt atat la nivel, fara
sisteme automatizate de control al traficului, avand un impact negativ asupra sigurantei traficului si
vitezei comerciale, dar exista si intersectii cu reteauva rutierad realizate prin pasaje.

Traseul cdii ferate se comportd ca o barierd spatiala cu impact negativ asupra fluentei si
sigurantei auto Tn zona retelei rutiere din zong, dar si asupra confortului si sigurantei locuitorilor din
vecindtatea sa.

.*
-

Figurd 2-48 Fotografie Gara Pitesti
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2.3.5 Transportul aerian

Desi municipiul Pitesti nu detine un aeroport propriu. Cu toate acestea, localizarea acestuia
in proximitatea autostrazii A1 ii permite acces usor cdtre capitald, repsectiv catre Aeroportul
International Henri Coand3, acesta aflandu-se la 125km sud-est (cca.1h 30min) distanta. Totodata
Aeroportul International Craiova este situat la 118km (cca. 1h somin) fata de municipiul Pitesti, iar
Aeroportul International Sibiu la 173km (cca. 3h). Statutul de aeroport International ofera dreptul
operatorilor de a efectua zboruri externe directe regulate, atat in spatiul European, cat si in afara

acestuia.
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Figurd 2-49 Conexiunea municipiului Pitesti cu aeroporturi
2.4 Transport de marfa

La nivelul municipiului Pitesti este restrictionat accesul autovehiculelor cu masa maxima
autorizata (MTMA) de peste 3,5 tone, acesta fiind permis conform figurii urmatoare.
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Tabelul urmator prezinta tipul marfii transportate si gradul mediu de incarcare, in urma
Anchetelor OD realizate.

Tabel 2-9 Tipul mdrfurilor transportate

Tipul marfii transportate Numar interviuri Grad de incarcare dominant
Minereuri si deseuri metalice 1 25%
Produse Alimentare 5 75%
Produse Fabricate 4 50%
Produse Metalice 1 25%
Utilaje si Echipament industrial 2 50%

Sursa: Analiza Consultantului asupra datelor de trafic colectate

M Produse Alimentare
m Produse Fabricate
Minereuri si materiale de constructii
m Utilaje si Echipament industrial
m Chereste
B Combustibil mineral solid
B Minereuri si deseuri metalice
B Produse Metalice

Curieri (Coletarie)

Figurd 2-50 Mdrfuri transportate conform Anchetelor OD

Cererea de transport de marfa generatd de Municipiul Pitesti

La nivelul municipiului Pitesti sunt localizate numeroase entitati economice, care genereaza
fluxuri de marfa. Principalii generatori de transport de marfa in municipiu Pitesti sunt reprezentati
de: Lear Corporation Romania SRL din cartierul Gavana si Caroli Foods Group SRLdin Strada
Abatorului. Totodata zonele industriale de la limita UAT-ului genereaza trafic, cum ar fi Arpechim
Pitesti in sud si zona industriala Bascov in nord.

Principalele centre comerciale generatoare de transport de marfa in municipiul Pitesti sunt
reprezentate de: Carrefour, Metro, Kaufland, Dechatlon, Lidl, Dedeman.

Pietele creeazad atractie pentru autovehiculele de panain 3,5tone, cum ar fi pietele: Gavana,
Traian, Razboieni, Smardan.
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Figurd 2-51 Cererea de transport de marfd la nivelul municipiului Pitesti

Zone logistice

Conform Logistics World, ,Logistica inseamna sd ai obiectul potrivit, la locul potrivit, in
momentul potrivit”. Logistica este managementul (gestionarea) fluxului de marfuri intre punctul de
origine si punctul de destinatie, In scopul de a satisface cerintele clientilor sau ale corporatiilor. Aceasta
se ocupa de-a lungul productiei si desfacerii (furnizarii) cu organizarea, reqgularea, prezentarea (punerea
la dispozitie), si optimizarea proceselor de trafic de informatii, de mijloace financiare, de energie, de
bunuri si de personal 3

Cea mai extinsa zona logistica la nivelul municipiului Pitesti este reprezentata de
platformele industriale.

36 https://ro.wikipedia.org/wiki/Logistic%6C4 %83
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Zonele cu caracter industrial se afld intr-o continud expansiune si cunosc o dezvoltare
accentuata in zona de periferie a orasului.

Conform PUG 2012 zona de unitati industriale si depozitare ocupd un procent de 4.8%.

Alte zone cu functiuni de depozitare sunt amplasate la marginea zonelor construite, in
legatura cu o arterd de circulatie majord, caracterizate de o dezvoltare compacta.
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2.5 Mijloace alternative de mobilitate

2.5.1 Infrastructura si mobilitatea pietonala

Mersul pe jos este prima forma de deplasare, ce sta la baza mobilitatii urbane. Aceasta
metodad de deplasare este sustenabild dat fiind ca: este lipsita de costuri, nu polueaza si are beneficii
signifiante asupra sanatatii umane.

[ J
Cota modala pietonala 6,31%

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este unul din obiectivele mobilitatii durabile. Exista
doua categorii de facilitati pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei
pietonale).

Principiile care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:

e Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure;

e Spatiile pietonale accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (persoane cu
dizabilitati/ mobilitate redusa);

e Rute pietonale directe, ce asigura cel mai eficient drum intre doud puncte;

e Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuts;

Clasificarea tipurilor de pietonale

Un trotuar tipic este definit de trei zone:

e ,Zona construitd” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi
amplasate terase;
e Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectiva”;
e Zona bordurii — folosita pentru amplasarea elementelor de mobilier urban sau cu rol de a
delimita traficul motorizat de cel nemotorizat.
De exemplu, pentru un trotuar de 3.00m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.80
m. Asa cum pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de
deplasare — volumul de trafic — dimensionare (latime benzi, raze de curburg, etc.) numit si nivel de
deservire a traficului. Similar, pentru trotuare se defineste o capacitate pe baza raportului dintre
numarul de pietoni/mp pe o perioada de timp data — viteza si directia lor de deplasare — latimea
trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite niveluri de deservire
pietonala de la: miscare complet liberd, neincomodata (trotuar lejer), pana la miscare complet
obstructionata (congestie totala) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelului de deservire pietonald este un element de baza in determinarea
numaruluisitipului de dotari pietonale/elemente mobilier care pot fiamplasate confortabil in spatiul
trotuarului.

Pornind de la principiile de proiectare siamenajare a spatiilor pietonale evidentiate anterior,
au fost analizate pietonalele din municipiul Pitesti dupa urmatoarele criterii: stare tehnica (bung,
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medie, rea), dimensiune (supradimensionat, dimensionat corect si subdimensionat) si prezenta
obstructurarilor pe traseu (existente, inexistente).

Analizand situatia existenta a municipiului Pitesti, se observa gradul mare de motorizare
(393/1000 locuitori, la nivelul anului 2021) dar si un grad ridicat de ocupare al spatiului pietonal de
catre autovehicule parcate neregulamentar (conform rezultatelor interviurilor efectuate cu
populatia). De asemenea, conform aceluiasi interviu, a fost semnalatd si prezenta trotuarelor
degradate, lipsa mobilierului urban, dar si poluarea vizuala generata de numarul mare de masini
parcate.

Poluarea vizuala generata de numarul mare de masini
Aglomeratia, noxele, zgomotul produs de masini

Treceri de pietoni rare

Treceri de pietoni nesemaforizate
Lipsa mobilierului urban (banci, cosuri de gunoi)

Trotuare neprotejate de vegetatie

Vremea nefavorabila

Trotuare neadaptate pentru persoanele cu mobilitate
redusa

Conflictul cu biciclisti

Trotuare in stare tehnica necorespunzatoare

Trotuare inguste

I

Trotuare ocupate de masini

o

20 40 60 80 100 120

Nu afecteaza Redus M Semnificativ M Principala problema

Figurd 2-52 Problemele semnalate privind deplasdrile pietonale, in municipiul Pitesti

sursa: Chestionar realizat de consultant

Pietonii reclama ca probleme principale de mobilitate trotuarele ocupate de masini, starea
degradata a infrastructurii, lipsa mobilierului urban. De asemenea, a mai fost semnalata de catre
populatie, problema poluarii vizuale generate de numarul mare de masini parcate.

Scopul deplasarilor efectuate pe jos sau cu bicicleta este, in mare parte, de a se ajunge la
serviciu sau pentru agrement.

in ceea ce priveste curba de utilizarea a unei modalitati de transport, la nivelul unui an
calendaristic, mersul pe jos detine o evolutie cvasi-constantd, cu o usoara scadere pe timp
de toamnd — iarna. Mersul cu bicicleta inregistreaza variatii semnificative, astfel ca
utilizarea bicicletei pe timp de toamna —iarna se rareste.
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Facilitati pentru deplasarile persoanelor cu mobilitate redusa

Mobilitatea ramane o conditie esentiala in desfasurarea cu succes a activitatilor zilnice, mai
ales Tn aceste timpuri in care totul se deruleaza cu rapiditate. Pentru persoanele cu dizabilitati,
deplasarea in oras si in afara este de cele mai multe ori o provocare, fiind nevoite sa faca fata lipsei
de infrastructura si de dotari a mijloacelor de transport in comun.

In Municipiul Pitesti, mijloacele de transport public detin dotdri pentru persoanele cu
mobilitate redus3, insa infrastructura reprezentata de rampele speciale, pentru urcarea / coborarea
trotuarelor / treptelor este insuficienta si incorect proiectata in unele cazuri (din cauza unghiurilor
rezultate).

O alta problema intalnita este partea pietonala de multe ori, subdimensionatg, aflata intr-o
stare tehnica sub medie sau ocupata de masini parcate.

Suplimentar, o alta problema sesizata la nivelul municipiului este reprezentata de lipsa
instalatiilor acustice pentru evidentierea duratelor in care persoanele nevazatoare pot traversa
intersectiile semaforizate. De asemenea, se resimte si nevoia de a continua procesul de
accesibilizare a institutiilor publice.

La nivelul municipiului, se inregistreaza un procent ridicat al bordurilor coborate , insa
acestea nu au o pantd adaptata pentru accesul eficient in spatiul pietonal. Aceste facilitati vor trebui
n totalitate adaptate, pentru a putea indeplini nevoile tuturor utilizatorilor. De asemenea, accesul
catre transportul public este ingreunat datorita obstacolelor ce apar pe parcursul traseului pietonal.
Se pot observa un numar mare de autoturisme parcate ilegal pe spatiul pietonal, ce ingreuneaza
accesul tuturor persoanelor, nu doar a celor cu deficiente locomotorii.

Normativul privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale ale
persoanelor cu handicap NP 051/2012 precizeaza care sunt beneficiarii accesibilitatii mediului
construit:

= dizabilitati motrice ale membrelor — persoane cu dificultati de deplasare, utilizatori ai
scaunului cu rotile, persoane cu dificultati in folosirea bratelor;

= deficiente vizuale, deficiente auditive;

» capacitati fizice si senzoriale diminuate datorita unor afectiuni;

= alte persoane: persoane aflate in situatie de handicap temporar si ocazional (persoane
accidentate aflate in perioada de recuperare si persoane aflate in situatii speciale — femei
insarcinate, persoane care transporta copii in carucior si in brate; copii mici, persoane care
transport obiecte), persoanele Tn varsta.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fata de mediul
construit pentru ca acesta sa fie accesibil. Persoanele care utilizeaza fotoliul rulant nu pot folosi
scarile. Pentru a se putea deplasa au nevoie de rampe cu o0 panta maxima cuprinsa intre 5 — 8% si de
un spatiu liber de minimum 8o cm. Pardoselile si pavajele trebuie sa fie ferme si plane. Nivelul ochilor
fiind mai jos pentru o persoana care utilizeaza fotoliul rulant, ghiseele trebuie conformate acestei
indltimi. Pentru a se putea orienta in spatiul public, persoanele cu deficiente de vedere au nevoie de
marcaje tactile de ghidare si de avertizare posibil de urmarit cu bastonul alb sau cu piciorul, de
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semnale sonore de avertizare si de informare si de inscriptii. Neputand sesiza sau discerne sunetele,
persoanele cu deficiente auditive au nevoie de semnale vizuale usor de sesizat si de trasee sigure.

v v

Persoanele aflate in situatii speciale si varstnicii renunta in mare masura sa foloseasca un
mediu inaccesibil ce presupune efort foarte mare si chiar riscuri in utilizare si isi restrang astfel
activitatile si prezenta n viata sociala.

Concluzii

cota modala foarte scazuta - 6,31%;
arterele principale din zona centrala au trotuare in stare tehnica buna si foarte bunsg;

in opinia locuitorilor principala problema a deplasarilor pietonale sunt masinile parcate pe
suprafata pietonala (37%);

respondentii studiului sociologic considera ca trotuarele sunt degradate si mobilierul
urban este insuficient;

Parcarile spontane duc la nerespectarea spatiului pentru pietoni;
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2.5.2 Infrastructura si mobilitatea velo
Facilitati existente pentru ciclisti

Modul de conformare urbanistica a municipiului Pitesti face ca zona care aglomereaza
majoritatea populatiei alaturi de obiectivele de interes cotidian sa detina o dimensiune favorabila
pentru deplasari pietonale si velo. Cu o lungime de aproximativ12 km pe axa nord-sud si o latime
de maxim g9 km pe axa est-vest se incadreaza in categoria oraselor favorabile pentru deplasari
nemotorizate. Acest aspect este dat de faptul ca dimensiunea permite traversarea orasului de la est
la vest Tn mai putin de 35 de minute cu bicicleta. Dificultatea majora in ceea ce priveste deplasarile
nemotorizate este datd de lipsa sau subdimensionarea infrastructurii necesare precum si prezenta
obstacolelor naturale sau antropice, cum ar fi raul Arges, respectiv traseul cdii ferate.

O

Conform studiului sociologic realizat de catre

Cota modala velo 2,36%

consultant, cota modala velo este de 2,36%, mai mare
decat cota modala din anul 2017 (1,25%) din PMUD
versiunea 1.

La nivelul Municipiului Pitesti s-au observat
urmatoarele disfunctionalitati cu privire la transportul
velo:

= lipsa unui model de delimitare intre circulatiile
velo si carosabil ce duce la nesiguranta
biciclistilor;

* lipsa unui sistem integrat de semaforizare
pentru biciclisti;

Municipiul Pitesti prezinta un cadru prielnic
pentru dezvoltarea infrastructurii dedicate velo, datorita
urmatorilor factori:

A

» Teritoriul municipiului Pitesti se afla pe terase . . s , ‘o
? Figurd 2-53 Pistd velo existentd in parcul

plane sau usor inclinate, fapt ce nu ingreuneaza Trjvale
deplasarile nemotorizate;

» Tranzitarea orasului de la sud la nord in mai putin de 35 minute datorita dimensiunii si
configurdrii orasului;

» Prezenta organizatiilor non-guvernamentale care sustin deplasarile velo;

* Implicarea autoritatilor locale si accesarea de fonduri europene destinate transportului

nemotorizat.
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Problemele intampinate de biciclisti

Biciclistii au semnalat ca probleme in principal nesiguranta biciclistilor in trafic, lipsa unor
statii de bike-sharing/inchiriere, prezenta unor obstacole pe pista de biciclete si lipsa pistelor pentru
biciclete pe traseul acestora.

Lipsa unui sistem de inchiriere biciclete

Vremea nefavorabila

Distanta pe care o am de parcurs este prea mare
Lipsa parcarilor pentru biciclete in zona de domiciliu
Conflictul cu autoturismele

Conflictul cu pietonii

Pistele de biciclete nu sunt continue

Pistele de biciclete nu sunt sigure

Lipsa pistelor de biciclete pe traseul meu

o
]
[y
o
[y
€]
N
o
N
€]
w
o
w
]
o
o

45
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Figurd 2-54 Problemele semnalate de biciclistii din municipiul Pitesti

Sursa: Studiu sociologic realizat de consultant

Se constata ca o mare parte dintre calatoriile efectuate cu bicicleta se fac pentru a se deplasa
la locul de munc3, in scop de agrement sau pentru educatie. Calatoriile efectuate cu bicicleta pentru
cumparaturi exprima valori scazute.

M Serviciu / Locul de munca

H Educatie

M Activitati sociale (socializare)
I Recreational

Cumparaturi

Figurd 2-55 Scopul deplasdrilor efectuate de cdtre biciclistii din municipiul Pitesti

Sursa: Studiu sociologic realizat de consultant
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Asadar, principalii factori care afecteaza accesibilitatea si calitatea deplasarilor velo sunt in
stransa legatura cu nesiguranta parcurgerii traseelor datorata lipsei unei delimitari fizice intre
traficul auto si piste. Obstacolele de pe piste (autovehicule parcate neregulamentar, arbori), lipsa
unor statii de bike-sharing/inchiriat si lipsa pistelor pe traseele frecventate des de catre biciclisti
evidentiaza faptul cd actualele piste sunt utilizate, insa necesita anumite adaptari si modernizari.

Concluzii

Dimensiune favorabild a municipiului pentru deplasari cu bicicleta;
Lipsa unui circuit la nivelul intregii retele;

Reteaua de piste velo este nesigura pentru participantii la trafic;
Lipsa unor statii de bike-sharing la nivelul intregului municipiu;

Lipsa continuitatii pistelor (autovehicule parcate pe traseu, racordare deficitara la nivelul

intersectiilor);
Se recomanda amenajarea unei infrastructuri sigure, partajate, protejate, care
relationeaza coerent zonele de interes.
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2.6 Managementul traficului

Pentru a raspunde nevoilor de mobilitate si confort ale locuitorilor, municipalitatea a decis
implementarea a doua investitii in domeniul managementului traficului, si anume:

* |mplementarea unui sistem de management integrat al traficului, sistem de monitorizare
video, inclusiv pentru transportul public de calatori;

* Managementul parcdrilor si implementarea de panouri informative la intrarea in
municipiul Pitesti;

Cele doua obiecte sunt componente ale proiectului,Crearea unui sistem de management al
traficului si masuri pentru gestionarea durabila a parcarilor in Municipiul Pitesti”.

Obiectivul de investitii beneficiaza de finantare Tn cadrul Programului Operational Regional
2014-2020, Axa prioritara 4 - Sprijinirea dezvoltarii durabile, Obiectiv specific 4.1 - Reducerea
emisiilor de carbon in municipiile resedinta de judet prin investitii bazate pe planurile de mobilitate
urbanad durabila si sume alocate de la bugetul local.

Proiectul inglobeaza 3 componente de investitii, anume:

* |mplementarea unui sistem de management integrat al traficului, sistem de monitorizare
video, inclusiv pentru transportul public de calatori;

* Managementul parcdrilor si implementarea de panouri informative la intrarea in
municipiul Pitesti (5 panouri);

= Crearea unei baze de date GIS cu informatii de trafic si calatorie si prezentarea stadiului
retelei prin mijloace media publice (Radio, TV, Internet, Aplicatii).

Pentru realizarea unui sistem de management al traficului vor fi efectuate lucrari de
modernizare a unui numar de 38 de intersectii din municipiul Pitesti, astfel: Str. Dumbravei — Str.
Trivale — Str. Maternitatii, Bd. Republicii — Str. Maternitatii, Bd. Republicii — Str. Constantin
Zarnescu, Str. Maternitatii — Str. Victoriei, Calea Bucuresti —Bd. |.C. Bratianu, TP : Bd. I. C. Bratianu
— Str. Justitiei, Str. Unirii — Str. Maior Gh. Sontu, Str. Maior Gh. Sontu - Str. Targu din Vale, Bd.
Republicii— Str. C.A. Rosetti, Calea Craiovei— Bd. Fratii Golesti, Bd. Eroilor — Str. Armand Calinescu,
Bd. Eroilor — Bd. Republicii - Piata Muntenia, Bd. 1 Decembrie 1918 — Strada Paltinului, Strada C.
Zarnescu (Smeurei )— Strada Armand Calinescu, Bd. N. Balcescu - Str. Negru Voda - Calea
Bascovului, Bd. N. Balcescu - Str. Constantin Dobrogeanu Gherea, Str. Exercitiu - Str. Smeurei, Bd.
Eroilor - Str. Exercitiu, TP Bd. Republicii - Pasajul Doina si lon Aldea - Teodorovici (BRD), Str.
Exercitiu — Str.Teilor, Str. Smeurei— Str. Teilor, Str. Depozitelor — Str. Take lonescu (Publitrans), TP
Calea Bucuresti— Str. Florilor, TP Calea Bucuresti—Bloc 34, TP Bd. N. Balcescu —Banca Transilvania
, Bd. N. Balcescu — Str. Mircea Eliade, Bd. N. Balcescu — Aleea Spitalului, TP Str. Maior Gh. Sontu —
Hotel Cora, TP Str. Armand Calinescu - Colegiul I. C. Bratianu, TP Calea Craiovei — Str. Ghe. Doja,
TP Str. Armand Calinescu - Club 32, TP Bd. Republicii - Galeria de arta, TP Bd. Repubilicii - Str.
Panselelor, TP Str. Egalitatii — Colegiu ,Zinca Golescu”, Bd. Republicii - Calea Craiovei, TP Str.
Egalitatii - Str. Vasile Lupu, TP Str. Negru-Voda — Str. Carpati, TP Calea Bucuresti — Acces Piata
Ceair;

Sistemul cuprinde urmatoarele subsisteme:

= Subsistem de control al traficului, alcatuit din:



PMUD Pitesti si zona de influent - VERSIUNE PRELIMINARA 126

Automate de dirijare a traficului de ultima generatie capabile sa asigure adaptarea timpilor
de semaforizare, la fiecare ciclu, pe fiecare directie de deplasare, in functie de valorile de trafic;

Semafoare cu LED, butoane pietoni, dispozitive acustice pentru persoanele nevazatoare;
Senzori wireless care asigura contorizarea in timp real a numarului de vehicule;

Aplicatie UTC (Urban Traffic Control), software care permite monitorizarea fluxului de
trafic, in vederea optimizarii continue a traficului prin adaptarea ciclului de semaforizare in timp real
la valorile de trafic din teren, astfel incat sa se minimizeze intarzierile si numarul de opriri ale
vehiculelor de transport public, precum si ale vehiculelor private.

= Subsistem de monitorizare video a traficului:

In cadrul acestui subsistem s-a prevazut echiparea intersectiilor cu 1-2 camere video PTZ
conectate la Centrul de Control.

»  Subsistem de comunicatii prin radio si fibra optica:

Pentru conectarea principalelor noduri de retea in care se instaleaza echipamente, se
propune realizarea unei infrastructuri de fibra optica ingropatd, 24 fibre, in tubulatura proprie.
Pentru punctele foarte indepartate, la care o investitie n infrastructura ingropata nu se justifica, se
vor instala echipamente comunicatii radio. Astfel, utilizand infrastructura de comunicatii, toate
subsistemele vor comunica cu Centrul de Comanda si Control.

= Subsistem centru de comanda si control:

Se va realiza un Centru de Comanda si Control in parcarea Politiei Locale din Bd. Eroilor nr.
30.

Centrul de comanda si control va integra monitorizarea simanagementul tuturor sistemelor
instalate.

= Subsistem semnalizare rutiera (marcaje orizontale si verticale):

Pentru imbunatatirea conditiilor de trafic si cresterea sigurantei participantilor la trafic au
fost proiectate marcaje orizontale nsotite de semnalizare pe verticald, acolo unde s-a impus acest
lucru.

» Subsistem de prioritizare a vehiculelor de transport public in intersectii
semaforizate:

Prioritizarea pentru vehiculele de transport public se va realiza pentru acele vehicule care
sunt in intarziere fata de graficul de transport. Pentru asigurarea cererii de prioritate pentru
vehiculele intarziate, se vor monta in autovehicule echipamente dedicate.

= Subsistem detectie calitate aer si stare carosabil:

Prin intermediul retelei de telecomunicatii, datele colectate de senzorii pentru calitatea
aerului, dar si de cei in carosabil, vor fi transmise in Centrul de Comanda si Control, catre
echipamentele de inregistrare, stocare, afisare si alarmare dedicate acestui subsistem.

» Subsistem analiza inteligenta trafic:
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Sistemul asigura detectia automata a incidentelor (oprirea vehiculelor, scaderea brusca a
vitezei), intr-o zond de detectie presetata. Se vor monta totodata si camere ANPR pe stalpii cu
console aferenti semaforizarii din intersectii.

= Subsistem cantarire in miscare:

Sistemul realizeaza cantarirea in miscare a autovehiculelor siimpunerea sanctiunilor legale
celor care depasesc sarcina maxima admisa pe sectorul de drum. Sistemul va tine cont de
autorizatiile emise pentru transporturi speciale si va putea fi modificat in functie de cerintele
utilizatorilor.

Pentru realizarea unui sistem de management al parcarilor, vor fi realizate lucrari de
modernizare in 5 parcari din municipiul Pitesti, astfel: Parcare supraterana Bl. E3 — zona Centry;
Parcare supraterana - Piata CEAIR - Calea Bucuresti; Parcare Teatru ,Al. Davila” - Bd. Republicii;
Parcare Administratia Judeteand a Finantelor Publice Arges (ANAF) - Bd. Republicii; Parcare
MUNTENIA - Hotel Muntenia.

Totodata, vor fi instalate 5 panouri cu mesaje variabile la intrdrile in municipiul Pitesti
dinspre Autostrada A1, DN7C, DN67B, DN65, DN65B, care vor afisa numarul de locuri de parcare
disponibile si localizarea acestora in cadrul municipiului.

Contractul avand ca obiect furnizare de echipamente, cu montaj si punere in functiune,
dotari, active necorporale pentru implementarea unui sistem de management integrat al traficului,
sistem de monitorizare video, inclusiv pentru transportul public de calatori, precum si lucrarile
aferente, a fost incheiat cu Asocierea S.C. ALTIMATE S.A. (lider asociere) si S.C. TRIDENT SERVICII
SIMENTENANTA S.A. (asociat), cu subcontractantii S.C. | WAVE SOLUTIONS S.R.L. si CROSS Zlin,
a.s., pentru suma de 27.467.379,05 lei fara TVA, avand o durata de executie de 14 luni.

Contractul avand ca obiect furnizare de echipamente, cu montaj si punere in functiune,
active necorporale pentru realizarea managementului parcarilor si implementarea de panouri
informative la intrarea in municipiul Pitesti, precum si lucrarile aferente, a fost incheiat cu S.C.
ALTIMATE S.A,, cu tert sustinator S.C. PRO PARK S.R.L., pentru suma de 5.198.333,60 lei fara TVA,
avand o durata de executie de 8 luni.
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2.7 ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate
Zona Centrala a Municipiului Pitesti

Zona centrala este parte a cartierului Centru delimitat de arterele: Bulevardul I.C. Bratianu,
Strada Maternitatii, Strada Dumbravei, Strada Armand Calinescu, Strada Egalitatii, Strada C.A.
Rosetti. Principala arterd din cadrul cartierului este Strada Victoriei, aceasta avand caracter pietonal
de laintersectia cu Strada Ana Ipatescu pana la intersectia cu Strada Unirii. Aceastd artera pietonald
este elementul principal al compozitiei urbane a zonei centrale, iar perimetral acesteia sunt
amplasate diverse obiective cum ar fi: Parcul Central, Filarmonica Pitesti, Piata Vasile Milea, Sectia
de Politie nr. 1, Piata Muntenia, Biserica Sf. Gheorghe, Primdria Municipiului Pitesti, Biserica
Romano - Catolica Sf. Apostoli Petru si Pavel, Prefectura Judetului Arges, Galeria de Arta, Curtea
de Apel Arges, Teatrul Alexandru Davila.
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Figurd 2-56 - Parcul Central din Municipiul Pitesti, sursd: https://www.ziarulargesenilor.ro

In ceea ce priveste transportul public, aceasta zona este bine deservita de liniile 2, 7,7B, 8,13,
13B si 19 care Tsi au traseul pe Bulevardul Republicii. De asemenea, in lungul acestor artere sunt
amenajate parcari publice. Acestea sunt amenajate in lungul strazii sau sub forma unor parcari
supraetajate. In prezent nu exista infrastructura destinata biciclistilor.

Zona Intermodala - Gara De Sud

Conform site-ului C.F.R., Tn mai 2016, a fost deschisa pentru publicul calator statia C.F.R.
Pitesti, gara modernizata la standarde europene in cadrul programului POS-T.

Gara a fost modernizata si dotata la standardele europene cele mairidicate, iar valoarea de
investitie a fost de 46,7 milioane lei (din care 85% din fonduri europene iar 15% de la bugetul de stat).

Aceasta modernizare a creat o legaturd importanta la nivelul zonei si anume legatura
pietonald dintre Cartierul Turdor Vladimireascu si Bulevardul Repubilicii.


https://www.ziarulargesenilor.ro/
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Prin noua configuratie Gara Pitesti Sud functioneaza ca nod intermodal, fiind deservita de 5
linii de autobuz, statie de taxi si avand amenajata parcare cu o capacitate de 55 de locuri pentru
autovehicule si biciclete.

Zona Industriala

Municipiul Pitesti este delimitat in partea de est de autostrada A1 si de raul Arges. De
asemenea, in proximitate se afla calea ferata care strabate municipiului de la nord la sud. Zona
delimitata de calea ferata si raul Arges s-a dezvoltat in sectorul industrial, aici fiind prezente o serie
de fabrici si depozite pe o suprafata de aproximativ 130 ha.

Proximitatea fata de autostrada si calea ferata face ca aceasta zona sa fie usor accesibila.
Principala artera de circulatie care asigura deservirea zonei indurstriale este Strada Depozitelor care
prin partea sudica face legatura cu podul Viilor - legatura cu A1 - Bucuresti - Mioveni - Campulung,
iar prin nord legatura cu Strada George Cosbuc si Bulevardul Nicolae Balcescu spre Curtea de Arges
si Ramnicu Valcea.
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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. Prioritizarea interventiilor
identificate va face obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a efectuarii Analizei Cost-
Beneficiu. Prima varianta a Modelului de Transport a fost realizatd in anul 2016. Din diferite
considerente consultantul a realizat o a doua varianta de model pentru anul 2022.

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la tiparele
de caldtorie 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". %

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 2021, produs de firma PTV Germania.

VISUM este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea
sistemelor de transporturi. VISUM contine o interfata 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):

o noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;
o puncte de oprire pentru transportul public;
o legaturi (arce): cu caracteristici precum viteza si capacitate in cazul transportului privat,

respectiv timp pentru transportul public;

o viraje: caracterizeazd 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.



http://www.jaspersnetwork.org/
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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:

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, cat
si pentru cel privat;

o modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor
poluante pentru reteaua de transport existentd sau proiectats;
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a) noduri ale retelei b) zone ce genereazd, respectiv atrag cerere
de transport

Figurd 3-1 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.)

o Volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

o) Izocrone, utile Tn 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;

o Proiectarea si analiza programului de lucry;
o Analize cost-beneficiu;
o Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu

sistemul de transport, legaturi, puncte de oprire, etc;
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o Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.
Aplicatii pentru transportul privat:
o Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

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

o Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;
o Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;
o Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

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.

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

eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii reprezentate
de locuri de munc3, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

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

e 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 autobuzul si trenul

Figurd 3-2 Etapele modelului de transport

Modelul reprezintd structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul
de baza 2022 si pentru anii de perspectiva 2027, 2037 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.



PMUD Pitesti si zona de influenta - VERSIUNE PRELIMINARA 134

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al
Municipiului Pitesti sunt:

o Este un model 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).

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. Tn general, modelul pentru
calatoriile 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).

Tn ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeaza mai
simplu, Intr-o singurd iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca pregdtitoare este
mai laborioasa si necesita introducerea in Visum, a programelor de circulatie pentru fiecare linie de
transport.

Principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului, structurate pe categorii
si domenii de analiza sunt:

- Date privind populatia (Production). in aceastd categorie intrd: angajatii,
elevi/studentii, pensionarii, liber profesionistii etc. Aceaste categorii, la randul lor, se Tmpart in
detinatori de autovehicul si cei care nu sunt detindtori;

- Date privind functiunile existente (Attraction). Populatia este atrasa de diferite
functiuni. In acest model au fost introduse date precum: Numdrul de angajati, numarul de
elevi/studenti, date cu privire la supermarket-uri, mall-uri etc.;

- Date cu privire la comportamentul de calatorie al populatiei;

- Costurile generalizate pe moduri de transport (costurile calatoriei);

- Zonificarea.

Similar prezentam si principalele date de iesire (outputs) din model:

- Cererea de transport (persoane/zi si vehicule/zi);

- Marimea fluxurilor de trafic la nivelul retelei exprimata in vehicule/zj;

- Indicatori de performanta (durata totala de deplasare ore/zi si kilometru parcursi in
retea km/zi);

- Capacitatea retelej;
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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:

- La Nord-Est: DN73 — Mioveni, Cdmpulung; La Nord: DN7C — Curtea de Arges; La Nord-
Vest: DN7 — Ramnicu Valces;

- La Vest: DN67B — Smeura/Dragasani;

- La Sud-Vest: DN65A — Craiova; La Sud: DJ659 — Bradu; La Sud-Est: A1—Bucuresti, DN7
—Topoloveni.

Links
Type number

JCECEC Autostrada

mmm— Drum National

= Drum Judetean

=== Drum Comunal

Retea Primara

Retea Secundara

Retea Tertiara

Retea Locala

SBav22 P1Y, H30E

Figurd 3-3 Aria de cuprindere a modelului (Circulatiile principale)
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Modelul cuprinde:
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J 163 de zone interne ce reprezintd zonele Municipiului Pitesti.
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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 siindicatorii de rezultat, ce reprezinta rezultate ale PMUD (date
de iesire).

Procesul de colectare a datelor a fost un proces mixt, bazat atat pe colectare manuala a datelor,
cat si pe activitati de colectare automatizata. Colectarea automatd a datelor a fost efectuatd, de
exemplu, pentru recenzarea traficului pe arterele municipale, chestionare on-line cu populatia, in timp
ce activitati de colectare manuala au presupus anchetele Origine-Destinatie.

Tabel 3-1 Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport
Categorie Tip

Populatie, la nivel dezagregat

Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Date demografice, socio- ["Nymar locuri de munca, la nivel dezagregat

economice si privind amenajarea

teritoriului Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitati economice din municipiu

Topologia retelei rutiere

Reteaua de transport in comun

A. Date primare existente

Atributele si topologia
sistemului de transport

Pasageri transport in comun si alte informatii relevante din partea
Operatorului de transport public

Statistica accidentelor rutiere

Strategia de dezvoltare Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva

Numaratori de circulatie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinatie

Interviuri privind mobilitatea populatiei
Cererea de transport

Numaratori pasageri transport in comun

B. Date culese

Interviuri pietoni si biciclisti

Masuratori viteze de parcurs

Sursa: Analiza Consultantului

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
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specifice de cercetare, recenzare si analiza. In cele ce urmeaz3, detaliem activitatile de colectare date
propuse pentru realizarea PMUD Pitesti.

Colectarea datelor existente

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 in

localitate siin interiorul localitatilor, la nivel de unitate teritoriala de referints;

Aditional, se vor realiza si urmdtoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:

o Recensamantul cdlatorilor pe mijloacele de transport public si in statii; si

o Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru identificarea fluxului de
marfa si a problemelor de mobilitate.

In continuare va fi descrisd maniera in care cerintele incluse in normele metodologice au fost
indeplinite in cadrul contractului.
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Tabel 3-2 Activitdti intreprinse in cadrul etapei de culegere de date

Activitate de
colectare date

Modalitate de indeplinire

Interviuri /
chestionare privind
mobilitatea populatiei pe un
esantion de minim 1% din
totalul populatiei

Au fost efectuate efectuate 1.695 de chestionare cu populatia. Aceste
chestionare au fost efectuate de o echipa de 8 interviatori in teren. Numarul de chestionare
necesar a fost distribuit in functie de populatia din zonele de locuinte a municipiului Pitesti.
Minimul de chestionare necesar, conform populatiei din 2022 (168.917) este de 1.689.

Realizarea
recensamintelor de circulatie
n intersectiile principale si la
intrdrile in localitate

Intensitatea traficului a fost evaluatd pentru 8o directii de circulatie, incluzand
numaratori automate, cu mijloace radar. Aparatele utilizate sunt SDRtraffic+, dispozitive
care contorizeaza si clasifica In 4 categorii (biciclete, masini, furgonete si vehicule sub 3.5t
si vehicule peste 3.5t). Contorizarile de trafic au fost efectuate in perioada 02.05.2022 —
13.05.2022 pe o perioada de 24h.

Recensdmantul
calatorilor pe mijloacele de
transport public

Au fost realizate mdsuratori de 16 ore in mijloacele de transport public pentru
fiecare linie urband (toate cele 12). Tn functie de frecventa liniilor au fost efectuate
numadratori pe mai multe curse ale aceasi linii.

Realizarea
anchetelor privind
originea/destinatia
deplasarilor in trafic la intrarile

in perioada 05.04.2022 — 11.05.2022 au fost efectuate 6 anchete Origine-
Destinatie plasate la intrdrile in municipiul Pitesti pe reteaua radiala majora. Interviurile au
fost efectuate prin metoda interceptarii in trafic a conducdtorilor auto care au intrat in oras

vitezelor de parcurs pe reteaua
municipiului Pitesti — pentru
deplasari auto

in localitate inintervalul orar 7-11 si 14-18.

Realizarea
anchetelor privind
originea/destinatia Au fost efectuate 6 anchete Origine-Destinatie plasate in cele mai importante si
deplasirilor cu) transportul tranzitate statii de transport public. Acestea au fost efectuate prin aceasi metod3,
public interceptarea caldtoriilor cu transportul public in intervalul orar 7-11 si 14-18.

Mdsuratori ale

Doud vehicule au fost introduse in retea pentru a observa vitezele de deplasare.
Fiecare vehicul a avut 3 rute majore si des alese de cetateni. Masuratorile au avut loc in
timpul saptamanii in orele de varf dar siin afara orelor de varf.

Sursa: Caietul de Sarcini si 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; si

o) Evaluarea vizuala a starii tehnice a retelei stradale.

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale din municipiul Pitesti, Consultantul a

desfasurat activitati de tipul sondajelor, prin efectuarea de interviuri cu populatia municipiului.
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Obiectivul general al studiului prezent, este identificarea si descrierea problemelor de trafic si
mobilitate care se manifesta in cadrul municipiului Pitesti, din punct de vdere al infrastructurii de
transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea aestui studiu au fost realizate urmatoarele:

o Un studiu primar (sondaje/inreviuri) in randul locuitorilor, alcatuit din chestioanre
adresate tuturor categoriilor;

o Un raport cu interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute in urma studiului
primar.

Modul de esantionare

o Arealul cercetdrii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul municipiului Pitesti;

o Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional;

o Mediul de rezidenta — urban si rural.

Esantionare primara:

o selectie probabilistica a punctelor de esantionare (cartiere, strazi, zone functionale
omogene);

o selectie cu pas de numarare a gospodariilor in cazul fiecarui punct de esantionare;

Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:

o selectia aleatorie a respondentilor;

o distributia esantionului la nivelul tuturor zonelor functionale ale municipiului, evitandu-

se, astfel, concentrare interviurilor doarin anumite zone ale municipiului (cum ar fi zona centrala), care
ar introduce distorsiuni.

Extrapolarea rezultatelor s-a facut tinand cont de structura populatiei pe grupe de varsta, sex,
stadiul ocupational precum si alte variabile socio-economice relevante la nivel macro pentru Municipiul
Pitesti.

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principald asigurarea preciziei si relevantei
datelor culese.

Personalul si echipamentul utilizat

Interviurile au fost desfasurate de catre o echipa de 8 intervievatori, pe o perioada de 10 zile.
Acestia au beneficiat de o instruire specifica, cu scopul asigurarii relevantei statistice a datelor culese
dar siin ceea ce priveste respectarea normelor de securitate si siguranta a muncii.

Modul de analiza si interpretare a datelor

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici si determinarea probabilitatilor de
distributie cu privire la principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:

Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei;

Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor;

Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului;
Durata medie a calatoriilor efectuate de catre cetatenii municipiului Pitesti;

o O O O O

Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti;
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o) Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelorin zonele de interes
ale orasului?;
o Care sunt principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul orasului?;

Care sunt principalele probleme intampinate de pietoni?;
Care sunt principalele probleme intampinate de biciclisti?;
Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri;

O O O O

Distributia pe varste si genuri a participantilor la interviuri;
Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de Transport.

Date de Trafic - Masuratorile de circulatie si anchete origine-destinatie

Cu scopul identificarii tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor si a identificarii
principalelor perechi origine-destinatie Consultantul a desfasurat anchete origine-destinatie pe
penetratiile drumurilor nationale in zona urbana a Municipiului Pitesti, precum si in interiorul localitatii.

Obiectivul anchetelor sub forma de interviuri in trafic este de a culege date despre calatoriile
interurbane, efectuate cu autovehicule si cu vehicule de transport marfuri. Anchetele au colectat
informatii cu privire la:

o Momentul realizarii interviului;

o Tipul de vehicul;

o Gradul de ocupare;

o Adresa de origine pana la un nivel de la care se poate obtine o localizare mai exacta in
cadrul oraselor;

o Motivul prezentei la adresa de origine (resedinta, resedinta de vacantd, loc de munca,
educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta, vizitare prieteni);

o Adresa de destinatie pana la un nivel la care se poate obtine o referintad spatiala mai
larga in cadrul oraselor;

o Motivul deplasarii la adresa de destinatie (resedinta, resedinta de vacanta, loc de
muncd, educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta, vizitare prieteni);

o Tipul de marfa transportat si greutatea estimativa, adica gradul de incarcare, totals,
partiala;

o Inregistrarea vehiculelor de transport care circuld fard marfa si ce tip de marfa este
transportat.

In timpul desfasurarii anchetelor de circulatie Consultantul a acordat o atentie deosebitd
respectarii normelor de protectie si securitate a muncii, siguranta echipei de anchetatori fiind o
prioritate.
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Figurd 3-5 Amplasarea punctului de anchetd nr. 3 — DN67B
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Figurd 3-6 Localizarea punctelor de anchetd Origine-Destinatie pentru traficul auto

Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de baza 2022 (la
constructia matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea parametrilor si variabilelor socio-
economice necesare elaborarii analizelor cost-beneficiu.

Tabel 3-3 Statistica anchetelor origine-destinatie efectuate



PMUD Pitesti si zona de influenta - VERSIUNE PRELIMINARA

143

Nr. Media 9% %
Locatie % dominant scopul calatoriei Dominant numarului o_
X X Navetism Tranzit
de pasageri | de pasageri
Bulevardul
1 Nicolae Serviciu Acasa -
Balcescu -33 24.5 - 0 (55%) 0.59 32.50 6.00
2
Serviciu Acasa - Educatie
3 DN67B -33.33 21.26 -21.26 0 (45.4%0) 0.76 27.50 8.00
Serviciu Acasa - o
4 DNé6sg -50 30.26 - (42.66%) 1 11.50 6.50
Serviciu Acasa - o
> DN65B -35.39 32.58 - (56.17%) 0.58 31.50 15.5
6 Calea Serviciu Educatie Acasa - o)
Campulung - 54.90 -14.71 13.73 (55.48%) 0.58 18.00 11.00
*Politia rutierd nu a avut juristictie pe acest sector de drum
N
Kaufland Nord
o
Teatru
Al
Davila
@ Muzeul
Judetean
Piata Traian
O Scoala
Gimnaziala
Jon Minulescu
Comisariat
Legenda
@ Ancheta Origine-Destinatie
I I—, I—I km Spatial Reference
0 1 4 GCS: GCS Dealul Piscului 1970

Figurd 3-7 Localizarea punctelor de anchetd Origine-Destinatie pentru transportul public
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Obiectivul anchetelor sub forma de interviuri in stratiile de transport publice, este de a culege
date despre calatoriile urbane efectuate cu transportul public. Anchetele au colectat informatii cu

privire la:
o) Cea mai utilizata linie de transport public;
o Adresa de origine (statia de transport public) + zona de resedints;
o Motivul deplasarii;
o Adresa de destinatie (statia de transport public) + zona de resedints;

Pentru realizarea recensamintelor de trafic au fost utilizate aparate de inregistrare pe baza de
microunde. Aparatele utilizate sunt SDRtraffic+, dispozitive care contorizeaza si clasifica in 4 categorii
(biciclete, masini, furgonete si vehicule sub 3.5t si vehicule peste 3.5t).

Aparatul poate fi setat sa masoare viteza, directia, volumul separat pentru fiecare banda de
circulatie, dar si volumul total de vehicule. In urma masuratorilor datele contorizate de aparat sunt
introduse in programul software pus la dispozitie de www.myTrafficData.com, de unde se poate
exporta raportul.

In cadrul raportului se regdsesc informatii legate de volumul de trafic pe intervale de timp
definite, viteza minima, medie si maxima, grafice pentru viteze, volumul de trafic pe intervale de timp
setate, dar si un tabel cu fiecare tip de vehicul in parte defalcat pe intervalele de timp.

Aparatul nu necesita conectare la sursa de alimentare a orasului deoarece acesta dispune de
acumulator propriu.

N
1-2 y
P ar®
39-40
> 12-13
41-42 ©
© 94344
5051 @ 6566 A4
60
@ 47-48
62639 © @64 46
52
45
28-29 0053 05857
o 0540 S
26279930
3132 2021 36 &
4-5 o 055: 0035 o
o 2230 19 33-34
ol %18 o
15-16
(o}
10-11
6 7
Legenda 60° 4
© Recensaminte de trafic 5%
l—‘[ l—‘l ' km Spatial Reference
0 1 2 4 GCS: GCS Dealul Piscului 1970

Figurd 3-8 Amplasarea numdrdtorilor clasificate de vehicule
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Figurd 3-9 Volumele de trafic, vitezele medii si vehicule inregistrate defalcate pe 30 minute (mostrd raport)

Figurd 3-10 Grafic cu variatia volumelor de trafic in functie de vehiculele inregistate (mostrd raport)
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3.3 Dezvoltarea retelei de transport
Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al modelului de transport a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe
reteaua actuala si pe cea de perspectiva pe o perioada de 15 ani de la anul de baza al analizei (2022).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2022 si a fost construit pornind de la urmatoarele date

disponibile:

o volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuat
n anul 2015;

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

o parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2022;

o 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 in anul 2022.

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 2022, 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 modals;

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

o O O O

Figura urmatoare prezinta principalele statistici ale modelului anului de baza 2022.

Number: 19 Filter Total Number: 10 Total
Nodes | ecifi 1063 Stop points
Links 3038 Stop areas
Turns 9268 Stops
Zones 182 System routes
Connectors 404 Main lines
Main nodes 0 Lines
Main turns 0 Line routes
Main zones 0 Time profiles
Territories 0 Vehicle journeys
0D pairs 33124 Vehicle journey sections Mo
Main OD pairs 0
Paths o 0
Sharing Stations 0
Points of interest Ne 0
GIS objects 0
Screenlines 0
Count locations |\ 0
Detectors 0
Toll systems 0

Figurd 3-11 Statistici ale modelului anului de bazd 2022

Astfel, modelul de transport contine, in anul de baza 2022:

o 1.063 noduri;
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o 3.038 segmente (linkuri);

o 182 de zone, din care 163 zone interioare, g de zone adiacente / exterioare si 10 zone de
penetratie;

o 17 linii de transport public existente.

Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definita astfel incat, din punct de vedere spatial, sa
depdseasca limitele unitatii administrative Pitessti. 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 aparad efectele
implementarii proiectului.

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

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

Noduri

Arce

Zone

('\ e NK
Pe V2o
et T~
[
K

© 2922 1Y, FlZ02

Figurd 3-12 Formalizarea retelei prin arce, noduri si zone PMUD — Pitesti
O retea de transport poate fi abstractizata prin urmatoarele obiecte:
o Zone

o Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)
o Noduri (asociate intersectiilor)
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Pentru a indeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce considerd 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.

Arce
Type number

JCECEC  Autostrada

= Drum National

===== Drum Judetean

s Drum Comunal

Retea Primara

Retea Secundara

Retea Tertiara

Retea Locala

© 2922 P1Y, PSR

Figurd 3-13 Structura retelei rutiere in cadrul modelului de trafic pentru zona urband — Pitesti
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Statii transport public

Linii transport public
Lines

M11
M12
M14

M15

D 2022 27T, 7l;

i3

Figurd 3-14 Structura retelei de transport public modelate pentru zona urband — Pitesti

La nivelul anului de baza 2022, reteaua modelata pentru Planul de Mobilitate al municipiului
Pitesti are o lungime aproximativa de circa 520 km (inclusiv reteava externa formata din autostrads,
drumurile nationale etc.), reteaua stradala modelatd, corespondentd UAT Pitesti, are o lungime totala
de circa 320 km siinclude, pe langa arterele rutiere, arterele pietonale.

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectiva) este introdusa in modelul de trafic sub forma
a aproximativ 3.038 segmente (arce) de 21 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-intarziere.
Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura orizontalg, Iatimea drumului, gradientul si alte
atribute conform Highway Capacity Manual (HCM) sau a STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitatii de
Circulatie a Strazilor”).

Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii precum: tipurile
de drum, limitele de viteza si restrictiile de circulatie.

Reteaua rutiera / stradala si implicit categoriile de drumuri au fost construite, respectiv
determinate, pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date OpenStreetMap, completata
apoi cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin intermediul ,Street view” oferit de Google
Maps in anumite zone ale municipiu Pitesti si in afara acestuia.

Categoriile de drumuri au fost definite prin urmatoarele caracteristici: moduri de transport
permise, lungime, numar de benzi de circulatie, viteza libera si functia asociata raportului debit-
intarziere. Clasificarea tipurilor de arce modelate se gaseste in tabelul urmator.
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Tabel 3-4 Categorii de segmente folosite in cadrul modelului de trafic

150

o Autostrada BUS, CAR, HGV - LGV 1800 130
S Autostrada BUS, CAR, HGV - LGV 3300 130
8 Tronson de legatura BUS, CAR, HGV - LGV 1100 80
5 Tronson de legatura BUS, CAR, HGV - LGV 1200 80
Primar, categoria | - extraurban BUS, CAR, HGV - LGV, PED, 1300 100
o 1 categ Bike, PUT 3
. . BUS, CAR, HGV - LGV, PED,
Primar, categoria | - extraurban ) 2600 100
1 Bike, PuT
, _ BUS, CAR, HGV - LGV, PED,
Primar, categoria | - extraurban ) 3900 100
2 Bike, PuT
Primar, categoria | - urban BUS, CAR, HGV - LGV, PED, 1300 o
3 1 categ Bike, PUT 3 4
. . BUS, CAR, HGV - LGV, PED,
Primar, categoria | - urban ) 2600 40
4 Bike, PuT
, _ BUS, CAR, HGV - LGV, PED,
Primar, categoria | - urban ) 3900 40
5 Bike, PuT
Tronson de legatura, categoria | - urban BUS, CAR, HGV - LGV, PED, 1000 o
9 gature, categ Bike, PuT 4
) BUS, CAR, HGV - LGV, PED,
Secundar - categoria ll K 1000 30
o Bike, PuT
. BUS, CAR, HGV - LGV, PED,
Secundar - categoria ll . 2000 30
1 Bike, PuT
] BUS, CAR, HGV - LGV, PED,
Tronson de legatura, categoria ll ) 1000 20
9 Bike, PuT
. . BUS, CAR, HGV - LGV, PED,
Tertiar - categoria lll K 800 30
o Bike, PuT
) ) BUS, CAR, HGV - LGV, PED,
Tertiar - categoria lll . 1600 30
1 Bike, PuT
] BUS, CAR, HGV - LGV, PED,
Tronson de legatura, categoria lll ) 800 20
9 Bike, PuT
. ) BUS, CAR, LGV, PED, Bike,
o Rezidential PuT 400 30
u
) ) BUS, CAR, LGV, PED, Bike,
. Rezidential PuT 200 20
6 Pista velo Bike 9999 20
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Cale ferata Tren n/a n/a n/a

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

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:

o) Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

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

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

o) Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

o Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de

semnalizare si echipare tehnica)

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

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

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

o i = 1000xv*e [m]
T 3600
in care
o v - este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
o e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.
o Interspatiul minim de succesiune ,imin” corespunzator distantei necesare opririi

vehiculului in palier:

. v
o imin = 5527+ 36t S [m]

in care

g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s2)

f - coeficient de frecare la franare

S - spatiul de siguranta, exprimat in metri

t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde

o 0O O O O O

Densitatea traficului D:
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o D= 10i00 [nr.vil;;cule]
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:
In cazul fluxului continuu, Nc
o NC = 1000 * : v _ V1000:v [nr.vehicule]
Imin W+gt+s ora
In cazul fluxului discontinuu, N
N=N*K
v T,
o} K= w =T <1
vV 2\wa Wwj
o in care
o) A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi nivel,
exprimata in metri;
o v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
o wa, wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s2;
o T, Tc - durata deplasarii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv
continue, exprimata in secunde;
o Tr - durata asteptdrii 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.

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

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutierd, peste care se
adauga succesiv statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie aferente fiecarei
linii.
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Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Pitesti au fost utilizate rezultatele
Modelului National de Transport cu an de baza 2017, de care Consultantul dispune.

Se creeazad, astfel, premisele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai
mare de relevanta. Densitatea mai mare a locatiilor de recensamant 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 Tnalta
performanta se pot construi modele de afectare a traficului care sa evidentieze cu mare acuratete
conditiile 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.

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2017, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru
studiul curent si este de forma urmatoare:

Zones 100100 100200 100300 100400 100500 100800 100700 100200 100400 101000 101100 10200 4
Mame 2866939.892 | 1. PCTF Siret | 2 PCTF Albita | 3 PCTF Co... | 4 PCTFYa. | 6 PCTF Me.. [ 6 PCTF Ost.. | 7. PCTF Giu... | 8 CalstatP.. | 9 PCTF Por.. | 10.PFIPC.. | 11, Naidas .. | 12 Morawi
2866533.832 Sums 4896.218 130011685 0.000 GITEE7Y 1928.062 3863210 aznay 3453 502 0.000 1811.156 0.000 143019
10000 1.PCTF Siret | 4653721 0.000 4.066 0.000 3510 0.000 0.000 2444 0.000 0.000 2416 0,000 9.917
100200 |2 PCTF Abita | 1270617 5.051 0.000 0.000 2308 0.000 0.000 2427 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100300 3. PCTF Ca... 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 PCTFVa.. | E049.284 3360 2072 0.000 0.000 0.000 0.000 2448 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 5. PCTF Me. 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 £ PCTF Oist 3639.738 0.000 0.000 0.000 (000 0.000 (.000 0.000 0.000 0.000 0.000 (000 0.000
100700 7 PCTF Giw.. | 3138.937 2528 243 0.000 2541 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 8 Calafat P 3253947 0.000 0.000 0.000 (0.000 0.000 01.000 0.000 0.000 0.000 0.000 (0.000 0.000
100300 9. PCTF Por... 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
10000 10 PF1 FC. 1738.870 0.000 0.000 0.000 (0.000 0.000 01.000 0.000 0.000 0.000 7183 (0.000 0.000
101100 1. Naidas ... 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
1200 |12 Moravita.. | 1416.070 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... | 744.293 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 .. | E995.222 7.642 9.744 0.000 0,000 0.000 0.000 7341 0.000 0.000 25023 0,000 2482
1500 |15 Vasand .| 3234.876 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2447 0.000 0.000 0.000 0.000 4.964
101600 6. Bors PC 10731.991 106.546 4.053 0.000 0,000 0.000 0.000 2437 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000
10700 17 Petea P 10333526 220,005 7.257 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101800 18 Halmeu 4500 669 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 13 FCTFS.. | 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 72208 0.000 0.000 0.000 23% AL w7 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 Z1.PCTF Gi 3016852 0.000 0.000 0.000 16.763 47.034 22353 10.683 0.000 0.000 0.000 (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 01.000 0.000 0.000 0.000 0.000 (0.000 0.000
102400 24 PCTFEB.. | 17E9.106 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 Turru P 2342543 0.000 0.000 0.000 (0.000 0.000 01.000 0.000 0.000 0.000 0.000 (0.000 0.000
102600 26 PCTF St | 925837 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 30527112 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 0.0,
< >

Figurd 3-15 Extras din matricea anului de baza 2017 — 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
fiidentificate si ,activate” conform strategiei de implementare definite in cadrul Master Plan.

La nivelul anului 2017, 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).
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Reteaua Modelului National este introdusa in modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente
de 6 tipuri diferite (autostrazi, drumuri expres, drumuri nationale, judetene, comunale silocale). 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, latimea drumului, gradientul si alte
atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

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
lasificare retea drumuri
Type number
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-~ brefea
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© Upunusetiday suuuivata " S od / %00 W

Figurd 3-16 Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2017

Pentru necesitatile de modelare ale studiului de fata, s-a aplicat procedura urmatoare:
municipiul Pitesti a fost impartit in 163 zone interioare, la care se adauga 19 zone adiacente si externe.
Tn total, modelul de trafic cuprinde un numar de 182 de zone interioare si exterioare.

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al municipiului Pitesti, se suprapun peste
zonele folosite in cadrul modelului national de transport, facandu-se in acest fel relatia de
corespondenta: model national <> model local.

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.
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Legend
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Figurd 3-17 Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2017 (total vehicule fizice — MZA)

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

Capacitatea maxima de circulatie reprezinta 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 conditiile de circulatie in cadrul retelei. Procedura de calibrare
intentioneaza sa redea structura curentilor de trafic din reteauva anului 2022 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.

Ultimul Recensamant General de Circulatie finalizat a avut loc in 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, reprezintd amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia
reglementata de agentii de la Politia Rutiera care fac semn conducatorilor auto sa opreasca pentru a
raspunde unor intrebari adresate de catre anchetatori. in timpul interviului, se incearca aflarea originii
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si destinatiei, numarului de calatori transportati, a tipului de marfa, a gradului de incarcare si a altor
indicatori relevanti pentru analizele din transporturi.

Astfel cd, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru
mun. Pitesti, au fost considerate matricele O-D din anul 2022. Aceste matrice au fost scalate si apoi au
fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel incat sa existe o corelare buna fata de recensamintele
efectuate de Consultant in anul 2022.
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3.4 Cererea de transport

Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de
Transport al municipiului
Pitesti, a fost considerat un
numar total de 182 de zone
de generare si atractie a
calatoriilor. Suprafata
municipiului a fost divizata
n 163 de zone interioare, iar
ale

limitele  exterioare

retelei au fost conectate la
19
reprezentand

zone adiacente,
UAT-urile
invecinate precum si zone
exterioare
Tabelul

clasificarea zonelor de trafic

(externe).
urmator prezinta
considerate n cadrul
sistemului de zonificare al
Modelului de Transport.

157

Tabel 3-5 Lista zonelor de atractie-generare a cdldtoriilor

Denumire Tipzona Nr.Ord Denumire Tip zona Nr.Ord Denumire
1|Gavana Interna 62|Zavoi Externa 123|Banat Interna
2|Gavana Interna 63| Tudor Vladimirescu |Interna 124|Banat Interna
3|Gavana Interna 64| Tudor Vladimirescu |Interna 125|Banat Interna
4|Industrial Externa 65|Tudor Vladimirescu |Interna 126(Banat Interna
5|Gavana Interna 66|Tudor Vladimirescu |Interna 127|Banat Interna
6|Gavana Interna 67|Ceair Interna 128|Razboieni Interna
7|Gavana Interna 68|Ceair Interna 129|Razboieni Interna
8|Gavana Interna 69| Ceair Interna 130|Razboieni Interna
g|Gavana Interna 70|Craiovei Interna 131|Razboieni Interna
10|Negru Voda Interna 71|Craiovei Interna 132|Razboieni Interna
11{Negru Voda Interna 72|Tudor Vladimirescu [Interna 133|Razboieni Interna
12|Central Interna 73|Prundu Interna 134 |Razboieni Interna
13|Central Interna 74|Prundu Interna 135|Razboieni Interna
14|Negru Voda Interna 75|Prundu Interna 136|Razboieni Interna
15|Negru Voda Interna 76|Prundu Interna 137|Trivale Interna
16|Gavana Interna 77|Prundu Interna 138|Razboieni Interna
17|Gavana Interna 78|Prundu Interna 139|Calea Campulung |Interna
18|Gavana Interna 79|Prundu Interna 140(Trivale Interna
19|Gavana Interna 8o|Prundu Interna 141|Trivale Interna
20|Gavana Interna 81(Prundu Interna 142|Trivale Interna
21|{Gavana Interna 82|Prundu Interna 143|Trivale Interna
22|Gavana Interna 83|Prundu Interna 144 |Trivale Interna
23|Gavana Interna 84|Prundu Interna 145|Trivale Interna
24|Gavana Interna 85|Jupiter city Externa 146|Trivale Interna
25|Gavana Interna 86|Drumul 23 Externa 147|Trivale Interna
26|Gavana Interna 87|Geamana Externa 148|Trivale Interna
27|Gavana Interna 88|Geamana Externa 149|Trivale Interna
28|Negru Voda Interna 89|/Geamana Externa 150(Trivale Interna
29|Negru Voda Interna go|Prundu Interna 151|Trivale Interna
30|Negru Voda Interna 91|Prundu Interna 152(Trivale Interna
31|Central Interna 92|Prundu Interna 153|Smeura Externa
32|Negru Voda Interna 93|Prundu Interna 154|Smeura Externa
33|Central Interna 94|Geamana Externa 155|Trivale Interna
34|Central Interna 95|Geamana Externa 156(Trivale Interna
35|Central Interna 96|Prundu Interna 157|Prundu Interna
36(Central Interna 97|Craiovei Interna 158|Prundu Interna
37|Central Interna 98|Primaverii Externa 159|Geamana Externa
38| Ceair Interna 99|Razboieni Interna 160(|Narciselor Externa
39|Ceair Interna 100|Geamana Externa 161|Bradu Externa
40|Ceair Interna 101|Prundu Interna 162|Albota Externa
41|Central Interna 102|Craiovei Interna 163 |Stefanesti Externa
42|Ceair Interna 103|Craiovei Interna 164|Maracineni Externa
43|Ceair Interna 104|Craiovei Interna 165|Mioveni Externa
44|Central Interna 105|Craiovei Interna 166|Budeasa Externa
45|Central Interna 106|Craiovei Interna 167|Bascov Externa
46|Central Interna 107|Craiovei Interna 168|Babana Externa
47|Ceair Interna 108|Craiovei Interna 169|Smeura/Mosoaia Externa
48|Ceair Interna 109|Craiovei Interna 170(|Tudor Vladimirescu |Interna
49| Ceair Interna 110|Craiovei Interna 171|Negru Voda Interna
5o|Ceair Interna 111|Craiovei Interna 172|Ceair Interna
51|Ceair Interna 112|Trivale Interna 173|Bucuresti Externa
52|Ceair Interna 113|Marasesti Interna 174|Curtea de Arges Externa
53|Ceair Interna 114|Marasesti Interna 175|Ramnicu Valcea Externa
54|Ceair Interna 115|Banat Interna 176/|Slatina Externa
55|Ceair Interna 116|Traian Interna 177|Craiova Externa
56|Ceair Interna 117|Central Interna 178|Alexandria Externa
57|Central Interna 118|Traian Interna 179|Topoloveni Externa
58|Central Interna 119|Traian Interna 180|Campulung Externa
59|Ceair Interna 120|Traian Interna 181|Mioveni Externa
60|Tudor Vladimirescu |Interna 121|Craiovei Interna 182 Vest Externa
61|Central Interna 122|Banat Interna
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Dezvoltarea matricei cererii de
transport

_| Pasa- Generare
" calatorii
A

] . Date demografice
Pentru determinarea cererii de

A

transport a fost utilizat modelul de tip 4-

pasi, acesta este un model iterativ si Retea transport i (Pas 2- Distributie i
contine urmatoarele etape: 7| calatorii ki
In model au fost introduse date l
statistice relevante cu privire la populatia ,| Fas3-Alegeremod |
’ transport

municipiului Pitesti dezagregate pe TAZ-

urile definite in model ca zone omogene cu

o activitate preponderents. Pas 4 - Afectarea cererii
calatoriilor

Figurd 3-18 Etapele modelului de tip 4-

Tabel 3-6 Locuitorii municipiului Pitesti, la nivelul anului de bazd - 2022

Denumire Populatie Nr. Ord Denumire Populatie Nr. Ord Denumire Populatie
1{Gavana 358 62(Zavoi 397 123|Banat 2751
2|Gavana 947 63| Tudor Vladimirescu 83 124(Banat 3906
3|Gavana 395 64|Tudor Vladimirescu 968 125|Banat 2585
4|Industrial o 65|Tudor Vladimirescu 833 126(Banat 398
5|Gavana 825 66|Tudor Vladimirescu 1277 127|Banat 232
6|Gavana 1659 67|Ceair 51 128|Razboieni 1414
7|Gavana 946 68|Ceair 324 129|Razboieni 206
8|Gavana 579 69|Ceair 284 130|Razboieni 2764
9|Gavana 314 70|Craiovei 329 131|Razboieni 559

10[{Negru Voda 139 71|Craiovei 341 132|Razboieni 1653
11|Negru Voda 660 72| Tudor Vladimirescu 1298 133|Razboieni 6033
12|Central 944 73|Prundu 1754 134|Razboieni 3347
13-61|... 52339| 74-123|... 37090( 135-182|... 30111
Total 161093
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Figurd 3-19 Sistemul de zonificare folosit in cadrul modelului de trafic elaborat pentru municipiul Pitesti
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Figurd 3-20 Afectarea cererii pe reteaua de transport, anul 2022 (fluxuri transport privat si transport public)
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Modurile de transport utilizate
Tn cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:

C - Car —autoturisme (Tip — PrT, private transport);

Bike — Bike — autoturisme (Tip — PrT, private transport);

PED — pietoni (Tip — PrT, private transport);

HGV - LGV — Heavy / Light Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport);
B — Bus — autobuze (Tip — PuT, public transit).

O O O O O

Destinatia calatoriilor matricelor de deplasari

Tabel 3-7 Exemplu destinatii caldtorii ce stau la baza constructiei matricelor de deplasdri

>

a0 b

c )

=] =

3 £
£ R 3

S 3| ao|lB|>] 5| 2 >
slelc|213] 5|82 2 2s =|5
c|lllwm| | w| 2| sl ™ 5| N|c| 2|0
©| ©| O | < © V| = ©| || >
o|lo|o|o|oc|lo|2|z|la|lz|F|E|E
Origini 53| 8| 33| 59| 63|141| 8| 35| 88|112| 13| 97| 22

Matricele de deplasari au fost construite pe baza a mai multor seturi de date:

Anchete origine — destinatie efectuate pe penetratiile rutiere in oras (anchete O-D);
Corespondenta cu modelul national de transport;

Interviuri mobilitate cetateni;

Date socio-economice la nivel de zona modelata.

O O O O

Calibrarea matricelor (a valorilor generate) a fost realizata pe baza recensamintelor de trafic
efectuate si a chestionarelor de mobilitate a persoanelor.

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

o Pe baza rezultatelor anchetelor origine-destinatie si a numaratorile manuale de
circulatie (cererea de transport observatad) ; si

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

de studenti/ elevi, etc.

Fiecare raspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezinta intersectia dintre linia ,,i” si
coloana ,j” din matricea O-D. Linia ,i” determina originea calatoriei, iar coloana ,j” 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
tabelulanchetelor O-D. Prin aplicarea functiei, Pivot Table”, sirul de date se transforma intr-un tablou
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bidimensional, denumit matrice O-D. La aceastd etapd, matricea contine valorile brute, obtinute

direct, in urma interviurilor.

Matricele obtinute sunt de forma 182 x 182 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund
numarului de zone aferent modelului. Capetele de linii semnifica caldtoriile generate, iar capetele de
coloane reprezintd calatoriile atrase.

Considerand clasificarea zonelor de trafic, deplasarile care utilizeaza reteava stradald a
municipiului se pot clasifica dupa cum urmeaza:

o Trafic generat sau atras de municipiul Pitesti; si
o Trafic de traversare a zonei urbane Pitesti.
Figurd 3-22 Clasificarea relatiilor de trafic care utilizeazd reteaua stradald a Municipiului Pitesti

Trafic de lunga
distanta intre zonele
interne si zonele
externe

Trafic de medie distanta
Trafic intern intre zonele interne si
zonele adiacente

Trafic de traversare
Trafic de traversarede  de lunga distanta

Trafic de medie distanta intre zonele adiacente si zonele interne medie distanta intre intre zonele
zonele adiacente adiacente si zonele
externe

Trafic de traversare de
lunga distata intre zonele
externe si zonele
adiacente

Trafic de lunga distanta intre zonele externe si zonele interne Trafic de tranzit

Segmentarea cererii a fost realizata pentru trei categorii de populatie:

LABOUR - populatia angajats;
STUDENTS - contine stratul de date cu privire la numarul de elevi/studenti; si
OTHER - contine restul populatiei (pensionari, someri, etc.).

Aceste categorii au fost sparte in alte doud categorii si anume: cei ce au la dispozitie un
autoturism si cei ce nu au la dispozitie un autoturism. In final segmenetarea este urmatoarea:

o Elevi— Stratul cu privire la numaru de elevi (gradinita clasele I-XII);
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o StudentiC — Stratul cu privire la numarul de studenti ce au in posesie un autovehicul;

o StundetiNC - Stratul cu privire la numarul de studenti ce nu au in posesie un
autovehicul;

o WorkersC — Populatia angajata ce au in posesie un autovehicul;

o WorkersNC — Populatia angajata ce nu au in posesie un autovehicul;

o OthersC— Restul populatiei (pensionari, someri, etc.) ce au in posesie un autovehicul;
Si

o OthersNC — Restul populatiei (pensionari, someri, etc.) ce nu au in posesie un

autovehicul;
Tabelul urmator prezinta grupurile de utilizatori modelati la nivelul anului de baza — 2022
Tabel 3-8 Grupuri de utilizatori modelati la nivelul anului de bazd - 2022

Nr. Ord Elevi StudC StudNC WC WNC OthC OthNC

1 61 15 14 50 57 74 87
2 161 40 36 133 151 196 230
3 67 17 15 56 63 82 95
4 o 0 0 0 o 0 o
5 140 34 32 117 131 171 200
6 282 69 64 234 | 264 344 402
7 161 40 36 133 151 196 229
8 98 24 22 82 92 120 141
9 53 13 12 bt 50 66 76
Total |27297| 6680 | 6161 |22648| 25530 | 33252 | 38998

Urmatoarea etapa, dupa segmentarea utilizatorilor, o reprezintd crearea tipurilor de
activitati. Analiza raspunsurilor obtinute in urma efectuarii sondajului de mobilitate conduce la
obtinerea celor mai relevante scopuri de deplasare si, implicit, la determinarea perechilor de
activitati.

Scopuri de deplasare identificate:

o Home — plecare de acasa sau sosire acasa la / de la alte activitat;;

o Labour — plecare de la locul de munca, sosire la locul de munca de la alte activitati,
deplasari profesionale;

o Education —venirea / plecarea cdtre / de la gradinita, scoala, liceu, etc.;

o Shopping — venirea / plecarea catre / de la cumparaturi;
o Private —venirea / plecarea catre / de la activitati personale, sanatate, etc.; si
o Other —venirea [ plecarea catre / de la alte tipuri de activitati.

Pe langa scopurile de deplasare, mentionate mai sus, au fost elaborate 11 perechi de
activitati. De asemenea in atribuire, perechile sunt afectate de principalele categorii astfel:

Tabel 3-9 Perechi de activitdti
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Number: 11 Code Name DemandModelCode
1 Home-Privat Acasa la privat MO1
2 Home-School Acasa la scoala MO1
3 Home-Shop Acasa la cumparaturi MO1
4 Home-University Acasa la universitate M01
5 Home-Work Acasa la munca MO1
6 Privat-Home Privat la acasa MO1
7 School-Home Scoala la acasa MO1
8 Shop-Home Cumparaturi la acasa MO1
9 University-Home Universitate la acasa MO1
10 Work-Home Munca la acasa MO1
11 Work-Work Munca la munca MO1

Pe 1anga aceste grupuri, pentru fiecare perechi de activitati (cu exceptia celor educationale)
a fost creata o segregare a locuitorilor care dispun sau nu de autoturism, ulterior fiind create 20 de
perechi de activitati.

Generarea calatoriilor

Pentru fiecare zona a fost identificat un grad de atractivitate in functie de datele de intrare
din categoria “scopul destinatiei”.

Labour persons — numarul persoanelor angajate pentru fiecare zong;
Students — numarul de studenti pentru fiecare zong;

Other —numarul persoanelor din alte categorii;

Inhabitants — numarul locuitorilor din fiecare zong;

O 0O O O O

Customers —numarul clientilor din zonele comerciale;

o Education place — capacitatea unitdtilor educationale, exprimata in numar de
elevi/student;;

o Other places — numarul altor locuri de interes (spitale, institutii publice si altele).

Numarul calatoriilor asociate fiecarei zone de trafic este determinat cu ajutorul unui model
de regresie dependent de variabile socio-economice si coeficienti de calibrare. Factorii de atractie si
generare au fost determinati avand ca baza de calcul numarul de locuitori pentru fiecare zona
impreuna cu dezagregarea celor trei categorii de analiza relevante. Conform acestora si celor 11
perechi de activitati au fost determinati factorii de crestere conform urmatorului tabel:

Tabel 3-10 Perechi de activitdti, rata de generare / atractie
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Rata de generare Rata de atragere
Pereche de activitati Coef. Indicator Coef. Indicator
1|Home-Privat 0.14|Populatie 0.03|Alte activitati
2|Home-School 0.77|Elevi 0.58|Locuriscoala
3|Home-Shop 0.31|Populatie 0.02|Clienti
4|Home-University 0.55(Studenti 0.48|Locuri universitate
5|Home-Work 0.84|Populatie angajata | 0.43|Locuride munca
6|Privat-Home 0.03|Alte activitati 0.14|Populatie
7|School-Home 0.58|Locuriscoala 0.77|Elevi
8|Shop-Home 0.02(Clienti 0.31|Populatie
9|University-Home 0.48|Locuri universitate | o.55|Studenti
10{Work-Home 0.43|Locuri de munca 0.84|Populatie angajata
11|Work-Work 0.05|Locuri de munca 0.05|Locuri de munca

Pe baza ratelor de generare si atractie au fost determintate valorile / numarul de deplasari
pentru fiecare in zona parte.

List (Zones)

RBHEHE 6. FEOIIVNHEH 0 @@ uh D@

Number: 18 No | Name i ~ Elev | W i ion(05 - i ion(07 - C i i Produ A 1 1 1 1 ~

Sum 6653 21821700 21821.700 20354170 20354170 21342450 21342450  11090.620 11000620  16334.041 16334041 3756 Name Gavana | Gavana Gavana Gavana | Ga
1 1 Gavana 47.003 0.000 43.799 995913 1044.268 45415 23.788 607.009 35.124 803991 0 | Marrix No.1 | No.2 | No.3 | No.d4 | Noj
2 2 Gavana 124057 0.000 116.029 117.004 122779 120805 63000 0000 92.858 0000 0C i e .00 SN0 B O 1 R
3 3 Gavena 51.626 0000 43400 134,350 140873 50865 26360 1246.505 364 1835827 OC 2 Seara De o Mo o 0
4 4 Industrial 0.000 0.000 0000 079727 1132.152 0.000 0000 247.175 0000 364034 2165 i —— 2 oo [ om | o | o
5 5 Gavana 107876 0.000 100661 8217 8616 106.272 54909 0000 80,746 0000 0f 5 e 1988 | 000 om0 | om | d
6 6 Gavana 217202 0.000 202.858 4109 4.308 212543 110582 0000 162.209 0000 0 0 Gevana 1388 000 000 000 0
7 7 Gavana 124057 0.000 116029 73954 77545 120805 63,006 0000 92.454 0000 Of 7 CarnE 1388 000 000 000 O
8 & Gavana 75513 0.000 70693 2599069 2725265 74.481 38575 0000 56,926 0000 0 8 Gavana 1388 000 000 000 O
0 9 Gavana 40839 0.000 38420 280614 204299 39.965 21216 0000 30,683 0000 0 9 Gavana 1388 000 000 000 O
10 10 Negru Voda 18493 0.000 16905 864,850 906,842 18166 9322 288574 13923 425006 OC 10 Negru Voda 1388 000 000 000 O
1 11 Negru Voda 86.301 0.000 80.682 174,613 183.092 84.472 44.040 0.000 64,597 0000 0L n Negru Voda 1930 000 0.00 0.00 0.
12 12 Central 123286 0.000 115.260 306.475 415,726 120805 63.006 0.000 92.454 0000 0C 12 Central 183 000 000 000 | Q
13 13 Central 350,506 0.000 326570 46016 48.250 342431 177.766 0000 262423 0000 0f 13 Contral 451 | 000 | 000 | 000 | Q.
14 14 Negru Voda 173372 0.000 161.364 10271 10.770 160,853 88,079 0000 130.001 0000 0f A Beyiio 233 | 000 | 060 | 000 | @
15 15 Negru Voda 187241 0.000 174427 77662 81422 183478 95,152 0000 140497 0000 0€ 1: N’g:g"ﬂ:"‘ f;;s g£ g£ g$ g
16 16 Gavana 87.842 0.000 82219 10271 10.770 85.381 44361 80309 65404 118268 0 o = 1am 000 oo | om | o
17 17 Gavana 1005555 144,698 938217 10271 10.770 963695  511.118 0000 753357 0000 0f T = 1388 | 600 | 000 | 000 | 6
18 18 Gavana 108,570 192655 185.953 8217 8616 104377 101260 0000 148076 0000 0f 19 Gavana 1388 000 000 000 O
19 19 Gavana 496228 0.000 462577 34923 36,618 485005 252023 0000 971026 0000 0f 20 G 1388 000 000 000 O
20 20 Gavana 499.310 0.000 465.651 8217 8616 488608 254273 0000 373852 0000 0C 21 Gavana 1665 000 000 000 O
21 21 Gavana 222686 0.000 207.468 50574 62467 217008 113153 0000 166336 0000 0€ 2 Gavana 1558 000 000 000 O
2 22 Gavana 67.808 0.000 61777 4109 4,308 66.306 un? 0000 50.870 0000 0f 2 Gavana 1388 000 000 000 O
2 23 Gavana 36.986 47756 34.578 209.947 220141 36.332 18.966 212,935 27.857 313607 0« 24 Gavana 1535 000 000 000 O
2 24 Gavana 27899 376,736 260.488 40264 42219 272402 141763 110168 208728 162254 0( 25 Gavana 1388 000 000 000 0.
25 25 Gavana 11558 231.837 10.758 739.509 775447 11808 5.786 0000 8.682 0000 4411 2 Eomm 1718 | 000 | 000 | 000 | 4.
26 26 Gavana 217.292 0.000 202.089 8217 8616 212543 110260 0000 162703 0000 0f i; Nf?:":;:i 15"'7“‘7 g'ﬁ g'ﬁ g'ﬁ g
27 27 Gavana 308.757 192655 288919 88.334 92623 303374 157.108 0000 232144 0000 0€ . Nesm o i oo om om0
28 28 Negru Voda 161.043 405716 150.607 14.380 15.078 157137 82203 0000 120715 0000 0f = Negru Voda oo om0 | oe0 am o
20 29 Negru Voda 212,669 0.000 199.016 6163 6462 208002 108010 0000 158473 0000 0f i Gt 451 000 000 000 0
30 30 Negru Voda 111728 0.000 104503 47248 49,542 108.997 57.220 0000 83,572 0000 0€ 2 Negru Voda 233 000 000 000 O
31 31 Central 113269 376.736 105271 62450 65.482 110813 57.541 0000 84.783 0000 1564 2 Caniral 233 000 000 000 0
32 32 Negru Voda 39208 1593.862 36115 98,605 100,393 38.149 19930 0000 29,068 0000 0f 34 Central 631 000 000 000 O
33 33 Central 94,006 192655 87.508 2512 36.188 01,730 48219 0000 70.249 0000 36€ kT Central 451 000 000 000 O
34 34 Central 386.041 0.000 360.380 25473 26710 376947 196.089 0000 288262 0000 0f 36 Central 631 000 000 000 O
35 35 Cenral 46232 0.000 43030 8217 8616 44507 23460 0.000 339013 0000 0L a7 Central 768 000 000 000 O
38 36 Central 41600 0.000 38420 43600 5,326 40874 21216 0000 31,087 0000 91 36 Ceair 1950 | 000 | 000 | 00 | 0
37 | 37 Ceniral 368318 0.000 343475 8217 8616 360507 187.080 0000 276150 0000 oc 0 LSSk 1930 | 000 | 000 | 000 | O
38 38 Ceair 79.300 0.000 73.766 26295 2751 77.206 40.182 0.000 56,044 0000 0L :‘: L‘i"’::’ﬂ‘ ’: 4379 g$ g$ g$ g
30 39 Ceair 26,108 0.000 24580 4100 4,308 26.341 13501 0000 19.783 0000 0€ = — om | oon | om | om | %
40 40 Ceair 31502 0.000 20199 47.659 49073 30882 16073 0000 23416 0000 0f = = 109 | 000 | om | om0 | ¢
4 41 Central 28510 0.000 26126 6163 6462 28157 14466 0000 21,308 0000 0f P Contral 451 000 000 000 0
42 42 Ceair 16952 192655 16.136 36077 772 16.349 8679 0000 12.010 0000 67 45 Contral 447 000 000 000 O
43 43 Ceair 6.164 0.000 5379 94497 90.085 6358 2215 0000 4.0a7 0000 186 46 Central 365 000 000 000 O
44 44 Central 9.246 0.000 8452 30814 32510 9.083 4822 0000 6.460 0000 195 4 Ceair 714 000 00 00 O
45 45 Cemral 102604 0.000 17673 207.482 217556 10.074 9544 0000 14.130 0000 0€ 8 Ceair 1270 000 000 000 O
46 46 Central 35445 0.000 33041 53822 56435 34516 18.002 66823 26,839 08416 0C 49 Geair 1930 000 000 000 O
47 47 Ceair 13009 0.000 12204 140923 147.766 12716 6751 0000 10.083 0000 0fw sa e 193 00 om0 000 0,

< > < >

Figurd 3-23 Lista deplasdrilor produse / atrase de fiecare zond din modelul de transport

Dupa introducerea factorilor de atractie/generare, pe baza perechilor de activitati, a modului
de transport utilizat si a posibilitatilor de deplasare, au fost generate 133 de matrice numite "Demand
matrices”. Aceste matrici ale cererii de transport au ca scop ilustrarea cererii intre zonele de origine
si zonele de destinatie pentru perechile de activitati in functie de modul de transport utilizat ale
fiecarui grup.
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S Fme! DEDE @E0]z+ =« Tmmm @2 im% 0" NKNWZM@O @
69 Mode choice 04 - WNC-Wark x PED ~ | 152182 1 2 3 4 5 6 7 8 o 0 n 12 13 14 15 1 17 18 1 20 2 2

70 Mode choice 04 - WNC-Work x PuT Name Gavana | Gavana Gavana indusirial Gavana | Gavana | Gavana | Gavana Gavana legru Vodiegru Vod Central | Ceniral logru Vodiogru Vod Gavana | Gavana | Gavana | Gavana | Gavana | Gavana | Gavana

71 Mode cholce 04 - WNC-WorkxV Sum | 4571 | 11303 4918 | 000 | 10492 | 10458 11003  77.04 4174 | 1020 | 8662 | 11658 | 36363 17850 10514 | 8552 | 100038 10634 | 406.38 49000  207.02 | 6296

72 Mode choce 05 - WE-Home x BIKE 1 Gavana 104427 300 690 200 000 641 1192 710 45 230 107 494 624 1806 050 1056 520 5067 1165 2853 2804 1180 357

- 2 Gavana 12278 033 100 03 000 083 150 084 050 028 013 054 068 222 112 124 061 700 137 334 320 138 042

IEModechiolce (5 WA 3 Gavana 1087 037 10z 047 000 085 172 0% 05 032 014 062 078 25 129 142 00  BO3 157 38 377 159 048

74 Mode choice 05 - 4 induswial 113215 283 773 347 000 718 1302 732 450 243 109 502 63 1931 977 1037 530 6077 1187 2905 285 1201 364

75 Mode choice 05 - 5 Gavana 862 002 006 003 000 006 o0n 006 004 002 001 004 005 016 008 009 004 049 010 023 023 010 003

76 Mode choice 05 6 Gavana 431 001 003 001 000 003 006 003 002 001 000 002 002 008 004 004 002 025 005 012 012 005 001

77 Mode choice 05 - 7 Gavana 756 | 020 049 021 000 046 085 058 031 017 008 03 043 139 071 078 038 449 091 220 219 091 028

78 Mode choice 05 - 8 Gavana 212626 728 1727 748 000 1605 2986 1828 1287 639 287 1861 .19 4894 2476 2730 1820 15170 2062 7362 7236 3045 922

79 Mode choice 06 - WNC-Horme x BIKE 9 Gavana 20424 072 179 078 000 167 310 191 12 070 031 197 173 538 272 800 137 1688 317 809 795 4% 101

20 Mode choie 06 - WNC-Home x C 10 Negruvoda | 90684 | 214 530 230 000 482 916 565 361 204 096 408 516 1677 848 935 406 4840 030 2097 256 991 400

1 NegruVods | 18309 045 108 047 000 100 18 114 070 042 019 086 118 320 16 170 083 073 180 482 473 199 060

&1 Made chaice 06 - WNC-Home x CX 12 Central 41573 095 226 09 000 210 391 239 165 088 039 105 325 723 350 390 173 2042 306 1041 004 418 127

82 Mode choice 06 - WNC-Home x H 13 Central 4825 010 026 0N 000 024 045 028 018 040 005 010 026 083 044 048 020 23 046 117 116 049 015

83 Mode choice 06 - WNC-Home x PED 1 Negru Voda 1077 | 002 006 003 000 006 010 006 004 002 001 005 006 020 O 011 005 0S5 011 027 027 011 003

84 Mode choice 06 - WNC-Horme x PuT 15 NegruVods 8142 | 018 046 020 000 043 079 049 031 017 008 034 044 152 078 085 035 418 081 207 205 086 026

85 Mode choice 06 - WNC-Horme x V 16 Gavana 1077 003 007 003 000 006 012 007 004 002 001 005 006 020 010 011 006 061 012 03 020 012 004

86 Mode choice 07 - C-Shop x BIKE 7 Gavana 1077 | 003 007 008 000 006 012 007 004 002 001 005 006 020 010 011 005 064 012 030 020 012 004

87 Mode choice 07 - C-Shop x € 18 Gavana 862 062 005 002 000 005 009 006 003 002 001 004 005 01 008 009 004 049 010 025 024 010 003

88 Mode choice 07 - C-Shop £ OX 19 Gavana %6z | 009 022 010 000 02 03 025 015 006 004 016 020 066 03 03 017 205 04z 106 104 043 013

) Gavana 862 062 005 002 000 005 009 006 003 002 001 004 005 01 008 009 004 048 010 025 026 010 003

89 Mode choice 07 - C:Shopx H 7 Gavana 6247 015 037 016 000 034 064 041 02 014 006 027 038 111 03 062 028 344 063 176 176 087 025

90 Mode choice 07 - C-Shop x PED 2 Gavana 431 | 001 003 001 000 002 004 003 002 001 000 002 002 008 004 004 002 025 005 012 012 006 002

91 Mode choice 07 - C-Shop x PuT 2 Gavana 22014 053 130 05 000 121 225 142 080 049 023 086 121 404 204 225 100 1219 236 604 5% 250 078

92 Mode choice 07 - C-Shop x V 2 Gavana 4222 | 010 025 oM 000 024 044 028 017 010 004 019 024 076 039 043 019 237 047 121 118 050 015

93 Mode choice 08 - NC-Shop x BIKE 25 Gavana 77545 185 450 199 000 426 7.9 501 812 174 080 337 420 1421 719 799 452 4294 833 2126 2090 879 266

94 Mode choice 08 - NC-Shop x C 2 Gavana 862 | 002 005 002 000 005 009 006 004 002 001 004 005 016 008 000 004 048 010 025 024 010 003

95 Mode choice 08 - NC-Shop x CX 2 Gavana 9262 022 055 024 000 051 095 06 03 021 000 041 051 167 08 093 042 517 103 264 261 L0 083

2 NegruVods | 1505 | 003 000 004 000 008 015 010 006 003 002 006 008 028 014 015 007 081 016 041 041 017 005

2 NegruVods | 646 | 001 004 002 000 003 006 004 005 001 001 003 003 01”2 006 007 003 085 007 018 018 007 002

£ NegruVods 4956 011 028 012 000 026 048 031 019 010 005 021 026 09 046 050 021 260 052 13@ 131 055 017

3 Central 6548 014 035 015 000 032 060 03 02 013 006 026 035 124 080 065 027 318 062 158 156 086 020

2 NegruVods 10030 023 0S8 025 000 084 101 062 040 022 010 044 05 193 100 108 045 5% 103 263 261 110 033

3 Central %619 008 020 009 000 018 034 021 018 007 004 015 019 060 03¢ 03 015 18 035 08 080 03 011

£ Central 2671 | 006 014 006 000 013 025 015 010 005 003 011 015 047 02 026 011 130 025 064 064 027 008

£ Central 862 06z 005 002 000 004 008 005 003 002 001 003 005 01 008 008 003 041 008 020 020 009 003

£ Central 33 006 019 008 000 017 08 020 013 007 003 014 020 066 032 085 014 170 033 08 083 035 011

Neme Mids hice 05 - WO Homa x C @ Central 862 | 002 004 002 000 004 008 005 003 002 001 004 005 015 008 008 003 041 008 020 020 008 003
AEEIATS 0D demand E) Geair 2257 006 014 006 000 013 024 015 010 005 002 011 016 048 024 026 011 128 025 068 063 026 008
ObjectTypeRef | Zone ) Ceair 431 001 002 001 000 002 004 08z 002 001 000 002 003 008 004 004 002 020 004 010 010 004 001
Sum 21342450 § 49 Ceair 4997 | 010 025 011 000 024 044 027 018 010 005 021 020 087 043 047 019 232 045 115 114 048 015
DSegCode 1 Central 646 001 003 001 0.00 0.03 0.06 003 002 001 001 003 004 on 0.06 0.06 002 030 006 015 015 0.06 002
DSASOUICSTYpaR| Data 42 Ceair 3877 | 008 020 000 0.00 0.18 034 021 014 0.07 004 016 023 068 034 037 015 180 035 089 088 037 on
Formula 4 Coair 908 020 050 02 000 047 08 05 035 019 000 041 058 173 086 093 030 460 089 228 226 095 020
“ Central @231 | 007 017 007 000 015 020 01 011 006 003 013 018 05 028 031 013 1S 030 075 075 031 010

5 Central 21725 044 108 047 000 100 18 115 074 041 019 086 120 38 18 201 083 988 192 489 484 204 062

6 Central 644 | 011 028 012 000 026 048 020 019 010 005 02 030 09 047 051 021 25 040 125 123 082 016
< >

Figurd 3-24 Matricele cererii de transport

Alegerea modala

In cadrul etapei alegerii modului de transport este utilizat un model de tip Logit, alcatuit dintr-
o functie utilitate, ajustata in functie de costul generalizat al calatoriei, componente ale costului
fiecarui mod de transport, modul de transport dar si tipul deplasarii in functie de categoria sociala
analizata de model. Astfel, in implementarea alegerii modului de transport, modelul Logit a fost
introdus cu urmatorii parametrii: F(U) = e(c*U), unde U reprezinta valoarea generalizata a utilitatii
pentru fiecare mijloc de transport, iar c reprezinta un parametru al functiei de utilitate.

In cererea modelului sunt diferentiate urmatoarele moduri de transport:

Mers pe jos (Ped);

Mers pe bicicleta (Bike);
Transport Public (PuT);
Autoturism - Sofer (Car); si
Autoturism - Pasager (Pass).

O O O O O

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.
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Ca|CU|al’ea impedantei I|\n Marginea superioara si inferioara a lui A: Aaup 51 A
Satele de intrare Condit P:ratmetrii functiei f(TTl): V1I'V2é| V% i N
5 H H X HE P ate in onditia de terminare: numarul maxim de iteratii N;
flecare dln pa§” urmatori al |terat|6| s€ E1, E2, E3 pentru determinarea deviatiei maxime E a
. . . i dant;
face cu ajutorul impedantelor medii 'm"ef" -
CalCUlate pana In prezent $I cu ’ n = 0, Fmp;, -, = Impedanta in reteaua neincarcata ‘
impedantele care rezulta din volumul ]
curent, exemplu: impedanta la fiecare ’ n=n+1 =
pas n al iteratiei se bazeazd pe |

Determinarea celei mai scurte rute R, pentru toate
perechile OD pe baza impedantei Fmp;,_,
Dacéa R, este noua ruta,: Contor, = 1
Dacé ruta R, existd deja ca rutd. Contor. = Contor + 1

Atribuirea matricei OD retelei I

impedanta calculata la pasul n-1.

Cautarea rutei

corespunde numarului de cate ori ruta

Determina volumele pentru toate relatiile i-j:
Volumul rutei Vol, = (F;;/ n) x Contor,

|

folumele rutelor

a fost gasita (memorata de VISUM).

Procedura se terminé Cé nd Imp, = impedanta la volumul curent n
TT, = |[Fmp, — Imp;_y | Fimp), )
. .. . . — PVZ2-VIXTT,
timpii estimati care stau la baza puiwerminarea ffT’:’)ﬂ VL/UAL —auy
.. . . . .. .. impedantei T T e T, )T T
aleger” rUte| $| t|mp|| efeCtIVI de Imp, = Impg_) + A, X Ump, — Impg_4)
parcurgere a acestor rute coincid pana |
- 1 3 n = N sau pentru fiecare legatura se aplica: 11|
la un anume grad; existda O ,e0gae [mp — I, | < E = E1 x Imp,.—, 5/ [y
probabilitate ridicata ca aceasta stare T &
stabila a retelei de trafic sa | Starsit |
corespunda comportamentului
utilizatorilor de alegere a rutelor. Figurd 3-25 Schema locgicd a metodei «Echilibru-

. . Lohse« de afectare pe itinerarii
Pentru a estima timpul de f P

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 valoare A(o,15...0,5), unde A reprezinta un factor de invatare.

Procedura se termind 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.

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.

Procedura de afectare a transportului public

Calatoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutiera, intr-o maniera
mai simpla decat cea a transportului individual pentru care numarul de constrangeri in alegerea rutei
este mai redus (nu exista rute fixe predefinite, schimbarea rutei poate fi facuta oricand, etc).
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Afectarea transportului public, foloseste o metoda de afectare bazatd pe graficul de circulatie

(planului de mers).

Parameters: Equilibrium assignment LUCE
Basis Convergence ariteria

O Use dassical convergence criteria

Use extended convergence criterla
Termination conditions

Maximum number of iterations:

Maximum gap: 16-05

Convergence statistics
The following settings are only effective in the PrT assignment quality data list
Relative difference between previous and current iteration (%):

Link volume <= 1

Link impedance <= 1
Turn volume <= 1

Tumn impedance <= 1

Ignore links aad tums vith a volume < 1

oK Cancel

Parameters: Assignment procedure: Headway-based (VIPS+)

Basis Search I]mpedance\ Skim matrices |

PuT supply

E] Consider only active time profiles
Coordination: According to coordination groups ~
Connecting journeys: Use connecting journeys v

B Assume coordinated time profiles to be undistinguishable

Choice model
Passenger information: Departures from stop area ~
Use computation time-optimized algorithm
8 Discrete choice model (Logit) between different boarding stop areas: 0.25
. Discrete choice model (Logit) between stay on board and alight:
E] Stop area info includes departures from different stop areas

E] Stop area info is already available in the vehicle

Search
Ignore path if share < 0.001
and <= 1 * Maximum share

(") Delete dominated routes

Calculation method

The choice between the different alternatives is usually calculated with a precise method.

1In case of a high number of alf , the limits of c i accuracy are reached and an
iterative approximation method is used which needs a lot of computation time.

Precise method up to 50 Alternatives

Number of iterations when using the approximation method: 100

169

Cancel

Figurd 3-26 Procedura de afectare pe itinerarii a cererii de transport : a) Afectare transport privat ; b)
Afectare transport public
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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 20223,

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

Sectiunile de recensamant (80) considerate pentru calibrarea matricelor O-D detaliate - aria
de studiu Pitesti, sunt cele evidentiate Tn figura 3-8.

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 n 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 al 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 c3 aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul
programului utilizat aceasta procedura este denumita , TFlowFuzzy”.

Graful Investi

-retea gatii de trafic

Afecta
rea traficului

Matric
e OD

Figurd 3-27 Schemd a logicd a procesului de calibrare utilizat

Tn vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmatoarele:

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:

38 Anul de Bazd al Modelului este 2022, definit cd ultimul an pentru care existd un set de date complet
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GEH = /L' —Cr
(M+C)/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.

Urmatorul tabel indica efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doud seturi de
valori: recenzate si modelate, anul de baza 2022. Rezultatele calibrarii arata ca valorile GEH pentru
autoturisme dar si pentru camiaone se plaseaza in 95% din cazuri sub pragul 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.
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Tabel 3-11 Rezultatele procesului de calibrare a modelului de trafic
Observat Modelat GEH

e ———— AuTo Lev HGY
001_1 13244 1919 240 15403 13191 1998 255 15444 0.14 0.56 0.30
002_1 12947 1597 232 14776 12979 1802 233 15014 0.09 1.57 0.01
003_1 1721 84 12 1817 1792 125 [ 1917 0.54 1.26 1.55
003_2 1749 78 10 1837 1745 107 [ 1852 0.03 0.95 1.41
004_1 8260 224 25 8509 8332 329 43 8704 0.25 2.00 0.99
005_1 7219 510 90 7819 7284 753 89 8126 0.24 3.06 0.04
006_1 9194 743 204 10141 9278 1074 233 10585 0.28 3.47 0.62
006_2 8442 753 206 9401 8118 1131 243 9492 1.13 3.90 0.79
007_1 6538 283 31 6852 6452 363 46 6860 0.34 1.41 0.75
007_2 5440 230 41 5711 5293 291 44 5629 0.63 1.20 0.16
008_1 11162 1242 1085 13489 11225 1709 1084 14017 0.19 3.84 0.01
009_1 9140 1340 1403 11883 9135 1750 1390 12275 0.02 3.30 0.11
010_1 8694 4596 988 14278 8527 3064 465 12055 0.57 7.83 6.13
011_1 11615 1236 272 13123 11374 1566 337 13277 0.71 2.79 1.17
012_1 14112 1918 1114 17144 14086 2616 1121 17823 0.07 4.64 0.07
013_1 13765 1826 1393 16984 13824 1952 1391 17166 0.16 0.92 0.02
014_1 9856 631 271 10758 9776 876 273 10925 0.25 2.82 0.03
014_2 9159 663 239 10061 9175 687 239 10100 0.05 0.29 0.01
015_1 16391 1195 290 17876 16311 1438 279 18027 0.20 2.12 0.21
016_1 15175 1742 461 17378 15732 1648 287 17667 1.42 0.72 2.84
017_1 7730 106 7 7843 7422 99 14 7535 1.12 0.21 0.66
017_2 7513 84 11 7608 7321 97 21 7439 0.71 0.44 0.80
018_1 8140 577 329 9046 5555 454 265 6274 9.88 1.71 1.17
018_2 7475 522 262 8259 5491 674 266 6430 7.79 1.96 0.08
019_1 1266 1 o 1267 2310 [ o 2310 7.81 0.30 0
019_2 1310 7 o 1317 2434 6 o 2439 8.21 0.17 o
020_1 7673 2293 o 9966 8042 1712 o 9755 1.32 £4.10 o
021_1 10341 1899 o 12240 9641 1297 o 10937 2.22 4.77 o
022_1 10050 448 [ 10498 10079 343 [ 10422 0.09 1.67 o
023_1 7892 256 o 8148 7122 186 0 7309 2.81 1.48 o
026_1 12172 417 43 12632 11969 290 21 12280 0.58 2.14 1.22
027_1 12242 361 12 12615 12095 260 14 12369 0.42 1.81 0.15
028_1 12086 3733 o 15819 12090 2321 0 14412 0.01 8.11 o
029_1 9955 1268 o 11223 9825 1062 o 10887 0.41 1.91 o
030_1 2286 39 o 2325 2207 32 o 2239 0.53 0.36 o
030_2 1997 86 [ 2083 1833 69 [ 1902 1.18 0.60 o
031_1 9307 305 54 9666 9554 246 14 9814 0.81 1.12 2.19
032_1 8674 324 71 9069 8520 311 21 8852 0.53 0.22 2.32
0331 4720 390 294 5404 4572 472 334 5378 0.69 1.25 071
034.1 4199 564 303 5066 4506 474 464 5443 1.47 1.26 2.60
035_1 12998 1666 o 14664 13738 1401 o 15139 2.02 2.14 0
036_1 9078 2391 o 11469 9442 1783 o 11224 1.20 4.21 o
037.1 4365 658 252 5275 4472 857 o 5329 0.51 2.29 7.10
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Modelat GEH
vehicule fizi-EZtaI vehicule ﬁz:::tal AUTO Lev HGV
038_1 3929 365 120 L4414 4200 503 119 4822 1.35 2.10 0.04
039_1 8146 823 333 9302 8074 634 312 9019 0.25 2.22 0.37
040_1 7799 719 232 8750 7617 812 233 8662 0.66 1.06 0.03
041_1 8264 506 212 8982 8385 443 57 8884 0.42 0.92 4.23
042_1 7344 509 103 7956 7571 Ll 110 8125 0.83 0.94 0.22
043_1 9742 3775 [ 13517 9717 2618 [¢) 12334 0.08 6.47 o
044_1 9688 1077 [ 10765 9914 1154 [¢) 11068 0.72 0.73 o
045_1 12265 854 [ 13119 10731 666 [ 11397 4.52 2.16 o
045_2 7408 422 [ 7830 7622 505 [¢) 8128 0.78 1.22 o
046_1 8568 658 288 9514 8407 582 236 9224 0.55 0.97 1.02
046_2 4323 395 197 4915 4674 310 195 5180 1.66 1.42 0.04
047_1 8328 1741 [ 10069 9100 1653 [ 10753 2.61 0.67 o
048_1 9815 1935 o 11750 10156 1809 o 11965 1.08 0.92 o
049_1 5227 562 [ 5789 4972 661 [ 5633 1.13 1.26 0
049_2 7575 239 o 7814 7493 71 o 7564 030 426 o
050_1 10231 1739 o 11970 10705 1597 o 12302 1.46 1.10 o
051_1 13053 998 [ 14051 13326 1206 [ 14532 0.75 1.98 0
052_1 10835 730 o 11565 10789 536 o 11325 0.14 2.43 o
053_1 11505 868 o 12373 11328 763 o 12091 0.52 1.16 o
054_1 3944 52 o 3996 4000 35 o 4035 0.28 0.81 o
054_2 4307 88 [ 4395 4734 96 [ 4830 2.01 0.27 o
055.1 4747 87 o 4834 5458 64 o 5522 3.15 0.85 o
055_2 4151 154 o 4305 4176 136 o 4312 0.12 0.48 o
058_1 13444 285 [ 13729 13678 346 [ 14024 0.64 1.08 o
059_1 11277 306 o 11583 11694 531 o 12225 1.23 3.48 o
060_1 3965 113 o 4078 3797 188 o 3986 0.85 1.94 o
060_2 3929 128 [ 4,057 3997 165 [ 4162 0.34 0.96 o
061_1 2862 32 [ 2894 2633 36 [ 2669 1.38 0.19 o
061_2 1427 409 o 1836 1725 390 o 2115 2.37 0.29 o
062_1 4580 285 [ 4865 4640 593 [ 5233 0.28 4.65 o
063_1 8593 587 [ 9180 9395 368 [ 9762 2.67 3.17 o
064_1 2601 16 o 2617 3001 25 o 3027 2.39 0.64 o
064_2 2006 23 [ 2029 1945 103 [ 2048 0.43 3.20 o
065_1 15555 6560 1666 23781 14791 5670 1650 22111 1.96 3.60 0.13
066_1 21817 4439 768 27024 21217 4339 770 26326 1.29 0.48 0.02
067_1 3536 195 20 3751 3637 207 o 3844 0.53 0.27 2.00
067_2 3013 215 34 3262 3045 326 o 3371 0.18 2.13 2.61
Valori <5 76 77 78
GEH 95.00 96.25 97.24
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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 dispozitiv 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 Tnseamnd cd modelul de trafic se apropie de conditiile reale de circulatie, deci poate fi

considerat calibrat si validat.

Pitesti

Lidl &

Indicator Observa Modelat
t
Cea ma 8.17 7.13
mica vitezd | km/h km/h
nregistratad n

timpul deplasdrii

Cea mai 52.10 47.75
mare viteza | km/h km/h
nregistrata n

timpul deplasarii

Viteza 31.64 29.17
medie km/h km/h

00:00:00 00:02:50 00:04:17 00:07:51 00:11:14 00:13:30 00:18:02
60 |

50 }
40 |

M Speed(km/h)[2,79~62,11] M Altitude(m)[312,50~380,07]

C) o’ ® ©
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3.6 Prognoze

Tn 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 apdrute de-a lungul timpului in ceea ce priveste efectuarea cdlatoriilor, prezentarea
evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic si dezvoltarea socio-economicd, 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 numarului 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 caldtorii realizate prin mijloace de
transport private.

o Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderatd atat la nivelul c3latoriilor 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 puternicd mai mare a numarului caldtoriilor realizate prin
mijloace de transport private (5.0% pe an), fata de calatoriile efectuate prin transport public (3.3% pe
an).

De asemeneg, 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 marf3 transportate feroviar au scazut cu 9%, fard modificari in parcursul vehicul/km. Tn
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. Existd, pe de altd parte, existda 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 calculaté la nivel intern in
cadrul Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2020, sub forma unor
matrice de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de caldtorii 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 In preturi curente;
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o Populatia si populatia activa;
o Numarul de angajati (locuri de munca); si
o Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori).

Tabel 3-12 Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

Romann 2011|012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2ui6 | 2017 | 20102030 | 2030-2005 |

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 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

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% n intervalul 2018-2030.

Crestere PIB va putea avea impact asupra mobilitatii la nivelul municipiului Pitesti, din
categoriile:

cresterea cantitatii de marfuri transportate;
cresterea veniturilor locuitorilor;

cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului
biletelor de transport public.
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Figurd 3-28 Prognoza evolutiei PIB real pGnd in 2045
Sursa: MPGT
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Figurd 3-29 Prognoza populatiei pdnd in 2030

Sursa: MPGT
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Figurd 3-30 Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)
Sursa: MPGT

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 caldtoresc. Spre
exemplu, schimbadrile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de calatorii de tip navets, iar
schimbarile gradului de activitate economicd, indicatda de valoarea PIB, afecteaza numarul de
deplasari efectuate in scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate
ridicata 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 economica 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 temperatd de restrictiile impuse de BNR asupra unui
factor important in cresterea PIB Tn ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut
incd doi ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel cd, in anul 2009, contextul
economic national si International au afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern
brut. Anul 2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1%
comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

Incepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2022
incluzand o crestere in termeni reali de 4,7% fata de anul precedent.

Tabel 3-13 Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)
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Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2021 - 2025 — prognoza de iarna 2021

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 cd avand o economie de piata
functionald (una dintre conditiile pentru aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca atunci cand 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 1n ultimii 30 de ani. In plus, trebuie mentionat faptul cd Romania are o economie
relativ mica, cu o crestere importanta a comertului international.

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


http://cnp.ro/user/repository/prognoza_2015_2019_varianta_preliminara_toamna_2015.pdf
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Transporturile la nivel national Cote modale 2021: Cantititi Cote modale 2021: Numrul
marfuri transportate pasagerilor
Conform Institutului  National de 0.01 327
Statistica, drumurile au fost folosite pentru
aproape 80% dintre kilometri parcursi pentru
transportul de persoane si pentru aproximativ
70% dintre kilometrii parcursi pentru transportul

de bunuri avand ca punct de referinta numarul
total de kilometri parcursi in Romania (date din .
2021). Tn ambele cazuri acesta este modul e miruriorvamporone T meior
transport folosit cel mai mult, asa cum este

ilustrat si in figura urmatoare.

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

= Transport Feroviar ™ Transport Rutier Transport Maritim Transport Aerian

Tabel 3-14 Date statistice privind evolutia transporturilor

Figurd 3-31 Cote modale la nivel national (2021)

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE, date 2021)

Indicator 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Transportul feroviar

Locomotive numar 1986| 1907 1845 1834 1823|1796 1795 1779 1795 1769 1769 1721| 2369 2205| 2202
Vagoane pentru trenuri de marfa numar 5326 5105 5137| 4904|4483 4232|4025 4053 3928 3894 3894 3980 3486 3343 3201
Vagoane pentru trenuri de pasageri |[numar 54713| 47420| 45505| 43311| 42624| 44188| 39832| 35385| 34254| 33767| 32234 32240] 28242 26362 24448
Marfuri transportate mii tone 68772| 66711 50596| 52932| 60723 55755| 50348| 50739| 55307| 52618| 56083 55429| 58808| 49671 57424
Parcursul marfurilor mil tone km 15757| 15236 11088| 12375| 14719| 13472| 12941| 12264 13673| 13535| 13782| 13076 13312 12291 13625
Transportul de pasageri mii pasageri 88264 78252 70332| 64272 61001| 57562| 57433| 64760 66482| 64456| 69057| 66500 69708| 50559| 54937
Parcursul pasagerilor mil pasageri km 7476] 6958| 6128 5437 5073 4571 4411  4976] 5149 4988| 5664 5577| 5906| 3720 4271
Transportul pe cai navigabile interioare

Nave fara propulsie numar 1199 1221 1232 1208 1097 1131 1152 1137 1134 1145 1139 1123 1021 1007 990
Nave pentru transportul pasagerilor |[numar 72 75 65 67 127 94 55 62 65 75 75 78 314 316 323
Marfuri transportate mii tone 29425| 30295 24743| 32088| 29396| 27946| 26858| 27834| 30020| 30484 29043| 29714| 33261| 30518 32120
Parcursul marfurilor mil tone km 8195 8687| 11765 14317| 11409| 12520| 12242| 11760| 13168 13153| 12517 12261 13957| 13638| 13522
Transportul de pasageri mii pasageri 211 194 161 83 125 119 140 167 169 153 153 120 111 134 146
Parcursul pasagerilor mil pasageri km 23 21 20 15 18 17 17 11 10 8 8 6 6 7 7
Transportul prin conducte petroliere magistrale

Marfuri transportate ‘mii tone I 12310| 12390[ 8520‘ 65511 602o| 5771I 5625| 6365| 6663‘ 6825‘ 65511 6459| 6856| 6410' 6385
Parcursul marfurilor ‘mil tone km | 185o| 1720 1243‘ 996] 879| 785| 829 984 1029‘ 1132 1087] 1080 1168| 1o7o| 1087
Transportul maritim

Nave pentru transportul marfurilor ‘numa‘:r I 7| 6‘ 5‘ 5‘ 4| 3| 4| 4| 3‘ 2‘ z‘ zl 2| 2| 2
Marfuri transportate ‘mii tone | 48928| 50449[ 36021‘ 38118] 38883| 39454| 43552| 437o7| 44485‘ 46288‘ 46126] 49032| 53098| 47220| 53121

Transportul aerian

Aeronave civile inmatriculate

pentru transportul pasagerilor numar 62 71 84 89 83 84 67 65 59 67 78 72 75 78 89

pentru transportul marfurilor numar : : : : : : : : : : : : : : 1
Marfuri transportate mii tone 22 27 24 26 27 29 32 32 37 40 45 49 47 40 41
Transportul de pasageri mii pasageri 7831 9077| 9093| 10128 10783| 10728| 10706| 11592| 13273 16398| 20222| 21816| 23193| 7186| 11177
Transportul rutier
Marfuri transportate mii tone 356669| 364605| 293409| 174551| 183629 188415| 191486| 190932| 198638| 216085| 226320| 237132| 256616 266523| 306777
Parcursul marfurilor mil tone km 59517| 56377| 34265| 25883| 26347 29662| 34026 35135| 39022| 48175| 54704 58761 61041 55026| 61848
Transportul de pasageri* mii pasageri 231077| 296953| 262311| 244944 242516| 262291| 274393| 282018| 275548| 302951| 325532| 361338 355556| 273454| 275551
Parcursul pasagerilor mil pasagerikm | 12156| 20194 17108| 15812| 15529| 16901| 17082 18339| 17471| 18744 18178 19937| 20553| 13573 14661

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

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE): Roménia in cifre 2021

Sistemul de transport din Romania 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 echilibrata a modurilor de transport, cu
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promovarea prioritard a modurilor sustenabile (feroviar si naval), in concordanta cu obiectivele
strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii Europene.

Gradul de motorizare

Tabel 3-15 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2021

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Motociclete : : : : : : : 100695 106187 112825 120512 129657 141608 155312 169095 |
Autoturisme 3884237| 4444652 4711266|  4818425| 4855809| 5025158 5261880 5519506| 5823664 6214253 6826499 7377669 7930832  8410699| 8936670
Autobuze si microbuze 35762 41514 41165 40877 40887 42010 42836 44283 47347 48803 50309 51802 53771 54170 54351
Remorci, semiremorci 202996] 225754  239438] _ 252203]  269005| 286393  304108|  324859]  348090|  375710|  401586|  433340]  467125| 500770 538112
Vehicule utilitare si transport de marfd 587380 645340 661859 667219 696260 19926 61554 806523 85625 912790 975200 1034324 1090008 1141592 1191364
Total 4710375 5357260 5653728 5778814| 5861961 6073487 6370378 6795866 7181545 7664381 8374106| 9026792 9683344| 10262543 10889592
Autoturisme (tip combustibil) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Diesel 881517, 1125664 1235113 1327836 1380805 1480137 1606356 1741719 1906195 2120151 2516380 2891140 3230617 3512622 3768454
Benzina 2672723 2901173 3009053 2990858 2952375  3005229| 3086276 3161031 3241746 3340914 3465038 3535317 3630529 3687728 3706500
Electrice : : : : : : : : : : : : : 5803 12433
Romania 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Populatie 2258277 22561686| 22541941 22516004| 22480599| 22433741| 22390978| 22346178 22312887| 22273309| 22236154| 22221895| 22215217| 22191818| 22120471
Autoturisme 3884237|  4444652]  4711266] 4818425 4855809] 5025158] 5261880 5519506 5823664 6214253  6826499]  7377669]  7930832]  8410699]  8936670]
Grad de motorizare (veh/1.000) 172 197 209 214 216 224 235 247 261 279 307 32 357 379 404

n 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 ratd de
motorizare de aproximativ 210 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.

Se poate observa din diagrama urmatoare ca rata de motorizare? la nivel national urmeaza
trendul ascendent specific mediei UE27 insa mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Bulgaria Germania Spania
Italia —— Polonia — ROoMmania

- e Nedia Europeana

Figurd 3-32 Evolutia gradului de motorizare in Romadnia fata de media europeand (EU27) - turisme / 1.000 locuitori (Sursd :
EUROSTAT)

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 populatia a

39 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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scazut. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de Statistica si folosita la calcularea
gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand n calcul parcul national de vehicule Tn anul 2021 (valoare publicata de
DRPCIV) si populatia totald recenzatd in anul 2021 se poate determina rata de motorizare la nivelul
anului 2021:

o 379 autoturisme [ 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 cd 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 cd detinerea de autoturisme
sa continue sa creascd pe termen mediu cu rate sustinute.

Pot fi identificate doud 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, tinand
seama ca rata generala de detinere de autovehicule este Tnca scazutd. Un astfel de 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 strdinatate,
acces la credite Tn 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 comparabild 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 in tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sd se stabilizeze la
valori cuprinse intre 5oo — 600 turisme/1.000 locuitori;

o multe din tarile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioard Romaniei, au
atins deja un grad de motorizare de cca. 350 — 400 turisme/1.000 locuitori.

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul judetului Arges

Conform Directiei Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV) au
fost extrase urmdtoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule Tnmatriculate in judetul
Arges, pentru anii 2007-2021.

In termeni relativi, parcul auto al judetului Arges, inregistreaza o crestere consistentd de
aproximativ 13% in anul 2008, fata de anul anterior. in 2009, rata de crestere scade la 6% sub efecte
recesiunii economice, urmand ca pana in prezent sa se mentind o rata de crestere de circa 5-6% pe
an.
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Tn valori absolute*®, un numar de peste 100.000 vehicule erau inregistrate in plus in anul 2021,
fata de anul 2007.

Tabel 3-16 Parcul judetean de vehicule inregistrat in perioada 2007-2021

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Motociclete : : : : : : B 2313 2430 2624 2777 3092 3491] 3947 4373
Autoturisme 111988 126206 132275 136379 137575 143677 150955 158369 166473 177049 192374 205075 218803 229870 239501
Autobuze si microbuze 1293 1319 1302 1235 1277 1398 1426 1474 1635 1690 1785 1840 1878 1852 1870
Remorci, semiremorci 5675 6267 6760 7311 8014 8825 9688 10634 11842 13305 14476 15876 17219 18471 19947
Vehicule utilitare si transport de marfa 581 663 699 732 793 952 998 1059 1126 1188 1277 1357 1441 1543 1619
Total 119537 134455 141036 145657 147659 154852 163067 173849 183506 195856 212689 227240 242832 255683 267310
Arges 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Populatie 664403 665041 664279 662359 660054 657426 654670 651930 649318 646649 643647 640253 636446 632341 626870
Autoturisme 111988 126206 132275 136379 137575 143677 150955 158369 166473 177049 192374 205075 218803 229870 239501
Grad de motorizare (veh/1.000) 169 190 199 206 208 219 231 243 256 274 299 320 344 364 382

Numarul total de vehicule, inregistrat la 31.12.2020, reprezenta aproximativ 2,7% din totalul
vehiculelor inregistrate la nivelul tarii. Rata de motorizare a judetului Arges, arata un indice de
motorizare de 382 vehicule / 1.000 locuitori, plasand judetul langa media nationald de 379 vehicule /
1.000 locuitori.
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Figurd 3-33 Evolutia structurii parcului auto
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Figurd 3-34 Evolutia gradului de motorizare la nivelul judetului Arges

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul municipiului Pitesti

Tabel 3-17 Evolutia gradului de motorizare perioada 2011-2021

40 luand in consideratie si vehiculele radiate din circulatie cd urmare a programului "Rabla”
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An Autoturisme Autoturisme  Total autoturisme Populatie  Grad de Grad de
persoane fizice persoane juridice  fnmatriculate rezidentda motorizare* motorizare**
2011 40987 6540 47527 179940 228 264
2012 42687 6919 49606 179210 239 277
2013 44416 7288 51704 178456 249 290
2014 46144 7662 53806 177965 260 302
2015 47378 8036 55414 177534 267 312
2016 49164 8410 57574 176831 278 326
2017 51940 8749 60689 175675 296 345
2018 53665 8907 62572 175136 306 357
2019 55237 9704 64941 174097 317 373
2020 56529 10452 66981 173018 327 387
2021 57503 9846 67349 171190 336 393

*Calculat la vehiculele persoanelor fizice

**Calculat la toate vehiculele inmatriculate in municipiu

Parcul local de vehicule al municipiului Pitesti, se afla pe un trend ascendent. Astfel, numarul
de autoturisme detinute de persoane fizice, a crescut cu aproape 30% din 2011 si pana in anul curent
2021.

Gradul de motorizare calculat, este Tnsd unul destul de ridicat, acesta fiind de 393
autovehicule pasageri / 1.000 locuitori, luand ca referinta valorile populatiei si a numarului de
autoturisme inmatriculate din anul 2021, valoare mai ridicata decat media inregistratd in judet (382)
sau de cea la nivelul tarii (379).

Lipsa unor modalitati alternative, eficiente de transport si promovarea acestora (facilitati
pietonale, piste pentru biciclisti, transport public eficient) a determinat cresterea gradului de detinere
in proprietate a unui autoturism. Astfel ca, majoritatea deplasarilor efectuate la nivelul municipiului
Pitesti se realizeaza cu autoturismele personale, cota modal3, in acest caz, fiind superioara celorlalte
moduri de transport.

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
(2022).

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zond) din matricele de prognoza
(la nivelul anilor 2022, 2027 si 2037) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de
perspectiva in mod distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport marfa.
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Figurd 3-35 Reteaua de transport corespunzdtoare scenariului " a face minimum”, anul 2022

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:

prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul municipiului;
prognoza PIB real la nivel national si regional; si

prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.

Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:
prognoza parcului national de vehicule comerciale;

prognoza PIB real; si

0 O 0O 0 0O O O O

prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.
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Figurd 3-37 Fluxuri autoturisme afectate pe reteaua de referintd, anul 2027
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Figurd 3-39 Fluxuri transport public afectate pe reteaua de referintd, anul 2022
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Figurd 3-40 Fluxuri transport public afectate pe reteaua de referintd, anul 2027
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Figurd 3-41 Fluxuri transport public afectate pe reteaua de referintd, anul 2037
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3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Studiu de caz

188

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 2027 si

2037.

Pentru exemplificare, in continuare sunt prezentate rezultatele testarii interventiei:

Alternativa paralela cu calea ferata pentru Bulevardul Nicolae Balcescu — Cod proiect R27

Proiectul R27 va avea ca obiectiv general crearea unei rute alternative paralela cu calea ferata

pentru a reduce traficul de pe Bulevardul Nicolae Balcescu si pentru a scurta timpii de deplasare,

distantele parcurse si de a creste viteza medie de deplasare. Mai multe detalii privind propunerea de

proiect sunt prezentate in Cap. 9.

Tabel 3-18 Modelul de Transport: Studiu de caz

Scenariul Do-Minimum

Scenariul Do-Something

Indicatori
2027 2027
Total autoturisme*km 1,161,629,723 | 1,492,465,523 | 1,629,976,866 | 1,161,629,723 | 1,490,691,874 | 1,629,228,621
Impactul asupra cererii de
transport: Total furgonete*km 190,097,886 | 248,105,956 | 269,894,402 | 190,097,886 | 247,651,927 | 269,610,529
A-l?is':‘“ta parcursa de Total camioane*km 84,152,927 99,163,773 106,596,261 84,152,927 99,105,283 106,532,218
vehicule
Total vehicule*km 1,435,880,535 | 1,839,735,252 | 2,006,467,530 | 1,435,880,535 | 1,837,449,084 | 2,005,371,368
Total autoturisme*ore 33,678,771 54,764,260 66,850,228 33,678,771 54,610,909 66,745,161
Impactul asupra cererii de
transport: Total furgonete*ore 3,858,745 4,440,729 4,834,557 3,858,745 4,425,254 4,817,199
B. Timpul total alocat Total camioane*ore 1,467,969 1,525,162 1,614,117 1,467,969 1,518,772 1,610,914
ii
Total vehicule*ore 39,005,485 60,730,150 73,298,902 39,005,485 60,554,935 73,173,275
GHE (CO,) 13,677,756.0 13,600,103.5
Lo NMVOC evacuat 2,240.8 2,228.3
C. Efectele asupra mediului NOX evacuat 18,108.1 18,003.3
pe orizontul de prognoza 2l78 o 2l76 "
2021-2050 (tone) PM evacuat - -
PM neevacuat 846.5 841.6
SO, evacuat 92.2 91.7
Cost de constructie (preturi fixe 2021, neactualizat) 13.157 mil. Euro, fara TVA
Beneficii din reducerea VOC (actualizate) 4.868 mil. Euro 22.1%
Beneficii din reducerea VOT (actualizate) 16.938 mil. Euro 76.8%
ind d Beneficii din reducerea nr de accidente (actualizate) 0.064 mil. Euro 0.3%
icatorii .
n |'ca or.u € apre:uere a Beneficii din reducerea efectelor asupra mediului (actualizate) 0.171 mil. Euro 0.8%
eficientei economice
Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR) 7.96%
Valoarea Neta Actualizatd Economica (ENPV) 3,629,536
Raportul Beneficii / Costuri (BCR) 1.14
Indicator Scenariul Do-Minimum Scenariul Do-Something Variatie
Par.cursul total al vehiculelor 2,006,467,530 1,965,263,941 * 2.10%
(mil. veh*km pe an)
Timpul mediu al pasagerilor 73,298,902 71,709,809 W 2.22%
(mil. veh*ore pe an)
Indicatori de rezultat privind |yjite;5 medie de : :
parcurs a autoturismelor in ora
imbunatatirea mobilitatii de varf (km/h) 24.39 25.07 ‘ 2.73%
urbane in anul de prognoza " ) -
2040 Parcursul mediu al autoturismelor in ora de 6.64 6.50 & 1.48%
varf (km)
Dulrata medie de calatorie in ora de varf 16.33 15.66 & 4.32%
(minute)
Reducerea gazelor cu efect de sera CO, (tone pe 415,048 413,621 * 0.56%
an)
Reducerea emisiilor poluante (tone pe an) 658.15 654.38 [ -0.58%

Pentru fiecare an de perspectiva considerat, urmare a ruldrii Modelului de Transport se obtin

urmatorii indicatori de rezultat:

o Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;



PMUD Pitesti si zona de influenta - VERSIUNE PRELIMINARA 189

o Durata totala a deplasarilor: total vehicule-km.

Acesti indicatori vor constitui date de intrare in analiza cost-beneficiu, ce va fi elaboratd cu
scopul evaluarii eficientei economice a investitiei.

Conform rezultatelor testdrii, implementarea proiectului va produce urmatoarele efecte, pe
ansamblul intregii retele modelate:

o Parcursul total al vehiculelor se reduce cu 2.10%;

o Viteza medie de circulatie creste cu 11,4 km/h pentru traseul evaluat si cu 2,73% pe ansamblul
retelei;

o Durata medie a unei calatorii efectuate pe ansamblul retelei interne de drumuri se va reduce
de la 6,64 minute la 6,54 minute;

o De asemenea, emisiile poluante pentru zona de analiza se reduc cu o,58%.
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© 2922 PTY, HERE
Figurd 3-42 Redistribuirea traficului in cazul proiectului R27

Diagrama diferente, compara situatia in care nu se actioneaza asupra infrastructurii si situatia
n care un anumit proiect este implementat. Din imaginea de mai sus se poate observa cum o anumita
parte din fluxurile de trafic rutier se vor redistribui pe noua infrastructura propusa si intersectiile
enumerate anterior se vor decongestiona. Se poate deduce ca implementarea proiectului va conduce
la scaderea duratei de parcurs si a timpului precum si cresterea vitezelor de deplasare.
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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 Municipiul
Pitesti n cazul situatiei existente, asimilata cu Scenariul Do-Minimum.

Scenariul ,Do Minimum” reprezintd evolutia situatiei existente in cazul Business-As-Usual, cu
un minim de interventii, 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 probabild / realistd de evolutie socio-economica a fiecarei zone considerate in cadrul
modelului de transport.

Interventiile ce au fost incluse in scenariul Do-Minimum sunt:

Traseul A1 Pitesti — Sibiu (Continuarea traseului Autostrazii A1);

Drumul Expres Pitesti — Craiova + Drumul de legatura (Centura Albota);
Varianta Ocolitroare Pitesti Vest — CNAIR + Sens giratoriu DN65-DN67B-DN7;
Drumul Expres Pitesti — Mioveni — CNAIR; si

O O O O O

Pasaj CF pe Strada Lanariei.

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 referintg, traficul desfasurat pe arterele de penetratie in municipiul Pitesti este
de intensitate ridicata iar prognoza acestuia arata ca problemele actuale se vor acutiza in ceea ce
priveste nivelul de serviciu asigurat. Acesta incadrandu-se, in cazurile cele mai defavorabile, la nivelul
.F" ceea ce presupune desfasurarea circulatiei in conditii de blocaj permanent.

Performanta retelei de transport in anul de baza 2022 a fost evaluatd 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 anului de baza 2022 au fost determinati principalii parametrii privind
performanta economica a ofertei de transport, pe reteaua de transport a municipiului Pitesti, sub
forma urmatorilor indicatori:
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Tabel 4-1 Indicatorii de performantd a retelei de transport — anul de bazd 2022

Indicator Pietoni  Biciclete Autoturisme Transp.ort
Public

s |Parcursul pasagerilor (pas*km pe zi) 361390 22036 3596278 - - 427498

g Cote modale (%) 8.2% 0.5% 81.6% - - 9.7%

% Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi) 361390 22036 3182547 520816 230556 -

'5 Viteza medie de parcurs (km/ora) 3.25 11.85 33.49 31.57 31.37 -

E’ Parcursul mediu a unei calatorii (km) 1.37 2.29 29.02 42.17 74.53 -
Darata medie a unei cdlatorii (minute) 25.29 11.59 51.99 80.15 142.55 -
Parcursul pasagerilor (pas*km pe zi) 447605 37300 988463 - - 598881

’E Cote modale (%) 21.6% 1.8% 47.7% - - 28.9%

% Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi) 447605 37300 859533 83910 11938 -

;q;i Viteza medie de parcurs (km/ora) 3.25 11.85 29.43 25.25 24.78 -

& |Parcursul mediu a unei cdl3torii (km) 3.21 2.57 6.19 7.36 8.43 -
Darata medie a unei cdlatorii (minute) 59.26 13.01 12.62 17.49 20.41 -

Tn anul de baza 2022, mobilitatea urband in Municipiul Pitesti se caracterizeaza prin urmatorii
indicatorii privind performanta sistemului de transport:

o Parcursul total al autoturismelor este de aproape 3,6 milioane vehicule-km pe zj;

o Viteza medie de parcurs variaza intre 34 km/h pentru autoturisme pentru intreaga
retea a modelului si de 25 km/h pentru reteaua stradals;

o Parcursul mediu creste o data cu masa maxima autorizata a vehiculelor, respectiv de
la 6,29 km pentru autoturisme la 8,43 km pentru vehicule de transport marfa pe reteauva interna iar
pentru cea externa de la aproape 60 km la 143 km;

o Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 12.62 minute (doar
pentru deplasarile efectuate in interiorul retelei stradale Pitesti).

Tabelul urmator prezinta analiza fluentei circulatie, prin determinarea indicatorilor:

o Tntarzieri totale la nivelul retelei (minute);
o Intarzierea medie pentru fiecare caldtorie efectuatd (minute);
o Lungimea medie a cozilor de asteptare la intersectii .

Tabel 4-2 Evaluarea fluentei circulatiei — anul de bazd 2022 — reteaua modelatd

s |Parcursul vehiculelor (veh*km pe zi) 3182547 859533
E Viteza medie libera de circulatie (km/h) 35.51 34.42
g Viteza curenta de circulatie (km/h) 33.49 29.43
@ |Parcursul mediu al autoturismelor (km) 29.02 6.19
’*E‘ Durata medie ideala a unei calatorii (minute) 49.03 10.79
g Durata medie curenta a unei calatorii (minute) 51.99 12.62
~8 Intarzierea medie pe cilatorie (minute) 2.96 1.83
o Numarul de calatorii generate in medie pe zi 227626 195815
Total intarzieri (ore/an) 4098785 2179910
Total emisii CO2 (tone/an) 242089 47562

intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare cdlatorie efectuats, este de aproximativ 1,8
minute, ceea ce determina o lungime medie a cozilor de asteptare de 5-6 vehicule. Lungimea cozilor
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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 10 vehicule.

Luand in considerare numarul total de calatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o
intarziere totala anuald de aproximativ 2.179.910 ore, pentru intreaga retea modelata in cadrul
Modelului de Transport.

In termeni economici, considerdndu-se o valoare economica a costului cu valoarea timpului
de 13 euro/veh-h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitiei pe
scopuri de calatorie sia numarului mediu de pasageri, valoarea economica a timpului datorat fluentei
deficitare a circulatiei iTn municipiul Pitesti este de cca. 28 milioane EURO/an.

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

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Rezumatul problemelor si factori care cresc costul construirii si operarii sistemului de
transport, grupate pe cauze si efecte, precum si masurile de atenuare propuse prin PMUD sunt
descrise in continuare.

Tabel 4-3 Rezumatul problemelor si mdsuri de atenuare

Cauza

Valori  ridicate ale

traficului n zona

centrala urbana

‘ Efect

mijloacele de transport in comun

Viteze scdzute de deplasare pentru

Poluare cu emisii

Poluare cu GES

Poluare fonica

Vitezd scazuta de

autoturismelor

deplasare a

Masuri de atenuare

Implementarea sistemelor de benzi dedicate in

zonele cu blocaje de trafic

Crearea de infrastructuri si moduri de transport
alternativ — piste velo, trasee pietonale

Dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru

cresterea fluentei

Dezvoltarea infrastructurii pentru conexiuni
ntre cartiere, alternativad la deplasarile prin zona

centrala

Numarul de autobuze
este insuficient

Sistem de transport public neatractiv

Dezvoltarea continua a flotei de autobuze

ecologice

Dezvoltarea unui sistem de transport public de
mare capacitate, la nivel metropolitan

Numarul de bilete si

Activitate economica ineficientd, fn

Cresterea atractivitatii sistemului de transport

serviciilor de transport
public

operatorului de transport public

Nevalorificarea oportunitatilor de piata

abonamente vandute B o " | public
szut (efect al sensul cresterii compesatiei necesare a fi
au scazut (efect a ) . ; ; i i (a-
- acoperite de Primirie Informatizarea sistemului de transport public (e
pandemiei) ticketing)
Neintegrarea la nivel | gficjents  economici  scazutd  a
metropolitan a Extinderea serviciilor la nivel metropolitan —

A.D.I. Transport

Indicatori utilizati pentru evaluarea eficientei economice

Pentru evaluarea eficientei economice a interventiilor propuse prin PMUD va fi utilizata:

o Rata Interna de Rentabilitate Economica — EIRR (%).




PMUD Pitesti si zona de influent - VERSIUNE PRELIMINARA 193

4.2 Impactul asupra mediului

Transportul reprezinta si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar la
nivelul judetului Arges 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).

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

Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de sera in anul de baza 2022 a fost utilizat
Instrument JASPERS de calculare a emisiilor GESul, Anexa 6.b la Documentul cadru de implementare
a Axei 4, POR 2014-2020.

Tabel 4-4 Efectele asupra mediului — gaze cu efect de serd - anul de bazd 2022
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Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic
Date de iesire
Emisiile totale GES (tCO2e) | 242,089
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2022
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2¢) 146,349] 31,492 64,248] 0 0 o] o] 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2022
Date de intrare
Anul evaluarii 202 ]
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoria de |Descrierea
Utilizarea categoriilor de drumuri
Tmpdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Urbana
Suburbana
Rurald
Autostrada
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

La nivelul anului de baza 2022, cantitatea totala de gaze cu efect de sera emise avand ca si

cauza transportul este de 242.089 tone echivalent CO2, pentru ansamblul retelei de drumuri

modelate.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Cauzele si efectele problemelor de mediu, precum si interventiile propuse pentru atenuarea

acestor disfunctionalitati, sunt prezentate in tabelul urmator.
Tabel 4-5 Rezumatul problemelor si mdsuri de atenuare
Cauza Efect

Sistem de transport public

neatractiv
Starea tehnica
deficitard a mijloacelor de Poluare cu emisii
transport public Poluare cu GES

Poluare fonica

Masuri de atenuare

operatorului propriu

Reinnoirea parcului auto a
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Grad de siguranta in trafic scazut

Amenajare  de  rasteluri
pentru biciclete n statiile de transport
public,

intermodal

care sa permitd transferul

Lipsa
pentru incarcarea vehiculelor

facilitatilor

electrice

Poluare cu emisii

Poluare cu GES

Poluare fonica

Nepromovoarea transportului

verde

Amenajarea punctelor de

ncarcare pentru autovehicule electrice

Depadsiri ale
concentratiei maxime de
pulberi sedimentabile si de

pulberi in suspensie

Depasiri ale limitei
de poluare fonica

Poluare fonica

semnificativa n zona

centrald, datoratd traficului

Mediul urban putin atractiv pentru
recreere si promenada

Reorganizarea sistemului de
transport public

Construirea infrastructurii

pentru traficul velo

Pietonizarea unor artere in
zona centrala si reconfigurare spatiilor
urbane

intens Dezvoltarea de cadi
alternative pentru transportul de marfa
Indicatori utilizati pentru evaluarea impactului asupra mediului
Pentru evaluarea impactului asupra mediului a interventiilor propuse prin PMUD va fi
utilizata:

o Poluarea atmosferica (pulberi) (tone-an);

o) Emisii GES (tone-an).
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4.3 Accesibilitate

Tn anul de baza 2022, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este redusa
in timpul orelor de varf, lucru care se datoreaza in primul rand topologiei si caracteristictilor
geometrice ale drumuri si a valorilor mari de trafic.

Tabel 4-6 Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2022

Raport

e . Interval
viteza actuala /

Raport Debit-
Capacitate

Fluenta Nivel .
Caracterizare

viteza maxima de Serviciu

circulatiei

Foarte
buna

permisa

>0,90

0-0,35

Conditii de viteza libera fara
restrictii;  viteza este data de
comportamentului conducatorilor
auto, de limita

reglementata prin indicatoare precum

legala de viteza,

si de conditiile fizice ale drumurilor

0,50

0,35 -—

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

0,75

0,50 -—

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

Redusa

0,60 —
0,75

0,90

0,75 -

Conditii care se apropie de
flux instabil;, pot fi atinse viteze
acceptabile dar restrictiile temporare
pot cauze cozi de asteptare si intarzieri
spatiu de
limitat; grad redus de confort

semnificative; manevra

Foarte
redusa

<o0,60

1,00

0,90 -—

Conditii care se apropie de
atingerea capacitatii; flux instabil cu
opriri pe durate limitate;

manevrabilitatea este serios limitata

>1,00

Conditii de circulatie fortats;
opriri pentru perioade lungi de timp;
viteze de operare foarte reduse.
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Analizand situatia volumelor de trafic din model si a capacitatii strazilor se deduce ca fluxurile
majore de circulatie se desfasoara pe arterele DNy/ Calea Bucuresti, DN65 Bulevardul Nicolae
Balcescu, Strada Depozitelor, Calea Craiovei, Strada Basarabiei, Strada Exercitiului, Strada Vasile
Parvan. In prezent, aceste artere prezinta disfunctionalitati cu privire la capacitatea de circulatie, fiind
depasite.

Intersectiile si strazile cu cele
mai mari probleme:

Bulevardul N. Balcescy; 7

Strada Dumbravii;
Strada Ana Ipatescy;
Strada Exercitiy;

0O 0 O O O

Intersectia Vasile
Parvan — Basarabiej;
o Intersectia Bucuresti —
I.C. Bratianu;
o Intersectia Exercitiv —
Eroilor; .
o Trecerea de CF de pe “
Strada Landriei; P
o Trecerea de CF de pe Strada George Cosbuc.

Depasirile capacitatii de circulatie pe diverse sectoare de strazi, atat de categ. Il, cat si lll,
depasiri care au un caracter aleator in timp, conduc la un regim instabil de circulatie mergand pana la
blocare. Se impun masuri de Tmbunatatire a exploatdrii si amenajarii strazilor, amenajarea
corespunzatoare a intersectiilor, majorarea distantei intre intersectiile cu semafoare, implementarea
sistemelor inteligente de coordonare a traficului, redistribuirea pe retea a traficului pentru
echilibrarea incarcarii, cu reducerea intensitatii traficului.

Factorii care afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii au
nevoie in variate conditii. Activitatea de transport se referd la volumul de mobilitate si accesibilitate
la care oamenii au contact efectiv. Persoanele din municipiul Pitesti efectueaza in mod obisnuit intre
2 si 4 calatorii in afara gospodariilor lor. Tn aceste caldtorii efectuate, o frecventd 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 latenta, ei si-ar dori
sa efectueze mai multe calatorii in afara cdminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi
clasificatd in moduri variate:

o Demografie (varsta, venituri, rata somajului, sex, etc.);

o Scop (navetd, probleme personale, recreatie, etc.);

o Destinatie (scoald, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.);

o Timpul (ora, ziua, sezonul);

o 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
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acesti factori, precum disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor alternative si de planificarea

local3;

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 municipiului Pitesti, 85% 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 municipiului Pitesti, acestea sunt evidente si se

manifesta in stransa corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun, public (ex. spitale, scoli,

unitati industriale, supermarketuri, etc.) si locurile care acumuleaza sau stocheaza cererea de

transport (ex. arterele rutiere, intersectiile de strazi, parcajele, statiile de transport, autogari, gari,

etc.).

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Tabel 4-7 Rezumatul problemelor si mdsuri de atenuare

Cauza

Starea tehnica deficitara a

infrastructurii rutiere

Efect

Viteza scazutd de deplasare

Timpi ridicati de parcurgere a

principalelor axe rutiere

Intarzieri pentru sistemul de transport
public

Masuri de atenuare

Reabilitarea/modernizarea
infrastructurii rutiere

Intersectii cu capacitate redusa de
circulatie

Viteza scazuta de deplasare

Timpi ridicati de parcurgere a

principalelor axe rutiere

Reconfigurarea intersectiilor

Parcari dezordonate sau parcarea
autovehiculelor pe prima band3d de
circulatie

Viteza scazuta de deplasare

Reorganizarea tramei stradale prin
amenajarea de parcari

Timpi ridicati de parcurgere a

principalelor axe rutiere

Sanctionarea si eliminarea parcarilor
neregulamentare

Proflul ingust al strazilor

Amplasarea necorespunzitoare a

trecerilor de pietoni

Viteza scazuta de deplasare

Introducerea de sensuri unice sau

crearea de "Shared spaces"

Semaforizare temporizata a trecerilor
de pietoni

Timpi ridicati de parcurgere a

principalelor axe rutiere

Reconfigurarea trecerilor de pietoni

O parte din liniile de transport public

Lipsa infrastructurii velo

Gradul de siguranta Tn trafic scazut

. ) ) ) Reorganizarea sistemului de
au  capacitatea de  transport | Sistem de transport public neatractiv )
. . < transport public
subdimensionata
Volume mari ale traficului auto Construirea infrastructurii  pentru

traficul velo

Lipsa facilitatilor pentru traficul velo

Volume mari trafic auto

Implementare sistem Bike&Ride -
Bike sharing
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Masuri de atenuare

rasteluri

Amenajare de

pentru
biciclete n statiile de transport public,
care sa permita transferul intermodal

Lipsa facilitatilor intermodale

Disfunctionalitati in accesibilitatea
catre punctele de interes din oras in
special pentru navetisti

Amenajare terminal intermodal in
zona garii CFR, care sd permitd
transbordarea facila dintre diferite
moduri de transport (feroviar, rutier,
transport public, transport velo)

Lipsa facilitatilor pentru incdrcarea
vehiculelor electrice

Poluare cu emisii

Poluare cu GES

Poluare fonica

Amenajarea punctelor de incarcare
pentru autovehicule electrice

Parcari neregulamentare pe trotuar,
mobilier urban amplasat deficitar,
activitati economice derulate pe
trotuar

Deservire obstructionatad a pietonilor

Modernizarea aleilor pietonale si
introducerea elementelor de
(spatiu gard,

stalpisori, etc)

siguranta verde,

Treceri de pietoni neamenajate sau la
mare distanta

Permeabilitate scazutd a arterelor
rutiere

Amenajarea
trecerilor de pietoni

intersectiilor si a

Lipsa trotuarelor

Grad de siguranta redus pentru

pietoni in zonele fara acces pietonal

Amenajarea trotuarelorin zonele de
interes

Starea tehnica deficitara a trotuarelor

Accesibilitate redusa catre alte zone
de interes la nivel urban

Modernizarea trotuarelor

Indicatori utilizati pentru evaluarea accesibilitatii

Indicatorii relevanti ce vor fi considerati pentru evaluarea accesibilitatii, atat la nivel de

scenariu de dezvoltare cat si pentru evaluarea si prioritizarea interventiilor punctuale sunt:

o Accesul la modalitati multiple de transport (timpul mediu de acces cdtre orice

destinatie interna);

o Scdderea duratei medii de deplasare (pe ansamblul retelei modelate);

o Cresterea vitezei medii de deplasare (pe ansamblul retelei modelate).
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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.

Tn aceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

o Pe locul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;
Pe locul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si
o Pe locul 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 2012-2020 s-a inregistrat un numar de peste 15.000 decese. Aceasta

echivaleaza cu un numar mediu de 1.700 decese pe an, urmare a accidentelor inregistrate pe reteava

de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din reteaua nationala.

Tabel 4-8 Statistica accidentelor rutiere la nivel national (*ani pandemici)

Localizare 2013 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 2018 2019

Produse pe 131 136 12 1 20 221 21 26
autostrazi 3 3 9 75 3 3 5

165

227

Produse in
localitati 22108 20541 21080 23921 25422 25571 2 26778
(exclusiv 54 39 54 557 4943 577

autostrazi)

18756

22110

Produse in
afara
localitatilor 4689 4150 4146 4848 5126 5314 5046 5103
(exclusiv
autostrazi)

3915

4468

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date a accidentelor rutiere

Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,6 miliarde de euro pe an.
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Figurd 4-1 Evolutia accidentelor la nivel national (*ani pandemici)
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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 singurd banda pe sens este de patru ori mai mare decat
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 decat 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 9o% din reteaua nationala este reprezentat de drumurile cu o singura banda, ceea ce fara
indoiald contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice semnificative asociate
accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din municipiul Pitesti au fost
analizate datele incluse in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera.

Analiza datelor aratd o usoara reducere a numarului de accidente, tinand cont cd anul 2020 si
2021 au fost ani pandemici care au impactat mobilitatea foarte mult, numarul de accidente s-a reduse
de la 314 in 2016 la 279 in 2019, aceasta scadere este prezenta si la victime, singurul numar care se
mentine este cel al deceselor. Se remarca ca municipalitatea face efeorturi pentru a reduce acest
numar de accidente si de a creste siguranta n trafic, atat pentru pietoni cat si pentru conducatorii
auto.

Tabel 4-9 Dinamica numdrului de victime din accidente rutiere in perioada 2016-2020 (*an pandemic)

Accidente Decese Raniti grav Raniti usor Din care pietoni
2016 | 314 5 53 265 158
2017 316 6 51 263 149
2018 | 296 7 41 257 137
2019 | 279 6 33 245 122
2020*% | 179 2 28 157 76

Sursa: Analiza Consultantului asupra datelor furnizate de Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor
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Figurd 4-2 Dinamica numdrului de victime din accidente rutiere in perioada 2016-2020 (an pandemic)
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Figurd 4-3 Localizarea accidentelor si densitatea accidentelor rutiere in perioada 2016-2020

O analiza a cauzelor de producere a accidentelor arata ca din cele 1.384 accidente aferente
perioadei 2016-2020 aproape 44% din toate accidentele au implicat pietoni. Cauza principala a
producerii accidentelor este neacordare prioritate pietonilor (21,32%).

Tabel 4-10 Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reteaua stradald a municipiului Pitesti

in intervalul 2016-2020

Cauza principala

Cauza principala

%

Alte abateri savarsite de
Neacordare prioritate pietoni 295 21.32 | conducatorii auto 30 2.17
Neacordare prioritate vehicule 227 16.40 | Neasigurare schimbare banda 30 2.17
Alte preocupari de natura a
Nerespectare distanta intre vehicule 172 12.43 | distrage atentia 22 1.59
Conducere sub influenta
Traversare neregulamentara pietoni 168 12.14 | alcoolului 15 1.08
Nerespectare semnalizare
Neasigurare la schimbarea directiei de mers | 75 5.42 semafor 12 0.87
Pietoni pe partea carosabila 73 5.27 Alte abateri pietoni 10 0.72
Abateri biciclisti 69 4.99 Nesupraveghere minori 9 0.65
Neasigurare mers inapoi 56 4.05 Circulatie pe sens opus 7 0.51
Viteza neadaptata la conditiile de drum 37 2.67 Intoarcere neregulamentara 6 0.43
Abateri pasageri/calatori/insotitori 36 2.60 Depasire neregulamentara 5 0.36
Viteza neregulamentara 30 2.17 Total 1384 100.00
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Tabel 4-11 Modurile de producere a accidentelor rutiere pe reteauva stradald a municipiului Pitesti in

intervalul 2016-2020

Modul de producere a Modul de producere
Lovire pieton 602 43.50 Lovire obstacol in afara carosabilului 30 2.17
Coliziune laterala 329 23.77 Cadere din vehicul 19 1.37
Coliziune fata-spate 150 10.84 Altele 17 1.23
Acrosare 73 5.27 Cadere in afara drumului 13 0.94
Coliziune in lant 59 4.26 Coliziune vehicul in stationare 11 0.79
Cadere in vehicul 36 2.60 Rasturnare 11 0.79
Coliziune frontala 34 2.46 Total 1384 100.00
N
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Figurd 4-4 Tipul abaterilor accidentelor rutiere (pentru anul 2020)
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Figurd 4-5 Modul de producere a accidentelor (pentru anul 2020)

Conform evidentelor statistice, zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor
rutiere sunt reprezentate de traseele de traversare ale municipiului (DN65). De asemenea, exista o
concentrare ridicatd a accidentelor in zona centrald a municipiului mai ales pe Bulevardul Republicii
si Bulevardul Fratii Golesti.

Zona centrala este cea mai aglomerata zond, atat de autovehicule cat si de pietoni ,
conflictele dintre aceste doua categorii de mobilitate fiind foarte dese. Situatiile dese in care sunt
masini parcate pe trotuar determind pietonii sa utilizeze suprafata carosabild a strazii pentru
deplasare, crescand foarte mult riscul de accidente. Exista unele treceri de pietoni care se afla in
dreptul unor locuri de parcare, riscul de accident fiind foarte mare. In prezent exista tronsoane din
zona centrald care sunt delimitate de strada cu bolarzi sau stalpi de mici dimensiuni pentru a
impiedica parcajul pe trotuare, insd acestea scad calitatea spatiului public si scazand si atractivitatea
zonei centrale. Unele treceri de pietoni nu sunt foarte vizibile din cauza vegetatiei de aliniament care
acopera vizibilitatea indicatoarelor rutiere si a pietonilor care vor sa se angajeze in traversare. In unele
situatii, chiar si autoturismele parcate impiedica vizibilitatea soferilor asupra pietonilor ce vor sa
traverseze. Marcajele rutiere trebuie reinnoite anual sau ori de cate ori se constatad ca acestea nu pot
fi observate la timp de conducatorii auto.
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Cu aceleasi probleme se confrunta si celelalte zone cu complexitate ridicata, numarul mare
de autoturisme si pietoni prezente in zonele respective cresc foarte mult frecventa cu care se

intdmpla accidente care implica pietoni.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Tabel 4-12 Rezumatul problemelor si mdsuri de atenuare

Cauza

Intersectii cu capacitate redusa de
circulatie

‘ Efect

Viteza scazuta de deplasare

Timpi ridicati de
principalelor axe rutiere

parcurgere a

Masuri de atenuare

Reconfigurarea intersectiilor

Amplasarea necorespunzdtoare a

trecerilor de pietoni

Viteza scazutd de deplasare

Semaforizare temporizata a

trecerilor de pietoni

Timpi ridicati de parcurgere a

principalelor axe rutiere

Reconfigurarea trecerilor de pietoni

Echiparea necorespunzdtoare a

strazilor

Gradul de siguranta in trafic redus

reabilitarea/modernizarea
infrastructurii rutiere

Statiile de autobuz nu sunt dotate
corespunzator

Sistem de transport public neatractiv

Amenajarea  corespunzatoare a

statiilor de autobuz

Indicatori utilizati pentru evaluarea gradului de siguranta vor fi:

Indicatorii relevanti pentru evaluarea gradului de siguranta vor fi:

numarul de accidente cu raniri usoare/an;

numarul de accidente cu raniri grave/an;
numarul de accidente soldate cu decese/an.
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Calitatea vietii, sau perceptia indivizilor asupra situatiilor lor sociale (bunastarea fizica, psihica

si sociald), este un factor foarte important in zonele urbane. Orasele sunt motoarele economiei

europene si generatoarele de bunastare ele depind in mare masura de resursele regiunilor exterioare

pentru a putea face fata cererilor de energie, ap3, alimente si pentru a putea gestiona deseurile si

emisiile poluante. Numeroase orase depun eforturi uriagse 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. Densitatea populatiei din orase inseamna deja

trasee mai scurte intre casd, locul de munca si diversi prestatori de servicii, precum si mersul mai

frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de transport in comun. Aceasta densitate crescuta a

oraselor arata si un dezavantaj, gasirea echilibrului intre compactitate (densitate ridicata) si calitatea

vietii intr-un mediu urban sanatos.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Tabel 4-13 Rezumatul problemelor si mdsuri de atenuare

Cauza

Predictibilitate si punctualitate reduse

Efect

Sistem de transport public neatractiv

Masuri de atenuare

Informatizarea sistemului de transport public

Statiile de autobuz nu sunt dotate
corespunzator

Sistem de transport public neatractiv

Amenajarea corespunzatoare a statiilor de
autobuz

Lipsa facilitatilor pentru traficul velo

Volume mari trafic auto

Implementare sistem Bike&Ride - Bike

sharing

Gradul de siguranta n trafic scazut

Amenajare de rasteluri pentru biciclete in
statiile de transport public, care sa permita
transferul intermodal

Lipsa facilitdtilor pentru fincarcarea
vehiculelor electrice

Poluare cu emisii

Poluare cu GES

Poluare fonica

Amenajarea punctelor de incdrcare pentru
autovehicule electrice

Parcari neregulamentare pe trotuar,
mobilier urban amplasat deficitar,
activitati economice derulate pe trotuar

Deservire obstructionata a pietonilor

Modernizarea aleilor pietonale si

introducerea elementelor de siguranta

(spatiu verde, gard, stalpisori, etc)

Lipsa trotuarelor

Grad de siguranta redus pentru pietoni in
zonele fara acces pietonal

Amenajarea trotuarelor in zonele de interes

Starea tehnica deficitard a trotuarelor

Accesibilitate redusa catre alte zone de
interes la nivel urban

Modernizarea trotuarelor

Lipsa spatiilor pietonale

Mediul urban putin atractiv pentru recreere
si promenada

Pietonizarea unor artere in zona centrald si
reconfigurare spatiilor urbane

Lipsa informatiilor referitoare la

disponibilitatea locurilor de parcare

Trafic auto crescut

Timpi ridicati de parcurgere a principalelor
axe rutiere

Parcari neregulamentare

Implementare unui sistem de informatizare
pentru parcari

Indicatori utilizati pentru evaluarea calitatii vietii vor fi: Reducerea traficuluiin zona urbana

(vehicule-km).
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» 5.1 Viziunea prezentata pe cele trei niveluri
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nivel Teritorial

La scara teritoriald, la nivelul anului 2030, Municipiul
Pitesti este bine conectat la reteava de transport national
prin Autostrada Bucuresti — Pitesti — Sibiu - Nadlac. Pitesti
se va afla in plin proces de consolidare ca pol de
dezvoltare si atractie pentru regiunea Sud Muntenia,
intarindu-si sinergiile cu Polul de Crestere Ploiesti si
capitala tarii. Printr-o buna accesibilitate si o calitate
ridicata a vietii cetatenilor si a serviciilor existente,
prijinite de un sistem de transport durabil,
integrat, accesibil, sigur si eficient, dezvoltarea
economica si sociala a municipiului este
sustinuta, aceasta depasind barierele
naturale si antropice ale contextului urban.

Ca important centru polarizator, cu mediu
urban atractiv, accesibil si sustenabil
pentru locuitori, navetisti si investitori,
municipiul Pitesti se afirma in anul
2030 ca oras inteligent,
durabil siinovativ.

nivel Periurban

) La nivelul zonei periurbane, municipiul

/ deserveste localitatile din vecinatate cu servicii

/ " caresd asigure un nivel de trai ridicat si un mediu

" sustenabil si sdnatos. Arealul periurban beneficiaza

/ delegaturirutiere datorita dezvoltarii de noi drumuri

si bulevarde. Tn acelasi timp, zona metropolitana va

" beneficia si de legaturi velo si pietonale sigure, care vor
deserw direct localitatile limitrofe, conexiuni sprijinite si
de un serviciu de transport public durabil, eficient si

/ nepolunat, care sustine dezvoltareasiintegrarea economicd
/ alocalitatilor periurbane.

Sistemul de transport public va fi unul integrat,

* deservind in mod eficient atat centrul urban, cat silocalitatile din
/ ~ zona periurband, eliminand barierele de mobilitate existente in
" prezent, dificulttile de a parcurge itinerariile intercomunitare,
/ scazand costurile transportului citre punctele de interes aflate in |
~ zona urbana. Dezvoltarea unui sistem de transport integrat va oferi in
/" acelasi timp locuitorilor din localitétile din jurul Pitestiului posibilitatea
~ optarii pentru un alt mijloc de transport fata de autoturismul personal,

conducand la reducerea cotei modale auto n interiorul municipiului,
scaderea emisiilor CO, si GES generate de transportul auto.

Localitatile din zona periurbana detin o infrastructura rutiera

modernizata, accesibilitate crescuta catre servicii de interes public,

VIZIUNEA
DE
DEZVOLTARE

nivel Urban

Municipiul Pitesti
este un oras destinat oamenilor,
atractiv, competitiv si accesibil, cu o calitate

educa'glonale -culturale, socio-medicale, datorita unei dezvoltari durabile
pollcentnce Accesibilitatea catre municipiul resedinta de judet este |
muIt fmbunatatitd, bazata pe infrastructuri noi si diverse,

alternatlve mobilitatii auto. in acelasi timp, paramentrii
caractenstncn deplasdrilor pietonale vor indica o
lnfrastructura fmbunatatita semnificativ
—__pentru modurile de deplasare

: active, nepoluante.

ridicatd a vietii, bazat pe un sistem de transport
integrat si durabil, menit sa sprijine o dezvoltare economica
si sociald continud. Mediul urban ofera locuitorilor si navetistilor
acces facil catre punctele de interes, folosind indeosebi transportul public si cel

AV A

nemotorizat. Pana in 2030, deplasdrile pietonale si cu bicicleta vor castiga procente
importante asupra cotelor modale, iar impreuna cu transportul public vor deveni cele mai des
utilizate moduri de deplasare cotidiene in muncipiu, deziderat obtinut atat in urma eforturilor sustinute
de dezvoltare unui transport public atractiv, a unei infrastructuri specifice, dar si prin crearea facilitatilor
alternative — sisteme blkesharlng, sisteme de parcare biciclete, extinderea zonelor cu limitari de viteza,
/ ]nextmderea zonelo;,,shared space’si pietonale, r@enerarea dotareasi cresterea atractnvntatuspatulorstradale
|4 Prinflota de transport public: nepoluanta gireinnoita, trasee"le $pecifice zonei centrale, cu statii moderne si
i lntehgente (e—tlcketlng, aﬁsaje electronlce mformatn in t|mp real, sisteme de autotaxare GPS) se a5|gura

$lf§0ca?ea spatiilor catre moduri nemotonzate de deplasare. Totodata pistele de biciclete sinoile zone pletonale

me{rﬁe@é schimbe cotele medale in detrimentul folosirii automabilului personal contribuie la cresterea calitatii spativlui

I Cpublic 1 - '
Expansxunea orasuluisesprijind™pe o planlﬁcare si reglementare riguroasa a zonelor periferice, cu dotari de interes

- cotld’lan acces facil la retedua de transport public $i1a coridoareélé de transport motorizat si nemotorizat. Se urmareste in
gacelasi timp dezvoltarea pelicentricd a orasuIUI cu crear@asnor centre viabile in cartierele sale, reconversia si regenerarea
éspat;nlor publiceipentru cresterea functiunilor Urbane sia calltatn mediului urban, atatin zonele construite in perioada comunists,

cat si prin valorificarea-planificats si efici
infrastructurile necesare deplasarjlorinzone
z@nelor peri-urbane, degrevand astféhzona centrald.de \

[ Municipiul d

=i?('h‘\duce la depaswe%rierelorﬁzicé siantropiceintainiteinprezent:
etine o mfrastrug;tura urbana sustenabita;-cu.dotari si spatii publice accesibile, atractive si sigure, si sisteme

dezVoltarii imobiliare (nevalorificate in prezent). Vor fi create
r-si noi alternative de deplasare intre cartierele orasuluisi a
de trafic zilnic. Crearea conexiunilor intre cartierele orasului va

management urban mtellgeot «Comunitatea local, implicata social, contribuie si sustine procesele de dezvoltare economica,

sterea coeziunii SI a IQC'OZIUFHI sociale.

- .
o
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5.2 Cadrul/metodologia de selectie a proiectelor

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a
Transportului Urban pentru Municipiul Pitesti este prezentat in figura de mai jos:

*Definirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici nationale si UE
eDefinirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

*Obiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor
eGenerarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective

eEvaluare - Analiza Cost-Beneficiu

eScenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

Figurd 5-1 Procesul general de elaborare a Strategiei PMUD Pitesti

I Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental sau
ministerial si care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului si
Ministerului Transporturilor. Pentru PMUD acestea au fost definite folosind obiectivele
din Directivele si recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului
Transporturilor precum si Ghidul JASPERS de realizare a PMUD.

I Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic a sistemului
de transport. Am identificat cauzele care stau la baza si sunt responsabile pentru
manifestarea problemelor si am definit problemele la nivel spatial pentru a facilita
identificarea obiectivelor specifice si a interventiilor.

| Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice
identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.

I Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care se adreseaza
obiectivelor operationale si problemelor.

| Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de
evaluare a proiectelor din doua motive principale. in primul rdnd, pot exista mai multe
proiecte care sa se adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un
proces de selectie. In al doilea rand, un proiect poate rezolva o problema dar poate avea
un slab raport calitate/pret. intr-o situatie cum este cea a Romaniei, in care fondurile
disponibile pentru transport sunt cu mult inferioare nevoilor identificate, resursele
financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesara utilizarea unei
metode corecte siindependente de evaluare a proiectelor. In acest scop a fost elaborata o
Analiza Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

| Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma
Scenariul recomandat de dezvoltare a transportului urban.
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Ghidul de realizare a PMUD, elaborat de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii
alternative de dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane

analizate.

Tabel 5-1 Clasificarea aglomerdrilor urbane pe baza populatiei si a configuratiei transportului public si a

retelei stradale

Nivel 1
Populatie

>100,000 locuitori

Nivel 2
Populatie

40,000 - 100,000 locuitori

Nivel 3
Populatie

<40,000 locuitori

Transport Public

Retea complexa cu trasee care
se intersecteaza si mai multe
moduri de transport (tramvai,
autobuz, troleibuz, maxi-taxi)

Transport Public

Retea moderatd de servicii de
transport public care pot include
mai multe moduri de transport si
unele oportunitati de schimb

Transport Public

Foarte putine rute de transport
public sau absenta acestor
servicii.

Trama stradala

Retea densa de drumuri cu o
zona urbana mare, numeroase
optiuni de rutare pentru mai
multe calatorii, precum si
congestionarea traficului care
apare in perioadele tipice din zi.

Trama stradala

Centru urban Compact
alimentat de un numar definit de
drumuri, si cu diferite optiuni de
rutare pentru traficul in / prin
zona urbana.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simplg,
cuprinzand un numar mic de
drumuri principale care trec
prin zona, si cu posibilitati
limitate de a alege cai
alternative

Nivelul 1

Screening, listarea scurta si
Evaluare preliminara

Nivelul 2

Screening si evaluare
preliminara

Nivelul 3

Screening si evaluare
preliminara

In mod curent se asteapta 3
scenarii finale diferite agregate
pentru a fi evaluate in
momentul finalizarii PMUD.

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat
pentru a fi evaluat in
momentul finalizarii PMUD.

In mod curent se asteaptd un
singur scenariu agregat pentru
a fi evaluat in momentul
finalizarii PMUD.

Sursa: Pregatirea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild - Ghid orientativ pentru Autoritdtile Contractante din

Roménia

Municipiul Pitesti se incadreaza in aglomerdrile urbane de Nivel 1, conform topologiei
sistemului de transport urban, a configuratiei retelei stradale precum si in functie de populatia totala

rezidenta.

Pasul 1. Stabilirea obiectivelor strategice
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La nivel strategicc PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin
convergenta celor cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care
sd le permita sd 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 cd, Tn masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de
oportunitati de cdlatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizicd) 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, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

3. Mediul — Reducerea poludrii 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 proiectdrii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Pasul 2. Definirea problemelor si a nevoilor

In urma analizei situatiei actuale (prezentate la cap.2), au fost identificate o serie de
probleme, disfunctionalitati care afecteaza mobilitatea la nivelul municipiului. Aceste
disfunctionalitati sunt caracteristice fiecarui obiectiv strategic si genereaza efecte negative asupra
acestora.

Pasul 3. Stabilirea obiectivelor operationale

In vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul municipiului, pornind de la
disfunctionalitatile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie de obiective
operationale. La nivel operational, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin
convergenta a 3 obiective operationale (directii strategice):



Directii de actiune si
proiecte de dezvoltare
a mobilitatii urbane

D 6.1 Directii de actiune si proiecte pentru
infrastructurade transport
y 6.2Directiideactiunesiproiecte operationale

y 63 Directii de actiune si proiecte organizationale

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe
niveluri teritoriale
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A MOBILITATII
URBANE

6.1 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

6.1.1 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura pentru un transport
durabil

Abordarea generald pentru propunerile de interventii asupra infrastructurii de transport
vizeaza adaptarea siimplementarea solutiilor conceptuale detaliate in cadrul altor proiecte europene
care au analizat beneficiile infrastructurii multimodale, precum si a principiilor, metodologiilor si
indrumarilor elaborate la nivelul Ghidului Global de Design al Strazilor.

Abordarea utilizatd in planificarea strazilor trebuie sa raspundd provocarilor de astazi si
exigentelor de maine. Avand la baza ideea ca strazile sunt atat spatii publice cat si artere de circulatie,
strazile trebuie sa indeplineasca rolul de catalizator intre cumulul de activitati urbane. Astfel, in
contextul unui mediu urban sustenabil, strazile trebuie sa intruneascd facilitati pentru pietoni,
biciclisti, persoane aflate in tranzit, activitati economice si servicii de interes comunitar, totul intr-un
spatiu limitat. Indiferent de culturd, limb3, gen si venit, spatiile proiectate trebuie s3 asigure in primul
rand conditiile de mobilitate ale populatiei. Acestea trebuie sa contind elemente de siguranta si
comfort pentru toate categoriile de utilizatori, prioritizand siguranta pietonilor, biciclistilor, si a celor
mai vulnerabili dintre acestia: copii, varstnicii si persoanele cu dizabilitati.

Astfel, strazile reprezinta spatii publice urbane, care trebuie sa indeplineasca atat rolul de
infrastructura de transport cat si zone de interactiune si incluziune sociald, in vederea sprijinirii
identitatii si micilor comunitati locale. Astfel, integrarea aleilor pietonale, a pistelor de biciclete, a
zonelor de relaxare, a dotarilor si spatiilor necesare serviciilor si activitatilor economice, faciliteaza
atractivitatea cadrumui urban si bundstarea populatiei.

Integrarea infrastructurilor verzi in cadrul profilelor stradale reduc impactul asupra mediului,
imbunatatesc calitatea spatiului urban, ajuta la colectarea apelor pluviale, imbunatatirea circuitului
apeiin naturd si reducerea irigatiilor necesare.

Abordarea multimodala a strazilor, prioritizand modurile sustenabile de deplasare, au ca
rezultat crearea unor spatii sigure si atractive pentru populatie, incurajand micile afaceri locale si
cresterea economica.

Totodata, profilele propuse trebuie sa tind cont de cultura, textura si caracteristicile
contextului urban pe care il traverseaza, pentru a raspunde necesitatilor specifice. Acestea trebuie sa
imbunatateasca atat spatial, prin conexiuni rapide si multimodale, cat si economic, social si cultural
dezvoltarea oraselor. Astfel, prin dotdrile oferite, strazile trebuie sa sustina activitdtile,
comportamentele si rutinele zilnice ale locuitorilor, pentru a ajuta la inchegarea unei comunitati
solide si proactive in procesele de dezvoltare pe termen mediu si lung.

Toate aceste masuri produc efecte in lant asupra calitatii mediului, si spatiului urban, a
bunastarii populatiei si economiei locale. Tntr-o societate in continud schimbare, solutiile de
mobilitate trebuie sa fie atent alese pentru a sprijini nevoi prezente si preconizate ale populatiei.
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Infrastructura multimodala - transformarea strazilor pentru oameni

Pentru dezvoltarea mobilitatii durabile in municipiul Pitesti au fost structurate trei scenarii
alternative, bazate pe masuri complementare care sa contribuie la indeplinirea obiectivelor strategice
caracteristice PMUD.

Intrequl portofoliu de interventii si masuri operationale/organizatorice posibile si necesare
pentru municipiul Pitesti a fost astfel structurat in pachete integrate de interventie, fiecare elaborat
in scopul indeplinirii obiectivelor stabilite prin viziunea Pitesti 2030. Astfel, investitiile propuse
trebuie, In mod cumulat, sa conduca la o reducere a emisiilor GES cu 20%, o crestere a accesibilitatii
teritoriale astfel incat deplasarile in interiorul municipiului sa nu dureze mai mult de 30 de minute, iar
pachetele de investitie sa aiba o eficienta economica de minim 10%. Nu in ultimul rand, un obiectiv
relevant pentru dezvoltarea durabila a mobilitatii urbane in Pitesti prevede atingerea unei cote
modale pentru deplasarile nemotorizate de 40% pana Tn 2030, in special datorita adaugarii unei
infrastructuri velo noi de minim 4o km.

Principiul general abordat pentru dezvoltarea infrastructurii de transport vizeaza
transformarea strazilor orientate in prezent catre utilizarea intensiva a autoturismului in coridoare
multimodale de transport, care sa contribuie la cresterea capacitatii spatiilor publice de a transporta
mai mult oameni, intr-un mod mai eficient economic.

Strazile din municipiu sunt in mare parte orientate catre moduri intensive de utilizare a
autoturismului. Toate arterele dezvoltate dupa 1950, odata cu procesele de urbanizare intensiva si de
dezvoltare a zonelor de locuire colectiva, au pus in primul rand spatiul carosabil necesar deplasarilor
motorizate (dimensionate corespunzator valorilor de trafic rutier de pana la 1989).

Dupa anii 2000, odata cu cresterea numarului de autoturisme si manifestarea din ce in ce mai
agresiva a cererii pentru locuri de parcare, atat publice, cat si pentru rezidenta, spatiile pietonale
aferente trotuarelor, scuarurilor sau a gradinilor din spatele blocurilor de locuire au fost ocupate
treptat sau masiv de locuri pentru parcare, modificand astfel structura functionald a strazilor,
inclindnd balanta modului de utilizare a spatiului public catre spatii ocupate (activ sau pasiv) de
autoturisme.

In acest context, noul PMUD propune schimbarea principiilor de proiectare, amenajare si
constrire de noi artere dintr-o orientare catre transportul auto, intr-o orientare axata pe
multimodalitate, orientare care incearca realizarea unui raport echitabil intre diferitele infrastructuri
aferente modurilor de transport, punand pe primul loc oamenii si modurile durabile de deplasare, fata
de cele motorizate.

Proiectele propuse in PMUD vor fi astfel structurate in urmatoarele categorii:

a) proiecte de realizare a coridoarelor integrate de mobilitate — presupun implementarea de
benzi dedicate pentru transportul in comun, piste de biciclete sigure si delimitate functional
si fizic de spatiile pietonale si rutiere, precum si benzi pentru deplasarile auto, impreuna cu o
abordare integratd, de arhitectura si amenajare peisagistica a spatiilor publice de pe traseul
arterei care pot fi transformate in centre ale comunitatilor locale (centre sau subcentre ale
cartierelor si microcartierelor).



PMUD Pitesti si zona de influent - VERSIUNE PRELIMINARA 215

b) Proiecte de realizare a coridoarelor durabile de mobilitate — sunt tipuri de interventii
integrate, dar difera de coridoarele integrate de mobilitate prin faptul ca profilul transversal
al arterei nu permite realizarea de benzi dedicate pentru transportul public, desi respectiva
artera este deservita de astfel de servicii. Cu toate acestea, interventiile propuse in cadrul
acestui tip de proiecte sunt orientate catre modernizarea, extinderea si amplasarea de
infrastructuri dedicate si atractive pentru deplasarile nemotorizate, restructurarea spatiilor
carosabile si a celor ocupate de autoturisme, cresterea spasiului verde si a plantatiilor de
arbori, in scopul reducerii emisiilor CO,, dar si pentru combaterea efecterlor negative ale
schimbarilor climatice (in special valurile de caldura din mediul urban) si nu in ultim instanta,
modernizarea suprafetelor carosabile.

Cele doua tipuri de interventii prezentate mai sus propun de altfel redefenirea strazilor din
spatii orientate pentru deplasarea facila cu autoturismul in elemente de infrastructura multimodalg,
redistribuind intr-un mod (mai) echitabil spatiul public disponibil dintr-un oras.

Infrastructura  multimodald (GSDG,
2016)

Punctele multimodale conecteaza, sustin g Q

si deservesc un numar mai mare de oameni, in

. . Planificare existenta
acelasi spatiu.

Spatiile si strazile necesitda o gandire

integratd in vederea sustinerii diferitelor moduri
de deplasare si oferirea de alternative rapide si a@

comode tuturor categoriilor de persoane.

Planificare propusa - multimodala
O gandire integrata conduce la cresterea

economicd, prin eficientizarea spatiilor ocupate de automobilele personale si utilizarea terenului in
vederea sprijinirii zonelor de atractie si a altor spatii de interes public.

Astfel, prin integrarea diferitelor moduri de transport se urmareste cresterea capacitatii
stradale si reducerea utilizarii automobilelor Figurd 6-1 Redefinirea strazilor ca infrastructuri multimodale
personale. Astfel, timpii petrecuti in trafic sunt

redusi semnificativ, crescand productivitatea populatiei si economia locala.

Planificarea urband care imbunatateste siguranta si sprijind utilizarea multimodala a
teritoriului, are un impact economic pozitiv asupra fondului funciar si imobiliar existent. Totodats,
zonele usor accesbile invita cetateanul sa petreaca mai mult timp in comunitatea formata, sustinand
micile afaceri locale, incluziunea si reducerea disparitatilor sociale.

Mobilitatea multimodala ofera populatiei posibilitatea alegerii celui mai eficient mod de
deplasare in functie de nevoile fiecdruia, crescand accesibilitatea si atractivitatea in interiorul
microcartierelor.

Imaginea urmatoare ilustreaza volumul de trafic suportat al unei strazi in latime de 3m in
decursul unei ore, pentru diferite moduri de deplasare. Calculul a fost realizat dupa tipul de
autovehicul, sincronizarea semafoarelor rutiere si ocuparea medie din mijloacele de transport.
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Transport public multimodal
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Figurd 6-2 Capacitatea de transport pentru diferite moduri de deplasare

Sursd: Global Street Design Guide, traducere consultant
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Figurd 6-3 Stradd care incurajeazd traficul auto versus strdzi multimodale, Sursd: Global Street Design Guide
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Cele doua imagini anterioare ilustreaza volumul aproximativ de trafic al unei strazi in profil
de 20m pentru cele doua scenarii de proiectare posibile: infrastructura care incurajeaza folosirea

automobilului personal si infrastructura multimodala.
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In prima imagine, majoritatea spatiului este destinat benzilor de circulatie si parcarilor
laterale, spatiile pietonale ocupand suprafetele ramase, de-a lungul traseului existdnd numeroase
obstacole reprezentate de mobilierul urban si alte dotari publice.

In modelul multimodal, se observa o distributie echilibrata a spatiului intre diferitele moduri
de deplasare. Prin redistribuirea suprafetelor se pot dezvolta o varietate de activitati si puncte de
interes de-a lungul traseului, fara a incomoda traficul pietonal.

Proiectul CREATE - “Congestion reduction in Europe, Advancing Transport Efficiency”**

Proiectul Create este un proiect finantat de Uniunea Europeana prin Programul Horizon
2020, partea a Initiativei CIVITAS, care a avut ca scop analiza amanuntitd a problemelor de congestie
din oragse si a stabili moduri si modele de regenerare a oraselor in vederea eliminarii problemelor
generate de trafic si de a transforma orasele in colectii de spatii urbane atractive si curate.

Elementul central al conceptului il constituie relationarea orasului si a strategiilor
implementate, precum si a solutiior necesare imbunatatirii calitatii mediului urban, la utilizarea
autovehiculului si a infrastructurilor necesare a fi construite.

Proiectul a propus o analiza a 10 orase din Europa de vest si zona estica, iar analizele asupra
traficului, mobilitatii si politicilor investionale s-au realizat utilizand date din ultimii 30 de ani (in cazul
unor orase precum Londra sau Paris, unde datele acestea erau disponibile).

Au fost identificate 3 etapte in dezvoltarea oraselor si a infrastructurii si au fost stabilite trei
tipuri de orase, in functie de politicile implementate:

Nivelul de
utilizare al
autotu-
rismelor
personale

Stage 4

Ciclul de dezvoltare in timp ——

Figurd 6-4 Utilizarea autoturismelor in fuctie de etapele de dezvoltare ale orasului

Nivelul de utilizare al autotursimelor personale este influentat in mod direct de politicile
implementate de administratiile locale. Intr-o prima etapa, odata cu dezvoltarea economica si
cresterea puterii de cumparare, locuitorii oraselor achizitioneaza din ce in ce mai multe masini
personale, ceea ce conduce la o presiune asupra autoritatilor publice de a crea mai multa
infrastructura rutiera, mai multe spatii de parcare, dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru a creste
accesibilitatea. Politicile investitionale ale autoritatilor locale in aceasta etapa se orienteaza catre

42 www. create-mobility.eu
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autoturism, in detrimentul cetatenilor sau a calitatii spatiilor urbane. Aceste orientari sunt
caracteristice oraselor din Europa de vest din anii ‘8o-'9o sau oraselor din estul Europei.

Dezvoltarea infrastructurii rutiere orientate cu precadere pe dezvoltarea transportului auto
are insa efecte negative, precum congestie in trafic, blocarea a largi suprafete urbane de catre
infrastructura rutiera, crearea chiar a unor bariere antropice care fragmenteaza orasul si fluxurile
pietonale din interior, genereaza poluare a aerului si a aspectului mediului urban, ocupa suprafete
largi din spatiul urban, de cele mai multe ori spatii centrale si ultracentrale cu parcari de masini,
scazand astfel valoarea terenurilor si nu in ultimul rand, se genereaza pierderi economice datorita
intarzierilor in trafic, a transporturilor de marfuri si a inatractivitatii anumitor spatii urbane care nu
reusesc sa dezvolte afacerile la nivelul potentialului lor.

Rezvolvarea problemelor de trafic prin crearea de noi infrastructuri sau largirea
infrastructurilor rutiere a fost sintetizata in anul 1995 de profesorul D.A. Plane prin teoria “Gaurii-
negre a investitiilor in

e . |Prasiunss pubiica ds a
autostrazi”, care schematic gszvotacapacitates |
. . ) i /) rutiera e e
este ilustrata in imaginea ¥ i =5
urmatoare, fiind vorba de un
cerc vicios continuu, pornit de /
la problemele de fluidizare a .
. . Congestle»
traficului rezolvate pe termen acuhs
scurt prin noi elemente de /
infrastructura rutiera, dar care / \ \
in timp vor genera volume mai [ l
mari si mai mari de trafic, Mai multa ‘ Transportul

. . congestie devine mai facil
expansiune urbana si = :

. / /
atragerea unui numar \ /
suplimentar de autoturisme, \

: \ /
aducand problema la stadiul Vi
|n|t|a| Este Vorba de un cerc de Cresterea nr de Expansiune
. . calatorii urbana

cauzalitate, pornind de la
problemele  existente in \ /
traficul urban (blocaje de Cresterea lungimii

. . medii a calatoriilor
trafic), care creeaza presiune
asupra autoritatilor locale de a
gasi solutii si de a dezvolta
capacitatea de transport a
infrastructurii (adaugare de benzi de circulatie, eliminarea spatiilor verzi, construire de sosele
alternativa, variante ocolitoare, autostrazi urbane, etc.). Prin cresterea capacitatii de transport a
infrastructurii, problemele de trafic vor fi intr-o prima faza rezolvate, pe termen relativ scurt,
conducand insa la efecte precum atragerea unui numar suplementar de masini sau fenomenul de
expansiune urbana, care la randul ei genereaza cresteri ale duratei medii de deplasare, cresterea
numarului de deplasari si, in cele din urma, cresterea nivelului de congestie, asa cum era la inceputul
ciclului investitional.

Infrastructura
rutiera dezvoltata

Figurd 6-5 - Spirala investitionala in infrastructura — teoria Gaurii
Negre (D.A. Plane, 1995)

Prin politici investionale in transportul alternativ, fie transport public, fie infrastructuri
dedicate transportului nemotorizat, autoritatile locale pot intrerupe acest cerc vicios, contribuind la
o nivelare sau chiar scadere a gradului in care autoturismul este utilizat in interiorul oraselor. Astfel
de politici vor avea efect pe termen lung, contribuind laimbunatatirea parametrilor calitativi din oras.
Aceste tipuri de investitii sunt caracteristice etapei a doua in dezvoltarea oraselor, etapa in care
investitiile nu mai sunt orientate catre traficul rutier, ci mai degraba pe identificarea, planificarea si
implementarea solutiilor de mobilitate alternativa, durabila. Intr-o astfel de etapa sunt propuse
investitii intensive in sistemele de transport public, in dezvoltarea de infrastructuri alternative, in
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reducerea si limitarea accesului autoturismelor catre anumite zone ale orasului, pietonizari de zone
urbane.

In aceasta etapa, chiar daca se obtine o nivelare, un maxim, al cotelor modale pentru
deplasarile cu autoturismul, strazile si spatiile publice sunt dominate in continuare de autoturisme,
iar cota modala auto ramane cea mai semnificativa. Acest lucru are in continuare impact asupra
calitatii mediului urban. Pentru a creste calitatea spatiului public, a atractivitatii orasului fata de
potentialii turisti, dar si pentru imbunatatirea globala a calitatii vietii locuitorilor, sunt necesare spatii
publice mai atractive, mai estetice, dinamice si mai curate. Aceasta este a treia etapa in dezvoltarea
oraselor, cand focusul central al politicilor investitionale este pus pe calitatea locuirii si a spatiilor
publice, orasul devenind practic o colectie de locuri publice. In aceasta etapa se inlocuiesc
infrastructurile rutiere invazive (strazi, parcari, accese auto) si se transforma in spatii publice in care
se propun activitati, dezvoltarea comunitatilor locale, socializare, dezvoltarea culturala a zonelor,
educatia tinerilor si copiilor, dezvoltarea afacerilor (ex: terase, restaurante, artizanat, mestesuguri
locale).

Tipurile de orase dupa influenta politicilor implementate

ORASE ORIENTATE PE ORASE ORIENTATE PE

MOBILITE DURABILA

ORASELE SPATILOR
PUBLICE

UTILIZAREA
AUTOTURISMELOR

Constructia de sosele si

! @® Transport public ® Zone publice
strazi
® Constructia de parcari @® Piste de biciclete @ Activitati stradale
@ Reducerea spatiului @ Trafic auto redus

alocat carosabilului . )
@ Multimodalitate

Figurd 6-6 Tipuri de orase

Analizand municipiul Pitesti dupa conceptele structurate in cadrul proiectului CREATE,
putem trage urmatoarele concluzii referitoare la politicile investitionale ale administratiei publice
locale:

Pitesti este un municipiu aflat in etapa a 2-a de dezvoltare a orasului, cu focus principal
asupra dezvoltarii sistemului de transport public, masuri incipiente in dezvoltarea uneiretele de piste
de biciclete si masuri de taxare a parcarii in functie de zone. Tn acelasi timp, este in continuare un
municipiu cu nevoi reale de imbunatatire a infrastructurii rutiere, cu un numar ridicat de autoturisme
personale si cu o cota modala consistenta a deplasarilor cu autoturismele.

Valorificarea zonei centrale istorice prin modernizarea infrastructurii si pietonizari a sustinut
dezvoltarea durabild a municipiului.

Pitesti isi doreste sifsi propune sa devina un oras durabil, orientat pe crearea de spatii publice
atractive pentru oameni, in detrimentul spatiului utilizat/ocupat de autoturisme. Municipiul taxeaza
parcarea pe domeniul public, in vederea descurajarii utilizarii intensive a autoturismelor personale,
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favorizand modurile alternative si nepoluante de deplasare. Este necesara realizarea unei politici de

parcare si aplicarea unei politici tarifare echitabile si reinvestirea veniturilor in proiecte de mobilitate

urbana.

In acest context, directiile de actiune pentru infrastructura de transport in Pitesti sunt

structurate astfel:

Interventii in scopul extinderii sistemului de transport public;

Interventii asupra redesendrii retelei principale de strazi, intr-o maniera echitabilg,
restructurand suprafetele carosabile destinate utilizarii autoturismelor individuale pentru a
acomoda infrastructuri noi velo si a largi coridoarele destinate deplasarilor pietonale;
Pietonizarea anumitor spatii publice, piete si strazi si integrarea acestora intr-o retea de
interes municipal, dezvoltarea policentrica a spatiului urban, evitarea concentrarii zonelor de
interes doar la nivelul Centrului si diseminarea punctelor de atractivitate cat mai aproape de
comunitatile locale, in cartierele de locuire.

Recofigurarea intersectilor si a trecerilor de pietoni, structurarea unor coridoare de deplasare
pietonale continue, astfel incat sa fie reduse si chiar eliminate accidentele rutiere cu victime
sau raniti grav.

Infrastructura pentru biciclisti

intreaga retea velo propusd pentru municipiul este dezvoltatd pornind de la resursele de

spatiu disponibile in prezent (la nivel de profil stradal), luand in considerare normative si standarde
folosite la nivelul oraselor europene?. Infrastructura velo propusa porneste de la nevoia de a conecta
principalele puncte de interes prin trasee care sa fie:

Sigure: siguranta in trafic este una dintre cele mai importante caracteristici ale infrastructurii
velo. Ea asigura deplasarea biciclistilor in conditii de siguranta evitand astfel conflicte cu
traficul motorizat sau chiar cu pietoni. Siguranta in trafic reprezinta adesea criteriul principal
pentru alegerea intre pista sau banda pentru bicicleta (banda ciclabild). Cu cat creste viteza
legala de deplasare au autovehiculelor rutier cu atat va fi nevoie de masuri suplimentare de
protectie pentru biciclisti. In general pornind de la viteza de 5okm/h infrastructura velo
trebuie protejata prin delimitari fizice sau cel putin marcaje. Din acest motiv reteaua velo
propusa este configurata in cea mai mare parte din benzi pentru biciclete, pe sensul de mersi,
delimitate prin elemente de protectie sau parcari la strada. Legatura cu asezarile invecinate
este de asemenea, asigurata prin piste pentru biciclete protejate de traficul greu care circula
pe drumurile nationale si judetene.

Directe: cu cat este un traseu mai scurt (direct) cu atat va creste gradul lui de utilizare.
Biciclisti, mai ales cei experimentati aleg mereu traseul cel mai scurt pentru a ajunge la
destinatie. Astfel reteua velo construita pentru Municipiul Pitesti cauta optimizarea relatiilor
intre principalele puncte de interes cotidian grupate in zona centrului istoric, zonele
rezidentiale simaiales aglomerarile de locuride munca (zonele industriale est sau nord-vest).

Coezive: coeziunea este importanta pentru crearea unei retele de trasee ciclabile coerente si
continue. Prin crearea unui sistem coeziv, se ofera libertatea de deplasare si accesibilitate a

4> In momentul de fatd Romania nu detine un normativ sau standard actualizat pentru

realizarea infrstructurii pentru biciclete. Singurul document oficial care prevede informatii legate de
proiectarea infrastructurii velo este: STAS 10144-2-91
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tuturor facilitatilor unui oras, fara obstacole si limite de orientare catre obiective importante.
Asadar, prin elimnarea barierelor si drumurilor necorespunzatoare, crestem gradul de
incredere al participantilor la traficul nemotorizat. Coeziunea se referd si la conexiunea cu
celelate tipuri de transport urban ( tren, autobuze ). Pentru a obtine o retea coeziva si
coerenta principalele artere de circulatie sunt echipate cu acelasi model de infrastructurd velo
(piste dublu sens 2m). Exceptia de la aceasta regula o fac principalele intrari pe care circula
trafic greu unde a fost preferata utilizarea unor benzi ciclabile, pe dublu sens delimitate fizic
de traficul rutier. Intermodalitatea in cazul deplasarilor velo este sustinuta de amenajarea
unor rasteluri pentru biciclete in vecinatatea principalelor statii de autobuz si a garilor CFR
(inclusiv spatiu securizat de depozitare pentru bicicletd) si echiparea mijloacelor de transport
in comun cu sisteme de transport pentru biciclete.

Atractive si comfortabile: atractivitatea si comfortul unul traseu sunt necesare pentru
atragerea unui numar cat mai mare de utilizatori ai traficului nemotorizat. Este important
pentru design-ul traseelor ca acestea sa se incadreze in mediul inconjurator si sa sustina
caracterul local al zonei. De asemenea, prin utilizarea unor materiale calitative in crearea
traseelor ciclabile, creste si gradul de confort al acestora, intrucat se doreste eliminarea
eforturilor iregulare in parcurgerea unor rute. Atractivitatea unui traseu este importanta in
special pentru rutele amenajate pentru actvitatile de recreere si agrement, ele avand rol
estetic.43 Din acest motiv trebuie acordata o atentie sporita la detaliu in procesul de
amenajare pistelor si benzilor pentru biciclete. Marcajele trebuie sa fie extrem de vizible,
motiv pentru care este recomandabil ca pistele si benzile sa detind o culoare contrastanta
fata de cea a asfaltului (rosu la intersectii si verde in rest). De asemenea, este important
modul in care sunt marcate zonele in care biciclistii traverseaza carosabilul (in intersectii).

S I 8§ R——

Biciclistul nu intra in conflict Biciclistul poate intra in Biciclistul este obligat sa
cu traficul rutier, are conflict cu traficul rutier deci coboare de pe bicicletd la
prioritate (trecere semaforizats trebuie sa se asigura la traversare

fara varianta de intermitent dreapta) traversare

Figurd 6-7 - Exemplu de marcaje pentru traversarea pistelor si benzilor pentru biciclete

43 Criterii de calitate a retelei de piste si biciclete evidentiate in Dufour, D. 2010. PRESTO

Cycling Policy Guide-Cycling Infrastructure. PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a Daily
Transport Mode)
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Un alt criteriu pentru conturarea retelei velo a fost diversitatea utilizatorilor. Astfel au fost
luate in considerare urmatoarele trei profile de utilizatori:

e Utilizatorii cu experienta sunt obisnuiti
cu traficul autovehiculelor si doresc
conexiuni directe, rapide si convenabile
ca acces la destinatii. Biciclistii avansati,
de obicei prefera pe benzile amenajate
pe carosabil.

e Utilizatorii de baza sunt mai putin
increzatori decat biciclistii avansati. De
obicei, selecteaza rutele unde biciclistii
au desemnat un spatiu de operare, cum
ar fi pistele pentru biciclete, trasee
utilizate in comun cu autovehiculele

(sharedspaces), sau strazile de cartier cu Figurd 6-36 Exemplu amenajare piste velo
volume redus de trafic si vitez3. partajate cu traficul rutier; sursa: www.arlnow.com

e Utilizatorii incepatori sunt reprezentati de copii sau noii utilizatori ai transportului
nemotorizat, beneficiind de rute care asigura accesul la destinatii, cum ar fi scoli, parcuri, si
biblioteci. Pentru biciclistii incepatori cele mai potrivite cai de utilizare sunt strazile de
folosinta locala pe care se inregistreaza viteze si volume de circulatie reduse sau pe trasee
exterioare strazilor cu circulatie auto (ex. Trasee velo in lungul rdurilor sau din zonele
pietonale).

Pentru a putea acomoda cat mai multi utilizatori de baza sau incepatori s-a optat pentru
realizarea de benzi velo colorate care sa ofere un grad de vizibilitate ridicat.

&
. W —=a
I : % E : Ii,_ ——
A B EES
eMcrgine interioara B @Inserﬁi aditionale

= O singurda banda vitez&d max. 30km/h Movila oO.25 M
Bordura + 3.0m banda
0.25 M \ 0.75 M P O.sOo m . o
Benzi delimitatoare
= ﬁ o.25 m
Rigola O singura banda + vitez& max. S0km/h Zona de stationare
o.2 spativ depdsire + 3.0m banda
il % 2 1.25 ™ amtam O-7S5 ™M o.sam
-
— —_—
Bariera Banda cu douda Bariera de Spatii dedicate
fizica(garduri, zidurg sensuri de mers pt_arceptie 0.50 m zonelor cu obiective
O. S ™M \ 1 .75 (diferente de textura) de interes O.25 m
e
Stalpi. bolarzi Douda sensuri de mers + Bariera vegetala Zona de siguranta
o0.50 M spatiu de depdasire 0.50 m pentru spatiile de
- 2.00 m stationare auto 1.00 m
L — e
Trasee ciclabile alaturate Zonda pentru
+ spatiu de depdsire schimbarea diretiei
N Z2.50 ™M de mers a biciclistilor
O.s50 ™M

Exemplu:
Pentru a determina suprafata dedicata traseelor de bicicleta trebuie selectata o situatie din fiecare categorie ( marginea interioara,
suprafata ciclabila, marginea exterioara si insertii aditionale) .

Rigola O singurda banda + vitezd max. 50km/h Spatii dedicate
spatiu depdsire + 3.0m banda zonelor cu obiective
0.25 m 3 1.25 ™ s O.75 M Jeinteres o.25 M
—_ —

Figurd 6-8 - Schemd pentru dimensionarea infrastructurii pentru biciclete;
Sursa: prelucrarea consultantului dupd manualul national al Irlandei pentru proiectarea infrastructurii pentru biciclete



PMUD Pitesti si zona de influent - VERSIUNE PRELIMINARA 223

Masuri de promovare a conceptului ,,shared-space”/”home-zone”

Shared space (spatiul comun) este o abordare urbanistica care minimizeaza segregarea
pietonilor si a vehiculelor. Acest lucru se face prin eliminarea unor caracteristici cum ar fi bordura,
marcaje ale suprafetei drumului, semne de circulatie si semafoare. Hans Monderman si altii au
sugerat c3, creand un sentiment mai mare de incertitudine si facandu-Il neclar cu prioritate, soferii isi
vor reduce viteza, reducand, in acelasi timp, pozitia dominanta a vehiculelor, reducand ratele
accidentelor rutiere si imbunatatind siguranta celorlalti participanti la trafic.

Designul spatiului comun( shared space) poate lua mai multe forme diferite, in functie de
nivelul de delimitare si segregare intre diferitele moduri de transport. Variantele de spatiu comun
sunt adesea folosite in mediul urban, in special cele care au fost realizate aproape fara autovehicule
si ca parte a strazilor in interiorul zonelor rezidentiale.

Strazile pe care se propune instituirea regimului ,home-zone” sunt strazi cu profil cu circulatie
in dublu sens sau in sens unic, categoria a IV-asi a lll-a, cu o banda de circulatie pe sens. Ciculatia auto
este Tngreunata de autoturismele parcate pe spatiul carosabil; acelasi lucru este valabil si pentru
circulatiile pietonale, obstructionate de masinile parcate pe trotuare, acestea avand oricum latimi
reduse, in spatiul destinat pietonilor regdsindu-se si elemente de logistica urbana (stalpi de iluminat).
Avand in vedere ca in proximitate nu se prevede a se amenaja o parcare de mare capacitate, iar
caracterul imobilelor este in general de locuinte individuale fara spatiu de garare in proprietatile
personale, nu se va putea interzice parcarea autoturismelor la strada. In acelasi timp, avand in vedere
ca pe aceasta strada nu sunt inregistrate valori de trafic ridicate, fiind mai degraba o strada de
importanta locald, rezidentiale, se propune in cadrul proiectului transformarea acestei straziin strada
semi-pietonald, strada cu regim “home-zone”.

Figurd 6-9 llustrare mod amenajare strada tip ,home-zone”; Sursa: GDSG)

Strazile ,home-zone” propuse la nivelul retelei stradale se afla in cartierele rezidentiale cu
locuinte colective, unde profilul strazilor este ingust iar traficul auto este scazut.
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Stabilirea unui regim de tip ,home-zone” pentru strazile de importanta locala presupune o
componenta de tip organizational, insemnand instituirea unui regim de viteza de circulatie de maxim
30 km/h, prioritate pentru pietoni si biciclisti, dar si a unei componente investitionale: amenajarea
unei platforme unice intre limitele de proprietate, fara diferente de nivel intre spatiile destinate
deplasarilor auto sau a celor nemotorizate.

Reconfigurarea tramei stradale se poate realiza conform imaginii urmatoare (preluare dupa
recomandarile Ghidului GSDQ):

Va fi necesara o interventie integrata in ceea ce priveste amenajarea peisagistica a tramei
stradale, printre care: schimbarea stalpilor de iluminat, realizarea canalizatiilor subterane pentru
cablurile de curent si comunicatii, dotarea strazii cu elemente de mobilier urban si vegetatie.

Va fi necesard amenajarea intersectiilor cu strazile laterale, pentru asigurarea traversarii in
sigurantad a intersectiei de catre pietoni si biciclisti, se propune amenajarea intersectiei cu o platforma
inaltata pe latimea platformei amenajate, pentru cresterea sigurantei pietonilor si bicicilistilor in
traversare si punctarea in mod evident pentru toti participantii la trafic.

Masuri de promovare a electromobilitatii

Masurile propuse sunt impartite in urmatoarele categorii:

masuri de infrastructura,
subventionarea de utilizare EV,
masuri de organizare a traficului
masurile de investitii,

activitati de promovare si informare, precum si

o O O O O ©O

masuri in afara jurisdictiei municipiului.

Rezultatele asteptate nu pot fi clar definite pentru fiecare masurd, din moment ce toate
masurile sunt complementare si ar trebui sa fie puse in aplicare impreuna pentru a realiza obiectivul
principal. Exista, de asemenea numerosi factori externi independenti de influenta municipiului, care
vor afecta realizarea obiectivului privind dezvoltarea electromobilitatii.

Poate cea mai importanta masura pe care o poate adopta Municipalitatea este crearea unei
minime infrastructure care sa inlesneasca incarcarea, respectiv utilizarea autovehiculelor electrice,
subiect care a fost tratat si mai sus.

Tinand cont de analiza detelor de trafic si in concordanta cu criteriile de planificare a
infrastructurii, se propune exitinderea retelei de alimentare EV cu alte puncte de incarcare rapida,
distribuite la nivelul cartierelor (zone de locuire densa) si in proximitatea punctelor de interes public.

Alaturi de reteaua municipald de puncte de incarcare, este oportunad incurajarea entitatilor
private (noile dezvoltari imobiliare, centre comerciale, statii de alimentare carburant) de a include
infrastructuri de fincarcare pentru autovehicule electrice Tn cadrul proiectelor acestora.
Municipalitatea poate impune aceastd cerinta in conditiile privind aprobarea certificatelor de
urbanism, a avizelor tehnice si la emiterea Autorizatiilor de contruire.

Statiile de incdrcare trebuie sa permita un nivel maxim de siguranta a utilizarii acestora.
Aceasta include protectii electrice si mecanice adecvate si o plasare spatiald corespunzatoare a
statiilor.
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Tn ceea ce priveste siguranta utilizatorului, cerintele minime pentru statiile de incarcare si

pentru echipamentele acestora sunt:

O

O

supracurent, supratensiune si protectie la sol a sursei de alimentare,
protectie electrica a fiecarei soclu,

statia de incarcare nu ar trebui sa ofere nici o putere pana in momentul conectarii
utilizatorului vehiculului si autentificarea cu succes,

control de la distanta pentru a opri incarcarea sau pentru oprirea statie de incarcare (pentru
operatori),

protectie impotriva prafului si umiditatii,
plasarea spatiala care impiedica posibile coliziuni intre vehicule si statie si nici nu interfereaza
cu traficul.

Pe 1anga respectarea acestor cerinte de sigurantd, statiile de incarcare trebuie sa permita

urmatoarele functionalitati:

O

o O O O O O

o faza de incarcare (pana la 32 A) sau cu trei faze de incdarcare (pana la 64A), cu optiunea de a
instala diferite tipuri de prize,

incarcare simultana a doua sau mai multe vehicule, in scopul de a reduce la minimum spatiul
necesar pentru a dota un singur loc de parcare cu capacitati de incarcare EV,

posibilitatea de conectare directd a statiei de ncarcare la reteaua de distributie publica, in
cazul in care statia de incarcare actioneaza ca un punct de conexiune la reteaua publicd, adica
un punct de separare intre public si o retea privatg,

controlul asupra stadrii cablului de incarcare conectat la priza, curentul de incarcare, precum si
operatiune de protectie,

reluarea automata a incarcarii in cazul caderilor de tensiune abrupte,

comunicarea cu centrul de control pentru statii de incarcare,

posibilitatea de identificare a utilizatorului cu SMS si [ sau RFID,

comunicare directd cu contorul integrat prin DLMS sau protocol M-bus,

controlul de la distanta si actualizari de software de la centrul de control,

posibilitatea de a conecta Tmpreuna intreaga infrastructura de incarcare dintr-o zong, o
singura statie actionand ca interfata de comunicare, astfel reducandu-se costurile si
simplificand transferul de date.

Identificarea utilizatorului ar trebui sa fie necesar pentru a utiliza statia de incdrcare. Acest

lucru permite controlul incarcarii VE si impiedica accesul neautorizat la statia de incarcare, care ar
putea afecta siguranta utilizatorilor. Cu ajutorul sistemului de identificare a utilizatorului, trecerea la
un nou sistem de facturare pot fi efectuata fara interventii suplimentare majore la sistem.

Statia de fincdrcare trebuie sd aiba un design modular, care permite upgrade-uri la

infrastructura fara costuri suplimentare majore in scopul de a tine pasul cu noile evolutii. Carcasa
statiei de Incarcare trebuie sa fie in conformitate cu urmatoarele orientari:

O O O O

design curat, modern,

practicin utilizare,

rezistenta la intemperii,

usor accesibile - servicii de intretinere a infrastructurii.

Interfata utilizator a statiei ar trebui sa fie intuitiva si ar trebui sa ofere uzabilitate buna toate

conditiile meteorologice. Designul ergonomic ar trebui sa fie practic pentru utilizator si pentru a
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permite identificarea utilizatorului rapid. lluminatul statiei trebuie sa indice in mod clar statutul sdu
de disponibilitate.

Interfata ca un intreg ar trebui sa fie mai multe limbi si ar trebui sa indice Tn mod clar in cazul

in care statia de ncarcare este disponibil, Tn cazul in care vehiculul este conectat corect, iar in cazul in
care procesul de incarcare se desfasoara in mod corespunzator.

In ceea ce priveste planificarea infrastructurii de incarcare trebuie tinut cont de:

Orientari generale
Locatiile de amplasare a statiilor de incarcare

Principii de constructie a retelei de incarcare

In ceea ce priveste dezvoltarea Infrastructurii de statii de alimentare automobile electrice,

urmatoarele principii sunt eseniale:

O

@)

libertatea de alegere a furnizorului de energie electrica;

acces liber la reteava publica de statii de incarcare (in scopul de a incarca automobile
electrice) indiferent de furnizorul de energie in scopuri de electromobilitate sau proprietarul
statiilor;

asigurarea interoperabilitatii intre diverse retele de statii de incarcare si sisteme de incarcare;

asigurarea unui numar suficient de statii de incarcare si o acoperire geografica convenabila
pe harta municipiului. Ideal majoritatea cetatenilor ar trebui sa se regaseasca intr-o raza de
100 de m de cea mai apropiata statie de incarcare publica;

asigurarea unei distribuiri economice a statiilor de incarcare: stabilirea unui raport potrivit
intre statii de incarcare rapida si statii de incarcare normalg;

instalarea se va face tinand cont de principiul securitatii spatiale (ele se vor instala in locuri
dedicate);

asigurarea unei semnalistici vizuale corespunzatoare;

amenajarea de locuri de parcare dedicate proprietarilor de automobile electrice in
vecinatatea statiei;

Cerinte minime de echipare din punct de vedere al sigurantei in folosire si functionalitatii:
protectie la supracurent si la supratensiune, si impamantarea corespunzatoare a sursei de
alimentare;

protectie electrica pe fiecare priza de incarcare;

statia nu trebuie sa porneasca alimentarea decat daca statia este conectata corect si
utilizatorul este identificat;

acces [ control de la distanta pentru a putea opri alimentare si sau a scoate statia din operare,
update-uri de soft de la distantag;

protectie la praf si umiditate;

alimentare monofazata pana la 32A; alimentara trifazata pana la 64A cu posibilitate montarii
de diverse tipuri de borne de alimentare;

sa poata alimenta simultan doua sau mai multe tipuri de automobile electrice;

sa permita controlul asupra asupra conexiunii cabluluiin borna de incarcare, asupra puterii de
incarcare, asupra diverselor protectii din statie;

reincepera automata a incarcarii dupa cadere de tensiune;

capabilitate de comunicare cu centrul de control;
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o O O O O

capabilitate de identificare a utilizatorilor prin RFID, SMS, NFC pentru a preveni accesul
neautorizat;

comunicare directa cu contorul inteligent prin protocol DLMS si M-bus;

posibilitate de a lega intr-o retea locala mai multe statii din care una singura va fi folosita ca
interfata de comunicare cu reteaua acest lucru simplificand transferul de date si reducand
costurile;

statia ar trebui aiba o constructie modulara care sa permita upgraduri viitoare cu usurinta si
costuri minime;

design curat si modern astfel incat sa se poata integra in orice mediu urban;
usurinta in folosire;

standard de protectie indicat;

acces usor pentru mentenanta;

Interfata / Displayul Informational al statiei trebuie sa fie intuitiv si vizibil indiferent de
conditiile meteo si sa informeze luminos asupra disponibilitatii statiei.

6.1.2 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura pentru transportul public
Dezvoltarea sistemului de transport public in Pitesti se va orienta pe 5 piloni principali:

Continuarea innoirii flotei de mijloace de transport in comun operarate de Publi Trans
2000;

Sistem de transport public integrat in Zona Metropolitana Pitesti;

Asigurarea intermodalitatii, prin terminale intermodale intre diferitele moduri de
transport existente in Pitesti, cat si pentru transferul calatorilor de pe liniile
metropolitane pe liniile urbane de transport.

Din punct de vedere al infrastructurii pentru sistemul de transport public, principalele masuri

propuse in PMUD vizeaza:

Instituirea benzilor dedicate pentru transportul in comun, in zonele unde acesta fsi pierde din
eficienta si atractivitate comerciald datorita blocajelor din trafic, ceea ce genereaza lipsa
predictibilitatii serviciului si viteze scazute de deplasare;

Sstem de e-Ticketing si ITS pentru transportul public;

Integrarea sistemului de plata pentru transportul in comun cu cele pentru sistemul de
inchiriere biciclete.

Astfel, este necesara implementarea unei solutii informatice, bazata pe o platforma GIS, cu

date de intrare din sisteme diferite (ex:intrarivideo din sistemul de management al traficului si intrari
video din sistemul de monitorizare a traficului ce pot fi implementate in perioada urmatoare, intrari
din sistemele GPS montate pe mijloacele de transport in comun, etc.). Toate aceste date sunt
introduse intr-o aplicatie informatica, prevazuta cu functionalitati atat pentru administratia publica
(operator transport public, Primarie), cat si pentru utilizatori.

Platforma implementata si aplicatia dezvoltata va permite in acelati timp corelarea cu alte
componente ale sistemului de transport din oras, inclusiv transportul stationar (parcarile),
astfel incat sa functioneze ca un sistem operabil integrat.

Mobilitatea inteligentd, componentd operationald a sistemului de transport in muncipiul
Pitesti, va integra operarea transportului public in comun, sistemul de bike-sharing, parcarile,
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statiile de incarcare pentru autovehicule electrice, sistemul de management al traficului si,
eventual, sistemul de monitorizare video.

- Integrarea informatiilor intre modurile de transport, permite utilizatorului acces la informatii
si facilitati de plata pentru serviciile de transport utilizate, intr-un mod facil si unitar. Pentru
facilitatile utilizate, se poate implementa un sistem variat de plata, de la card-de-mobilitate,

aplicatie on-line, e-ticketing sau automate fizice de eliberare tichete de calatorie.
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Figurd 6-10 Platforma operationala GIS pentru informatizarea transportului

Figura de mai jos prezintd schematic modul de corelare intre diferitele sisteme de transport:

Dispecerat /
Server

Monitorizare -
Experti

2 versiuni

Utilizator

Implementarea acestui sistem, va genera beneficii atat pentru administratia publica locals,
cat si pentru locuitori, navetisti si turisti.
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va putea plati in functie de distanta parcursa si de zonele tranzitate

va putea plati prin multiple metode: sms, card de mobilitate, aplicatie on-line
va fiinformat in statie/pe aplicatie privind liniile de transport public

va fi informat in statie/pe aplicatie privind durata reala de asteptare

va fi informat in statie/pe aplicatie privind durata reala pana la destinatie

va fi informat in statie/pe aplicatie/in autobuz privind alte linii disponibile in statia urmatoare

are posibilitatea de configurare traseu, utilizand modurile optime de transport

va fiinformat privind amplasarea statiilor de inchiriere

va fiinformat privind numarul de biciclete disponibile sau locurile de parcare disponibile
isi va putea configura traseul optim

va putea plati prin multiple metode: sms, card de mobilitate, aplicatie on-line

va fi informat referitor la existenta locurilor de parcare libere in proximitatea destinatiei
va putea plati prin multiple metode: sms, card de mobilitate, aplicatie on-line

va fi informat privind amplasarea statiilor de incarcare EV

va fi informat privind disponibilitate de incarcare

va fi informat privind gradul de incarcare al bateriei

va putea plati prin multiple metode: sms, card de mobilitate, aplicatie on-line

Avantajele operarii sistemului informatizat pentru transport din punctul de vedere al
administratiei publice sunt:

Detalierea proiectelor sia masurilor propuse pentru transportul public este realizata in Cap.

9 Planul de actiune.
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6.1.3 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura rutiera

Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii rutiere in municipiu se va axa pe urmatoarele
directii strategice:

- Realizarea de conexiuni rutiere intre cartierele municipiului, pentru degrevarea anumitor
puncte critice in reteaua municipala existentd; crearea unor rute alternative pentru
deplasarile dintre diferite cartiere si punctele de interes major (zone industriale, zone de
agrement, etc.) va conduce la scaderea valorilor de trafic, in special in zona centrala si pe
principalele artere;

- Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii rutiere in zonele de expansiune urbana — atat ca
raspuns al autoritatii locale la nevoia de infrastructura generata de dezvoltarile imobiliare din
zonele periferice ale municipiului, cat si pentru stabilirea planificata a unor capacitati de
circulatie suficiente pentru a prelua fluxurile de mobilitate viitoare;

- Eliminarea punctelor rosii din reteaua stradala, prin realizarea unor pasaje rutiere care sa
conduca la scaderea timpilor de intarziere pe relatiile principale, eliminarea blocajelor de
trafic, scaderea emisiilor CO, generate de autoturismele blocate in trafic. Se propun in acelasi
timp interventii asupra infrastructurii rutiere prin amenajarea de pasaje rutiere subterane
pentru evitarea trecerilor la nivel cu calea ferata.

Pe langa aceste directii majore, este necesara continuarea eforturilor administratiei locale
pentru modernizarea retelei stradale de interes local, a retelei stradale din zonele de resedinta, cu
scopul cresterii calitatii vietii locuitorilor.

Interventiile asupra infrastructurii rutiere sunt in acelasi timp corelate cu principiile dezvoltarii
de culoare multimodale si pentru mobilitate durabil, prezentate anterior.

6.1.4 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura smart-city — pilonul de
mobilitate urbana

Un oras inteligent sau smart city este un concept de dezvoltare urbana care integreaza
tehnologii si sisteme pentru a administra in mod eficient si securizat resursele unui oras, in vederea
imbunatatirii calitatii vietii cetatenilor, dezvoltarii comunitatii si protejarii mediului.

Conceptul Smart-City este structurat pe sase verticale: Oameni inteligenti (Smart-People),
Administratie inteligenta (Smart-Governence), Locuire inteligenta (Smart-Living), Mediu inteligent
(Smart-Environment), Economie inteligenta (Smart-Economy) si, nu in ultimul rand, Mobilitate
inteligentd (smart-mobility).

in practica, aceste domenii se intrepatrund — in multe cazuri, implementarea unui proiect de
tip smart-mobility inglobeaza si functiuni care ar fi caracteristice pentru smart-environment, precum
sisteme de irigatii inteligente pentru aliniamentele de spatiu verde al unei strazi sau caracteristice
pentru alte verticale, precum smart-people sau smart-economy.

Tehnologia este din ce in ce mai prezentd in activitatile noastre cotidiene. Tn mod real, sunt
putine activitati pe care le intreprinde o persoana in cursul unei zile in care nu utilizeaza vreun
dispozitiv automatizat, inteligent, de comunicare sau de conctare la lumea din jur. lar aceasta
tendintd este o caracteristica a mobilitatii prezentului, la fel cum este o caracteristica de baza si
pentru mobilitatea viitorului. Cu toate acestea, volumul mare de date si informatii poate deveni
coplesitor, atat pentru utilizatorul individual, pentru locuitorul care merge de acasa la locul de muncs,
cat si pentru administratia locald, fiind astfel necesara implementarea unei platforme care sa
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integreze toate aceste date
privind mobilitatea urbana, sa
le prelucreze si sa returneze
utilizatorilor doar acele
informatii relevante si care
aduc valoare adaugata

serviciilor utilizate.

In acest context, In

mobilier urban
smart

cadrul proiectelor, masurilor si
propunerilor  din  PMUD,

trebuie identificate si § %
promovate acele tehnologii s =1 =y=r— a-
acele  functionalitati  ale | = ﬁj g} ET; ﬁfj‘-
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pot fiimplementate integrat, la
nivel orizontal, pe toata aria
municipiului (si chiar a zonelor
adiacente  din  localitatile
invecinate), integrarea cu
celelalte elemente de

infrastructura  realizandu-se
prin coordonarea diferitelor Figurd 6-11 Exemplu functiuni smart-mobility ale unui coridor multimodal

Sursa: prelucrare consultant, dupa o ilustrare GSDG

categorii de lucrari, tindnd cont
de etapele realizarii lucrérilor.

Propunerile concrete ce vizeaza componente de tip smart-city in cadrul PMUD:

Coridoarele integrate si durabile de mobilitate — sunt acele interventii in infrastructura
pentru multimodalitate, care vor genera fluxuri de autoturisme, fluxuri ale mijloacelor de transport
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(in sit propriu sau banda comuna cu autoturismele), fluxuri pietonale, fluxuri velo, dar care, pe langa
elementele de infrastructura pentru deplasare, trebuie sa contina urmatoarele componente de tip
“smart”:

- Aliniamentele de spatiu verde necesita sisteme de irigare si aspersie automatizate, cu rolul
economisirii resurselor de apa si in acelasi timp, pentru asigurarea necesarului de apa pentru
plante si gazon;

- Se realizeaza spatii tehnice si canalizatii pentru retelele de fibra optica si comunicatii,
coborand cablurile care atarna (inestetic) pe stalpii de iluminat;

- lluminatul public stradal, bazat pe corpuri LED si cu tehnologii de telegestiune, vor asigura un
iluminat stradal adecvat, la costuri reduse.

- Trecerile de pietoni vor avea functiuni smart de iluminare si avertizare a conducatorilor auto
(conceptul este prezentat mai jos), cu scopul cresterii sigurantei pietonilor si reducerea
numarului de accidente.

- Componente ale sistem integrat si adaptiv de management al traficului si de supraveghere
video trafic (detaliat separat) — principalele intersectii si treceri de pietoni vor necesita
implementarea unui sistem de semaforizare adaptiv, bazat pe fluxurile de trafic in timp real,
precum si pe baze de date de evenimente care pot fi prelucrate cu ajutorul inteligentei
artificiale, cu scopul optimizarii timpilor de semaforizare si detectare a incalcarii anumitor
reguli de circulatie; foarte important pentru intregul sistem de mobilitate urbana, acest
sistem adaptiv trebuie sa asigure prioritizare pentru mijloacele de transport in comun, dar si
pietonilor si biciclistilor. Sistemul de management trafic trebuie va contine elemente de
senzori privind volumele de trafic si va redefine timpii de semaforizare inclusiv pentru pistele
de biciclisti, fata de sistemele actuale din Romania care utilizeaza senzori doar pe platformele
(benzile) carosabile auto.

- Spatiile pietonale aferente strazilor modernizate vor fi dotate cu mobilier urban cu functiuni
smart, pornind de la (deja uzualele) banci smart si continuand cu rasteluri pentru biciclete cu
functiuni smart, cosuri de gunoi smart, totemuri stradale sau panouri de informare publica.
Detalii despre mobilierul smart sunt prezentate mai jos.

- Statiile de imbarcare/debarcare calatori de pe aceste coridoare vor avea functiuni tip smart-
city.

- Pe aceste coridoare se vor amplasa statii de inchiriere a bicicletelor — bike-sharing.

Cu alte cuvinte, realizarea proiectelor pentru redefinirea strazilor sub forma unor coridoare
multimodale presupune crearea unor microsisteme de functionalitati bazate pe diferite tehnologii,
cu beneficii pentru mobilitatea si fluenta mijloacelor de transport, accesibilitate ridicata catre diferite
sisteme de transport, inclusiv pentru modurile alternative de deplasare, functionalitati pentru
imbunatatirea parametrilor de mediu, reducerea emisiilor GES si culegerea datelor privind indicatorii
de poluare atmosferica.

Proiectele de regenerare urband integratd, in special a zonelor de locuire colectiva, vor
include componente si functiuni de tip smart-city:
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- Aliniamentele de spatiu verde necesita sisteme de irigare si aspersie automatizate, cu rolul
economisirii resurselor de apa potabile dar in acelasi timp pentru asigurarea exacta a
volumului necesar de apd pentru fiecare specie de plante si gazon;

- Spatiile verzi reabilitate pot integra sisteme pentru valorificarea apelor pluviale si a utilizarii
acesteia ulterior pentru irigarea spatiilor verzi; una dintre problemele majore cu care mediul
urban se va confrunta in viitor va fi asigurarea continua a apei potabile, dar in acelasi timp va
fi necesara si reducerea costurilor cu epurarea apelor; in acest context, apele pluviale pot
deveni o resursa valoaroasa, utilizabila pentru irigarea spatiilor verzi, asigurand circuitul
apelorin natura, dar fara a afecta rezerva de apa potabile a orasului.

- In spatiul microcartierelor se va propune implementarea parcarilor de resedinta
multimodulare si multifunctionale, in sensul in care spatiul obtinut prin coborarea
autoturismelor in subteran (demisol) poate fi utilizat in mod dinamic, pentru functionalitati
diferite — de la amenajarea unor spatii verzi, a locurilor de joaca pentru copii, parc, teren de
sport, spatiu pentru activitati comunitare sau de intalnire a celor din comunitatea locala.
Locurile de parcare pot fi integrate in aplicatia de parcari a municipiului, putand fi utilizate
printr-o exploatare intensiva (pe durata zilei, spatiile de parcare rezidentiala pot sa nu fie
ocupate). In acelasi timp, prin configurarea structurii modulare, anumite spatii pot fi
configurate in scopul depozitarii de bunuri (a se vedea modul de utilizare a vechilor baterii de
garaje individuale). Platformele de smart-parking vor integra si pubele ecologice
automatizate, pentru colectare selectiva, cu platforme ingropate. Tot in cadrul platformelor
smart-parking vor fi integrate si parcari inteligente pentru biciclete, cu acces automatizat
doar pe baza de card utilizator sau aplicatie.

Mai multe detalii despre orientarile in cadrul proiectelor de regenerare urbana a zonelor de
locuire colectiva se regasesc in sectiunea 6.1.5 din PMUD.

Transportul public inteligent presupune continuarea modernizarii parcului de mijloace de
transport in comun prin achizitia de autobuze bazate pe tehnologii de alimentare nepoluante.
Accesul la serviciile de transport public se vor realiza prin sistemul informatic integrat de
management al transportului, care contine, pe l1anga modulele si functionalitatile de operare si
monitorizare a mijloacelor de transport, functii de informare célatori, achizitie e-ticketing, validare a
titlurilor de calatorie. Acest sistem este integrabil cu alte faciliatati de mobilitate (bike-sharing) si va
trebui integrat cu biletul de tren metropolitan sau titlurile de calatorie pentru cursele de autobuz
metropolitane ce vor fi dezvoltate in urma proiectelor PNRR demarate la nivelul A.D.I. Transport
metropolitan Arges. In cadrul PMUD se va propune extinderea sistemului integrat de management
al transportului in contextul achizitiei suplimentare de mijloace de transport noi ecologice.

Sistemul integrat de management trafic si supraveghere video propus spre implemntare in
Pitesti va fi unul complet adaptiv, bazat pe sisteme de comunicare avansata (4G/5G), dar si pe o retea
de fibra optica. Sistemele de detectie a valorilor de trafic se vor baza in primul rand pe camere
videodetectie si nu pe bucle inductive incluse in asfalt. Buclele inductive pot fi integrate in pistele de
biciclete, la distante de 5om si 25m de intersectie, algoritmul din spatele sistemului oferind astfel
prioritate traversarilor cu bicicleta. Sistemul de management al traficului va fi orientat catre
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prioritizarea mijloacelor de transport public, a bicicletelor si pietonilor si generarea de efecte tip
“unda verde” pe principalele coridoare de mobiltate urbana, cu mentiunea ca timpii de semaforizare
vor fi variabili si adaptivi in functie de valorile de trafic din retea. Sistemul de management trafic va fi
completat si corelat cu sistemul de supraveghere video al traficului, extensie a sistemului CCTV
existent.

Trecerile de pietoni inteligente sunt acele treceri de pietoni care vor beneficia de dotari
suplimentare, cu scopul reducerii si eliminarii accidentelor de circulatie prin utilizarea diferitelor
tehnologii. Se propune ca trecerile de pietoni cele mai importante din municipiu, inclusiv cele
identificate de Politia Rutiera ca fiind “puncte negre” sau cele din proximitatea unitatilor de
invatamant sau a creselor si gradinitelor sa fie dotate cu functiuni de tip smart. In principiu, o trecere
de pietoni smart va beneficia de iluminat pietonal adaptiv, suplimentar fata de iluminatul stradal
uzual, crescand astfel sansele de vizibilitate ale pietonilor ce urmeaza sa se angajeze in traversare. Pe
langa elementele de iluminare, trecerea de pietoni va dispune de senzori de viteza, ceea ce permite
ca stalpul sa transmita automat mesaj autoturismului care se apropie de trecerea de pietoni
anuntandu-I saincetineasca viteza sau sa franeze automat in cazul in care soferul nu este atent. Acest
sistem de comunicare bazat pe principii loT functioneaza pentru autoturisme din generatii recente,
insa tinand cont de perioada de implementare a sistemului, cu siguranta la momentul implementarii
acestuia, parcul de autovehicule din Pitesti va fi suficient de modernizat pentru a putea beneficia de
aceste functionalitati. In plus, sistemul implemtat in trecerea de pietoni inregistreaza, stocheaza si
analizeaza datele privind volumele de trafic auto, pietonal si velo din respectiva intersectie, date care
potstala baza unor politici publice privind accesibilizarea anumitor zone sau reducerea emisiilor GES.

Mobilier urban inteligent este o componenta esentiald pentru imbunatdtirea calitatii
spatiului urban in orasul modern, atat datorita faptului ca poate reprezenta o retea activa de senzori
care colecteaza date direct din mediul urban, cat si datorita faptului ca poate contribui la
eficientizarea diferitelor activitati derulate Tn spatiul urban (ex: colectarea degeurilor din cosurile de
gunoi stradale). In cadrul PMUD sunt propuse in cadrul proiectelor investitionale elemente de
mobilier urban cu functiuni smart, precum:

- Banci smart: vor dispune de hot-spot-uri wifi, senzori de mediu, prize de incarcare pentru
dispositive mobile alimentate din panouri fotovoltatice;

- Rasteluri smart: rasteluri care dispun de senzori privind accesul neautorizat la bicicletele
parcate, evitand astfel furturile de biciclete sau manifestari de vandalizare;

- Cosuri de gunoi stradale inteligente: anunta operatorul privind momentul umplerii acestora,
facand activitatea de colectare a deseurilor mai eficienta, reducand astfel costurile
municipale pentru salubrizare;

- Totemuri stradale: vor imbina facilitatile de depozitare a antenelor 5G, cu facilitati de
informare a locuitorilor prin panouri digitale interactive, actioneaza ca veritabile info-
chioscuri, in care pot fi platite inclusiv facturi, taxe locale sau amenzi;

- Panouri de informare digitale — care ofera informatii de interes public locuitorilor, harti ale
orasului, acces la internet si acces la aplicatia de mobilitate a orasului, dar care pot fi utilizate
si pentru transmiterea de mesaje publicitare, monetizand superior posibilitatile de utilizare a
acestor dispositive.
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Statiile de autobuz inteligente

Pentru imbunatatatirea transportului public in comun si incurajarea utilizarii acestui mod de
transport pentru cat mai multi locuitori, in cadrul proiectului se propune montarea de statii de
imbarcare/debarcare calatori cu functionalitati specifice echipamentelor tip “smart-city” — statii
“inteligente” de autobuz.

Statia de autobuz inteligenta este un produs integrat, care contine mai multe echipamente si
senzori, ale caror informatii provin sau se transmit intr-o aplicatie informatica. Statia inteligenta are
o structura modulara, fiind alcatuita din elemente metalice, panouri de sticla securizata si tratata UV,
iar zona de sezut este alcatuita din lemn nobil, de esenta tare, tratat termic si UV, pentru utilizare
exterioara. Toate prinderile elementelor constructive vor fi mascate, atat pentru asigurarea unui
design special, cat mai ales pentru evitarea efectelor actiunilor de vandalizare. Acoperisul va putea
adaposti panouri solare, care asigura necesarul de energie electrica pentru functionarea
echipamentelor, in timp ce echipamentele de stocare a energiei sunt amplasate sub zona de sezut.
Echipamentele integrate in statie sunt: panou multimedia cu functie touchscreen, panou LED
informare calatori, senzori de calitatea mediului, senzori de proximitate, prize USB pentru incarcarea
dispozitivelor mobile ale calatorilor, doua camere CCTV, din care una cu functii de recunoastere
faciala, numarare calatori si senzor infra-rosu, hotspot wifi. Din punct de vedere al designului,
functionalitatea unica a statiei este ca ofera latimea suficienta pentru asigurarea protectiei
calatorilor, insa este suficient de ingusta pentru a nu obtura libera trecere a pietonilor pe trotuarele
inguste din zonele urbane. Zona de sezut adaposteste o cutie tehnica, in care vor fi amplasate
bateriile de acumulatori, invertorul, tabloul electric si router-ul pentru internet.

Statiile inteligente propuse pentru proiectul de fata sunt structuri metalice modulare, care
vor avea o serie de functionalitati pentru pasageri si utilizatori, vor beneficia de surse de energie
regenerabila, vor transmite in mod automat date si parametrii privind calitatea mediului exterior
catre un centru de comanda aflat la dispozitia Beneficiarului si va oferi calatorilor posibilitati de
interactiune si acces la informatii pulbice prin terminalele vizuale pe care le va contine, cum ar fi
aplicatia de mobiltate a municipiului, generare traseu, generare harta, achizitie e-bilet.

Bike-sharing —Sistemul bike-sharing va fi disponibil printr-o aplicatie mobila, in care va fi
atasat inclusiv cardul bancar al utilizatorului. Nu in ultimul rand, accesul si plata pentru serviciile bike-
sharing vor fi integrate cu sistemul de plata al opetatorului de transport public — Publitrans 2000. Tn
PMUD se propune implementarea sistemului bike-sharing la nivelul municipiului, pentru a pune la
dispozitia locuitorilor un numar suficient de biciclete disponibile, dar si de statii de inchiriere,
urmarind crearea unei zone de captare mari, o densitate si o accesibilitate ridicata a serviciului si o
mai buna complementaritate cu sistemul de transport public pentru realizarea deplasarilor de tip
“last-mile”"ultimul kilometru”. Se propune introducerea de biciclete electrice sau de trotinete
electrice, compatibile cu sistemul de andocare. Bicicletele electrice pot contribui la realizarea de
deplasari alternative pe distante mai mari, fiind optime astfel pentru dezvoltarea sistemului la nivelul
metropolitan, beneficiind astfel de infrastructura velo propusa pentru conexiuni intre Pitesti si
localitatile din zona metropolitana.
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Parciri inteligente pentru biciclete — in cadrul PMUD 2021-2027 se propune realizarea unui
proiect pentru amplasarea de parcari de biciclete de resedintd, in spatiile apropiate de blocurile de
locuire, pentru a rezolva problema spatiului necesar detinerii unei biciclete personale in conditiile
locuirii la bloc. Acest proiect se fundamenteaza in primul rand pe necesitatea asigurarii accesibilitatii
la acest mod de transport, bazat pe disponibilitatea de accesare a mijlocului de transport in conditiile
concurentei celorlalte moduri in decizia modala de deplasare; de cele mai multe ori, bicicletele
personale sunt adapostite in spatii mai greu accesibile fata de alte moduri de transport, nu sunt la
indemana — sunt garate fie in subsoluri/boxe, fie in apartament/balcon sau pe scara bIocurllor De
multe ori, gararea intr-un spatiu comun &
conduce la furturi sau degradari ale
bicicletelor. Componenta de tip smart a
acestui proiect este modul de acces la
spatiul de parcare, ce va fi bazat fie pe o
aplicatie mobila, fie pe un card RIFD, pe care
il va detine doar utilizatorul respectivului loc
de parcare, parcarea bicicletei realizandu-se
pe baza unui software care stabileste
legatura dintre bicicleta si proprietarul
acesteia. Proiectul parcarilor de bicicleta
poate prevedea si achizitia siamplasarea de
parcari publice de biciclete, dar dispunand

de aceleasi functiuni de acces automatizat, .
contribuind astfel la cresterea utilizarii Figurd 6-12 Ilustratie parcare publicd automatizata de biciclete
Sursa: Ginken

bicicletei ca mod predilect de deplasare
cotidiana.

Parcari inteligente — dezvoltarea capacitatilor de parcare, publice sau de resedinta, va
conduce la necesitatea aparitiei si implementarii de sisteme smart privind identificarea locurilor de
parcare, achitarea acestora, rezervarea unui astfel de loc in cadrul unei deplasari, precum si alte
functii de tip smart specifice domeniului parcarii.

6.1.5 Directii de actiune si proiecte pentru regenerare urbana

Fenomenul cartierelor de tip ,dormitor”, unde locurile de munca sunt separate fata de
functiunea de locuire, coroborate cu ineficienta sau gradul scazut de acoperire al transportului public
au ca efect cresterea continua a gradului de motorizare si supraaglomerarea orasului. Acest fapt
poate fi ameliorat prin interventii de regenerare urbana asupra zonelor de locuire colectiva.

Justificarea proiectului rezida din faptul ca zonele de locuire colectiva sunt arealele urbane cu
cea mai ridicatd densitate de locuire si in acelati timp locurile urbane cu cea mai ridicatd presiune
privind cererea de locuri de parcare de resedinta. In prezent, spatiile dintre blocurile de locuire sunt
ocupate de parcari de autoturisme, multe dintre ele amenajate, dar si parcari spontane care
deterioreazad spatiul comun destinat mobilitatii nemotorizate.

Aleile rutiere si pietonale de acces catre aceste spatii nu sunt modernizate si nici dotate cu
elemente de logistica urbana.
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Chiar siTn zonele unde exista amenajari ale spatiilor dintre blocuri (prin amenajarea de parcari
auto), existd un efect secundar nedorit, prin impermeabilizarea/mineralizarea excesiva a acestor
spatii, care conduce la efecte climatice nedorite: in zilele de vara temperaturile medii ale spatiilor din
spatele blocurilor cresc puternic, marind dinsconfortul termic al locuitorilor, in timp ce aceste spatii
sunt total inutilizabile de catre locuitori (in afara functiunii elementare de parcare auto de resedinta);
in acelasi timp, o “betonare” excesiva a spatiilor comune conduce la opturarea circuitului apei in
natura, impiedicand scurgerea apelor de ploaie in sol. In anumite zone se regasesc (inca) parcari
individuale de tipul bateriilor de garaje, care, pe langa faptul ca reprezinta cea mai inechitabila
modalitate de rezolvare a problemei lipsei locurilor de parcare, reprezinta si o ocupare defectuoasa a
spatiului public care ar putea fi destinat amenajarii parcarilor.

Sistemul integrat de management trafic si supraveghere video propus spre implemntare in
Pitesti va fi un sistem complet adaptiv, bazat pe sisteme de comunicare avansata (4G/5G), dar si pe
o retea de fibra optica. Sistemele de detectie a valorilor de trafic se vor baza in primul rand pe camere
videodetectie si nu pe bucle inductive incluse in asfalt. Buclele inductive pot fi integrate in pistele de
biciclete, la distante de 5om si 25m de intersectie, algoritmul din spatele sistemului oferind astfel
prioritate traversarilor cu bicicleta. Sistemul de management al traficului va fi orientat catre
prioritizarea mijloacelor de transport public, a bicicletelor si pietonilor si generarea de efecte tip
“unda verde” pe principalele coridoare de mobiltate urbana, cu mentiunea ca timpii de semaforizare
vor fi variabili si adaptivi in functie de valorile de trafic din retea. Sistemul de management trafic va fi
completat si corelat cu sistemul de supraveghere video al traficului, extensie a sistemului CCTV
existent.

Este asadar evidenta necesitatea amenajarii de locuri de parcare de resedinta, concomintent
cu necesitatea evitarii unor dezechilibre locale care sa contribuie la propagarea efectelor nocive ale
schimbarilor climatice, care in acelasi timp sa impiedice perpetuarea efectelor de poluare vizuala
generate de parcarea haotica, dezordonata si omniprezenta a autoturismelor personale, coroborate
Ccu necesitatea asigurarii unui spatiu public cat mai verde, cat mai atractiv, dotat cu facilitati pentru
petrecerea timpului liber si socializare a locuitorilor cartierelor respective, cu incurajarea formarii si
credrii de indentitate pentru micile comunitati locale.

Solutia propusa prin proiectele de regenerare urbana a spatiilor de locuire colectiva este
realizarea unei parcari supraetajate cu maxim 2 nivele — un nivel demisol, la 0 adancime de maxim
1.5m si un nivel superior la o inaltime de maxim 1-1.5m. Nivelul demisol va fi destinat parcarilor de
autoturisme si amenajarea de boxe pentru locuitori (in cazul in care este necesara aceasta facilitate),
in timp ce nivelul superior poate fi amenajat in mod variabil, in functie de necesitatea fiecarei incinte
—loc de joaca pentru copii, zona verde, spatii suplimentare de parcare, terenuri de sport, etc.

Propunerea de amenjare a spatiilor dintre blocuri, prin amenajarea de parcari pe 2 nivele este
prezentata in figurile urmatoare:
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Figurd 6-13 Axonometrie — varianta orientata catre amenajare spatiu verde si locuri de petrecere timp liber
Sursa: Portofoliu consultant

Figurd 6-14 Mod de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axat pe spatiu verde si locuri de parcare vizitatori
Sursa: Portofoliu consultant
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Figurd 6-16 Axonometrii — varianta orientata catre parcare; varianta orientate catre amenajare loc de joaca (teren de sport)
Sursa: Portofoliu consultant
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Figurd 6-15 Mod de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axat pe locuri de parcare; Sursa: Portofoliu consultant
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Amenajarea unei astfel de parcari nu va conduce la opturarea vederii sau a iluminarii naturale a
apartamentelor de la nivelele inferioare ale blocurilor, fiind in acelasi timp foarte putin intrusive fata
de locuitori, avand un regim de inaltime sub media inaltimii unei persoane adulte.

Figurd 6-17 llustrarea regimului de indltime a tipului de parcare de resedinta propus; Sursa: Portofoliu consultant
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6.2 Directii de actiune si proiecte operationale

Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal, eficientizarea
operarii serviciilor de transport in comun. Acestea vor trata insd toate aspectele componente ale
sistemului de mobilitate si transport la nivelul municipiului:

Transportul in comun: prin implementarea planului de mobilitate urbana durabila se
urmareste cresterea calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun,
care sa acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile.

Prin urmare, se propune:

In urma constituirii ADI Transport Metropolitan Pitesti, sunt necesare adoptarea masurilor
privind alinierea cu prevederile si mecanismele stipulate in Regulamentul CE 1370/2007, incheierea
unui nou CSP pentru acoperirea traseelor ce vor fi dezvoltate in localitatile componente ADI.

Realizarea unui studiu de oportunitate la nivelul ADI pentru stabilirea oportunitatii
investitionale, prin realizarea unei analize comparative, tehnico-economice si de rentabilitate
economica privind tipul si numarul de mijloace de transport necesare pentru modernizarea si
asigurarea eficientei activitatii operatorului in contextul metropolitan. Sunt necesare analize
personalizate, pe trasee, privind oportunitatea tehnica investitionala in mijloace de transport, prin
analizarea variantei cu autobuz cu motor electric sau autobuze cu hidrogen/hibride.

Optimizarea retelei si serviciilor de transport public: amplasarea statiilor pentru cresterea
accesibilitatii populatiei si pentru diminuarea distantelor interstatii, acolo unde este cazul, precum si
extinderea anumitor trasee existente, pentru o mai buna conexiune intre diferite cartiere ale
municipiului.

Informatizarea sistemului de transport public, cu scopul cresterii atractivitatii sistemului de
transport public, a compatibilitatii functionale intre mijloacele de transport deja achizitionate de
municipiu si noile mijloace de transport care vor innoi flota in perioada 2022-2030.

Sustinerea masurilor investitionale in domeniul transportului public in comun (achizitia de noi
mijloace de transport, modernizarea si dotarea statiilor de asteptare) cu masuri si actiuni de tip
«soft», cum ar fi: actiuni de promovare si constientizare a beneficiilor utilizarii mijloacelor de
transport durabile si nepoluante, masuri pentru incurajarea utilizarii transportului public in comun in
detrimentul autoturismelor personale, masuri pentru incurajarea utilizarii bicicletelor si a
infrastructurii nou create.

Pe termen scurt, se pot realiza masuri de informare a calatorilor in statii, prin amplasarea in
locuri vizibile a panourilor de informare privind traseele existente si a orarului de transport ; aceasta
este o0 masura simpla si eficientd, pe termen scurt, pana la intoducerea sistemelor de informare
inteligente, prin care, calatorii din Pitesti pot fi informati despre optiunile de calatorie cu transportul
public.

Modernizarea statiilor de calatori in Pitesti, prin implementarea de suprastructuri cu
functionalitati smart-city.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbanad durabild va incorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Masurile care vizeaza
infrastructura vor fi sustinute si completate de alte masuri de ordin operational, cum ar fi masuri de
promovare si crestere a nivelului de constientizare a populatiei asupra acestor moduri de transport
nepoluante, cu scopul incurajarii utilizarii bicicletei ca mijloc de transport cotidian.

Transportul nemotorizat va fi inclus in sistemul informatic integrat, in conceptul Pitesti
Smart City prin dezvoltarea unei aplicatii online pentru identificarea statiilor de inchiriere biciclete,
va prezenta traseele existente pentru configurarea de itinerarii, va oferi utilizatorilor informatii
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privind numarul de biciclete disponibile intr-o anumita statie, la un anumit moment, precum si
numarul de locuri libere disponibile intr-o anumita parcare de biciclete, la un anumit moment.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite Tn mod special sa faciliteze mobilitatea
si transportul multimodal coerent. In ceea ce priveste masurile operationale pentru intermodalitatea
in transporturi, se propune ca statiile de inchiriat biciclete sa fie amplasate in proximitatea
principalelor statii de transport public in comun, astfel incat, la nivelul zonei urbane sa poata fi
asigurate conexiuni intre transportul public si transportul velo. In continuarea acestei masuri, prin
utilizarea sistemului informatic de transport local se vor putea configura solutii de itinerarii care sa
combine diferite moduri de transport — ex : pentru o destinatie lipsita de accesibilitate cu transportul
in comun, se configureaza traseul pana la proxima statie de transport public, de unde se propune
utilizarea bicicletei pana la destinatie. Pentru astfel de caldtorie, sistemul va analiza disponibilitatea
velo existenta In statia de inchiriere biciclete, va calcula timpii de caldtorie si va propune rute
alternative.

Transportul rutier (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, la nivel operational sunt necesare masuri pentru constientizare siincurajare a publiculuiin
vederea eliminadrii parcarilor neregulamentare, masuri pentru corectarea abuzurilor privind parcarile
neregulamentare care afecteaza fluiditatea traficului si de promovare a bunul-simt in trafic. Acest
lucru poate fi realizat intr-o prima faza prin actiuni corective in teren ale Politiei Locale, iar in urma
implementarii sistemului de monitorizare video, se pot realiza masuri corective si de sanctionare a
parcarilor neregulamentare prin utilizarea informatiilor video care permit identificarea
autovehiculului parcat neregulamentar si transmiterea de informatii catre Politia Locala, care va
emite sanctiunile.

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

Un aspect important al modului operational dorit este cel al inovarii in transporturi, aspect
sinonim cu implementarea componentelor informatice, parte a conceptului ,Smart city” —a se vedea
sectiunea 6.1.4 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura smart-city — pilonul de mobilitate
urbana.

Detalierea proiectelor operationale este prezentata in Cap. 9 Planul de actiune.
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6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

Directiile de actiune pentru imbunatatirea cadrului organizational al sistemului de transport

sunt urmatoarele:

La nivelul Primariei Pitesti se propune consolidarea rolului departamentelor/comisiilor care

sa realizeze:
o Asumarea coordonarii siimplementarii componentelor Smart City pentru mobilitate.
o Asumarea coordonarii si implementarii PMUD
o Extinderea sistemului de monitorizare video si al sistemului de management al traficului
o Implementarea sistemelor variate de plata a parcarii si implementarea facilitatilor smart-

optime,

parking.

Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii
este necesara crearea unei structuri de management PMUD. Aceasta va avea rolul de a asista

reprezentantii Consiliului Local in fundamentarea si luarea hotararilor privind investitiile publice, in

confom

itate cu prevederile si indicatorii din PMUD. In mod concret, aceasta structura va avea rolul

de a analiza si verifica proiectele de hotarare, rapoartele de fundamentare pentru proiectele de
hotarari locale, astfel incat sa se asigure ca prevederile PMUD si prescriptiile introduse de acest
document strategic sunt corelate cu proiectele investitionale propuse de legislativul local.

PMUD,

Cateva exemple:

Pentru transportul public local — se va verifica respectarea cerintelor, procedurilor si
metodologiilor stipulate in Regulamentul CE 1370/2007 in cadrul documentelor preliminare
in vederea implementarii noului Contract de Servicii Publice pentru dezvoltarea sistemului de
transport public la nivel metropolitan - raportarea anuala, verificarea calculului si platii
compensatiei din partea noului operator in conditiile Regulamentului.

Pentru incurajarea utilizarii autovehiculelor electrice — se va verifica, inca de la faza de
solicitare a Certificatului de Urbanism din partea dezvoltatorilor de centre comerciale, unitati
economice, daca proiectele prevad statii de incarcare pentru autovehicule electrice in
propriile spatii de parcare si se va solicita acest aspect in cazul in care nu sunt prevazute astfel
de investitii.

Pentru amenajarea parcarilor: se va verifica si se va stopa eliberarea de autorizatii pentru
garajele individuale; se va opri prelungirea contractelor (de concesiune, inchiriere) pentru
garajele individuale, la momentul expirarii acestora.

Pentru managementul financiar al implementarii PMUD: se va verifica la inceputul fiecarui
an, nivelul propus din Bugetul Local pentru investitii in sistemul de transport (infrastructura,
dotari, active, etc.), astfel incat, acest nivel sa nu fie sub nivelul minim asumat prin PMUD si
astfel incat sa permita realizarea investitiilor din surse proprii planificate in scenariul optim de
dezvoltare.

Pentru detalii despre rolul structurilor organizationale cu rol in managementul implementarii
se va vedea Cap. 10 Monitorizarea implementarii PMUD.
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7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE TREI NIVELURI
TERITORIALE

7.1 Eficienta economica

O retea stradald eficienta este esentiald in dezvoltarea unei economii sandtoase a oraselor
cotidiene. Totodatd, aceasta joaca un rol important in facilitarea accesului tuturor categoriilor de
persoane implicate in activitatile urbane. Costurile de implementare a infrastructurilor stradale
trebuie analizate din prisma efectelor scontate si a beneficiilor aduse sistemului urban. Totodats,
valoarea investitiei se analizeaza in raport cu impactul direct asupra timpilor de calatorie, costurilor
pentru combustibil, calitatii factorilor de mediu, accesibilitatii la transport public, congestiei si
sigurantei traficului.

O retea stradala bine proiectatd va avea un impact benefic indirect asupra bugetelor locale
prin scaderea cheltuielilor medicale si a serviciilor sociale. La nivelul comunitatii urbane, scaderea
timpilor petrecuti in trafic, a numarului de accidente si eliminarea congestiilor creste calitatea vietii
si productivitatea populatiei. Strazile cu profil ingust prezinta costuri mai reduse de implementare.
Totodata, prin folosirea materialelor durabile pot fi reduse semnificativ costurile de intretinere. Toti
acesti factori prezinta un impact direct asupra cresterii economiei locale si a sustenabilitatii cadrului
urban.

La nivelul economiei locale, pietonii, biciclistii si persoanele care folosesc mijloacele de
transport in comun, frecventeaza si sustin micile afaceri locale. Buna gestionare a spatiului public
urban prin elemente de mobilitate alternativa incurajeaza pe de-o parte fluxurile nemotorizate si
folosirea transportului public, si pe de alta parte dezvoltarea economiei si cultivarea unei identitati
locale.

Tabel 7-1 — Rezultatele de impact ale implementdrii strategiei (scenariul implementarii intregului
portofoliu— Do All)

Cost de constructie (preturi fixe 2021, neactualizat) 190.517 |mil. Euro, fara TVA

Beneficii din reducerea VOC (actualizate) 48.518 |mil. Euro 62.9%
Indicatorii de |Beneficii din reducerea VOT (actualizate) 26.062 |mil. Euro 33.8%
apreciere a Beneficii din reducerea nr de accidente (actualizate) 0.697 |mil. Euro 0.9%
eficientei Beneficii din reducerea efectelor asupra mediului (actualizate) 1.814 |mil. Euro 2.4%
economice Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR) -9.14%

Valoarea Neta Actualizatd Economica (ENPV) -189,510,451

Raportul Beneficii / Costuri (BCR) 0.28

Indicator Scenariul Do-Minimum Scenariul Do-Something Variatie

Parcursul total al vehiculelor 2,005,460,487 1,984,513,799 W -1.06%
(mil. veh*km pe an)
Indicatori de Tlrr.1pul mediu al pasagerilor 73,261,634 70,877,023 * 3.36%
rezultat (mil. veh*ore pe an)
.prlvmd ) Viteza rr.1ed|e de. parcurs a 24.40 25.00 * 2.38%
imbunatatirea|autoturismelor in ora de varf (km/h)
moblllt;{tu Parcursul mediu al autoturismelor in 6.64 6.47 * 2.52%
urbane in ora de varf (km)
anul de Durata .medle de calatorie in ora de 16.31 15.53 * 5.02%
prognoza varf (minute)
2037 Reducerea gazelor cu efect de sera
415,759 411,404 * -1.06%
CO, (tone pe an)
Reduc)erea emisiilor poluante (tone 657.89 651.07 * 1.05%
pe an
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Pentru idicatorul definit in cadrul capitolului 4.1, evolutia acestuia este prezentata in
continuare.

Tabel 7-2 Cuantificarea efectelor scenariilor de implemnetare, eficientd economicd

Scenariul 3
(Do All)

Obiective generale Indicatori UM Scenariula Scenariul 2

Rata Interna de %

14.07% 22.28% -9.14%
Rentabilitate Economic3 4-0770 0 9.14%

Eficientd economicd

Comparativ intre cele trei valori ale indicatorului de eficienta economica a pachetelor de
investitie testate, scenariile alternative dezvolta o eficienta economica superioara intregului pachet
investitional, ceea ce demonstreaza ca renuntarea la anumite proiecte are beneficii suplimentare fata
de implementarea acestora.
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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 cd se mentine ridicata contributia la emisiile de gaze cu efect de serd a sectorului
energetic - 69.98% (cel mairidicat procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul industria
energeticd reprezintd 42.43% si transporturile 16.89%.

Transportul reprezinta in jur de o treime din totalul consumului final de energie n tarile
membre UE si mai mult de o cincime din emisiile de gaze cu efect de serd. De asemenea, acesta este
responsabil de o mare parte a poludrii 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.

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.

Design-ul strazilor trebuie sa tind cont de protectia si conservarea mediului, in vederea
sprijinirii principalelor masuri europene pentru reducerea impactului asupra mediului.

Folosirea vegetatiei are efecte benefice asupra imbunatatirii microclimatului si reducerea
efectelor de sera in zonele puternic mineralizate.

Pachetul de masuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poludrii 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.

Tabel 7-3 Cuantificarea efectelor scenariilor de implemnetare, impactul asupra mediului

Obiective Ande Do Do Do Do Variatie Variatie
Indicatori uMm . Minimum Minimum Something Something DM2027- DM2037 -
generale bazd 2022
2027 2037 2027 2037 DS2027 DS2037
Scenariul 1
Poluare
Impactul |atmosfericd |[Tone-An 30 35.6 341 35.5 33.8 W -0.28% W -0.89%
asupra |(pulberi)
mediului Tone-An 305530 385461 415758 384310 412682 W -0 30%"! -0.75%
Emisiile GES ' '
Scenariul 2
Poluare
Impactul [atmosfericd |Tone-An 30 35.6 34.1 35.1 33.4 * —1.42%"! -2.10%
asupra |(pulberi)
mediului Emisiile GES Tone-An 305530 385461 415758 378597 408170 | -1.81%|db -1.86%
Scenariul 3
Poluare
Impactul |atmosfericd |[Tone-An 30 35.6 34.1 35.5 33.7 W -0.28%W -1.19%
asupra |(pulberi)
mediului Tone-An 305530 385461 415758 383168 411404 * -0 60%* -1.06%
Emisiile GES ' '
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Comparativ intre cele 3 valori ale indicatorului de reducere a emisiilor GES a pachetelor de
investitie testate, unul dintre scenariile alternative obtine rezultate superioare fata de intrequl pachet
investitional, ceea ce demonstreaza ca renuntarea la anumite proiecte are beneficii suplimentare fata
de implementarea acestora.
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7.3 Accesibilitate

Implementarea strategiei va conduce la crestere vitezei medii de circulatie precum si la
sporirea gradului de accesibilitatea catre toate zonele deservite. Un alt avantaj este reprezentat de
constructia unei alternative fata de Bulevardul Nicolae Balcescu care va avea rolul de a incarca mult
mai eficient fluxurile de trafic in retea. Noua infrastructura propusa va prelua o parte din fluxurile de
trafic de pe Blv. N. Balcescu.

Pe langa reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor se vor obtine si scurtarea lungimilor
de parcurs pentru anumite relatii de trafic, de asemenea traficul motorizat tinde sa fie deviat spre
exteriorul orasului.

Tabel 7-4 Cuantificarea efectelor scenariilor de implemnetare, accesibilitate

0 Do Do Do Do
0 d O . O g O . D, 0 D, 0
: oe 0 0 0 0 0 DS20 DS20
Scenariul 1
Timpul
mediu de
Accesulla  [3€¢®% 27.5 27.4 27.4 26.5 26.58 W -3.40%|d -3.09%
modalitati catre orice
multiple éie destinatie
. ... [transport interna
Accesibilit [—
Scaderea
ate )
duratei .
medii de minute 15.72 16.23 16.31 15.65 15.5 * —3.71%* -5.23%
deplasare
Cresterea
vitezei
medii de km/h 25.33 24.53 24.4 24.87 25.26 * 1.37%* 3.40%
deplasare
Scenariul 2
Timpul
mediu de
Accesul la af:es i 27.5 27.4 27.4 26.02 26.06 W -5.30%|d -5.14%
modalitati ca rejorllce
multiple de destinatie
. ... [transport interna
Accesibilit [
Scaderea
ate .
duratei .
medii de minute 15.72 16.23 16.31 15.47 15.38 * —4.91%* -6.05%
deplasare
Cresterea
vitezei
medii de km/h 25.33 24.53 24.4 24.82 24.96 * 1.17%* 2.24%
deplasare
Scenariul 3
Timpul
mediu de
Accesul la af:es ) 27.5 27.4 27.4 26.58 26.11 W -3.00%|¥ -4.94%
modalitati ca rejorllce
multiple de destinatie
. ... [transport interna
Accesibilit [
Scaderea
ate duratei
medii de minute 15.72 16.23 16.31 15.35 15.53 * -5.73%* -5.02%
deplasare
Cresterea
vitezei
medii de km/h 25.33 24.53 24.4 25.3 25.01 * 3.04%* 2.44%
deplasare
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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 cooperdrii 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 kilometri vehicul produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, in general,
proportionale cu numarul de kilometri-vehicul.

Analizand tabelul urmator se poate observa cd scenariul alternativ 2 ofera cea mai mare
reducere a accidentelor. Astfel, numarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce
cu pana la 4% pe an, beneficiile din cresterea gradului de siguranta a circulatiei avand o pondere
importanta din total beneficii actualizate.

Majoritatea accidentelor rutiere sunt localizate arterele principale datorita designul ineficient
si al valorilor mari de trafic.

Implementarea unor strazi sigure este o responsabilitate principald in randul actorilor
implicati in procesul de proiectare, executie si gestionare a spatiului urban. Arterele in care traficul
auto primeaza in detrimentul mijloacelor nemotorizate de deplasare prezinta viteze ridicate de
deplasare si spatii nesigure pentru pietoni si biciclisti.

Vitezele si volumele ridicate de trafic, gabaritele rutiere largi si trecerile de pietoni rare, le
transforma in infrastructuri nesigure pentru categoriile vulnerabile de utilizatori.
Noile paradigme ale sigurantei in trafic urmaresc:

o Reducerea expunerii la conflicte intre diferiti participanti la trafic;

o Reducerea numarului de accdente si a impactului acestora prin limitarea vitezelor de
deplasare; si

o Proiectarea strazilor tinand cont de nevoile persoanelor cu dizabilitati.

Multe dintre accidentele rutiere sunt cauzate de designul deficitar al strazilor, iar aceste
disfunctii sunt accentuate de vitezele mari de deplasare. Astfel, cele maiintalnite cauze de producere
a accidentelor sunt:

o lipsa, subdimensionarea pietonalelor, blocarea fluxurilor prin diferite obstacole sau
calitatea precara a infrastructurii;

lipsa trecerilor de pietoni si a elementelor de sigurata din proximitatea acestorga;

strazi cu mai multe benzi carora le lipsesc alveolele sau refugiile pietonale;

lipsa predictibilitatii: prin semafoare fara numaratoare inversa si timpi mari de asteptare;
lipsa facilitatilor velo si prezenta conflictelor intre soferi si biciclisti in special pe arterele cu
volum ridicat si viteze mari de deplasare;

O O O O

o intersectii cu probleme: proiectate pentru viteze mari de deplasare si viraje fara o buna
vizibilitate a pietonilor si biciclistilor.
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Tabel 7-5 Cuantificarea efectelor scenariilor de implemnetare, sigurantd

Scenariul 1

251

Siguranta

Numarul de
accidente
soldate cu
raniri usoare

Numarul de
accidente
soldate cu
raniri grave

Numarul de
accidente
soldate cu
decese

Numér pe an

66

85

94

84

91

I’ -1.29%

* -3.30%

45

59

65

58

63

¥ -172%

W 37%

A 0.00%

A 0.00%

Scenariul 2

Siguranta

Numarul de
accidente
soldate cu
raniri usoare

Numarul de
accidente
soldate cu
raniri grave

Numarul de
accidente
soldate cu
decese

Numar pe an

66

85

94

83

92

W 2.41%

¥ -217%

45

59

65

57

64

W 3.51%

W -1.56%

* 0.00%

lf 0.00%

Scenariul 3

Siguranta

Numarul de
accidente
soldate cu
raniri usoare

Numarul de
accidente
soldate cu
raniri grave

Numarul de
accidente
soldate cu
decese

Numér pe an

66

85

94

84

93

I’ -1.29%

W -1.08%

45

59

65

58

64

W -172%

W -1.56%

A 0.00%

A 0.00%
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7.5 Calitatea vietii
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Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de

sustenabilitate, prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Ca urmare a implementarii portofoliului PMUD si a masurilor orizontale propuse in Plan,
mediul urban beneficiazd de cresterea gradului de sustenabilitate, prin promovarea mijloacele
alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce sunt propuse Tn cadrul PMUD Pitesti, calitatea vietii si a mediului urban
se va fmbunatati prin:

Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;

Spatii publice de calitate si accesibilizate, spatii publice regenerate si amenajate

arhitectural in proiecte integrate;

o Oimagine urbana mai bung, reducerea poluarii vizuale generate de mii de autoturisme

parcate sau in trafic;
o Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de
catre vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;
o Reducerea congestiei in puncte cheie.

Tabel 7-6 Cuantificarea efectelor scenariilor de implemnetare, calitatea vietii

Do Do Do Do
Ob d
dicato DM20 DM20
I ° 0 0 0 0 DS20 DS20
Scenariul 1
Calitatea Red.ucer.eAa
vietii traficuluiin  |mil. vehicu| 1435 1839 2005 1833 2000 W -033%W -0.25%
; zona urband
Scenariul 2
" Reducerea
Cavli':at:iea traficuluitn  |mil. vehicu| 1435 1839 2005 1799 1962 W 2.20% W -2.19%
; zona urbana
Scenariul 3
i Reducerea
Cavlitea:iciea traficuluiin  |mil. vehicu| 1435 1839 2005 1829 1984 W -055% -1.06%
; zona urbana




Cadrul pentru
prioritizarea proiectelor
pe termen scurt, mediu si lung

) 8.1Cadrulde prioritizare

) 8.2Prioritatile stabilite
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8. CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE TERMEN
SCURT, MEDIU SI LUNG

8.1 Cadrul de prioritizare

Testarea Proiectelor

Proiectele identificate fac obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei
Cost-Beneficiu, cu scopul identificdrii acelor interventii care merita sa fie promovate si pentru
elaborarea strategiei de prioritizare a proiectelor.

Metodologie

Analiza Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economicd, 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 necesard 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.
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Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustrata mai jos (sursa: MPGT).

! 1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului \

m 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.

J

|
[ |

' Daca VANF >0 l ' Daca VANF<0

Proiectul nu necesitd sprijin financiar Proiectul necesitd sprijin financiar

de la UE

5. Analiza economica

de la UE

-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

J
1
| |
' Daca VANE <0 \ ' Daca VANE >0

Impactul social al proiectului Impactul social al proiectului
este negativ. este pozitiv.

6. Evaluare a riscurilor

-Analiza de senzitivitate;

-Distributie probabilad a variabilelor critice;
-Analiza de risc;

-Estimarea nivelurilor acceptabile de risc;
-Prevenirea riscurilor.
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Prin analiza economica se urmadreste estimarea impactului si a contributiei proiectului la
cresterea economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizata din perspectiva intregii societati (oras, municipiu, regiune sau tard), 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:

.Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeand, pentru perioada de
programare 2014-2020;

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;

~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.

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:

Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiza a proiectelor,

......

transportatorilor, tratarea efectelor socio-economice indirecte;

Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor muncd, traficul
pasagerilor non-muncd, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de trafic, intarzierile
nejustificate);

Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;
Costuri de mediy;

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 sociala (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 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.
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8.2 Prioritatile stabilite

Prin PMUD se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile
si prioritatile de dezvoltare spatiald ale orasului, avand ca tinta urmatoarele obiective:

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 caldtorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor
factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnicd);

Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru caldtori si pentru
comunitate in general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

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 n ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

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

Calitatea mediului urban.

Intr-o prima etapa a algoritmului de prioritizare, pentru lista lunga a interventiilor propuse au
fost evaluati indicatorii-tinta definiti in cadrul definiri viziunii de dezvoltare a mobilitatii urbane,
respectiv:

Eficienta economicg;

Impactul asupra mediului;

o O O

Accesibilitatea;
o Calitatea mediului Urban.

Au fost testate doar acele proiecte din portofoliul general de proiecte propuse care pot fi
introduse si modelate Tn cadrul programului de modelare de transport.

Proiecte incluse ca fiind proiecte mature ce sunt deja asumate si au un nivel de maturitate
ridicat (ex: in executie):

Nr. Cod Denumire Scenariu

Ord.

1 Ro1 | Varianta Ocolitoare Vest - CNAIR + Sens Giratoriu DN65-DN67B-DN7 Do-Nothing / Business As
Usual

2 Ro2 | Drum Expres Pitesti - Mioveni - CNAIR Do-Nothing / Business As
Usual

3 Ro3 | Drum expres Craiova - Pitesti - CNAIR Do-Nothing / Business As
Usual

4 Ro4 | Pasaj Str. Basarabiei - Str. Lanariei Do-Nothing / Business As
Usual

5 - Traseul A1 Pitesti — Sibiu (Continuarea traseului Autostrazii A1) Do-Nothing / Business As
Usual

Cu ajutorul modelului de transport, au fost realizate simulari ale proiectelor. In urma fiecarei
simulari a fiecarui proiect, au fost rezultati parametri necesari acordarii punctajelor pentru cele doua
tipuri de analiza:

o Analiza Cost-Beneficiy; si

o Analiza multicriteriala.
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Parametri rezultati ce stau la baza analizelor:

Cost-Beneficiu:

O

O

O

EIRR — Rata Interna de Rentabilitate Economica;

Reducerea GEH — Impactul asupra mediului, evaluat prin indicatorul emisii GEH
(tone/an);

Accesibilitatea — Timpul mediu de acces catre destinatiile interne, utilizand toate
modurile de transport; si

Calitatea vietii — Lungimea pistelor de bicicleta, numarul de kilometri parcursi.

Multicriteriala:

O

O

O

Eficienta economica — Valoarea intarzierilor in retea;

Impactul asupra mediului — Emisiile CO2 si Emisiile de noxe, pulbere;

Accesibilitatea — Timpul mediu de acces cétre destinatiile interne, utilizdnd toate
modurile de transport si viteza medie de deplasare in intreaga reteg;

Siguranta — Reducerea numarului de accidente in urma implementarii proiectului si
numarul de treceri de pietoni modernizate; si

Calitatea vietii — Fluenta circulatiei, nivelul costului de deplasare si suprafata spatiului
pietonal.
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Tabel 8-1 - Punctaj obtinut in urma analizei Cost-Beneficiu

Descriere Reducere Accesibilitate S 1L
Coridor de mobilitate urband durabila Str. C.A.Rosetti - Str. Maior Gheorghe Sontu - Bd I.C. Brétianu - Str.
1 Bi1 Maternitstii 0.34 0.11 24.28 14.45 39.18 6
Coridor de mobilitate urband durbaila Calea Campulung - Podul Viilor - Calea Bucuresti inclusiv realizare
2 Bi2 sens di . . < 0.28 0.55 24.52 25.00 50.35 2
giratoriu in zona Uzinei de apa
3 B13 Coridor verde-albastru pe malul Rului Arges 2.82 0.44 24-35 0.00 27.60 22
Coridor de mobilitate urband durabild Strada Trivale (intre Strada Dumbravei si intrarea in Padurea
4 Bi4 . 0.45 0.16 24.53 6.41 31.54 11
Trivale)
5 Bis Realizare pasaj pietonal Calea Bucuresti - I.C. Bratianu 2.09 0.22 24.38 0.78 27.47 23
6 B16 Pista velo Strada Smeurei - Strada Teilor (pand la intrarea in Pddurea Trivale) 1.30 0.44 24.29 3.91 29.94 16
B1y Pista velo Calea Bucuresti (intre sensul giratoriu cu Calea Bascovului si proiectul B13) 0.73 0.38 24-27 2.34 27-72 21
8 B18 Pasareld pietonala peste CF Str. Tache lonescu 0.59 0.49 2434 1.09 26.51 29
9 Big Pasareld pietonala peste CF Str. Bananai 2.94 0.33 24.53 1.02 28.81 18
10 B2o Pasarel3 pietonal3 Bd. Nicolae B3lcescu 0.20 0.16 24.56 1.05 25.97 34
11 B21 Coridor verde-albastru Gradina Zoologic3 Pitesti - Padurea Trivale 1.61 0.27 24.42 0.00 26.30 32
1 o1 Coridor de mobilitate urband Calea Craiovei - Str. Basarbiei - Str. Lanariei - Str Targu din Vale - Str 01 00 ) 0.00 2t
Costache Negri - Pasaj Podul Viilor - Str Depozitelor 5 03 453 ) 507 4
Coridor de mobilitate urband Bulevardul Libertatii - Str. Smeurei - Str. Armand Célinescu - Str. Egalitatii -
13 lo2 Bd. Fratii Golesti 1.10 0.04 24.29 0.00 25.43 39
14 lo3 Coridor de mobilitate urband Str. Stadionului - Str. Nicolae Dobrin - Str. Vasile Parvan 0.61 0.02 24.53 0.00 25.15 42
15 log Coridor de mobilitate urband Bd. Petrochimistilor - Bd. Republicii - Str. Dumbravei 1.04 0.05 24.45 0.00 25.55 37
16 log Coridor de mobilitate urband Bulevardul Nicolae B3lcescu - Strada Negru Voda 4-00 0.04 24-57 0.00 28.60 19
17 lo6 Coridor mobilitate urband Strada Exercitiu 112 0.01 24.45 0.00 25.58 36
18 lo7 Coridor de mobilitate urband Bulevardul Eroilor .44 0.03 24.48 0.00 24.95 45
19 lo8 Coridor de mobilitate urbana Strada Razboieni 0.52 0.02 24.52 0.00 25.07 43
20 log Coridor de mobilitate urbana Strada Bdnanéi 0.78 0.01 24.58 0.00 25.37 40
Coridor de mobilitate urbana Bd. Libertatii - Str. Trivale - Str. Nicolae Labis - Str. Schitului - Bd. 1
21 l10 Decembrie 1918 ’ ’ 0.88 0.02 24.38 0.00 25.28 41
22 12 Coridor de mobilitate urban3 Str. Libusesti 0.86 0.05 24.54 0.00 25.45 38
23 12 Coridor de mobilitate urban3 Str. Balotesti (extindere str. Grigoresti si str.Zamfiresti) 0.10 0.05 24.54 0.00 24.70 48
24 113 Coridor de mobilitate urbana Str. Razboieni - Str. Aurel Vlaicu - Str. Turcesti 0.20 0.02 24.43 0.00 24.65 49
25 Ro1 Varianta Ocolitoare Vest - CNAIR + Sens Giratoriu DN65-DN67B-DN7 6.41 11.72 24.97 0.00 43.10 5




Reducere Calitatea

Descriere Accesibilitate vietii
26 Ro2 Drum Expres Pitesti - Mioveni - CNAIR 19.18 5.07 24.89 0.00 49.14 3
27 Ro3 Drum expres Craiova - Pitesti - CNAIR 25.00 25.00 24.98 0.00 74.98 1
28 Rog Pasaj Str. Basarabiei - Str. Lanariei 1.62 4.92 24.73 0.00 31.28 14
29 Rog Reabilitare Strada Fratii Golesti 1.98 0.00 24.72 0.00 26.69 26
30 Ro6 Reabilitare Strada Nicolae Dobrin 5.18 0.02 24.72 0.00 29.92 17
31 Ro7 Pod peste Arges 7-98 13.25 25.00 0.00 46.23 4
32 Ro8 Pasaj rutier Strada Depozitelor — B.dul Nicolae Bélcescu 4-49 173 24.79 0.00 31.01 15
33 Rog Reabilitare Strada Egalit3tii 2.28 0.00 24.71 0.00 26.99 24
34 R1o Reabilitare Strada Bananai 6.72 0.00 24.73 0.00 31.45 12
35 R11 Reabilitare Strada Balotesti 7-69 0.30 24.73 0.00 32.72 9
36 Ri2 Reabilitare Strada Prundu Mic 0.95 0.24 24.73 0.00 25.92 35
37 R13 Reabilitare Pod peste paraul Bascov 1.30 0.00 24.71 0.00 26.01 33
38 R14 Infrastructurd noua: Str. Prof lon Angelescu cu Aleea Stadionului si Strada lzvorului 3-40 3-23 24-79 0.00 31.43 13
39 Ri5 Modernizare complets a strazii Izvorului 4.51 4.07 24.84 0.00 33-43 8
40 R16 Legaturd Strada Zamfiresti — Strada Balotesti 7-12 0.46 24.72 0.00 3231 10
41 R17 Legaturd Strada Zamfiresti — Strada Grigoresti 12.74 0.42 24.74 0.00 3789 7
42 R18 Modernizare strazi de importantd locald 2.00 0.05 24.71 0.00 26.77 25
43 Rig Pasaj rutier Strada Tudor Vladimirescu - Bulevardul Fratii Golesti 145 0.44 24:77 0.00 26.66 27
44 R20 Realizare infrastructura rutierd in zonele de expansiune urbana 1.87 0.05 24.71 0.00 26.64 28
45 R22 Reconfigurare circulatie in zona Stadionului Municipal "Nicolae Dobrin" 1.62 0.05 24.71 0.00 26.39 30
46 R23 Reabilitare Strada Depozitelor 1.51 0.11 24.72 0.00 26.35 31
47 R24 Amenajare sens giratoriu in zona Uzinei de Apa (Calea Campulung) 0.05 0.00 24.71 0.00 24.76 47
48 R2g Arterd de legdturd intre DN65 - Str. Profesor Victor Sldvescu - Calea Drdgdsani 2.83 0.29 24.76 0.00 27.88 20
49 R26 Reabilitare Pod Livezi inclusiv extindere la 4 benzi 0.00 0.11 24.71 0.00 24.82 46
50 R27 Drum alternativ pentru Bulevardul Nicolae Balcescu, paralel cu calea ferata 012 013 100 0:00 343 H
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Tabel 8-2 - Punctaj obtinut in urma analizei Multicriteriald

Impact s A
p Accesibilit Calitatea

Eficienta Siguranta
ate 9 Vietii

Descriere asupra

economica I
mediului

Coridor de mobilitate urband durabila Str. C.A.Rosetti - Str. Maior Gheorghe Sontu - Bd I.C.
B Bu Bratianu - Str. Maternitatii 014 007 2428 0-47 1461 3956 8
) B1a Coridor de mobilitate urband durbaila Calea Campulung - Podul Viilor - Calea Bucuresti inclusiv 8

realizare sens giratoriu in zona Uzinei de apa o1t 033 24-52 017 2042 53-55 5
3 B13 Coridor verde-albastru pe malul Raului Arges 113 0.26 24.35 0.37 30.00 56.11 1

Coridor de mobilitate urband durabila Strada Trivale (intre Strada Dumbravei si intrarea in
4 B14 Padurea Trivale) 0.18 0.10 24.53 0.13 6.47 31.41 14
5 Bis Realizare pasaj pietonal Calea Bucuresti - I.C. Bratianu 0.84 0.13 24.38 0.16 0.79 26.30 31
6 B16 Pistd velo Strada Smeurei - Strada Teilor (pand la intrarea in Pddurea Trivale) 0.52 0.26 24.29 0.08 3.95 29.10 16
7 By Pistd velo Calea Bucuresti (intre sensul giratoriu cu Calea Bascovului si proiectul B13) 0-29 0-23 2427 0.47 237 27.63 22
8 B18 Pasareld pietonala peste CF Str. Tache lonescu 0.23 0.30 2434 0.33 111 26.30 30
9 Big Pasareld pietonald peste CF Str. Bananai 117 0.20 24.53 0.37 1.03 27.30 24
10 B2o Pasarel3 pietonald Bd. Nicolae B3lcescu 0.08 0.10 24.56 0.49 1.07 26.29 32
11 B21 Coridor verde-albastru Gradina Zoologic3 Pitesti - Pddurea Trivale 0.64 0.16 24.42 0.46 29.21 54-90 3
- o1 Coridor de mobilitate urband Calea Craiovei - Str. Basarbiei - Str. Lanariei - Str Targu din Vale - 6

Str Costache Negri - Pasaj Podul Viilor - Str Depozitelor 020 0:02 24-53 032 .02 25:09 33

Coridor de mobilitate urband Bulevardul Libertatii - Str. Smeurei - Str. Armand Calinescu - Str.
3 102 | ¢ qalitstii - Bd. Fratii Golesti O-44 003 24-29 0.16 057 2548 | 44
14 lo3 Coridor de mobilitate urbana Str. Stadionului - Str. Nicolae Dobrin - Str. Vasile Parvan 0.24 0.01 24.53 0.49 0.28 25.56 43
15 log Coridor de mobilitate urbana Bd. Petrochimistilor - Bd. Republicii - Str. Dumbravei 0.42 0.03 24.45 0.46 0.60 25.96 35
16 los Coridor de mobilitate urbana Bulevardul Nicolae Balcescu - Strada Negru Voda 1.60 0.02 24-57 0.31 0.55 2705 26
17 106 | Coridor mobilitate urbani Strada Exercitiu 0.45 0.00 2445 0.14 0.34 25.38 46
18 lo7 Coridor de mobilitate urbana Bulevardul Eroilor 0.18 0.02 24.48 0.13 0.17 24.97 48
19 lo8 Coridor de mobilitate urband Strada Razboieni 0.21 0.01 24.52 0-34 0.49 25.57 41
20 log Coridor de mobilitate urbana Strada Bananai 0.31 0.00 24.58 0.52 0.28 25.69 40

Coridor de mobilitate urband Bd. Libertatii - Str. Trivale - Str. Nicolae Labis - Str. Schitului - Bd. 1
21 l10 Decembrie 1918 0.35 0.01 24.38 0.16 0.91 25.82 37
22 112 Coridor de mobilitate urbana Str. Libusesti 0.34 0.03 24.54 0.26 0.59 25.77 39
23 112 Coridor de mobilitate urbana Str. Balotesti (extindere str. Grigoresti si str.Zamfiresti) 0.04 0.03 24.54 0.16 0.27 25.05 47




262

Descriere Eficient.a IaTE::: Accesibilit Siguranta Cali.ta1.:faa
economica mediului ate Vietii
24 113 Coridor de mobilitate urband Str. Razboieni - Str. Aurel Vlaicu - Str. Turcesti 0.08 0.01 24:43 0.52 0.41 25-45 45
25 Ro1 Varianta Ocolitoare Vest - CNAIR + Sens Giratoriu DN65-DN67B-DN7 2.56 7.03 24.97 15.79 0.00 50.35 6
26 Ro2 Drum Expres Pitesti - Mioveni - CNAIR 7-67 3-04 24.89 20.00 0.00 55.60 2
27 Ro3 | Drum expres Craiova - Pitesti - CNAIR 10.00 15.00 24.98 3.68 0.00 53.67 4
28 Rog4 Pasaj Str. Basarabiei - Str. Landriei 0.65 2.95 24-73 0.16 0.00 28.49 17
29 Rog Reabilitare Strada Fratii Golesti 0.79 0.00 24.72 0.05 0.00 25.56 42
30 Ro6 Reabilitare Strada Nicolae Dobrin 2.07 0.01 24.72 0.05 0.00 26.86 27
31 Ro7 Pod peste Arges 3.19 7.95 25.00 0.05 0.00 36.20 9
32 Ro8 Pasaj rutier Strada Depozitelor — B.dul Nicolae Bélcescu 179 1.04 2479 0.16 0.00 27.78 20
33 Rog | Reabilitare Strada Eqalitstii 0.91 0.00 24.71 1.05 0.00 26.68 28
34 R10 Reabilitare Strada Banandi 2.69 0.00 24.73 0.00 0.00 27.42 23
35 R11 | Reabilitare Strada Balotesti 3.08 0.18 24.73 4.21 0.00 3219 13
36 R12 | Reabilitare Strada Prundu Mic 0.38 0.14 24.73 0.53 0.00 25.78 38
37 R13 Reabilitare Pod peste pardul Bascov 0.52 0.00 24.71 9-47 0.00 34.71 11
38 R14 Infrastructurd noud: Str. Prof lon Angelescu cu Aleea Stadionului si Strada Izvorului 136 194 2479 0.00 0.00 28.09 19
39 R15 | Modernizare complets a strizii lzvorului 1.81 2.44 24.84 6.05 0.00 35.14 10
40 R16 Legaturd Strada Zamfiresti — Strada Balotesti 2.85 0.28 24.72 0.53 0.00 28.38 18
41 Rz Legaturd Strada Zamfiresti — Strada Grigoresti 5.09 0.25 24.74 0.00 0.00 30.08 15
42 R18 Modernizare strdzi de importantd locald 0.80 0.03 24.71 0.53 0.00 26.07 34
43 Rig Pasaj rutier Strada Tudor Vladimirescu - Bulevardul Fratii Golesti 0.58 0.26 24.77 1.58 0.00 27.19 25
44 R20 Realizare infrastructura rutierd in zonele de expansiune urbana 0.75 0.03 24.71 1.05 0.00 26.55 29
45 R22 Reconfigurare circulatie in zona Stadionului Municipal "Nicolae Dobrin" 0.65 0.03 24.71 0.53 0.00 25.92 36
46 R23 Reabilitare Strada Depozitelor 0.61 0.07 24.72 7-89 0.00 33.29 12
47 R24 | Amenajare sens giratoriu in zona Uzinei de Ap3 (Calea Cdmpulung) 0.02 0.00 24.71 15.79 0.00 40.52 7
48 R25 | Arters de legaturd intre DN6s - Str. Profesor Victor Slavescu - Calea Drigasani 113 0.18 24.76 1.58 0.00 27.65 21
49 R26 Reabilitare Pod Livezi inclusiv extindere la 4 benzi 0.00 0.07 24.71 0.00 0.00 24.78 49
50 R27 Drum alternativ pentru Bulevardul Nicolae Balcescu, paralel cu calea feratd 0125 0,127 B 0,08 0:0 25:7 5




Tabel 8-3 — Ordinea de prioritizare a proiectelor in functie de punctajul obtinut

Ar;I:Ir;za Denumire Punctaj Ar;I:IF;za Denumire Punctaj

Ro3 74,37 1 B13 55,51 1

Bi2 49,75 2 Ro2 55,00 2

Ro2 48,53 3 B21 54,30 3

Roy 45,62 4 Ro3 53,06 4

Ro1 42,49 5 Bi12 52,95 5

B11 38,59 6 Ro1 49,74 6

Ray 37,29 7 R24 39,92 7

Rig 32,82 8 Bi11 38,97 8

Ra1 32,11 9 Ro7 35,58 9

R16 31,70 10 Ris 34,53 10

R27 31,29 11 R13 34,10 11

B4 30,94 12 R23 32,68 12

R1o 30,84 13 R11 31,59 13

R14 30,82 14 B14 30,81 14

Ro4 30,67 15 R27 29,73 15

Ro8 30,40 16 R1y 29,48 16

) B16 29,34 17 B16 28,50 17
= )(O

J Ro6 29,32 18 — Rog 27,89 18
. — O

HG_J Big 28,21 19 w R16 27,77 19

cC log 28,00 20 8 R4 27,49 20

v R25 27,27 21 e Ro8 27,17 21
(a8 @)

" By 27,13 22 _': R25 27,04 22

'{X B13 27,01 23 _D By 27,04 23

o Bisg 26,87 24 z R1o0 26,81 24

U Rog 26,39 25 Big 26,70 25

R18 26,16 26 R1g 26,58 26

Ros 26,09 27 log 26,44 27

R1ig 26,05 28 Ro6 26,25 28

R20 26,03 29 Rog 26,07 29

B18 25,92 30 R20 25,94 30

R22 25,78 31 B18 25,71 31

R23 25,74 32 Bis 25,70 32

B21 25,70 33 B2o 25,69 33

R13 25,41 34 lox 25,49 34

B20 25,37 35 R18 25,47 35

Ri12 25,31 36 log 25,36 36

lo6 24,98 37 R22 25,32 37

log4 24,95 38 l10 25,22 38

l12 24,85 39 Ri12 25,17 39

lo2 24,83 40 l11 25,17 40

log 24,76 41 log 25,08 41
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Denumire Punctaj Al;raiIF:za Denumire Punctaj
l10 24,69 42 08 24,97 42
lo3 24,55 43 lo3 24,96 43
108 24,47 bty Ros 24,96 bty
lo1 24,47 45 lo2 24,89 45
lo7 24,35 46 113 24,85 46
R26 24,22 47 lo6 24,78 47
R24 24,16 48 l12 24,45 48
l12 24,09 49 loy 24,37 49
123 24,05 50 R26 24,17 50

in urma indicatorilor si a punctajelor obtinute de proiecte in cadrul analizei cost-beneficiu si

multicriteriala au fost propuse doua scenarii. Pentru acestea s-a tinut cont de proiectele deja ajunse
la maturitate sau in faza avansata care se vor implementa pana in 2037. Din aceasta categorie fac
parte urmatoarele:

Ro1 - Varianta Ocolitaore Vest — CNAIR + sens giratoriu DN65-DN67B-DN7;
Ro2 — Drum Expres Pitesti — Mioveni — CNAIR;

Ro3 - Drum Expres Craiova — Pitesti — CNAIR;

Ro4 — Pasaj Str. Basarabiei — Str. Lanariei; si

Finalizarea Autostrazii Aa Pitesti-Sibiu.

Scenariul 1 - Orientat in jurul unei infrastructuri rutiere

Acest scenariu propune urmatoarele proiecte:

Ro8 — Pasaj rutier Str. Depozitelor — Bdl. N. Balcescu;

R14 — Legatura Str. Prof. lon Angelesc cu Aleea Stadionului si Str. Izvorului;
R1i5— Modernizarea completd a strazii lzvorului;

R16 — Legatura Str. Zamfiresti — Str. Balotesti;

R17 - Legatura Str. Zamfiresti — Str. Grigoresti;

R27 — Alternativa pentru Blv. N. Balcescu paralela cu Calea Ferata.

Tabel 8-4 — Indicatori generali de rezultat al scenariului 1

Indicator Scenariul Do-Minimum Scenariul Do-Something Variatie
Parcursul total al vehiculelor 2,005,460,487 1,960,641,571 ¥ 2.29%
(mil. veh*km pe an)
Timpul mediu al pasagerilor
,261,6: 4ty 4526 -4.00%
(mil. veh*ore pe an) 73,261,634 70 444,42 ¥ £4.00%
Indicatori de rezultat Viteza medie de parcurs a autoturismelor in ora .
privind imbunatatirea de varf (km/h) 24.40 25.26 4 3.40%
mobilitatii urbane in anul de Parcursul mediu al autoturismelor in ora de varf N
prognoza 2037 (km) 6.64 6.53 ¥ -1.65%
Durata medie de calatorie in ora de varf
- 0,
(minute) 16.31 15.50 ¥ 5.23%
Reducerea gazelor cu efect de sera CO, (tone pe 415,759 412,682 ¥ -075%
an)
Reducerea emisiilor poluante (tone pe an) 657.89 652.89 ¥ -0.76%
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Tabel 8-5 — Indicatori de evaluare al impactului asupra mobilitdtii a scenariului 1
Scenariul Do-Minimum Scenariul Do-Something
Indicatori
2022 2027 2037 2022 2027 2037
Total autoturisme*km 1,161,629,723 | 1,492,590,120 | 1,629,149,552 | 1,161,629,723 | 1,487,084,013 | 1,625,603,351
Impactul asupra cererii de
transport: Total furgonete*km 190,097,886 248,091,737 269,728,206 190,097,886 247,519,156 268,632,173
A ':J.istlanta parcursa de Total camioane*km 84,152,927 99,149,128 106,582,728 84,152,927 99,013,709 106,419,140
vehicule
Total vehicule*km 1,435,880,535 | 1,839,830,984 | 2,005,460,487 | 1,435,880,535 | 1,833,616,878 | 2,000,654,665
Total autoturisme*ore 33,678,771 54,736,703 66,819,687 33,678,771 53,662,575 65,481,756
Impactul asupra cererii de
transport: Total furgonete*ore 3,858,745 4/439,662 4,828,515 3,858,745 4,391,924 4,791,046
B. Timpul total alocat Total camioane*ore 1,467,969 1,525,124 1,613,432 1,467,969 1,514,110 1,609,266
deplasarii vehiculelor
Total vehicule*ore 39,005,485 60,701,488 73,261,634 39,005,485 59,568,608 71,882,068
GHE (CO,) 13,673,306.9 13,572,821.5
.. INMVOC evacuat 2,240.1 2,223.7
C. Efectele asupra mediului NOX evacuat 18,103.4 17,9727
pe orizontul de prognoza - -
2021-2050 (tone) PM evacuat 277-9 275.9
PM neevacuat 846.2 839.7
SO, evacuat 92.2 91.5
Cost de constructie (preturi fixe 2021, neactualizat) 29.474 mil. Euro, fara TVA
Beneficii din reducerea VOC (actualizate) 14.766 mil. Euro 19.1%
Beneficii din reducerea VOT (actualizate) 61.661 mil. Euro 79-9%
i . i Beneficii din reducerea nr de accidente (actualizate) 0.220 mil. Euro 0.3%
D. Indicatorii de apreciere a — — - N
. . . Beneficii din reducerea efectelor asupra mediului (actualizate) 0.541 mil. Euro 0.7%
eficientei economice
Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR) 14.07%
Valoarea Neta Actualizata Economica (ENPV) 35,942,571
Raportul Beneficii / Costuri (BCR) 1.78

Scenariul 2 — Orientat in jurul unei infrastructuri durabile

Acest scenariu propune urmatoarele proiecte:

- lo1-Coridor de mobilitate urbana Calea Craiovei - Str. Basarbiei - Str. Landriei - Str Targu din
Vale - Str Costache Negri - Pasaj Podul Viilor - Str Depozitelor

- lo2—Coridor de mobilitate urbana Bulevardul Libertatii - Str. Smeurei - Str. Armand Calinescu
- Str. Egalitatii - Bd. Fratii Golesti

- lo3 - Coridor de mobilitate urbana Str. Stadionului - Str. Nicolae Dobrin - Str. Vasile Parvan

- lo4 — Coridor de mobilitate urbana Bd. Petrochimistilor - Bd. Republicii - Str. Dumbravei

- logs—Coridor de mobilitate urbana Bulevardul Nicolae Balcescu - Strada Negru Voda

- R27-Alternativa pentru Blv. N. Balcescu paralela cu Calea Ferata.

Tabel 8-6 — Indicatori generali de rezultat al scenariului 2

Indicatori de rezultat
privind imbunatatirea
mobilitatii urbane in anul de
prognoza 2037

Indicator

Scenariul Do-Minimum

Scenariul Do-Something

Variatie

Parcursul total al vehiculelor

2,005,460,48 62, -2.21%
(mil. veh*kam pe an) 005,460,487 1,962,173,199 ¥ 1
Tlmpul mediu al pasagerilor 73,261,634 68,882,454 ¥ -6.36%
(mil. veh*ore pe an)
Viteza medie de parcurs a autoturismelor in ora

. .96 24%

de varf (km/h) 2440 249 g 2244
(Pkan!c)ursul mediu al autoturismelor in ora de varf 6.6, 6.40 ¥ -3.66%
Durata medie de calatorie in ora de varf 1631 1538 W -6.07%
(minute)
Reducerea gazelor cu efect de sera CO, (tone pe 415,759 408,170 W 1.86%
an)
Reducerea emisiilor poluante (tone pe an) 657.89 648.54 * -1.44%

Tabel 8-7 — Indicatori de evaluare al impactului asupra mobilitdtii a scenariului 2
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Scenariul Do-Minimum Scenariul Do-Something
Indicatori
2027 2027

Total autoturisme*km 1,161,629,723 | 1,492,590,120 | 1,629,149,552 | 1,161,629,723 | 1,454,401,094 | 1,593,633,497
Impactul asupra cererii de
transport: Total furgonete*km 190,097,886 248,091,737 269,728,206 190,097,886 245,624,197 261,227,938
A. 'I:istlanta parcursa de Total camioane*km 84,152,927 99,149,128 106,582,728 84,152,927 99,125,730 107,311,765
vehicule

Total vehicule*km 1,435,880,535 | 1,839,830,984 | 2,005,460,487 | 1,435,880,535 | 1,799,151,021 | 1,962,173,199

Total autoturisme*ore 33,678,771 54,736,703 66,819,687 33,678,771 51,272,081 62,717,346
Impactul asupra cererii de
transport: Total furgonete*ore 3,858,745 4439,662 4,828,515 3,858,745 4,304,363 4,572,645
B. Timpul total alocat Total camioane*ore 1,467,969 1,525,124 1,613,432 1,467,969 1,493,473 1,592,463
deplasarii vehiculelor

Total vehicule*ore 39,005,485 60,701,488 73,261,634 39,005,485 57,069,916 68,882,454

GHE (CO,) 13,673,306.9 13,375,641.0

.. INMVOC evacuat 2,240.1 2,182.9

C. Efectele asupra mediului NOX evacuat 18,1034 17,8278
pe orizontul de prognoza
2021-2050 (tone) PM evacuat 277.9 273.2

PM neevacuat 846.2 826.4

SO, evacuat 92.2 90.1

Cost de constructie (preturi fixe 2021, neactualizat) 33.674 mil. Euro, fara TVA

Beneficii din reducerea VOC (actualizate) 60.001 mil. Euro 43.4%

Beneficii din reducerea VOT (actualizate) 72.728 mil. Euro 52.7%

i id i Beneficii din reducerea nr de accidente (actualizate) 1.740 mil. Euro 1.3%
D'.'f' Ica.toru € APreciered | g eneficii din reducerea efectelor asupra mediului (actualizate) 3.652 mil. Euro 2.6%
eficientei economice

Rata Interna de Rentabilitate Economica (EIRR) 22.28%
Valoarea Neta Actualizata Economica (ENPV) 62,607,858
Raportul Beneficii / Costuri (BCR) 2.79
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9. PLANUL DE ACTIUNE

9.1 Interventii majore asupra retelei stradale

Pentru municipiul Pitesti se propun urmatoarele proiecte rutiere:

Cod Proiect Beneficiar Sursa finantare
Varianta Ocolitoare Vest - CNAIR + Sens
Roa . ) CNAIR Alte surse
Giratoriu DN65-DN67B-DN7
Ro2 Drum Expres Pitesti - Mioveni - CNAIR CNAIR Alte surse
Ro3 Drum expres Craiova - Pitesti - CNAIR CNAIR Alte surse
Roy Pasaj Str. Basarabiei - Str. Landriei Pitesti Alte surse
Ros Reabilitare Strada Fratii Golesti Pitesti Alte surse
Ro6 Reabilitare Strada Nicolae Dobrin Pitesti Buget local, Alte surse
Ro7 Pod peste Arges Pitesti Buget local, Alte surse
Ro8 Pasaj rutier Strada Depozitelor — B.dul Nicolae Pitesti Buget local, Alte surse
o itesti
Balcescu ’
Rog Reabilitare Strada Egalitatii Pitesti Buget local, Alte surse
R1o Reabilitare Strada Bananai Pitesti Buget local, Alte surse
R11 Reabilitare Strada Balotesti Pitesti Buget local, Alte surse
R12 Reabilitare Strada Prundu Mic Pitesti Buget local, Alte surse
R13 Reabilitare Pod peste paraul Bascov Pitesti Buget local, Alte surse
R Infrastructurd noua: Str. Prof lon Angelescu cu Pitesti Buget local, Alte surse
1 itesti
4 Aleea Stadionului si Strada Izvorului ’
Ris Modernizare complets a strazii Izvorului Pitesti Buget local, Alte surse
R16 Legatura Strada Zamfiresti — Strada Balotesti Pitesti Buget local, Alte surse
R1y Legatura Strada Zamfiresti — Strada Grigoresti Pitesti Buget local, Alte surse
R18 Modernizare strazi de importanta local3 Pitesti Buget local, Alte surse
R Pasaj rutier Strada Tudor Vladimirescu - Pitesti Buget local, Alte surse
1 itesti
3 Bulevardul Fratii Golesti ’
Rz20 Realizare infrastructura rutierd in zonele de Pitesti Buget local, Alte surse
itesti
expansiune urband ’
R Asigurare  dotari  interventiefintretinere Pitesti Buget local, Alte surse
21 itesti
infrastructurd rutiera ’
R Reconfigurare circulatie in zona Stadionului Pitesti Buget local, Alte surse
22 itesti

Municipal "Nicolae Dobrin"
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R23 Reabilitare Strada Depozitelor Pitesti Buget local, Alte surse
Ra. Amenajare sens giratoriu in zona Uzinei de Pitesti Buget local, Alte surse
itesti
4 Apa (Calea Campulung) ’
Artera de legatura intre DN65 - Str. Profesor ) ) Buget local, Alte surse
R25 . R Lo. Pitesti
Victor Slavescu - Calea Dragasani ’
R26 Reabilitare Pod Livezi inclusiv extindere la 4 Pitesti Buget local, Alte surse
benzi
R Drum alternativ pentru Bulevardul Nicolae Pitesti Buget local, Alte surse
2
7 Balcescu, paralel cu calea feratd
Pitesti Buget local, Alte surse
R28 Modernizare DC 174C Pitesti - Bibana BXb o 9 !
abana

Budeasa Mare

x\‘

Figurd 9-1 - Localizarea proiectelor rutiere de la nivelul Mun. Pitesti

VAled Maro:

Stefanesti
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Roz - Varianta Ocolitoare Vest - CNAIR + Sens Giratoriu DN65-DN67B-DN7

Realizarea unei alternative pe directia nord-vest — sud, in vederea eliminarii traficului greu si
a celui tranzitoriu din zonele centrale si pericentrale, prin crearea unei legaturi ocolitoare in zona
periferica de vest a municipiului.

Indicatori orientativi:

v Lungime: 10,80 km

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru construirea drumului;

v Lucrari pentru construirea nodurilor rutiere;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul);

Figurd 9-2 - Localizare proiect Ro1

Beneficiar/ Parteneri: CNAIR
Surse posibile de finantare: POR 2021-2027, Alte surse

Valoare de investitie: -
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Ro2 - Drum Expres Pitesti - Mioveni — CNAIR

Realizarea unei legaturi rapide intre Mun. Pitesti si Orasul Mioveni, pentru a imbunatatii
timpii de deplasare intre cele doua localitati. Necesitatea acestui proiect deriva din numarul mare de
navetisti dinspre si spre Mioveni.

Indicatori orientativi:

v Lungime: 9,00 km

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru construirea drumului;
v Lucrari pentru construirea nodurilor rutiere;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul);

QL X

L

Figurd 9-3 - Localizare proiect Ro2

Beneficiar/ Parteneri: CNAIR
Surse posibile de finantare: POR 2021-2027, Alte surse

Valoare de investitie: -
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Ro3 - Drum expres Craiova - Pitesti — CNAIR

In prezent, legatura principald dintre Craiova si Pitesti este asiguratd de DN65 (E574), care
traverseaza treijudete, Dolj, Olt si Arges. Este un drum 2x1 benzi de circulati, cu o singura cale pentru
cea mai mare parte a lungimii sale (92%), cu exceptia sectiunilor foarte scurte in care s-a efectuat
largirea la trei benzi. DN 65 nu mai tine pasul cu volumul actual de trafic. Acest lucru indica
necesitatea unei capacitati suplimentare de trafic pentru a satisface cererea actuala si viitoare de
trafic in conditii de siguranta si confort, cu viteze de deplasare imbunatatite.

Drumul expres Craiova - Pitesti face parte din coridorul TEN-T din Romania si asigura
interconectarea sud-vestului regiunii tarii pana la Axa Prioritara 7 - Coridorul Rin-Dunare, reprezentat
de Autostrada Nadlac - Sibiu - Pitesti — Constanta, asigurand astfel accesibilitatea la nivel national si
international pentru zona deservita de proiect.

Constructia drumului expres Craiova - Pitesti contribuie la satisfacerea nevoilor de mobilitate
si transport ale utilizatorilor sdi, asigurand totodata standarde de siguranta si securitate de calitate
inalta, atat pentru transportul de pasageri, cat si pentru transportul de marfuri.

) )

Drum Expres Craiova - Pitesti

V2 Spre\Craiove

i,

Figurd 9-4 - Localizare proiect Ro3

Indicatori orientativi:

v Lungime totala: 121 km;
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Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru construirea drumului;
v Lucrdri pentru construirea nodurilor rutiere;
v Lucrdri pentru construirea podurilor, pasajelor si viaductelor;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul);
Surse posibile de finantare: Alte surse
Beneficiar/ Parteneri: CNAIR

Valoare de investitie: -
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Rog - Pasaj Str. Basarabiei - Str. Lanariei

Proiectul urmareste imbunatatirea timpilor de deplasare in cadrul municipiului, in zona de
traversare a axului principal reprezentat de Bulevardul Petrochimistilor.

¢

%

Figurd 9-5 - Localizare proiect Ro4

Indicatori orientativi:

v Lungime totala pasaj: 280 m;

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

V' Lucrdri pentru modernizarea suprafetei carosabile;

v Lucrdri pentru construirea pasajului rutier subteran;

v Lucrdri pentru reamenajarea circulatiilor pietonale supraterane si a acceselor catre
proprietati;

v Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul);

v Lucrari pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixtura asfaltica;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibrd optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;
v Extindere sistem iluminat public;
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v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;
Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Buget local
Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare de investitie: 10.000.000 euro, fard TVA
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Ros - Reabilitare Strada Fratii Golesti

Se propune modernizarea strazii in vederea scaderii timpilor de deplasare, cresterea calitatii
transportului public prin amenajarea cdii de rulare, scaderea emisiilor de CO? si imbunatatirea
imaginii urbane.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru modernizarea si construirea suprafetei carosabile;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

v Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare —trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

R L

Figurd 9-6 - Localizare proiect Ros

Indicatori orientativi:

v Lungime totala: 1.70 km
Surse posibile de finantare: Buget local, alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
Valoare de investitie: 1.644.00 euro, farda TVA
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Ro6 - Reabilitare Strada Nicolae Dobrin

Se propune modernizarea strazii in vederea scaderii timpilor de deplasare, cresterea calitatii
transportului public prin amenajarea cdii de rulare, scaderea emisiilor de CO? si imbunatatirea
imaginii urbane.

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

v Lucrari pentru modernizarea si construirea suprafetei carosabile;

v Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul);

v Lucrari pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixtura asfaltica;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

L -

Figurd 9-7 - Localizare proiect Ro6

Indicatori orientativi:

v Lungime totald: 1.05 km
Surse posibile de finantare: Buget local, alte surse

Valoare de investitie: 967.000 euro, fara TVA
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Ro7 - Pod peste Arges
Proiect complementar lui Ro2 - Drum Expres Pitesti - Mioveni — CNAIR, propus in vederea

realizarii unei legaturi intre drumul expres si reteauva locala.

r

Figurd 9-8 - Localizare proiect Roy

Indicatori orientativi:

v Lungime totala pod: 250 m;

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru modernizarea suprafetei carosabile;

V' Lucrdri pentru construirea podului rutier;

V' Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Valoare de investitie: 4.000.000 euro, fard TVA
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Ro8 - Pasaj rutier Strada Depozitelor — B.dul Nicolae Balcescu
Proiect propus in vederea imbunatatirii deplasarilor in zona industriala Nord.

Figurd 9-9 - Localizare proiect Ro8

Indicatori orientativi:

v Lungime totald pod: 700 m;

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru modernizarea suprafetei carosabile;

v Lucrdri pentru construirea pasajului rutier subteran;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Valoare de investitie: 9.636.000 euro, fara TVA
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Rog - Reabilitare Strada Egalitatii

Se propune modernizarea strazii in vederea scaderii timpilor de deplasare, cresterea calitatii
transportului public prin amenajarea caii de rulare, scaderea emisiilor de CO? si Tmbunatatirea

imaginii urbane.

Figurd 9-10 - Localizare proiect Rog

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru modernizarea si construirea suprafetei carosabile;

V' Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala: 450 m

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare de investitie: 483.000 euro, fara TVA
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R1o - Reabilitare Strada Bananai

Se propune modernizarea strazii in vederea scaderii timpilor de deplasare, a emisiilor de CO?

- A

siimbunatatirea imaginii urbane.

Figura 9-11 - Localizare proiect R10

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru modernizarea si construirea suprafetei carosabile si pietonale;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Indicatori orientativi:

v Lungime totald: 1,68 km

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare de investitie: 820.000 euro, fara TVA
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Ra1 - Reabilitare Strada Balotesti

Proiect propus in vederea imbunatatirii infrastructurii in zonele de expansiune urbana.

Figurd 9-12 - Localizare proiect R11

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

V' Lucréri pentru modernizarea si construirea suprafetei carosabile si pietonale;

v Lucréri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucréri pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala: 2,42 km

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare de investitie: 1.306.000 euro, fara TVA
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Ra2 - Reabilitare Strada Prundu Mic

Se propune modernizarea strazii in vederea scaderii timpilor de deplasare, a emisiilor de CO?

- A

siimbunatatirea imaginii urbane.

Figurd 9-13 - Localizare proiect R12

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru modernizarea si construirea suprafetei carosabile si pietonale;

v Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucréri pentru constructie/modernizare trotuare —trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala: 1,0 km

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare de investitie: 530.000 euro, fara TVA
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Ra13 — Reabilitare Pod peste paraul Bascov

Se propune reabilitarea podului in vederea scaderii timpilor de deplasare, a emisiilor de CO?
si imbunatatirea imaginii urbane.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

V' Lucrdri pentru modernizarea si construirea suprafetei carosabile si pietonale;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitat;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul);

v Lucrari pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixtura asfaltica;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Figurd 9-14 - Localizare proiect R13

Indicatori orientativi:

v Lungime totala: 200m

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse
Valoare investitie: 193.000 euro, fard tva
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R14 - Infrastructura noua: Str. Prof lon Angelescu cu Aleea Stadionului si Strada Izvorului
Proiectul are ca scop Tmbunatatirea conectivitatii intre circulatiile existente din zona.
Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru extinderea, modernizarea si construirea suprafetei carosabile si pietonale;

v Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul);

v Lucrari pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixtura asfaltica;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Proiect complementar R1g

N

Figurd 9-15 - Localizare proiect R14

Indicatori orientativi:

v Lungime totala: 1,90km

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse
Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare investitie: 1.600.000 euro, fard TVA
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R 15 - Modernizare completa a strazii Izvorului

Proiectul are ca scop Tmbunatatirea conectivitatii intre circulatiile existente din zona.

Figurd 9-16 - Localizare proiect R15

Proiect complementar R14
Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru extinderea, modernizarea si construirea suprafetei carosabile si pietonale;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Indicatori orientativi:

v Lungime totald: 515m

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
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R16 - Legatura Strada Zamfiresti — Strada Balotesti

——

Figurd 9-17 - Localizare proiect R16

Proiectul are ca scop imbunatatirea conectivitatii intre circulatiile existente din zona de expansiune
cu locuinte individuale.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

V' Lucrdri pentru extinderea, modernizarea si construirea suprafetei carosabile si pietonale;

v Lucréri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul);

V' Lucréri pentru constructie/modernizare trotuare —trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala: 779m

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Valoare proiect: 1.780.000 euro, fara TVA

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Proiect complementar R17
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R17 - Legatura Strada Zamfiresti — Strada Grigoresti

Proiectul are ca scop imbunatatirea conectivitatii intre circulatiile existente din zona de expansiune

cu locuinte individuale.

Figurd 9-18 - Localizare proiect R17

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

V' Lucrdri pentru extinderea, modernizarea si construirea suprafetei carosabile si pietonale;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Construirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Proiect complementar R16

Indicatori orientativi:

v Lungime totala: 38om

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare proiect: 937.000 euro, fara TVA
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R18 - Modernizare strazi de importanta locala

In ciuda investitiilor in infrastructura rutiera si pietonald realizate de municipiul Pitesti in
ultimii ani, se identificd un numar ridicat de strazi de importanta locala, strazi secundare, care
necesita modernizare sau lucrari de reabilitare.

Aceasta interventie este o masura cu caracter orizontal — nu vizeaza anumite obiective
identificate Tn mod specific si nu se adreseaza doar unei anumite zone din municipiu. Acest proiect
are caracter multianual si se va realiza pe baza unei planificari interne.

Obiectivul proiectului este de a realiza infrastructura necesara pentru asigurarea
conectivitatii si accesibilitatii in municipiu, asigurand accesului printr-o infrastructurda moderna la
functiunile urbane de interes public, precum si sustinerea dezvoltarii continue, echilibrate si durabile
a cartierului si cresterea calitatii vietii in general.

Implementarea acestui proiect este conditionat de existenta disponibilitatilor financiare in
bugetul local. Dimensionarile drumurilor de acces nou create vor fi stabilite in conformitate cu
prevederile PUG-ului si cu documentatiile tehnice de proiectare (SF, PT) individualizate pe obiecte de
investitie.

In general, strazile care vor face parte din acest proiect de investitie sunt strazi de importanta
locala, de categoria a lll-a si a IV-a. Acest proiect nu se refera la obiective de investitie pentru
infrastructura de modernizare a infrastructurii rutiere cuprinse nominal in cadrul portofoliului de
proiecte PMUD.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucréri pentru constructia/ modernizarea platformei carosabile;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru asigurarea protejarii/relocarii si extinderii retelelor de utilitati;

v Lucrari pentru constructie/ modernizare trotuare si amenjarea peisagistica a intregului sit
pentru proiectul propus;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de
retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Surse posibile de finantare: Buget local; Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare proiect: 5.000.000 euro, fara TVA
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Rag - Pasaj rutier Strada Tudor Vladimirescu - Bulevardul Fratii Golesti

Pasajul rutier peste calea feratd, intre strada Tudor Vladimirescu si Bulevardul Fratii Golesti,
are ca scop sustinerea mobilitatii in zona, in urma implementarii viitorului mall din zona.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru modernizarea suprafetei carosabile;

v Lucrdri pentru construirea pasajului rutier subteran;

v Lucrari pentru reamenajarea circulatiilor pietonale supraterane si a acceselor catre
proprietati;

V' Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare —trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibrd optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de
retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Indicatori orientativi: lungime pasaj 19om;

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
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Figurd 9-19 - Localizare proiect R19
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R20 - Realizare infrastructura rutiera in zonele de expansiune urbana

Dezvoltarea si expansiunea orasului se realizeaza cu rapiditate, si fard precedent.
Dezvoltarea infrastruturii in aceste zone este o necesitate si o oportunitate pentru municipiu, in
vederea valorificarii terenurilor si indesirii fondului construit. Pentru a preintampina problemele de
trafic generate de lipsa unei infrastructuri dezvoltate coerent Tnaintea dezvoltarii imobiliare a zonei,
este necesard implementarea unui pachet de investitii complementare atat pentru realizarea unor
noi drumuri de legatura cat si pentru modernizarea retelei stradale existente.

Obiectivul proiectului este de a realiza infrastructura necesara pentru asigurarea
conectivitatii si accesibilitatii in cadrul zonei de expansiune urbana. Totodatd, pentru o dezvoltare
durabild a municipiului, planificarea urbana necesita o reglementare riguroasa a acestor zone de
expansiune, in vederea valorificarii terenului si a simitarii folosirii ineficiente si extensive a trenurilor.

Aceasta interventie este o masura cu caracter orizontal — nu vizeaza anumite obiective
identificate In mod specific si nu se adreseaza doar unei anumite zone din municipiu. Acest proiect
are caracter multianual si se va realiza pe baza unei planificari interne.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru constructia/ modernizarea platformei carosabile;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru asigurarea protejarii/relocarii si extinderii retelelor de utilitati;

v Lucrari pentru constructie/ modernizare trotuare si amenjarea peisagistica a intregului sit
pentru proiectul propus;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de
retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Surse posibile de finantare: Buget local; Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare proiect: 5.000.000 euro, fara TVA
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R21 - Asigurare dotari interventie/intretinere infrastructura rutiera

Proiectul sustine mentinerea standardelor infrastructurilor existente, atat prin modernizari
continue cat si prin dotarea spatiilor cu elemente specifice si necesare bunei desfasurari a circulatiei.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

V' Lucrdri pentru modernizarea si dotarea circulatiilor rutiere;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru asigurarea protejarii/relocdrii si extinderii retelelor de utilitati;

v Lucrdri pentru constructie/ modernizare trotuare si amenjarea peisagistica a intregului sit
pentru proiectul propus;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de
retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Surse posibile de finantare: Buget local; Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare investitie: 1.000.000 euro fara TVA
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R22 - Reconfigurare circulatie in zona Stadionului Municipal "Nicolae Dobrin"

Proiectul vizeaza imbunatatirea infrastructurii in zona stadionului municipal.

Figurd 9-20 - Localizare proiect R22

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru modernizarea si dotarea circulatiilor rutiere;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru asigurarea protejarii/relocarii si extinderii retelelor de utilitati;

v Lucrdri pentru constructie/ modernizare trotuare si amenjarea peisagisticd a intreqului sit
pentru proiectul propus;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de
retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Indicatori: lungime 650oml

Surse posibile de finantare: Buget local; Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare investitie: 100.000 fara TVA
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R23 - Reabilitare Strada Depozitelor

Prin proiect se urmareste imbunatatirea calitatii infrastructurii si a dotarilor aferente de pe
strada Depozitelor, o artera principala pentru accesul in zona industriala Gavana Nord.

Figurd 9-21 - Localizare proiect R23

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru modernizarea si dotarea circulatiilor rutiere;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru asigurarea protejarii/relocarii si extinderii retelelor de utilitati;

v Lucrdri pentru constructie/ modernizare trotuare si amenjarea peisagistica a intreqului sit
pentru proiectul propus;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de
retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Indicatori: 5,55km

Surse posibile de finantare: Buget local; Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare investitie: 1.940.000 euro fard TVA
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R24 - Amenajare sens giratoriu in zona Uzinei de Apa (Calea Campulung)

Proiectul vizeaza realizarea unui sens giratoiu pe Calea Cdmpulung, in vederea imbunatatirii
accesului in cadrul cartierului.

Pentru a fluidiza traficul si pentru a favoriza accesul in cadrul tesutului urban, se propune

amenajarea unui sens giratoriu.

Figurd 9-22 - Localizare proiect R24

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru modernizarea si construirea suprafetei carosabile —2 benzi de
circulatie/sens;

v Lucrdri pentru construirea sensului giratoriu;

v Lucréri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de
retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Surse posibile de finantare: Buget Local/ Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
Valoare investitie: 120.000 euro, fara TVA
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R25 - Artera de legatura intre DN65 - Str. Profesor Victor Slavescu - Calea Dragdsani

Proiectul urmareste conectarea strazilor in zona de expansiune urbana in vederea
Tmbunatatirii conectivitatii si realizarea unei alternative prin vest, pentru zona centrald si
pericentrala.
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Figurd 9-23 - Localizare proiecte R25

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru extinderea, modernizarea si dotarea circulatiilor rutiere;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru asigurarea protejarii/relocarii si extinderii retelelor de utilitati;

v Lucrdri pentru constructie/ modernizare trotuare si amenjarea peisagistica a intreqului sit
pentru proiectul propus;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de
retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Indicatori: 3,5km

Surse posibile de finantare: Buget local; Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Valoare: 1.305.500 euro, fara TVA
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R26 - Reabilitare Pod Livezi inclusiv extindere la 4 benzi

Prin proiect se urmareste cresterea capacitatii de circulatie pe podul din zona barajului, prin
extinderea la 4 benzi (doua benzi/sens).

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru extinderea, modernizarea si dotarea podului rutier;

V' Lucrari pentru extinderea, modernizarea si dotarea strazilor de acces;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

v Lucrdri pentru asigurarea protejarii/relocdrii si extinderii retelelor de utilitati;

v Lucrari pentru constructie/ modernizare trotuare si amenjarea peisagistica a intregului sit
pentru proiectul propus;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de
retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;
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Figurd 9-24 - Localizare proiecte R26

Indicatori:
- lungime pod rutier: 26oml;
- circulatie rutiera aferenta: 10oml;
Surse posibile de finantare: Buget local; Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
Valoare investitie: 2.000.000 euro, fara TVA
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R27 - Drum alternativ pentru Bulevardul Nicolae Balcescu, paralel cu calea ferata

Se propune crearea unei rute alternative de-a lungul cdii ferate, intre Calea Bascovului
(zona Gara Nord) si Strada Constantin Dobrogeanu Gherea si Centrul Comercial Auchan, in
vederea relocarii traficului tranzitoriu si a celui de marfa de pe Bulevardul Nicolae Balcescu.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru extinderea si construirea suprafetei carosabile —o banda de circulatie/sens;

v Lucrdri pentru amenajarea intersectiilor;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare — trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Extindere sistem iluminat public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de
retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

:::::

Figurd 9-25 - Localizare proiect R27

Surse posibile de finantare: Buget Local/ Alte surse

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti, SNCFR
Valoare: 1.650.500 euro, farda TVA
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R28 - Modernizare DC 174C Babana

Proiectul vizeaza modernizarea a 2,8km de drum comunal, intre DC174B si DJ 731B, in vederea
imbunatatirii conectivitatii catre satul Cotmenita, comuna Babana.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru modernizarea suprafetei carosabile — o banda de circulatie/sens;

v Lucrari pentru amenajarea intersectiilor;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitat;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul);

V' Lucrdri pentru constructie/modernizare trotuare —trotuare finisate cu mixturd asfalticg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

}

v Extindere sistem iluminat public;
v Extinderea sistemului de supraveghere video;

\
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Beneficiar: UAT Babana

Indicatori orientativi: 2,8km
Surse posibile de finantare: Buget Local/ Alte surse

Valoare proiect: 592.000 euro, fara TVA
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Cod Proiect Beneficiar Sursé finantare
Bo Parcari pentru biciclete in zonele rezidentiale de locuire Pitesti POR 2021 — 2027 Sud Muntenia
1 itesti
colectiva ’ — Axa prioritara - P2. O regiune
- - - - - — cu orase prietenoase cu mediu;
Extinderea sistemului de bike-sharing bazat pe biciclete L o )
Bo2 ) Pitesti Prioritatea 3 - O regiune cu
electrice . < g
mobilitate urband  durabild
(Obiectivul  specific  privind
) . ) ) mobilitatea urband prevazut la
Extinderea retelei de incarcare a vehiculelor electrice sau L . . )
Bo3 L L ) ) Pitesti articolul 3 alineatul (2) litera (b)
hibride (masini, biciclete, autobuze de mica capacitate) N
punctul (viii) din Regulamentul
FEDR si Fondul de coeziune)
Campanii/ actiuni de promovare a mersului cu bicicleta o
Bo4 . . S . Pitesti
si educatie rutiera pentru toti participantii la trafic
Implementare Regulament Urbanism: Amenajare
Bos parcari de bicicleta in cladirile rezidentiale incluse in Pitesti
cadrul proiectelor de reabilitare termica Buget local; Alte surse
Implementare Regulament Urbanism: Obligativitatea
amenajarii de parcari de biciclete in interiorul cladirilor N
Bo6 : . : ) . ) Pitesti
rezidentiale, de birouri sau comerciale propuse a fi nou ’
construite
Accesibilizare deplasari velo prin instituirea regimului
Bo7y "home-zone" pe strazi secundare, in special in zona Pitesti POR 2021-2027 Sub
centrala a municipiului MUNTENIA - Obiectiv Specific
2 - Stimularea tranzitiei regiunii
Accesibilizare deplasari velo in zonele de pasaje Citre o economie cu emisii zero
Bo8 sub/supraterane si zone de trepte prin implementarea Pitesti prin cresterea eficientei
unor echipamente pentru facilitarea utilizarii bicicletei energetice, imbunitatirea
Sustinerea deplasarilor pietonale in municipiul Pitesti protectiei mediului si cresterea
B prin cresterea calitatii spatiului pietonal prin dotari cu Pitesti mobilitatii urbane,
0 itesti
3 elemente de mobilier urban specific si plantari de arbori ’ Buget Local, Alte surse;
si vegetatie
Cresterea sigurantei la trecerile de pietoni prin . .
B1o . ’ oo . Pitesti
implementarea de solutii smart-city
Coridor de mobilitate urbana durabila Str. C.A.Rosetti - Pitesti
B1i Str. Maior Gheorghe Sontu - Bd I.C. Bratianu - Str. POR 2021-2027 SubD
Maternitatii MUNTENIA - Obiectiv Specific
- — - - - 2 - Stimularea tranzitiei regiunii
Coridor de mobilitate urbana durbailad Calea Campulung Pitesti . ) T g
- . . . catre o economie cu emisii zero
B12 - Podul Viilor - Calea Bucuresti inclusiv realizare sens . . ]
. . . < prin cresterea eficientei
giratoriu in zona Uzinei de apa ) N .o
energetice, imbundtatirea
Ba3 Coridor verde-albastru pe malul Raului Arges Pitesti protectiei mediului si cresterea
mobilitatii urbane,
Coridor de mobilitate urband durabild Strada Trivale Pitesti
B1s . o N . Buget Local, Alte surse;
(intre Strada Dumbravei si intrarea in Padurea Trivale)
Bisg Realizare pasaj pietonal Calea Bucuresti - I.C. Bratianu Pitesti
B16 Pistd velo Strada Smeurei - Strada Teilor (pana la Pitesti
1

intrarea in Padurea Trivale)
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By Pistd velo Calea Bucuresti (intre sensul giratoriu cu Calea Pitesti
7 Bascovului si proiectul B13)
B18 Pasareld pietonald peste CF Str. Tache lonescu Pitesti
B1g Pasareld pietonald peste CF Str. Bananai Pitesti
B2o Pasarel3 pietonald Bd. Nicolae Bilcescu Pitesti
Ba2a Coridor verde-albastru Gradina Zoologica Pitesti - Pitesti
Padurea Trivale
Coridor de mobilitate durabila Pitesti - Babana -  Pitesti/Com.
B22 . o ’ M
Izvor "La Moara Babana
Coridor de mobilitate durabila strada Coasta
B23 Campului - Strada Cvalerului - Strada Dumitru Pitesti,
Popescu, inclusiv pod pietonal si velo peste Raul Stefanesti
Doamnei
A - o Diemcps Pitesti
B24 Pista Velo pe DN67C intre Mosoaia si Pitesti N
’ ’ ’ Stefanesti
Pista velo pe DJ703K Budeasa - Maracineni
B25 . P Budeasa
(conexiune cu B12)

lzvor .La Moara"

> I

| Budeasa Mare

1

/ | PJROIE

C

TE DURABILE
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Pentru dezvoltarea echilibratda a mobilitatii durabile Tn municipiul Pitesti , se propun
interventii pentru remodelarea designului stradal cu scopul Tmpartirii intr-un mod mai echitabil a
spatiului public intre utilizari ale autoturismului si utilizari in moduri de deplasare durabile,
contribuind astfel la reducerea emisiilor GES generate de sectorul transporturilor.

Bo1 Parcari pentru biciclete in zonele rezidentiale de locuire colectiva

Pentru  sustinerea  utilizarii

bicicletei ca mod prioritar de deplasare war=sge -
I Parking

cotidiana, este necesara realizarea unei
infrastructuri pentru gararea/depozitarea
bicicletei in proximitatea accesului din YN

imobilul de domiciliu.

. . Timp 3 minute
Acest proiect se fundamenteaza b

in primul rdnd pe necesitatea asigurarii DISEIN:. agent

accesibilitatii la acest mod de transport,

bazat pe disponibilitatea de accesare a mijlocului de transport in conditiile concurentei celorlalte
moduri in decizia modala de deplasare. De cele mai multe ori, bicicletele personale sunt adapostite
in spatii greu accesibile fata de alte moduri de transport, nu sunt la indemang, sunt garate fie in
subsoluri/boxe, fie in apartament/balcon sau pe scara blocurilor. De multe ori, gararea intr-un spatiu
comun conduce la furturi sau degradari ale bicicletelor.

Solutia propusa este distribuirea spatiului public destinat parcarilor autoturismelor din
spatele blocurilor si catre amenajarea unor spatii inchise, sigure, supravegheate video, cu acces
restrictionat pentru utilizatori, in care sa fie garate in sigurantd bicicletele. Existenta unui astfel de
loc, pus la dispozitia locuitorilor din zona deservita, poate conduce la cresterea interesului cetatenilor
la achizitionarea unui astfel de mijloc de transport si renuntarea la utilizarea intensiva a masinii
personale.

Prin implemenetarea acestui sistem de parcari se doreste oferirea unui spatiu sigur celor care
detin sau care doresc sa detina o bicicleta proprietate personala, pe care o pot gara intr-un spatiu
dedicat, in zonele din spatele blocurilor.

Parcarile de biciclete vor fi din structura metalica, inchise accesului din exterior, prevazute cu
usa acces doar pentru utilizatori, accesul asigurandu-se pe baza de card cu cip RFID. Capacitatea
parcarilor de biciclete va fi de minim 20 de biciclete/unitate construita.

Proiectul poate fi realizat etapizat, pornind de la 2-3 zone pilot si diseminandu-se apoi la
nivelul municipiului, in baza unor solicitari justificate din partea comunitatii locale.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Furnizarea parcarilor de biciclete, instalarea acestora, testarea functionarii sistemului de
acces;

v Amenajarea peisagistica a zonej;

v Amenajarea platformei/fundatiei statiei (daca este cazul);

Vv Instalare aplicatie informatica, inrolare utilizatori, personalizare functii;

v Racordare la utilitdti: energie, comunicatii FO;

Indicatori orientativi:
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v 75 de parcari de biciclete in zonele de domiciliu

v 1800 locuri de parcare de biciclete;

Valoarea estimata investitiei: 5.250.000 euro, fard TVA

Surse posibile de finantare: POR 20212027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila

Bo2 Extinderea sistemului de bike-sharing bazat pe biciclete electrice

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti

®

Proiectul presupune implementarea sistemului bike-sharing
in cadrul municipiului Pitesti.

Se propune amplasarea unor statii de andocare, complet
automatizate, independent energetic in spatiile cu densitate de
locuire ridicatd, inclusiv in zonele de interes cotidian (centre
comerciale, zone industriale, etc.).

Vs
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Proiectul vine in intdmpinarea nevoilor de deplasare curente
si asigura infrastructura necesard utilizarii bicicletei atat in scop
recreativ, dar mai ales la deplasarile zilnice intre diferitele puncte de
interes.

Obiectivele proiectului sunt:

Incurajarea folosirii mijloacelor alternative de deplasare;

Crestea accesibilitatii populatiei la serviciul de bike-sharing;

Realizarea unuisistem de inchiriere biciclete in regim self-service in 20 de puncte de inchiriere
n oras cu o capacitate de 300 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 intre diferite zone ale municipiului

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Amplasarea, montarea si instalarea statiilor de inchiriere automatizata a bicicletelor;

v Amenajarea peisagistica a zonei de interventie;

v Dotarea cu sisteme de supraveghere video;

Indicatori orientativi:

v 5o statii de inchiriere

v 750 biciclete electrice

Valoarea estimata investitie: 10.500.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabild
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Bo3 Instalarea statiilor de incarcare a vehiculelor electrice sau hibride (masini, biciclete, autobuze
de mica capacitate)

Amplasamentul proiectului: Reteaua stradala a municipiului Pitesti

Proiectul are ca obiectiv principal imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor din Municipiul Pitesti
prin incurajarea utilizarii vehiculelor electrice si astfel reducerea emisiilor de gazelor cu efect de serd
precum si a poluarii fonice cauzate de traficul motorizat si realizarea infrastructurii necesare pentru
utilizarea vehiculelor electrice.

In prezent nu sunt amenajate suficiente statii de incarcare ale vehiculelor electrice sau hibride
comparativ cu potentialul de utilizare a acestor tehnologii de propulsie. Numarul limitat de puncte de
incarcare scade deschiderea locuitorilor catre adaptarea unor astfel de mijloace de transport. Din
cauza numarului limitat al acestor puncte, utilizatorii transportului privat cu masini electrice sau
hibrid PHEV nu sunt incurajati sa achizitioneze astfel de mijloace de transport nepoluante. in acelasi
timp, majoritatea punctelor de incdrcare sunt de tipul statiilor de incarcare lentd, ceea ce face ca
Tncarcarea autoturismelor sd aibd o durata ridicatd, incarcarea autoturismelor realizandu-se cu durate
de indisponibilizare mare (de reguld incarcare de noapte, incarcare pe timpul orelor de serviciu).
Astfel, amplasarea statiilor de incarcare in prezent este realizata fie in cadrul unor agenti economici
cu specific comercial auto (reprezentante auto), a centrelor comerciale.

In corelare cu obiectivele stabilite prin programele nationale, prin acest proiect se propune
amenajarea a 8o de noi puncte de incarcare electricd, in special puncte cu incdrcare rapida (o
capacitate minima de 71 kW), amplasate in puncte de interes pentru locuitori sau pentru persoanele
aflate Tn tranzit.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Achizitia echipamentelor pentru statiile;

V' Lucrdri pentru amplasarea statiilor de incarcare si a spatiilor de garare a autoturismelor;
v Lucrdri pentru realizarea bransamentelor la reteava de alimentare cu energie;

V' Lucrdri pentru amplasarea panourilor de informare;

Indicatori orientativi:

v Numar statii de incdrcare: 8o statii de incarcare autovehicule electrice

Valoarea estimata investitiei: 2.200.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: PNRR - Pilonul IV — Coeziune economica, sociala si teritorialg,
Componenta C1o — Fondul local; 11. Mobilitatea urbana durabilg; 11.3 Mobilitatea urbana verde -
asigurarea infrastructurii pentru transportul verde - puncte de reincarcare pentru vehiculele electrice

Sau AFM; Buget local
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Bo4 Campanii/ actiuni de promovare a mersului cu bicicleta si educatie rutierd pentru toti
participantii la trafic

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti

Scopul proiectului este de a creste siguranta si a promova mersul cu bicicleta in randul
cetatenilor municipiului Pitesti.

Mersul cu bicicleta reprezintd un factor benefic asupra sanatatii deoarece contribuie la
mentinerea unui regim de exercitii fizice zilnice, este un mod eficient, rapid si gratuit de deplasare.
Aceste beneficii vor fi principalii factori de promovare in campaniile/actiunile ce urmeaza a fi derulate.

Indiferent de varsta, din punct de vedere social, economic, cultural, al nivelului de educatie,
accesului la tehnologie si mass media al participantilor la trafic, regulile rutiere trebuie cunoscute si
respectate.

Campaniile/actiunile de promovare se pot face prin tiparirea de brosuri, publicarea unor
articole de constientizare in mass media, campanii de afisaj stradal sau activitati educative interactive
cu grupul tinta.

Valoarea estimata investitie: 400.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte Surse

Bos Implementare Requlament Urbanism: Amenajare Parcéri de bicicletd in cladirile
rezidentiale incluse in cadrul proiectelor de reabilitare termicd

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti

Valoarea estimata investitiei: 0.00 Mil.euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: N/A

Bo6 Implementare Requlament Urbanism: Obligativitatea amenajarii de Parcdri de
biciclete in interiorul cladirilor rezidentiale, de birouri sau comerciale propuse a fi nou
construite

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti

Valoarea estimata investitie: 0.00 Mil.euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: N/A

Boz Accesibilizare deplasdri velo prin instituirea regimului "home-zone" pe strdazi
secundare, in special in zona centrala a municipiului

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti
Conceptul strazilor cu regim ,home zone” a fost prezentat in Capitolul 6.1.5.

Proiectul presupune transformarea anumitor strazi secundare din Municipiul Pitesti in strazi cu
regim ,home zone” insemndand acces auto cu viteza limitata doar pentru riverani, eliminarea
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diferentelor intre carosabil si =

trotuare si dotarea strazii cu
mobilier urban, incurajand astfel
deplasarile pietonale si velo in
special Tn zona centralda a
municipiului.  Intersectiile cu
strazile unde accesul carosabil
este nelimitat se vor amenaja
prin ridicarea centrului
intersectiei la nivelul pietonalei
acordand  astfel  prioritate
pietonilor si biciclistilor de pe
aceste strazi, calmare a traficului
si cresterea sigurantei n

intersectii. Sursa imagine: www.nacto,org

Figurd 9-27 - Exemplu amenajare intersectii strdzi tip ,home-zone”
Sursa: www.natco.org

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru pietonalizarea strazilor secundare — platforma pietonala finisata cu piatra
naturala si accente cu piatra cubicd; lucrari pentru amenajarea peisagistica a intregului spatiu public
modernizat prin proiect;

v/ Amenajarea si semnalizarea superioard a trecerilor de pietoni si traversari biciclisti, in
scopul cresterii sigurantei acestora, reconfigurarea geometrica a intersectiilor pentru asigurarea
prioritatii pietonilor si biciclistilor, implementarea functiunilor de tip smart-city la trecerile de pietoni;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Lucrari pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

v Lucrdri pentru realizarea marcajelor verticale si orizontale;

v Lucrdri (eventuale) pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviald (dacd este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale, pe segmentele unde se intervine si asupra
trotuarelor;

v Modernizarea/ extinderea iluminatului public, inclusiv iluminat arhitectural pentru zonele
pietonale;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

Valoarea estimata investitie: 1.000.000 euro, fara TVA


http://www.natco.org/
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Surse posibile de finantare: POR 2021-2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabild, Buget Local,
Alte surse

Bo8 Accesibilizare deplasdri velo in zonele de pasaje sub/supraterane si zone de trepte prin
implementarea unor echipamente pentru facilitarea utilizérii bicicletei

Amplasamentul proiectului: pasajele cu acces pietonal din Municipiul Pitesti

Pitesti nu este un oras cu mari diferente de nivel, care sa impiedice astfel utilizarea pe scara
larga a bicicletei datorita dificultatilor de ordin fizic. Cu toate acestea, exista in Pitesti pasaje
pietonale sau scari de acces, care pot deveni “bike-friendly” prin implementarea unor benzi
transportoare (automate sau nu) care sa permita usurinta in utilizarea bicicletei in aceste portiuni —
pentru urcare si coborarea treptelor.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru modernizarea pasajelor pietonale, inclusiv schimbarea arhitecturald a
intrarilor in pasaje;

V' Lucrdri pentru a facilita accesul persoanelor cu mobilitate redusa in pasajele pietonale.

v Dotarea intrarilor in pasaje cu echipamente (benzi transportoare automatizate) pentru
accesul facil al biciclistilor.

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Amenajarea peisagistica a intregului spatiu public din zona proiectului.

Valoarea estimata investitiei: 1.000.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabild

Sau AFM; Buget local; Alte Surse

Bog Sustinerea deplasdrilor pietonale in municipiul Pitesti prin cresterea calitdtii spatiului
pietonal prin dotdri cu elemente de mobilier urban specific si plantdri de arbori si vegetatie

Amplasamentul proiectului: reteaua stradala a municipiului Pitesti

Pentru atingerea obiectivelor stabilite prin Viziunea de dezvoltare a mobilitatii durabile, in
special cele care privesc cresterea cotei modale a deplasarilor nemotorizate, sunt necesare o serie de
interventii punctuale la nivelul spatiului urban.

Dotarea spatiilor urbane cu mobilier urban contribuie la atractivitatea municipiului, sporeste
interesul fata de utilizarea mijloacelor alternative de mobilitate si creste calitatea locuirii.

Masura de umbrire a traseelor pietonale aduce beneficii atat la nivelul cetatenilor prin
protejarea acestora fata de conditiile meteorologice cat si la nivelul intregului municipiu, arborii
avand un rol primordial in eliminarea cantitatatilor de emisii GES.Suprafetele verzi, nemineralizate,
aflate de-a lungul circulatiilor, sunt de 3-6 ori mai eficiente in captarea apelor pluviale. Inserarea
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amenajarilor verzi si folosirea speciilor locale in profilele infrastructurilor rutiere ajuta la colectarea
apelor pluviale, imbunatatirea circuitului apei in natura si reducerea irigatiilor necesare.

Pentru combaterea efectelor negative ale schimbarilor climatice, cum ar fi cresterea excesiva
a temperaturilor in mediul urban n timpul verilor, cresterea temperaturilor diurne la nivelul zonei
carosabile, cu impact direct in disconfortul termic al cetatenilor, generarea de acutizari ale
afectiunilor cardiace, cu impact in reducerea deplasarilor pietonale si orientarea catre moduri mult
mai confortabile de deplasare, cum ar fi autoturismul personal, se propune implementarea acestui
proiect la nivelul intregii retele stradale municipale, intr-un mod etapizat, pentru plantarea de
vegetatie care va contribui la umbrirea arterelor, la reducerea temperaturilor in mediul urban si la
reducerea nivelurilor de CO..

Sunt vizate Tn primul rand strazile din zona veche a municipiului, strazile modernizate doar
pentru elementele de infrastructura carosabila, inclusiv a spatiilor pietonale (trotuare), dar care nu
sunt dotate cu niciun fel de element de vegetatie (arbori, aliniamente de vegetatie, jardiniere, etc.).

Implementarea proiectului se poate face ca masura orizontal3, strategica, la nivelul punctelor
de interes selectate impreuna cu directiile de specialitate din cadrul primdriei sau poate fi
implementat etapizat, pe sectoare/cartiere sau pot fi incluse in cadrul proiectelor integrate de
infrastructura (coridoare multimodale integrate, coridoare durabile).

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale prin amenajarea spatiilor destinate
plantdrii de arbori sau reconfigurarea spatiilor pietonale prin amenajarea de aliniamente, alveole,
scuaruri, insule, jardiniere de spatiu verde;

v Amenajarea peisagistica a intreqului spatiu public modernizat prin proiect;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

Valoarea estimata investitiei: 2.000.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila

Sau AFM; Buget local; Alte Surse
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B1o Cresterea siqurantei la trecerile de pietoni prin implementarea de solutii smart-city

Amplasamentul proiectului: Reteaua stradala a municipiului Pitesti, intersectii si treceri de
pietoni

Stalpi existenti sau noi

i Siguranta pietonilor si analiza

,

Zona de detectare a vehiculelor

Figurd 9-28 - Organizarea unei treceri de pietoni smart

Obiectivul proiectului este reducerea sau eliminarea accidentelor in care sunt implicati
pietonii in locurile amenajate de traversare a arterelor rutiere, cresterea sigurantei participantilor la
trafic, inclusiv a pietonilor si implicit imbunatatirea calitatii vietii in municipiul Pitesti.

Intersectiile si trecerile de pietoni care vor fi propuse in cadrul proiectului vor fi selectate in
conformitate cu propunerile Politiei Rutiere — acele intersectii si treceri de pietoni unde frecventa
evenimentelor negative este ridicatd, precum si acele intersectii si treceri de pietoni aflate in cadrul
traseelor pentru scoli, gradinite si licee sau alte institutii publice. Nu in ultimul rand, proiectele vor
viza acele treceri de pietoni si intersectii care sunt cuprinse in cadrul unor trasee/coridoare prioritar
pietonale sau de acces catre zonele de spatiu verde, parcuri sau zone de agremenet.

Pe langa interventiile in infrastructura si geometria intersectiilor, in cadrul proiectului vor fi
vizate activitati si masuri de genul dotdrii cu echipamente si funtiuni de tip smart-city: in primul rand,
interventii asupra elementelor de semnalizare luminoasa, cresterea intensitatii luminoase asupra
trecerii de pietoni, dotarea cu echipamente tehnice pentru monitorizarea video a intersectiei, sunete
de avertizare pentru pietoni. Aceste echipamente vor spori siguranta pietonilor prin analiza video a
datelor sitransmiterea de semnale luminoase catre participantii la trafic aflati in proximitatea trecerii
(zona de detectare a vehiculelor). Se va implementa inclusiv functia prin care mesajul de ,reducere
vitezd” sau ,franare” sa fie transmis direct autoturismului, inclusiv cu activarea de franare de urgenta
in cazul in care soferul este neatent sau nu opereazd actiunea de reducere a vitezei, existand riscul
unui accident. Tn plus, sistemul instalat va beneficia de senzori de viteza (radar) si detectare a altor
nerespectdri ale Codului Rutier de cdtre soferi, numaratoarea vehiculelor, biciclistilor si pietonilor si
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realizarea de rapoarte statistice privind aceste fluxuri de mobilitate. Pentru implementarea
sistemului vor putea fi folositi stalpii existenti in intersectii sau vor fi adusi stalpi noi.

Sistemul va avea urmatoarele funtiuni:

Video detectie;

Analiza statistica a fluxurilor pietonale si auto: numarare, clasificare, viteza de deplasare,
incalcari ale regulilor de circulatie, etc.;

Sisteme de avertizare pietoni si soferi;

Date de mediu colectate prin senzori;

Rapoarte si analize statistice, rezultate prin prelucrarea automata a datelor colectate din
teren si stocate in regim cloud;

Sistem de comunicatii wireless 4G pentru date;

Aplicatie de baza;

Implementarea proiectului se poate face ca masura orizontal3, strategica, la nivelul punctelor
de interes selectate Tmpreuna cu Politia Rutiera sau poate fi implementat etapizat, pe
sectoare/cartiere sau pot fi incluse Tn cadrul proiectelor integrate de infrastructura (coridoare
multimodale integrate, coridoare durabile).

Indicatori orientativi:

v Treceri de pietoni modernizate: 200 de treceri;
Valoarea estimata investitie: 500.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabild

Bi1 - Coridor de mobilitate urband durabild Str. C.A.Rosetti - Str. Maior Gheorghe Sontu -
Bd I.C. Brdtianu - Str. Maternitdtii

Se propune reabilitarea strazilor, inserarea unei piste velo bidirectionald amplasata pe o
singura parte a drumului cu o Iatime de 2 m si spatiu de siguranta fata de circulatiile auto,
modernizarea spatiilor pietonale si plantarea arborilor maturi cu grad ridicat de retentie CO2 in
vederea realizarii unor plantatii de aliniament cu rol de protectie fata de deplasarile nemotorizate.
Suplimentar, se vor propune interventii de reorganizare a parcarilor.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Amenajarea de piste pentru biciclisti, separate de celelalte fluxuri de mobilitate;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

v Lucrari pentru modernizarea carosabilului;

V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;
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v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

v Lucrdri pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si Intersectiile principale, marcaje

si semnalizare rutiers;

Figurd 9-29 - Localizare proiect B11

Indicatori orientativi:

v'Lungime coridor: 1,7 km

v Lungime carosabil 2 benzi/sens: 1.7 km

v Lungime pista de biciclete dublu sens: 1.7 km

v Aliniamente spatiu verde: 3,4km

v Lungime trotuare: 3,4km

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
Valoare investitie: 455.000 euro, fard TVA
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B12 - Coridor de mobilitate urband durabild Calea Campulung - Podul Viilor - Calea
Bucuresti inclusiv realizare sens giratoriu in zona Uzinei de apd

22

{ Sieféne$ti
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Figurd 9-30 - Localizare proiect B12
Se propune reabilitarea strazilor, inserarea unei piste velo bidirectionala amplasatd pe o
singura parte a drumului cu o latime de 2 m si spatiu de siguranta fata de circulatiile auto,
modernizarea spatiilor pietonale si plantarea arborilor maturi cu grad ridicat de retentie CO2 in

vederea realizarii unor plantatii de aliniament cu rol de protectie fata de deplasarile nemotorizate.
Suplimentar, se vor propune interventii de reorganizare a parcarilor.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Amenajarea de piste pentru biciclisti, separate de celelalte fluxuri de mobilitate;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

v Lucrari pentru modernizarea carosabilului;
V' Lucréri pentru realizarea marcajelor rutiere;
v Lucréri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;
v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;



313

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si Intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

Lungime coridor: 2,7km

v Lungime carosabil 2 benzi/sens: 2,7 km

v Lungime pistd de biciclete dublu sens: 2.7 km

v Aliniamente spatiu verde: 5,4km

v Lungime trotuare: 5,4km

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabild

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
Valoare investitie: 572.400 euro fard TVA

B13 - Coridor verde-albastru pe malul Raului Arges

In conceptul ,smart city”, spatiul public are un rol esential in transformarea oraselor si in
definirea modului in care acesta este perceput de locuitori/vizitatori/utilizatori.

Pe madsura ce orasele si populatia urbana continua sa se transforme rapid, este necesara
regandirea modului in care se foloseste spatiul, cu precadere cel cu functiune publica, deoarece
acesta este spatiul interactiunii sociale, creativitatii, activitatilor economice si divertismentului,
aspecte care contribuie la sporirea atractivitatii unui oras.

Astfel, prin acest proiect se doreste amenajarea unei zone de promenada pe malul drept al
raului Arges, intre Parcul Lunca Argesului si Parcul Strand. cu urmdtoarele componente:
infrastructura pietonald, infrastructura velo, iluminat public, amenajari hidrotehnice si mobilier de tip
~smart”. Prin acest proiect se urmdreste realizarea de punti pietonale.

Proiectul va genera un impact pozitiv asupra calitatii vietii locuitorilor, spatiul existent fiind
unul cu un potential ridicat in vederea integrarii in comunitate si transformarea acestuia intr-un spatiu
inovativ cu diferite facilitati. Astfel, se va putea contribui semnificativ la cresterea calitatii vietii
cetatenilor, la atractivitatea zonei pentru locuire si pentru investitii sau la valoarea comerciald a
imobilelor din imediata apropriere.

Crearea unui coridor ecologic verde-albastru va avea un efect direct asupra imbunatatirii
calitatii mediului si implicit reducerea poluadrii. Ca urmare a realizarii acestui proiect, zona coridorului
verde-albastru Promenada Arges va deveni un obiectiv in sine, putand fi astfel valorificat si din punct
de vedere turistic. Este necesara realizarea unui Protocol/Acord de colaborare cu Apele Romane,
pentru posibilitatea interventiei in albia paraului.



314

14

Valea Mare-
dgefia

=P SN
):,E\\%‘/( N \,//V/_J v

Figurd 9-31 - Localizare proiect B13

Indicatori orientativi:

v lungimea traseului: 2,70 km;

v 2 punti pietonale propuse;

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru realizarea pistei de biciclete, cu o latime de minim 3 m si spatiu de sigurants;

v Lucrdri pentru amenajarea albiei si pentru sustinerea infrastructurii velo;

v Lucrdri pentru realizarea acceselor intre pista velo si strazile din proximitatea traseului,
precum si amenajarea de spatii de odihna, relaxare si belvedere;

v Lucrari pentru amenajarea traversarilor arterelor rutiere si semnalizare rutiera
corespunzatoare;

v Extinderea iluminatului public inteligent;

V' Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Amenajarea peisagistica a intregului spatiu public modernizat prin proiect;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO2, precum si pentru umbrirea
spatiului velo si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip

smart-city;
Valoarea estimata investitie: 2.000.000 euro, fara TVA
Parteneri: Apele Romane

Surse posibile de finantare: POR
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B14 - Coridor de mobilitate urbana durabilad Strada Trivale (intre Strada Dumbravei si intrarea in
Padurea Trivale)

valea Maf@~
Bédgefia

Figurd 9-32 - Localizare proiect B14

Se propune reabilitarea strazilor, inserarea de piste velo amplasate de o parte si de alta a
drumului cu o latime de 1,5 m si spatiu de siguranta fata de circulatiile auto, modernizarea spatiilor
pietonale si plantarea arborilor maturi cu grad ridicat de retentie CO2 in vederea realizarii unor
plantatii de aliniament cu rol de protectie fata de deplasarile nemotorizate. Suplimentar, se vor
propune interventii de reorganizare a parcarilor.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Amenajarea de piste pentru biciclisti, separate de celelalte fluxuri de mobilitate;

v Amenajarea si semnalizarea superioard a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestorg;

v Lucrdri pentru modernizarea carosabilului;

v Lucrari pentru realizarea marcajelor rutiere;

V' Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatra naturala si/sau
placi de beton teflonizat;
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v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

v Lucrdri pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si Intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime carosabil 1 bandd/sens: 8oom
v Lungime pista de biciclete: 8oom/sens
v Aliniamente spatiu verde: 1,6km

v Lungime trotuare: 1,6km
Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
Valoarea estimata investitie: 200.000 euro fara TVA
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B1s - Realizare pasaj pietonal Calea Bucuresti - I.C. Bratianu

Proiectul vizeazd realizarea unui pasaj pietonal in zona intersectiei dintre Calea Bucuresti si
Bulevardul I.C. Bratianu, in vederea fluidizarii fluxurilor pietonale si carosabile din zon3, si pentru a
creste siguranta pietonilor.

O
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N
Figurd 9-33 - Localizare proiect Big
Indicatori: 1 pasaj pietonal, lungime 100m

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabild, Buget Local,
alte surse.

Valoare: 200.000 euro fara TVA
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B16 - Pista velo Strada Smeurei - Strada Teilor (pana la intrarea in Padurea Trivale)

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Se propune reabilitarea strazilor, inserarea de piste velo amplasate de o parte si de alta a
drumului cu o latime de 1,5 m si spatiu de siguranta fata de circulatiile auto, modernizarea spatiilor
pietonale si plantarea arborilor maturi cu grad ridicat de retentie CO2 in vederea realizarii unor
plantatii de aliniament cu rol de protectie fata de deplasarile nemotorizate. Suplimentar, se vor
propune interventii de reorganizare a parcarilor.

Figurd 9-34 - Localizare proiect B16

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v/ Amenajarea de piste pentru biciclisti, separate de celelalte fluxuri de mobilitate;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

v Lucrdri pentru modernizarea carosabilului;
V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;
v Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

V' Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;
v Extinderea sistemului de supraveghere video;
v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;
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v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si Intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime carosabil o banda/sens: 1,50km
v Lungime pista de biciclete: 1,50km
v Aliniamente spatiu verde: 3km

v Lungime trotuare: 3km

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila

Valoare: 273.000 euro fard TVA

B17 - Pista velo Calea Bucuresti (intre sensul giratoriu cu Calea Bascovului si proiectul B13)

Se propune reabilitarea strazilor, inserarea unei piste velo bidirectionald cu o latime de 3 m si
spatiu de siguranta fata de circulatiile auto, modernizarea spatiilor pietonale si plantarea arborilor
maturi cu grad ridicat de retentie CO2 in vederea realizarii unor plantatii de aliniament cu rol de
protectie fata de deplasarile nemotorizate. Suplimentar, se vor propune interventii de reorganizare
a parcarilor.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v/ Amenajarea de piste pentru biciclisti, separate de celelalte fluxuri de mobilitate;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

V' Lucrdri pentru modernizarea carosabilului;

V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

V' Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;
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v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

v Lucrdri pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si Intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime carosabil doud benzi/sens: 85om
v Lungime pista de biciclete: 85om
v Aliniamente spatiu verde: 1700m

v Lungime trotuare: 1700m

Valea Mare-
Pédgpfia

Figurd 9-35 - Localizare proiect B1y
Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune

cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
Valoare: 277.500 euro, fara TVA
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Ba8 - Pasareld pietonala peste CF Str. Tache lonescu

Proiectul vizeaza realizarea unei
pasarele pietonale peste calea feratd, in
zona strazii Tache lonescu, In vederea
cresterii accesibilitatii pietonale peste
calea ferata.

Indicatori: pasareld pietonald in
lungime de goml

Beneficiar/ Parteneri: Mun.
Pitesti

Surse posibile de finantare:
POR 2021 — 2027, Sud Muntenia — Axa
prioritara - P2. O regiune cu orase
prietenoase cu mediu; Prioritatea3 - O
regiune cu mobilitate urbana durabilg,
alte surse

Valoare: 100.000 euro fard TVA

‘

Figurd 9-36 - Localizare proiect B18

B1g - Pasarela pietonala peste CF Str. Bananai

Proiectul vizeaza realizarea unei
pasarele pietonale peste calea feratg, in
zona strazii Bananai, in vederea cresterii
accesibilitatii pietonale peste calea
ferata.

Indicatori: pasarela pietonala in
lungime de 1200ml

Beneficiar/ Parteneri: Mun.
Pitesti

Surse posibile de finantare:
POR 2021 — 2027, Sud Muntenia — Axa
prioritara - P2. O regiune cu orase
prietenoase cu mediu; Prioritatea3 - O
regiune cu mobilitate urbana durabilg,
alte surse

Valoare: 110.000 euro fara TVA
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Figurd 9-37 - Localizare proiect B1g




322

B2o - Pasarela pietonala Bd. Nicolae Balcescu

Proiectul vizeaza realizarea unei pasarele pietonale Bulevardul Nicolae Balcescu, in vederea
cresterii timpilor de deplasare. ‘

Beneficiar/ Parteneri: Mun.
Pitesti

Surse posibile de finantare:
POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa
prioritara - P2. O regiune cu orase
prietenoase cu mediu; Prioritatea3- O
regiune cu mobilitate urband durabila,

alte surse, buget local. o
' By

Valoare: 110.000 euro, fard tva Figurd 9-38 - - Localizare proiect B20o

B21 - Coridor verde-albastru Gradina Zoologica Pitesti - Padurea Trivale

In conceptul ,smart city”, spatiul public are un rol esential in transformarea oraselor si in
definirea modului in care acesta este

perceput de /w/
locuitori/vizitatori/utilizatori. »

Pe madsura ce orasele si -
populatia urbana continud sa se
transforme rapid, este necesara
regandirea modului in care se foloseste
spatiul, cu precadere cel cu functiune
publica, deoarece acesta este spatiul A
interactiunii  sociale,  creativitatii,
activitatilor economice Si
divertismentului, aspecte care
contribuie la sporirea atractivitatii unui
oras.

Figurd 9-39 - Localizare prbiéct B21
Astfel, prin acest proiect se

doreste amenajarea unei zone de promenada de-a lungul cursului de ap3, in padurea Trivale.

Proiectul cuprinde: infrastructura pietonald, infrastructura velo, iluminat public, amenajari si
mobilier de tip ,smart”.

Proiectul va avea un impact pozitiv asupra calitatii vietii locuitorilor, padurea avand potential
ridicat care poate fi valorificat. Astfel, se va putea contribui semnificativ la cresterea calitatii vietii
cetatenilor, la atractivitatea zonei pentru petrecerea timpului liber si loisir.

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabil3, alte surse,
buget local.

Indicatori: lungime piste dublu sens 3.2km

Valoare: 480.000 euro, farad tva
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B22 - Coridor de mobilitate durabila Pitesti - Babana - Izvor "La Moara"

Se propune reabilitarea strazii, inserarea unei piste velo bidirectionala cu o latime de 3 msi
spatiu de siguranta fata de circulatiile auto, si modernizarea spatiilor pietonale intre Babana (Izvorul
Cotmenita) si Mun. Pitesti. Proiectul vine in continuarea proiectului B21 - Coridor verde-albastru
Gradina Zoologica Pitesti - Padurea Trivale

N

\

\

lzvor La Moara"

Figurd 9-40 - Localizare proiect B22

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v/ Amenajarea de piste pentru biciclisti, separate de celelalte fluxuri de mobilitate;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

V' Lucrdri pentru modernizarea carosabilului;

V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;
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v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

v Lucrdri pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si Intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime carosabil o banda/sens: 14km

v Lungime pista de biciclete: 14km

v Lungime trotuare/sens: 14km

Valoare: 2.548.000 euro, fara tva

B23 - Coridor de mobilitate durabila strada Coasta Campului - Strada Cavalerului - Strada
Dumitru Popescu, inclusiv pod pietonal si velo peste Raul Doamnei

Se propune reabilitarea strazii, inserarea unei piste velo bidirectionala cu o latime de 3 msi
spatiu de siguranta fata de circulatiile auto, si modernizarea spatiilor pietonale pe traseul reprezetat
de strada Coasta Campului - Strada Cavalerului - Strada Dumitru Popescu.

Traseul urmareste sa conecteze satul Stefanestii Noi de municipiul Pitesti printr-un traseul
durabil, Tn vederea reducerii congestiilor rutiere, a numarului de autovehicule parcate pe domeniul
public al municipiului si a poluarii.

Proiectul cuprinde construirea unui pod ciclo-pietonal peste Raul Doamnei, care sd conecteze

strada Dumitru Popescu din Pitesti, cu strada Cavalerului din satul Zavoi.

V{]lf;i Mare-
Pédgofia

Figurd 9-41 - Localizare proiect B23
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Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Amenajarea de piste pentru biciclisti, separate de celelalte fluxuri de mobilitate;

v Realizare pasarela ciclo-pietonal3;

v Amenajarea si semnalizarea superioard a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestorg;

v Lucrdri pentru modernizarea carosabilului;

V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviald (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si Intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime carosabil o banda/sens: 5,2km;

v Lungime pista de biciclete: 5,2km;

v Lungime trotuare/sens: 5,2km;

v O pasarela ciclo-pietonald in lungime de 170m;
Valoare: 1.000.000 euro, fara tva
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B24 - Pista Velo pe DN67C intre Mosoaia si Pitesti

Se propune realizarea unei piste velo velo bidirectionald cu o Iatime de 3 m si spatiu de
siguranta fata de circulatiile auto, care sa conecteze Comuna Mosoaia de municipiul Pitestiin vederea
sustinerii deplasarilor nemotorizate, eliberarea spatiului public de masini parcate si reducerea
poluarii.

v/
/\/’\_\

| Mosoaia L

{570y —L=")
Figurd 9-42 - Localizare proiect B24

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Amenajarea de piste pentru biciclisti, separate de celelalte fluxuri de mobilitate;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

V' Lucréri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucréri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (dacd este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

v Lucrdri pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si Intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime pista de biciclete: 8,85km;

Valoare: 1.550.500 euro, fard tva
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B25 - Pista velo pe DJ703K Budeasa - Maracineni (conexiune cu B12)

Proiectul presupune realizarea unei piste velo bidirectionald cu o Iatime de 3 m si spatiu de siguranta
fata de circulatiile auto, care sa conecteze Comuna Budeasa de Mun. Pitesti. Traseul porneste din
Satul Budeasa Mare, din zona Plajei Publice, pe DJ703K pana in Comuna Maracineni, pe DN 73 (Calea
Campulung), unde se continua cu traseul proiectului B12 - Coridor de mobilitate urbana durbaila
Calea Campulung - Podul Viilor - Calea Bucuresti inclusiv realizare sens giratoriu in zona Uzinei de
apa.

2 T3
’

“'Budeasa Mare

Figurd 9-43 - Localizare proiect B25

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v/ Amenajarea de piste pentru biciclisti, separate de celelalte fluxuri de mobilitate;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatra naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;
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v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city;

v Lucrdri pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si Intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime pista de biciclete: 5,40km;

Valoare: 1.100.500 euro, fard tva
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Pentru dezvoltarea echilibratda a mobilitatii durabile Tn municipiul Pitesti, se propun

interventii cu caracter integrat, care vor avea ca scop echilibrarea intr-un mod mai echitabil a

spatiului public aferent principalelor artere municipale intre modurile nepoluante de transport si

spatiul destinat utilizarii individuale ale mijloacelor de transport, cu scopul reducerii emisiilor GES

generate de acestea.

Cod Proiect Beneficiar Sursa finantare
Coridor de mobilitate urbana Calea
lox. Craiovei - Str. Basarbiei - Str. Lanariei - Pitesti
Str Targu din Vale - Str Costache Negri : POR 2021-2027 SUD MUNTENIA -
- Pasaj Podul Viilor - Str Depozitelor Obiectiv Specific 2 - Stimularea
tranzitiei regiunii catre o economie
Coridor de  mobilitate  urbana cu emisii zero prin cresterea
loz Bulevardul Libertatii - Str. Smeurei - Pitesti eficientei energetice, imbunititirea
Str. Armand Calinescu - Str. Egalitatii - ’ protectiei mediului i cresterea
Bd. Fratii Golesti mobilitatii urbane,
Coridor de mobilitate urbana Str. Buget Local, Alte surse;
lo3 Stadionului - Str. Nicolae Dobrin - Str. Pitesti
Vasile Parvan
Coridor de mobilitate urband Bd.
log Petrochimilgtilor- Bd. Republicii - Str. Pitesti POR 2021-2027 SUD MUNTENIA -
Dumbravei Obiectiv Specific 2 - Stimularea
Coridor de  mobilitate  urbana tranzitiei regiunii catre o economie
log Bulevardul Nicolae Balcescu - Strada Pitesti Cu emisii zero prin cresterea
Negru Voda eficientei energetice, imbunatatirea
protectiei mediului si cresterea
mobilitatii urbane,
Coridor mobilitate urband Strada L
lo6 Exercitiu Pitesti Buget Local, Alte surse;
Coridor de  mobilitate urbana ) )
7 Bulevardul Eroilor Pitestl
POR 2021-2027 SUD MUNTENIA -
08 Coridor de mobilitate urbana Strada Pitesti Obiectiv Specific 2 - Stimularea
Razboieni ’ tranzitiei regiunii catre o economie
cu emisii zero prin cresterea
eficientei energetice, imbunatatirea
. . 5 protectiei mediului si cresterea
log Cvorldcil.' de mobilitate urband Strada Pitesti mobilitatii urbane,
Bananai ’
Buget Local, Alte surse;
Coridor de mobilitate urbana Bd. POR 2021-2027 SUD MUNTENIA -
lzo Libertdtii - Str. Trivale - Str. Nicolae Pitesti Obiectiv Specific 2 - Stimularea

Labis - Str. Schitului - Bd. 1 Decembrie
1918

tranzitiei regiunii catre o economie

cu emisii zero prin cresterea
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mobilitatii urbane,

Str.
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Balotesti (extindere str. Grigoresti si

Pitesti
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112

str.Zamfiresti)

Pitesti

Str.
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- Str.

- Str. Aurel Vlaicu

Razboieni

113

Turcesti

CORIDOARE INTEGRATE

Figurd 9-44 - Coridoare integrate de mobilitate
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lo1 - Coridor de mobilitate urbana Calea Craiovei - Str. Basarbiei - Str. Lanariei - Str Targu din
Vale - Str Costache Negri - Pasaj Podul Viilor - Str Depozitelor

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde artere de
circulatie cu una sau doud benzi pe sens. Acolo unde este posibil, se propune realizarea de benzi
dedicate pentru transportul public.

Interventiile propuse in cadrul proiectului sunt orientate cdtre modernizarea, extinderea si
amplasarea de infrastructuri dedicate si atractive pentru deplasarile nemotorizate, restructurarea
spatiilor carosabile si a celor ocupate de autoturisme, cresterea spasiului verde si a plantatiilor de
arbori, in scopul reducerii emisiilor CO2, dar si pentru combaterea efecterlor negative ale
schimbarilor climatice (in special valurile de caldura din mediul urban) si nu in ultim instantg,

modernizarea suprafetelor carosabile.

Figurd 9-45 - Localizare proiect lo1

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedints;
v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;
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v Lucrari pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

v Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

V' Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala coridor: 8,5 km

Valoare: 2.700.000 euro, fara tva

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabil3, alte surse,
buget local.
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lo2 - Coridor de mobilitate urbana Bulevardul Libertatii - Str. Smeurei - Str. Armand Calinescu -
Str. Egalitatii - Bd. Fratii Golesti

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde artere de

circulatie cu o banda pe sens.

Figurd 9-46 - Localizare proiect lo2

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedints;

v Amenajarea si semnalizarea superioard a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestorg;

v Lucrari pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

v Lucrari pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviald (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatra naturala si/sau
placi de beton teflonizat;
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v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala coridor: 5,7 km
Valoare: 1.600.000 euro, fara tva

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila, alte surse,
buget local.
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lo3 - Coridor de mobilitate urbana Str. Stadionului - Str. Nicolae Dobrin - Str. Vasile Parvan

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde artere de
circulatie cu o banda si doua benzi pe sens. Acolo unde terenul permite, se propune realizarea de

benzi dedicate pentru transportul public.

Figurd 9-47 - Localizare proiect 103

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedints;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

v Lucréri pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

v Lucréri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucréri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatra naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;
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v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime totald coridor: 2,5 km
Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
Valoare: 1.300.000 euro, fara tva

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O
regiune cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabilg, alte
surse, buget local.

log - Coridor de mobilitate urbana Bd. Petrochimistilor - Bd. Republicii - Str. Dumbravei

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde artere de
circulatie cu doua benzi pe sens. Acolo unde terenul permite, se propune realizarea de benzi dedicate
pentru transportul public.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedints;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

v Lucréri pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;
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v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje

si semnalizare rutiers;

Figurd 9-48 - Localizare proiect lo4

Indicatori orientativi:

v Lungime totala coridor: 5,7 km
Valoare: 2.500.000 euro, fara tva

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabilg, alte surse,
buget local.
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los - Coridor de mobilitate urbana Bulevardul Nicolae Balcescu - Strada Negru Voda

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde artere de
circulatie cu doua benzi pe sens. Acolo unde terenul permite, se propune realizarea de benzi dedicate

pentru transportul public.

Figurd 9-49 - Localizare proiect los

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedints;

v Amenajarea si semnalizarea superioard a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestorg;

v Lucrari pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviald (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatra naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;
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v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

v Lucrdri pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala coridor: 3,7 km
Valoare: 1.000.000 euro, fara tva
Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O
regiune cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabilg, alte
surse, buget local.
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106 - Coridor mobilitate urbana Strada Exercitiu

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde
tronsoane de circulatie cu doud benzi pe sens. Acolo unde terenul permite, se propune realizarea de

benzi dedicate pentru transportul public.

Figurd 9-50 - Localizare proiect 106

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedintg;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

v Lucrari pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

V' Lucréri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucréri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

V' Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;
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v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime totald coridor: 2,05 km
Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti
Valoare: 700.000 euro, fara tva

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O
regiune cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabilg, alte
surse, buget local.

lo7 - Coridor de mobilitate urbana Bulevardul Eroilor

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde

tronsoane de circulatie cu o banda pe sens.

Figurd 9-51 - Localizare proiect loy
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Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedintg;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestorg;

v Lucrari pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

v Lucrari pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitat;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatra naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala coridor: 9ggo m

Valoare investitie: 500.000 euro, fara TVA

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabilg, alte surse,
buget local.
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lo8 - Coridor de mobilitate urbana Strada Razboieni

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde

tronsoane de circulatie cu doua benzi pe sens.

Figurd 9-52 - Localizare proiect 108

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedints;

v Amenajarea si semnalizarea superioard a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestorg;

v Lucréri pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

V' Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

V' Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrari pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatra naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;
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v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime totald coridor: 400 m

Valoare investitie: 450.000 euro, fard TVA

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabilg, alte surse,
buget local.

log - Coridor de mobilitate urbana Strada Bananai

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde
tronsoane de circulatie cu o banda pe sens.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedintg;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

v Lucréri pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

V' Lucréri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucréri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

V' Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;
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v Lucrdri pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje

si semnalizare rutiers;

Figurd 9-53 - Localizare proiect log

Indicatori orientativi:

v Lungime totala coridor: 1,75 km

Valoare investitie: 90oo.000 euro, fara TVA

Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027, Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabilg, alte surse,
buget local.
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l10 - Coridor de mobilitate urbana Bd. Libertatii - Str. Trivale - Str. Nicolae Labis - Str.
Schitului - Bd. 1 Decembrie 1918

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde

tronsoane de circulatie cu o banda pe sens.

Figurd 9-54 - Localizare proiect 120

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedintg;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestorg;

v Lucrari pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrari pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviald (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;



347

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala coridor: 4,20 km
Valoare investitie: 1.300.000 euro, fara TVA
Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

I11 - Coridor de mobilitate urbana Str. Labusesti

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde
tronsoane de circulatie cu o banda pe sens.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedints;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

v Lucréri pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

V' Lucrdri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;
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v Lucrdri pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje

si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala coridor: 1,65 km
Valoare investitie: 650.000 euro, fara TVA
Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Figurd 9-55 - Localizare proiect 111
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122 - Coridor de mobilitate urbana Str. Balotesti (extindere str. Grigoresti si str.Zamfiresti)

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde

tronsoane de circulatie cu o banda pe sens.

Figurd 9-56 - Localizare proiect 112

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedintg;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestorg;

v Lucrari pentru modernizarea carosabilului in urma restructurarii capacitatilor de circulatie
auto;

V' Lucréri pentru realizarea marcajelor rutiere;

V' Lucrdri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviald (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;
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v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

v Lucrari pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutiers;

Indicatori orientativi:

v Lungime totala coridor: 2,40 km
Valoare investitie: 1.000.000 euro, fara TVA
Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

123 - Coridor de mobilitate urbana Str. Razboieni - Str. Aurel Vlaicu - Str. Turcesti

Coridorul de mobilitate va sustine deplasarile cu trasportul public. Traseul cuprinde
tronsoane de circulatie cu o banda pe sens.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrdri pentru restructurarea parcarilor de resedintg;

v Amenajarea si semnalizarea superioara a trecerilor de pietoni, in scopul cresterii sigurantei
acestora;

v Lucrdri pentru modernizarea carosabilului in urma restructurdrii capacitatilor de circulatie
auto;

V' Lucréri pentru realizarea marcajelor rutiere;

v Lucréri pentru relocare/protejare retele de utilitati;

V' Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Lucrdri pentru modernizarea spatiilor pietonale — trotuare finisate cu piatrd naturala si/sau
placi de beton teflonizat;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu functiuni de tip
smart-city;

v Lucrdri pentru cresterea sigurantei la trecerile de pietoni si intersectiile principale, marcaje
si semnalizare rutierd;
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v Lungime totala coridor: 1,80 km
Valoare investitie: 850.000 euro, fara TVA

Indicatori orientativi:
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Beneficiar/ Parteneri: Mun. Pitesti

Figurd 9-57 - Figurd 9 51 - Localizare proiect I13
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9.4 Parcari

Interventiile propuse privind parcarile in municipiul Pitesti vor fi structurate in urmatoarele

categorii:

a)

Parcari publice de mare capacitate, care vor fiamplasate in punct cheie ale municipiului si vor
ajuta la reducerea presiunii cererii locurilor de parcare pentru diferite destinatii cotidiene ale
municipiului;

b) Parcari de tip park&ride in principalele zone de acces catre municipiu

c) Parcari de resedinta de mare capacitate — vor fi amplasate in cartierele cu mari deficite de
locuri de parcare, prin realizarea unor structuri etajate;

d) Parcaride resedinta smart—se vor detalia in sectiunea 9.4.3 Proiecte de regenerare urbana —
se refera la amenajarea de parcari rezidentiale cu 2 nivele, prin reorganizarea si regenerarea
spatiilor interioare microcartierelor de blocuri.

Pentru municipiul Pitesti se propun urmatoarele proiecte
Cod Proiect Beneficiar Sursa finantare
Po1 Implementarea unei noi politici de parcare Pitesti Buget Local/alte surse
Po2 Digitalizarea parcarilor in municipiu Pitesti
Po3 Park&Ride Str. Pinilor Pitesti

Pitesti POR 2021-2027 SUD MUNTENIA
Pog Park&Ride Str. Depozitelor Itesti
P Park&Ride Zona sensului giratoriu intre Pitesti
0

5 DN65B si Bd. Petrochimistilor

Po6 Creare si modernizare parcari rezidentiale Pitesti Buget Local/alte surse

Po1 Implementarea unei noi politici de parcare

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti

Se propune elaborarea unei noi Politici de Parcare la nivelul municipiului, care sa stabileasca

o politica tarifara care sa contribuie la descurajarea utilizarii intensive a autoturismului in zona

centrala, coroborat cu cresterea nivelului de incasari la bugetul local.

Implementarea unei Politici de Parcare mai dure vine in sprijinul proiectelor investitionale

propuse Tn cadrul acestui Plan, prin restructurarea spatiului ocupat de autoturisme si orientarea

locuitorilor catre utilizarea modurilor alternative de mobilitate.

Rolul politicii de parcare:

De document programativ prin care se stabileste setul de principii privind organizarea
sistemului de parcare la nivelul municipiului si modul de tarifare diferentiatda pentru
eficientizarea sistemului;

De document operativ prin care se stabileste modul de actiune, controlul si coercitia privind
functionarea sistemului de parcare si al politicii tarifare;

De document investitional cu ajutorul cdruia se vor amenaja si construi noi locuri de parcare.
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Obiectivele documentului:

Reanalizarea situatiei existente si stabilirea capacitatilor de parcare existente si a
disfunctionalitatilor intalnite;

Stabilirea evolutiei si a progreselor in urma implementarii actualei politici de parcare;
Analiza disponibilitatii de teren prin care poate fi ameliorat deficitul de locuri de parcare, prin
amenajarea de noi locuri de parcare in conditiile utilizarii responsabile si eficiente a spatiului
public urban;

Descurajarea utilizarii intensive a autoturismelor personale, favorizand modurile alternative
si nepoluante de transport, prin prioritizarea acestora in defavoarea autoturismul personal,
(pietonizari, implementarea conceptului de park&ride, tarifarea parcarii pe zone);

Cresterea veniturilor la bugetul local prin implementarea unei politici tarifare echitabile si
reinvestirea Tn noi parcaje multietajate pentru eficientizarea utilizarii terenurilor;
Dezvoltarea componentei informatice a gestiunii si monetizarii spatiilor de parcare,
impreuna cu componenta de informare a cetatenilor.

Propuneri de interventii:

Modernizarea locurilor de parcare existente: rezidentiale si publice — asfaltari, marcaje,
indicatoare, senzori

Realizarea de noi locuri de parcare, rezidentiale si publice, prin reconversia locurilor ocupate
de baterii de garaje individuale

Realizarea de spatii de parcare ca interventie in cadrul unor proiecte de regenerare urband a
zonelor rezidentiale

Realizarea parcarilor de tip Park&Ride (ex: amenajare parcare Str. Pinilor)

Propuneri privind parcarea altor categorii de vehicule (autovehicule marfa,
autobuze/autocare, biciclete)

Autovehicule electrice

Elemente IoT si Smart-city

Prescriprii generale: amplasament, modalitatea de amenajare, materiale utilizate, modalitati
de semnalizare, amenajari adiacente, etc.

Conceptul de amenajare a spatiilor interioare zonelor de locuire colectiva

Propuneri la nivel organizational:

Eficientizarea organizarii diferitelor organisme care se ocupa de gestionarea resurselor de
parcare si de eficientizare a organismelor de control

Consultanta si asistenta tehnica pentru parcari

Propuneri privind politici tarifare pe principii moderne, dinamice, in functie de oferta.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

Realizarea politicii de parcare
Implementarea politicii de parcare
Valoarea estimata investitiei: 40.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: Buget local
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Po2 Digitalizarea parcdrilor in municipiu

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti

Proiectul vizeaza digitalizarea parcarilor publice din Municipiul Pitesti. Se propune realizarea
unei aplicatii ce va informa utilizatorul cu privire la existenta locurilor de parcare in proximitatea
destinatiei si va putea plati prin multiple metode: sms, card de mobilitate sin cadrul aplicatiei online.

Autoritatea publica va beneficia de avantajele sistemului informatizat cu privire la accesul
informatiei in timp real asupra gradului de ocupare si va putea controla mai usor incasarile din taxa
de parcare.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Realizarea aplicatiei

v Amplasarea senzorilor ce vor detecta gradul de ocupare al parcarii
Valoarea estimata investitiei: 2.000.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: Buget local, POR 2021-2027, PNRR

Po3 Park&Ride Str. Pinilor

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti, in zona intersectiei dintre Strada Pinilor si
DN 67B

In contextul numarului ridicat de navetisi si vizitatori intregistrati conform analizelor OD si a
prognozelor, sunt necesare masuri de descurajare a utilizarii automobilului personal in cadrul
municipiului. Astfel se propune amenajarea unui park%ride in zona de penetratie a municipiului
dinspre Mosoaia, si in zona viitorului drum de ocolire vest.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului
v Lucrdri pentru constructia parcarii de tip park & ride;

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordura;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

Surse posibile de finantare: POR, Buget local, Alte surse

Valoarea estimata investitiei: 7.000.000 euro, fara TVA

Pos Park&Ride Str. Depozitelor

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti, in zona intersectiei dintre Depozitelor si
viitorul Drum Expres Pitesti - Mioveni

In contextul numarului ridicat de navetisi si vizitatori intregistrati conform analizelor OD si a
prognozelor, sunt necesare masuri de descurajare a utilizarii automobilului personal in cadrul
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municipiului. Astfel se propune amenajarea unui park%ride intr-o zona principald de tranzit si
penetratie a municipiului.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Lucrari pentru constructia parcarii de tip park & ride;

v Lucrdri pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordura;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

Surse posibile de finantare: POR, Buget local, Alte surse

Valoarea estimata investitiei: 7.000.000 euro, fara TVA

Figurd 9-58 - Localizare proiecte park&ride
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Pos Creare si modernizare parcdri rezidentiale

In paralel cu proiectele de regenerare si digitalizare a parcarii in municipiu, se propune
reconfigurarea si modernizarea parcarilor de tip rezidential, si impunerea unei politici tarifare
echitabile.

Amenajdrile interstitiale blocurilor de locuit trebuie sa includa spatii si dotdri pentru toate
categoriile de persoane. Astfel, parcarile trebuie sa vind in completarea traseelor pietonale si a
spatiilor verzi, si nu sa ocupe abuziv si consecutiv suprafete din acestea.

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse

Valoarea estimata investitiei: 200.000 euro, fard TVA
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9.5 Intermodalitate
Cod Proiect Beneficiar Sursa finantare
IMos. Nod intermodal Gara Pitesti Pitesti Alte surse; Buget local
inclusiv parcare subterand
Autobaz3 si nod intermodal Pitesti POR, Buget local, Alte surse

cu functiuni tip park&ride in
IMo2
zona de  sud-est a

municipiului

IM o1 - Nod intermodal Gara Pitesti inclusiv parcare subterana

Pentru asigurarea unor conexiuni eficiente in zona garii Pitesti a fost identificat o zona cu potential
de realizare a unui nod intermodal eficient.

Obiectivele proiectului:

— Imbunatatirea eficientei sistemului de transport public local;

— Imbunatatirea mobilitatii generale in reteaua municipala, prin eliminarea punctelor cu
blocaje de circulatie;

— Cresterea calitatii mediului urban, adiacent zonei centrale istorice, prin reconfigurarea
spatiilor comerciale existente;

— Promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile si a masurilor relevante pentru
ameliorarea traficului din zong;

— Ameliorarea cotei modale auto si comutarea catre mijloace de deplasare alternative;

— Descurajarea deplasarilor in interiorul municipiului utilizand autovehiculul privat, pentru cei
care vin din zonele externe estice municipiului;

imbunatatirea atractivitatii sistemului de transport public:

— Cresterea acesibilitatii punctelor de interes adiacente zonei deservite;

— Descurajajarea stationdrii autovehiculelor in locuri nepermise (pe trotuar/ pe prima banda de
circulatie)

— Reducerea congestiei traficului pe arterele adiacente de circulatie prin relocarea parcajelor
neregulamentare sau amenajate necorespunzator;

— Reducerea impactului negativ, datorat traficului auto, asupra locuitorilor si mediului
(accidente, gaze cu efect de sera, zgomot);

Parcarile amenajate in prezent la nivelul strazilor reduc capacitatea de circulatie a acestora
si incurajeaza stationarea autovehiculelor in locuri nepermise, creand probleme in trafic (auto si
pietonal), dar si o ambianta dezagreabild si neconfortabild, cu efecte de devalorizare a calitatii
peisajului urban istoric si a punctelor de interes turistice din zond. Totodata acestea utilizeaza o mare
parte din suprafetele urbane ce ar putea fi destinate exclusiv pietonilor. in contextul dezvoltérii
durabile a mobilitatii din Municipiul Pitesti implementarea unor noduri intermodale prevazute cu
locuri de parcare, acces la sistemul de transport public si situate in proximitatea punctelor de interes,
vor conduce la cresterea atractivitatii sistemului de transport public, la reducerea congestiei traficului
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pe arterele adiacente de circulatie precum si la Tmbunatatirea imaginii orasului si cresterea
acesibilitatii punctelor de interes adiacente zonei deservite.

Principalele activitati ale proiectului:

— Realizarea terminalului intermodal

— Realizarea unui sistem de informare-calatori, afisaj ceintralizat si pe fiecare peron;

— Amenajarea unei parcari, de tip park&ride, inclusiv parcari pentru biciclete.

— Amenajarea si dotarea spatiilor pietonale cu mobilier urban specific

— Amenajarea peisagistica a intregii zone, inclusiv plantari de arbori si arbusti.
Surse posibile de finantare: POR, Buget local, Alte surse

Valoarea estimata investitie: 10.000.000 euro, fara TVA

IMo2 Autobaza si nod intermodal cu functiuni tip park&ride in zona de sud-est a municipiului

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti, Tn zona industriald sud, in proximitatea
intersectiei dintre strada Petrochimistilor si DN65B.

Se propune amenajarea unei autobaze prin construirea unui sediu administrativ, a unei hale
de reparatii auto dotata conform standardelor europene pentru mentenanta autobuzelor clasice,
hybrid si full-electrice, statie de carburanti, statie de hidrogen, statii de incarcare autobuze electrice.
Autobaza trebuie sa fie compusa dintr-un ansamblu de corpuri, fiecare cu acces individual, care sa
raspunda necesitatilor de functionare, mentenanta si dezvoltare a societatii de transport local din
municipiul Pitesti.

Aceasta va fi formata din: o cladire administrativa, o cladire ce va cuprinde toate spatiile
tehnice, o cladire cu magazii, depozite, spalatorie, statie ITP, ateliere de mentenanta a autobuzelor si
structuri pentru parcare.

In contextul numarului ridicat de navetisi si vizitatori intregistrati conform analizelor OD si a
prognozelor, sunt necesare masuri de descurajare a utilizarii automobilului personal in cadrul
municipiului. Astfel se propune amenajarea unui nod intermodal cu fuctiuni de park&ride.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului
v Achizitia aparaturii si dotarilor necesare necesare pentru alimentarea flotei de autobuze;

v Lucrari pentru construirea sediului administrativ;

v Lucrari pentru construirea halei de reparatii;

v Lucrdri pentru construirea statiilor de alimentare a autovehiculelor unitdtii de transport
public;

v Lucrdri pentru realizarea tuturor instalatiilor necesare pentru functionarea autobazei;

v Lucrari pentru amenajarea platformelor circulabile, a zonelor verzi si a imprejmuirii
incintei;

v Lucrdri pentru constructia parcarii de tip park & ride;

v Lucrdri pentru asigurarea cailor de acces si a infrastructurii;
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v Asigurarea facilitatilor de imbarcare/debarcare calatori si stationare a autobuzelor,
microbuzelor si autocarelor intero-judetene, judetene si locale, cu asigurarea infrastructurii de
transbordare, asteptare, imbarcare/debarcare calatori.

v Lucrari pentru asigurarea scurgerii apelor, canalizare pluviala (daca este cazul), amplasarea
gurilor de scurgere in bordurg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

Obiectivele proiectului:

v Imbunatatirea eficientei sistemului de transport public local;

v'Imbunatatirea mobilitatii generale in reteaua municipala, prin eliminarea punctelor cu
blocaje de circulatie;

v'Promovarea mobilitdtii urbane multimodale durabile si a mdsurilor relevante pentru
ameliorarea traficului din zon3;

v Ameliorarea cotei modale auto si comutarea cdtre mijloace de deplasare alternative;

v Descurajarea deplasarilor in interiorul municipiului utilizand autovehiculul privat, pentru cei
care vin din zonele externe estice municipiului;

Surse posibile de finantare: POR, Buget local, Alte surse

Valoarea estimata investitie: 10.000.000 euro, fara TVA
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Pentru municipiul Pitesti si ZM se propun urmatoarele proiecte:

Cod Proiect Beneficiar Sursa finantare
Studiu de oportunitate pentru Pitesti/ADI
modernizarea si extinderea Alte surse; Buget local
Ao1 sistemului de transport public
la nivelul Zonei Metropolitane
Pitesti
Extinderea  sistemului e- Pitesti/ADI
A ticketing si informare c&l3tori POR 2021-2027 SUD MUNTENIA,
02
pentru statiile si mijloacele de Buget Local, Alte surse;
transport metropolitan
Infiintare si modernizare statii Pitesti/ADI
de fmbarcare-debarcare PNRR - Componenta C1o Fondul Local
Ao3 caldtori  transport  public, - Masura l.1.1 Innoirea parcului de
inclusiv cu functiuni smart-city vehicule destinate transportului public
la nivel metropolitan
Achizitie mijloace de Pitesti/ADI PNRR - Componenta Cio
Aoy transport ecologice transport Fondul Local - Masura l.1.2 Asigurarea
metropolitan infrastructurii pentru transportul verde
ITS POR 2021 - 2027 Sud
Muntenia — Axa prioritara - P2. O
regiune cu orase prietenoase cu mediy;
Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate
Achizitie  mijloace  de N urband durabild (Obiectivul specific
Aos . Pitesti . . L M
transport ecologice privind mobilitatea urbana prevazut la
articolul 3 alineatul (1) litera (b)
punctul (viii) din Regulamentul FEDR si
Fondul de coeziune)
POR 2021 — 2027 Sud Muntenia — Axa
prioritara - P2. O regiune cu orase
o ) ) B prietenoase cu mediu; Prioritatea3 - O
Infiintare si modernizare statii ) N N .
R regiune cu mobilitate urbana durabila
de imbarcare-debarcare o o e .
Ao6 o . Pitesti (Obiectivul specific privind mobilitatea
caldtori  transport  public, . N ) )
) i o ) urbana prevazut la articolul 3 alineatul
inclusiv cu functiuni smart-city ,
(1) litera (b)
punctul (viii) din Regulamentul FEDR si
Fondul de coeziune)
Extindere sistem e-ticketing Pitesti PNRR - Componenta C1o Fondul Local
Aoy pentru mijloacele de transport - Masura I.1.2 Asigurarea infrastructurii
urban pentru transportul verde ITS
Dezvoltarea si optimizarea Pitesti POR 2021 — 2027 Sud Muntenia — Axa
Ao8 sistemului de transport public prioritara - P2. O regiune cu orase

la nivelul Municipiului Pitesti
si al zonei metropolitane prin

prietenoase cu mediu; Prioritatea3- O
regiune cu mobilitate urbana durabila
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infiintarea si dotarea (Obiectivul specific privind mobilitatea
autobazei urbana prevazut la articolul 3 alineatul
(2) litera (b)

Realizarea de puncte de Pitesti o ]
. punctul (viii) din Regulamentul FEDR si
transfer pentru integrarea _ ’

. . . Fondul de coeziune)
Aog operatioanala a transportului

public in  zona urbana
functionala
Tren urban n  Zona

Ao s e
Metropolitana Pitesti

Achizitie  material  rulant ) ) )
A1l . Pitesti, UAT-uri
ecologic pentru tren urban

interesate
Achizitie mijloace de
A12 transport ecologice pentru
elevi

Detalierea proiectelor si masurilor propuse pentru Transportul Public in Pitesti si Zona
Urbana Functionala:

Ao1 Studiu de oportunitate pentru modernizarea si extinderea sistemului de transport
public la nivelul Zonei Metropolitane Pitesti

Beneficiari: UAT-uri membre ADI

Partener: Pitesti

Studiul de oportunitate va analiza optiunile de dezvoltare ale traseelor, frecventele si
capacitatile necesare derularii unui serviciu eficient, atractiv si accesibil populatiei si comunitatilor din
ZMP, va stabili necesarul investitional in ceea ce priveste flota de autobuze, tipul de energie optim
pentru acestea.

In acelasi timp, Studiul de oportunitate va analiza si va estima costul/km aferent operarii
fiecarui traseu, va stabili tarifele pentru calatorii, valoarea si modul de calcul pentru compensatia de
serviciu, modul in care se asigura durabilitatea investitiei, valoarea redeventei si va stabili indicatorii
de performanta ai serviciului.

Valoarea estimata investitie: 30.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: PNRR - Componenta Cio Fondul Local - Masura l.1.1 Innoirea
parcului de vehicule destinate transportului public

Ao2 Extinderea sistemului e-ticketing si informare calatori pentru statiile si mijloacele de
transport metropolitan

Beneficiari: Pitesti, ADITPP
Partener: ZMP

Indicatori: 1 sistem e-Ticketing 24 autobuze
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Valoarea estimata investitie: 190.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: PNRR - Componenta C1o Fondul Local - Masura I.1.2 Asigurarea
infrastructurii pentru transportul verde ITS, POR 2021-2027,

Dimensionarea proiectului va fi in stransa corelare cu numarul de autobuze noi achizitionate.
Se va urmari achizitia de mijloace de transport in comun

Obiectivele proiectului:

- Dotarea noilor mijloace de transport in comun cu facilitati complementare de validare a
tichetelor de calatorie si de informare calatori;

- Tmbunatatirea atractivitatii sistemului de transport public si reducerea nivelului de utilizare a
automobilului Tn zona metropolitana si, implicit, reducerea impactului negativ asupra
locuitorilor si mediului (accidente, gaze cu efect de serd, zgomot);

- Tmbunatatirea managementului operatorului de transport public si pregatirea conditiilor
tehnice pentru buna realizare si monitorizarea a Contractului de Servicii Publice conform cu
Regulamentul 1370/2007.

Necesitatea implementarii acestui proiect este generata de achizitiile suplimentare de
mijloace de transport ecologic ce urmeaza a fi realizate de A.D.|I constituit la nivelul zonei
metropolitane.

Sistemul de taxare trebuie sa permita integrarea tarifara cu alti operatori si proceduri de
compensare, includerea unei oferte tarifare complete (carduriincarcate cu abonamente, calatorii sau
bani, combinatii de produse tarifare pe acelasi card, etc) precum si posibilitatea integrarii cu alte plati
locale (de exemplu, parking sau city card).

Un alt aspect relevant este necesitatea asigurarii prioritatii pentru mijloacele de transport in
comun sau a biciclistilor, incurajand astfel aceste moduri de transport in detrimentul utilizarii
intensive a autoturismelor.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

- Achizitionarea si amplasarea de validatoare contactless in vehiculele ADI Transport ZMP,
pentru utilizarea cardurilor de transport contactless, a cardurilor bancare si, eventual, a
biletelor de hartie;

- Achizitionarea si amplasarea de automate moderne de bilete si incarcat carduri de
transport in statii cu volum mare de vanzari, in special in localitatile componente ZMP;

- Achizitionarea si amplasarea de receptoare GPS si antene duale GPS-GPRS, pentru
inlocuirea echipamentului actual depasit tehnologic si cu carente mari in functionare.
Echipamentul va serviin comun Sistemul Automat de Taxare si Sistemul de Management
al Flotei, ambele modernizate, precum si Sistemul de Informare Dinamica a Calatorilor;

- Achizitionarea siamplasarea de afisoare interioare pentru vehiculele nou-achizitioante;

- Achizitionarea siamplasarea de calculatoare de bord in vehiculele ADI Transport ZMP nou
achizitionate, pentru pilotarea validatoarelor, pentru asigurarea comunicatiilor si pentru
informarea calatorilor;

- Achizitionarea si amplasarea echipamentului specific pentru:

a. Locatii comerciale pentru vanzarea titlurilor de transport (chioscuri) — in special in
ZMP:
b. Echipele de controlori si sediul acestora;
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Odata cu cresterea numarului de autobuze, se va proceda la dotarea acestora cu
validatoare iar echipamentele instalate vor fi solicitate prin documentele de achizitie.

Corelarea cu alte proiecte:

Proiectul trebuie corelat cu alte posibile proiecte de modernizare si informatizare a unor
servicii municipale (sistemul de management al traficului urban, parkinguri informatizate, accesul
(ticketingul) la obiective turistice si culturale, modernizarea statiilor etc.).

Conditionalitati pentru implementare:

- Realizarea conexiunilor intre Sistemul Automat de Taxare, Sistemul de Management al
Flotei si Sistemul de Informare Dinamica a Calatorilor;

Realizarea conexiunii intre Sistemul de Management al Flotei (dispeceratul de circulatie al
operatorului) si Sistemul de Management al Traficului Urban (dispeceratul de circulatie al
municipiului).

Ao3 - infiintare si modernizare statii de imbarcare-debarcare cilatori transport public,
inclusiv cu functiuni smart-city la nivel metropolitan

Beneficiari: ADITPP
Descriere proiect: Pentru derularea eficienta a serviciilor de transport public in zona peri-
urbana Pitesti, este necesara modernizarea si marirea flotei de mijloace de transport

Obiectivele proiectului sunt:

- cresterea mobilitatii in zona peri-urbana prin imbunatatirea retelei de transport;

- diminuarea duratelor de calatorie;

- cresterea nivelului de siguranta a retelei de transport;

- reducerea nivelului de utilizare a automobilului si implicit, reducerea impactului negativ asupra
locuitorilor si mediului (accidente, gaze cu efect de serd, zgomot)

- eficientizarea transportului public de suprafata

- cresterea acesibilitatii la punctele de interes aferente zonei deservite

Indicatori: 150 statii modernizare

Valoarea estimata investitie: 450.000 euro fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 -2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila

Aoy- Achizitie mijloace de transport ecologice transport metropolitan

Beneficiari: ZMP, ADITPP
Partener: Pitesti

Pentru derularea eficienta a serviciilor de transport, este necesara modernizarea si marirea
flotei de mijloace de transport.

Indicatori: 24 autobuze electrice 12m

Valoarea estimata investitie: 14.9 MIL euro, fara TVA
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Surse posibile de finantare: PNRR - Componenta C1o Fondul Local - Masura I.1.1 Innoirea
parcului de vehicule destinate transportului public

Aos - Achizitie mijloace de transport ecologice
Beneficiari: Pitesti
Partener: Publitrans 2000 S.A.

Descriere proiect: Pentru derularea eficienta a serviciilor de transport public local, este
necesara modernizarea si marirea flotei de mijloace de transport.

Obiectivele proiectului sunt:

- cresterea mobilitatii in zona urbana prin imbunatatirea retelei de transport de mare capacitate,
prin realizarea infrastructurii de transport ecologic cu autobuze;

- diminuarea duratelor de calatorie;

- cresterea nivelului de siguranta a retelei de transport;

- reducerea nivelului de utilizare a automobilului si implicit, reducerea impactului negativ asupra
locuitorilor si mediului (accidente, gaze cu efect de serd, zgomot)

- eficientizarea transportului public de suprafata

- cresterea acesibilitatii la punctele de interes aferente zonei deservite

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Achizitia de autobuze ecologice

v Extinderea sistemelor ITS imbarcate in autobuze, compatibile cu sistemele deja
implementate de municipiy;

Indicatori: 40 de autobuze electrice 12m

Valoarea estimata investitie: 22,4 MIL euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabild

Ao6 - infiintare si modernizare statii de imbarcare-debarcare calatori transport public,
inclusiv cu functiuni smart-city

Beneficiari: Pitesti

Descriere proiect: Pentru derularea eficienta a serviciilor de transport public local, este
necesara modernizarea si marirea flotei de mijloace de transport

Obiectivele proiectului sunt:

- cresterea mobilitatii in zona urbana prin imbunatatirea retelei de transport;

- diminuarea duratelor de calatorie;

- cresterea nivelului de siguranta a retelei de transport;

- reducerea nivelului de utilizare a automobilului si implicit, reducerea impactului negativ asupra
locuitorilor si mediului (accidente, gaze cu efect de serd, zgomot)
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- eficientizarea transportului public de suprafata
- cresterea acesibilitatii la punctele de interes aferente zonei deservite

Indicatori: 100 statii modernizare

Valoarea estimata investitie: 300.000 euro fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila

Aoy Extinderea sistemului de e-ticketing pentru mijloacele de transport urban

Beneficiari: Pitesti, ADITPP

Partener: Zona Metropolitana

Indicatori: 1 sistem e-Ticketing 40 autobuze
Valoarea estimata investitie: 187.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: PNRR - Componenta C1o Fondul Local - Masura I.1.2 Asigurarea
infrastructurii pentru transportul verde ITS

Dimensionarea proiectului va fi in stransa corelare cu numarul de autobuze noi achizitionate.
Se va urmari achizitia de mijloace de transport in comun ecologice atat la nivelul municipiului Pitesti,
cat siin cadrul unui proiect destinat dezvoltarii serviciilor de transport public la nivelul localitatilor din
zona de influenta.

Obiectivele proiectului:

- Dotarea noilor mijloace de transport in comun cu facilitati complementare de validare a
tichetelor de calatorie si de informare calatori;

- Tmbunatatirea atractivitatii sistemului de transport public si reducerea nivelului de utilizare a
automobilului Tn zona metropolitanad si, implicit, reducerea impactului negativ asupra
locuitorilor si mediului (accidente, gaze cu efect de serd, zgomot);

- Tmbunatdatirea managementului operatorului de transport public si pregatirea conditiilor
tehnice pentru buna realizare si monitorizarea a Contractului de Servicii Publice conform cu
Regulamentul 1370/2007.

Sistemul de taxare trebuie sa permita integrarea tarifara cu alti operatori si proceduri de
compensare, includerea unei oferte tarifare complete (carduriincarcate cu abonamente, caldtorii sau
bani, combinatii de produse tarifare pe acelasi card, etc) precum si posibilitatea integrarii cu alte plati
locale (de exemplu, parking sau city card).

Un alt aspect relevant este necesitatea asigurarii prioritatii pentru mijloacele de transport in
comun sau a biciclistilor, Tncurajand astfel aceste moduri de transport in detrimentul utilizarii
intensive a autoturismelor.

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
- Achizitionarea si amplasarea de validatoare contactless in vehiculele operatorului local si
vehiculele Publitrans 2000 S.A., pentru utilizarea cardurilor de transport contactless, a
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cardurilor bancare si, eventual, a biletelor de hartie;

- Achizitionarea si amplasarea de automate moderne de bilete si incarcat carduri de
transport in statii cu volum mare de vanzari;

- Achizitionarea si amplasarea de receptoare GPS si antene duale GPS-GPRS, pentru
inlocuirea echipamentului actual depasit tehnologic si cu carente mari in functionare.
Echipamentul va servi in comun Sistemul Automat de Taxare si Sistemul de Management
al Flotei, ambele modernizate, precum si Sistemul de Informare Dinamica a Calatorilor;

- Achizitionarea si amplasarea de afisoare interioare pentru vehiculele nou-achizitioante;

- Achizitionarea si amplasarea de calculatoare de bord in vehiculele operatorului local nou
achizitionate, pentru pilotarea validatoarelor, pentru asigurarea comunicatiilor si pentru
informarea calatorilor;

- Achizitionarea si amplasarea echipamentului specific pentru:

a. Locatii comerciale pentru vanzarea titlurilor de transport (chioscuri)
b. Echipele de controlori si sediul acestora;
Odatd cu cresterea numarului de autobuze, se va proceda la dotarea acestora cu
validatoare iar echipamentele instalate vor fi solicitate prin documentele de achizitie.

Corelarea cu alte proiecte:

Proiectul trebuie corelat cu alte posibile proiecte de modernizare si informatizare a unor
servicii municipale (sistemul de management al traficului urban, parkinguri informatizate, accesul
(ticketingul) la obiective turistice si culturale, modernizarea statiilor etc.) si cu sistemul de e-
ticketing de la nivel metropolitan;

Conditionalitati pentru implementare:

- Realizarea conexiunilor intre Sistemul Automat de Taxare, Sistemul de Management al
Flotei si Sistemul de Informare Dinamica a Calatorilor;

Realizarea conexiunii intre Sistemul de Management al Flotei (dispeceratul de circulatie al
Publitrans 2000) si Sistemul de Management al Traficului Urban (dispeceratul de circulatie al
municipiului).

Indicatori: 1sistem e-ticketing in 40 autobuze

Valoarea estimata investitie: 187.000 euro fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila

Ao8 Dezvoltarea si optimizarea sistemului de transport public la nivelul Municipiului
Pitesti si al zonei metropolitane prin amenajarea si dotarea autobazei

Beneficiari: Pitesti
Partener: PubliTrans 2000, ADITPP

Descriere proiect: Se propune construirea unei autobaze, compuse dintr-un ansamblu de
corpuri, fiecare cu acces individual, care sa raspunda necesitatilor de functionare, mentenanta si
dezvoltare a societatii de transport local din municipiu si metropolitan. Aceasta va fi formata din: o
cladire administrativa, o cladire ce va cuprinde toate spatiile tehnice, o cladire cu magazii, depozite,
spalatorie, statie ITP, ateliere de mentenanta a autobuzelor clasice, hybrid si full-electrice, statie de
carburanti, statie de hidrogen, statii de incarcare autobuze electrice si structuri pentru parcare.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

« Achizitia aparaturii si dotarilor necesare necesare pentru alimentarea flotei de autobuze;
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« Lucréri pentru construirea sediului administrativ;

« Lucréri pentru construirea halei de reparatii;

« Lucréri pentru construirea statiilor de alimentare a autovehiculelor unitatii de transport
public;

« Lucrari pentru realizarea tuturor instalatiilor necesare pentru functionarea autobazei;

« Lucréri pentru amenajarea platformelor circulabile, a zonelor verzi si a imprejmuirii incintei;

Valoarea estimata investitie: 8 M euro, la care se adauga TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabila

Aog - Realizarea de puncte de transfer pentru integrarea operatioanala a transportului
public urban si periurban (nod intermodal)

In vederea eficientizarii si cresterii atractivitatii transportului public la nivel periurban, se
propune realizarea a sase puncte de transfer la principalele intrari in municipiu, in vederea optimizarii
schimbului de calatori din transportul metropolitan in cel local.

Beneficiari: Pitesti
Valoare investitie: 180.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune
cu orase prietenoase cu mediu; Prioritatea 3 - O regiune cu mobilitate urbana durabild

A10 - Tren urban in Zona Metropolitana Pitesti

In vederea asigurarii unui mod de transport rapid pentru locuitorii zonei metropolitane
Pitesti, dar mai ales pentru cei care au locul de munca in zona platformelor industriale, tinand seama
de disponibilitatea restransa a spatiului urban precum si de existenta infrastructurii feroviare, se
propune realizarea unei linii de transport de tip tren sau tram-tren;

Obiective:
« Modernizarea infrastructurii feroviare in scopul introducerii serviciilor de Tren urban

« Achizitia de vehicule feroviare accesibile si eficiente in vederea introducerii serviciilor de
Tren urban

« Asigurarea intermodalittii

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

« Lucrari pentru realizarea statiilor.

« Echiparea statiilor cu automate de vanzare titluri de transport;
«/ Realizarea statiilor de alimentarea cu energie electricd necesare;
«/ Amenajarea si Semnalizare corespunzitoare a trecerilor la nivel;

 Reabilitarea suprastructurii de cale ferata existents;
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Valoarea estimata investitie: 150.000.000 euro
Beneficiari: Pitesti, ZMP

Surse posibile de finantare: PNRR, POT 2021-2027, POR 2021 — 2027 Sud Muntenia —
Prioritate P3. O regiune cu mobilitate urbana durabila

A1a - Achizitie material rulant ecologic pentru tren urban

Proiectul include achizitia de material rulant ecologic in vederea asigurdrii unui transport
metropolitan eficient si atractiv.

Beneficiari: UAT Pitesti, ZMP

Valoarea estimata investitie: 10.000.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: PNRR, POT 2021-2027, POR 2021 — 2027 Sud Muntenia —
Prioritate P3. O regiune cu mobilitate urbana durabila

Aa2 - Achizitie mijloace de transport ecologice pentru elevi

Tn vederea cresterii coeziunii sociale, a asigurarii accesului catre unitatile de invatdmant si a
reducerii abandonului scolar, se propune introducerea de trasee de transport cu minibus-uri, catre
gradinite si scoli din localitatile din zona urbana functionala.

Prin proiect se prevede achizitia a opt minibus-uri ecologice.
Beneficiari: UAT Pitesti, ZMP

Surse posibile de finantare: PNRR - Componeneta 15 Educatie, Investitia 10 "Dezvoltarea
retelei de scoli verzi si achizitionarea de microbuze verzi”, Buget Local, Alte surse;

Valoarea estimata investitie: 2.160.000 euro, fara TVA

Aa3 - infiintare linie de transport public scolar Mioveni — Pitesti
Pentru asigurarea facila si in sigurantad a scolarilor catre unitatile de invatamant din municipiu,
se propune infiinsarea unei linii de transport care sa conecteze cele doua localitati. Traseul va urmari
statiile cele mai frecventate de elevii din Mioveni, catre Nodul Intermodal Gara Pitesti.
Beneficiari: UAT Pitesti, UAT Mioveni

Surse posibile de finantare: Buget local, Alte surse
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9.7 Transport de marfa

Tn cadrul PMUD Pitesti, au fost propuse urmatoarele proiecte si masuri privind transportul de

marfa.
Cod Proiect Beneficiar Sursa finantare
Amplasarea de sisteme WIM la Pitesti Alte surse; Buget local
Moz toate intrarile  rutiere in
municipiu

Mo1 Amplasarea de sisteme WIM la toate intrdrile rutiere in municipiu

Amplasamentul proiectului: Municipiul Pitesti

Se propune implementarea unor siseme WIM (Weigh — In — Motion) cu preselectie si cantarire
dinamica pe cele 7 penetratii rutiere ale municipiului Pitesti.

Cantarireain miscare (WIM) este un instrument foarte important utilizat atat pentru a colecta
date despre trafic cat si pentru a detecta autovehiculele care circuld cu depdsire de masa pe axa. Acest
sistem este utilizat in majoritatea tarilor cum ar fi: Republica Ceha, Germania, Croatia, , Romania,
Franta. In cazul in care un autovehicul a fost depistat cu depasire de masa pe ax3, toate datele despre
acesta se inregistreaza intr-o baza de date prin intermediul unui soft performant. Procesul de
cantdrire In miscare este descris ca: “procesul de mdsurare a fortelor dinamice exercitate de
anvelopele unui vehicul aflat Tn miscare si estimarea sarcinilor asupra axelor corespunzatoare
vehiculului in stare statica”. Sistemele WIM, in dependenta de tipul senzorilor si nivelul softului
utilizat pot livra urmatoarele tipuri de date: sarcina pe ax3, sarcina pe grup de axe, numarul de axe,
greutatea bruta a vehiculului, lungimea vehiculului, distantele dintre axe, viteza si clasificarea
vehiculului, identificarea numarului de inmatriculare, etc.

Indicatori orientativi:

v 7 penetratii rutiere
Valoarea estimata investitie: 3.500.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021-2027 Digitalizare

Sau PNRR - Componenta C1o Fondul Local - Masura I.1.2 Asigurarea infrastructurii pentru
transportul verde ITS
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9.8 Mijloace alternative de mobilitate

Pentru mijloacele alternative de mobilitate sunt propuse proiecte de regenerare urbana a
cartierelor cu locuinte colective.

In cadrul proiectelor de regenerare urband se propune restructurarea aleilor pietonale si a
cdilor de acces catre locuintele colective, dotarea spatiilor publice cu mobilier urban, modernizarea
spatiilor carosabile si reorganizarea parcarilor rezidentiale in parcari supraetajate cu maxim 2 nivele
—un nivel demisol, la 0 adancime de maxim 1.5m si un nivel superior la o inaltime de maxim 1-1.5m.
Nivelul demisol va fi destinat parcarilor de autoturisme si amenajarea de boxe pentru locuitori (in
cazul In care este necesara aceasta facilitate), in timp ce nivelul superior poate fi amenajat in mod
variabil, In functie de necesitatea fiecdrei incinte — loc de joaca pentru copii, zond verde, spatii
suplimentare de parcare, terenuri de sport, etc. Directiile de actiune pentru proiectele de regenerare
urbana au fost detaliate Tn cadrul capitolului 6.1.5.

Cod Proiect Beneficiar Sursa finantare

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat
de str. Zamfiresti, Aleea Caminelor, Bdul. Nicolae

Doa
Balcescu, Bdul. 1 Decembrie 1918, Strada loan Budai

Pitesti
Deleanu

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat

de  Bdul. 1 Decembrie 1918, Strada Victor Babes, Str.

Do2 Pitesti

Doctor Gheorghe Marinescu, Str. Lucian Blaga, str. lon
Minulescu,

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat
de str. Diliu Zamfirescu, Str. Mircea Eliade, Aleea Negoiul,
Str. Negru Vod3, Strada Constantin Stdtescu, Str. Nichifor
Crainic, Aleea lonel Teodoreanu

Do3 Pitesti

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat o
Dog . . . . Pitesti
de sr.Negru Vod3, str. Bascovului, str. Eremia Grigorescu,
POR 2021 - 2027 Sud

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat Muntenia — Axa prioritara -
Dos de str. Bascovului, str. Eremia Grigorescu, Cale Bucuresti, Pitesti P2. O regiune cu orase
Bdul I.C. Bratianu prietenoase cu mediu;

. . . T Prioritatea 3 - O regiune cu
Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat - . -
. L A o mobilitate urbana durabila
Do6 de Calea Bucuresti, Strada Gheorghe Sincai, strada Targul Pitesti

din Vale, strada I.C. Bratianul Alte surse; Buget local

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat
Doy de Strada Constantin Zarnescu, Calea Bucuresti, Bdul I.C. Pitesti
Bratianu, Strada C.A. Rosetti, Bdul Republicii,

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat
Do8 de Strada Tudor Vladimirescu, Strada Dragos Voda, Str. Pitesti
Targul din Vale, str. Garii

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat
Dog de Calea Craiovei, Str. Gheorghe Doja, Str. Smardan, str. Pitesti
Petre Lazarescuy, str. Cuza Voda, Bdul Fratii Golesti,

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat
de Str. Patrascu Voda, Str. Razboieni, Str. Dimitrie
Butculescu, Aleea Soarelui, Calea Craiovei, Str. Scarilor,
Str. Exercitiu, Str. Mircea Voda

Dio Pitesti




371

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat
de Str. Exercitiu, Str. Negru Vod3, Str. Traian, Str. Vasile
Lupuy, Str. Matei Basarab, str. Stefan cel Mare, str. Fantanii,
D11 str. Pdatrascu Voda, str. Razboieni, str. Banat, Aleea Pitesti
Locotenent Nicolae Tatic, str. Gheorghe Frantescu, Aleea
Fratii Trifonescu, Aleea Spatarul Nicolae Milescu, Bdul
Eroilor

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat
D12 de Str. Teilor, Aleea Teilor, str. Marasesti, str. Teilor, str. Pitesti
Stadionuli, Str. Nicolae Dobrin, Bdul Eroilor, Str. Exercitiu

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat
de Aleea Mihail Lungeanu, str. Constantin Cantacuzino,
D13 str. Frasinului, Aleea lon Trivale, Aleea DoctorVictor Pitesti
Martoiu, str. Dragdsani, Aleea Gheorghe Alesseanu, Aleea
Voinicilor, Str. Campului,

Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat
D14 de Str. Cornel Chiriac, Aleea Petru Poni, Intrarea Urmuz, Pitesti
Str. Stefan Ciobanu, Str. Basarabiei, Aleea Tinutul Herta

Dis Pitesti

Regenerare urbana integratd Parcul Republicii

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

v Reducerea circulatiei auto in interiorul micro-cartierului, prin restructurarea spatiului
carosabil, introducere sensuri unice, dar care sa nu permita traversarea micro-cartierului, reducand
astfel viteza de circulati la un regim de tip “home-zone”, cu viteze de maxim 10 km/h, crescand astfel
siguranta locuitorilor, in special a copiilor;

v Extinderea/crearea si modernizarea aleilor pietonale si crearea de piste de biciclete intre
blocuri, care sa realizeze astfel o retea de importanta locala ce va deservi zonele de locuire colectiva
si va dirija traficul velo in afara strazilor principale, catre punctele de interes si catre reteaua velo
magistralg;

v Realizarea canalizatiilor pentru retele de iluminat si comunicatii fibra optica si ingroparea
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

v Modernizarea iluminatului public;

v Extinderea sistemului de supraveghere video;

v Realizarea de parcari demisol in interiorul microcartierului, prin eliminarea bateriilor de
garaje sau a parcarilor la sol dezordonate;

v Implementarea unui sistem inteligent, automat, de irigare a spatiilor verzi;

v Amenajarea peisagistica a intreqului spatiu public modernizat prin proiect;

v Plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat de retentie CO,, precum si pentru umbrirea
spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

v Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific, inclusiv mobilier cu funtiuni de tip
smart-city, platforme subterane smart pentru colectarea deseurilor, iluminat public, spoturi wifi,;

v Amenajarea unor centre comunitare (structuri pavilionare care pot addposti funtiuni
publice, comerciale, educative, etc.) acolo unde spatiul permite acest lucry;
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Figurd 9-59 - Localizare proiecte regenerare urband

Beneficiar: Mun. Pitesti

Suprafata: 360.000mp

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse
Valoare investitie: 19.000.000 euro fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse
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Do2 - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de Bdul. 1
Decembrie 1918, Strada Victor Babes, Str. Doctor Gheorghe Marinescu, Str. Lucian Blaga,
str. lon Minulescu

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 367.000mp
Valoare investitie: 19.000.000 euro fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

Do2 - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de str. Diliu
Zamfirescu, Str. Mircea Eliade, Aleea Negoiul, Str. Negru Vodd, Strada Constantin
Stdtescu, Str. Nichifor Crainic, Aleea lonel Teodoreanu

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 89.500mp
Valoare investitie: 4.000.000 euro fard TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

Doy - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de sr. Neqgru Vodd,
str. Bascovului, str. Eremia Grigorescu

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 266.00omp
Valoare investitie: 15.000.000 euro fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

Dos - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de str. Bascovului,
str. Eremia Grigorescu, Cale Bucuresti, Bdul I.C. Brétianu

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 407.000mp
Valoare investitie: 19.000.000 euro fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse
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Do6 - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de Calea Bucuresti,
Strada Gheorghe Sincai, strada Tarqul din Vale, strada I.C. Brdtianul

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 330.000mp
Valoare investitie: 15.000.000 euro fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

Do7 - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de Strada
Constantin Zdrnescu, Calea Bucuresti, Bdul I.C. Brdtianu, Strada C.A. Rosetti, Bdul

Republicii

Beneficiar: Mun. Pitesti

Suprafata: 275.000mp
Valoare investitie: 15.000.000 euro fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

Do8 - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de Strada Tudor
Vladimirescu, Strada Dragos Vodd, Str. Tarqul din Vale, str. Gdrii

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 216.000mp
Valoare investitie: 13.000.000 euro fard TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

Dog - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de Calea Craiovei,
Str. Gheorghe Doja, Str. Smardan, str. Petre Ldzdrescu, str. Cuza Vodd, Bdul Fratii
Golesti,

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 385.000mp
Valoare investitie: 19.000.000 euro fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse



375

D1o - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de Str. Pdtrascu
Vodd, Str. Rdzboieni, Str. Dimitrie Butculescu, Aleea Soarelui, Calea Craiovei, Str.
Scarilor, Str. Exercitiu, Str. Mircea Vodd

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 618.000 mp
Valoare investitie: 30.000.000 euro fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

D11 - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de Str. Exercitiu,
Str. Negru Vodd, Str. Traian, Str. Vasile Lupu, Str. Matei Basarab, str. Stefan cel Mare,
str. Fantanii, str. Pdtrascu Vodd, str. Rdzboieni, str. Banat, Aleea Locotenent Nicolae
Tatic, str. Gheorghe Frantescu, Aleea Fratii Trifonescu, Aleea Spdtarul Nicolae Milescu,
Bdul Eroilor

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 351.000 mp
Valoare investitie: 18.500.000 euro fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

D12 - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de Str. Teilor, Aleea
Teilor, str. Mdrdsesti, str. Teilor, str. Stadionuli, Str. Nicolae Dobrin, Bdul Eroilor, Str.
Exercitiu

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 359.000 mp
Valoare investitie: 19.000.000 euro fard TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

D13 - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de Aleea Mihail
Lungeanu, str. Constantin Cantacuzino, str. Frasinului, Aleea lon Trivale, Aleea
DoctorVictor Mdrtoiu, str. Drdgdsani, Aleea Gheorghe Alesseanu, Aleea Voinicilor, Str.

Campului,

Beneficiar: Mun. Pitesti

Suprafata: 571.000 mp

Valoare investitie: 40.000.000 euro fard TVA
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Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

D14 - Regenerare urbana integrata a microcartierului delimitat de Str. Cornel
Chiriac, Str. Anghel Saligny, Strada Prundu Mic, Bulevardul Petrochimistilor, Intrarea
Urmuz, Str. Stefan Ciobanu, Str. Basarabiei, Aleea Tinutul Herta

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 390.000mp
Valoare investitie: 20.000.000 euro fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse

D15 - Regenerare urband integratd Parcul Republicii

Beneficiar: Mun. Pitesti
Suprafata: 24.600mp
Valoare investitie: 2.000.000 euro, fara TVA

Surse de finantare: POR 2021 - 2027, Alte surse



9.9 Managementul traficului

Pentru managementul traficului sunt propuse urmatoarele proiecte:
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Cod Proiect Beneficiar Sursa finantare
Extinderea sistemului integrat de Pitesti POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa
To1 management al traficului prioritara - P2. O regiune cu orase
prietenoase cu mediu
Extinderea sistemului de supraveghere Pitesti POR 2021-2027 Digitalizare
video a traficului, sistem ANPR pentru Sau
protejarea benzilor dedicate transport
Toz public si suprinderea incidentelor si POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa
nerespectarea conditiilor de circulatie, prioritara - P2. O regiune cu orase
sisteme informare si avertizare (VMS), prietenoase cu mediu
inclusiv dotarea si extinderea Centrului de
Comanda si Control
Implementarea unei solusii de mobilitate Pitesti POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa
urbana si metropolitana pentru utilizatorii prioritara - P2. O regiune cu orase
To3 sistemelor alternative de transport si prietenoase cu mediu
intermodalitate, informare  calatori,
inclusiv functiuni Maa$S
Extindere sistem de management Pitesti POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa
To4 integrat al traficului la nivelul Zonei prioritara - P2. O regiune cu orase

Urbane Functionale

prietenoase cu mediu

To1 Extinderea sistemului integrat de management adaptiv al traficului, cu

prioritizare pentru sistemul de transport in comun si biciclisti

Amplasamentul proiectului: reteauva stradala a municipiului Pitesti

Proiectul prevede extinderea sistemului de management trafic adaptiv, inteligent, cu

prioritizare pentru mijloacele de transport in comun si pentru biciclisti si pietoni.

Sistemul va fi extins in go de intersectii.

Valoarea estimata investitie: 23.000.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Sud Muntenia — Axa prioritara - P2. O regiune

cu orase prietenoase cu mediu

To2 Extinderea sistemului de supraveghere video a traficului, sistem ANPR pentru

protejarea benzilor dedicate transport public si suprinderea incidentelor si nerespectarea

conditiilor de circulatie, sisteme informare si avertizare (VMS), inclusiv dotarea si

extinderea Centrului de Comanda si Control

Valoarea estimata investitie: 2.000.000 euro, fara TVA
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Surse posibile de finantare: POR 2021-2027 Digitalizare sau POR 2021 - 2027 Sud Muntenia
— Axa prioritara - P2. O regiune cu orase prietenoase cu mediu

To3 Implementarea unei solutii de mobilitate in municipiu si ZUF pentru utilizatorii
sistemelor alternative de transport si intermodalitate, informare calatori, inclusiv
functiuni MaaS

Valoarea estimata investitie: 1.000.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021-2027 Digitalizare sau PNRR - Componenta C10
Fondul Local - Masura I.1.2 Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde ITS

To4 - Extindere sistem de management integrat al traficului la nivelul Zonei Urbane

Functionale

Valoarea estimata investitie: 1.000.000 euro, fara TVA

Surse posibile de finantare: POR 2021-2027 Digitalizare sau POR 2021 - 2027 Sud Muntenia
— Axa prioritara - P2. O regiune cu orase prietenoase cu mediu
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9.10 Aspecte institutionale

Capacitatea institutionala pentru monitorizarea si evaluarea implementarii PMUD este bine
dezvoltata si are atributii concrete. Mai multe detalii despre structura organizationala stabilita
pentru monitorizarea implementarii PMUD sunt prezentate in Capitolul 10.

Pentru reglementarea transportului public, acest proiect va viza:
1. Elaborarea si aprobarea strategiei de dezvoltare a transportului public;

2. Dezvoltarea si aprobarea unui caiet de sarcini si requlamentul serviciului de transport
public, in conformitate cu art. 23 alin (4) din Legea nr. 51/2006;

3. Elaborarea si aprobarea documentatiei pentru contractele de achizitii publice si de
delegare, pentru a stabili conditiile de participare si criteriile de selectie pentru operatorii de
transport, cu exceptia atribuirii directe a contractelor dupa cum se mentioneaza in art. 31 alin (1) din
Legea nr. 51/2006;

4. Adaptarea contractului de servicii publice in conformitate cu directivele europene privind
serviciul public;

5. Monitorizarea executarii contractului de gestiune, pentru a observa respectarea de catre
operator a clauzelor contractuluj;

6. Implementarea si monitorizarea implementdrii strategiei de dezvoltare a operatorului si
serviciului de transport public metropolitan, incluzand realizarea investitiilor planificate prin PMUD;

7. Corelarea si realizarea celorlalte actiuni administrative, necesare dezvoltarii transportului
public in comun la nivel metropolitan.



Monitorizarea

implementarii planului
de mobilitate urbana

) 10.1Stabilire proceduri de evaluare a
implementarii P.M.U.D.

y 10.2 Stabilire actori responsabili cu
monitorizarea
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10. MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE MOBILITATE
URBANA

10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.D.

Monitorizarea si evaluarea se referd la modul in care rezultatele implementarii PUMD sunt
analizate si folosite pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt, mediu si lung, respectiv a viziunii
propuse de Municipiul Pitesti.

Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie introduse in plan ca instrumente de gestionare
esentiale pentru a urmari procesul de planificare si a evalua punerea in aplicare, dar intr-un mod in
care sa se poata invata din experienta de planificare, sa se inteleaga ceea ce functioneaza bine si mai
putin bine, pentru a construi un plan de lucru imbunatatit Tn viitor. Un mecanism de monitorizare si
evaluare ajuta la identificarea si anticiparea dificultatilor in pregatirea si implementarea Planului de
mobilitate urbana durabila si, daca este necesar, la reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele
mai eficient si in limitele bugetului disponibil. Raportarea trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor
evaludrii spre dezbatere publicd, permitand astfel tuturor actorilor sa ia in considerare si efectueze
corecturile necesare (de exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau daca masurile par a fi in
conflict unele cu altele).

Mecanismele de monitorizare si evaluare trebuie definite si puse in aplicare cat mai devreme.
Evaluarea PMUD va fi realizata prin evaluarea anuald a indeplinirii indicatorilor prezentati in Tabelele
10.1 si 10.2. Aceste tabele prezinta valorile prognozate pentru cativa ani de prognoza din orizontul
PMUD (considerati ,,ani majori de evaluare”), presupunand implementarea interventiilor prezentate
in Planul de Actiune descris in capitolele anterioare.

Administratia locala stabileste prin implementarea PMUD noi functionalitati pe care sa le
indeplineasca strazile si spatiul urban in ansamblu, avand in vedere nevoile multiple generate de o
societate aflata in proces de modernizare si de sofisticare a modurilor de deplasare cotidiana.

Madsurarea succesului fiecarui proiect stradal necesita o abordare multidisciplinara si
multiscalara si implementrea unei metodologii personalizate astfel incat numeroasele beneficii ale
strazilor si spatiilor publice reproiectele sa poata fi cuantificate. In practica recenta, strazile au au fost
evaluate doar pe baza miscarii vehiculelor (capacitate de circulatie, asigurarea profilelor in
conformitate cu normativele de proiectare) si siguranta soferilor, dar adevarata capacitate de
mobilitate a unei artere poate fi evaluata corect doar atunci cand sunt luate in considerare elementele
de siguranta si mobilitate ale tuturor categoriilor de utilizatori ai spatiului public respectiv.

Dincolo de mobilitate, orasele trebuie sa evalueze rezultatele proiectelor de infrastructura
stradala implementate pentru a intelege daca siin ce procent investitiile realizate sprijind obiectivele
si politicile mai mari ale comunitatii, precum sanatatea si siguranta, calitatea vietii, mediu,
sustenabilitate economica si echitate.

Monitorizarea implementarii PMUD este una dintre cele patru componente majore in
procesul de elaborare a unui PLAN, in conformitate cu metodologia de realizare a acestor documente
strategice, asa cum a fost prezentat in Capitolul 1 al prezentului document.

Este esentiald pentru succesul comunitatii locale sibiene dezvoltarea capacitatii
administrative de planificare pe termen lung, de planificare multianuala si de instituire a unor
mecanisme de monitorizare si control la nivelul administratiei locale. PMUD reprezinta un intrument
in acest sens, evaluand si prioritizand actiuni si interventii menite sa atinga obiectivele de dezvoltare
durabila in domeniul mobilitatii urbane.
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Monitorizarea implementarii PMUD, prin implementarea proiectelor selectate in Scenariul

Optim, se va realiza atat la nivel strategic, cat si la nivel operational.

La nivel strategic:

Alocarea bugetara multianuala este mecanismul prin care se pot aloca resursele financiare
indeplinirii obiectivelor investitionale asumate prin Planurile de actiune ale documentelor de
planificare strategica (SIDU, PMUD, PAEDC, etc.). Realizarea bugetului (anual si multianual)
este indeplinita de reprezentantii administratiei locale, supusa etapelor de informare si
consultare publica si aprobate de Consiliul Local, existand astfel suficiente mecanisme de
control pentru asigurarea implementarii Planului de actiune.

Verificarea interna a respectarii cerintelor de exigenta in proiectare prin avizarea
documentatiilor premergatoare lansarii etapelor de proiectare, prin reprezentantii directiilor
de specialitate;

Rapoarte de activitate ale comisiilor de specialitate — Comisia de Mobilitate, Comisia de
Smart-City si Digitalizare.

La nivel operational, monitorizarea efectelor implementarii proiectelor PMUD (aferente

indicatorilor de durabilitate) se poate realiza prin metode precum

Monitorizarea video sau a datelor pe baza sistemelor ITS: prin functionalitatile sistemelor
de monitorizare video a traficului (existent) sau de management inteligent al traficului
(propus pentru implementare), se inregistreaza date statistice foarte relevante privind
mobilitatea cotidiana cu mijloacele motorizate de transport, se pot realiza anchete de tip
Origine-Destinatie si pot fi dezagregate date pe anumite criterii de evaluare (ore de varf,
categorii de vehicule, etc.);

Evaluarea datelor din sistemul bike-sharing: sistemele de mobilitate partajata au functiuni
privind agregarea datelor de mobilitate a utilizatorilor sai. Avand in vedere ca sistemul este
public, accesul la date si analize se poate realiza fara probleme. Aceste informatii pot fi
extrem de folositoare pentru intelegerea rapoartelor origine-destinatie ai utilizatorilor
sistemului, a numarului de calatorii efectuate cu bicicleta, aducand o lumina mult mai clara
asupra cotei modale velo la nivel municipal. In acelasi timp, prin analiza dinamicii utilizarii
unei anumite statii se poate evalua impactul realizarii si darii in operare a unui element de
infrastructura velo nou, prin compararea nivelului anterior de utilizare a bicicletelor cu nivelul
post-implementare. In acelasi timp, se poate solicita, in baza unui parteneriat, operatorilor
de mobilitate partajata existenti in Pitesti, datele referitoare la volumul deplasarilor realizate
prin serviciile acestora.

in completare recomandam pentru monitorizarea implementarii proiectelor din Scenariul

Optim PMUD utilizarea metodologiei de evaluare a rezultatelor prezentata si deja validata din Ghidul
Global Street Design publicat de GDCl in 2016, cap. 3 —,Measuring and Evaluating Streets”.

In vederea identificarii punctelor tari si a celor slabe care caracterizeazd mobilitatea

municipiului, au fost analizati indicatorii sustenabili de mobilitate (SUMI), pentru a identifica zonele
care necesita masuri si pentru a evalua progresul strategiei.



Tabel 10-1 - Indicatori sustenabili de mobilitate (SUMI), sursd: https://transport.ec.europa.eu/
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INDICATORI SUSTENABILI DE MOBILITATE (SUMI)

Gradul de accesibilitate la
transportul public pentru

Scor de accesibilitate

: _ L. Indicator de
categoria sociala cea mai saracd accesibilitate
Gradul de accesibilitate la mijloace de transport

2 | transportului public pentru ~
persoanele cu dizabilitati statii
Indicatorul de emisii de poluanti Valoare parametru

3 | atmosferici Valoare indicator
Indicator de limitare a Valoare parametru

& zgomotului Valoare indicator

. . Valoare parametru
5 | Idicator decese rutiere —
Valoare indicator

6 Indicator de acces la servicii de Valoare parametru

mobilitate Valoare indicator
. - Valoare parametru

7 | Indicator emisii GES p .
Valoare indicator

8 Indicator de congestie si Valoare parametru

intarzieri Valoare indicator
. L . Valoare parametru

9 | Indicator de eficienta energetica —
Valoare indicator

10 Indicator de oportunitate pentru Valoare parametru
mobilitatea aCtiVé Valoare indicator

Toate transferurile

L, | Indicator de integrare Transferuri pe

multimodal¥ distante lungi
Puncte intermodale
mari

o Indicator de satisfactie fata de Valoare parametru
transportul public Valoare indicator

13 | Indicator pentru siguranta Parameter value
modurilor active de transport Valoare indicator

. Indicator pentru calitatea Valoare parametru

4 spatiului public Valoare indicator
Indicator de calitate a spatiilor Valoare parametru

1 ublice

>| P Valoare indicator

16 Indicator timp de calatorie Valoare parametru

pentru naveta

Valoare indicator




strategi

Dezvolt
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Indicatorii SUMI pot fi utilizati pentru monitorizarea impactului si a eficietei implementarii
ei PMUD pentru anii 2027, 2030.

Prin urmare, PMUD se finalizeaza cu o lista de proiecte prioritare, care formeaza Strategia de
are a transportului urban.

Monitorizarea si evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea

proiectelor din PMUD respecta:

Nr.

Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;
Tabel 10-2 Indicatori de durabilitate

Indicator de durabilitate UM 2021 2026 2030

l.a Cota modala a deplasarilor active (pietonal si % 8,67 15 22

velo)
1.2 Cota modala a deplasarilor cu transportul % 37,29 43 45

public
1.3 Cota modala a deplasarilor cu autoturisme % 53,98 42 33
1.1 Accesibilitate — minute deplasare min 14,88 14 13
1.2 Durata medie de calatorie, in conditii ideale min 13,15 12,57 12,46
1.3 Viteza medie comerciald a TP (km/h) 27 30 32
lll.a  Emisii GES provenite din transportul rutier mii tone 5% 10%

echivalent
co2/an

IV.1  Eficienta economicd a investitiilor (RIRE) % 13%

Indicatorii de impact determinati prin insumarea proiectelor individuale:

10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Principalii actori responsabili cu monitorizarea implementarii PMUD Pitesti sunt:

UAT Municipiul Pitesti, prin directiile de specialitate;

Politia Municipiului Pitesti;

Consiliul Judetean Arges, prin directiile de specialitate, institutia Arhitectului Sef — pentru
proiectele propuse la nivel metropolitan;

Alte entitati relevante (cum ar fi organizatii non-guvernamentale), individual sau structurate
la nivelul unor comisii de specialitate care sa activeze pe langa CL Pitesti:

Comisia de mobilitate urbana : formata din reprezentanti ai Directiei Tehnice, Administrator
Public Pitesti, reprezentanti ai Directiei Proiecte Europene, reprezentanti ai diferitelor ONG-
uri de profil din Pitesti.

Comisia de smart-city si digitalizare: formata din reprezentanti ai Directiei Tehnice,
Administrator Public Pitesti, reprezentanti ai Directiei Proiecte Europene, reprezentanti ai
diferitelor ONG-uri de profil din Pitesti.

Ca si reprezentantii legali ai Publitrans 2000 SA - pentru componentele de transport public
local si bike-sharing

A.D.I. Transport — pe componenta de transport public metropolitan.
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In completarea monitorizarii indicatorilor mentionati anterior la finalul anului 2030 (sfarsitul
ciclului financiar multianual al UE) se va face o evaluare totald a mobilitatii urbane la nivelul
municipalitatii din Pitesti. Aceasta evaluare va include si un sondaj in randul locuitorilor pentru a
identifica gradul de multumire legat de schimbarile aduse de proiectele din PMUD, impreuna cu
viitoare nevoi sau prioritati in domeniul mobilitatii urbane.

Comisia de Monitorizare PMUD

Se propune ca monitorizarea PMUD sa fie realizata in cadrul Comisiei de Mobilitate si
Urbanism.

Pentru asigurarea implementarii componentelor digitale, a functiunilor de tip smart-city, in
cadrul proiectelor investitionale propuse prin PMUD si implementante in cadrul proiectelor
individuale, se propune ca monitorizarea acestor aspecte sa se deruleze in cadrul unei Comisii pentru
Smart-City si Digitalizare.

Implementarea efectiva a PMUD se va realiza prin punerea in opera a proiectelor
investitionale propuse in Scenariul Optim PMUD. Prioritizarea proiectelor eligibile pentru finantare
nerambursabila se va realiza pe baza procedurilor stabilite in conformitate cu prevederile emise de
AM ADR Sud-Vest, cum ar fi procedura de selectie DJFESI utilizata pentru implementarea proiectelor
in cadrul financiar 2014-2020. Pentru proiectele neincluse in programe de finantare europeana
nerambursabile, se recomanda prioritizarea interventiilor pe baza punctajelor obtinute in AMC/ACB.
In cazul in care exista proiecte de tip orizontal (proiecte generale multianuale), se recomanda o
analiza cost-beneficiu pentru stabilirea prioritatilor de interventie (ex: pentru alegerea strazilor de
importanta locala necesare a fi modernizate).

Avand in vedere cd pentru proiectele de investitie selectate pentru realizare este necesara in
primul rand elaborarea unor documentatii tehnice in conformitate cu prevederile HGgo7/2016, se
recomanda urmatoarele:

Temele de proiectare care vor sta la baza caietelor de sarcini vor fi corelate in ceea ce priveste
obiectivele de investitie, tipurile de interventie, profilele transversale tip cu cele propuse in fisele de
proiect PMUD, atata timp cat acestea au parcurs etapa de consultare publica, avizare de Mediu si au
fost aprobate de Consiliul Local.

Cerintele privind echipa de experti proiectanti implicati in elaborarea documentatiilor de
achizitie a serviciilor de proiectare vor viza solicitarea unei echipe multidiscilplinare, care sa imbine
expertiza din domeniul ingineriei rutiere, cu expertiza in domeniul urbanismului, arhitecturii urbane,
urbanism-peisagism, horticultura, inginerie instalatii si retele, inginerie iluminat public,
managementul apelor, etc., asigurand astfel expertiza si calitatea proiectelor tehnice, fara de care
implementarea PMUD nu se va putea realiza la nivelul de exigenta planificat.

Pentru asigurarea acestor coreldrii conceptelor de proiect — tema de proiectare —exigente in
proiectare, va fi responsabila Directia Tehnicd; in fapt, orice document de planificare a proiectarii
obiectelor de investitie cuprinse in PMUD, vor necesita avizarea prealabila din partea Directorului
Directiei Tehnice.

Pentru componenta urbanism — elaborarea si avizarea PUZ-urilor va necesita in prealabil
corelari cu propunerile PMUD privind capacitatile de circulatie, conceptele de dezvoltare urbana
cuprinse in capitolele relevante pentru calitatea mediului urban, prescriptiile privind permisiunile de
eficiare, precum si prioritizarea zonelor de expansiune urbana.

Este necesara planificarea la nivelul administratiei locale a planurilor pentru extinderea
retelelor de utilitati, care nu se pot desfasura concomitent in toate zonele de expansiune; este
necesara astfel stabilirea unor prioritati si implicit emiterea autorizatiilor de construire doar in zonele
unde sunt rezolvate anterior alimentarile cu utilitati, infrastructura de acces (rutier, infrastructura
alternativa) si servicii de transport public.
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Pentru buna implementare a proiectelor de investitie propuse in PMUD, Directia Patrimoniu
este responsabila de rezolvarea problemelor ce tin de stabilirea proprietatii asupra terenurilor,
efectuarea demersurilor privind exproprierile sau realizarea schimburilor de teren/preluarea in
administrare a terenurilor/fimobilelor necesare realizarii investitiilor de la alte entitati publice
proprietare (ex: terenuri ale MAI sau MAPN care pot fi utilizate pentru crearea de infrastructuri de
acces). Va fi necesar ca pentru proiectele selectate in cadrul Scenariului Optim sau altor proiecte cu
punctaje superioare in Analiza multicriteriala care ar putea fi finatate din surse europene
nerambursabile, Directia Patrimoniu sa demareze deja demersurile pentru asigurarea drepturilor de
proprietate/administrare asupra imobilelor aflate pe traseul proiectelor propuse in PMUD. Evolutia
rezolvarii tuturor neclaritatilor privind drepturile de proprietate/administrare se va monitoriza de
catre Directia Tehnica din Primarie, precum si de reprezentantii Comisiei de Mobilitate si Urbanism.

Actualizarea sirecalibrarea Modelului de Transport

Este importanta mentinerea si actualizarea modelului pentru a putea fi recalibrat in fiecare
an major de evaluare (2027 si 2032). Pentru actualizarea modelului, echipa responsabild cu
intretinerea modelului trebuie sa colecteze sau sa obtind permanent urmatoarele informatii
actualizate:

- Noile aranjamente privind circulatia (drumuri noi, denivelari de intersectii, modificare numar
de benzi pe drumuri existente, introducere semaforizari etc.)

- Date privind utilizarea terenurilor, in scopul includerii in model al noilor generatori de trafic
(de exemplu un centru comercial nou, un cartier de locuinte nou etc.)

- Trasee transport public, tarife si servicii

- Numar calatori imbarcati pe fiecare linie transport public

- Numadratori de trafic

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD poate fi
externalizat pe baza de procedura competitiva, astfel incat sa se asigure fazele initiale de
implementare, pana la posibilitatea realizarii unui compartiment/serviciu care sa detina capacitatea
de a realiza aceasa activitate. Aceastd activitate poate fi externalizata impreund cu partea de
actualizare a modelului de transport.



