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(1) P.M.U. — componenta de nivel




INTRODUCERE

1.1.Scopul si Rolul Documentatiei

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este
un document strategic menit sa satisfaca nevoia
de mobilitate a oamenilor in mediul urban si
periurban si are ca scop principal cresterea
calitatii vietii pe baza unui cadru teoretic stabil
pentru luarea deciziilor in care se regdseste un
raport de tipul om-mediu, fie cd e vorba de
mediul inconjurator, economic sau mediul
social. Acesta se bazeazd pe practicile de
planificare existente si ia 1n considerare
principiile de integrare, participare si evaluare.

OBIECTIVE

Planificarea mobilitatii urbane durabile este
centratd pe oameni, are ca obiective primare
accesibilitatea si calitatea vietii precum si
durabilitatea, viabilitatea economica, echitatea
sociald si calitatea mediului Inconjurator,
vizeazd dezvoltarea echilibrata a tuturor
modalitatilor de transport relevante si
schimbarea spre modalitati de transport mai
curate si mai durabile.

Fiind un document de planificare sectoriala
conform si complementar cu domeniile
politicilor ~ asociate ~ (precum  utilizarea
terenurilor si planificarea spatiald, servicii
sociale, sanatate, aplicare si control, etc.), in
constituirea unui Plan de Mobilitate Urbana
Durabila trebuie avut in vedere un set integrat
de actiuni pentru obtinerea unor solutii
rentabile, alcatuit pe baza wunor ratiuni
interdisciplinare prin utilizarea unei abordari
transparente si participative din partea partilor
implicate.




Un Plan de Mobilitate Urband Durabild umareste realizarea unui sistem de transport urban prin
abordarea a cel putin urméatoarelor obiective:

e Optiuni de  transport  oferite e Transport de persoane si bunuri
cetitenilor 1n vederea accesului imbunataitit si rentabilizat;
echitabil la destinatii si servicii e Atractivitate si calitate a mediului
esentiale; urban  crescuti in  beneficiul
e Siguranta si securitate imbunatatita; cetatenilor, economiei si societatii in
e Emisiile de gaze de sera, consumul de general.
energie, poluarea sonora si a aerului
reduse;

DOMENIUL DE APLICARE

Planul de Mobilitate Urband Durabila defineste o serie de masuri ce vizeaza toate modurile si formele
de transport: transportul public si privat, de pasageri si de marfa, modurile de transport motorizate si
nemotorizate, cele in miscare si cele parcate, logistica urbana, managementul mobilitatii si sisteme
inteligente de trafic. Un plan de mobilitate urband durabild abordeazd cu o eficientd crescuta
problemele de transport din zonele urbane, fiind rezultatul unui proces ce cuprinde analiza starii
initiale, construirea viziunii, stabilirea obiectivelor, alegerea politicilor si a masurilor, comunicarea
activa, monitorizarea si evaluarea, precum si identificarea concluziilor.

PRINCIPALELE CARACTERISTICI

Caracteristicile principale ale unui plan de mobilitate sunt: o viziune pe termen lung si un plan de
implementare bine definit, o abordare participativa, dezvoltarea echilibratd si integratd a tuturor
modurilor de transport, integrarea pe orizontald si verticald, evaluarea performantelor actuale si
viitoare, monitorizare, revizuire si raportare periodicd si luarea in considerare a costurilor externe
pentru toate modurile de transport.

Planul de implementare se realizeaza pe termen scurt si este Insotit de un calendar de implementare si
un plan de buget, precum si un plan privind alocarea responsabilitatilor si resurselor necesare pentru
realizarea politicilor si masurilor propuse prin planul de mobilitate.

Abordarea participativd are rol de facilitare a implementarii planului de mobilitate. Urmérind o
abordare transparenta si participativa, cetatenii si restul partilor interesate conlucreaza de la Inceput, pe
tot parcursul derularii planului si a procesului de implementare, conducand astfel la succesul acceptarii
si reducand major risurile pentru factorii de decizie.

O dezvoltare echilibratd a tuturor modurilor de transport relevante si incurajarea trecerii cdtre o
mobilitate mai durabila sunt concomitent elementele pe care le promoveaza un plan de mobilitate
urbana durabild — care propune astfel un set integrat de actiuni si masuri in vederea Tmbunatatirii
peformantei si eficientei costurilor in ceea ce privesc scopurile si obiectivele declarate.

In pocesul de dezvoltare si impementare a unui plan de mobilitate, o abordare integratd cu un nivel
ridicat de cooperare si consultare, intre diferite niveluri ale autoritdtilor guvernamentale si a altora
relevante, constituie factorul cheie in vederea atingerii obiectivelor stabilite.

In dezvoltarea unui plan de mobilitate urband durabild se urmareste atingerea obiectivelor ambitioase
(masurabile, bazate pe o evaluare realistd a situatiei actuale si a resurselor disponibile), derivate din

cele pe termen scurt stabilite conform viziunii de dezvoltare.
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IMPLEMENTARE
Impementarea planului de mobilitate urbana durabild constituie etapa finald ulterioara celor trei
principale: faza pregatitoare, stabilirea scopurilor transparente si rationale si elaborarea planului. Etapa
de implementare vizeaza in primul rand asigurarea managementului si comunicdrii adecvate
transmiterii informatiilor si invétarea lectiilor Tn urma punerii in practica a planului.

SCOP

Scopurile principle ale unui plan de mobilitate urbanad durabild sunt: permiterea accesului la finantarea
disponibild pentru solutii inovatoare, aducand un avantaj decisiv fatd de alte orase atunci cand
concureaza pentru finantarea publica, crearea unui sistem de transport durabil si sustenabil, incluziunea
sociala si diminuarea cantitatii de gaze cu efect de sera (emisii CO2).

BENEFICII
Planul de Moblitate Urbana Durabila urmareste crearea unui sistem de transport eficient si complet
comparativ cu cel initial, vizdnd necesitdtile actuale ale utilizatorilor in limita unei devoltari durabile,
prietenoase cu mediul inconjurator.

Sistemul urban de transport dezvoltat prin planul de mobilitate urbana durabila :

Creeazd o imagine imbogatita a
orasului (un oras gandit in
diversitatea posibilitatilor de
deplasare, cu accent pe deplasarile
nemotorizate si prietenoase cu mediul
inconjuritor care pot oferi imaginea
unui oras inovator);

Ofera
imbunatatita,
utilizatorilor mediului urban si
periurban (planificarea orientata
citre oameni isi are rezultatul intr-o
situatie imbunatatita a transportului
si accesului ciatre zone de importanta
crescuti);

Are potentialul de a orienta
mobilitatea catre cat mai multi
oameni, oferind sansa de a raspunde
nevoilor diverse ale tuturor sau
majoritatii grupurilor de utilizatori;

mobilitate
tuturor

accesibilitate si
echitabila

Creste (orientarea
ciatre defavoarea
deplasarilor motorizate conduce la
crearea de spatii de interactiune
sociala, spatii de calitate crescuta si
care imbunatatesc, de asemenea, si
siguranta);

calitatea vietii
oameni in

10

Aduce beneficii pentru mediu si

sanatate (prin interprinderea
activitatilor de imbunatitire a
calitatii aerului, reducerea

zgomotului, schimbari cimatice);
Decide alaturi de cetateni si alti actori
interesati masurile de mobilitate
urbana, obtinand un nivel
semnificativ de ,,legtimitate publica”;
indeplineste obligatiile legale si oferi
o modalitate eficienta (privind
calitatea aerului, reglementiri de
zgomot, etc.) pentru ca acestea sa fie
indeplinite;

Valorifica potentialul de
competitivitate al  oraselor i
faciliteaza accesul la finantari,

aducind un avantaj decisiv fatd de
alte orase atunci cind concureaza
pentru finantari publice ;
incurajeazi  cultura  planificirii
eficiente ce are ca scop integrarea
politicilor sectoriale, a institutiilor,
precum si a oraselor si
imprejurimilor lor.



METODOLOGIE UTILIZATA
Planul de Mobilitate Urbana Durabila cuprinde:

analiza situatiei existente (informatiile
trebuie sa vizeze toate cunostintele,
rapoartele si datele relevante privind
organizarea, operatiunile si
infrastructura fiecirui sistem de
transport);

diagnosticul asupra sistemului actual
de mobilitate si transport, al
infrastructurii, dotarilor si fluxurilor
de trafic;

evaluarea disfunctiilor;

analizarea modului In care nevoile
utilizatorilor vor evolua si se vor
modifica avand in vedere dezvoltarea
viitoare a orasului;

infrastructuri, zonificare, retele de
transport, relatii in teritoriu si

contextul pe care acestea se
proiecteaza;

mobilitatea, accesibilitatea si nevoile
de conectivitate;

dezvoltarea retelelor de transport la
nivel local, zonal, regional;
planificarea si proiectarea dezvoltarii
sistemului de transport;
managementul traficului
mobilitatii;

N
i o

prezentarea criteriilor tehnice de
proiectare si executie in cadrul unor
standarde  acceptate la  nivel
european.

In cadrul procesului de implementare PMUD se va tine cont de actiunea de consultare si informare
publicd pe baza infromatiilor relevante, beneficiarului revenindu-i responsabilitatea de a organiza

evenimente de comunicare si consultare publica.

Figurd 1: Ciclul de planificare pentru un plan de mobilitate urbana durabila
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1.2. Incadrarea in Prevederile Documentelor de Planificare Spatiala
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In actualul context de dezvoltare, s-a simtit nevoia unei schimbari de paradigma, astfel ca aparitia unor
procese de planificare in vederea gasirii unor solutii la complexitatea situatiei actuale s-au materializat
in actualele planuri de mobilitate urbana durabila. Acestea cuprind ideea unei abordari integrate,
promovand dezvoltarea echilibratd a tuturor modurilor de transport relevante, concomitent cu
incurajarea unei schimbari catre sisteme de deplasare mai prietenoase cu mediul inconjurator.

Un Plan de Mobilitate Urband Durabild trebuie sd se adreseze tuturor modurilor si formelor de
transport din intreaga aglomeratie urbana, facind referire atat la transportul public si privat, cét si la cel
de pasageri, de marfa, motorizat si nemotorizat, in miscare sau stationare.

In ciuda faptului ci pe plan national sau local se gisessc totusi actiuni de planificare a mobilitatii
urbane: Planurile de transport local(LTP) in Marea Britanie si Plans de Deplcements Urbains(PDU) in
Franta (reprezntd doar cateva exemple de aborddri comprehensive a mobilitatii urbane), PMUD
(Planurile de Mobilitate Urband Durabild) au reprezentat o idee noud sau cel putin inexistentd in
majoritatea statelor Uniunii Europene.

Importanta si efectul pozitiv pe care aceste tipuri de planuri il pot avea este recunoscutd la nivelul
Uniunii Europene, motiv pentru care Comisia Europeana propune in 2009 Planul de Actiune asupra
Mobilitatii Urbane — ce constituie un model si ofera materiale orientative, exemple de bune practici,
avand ca scop principal sprijinirea activitdtiilor pentru specialistii in mobilitatea urbanad si deci,
dezvoltarea planurilor de mobilitate urband durabila in Europa.

In iunie 2010, ministrii transporturilor din UE isi declara sustinerea legata de dezvoltare a Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabila, concluzionand ca: ,,sustin dezvoltarea planurilor de mobilitate urbana
sustenabild pentru orase si arii metropolitane [...] si incurajeaza dezvoltarea de stimulente, precum
asistenta de specialitate si schimbul de informatii, pentru crearea unor asemenea planuri”.

In 2011, Comisia Europeana elaboreaza un nou document: ,, Carte Albd - Foaie de parcurs pentru un
spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct
de vedere al resurselor”. Cartea Alba prezintd in premierd europeand necesitatea interconectarii
transporturilor la nivel global si exprima nevoia unei cooperdri internationale puternice: ,,prosperitatea
continentului nostru va depinde pe viitor de capacitatea tuturor regiunilor sale de a ramane pe deplin
integrate in economia mondiala, in mod competitiv. Transporturile eficiente sunt o conditie vitald
pentru realizarea acestui deziderat. Transportul european se afla la rascruce de drumuri. Vechile
provocdri rdman de actualitate, in timp ce altele noi 1si fac aparitia®. Documentul prezintda de asemenea
informatii cu privire la mediul natural sau fondul pe care se proiecteaza sistemul mobilitatii, problema
majora declarand a fi emisiile de gaze cu efect de serd si face un apel privind reducerea drasticd a
acestora — obiectivul U.E. vizand pana in 2050 o reducere cu 80/95% fatd de nivelul din 1990, si
reducerea GES pana in 2030 cu 20% fata de nivelul inregistrat in 2008.

Schimbari majore in domeniul transporturilor nu vor fi posibile fara sprijinul unei retele competitive si
a unei utilizari inteligente a acesteia, minimizandu-se impactul negativ asupra mediului. Preocupari
majore reprezintd de asemenea: congestionarea ce compromite accesibilitatea, estomparea diferentelor
in ce priveste gradul de dezvoltare a infrastructurii transporturilor intre estul si vestul U.E. si presiunea
din ce In ce mai mare asupra resurselor publice pentru finantarea infrastructurii (se impune o noua
abordare a fininatarii si tarifarii).
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Cu toate ca de la Cartea Alba privind transporturile s-au inregistrat multe progrese nu putem vorbi inca
de un sistem de transport sustenabil, cheia reusitei constand in coerenta la nivel U.E., provocarea reala
o reprezinta eliminarea dependentei de petrol fara a compromite mobilitatea.

In ceea ce priveste metodologia de realizare a planurilor de mobilitate urbana durabili, aceasta este
definita de Comisia Europeand in documentul documentul ,, Orientari — Dezvoltarea si implementarea
unui plan de mobilitate urbana durabila”, care defineste PMUD ca plan strategic menit sa satisfaca
nevoia de mobilitate Tn mediul urban si periurban in vederea cresterii calitatii vietii.

In vederea dezvoltirii si implementirii unui plan de mobilitate urbana durabila au fost elaborate o serie
de ghiduri publicate 1n ianuarie 2014 de catre Comisia Europeana. Acestea ofera sprijin si indrumare in
punerea in aplicare a unui plan de mobilitate urbanad durabila si subliniaza importanta elabordii unui
PMUD pe baza unor practici de planificare existente. PMUD ar trebui sd ia in considerare urmatoarele
obiective principale:

e Asigurarea unei game diverse de o imbunititirea eficientei si
optiuni de transport, astfel incat sa rentabilitatii transportului de
fie permis accesul la destinatii si persoane si marfuri;
servicii esentiale; o Cresterea atractivitatii si calitatii

e Cresterea sigurantei si securitatii; mediului si peisajului urban.

e Reducerea drasticAi a poluarii si a
consumului de energie;

1.3. Incadrarea in Prevederile Documentelor Nationale Strategice Sectoriale

NIVEL EUROPEAN

incepe o noui culturi privind mobilitatea urbani (Comisia Europeani, 2007, COM/2007/ 0551)"
Reprezintd prima abordare a Comisiei Europene 1n ceea ce privesc problemele legate de durabilitatea
mobilitatii urbane. Cartea Verde prezintd principalele provocari legate de mobilitatea urbana in cinci
dimensiuni:

e Orase fara congestie legata de transporturi
e Orase mai verzi

e Transport urban mai inteligent

e Transport urban mai accesibil

e Transport urban sigur

* http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=CELEX%3A52007DCo551
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Planul de actiune privind Mobilitatea Urbana (Comisia Europeana, 2009, COM/ZOO9/0490)2
Planul de actiune adoptat de Comisia Europeana propune 20 de masuri centrate pe 6 teme ( rezultate n
urma feed-back-ului provenit din partea consultatiilor publice) in vederea oferirii unui ajutor catre
unitatile administrative pentru a-si atinge obiectivul unei mobilitati durabile:

» Tema 1 — Promovarea unei politici integrate;
Tema 2 — Centrarea pe cetateni;
Tema 3 — Transporturi urbane mai ecologice;
Tema 4 — Consolidarea finantarii;
Tema S — Schimbul de experienta si de cunostinte;
Tema 6 — Optimizarea mobilitatii urbane .

YVVVVYVY

impreuni pentru o mobilitate urbanii competitivi care utilizeazi eficient resursele (Comisia
Europeana, 2013, COM/2013/0913)3

Introduce conceptul si construieste baza pentru Platforma Europeana in ceea ce priveste Planurile de
Mobilitate Urband Durabila, vizand coordonarea la nivel U.E. in vederea dezvoltarii conceptului
PMUD.

Evaluarea impactului care insoteste documentul “Impreund pentru o mobilitate urbana
competitivi care utilizeazi eficient resursele”(Comisia Europeani, 2013)*
Prezinta o evaluare a impactului privind comunicarea.

Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Citre un sistem de
transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor (Comisia Europeana, 2011,
COM/2011/0144)°

Cartea Alba vizeaza o etapa intermediara atingerii obiectivelor stabilite pand in anul 2050, astfel ca
propune 20 de initiative pentru imbundtétirea transporturilor care ar trebui stinse in perioada 2011-
2030 petru a asigura succesul viziunii pentru 2050 .

Situatia propusa pentru 2050 are trei obiective principale :

o Eliminarea modurilor de deplasare conventionale;

o Reducerea emisiilor de CO2 provenite din industria transporturilor si utilizarea in cadrul
transporturilor a combustibililor sustenabili in procent de 20% (inclusiv in privinta
transportului maritim);

o Complementaritatea transportului rutier de marfuri in procent de 50% pe distante de
peste 200km — preluarea acestuia de transportul pe cale ferata sau pe caile navigabile.

Conceptul Planurilor de Mobilitate Urbani Durabili®
In urma unor initiative ale Comisiei Europene, pirti interesate si experti in planificare din intreaga
U.E. prezintd conceptul pentru dezvoltarea PMUD. Acest concept prezintd idei generale asupra

? http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52009DC0490
3 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52013D0C0913
* http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=0J%63AL %3A2015%3A255%63AFULL
* http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52011DCo144
® http://pmud.ro/pdf-files/berd. pdf
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trasaturilor pe care un plan de mobilitate urbana trebuie sa le aiba, insa nu constituie o retetd generald
asupra problemelor de mobilitate.

Ghidul — Dezvoltarea si Implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila (Comisia
Europeani 2014)’

Ghidul constituie baza elabordrii unui PMUD si prezintd beneficiile unui astfel de plan, explicand
totodata pasii pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urband durabila.

Un apel la actiune privind logistica urbana, Document de lucru (Comisia Europeana, 2013) s
Obiectivul documentului consta intr-un transport de marfuri fara emisii de gaze cu efect de serda in
zonele urbane pana in 2030.

Actiuni specifice privind siguranta rutierd urbani, Document de lucru (Comisia Europeana,
2013)°

Documentul se refera la zonele urbane in care siguranta mobilitatii este precara, scopul fiind acela de a
reduce discrepantele de securitate intre zone ale U.E. (diferente majore intre zonele mai sigure si cele
mai putin sigure).

Un apel pentru reglementiari mai inteligente de acces pentru vehicule in mediul urban,
Document de lucru (Comisia Europeani, 2013) *°

Documentul prezintd ideea ca reglementarile accesului la nivel local constituie doar un prim nivel de
interventie si ca masurile trebuie luate in mod integrat, coordonat la nivel de Uniune Europeana si sa
vizeze aspecte diverse precum: ,,dimensiunile vehiculelor, metodologiile de control, informare si
comunicare precum si evaluare”.

Mobilizarea sistemelor de transport inteligente pentru orase europene, Document de lucru
(Comisia Europeani, 2013)"!

Eficienta sistemelor de transport din mediul urban este sustinuta si de Sistemele Integrate de Transport
care contribuie semnificativ la o dezvoltare benefica mediului Inconjurator, mai sigura si mai eficienta.
Implementarea acestor mecanisme inteligente in sistemele urbane de transport aduc un plus in planul
dezvoltarii si sunt o componenta relativ noud a planificarii mobilitdtii urbane durabile.

7 http://www.eltis.org/sites/eltis/files/BUMP_Guidelines_RO.pdf

® http://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2014_2019/documents/com/com_com(2013)0913_/com_com(2013)0913_ro.pdf
9 h ttp://ec.europa.eu/themes/urban/doc/ump/swd(2013)525-communication. pdf

*® http://ec.europa.eu/themes/urban/doc/ump/swd(2013)526-communication. pdf

™ http://ec.europa.eu/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication. pdf
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NIVEL NATIONAL

Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaéaniei (SDTR) este sinteza planificarii strategice la nivel
national care transpune in plan teritorial obiectivele si directiile de dezvoltare pe care Romania si le-a
fixat spre indeplinire pana in 2035.

Documentul asigurd un cadru integrat de planificare strategica care are rolul de a orienta procesele de
dezvoltare teritoriala la nivel national.

Viziunea SDTR asupra dezvoltirii Romaniei porneste de la consolidarea pozitiei strategice pe care
aceasta o are in raport cu axele majore de dezvoltare la nivel continental si global (pentru care este
ncesara valorificarea elementelor naturale) si prin proiectarea unei structuri functionale a teritoriului ce
poate sustine o crestere economica durabila.

Propunerile SDTR sunt :

Dezvoltarea teritoriului national pe
baza conceptului policentric care sa
asigure echitatea in teritoriu;
Sprijinirea dezvoltarii economice a
zonelor care au vocatie
internationala;

Cresterea conectivitatii oraselor mici
si mijlocii cu cele mari;

Sustinerea dezvoltarii infrastructurii
de baza prin asigurarea accesului
echitabil la servicii de interes general;
Sustinerea cooperarii pe verticala,
intre autoritatile publice de la diferite
niveluri administrative in vederea
unei dezvoltari armonioase a
teritoriului national.

Master Planul General de Transport al Romaniei

Documentul constituie cadrul general de dezvoltare a infrastructurii de transport si prezintd sursele de
finantare, strategia de implementare a proiectelor, precum si asigurarea activitdtii de intretinere si
reparatii pand in 2030. MGT stabileste de asemenea obiective strategice, coridoarele de transport,
interventiile specifice si scenariile de implementare pentru dezvoltarea echilibrata, sustenabila si
armonizatd cu obiectivele stratgice transeuropene ale infrastructurii de transport de pe teritoriul
Romaniei.

Rolul MGT este de a contribui la dezvoltarea sustenabild a Romaniei pe termen lung prin
imbundtdtirea conectivitatii intermodale intre regiuni, accesul echitabil al populatiei si al mediului de
afaceri la reteaua de transport si sustinerea dezvoltarii regiunilor cu potential economic. MGT
reprezinta de asemenea si o conditie de finantare a Romaniei in domeniul transportului prin Programul
Operational Infrastructurda Mare. Ultima varianta a Master Planului se pliaza pe obiectivele Uniunii
Europene si face referire la reteaua TEN-T (Reteaua trans-europeand de transport), preludnd-o in
propriile prevederi strategice.

Master Planul General de Transport (MGT) al Romaniei, reprezintd documentul strategic principal
pentru prioritizarea investitiilor in infrastructura de transport de interes national si European. Varianta
finala a Master Planului se pliazd pe priorititile Uniunii Europene privitoare la infrastructura de
transport stabilite prin reteaua TEN-T.
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Figurd 2: Culoare trans-europene de transport- context macro
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Sursa: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html

Pentru Master Plan'? au fost definite o serie de obiective generale care au determinat definirea

interventiilor propuse:

o Eficienta economica — ,,sistemul de transport ar trebui sa fie eficient economic in ceea ce

priveste operatiunile de transport cat si utilizatorii individuali. fn mod specific, beneficiile

investitiilor in transport trebuie sa depaseasca costurile alocate acestor investitii”;

e Sustenabilitate - ,sistemul de transport trebuie sa fie sustenabil din punct de vedere

economic, financiar cat si de mediu”;

e Siguranta - ,investitiile in transport trebuie si produca un sistem de transport mai sigur”
e Impactul de mediu - ,investitiile in transporturi trebuie sa minimizeze impactul negativ

asupra mediului fizic”.

** http://www.adrse.ro/Documente/Planificare/PDR/2014/Programe/MasterPlan_Transport_Sinteza.pdf
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Figura 3: Culoare trans-europene de transport
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Sursa: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html

Legea nr. 350/2001" privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare
a documentatiilor de urbanism

In Romania Legea 350/2001 reprezinti fundamentul in activititile de amenajare a teritoriului si
urbanism, stabilind ca obiective ale amenajarii teritoriului: ,,dezvoltarea economica, social echilibrata a
regiunilor si zonelor, cu respectarea specificului acestora, imbunatatirea calitatii vietii oamenilor si
colectivitatilor umane, gestionarea responsabild a resurselor naturale si protectia mediului, utilizarea
rationald a teritoriului”. Coeziunea si integrarea spatiala pe verticald (nivel national, regional, judetean,
orasenesc si comunal) conduc la o dezvoltare armonioasa a teritoriului si la protejarea resurselor
naturale si de mediu.

Legea 350/2001 face referire la planurile de mobilitate si le prezinta ca parte integrata a unui Plan
Urbanistic General ( P.U.G.). Articolul 46' precizeaza ¢ un P.U.G. trebuie si contind piese atat scrise,
cat si desenate cu privire la:

e Diagnosticul prospectiv realizat avand in vedere evolutia istorica, dar si previziunile in
ceea ce priveste economia si demografia, identificAind necesititile in ceea ce priveste
dezvoltarea economica, sociala si culturala, de amenajare a teritoriului, de mediu, locuire,
transport, spatii si echipamente publice, dar si servicii;

e Strategia de dezvoltare spatiala a localitatii;

e Regulament local de urbanism;

e Planul de actiune pentru implementare si programul de investitii publice;

e Planul de mobilitate urbana (introdus prin art. I pct. 23 din O.U.G. nr. 7/2011, astfel cum
a fost modificata prin art. I pct. 24 din Legea nr. 190/2013, in vigoare de la 13 iulie 2013) .

*(articol introdus prin art. I pct. 23 din O.U.G. nr. 7/2011, in vigoare de la 11 februarie 2011)

3 http://www.theotop.ro/custom_images/legislatie/Legea_350.pdf
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Planul de mobilitate urband este, asa cum descrie legea, un instrument de planificare strategica
tritoriald prin intermediul caruia se coreleaza dezvoltarea teritoriala a localitatilor din zona periurbana/
metropolitana cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si marfurilor (expresie
introdusa prin art. I pct. 401 din O.U.G. nr. 7/2011, astfel cum a fost modificata prin art. I pct. 46 din
Legea nr. 190/2013, in vigoare de la 13 iulie 2013).

In Normele Metodologice de aplicare a Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si
de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism din 26.02.2016, sectiunea a-4-a este dedicata
exclusiv Planurilor de Mobilitate. Se precizeaza astfel ca tinte principale ale acestora: ,, imbunatétirea
accesibilitatii localitatilor si a relatiei intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a mijloacelor
de transport (aerian, acvatic, feroviar, auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de
mediu, precum si buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate si transport”.

Planurile de Mobilitate Urbana au rolul de planificare si modelare a mobilitatii raportat la nevoile si
prioritatile de dezvoltare spatiald de la nivelul administrativ-teritorial si are 5 obiective principale:
e imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;
e reducerea necesitatilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului si
reducerea consumului de energie pentru activitdtile de transport;
e asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul zonelor
metropolitane/periurbane;
e asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;
e asigurarea accesibilitdtii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu
dizabilitati.

In vederea atingerii celor 5 obiective P.M.U. utilizeazi masuri operationale si de infrastructura pe baza
urmatoarelor arii de interventie:

e corelarea modalitatilor de transport cu densitatea urband;

e crearea unor artere ocolitoare localitatilor si inchiderea inelelor rutiere principale;

e promovarea si crearea retelelor de infrastructuri si servicii pentru biciclisti si pentru trafic
nemotorizat;

e reorganizarea arterelor de circulatie in raport cu cerintele de trafic, cu cerintele transportului
public, ale deplasarilor nemotorizate si cu exigente de calitate a spatiului urban;

e organizarea stationdrii si a infrastructurilor de stationare;

e organizarea intermodalitatii si a polilor de schimb intermodal,;

e stabilirea zonelor cu restrictii de circulatie (limitari ale vitezei, limitari si/sau taxari ale
accesului, restrictionarea accesului vehiculelor poluante, prioritate acordata deplasarilor
nemotorizate etc.);

e restructurarea mobilitdtii in zonele centrale istorice si in zona garilor, autogarilor si aerogarilor;

e dezvoltarea retelelor de transport public;

e valorificarea, utilizarea infrastructurilor de transport abandonate (trasee feroviare dezafectate,
zone logistice etc.) si integrarea acestora in reteaua majora de transport public de la nivelul
localitatilor si al zonelor periurbane ale acestora pentru asigurarea serviciilor de transport
metropolitan;

e dezvoltarea de politici si infrastructurd pentru a sustine siguranta pietonilor;

e imbunatatirea conditiilor pentru transport si pentru livrarea marfurilor, organizarea transportului
de marfuri si a logisticii urbane;
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e utilizarea sistemelor de transport inteligent pentru infrastructura de transport, de parcare si
pentru transportul public.

Strategia Nationald a Romaniei privind Schimbarile Climatice 2013-2020

Strategia Nationala privind Schimbarile Climatice 2013-2020 este arobata de catre Guvernul Romaniei
in anul 2013 si contine masuri in ceea ce priveste energia, transportul, procesele industriale,
agricultura, folosinta terenurilor si silvicultura, si managementul deseurilor, avand ca scop reducerea
schimbarilor climatice.

Strategia tine cont de politica Uniunii Europene in ce privesc schimbdrile climatice si de documente
relevante elaborate la nivel european si abordeaza in doud parti distincte:
e Procesul de reducere a emisiilor de gaze e Adaptarea la efectele schimbarilor

cu efect de sera in vederea atingerii climatice.

obiectivelor nationale asumate;

Componenta de adaptare la efectele schimbarilor climtice din Strategia Nationala privind Schimbadrile
Climatice (2012-2020) reprezintd o abordare generald si practicd a adaptarii la efectele schimbarilor
climatice din Romania, generand planuri specifice de actiune pe diferite sectoare, planuri ce vor fi
actualizate periodic, avandu-se In vedere concluziile stiintifice privind scenariile climatice, dar si
necesitatile sectoriale.

Acest tip de abordare se bazeaza pe integrarea adaptarii In toate sectoarele relevante.
Responasibilitatea elaborarii masurilor de adaptare la schimbarile climatice revine autritatilor centrale
si locale, sub indrumarea Ministerului Mediului si Padurilor si in colabrare cu partile interesate din
sectoarele respective ( ONG-uri, societati comerciale, etc.).

Strategia Nationali pentru Dezvoltare Durabili a Roméniei Orizonturi 2013-2020-2030 '
Strategia Nationald pentru Dezvoltare Durabila a Romaniei stabileste obiective concrete pentru
trecerea, intr-un interval de timp rezonabil si realist, la modelul de dezvoltare generator de valoare
adaugatd 1nalta, propulsat de interesul pentru cunoastere si inovare, orientat spre imbundtdtirea
continua a calitatii vietii oamenilor si a relatiilor dintre ei in armonie cu mediul natural.

Lucrarea vizeaza realizarea urmatoarelor obiective strategice pe termen scurt, mediu si lung:

Indeplinirea acestor obiective strategice va asigura, pe termen mediu si lung, o crestere economica
ridicata si, in consecintd, o reducere semnificativa a decalajelor economico-sociale dintre Romania si
celelalte state membre ale UE. Prin prisma indicatorului sintetic prin care se masoara procesul de
convergentd reald, respectiv produsul intern brut pe locuitor (PIB/loc), la puterea de cumparare

™ http://www.mmediu.ro/beta/domenii/dezvoltare-durabila/strategia-nationala-a-romaniei-2013-2020-2030/
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standard (PCS), aplicarea Strategiei creeazd conditiile ca PIB/loc exprimat in PCS sa depaseasca, in
anul 2013, jumatate din media UE din acel moment, sa se apropie de 80% din media UE in anul 2020
si sd fie usor superior nivelului mediu european in anul 2030.

In completarea obiectivelor ce derivd din strategiile, planurile si programele nationale de dezvoltare,
Strategia stabileste directiile principale de actiune pentru insusirea si aplicarea principiilor dezvoltarii
durabile in perioada imediat urmatoare:

Corelarea rationald a obiectivelor de

dezvoltare, inclusiv a programelor
investitionale, in profil inter-sectorial si
regional, cu potentialul i capacitatea de

sustinere a capitalului natural;

Modernizarea accelerata a sistemelor de
educatie si formare profesionald si de
sanatate publica, tinand seama de
evolutiile demografice nefavorabile si

de impactul acestora asupra pietei

comparative ale Romaniei in privinta
dezvoltarii productiei agricole, inclusiv
a  produselor corelarea
masurilor de crestere cantitativa si

calitativa a productiei

organice;

agricole 1n
vederea asigurarii hranei pentru oameni
si animale cu cerintele de majorare a
productiei de biocombustibili, fara a
face rabat de la exigentele privind
mentinerea si sporirea fertilitatii solului,
biodiversitatii si protejarii mediului;

muncii;

o Necesitatea identificarii unor surse
Folosirea celor mai bune tehnologii suplimentare de finantare, in conditii de
disponibile, din punct de vedere sustenabilitate, pentru realizarea unor
economic si ecologic, in deciziile proiecte si programe de anvergurd, in
investitionale din fonduri publice pe special 1n domeniile infrastructurii,
plan national, regional si local si energiei, protectiei mediului, sigurantei
stimularea unor asemenea decizii din alimentare, educatiei, sanatagii si
partea capitalului privat; introducerea serviciilor sociale;
ferma a criteriilor de eco-eficienta in
toate activitdtile de productie sau o Protectia §i punerea in valoare a
servicii; patrimoniului  cultural §i  natural

Anticiparea  efectelor  schimbdrilor

climatice si elaborarea atat a unor
solutii de adaptare pe termen lung, cat si
a unor planuri de masuri de contingenta
inter-sectoriale, cuprinzand portofolii de
solutii alternative pentru situatii de criza
generate de fenomene naturale sau
antropice;
Asigurarea

securitatii  §i  sigurantei

alimentare prin valorificarea avantajelor
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national; racordarea la normele si
standardele europene privind calitatea
vietii sa fie insotitd de revitalizarea, in
modernitate, a unor moduri de viefuire
traditionale, in special in zonele

montane si cele umede.



Programul Operational pentru Infrastructura Mare 5
Programul Operational Infrastructura Mare (POIM) urmareste promovarea cresterii economice

durabile, precum si a utilizarii sigure si eficiente a resurselor naturale. Acesta propune solutii la
provocdrile de dezvoltare identificate la nivel national in materie de infrastructurd de transport,

transport urban durabil, mediu, energie si prevenirea riscurilor. Programul va investi in principal in
eliminarea principalelor blocaje existente in sectorul transporturilor, precum si in dezvoltarea unor
moduri de transport durabile, eficiente si ecologice la nivelul intregii tari. Un alt obiectiv important
vizeaza introducerea unor masuri pentru sporirea eficientei energetice si protectia resurselor naturale.
Totodata, vor fi realizate investitii in infrastructura de mediu si prevenirea riscurilor.

Programul se va axa pe opt prioritati:

Sporirea mobilitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T si extinderea retelei de metrou

Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal de inalta calitate, eficient si durabil
Dezvoltarea infrastructurii de mediu bazata pe gestionarea eficienta a resurselor

Protectia mediului prin masuri vizand conservarea biodiversitatii, monitorizarea calitatii aerului
si decontaminarea siturilor poluate istoric

Promovarea adaptarii la schimbarile climatice, prevenirea si gestionarea riscurilor

Energie curata si eficienta energeticd pentru o economie cu emisii scazute de dioxid de carbon
Cresterea eficientei energetice la nivelul sistemelor centralizate de termoficare in orasele
selectate

Sisteme inteligente si durabile de transport de energie electrica si gaze naturale

Rezultate estimate pana in anul 2023

Timpul de calatorie pe reteaua rutiera TEN-T de baza se va reduce la 74,1 min/100 km

Timpul de calatorie pe reteaua feroviara TEN-T se va reduce la 79,2 min/100 km

Cantitatea de marfuri transportate pe cdile navigabile interioare va creste la 32,2 tone/an

Cota revenitd sistemului de metrou in cadrul transportului public de pasageri in Bucuresti va
creste la 23 %

Numarul victimelor accidentelor rutiere la un milion de locuitori va sciddea la 73

Numarul pasagerilor imbarcati si debarcati in cadrul transportului aerian va creste la 20 de
milioane/an

Volumul marfurilor containerizate gestionate in terminalele intermodale va creste la 70 000
Timpul de asteptare in vama la punctele de iesire va fi redus la jumatate n perioadele aglomerate
(operatori de transport)

Cantitatea de deseuri biodegradabile depozitate va fi redusa la 1,53 milioane tone/an

Rata de reciclare a deseurilor menajere si a altor deseuri similare va creste la 50 %

Procentul populatiei cu acces la reteaua publicd de apa potabila va creste la 99,5 %

Restaurarea a 10 % din ecosistemele degradate

Daunele economice medii anuale generate de fenomene hidrologice adverse vor scadea la 383,16
milioane EUR/an

Productia primard de energie din surse regenerabile mai putin exploatate va creste la
455,96 MWh/an

Intensitatea energetica a industriei va scadea la 121,5 kgep/1000 EUR

™ https://ec.europa.eufregional_policy/ro/atlas/programmes/2014-2020/romania/2014ro16m10poo1
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Programul Operational Comun Roménia-Ucraina ENI 2014-2020'°

Pogramul este finantat de Uniunea Europeana in perioada 2014-2020 prin intermediul instrumentului
european de vecindtate (ENI) si se adreseaza zonei de frontiera dintre cele doud tari, contribuind la
atingerea obiectivului general de realizare a unei ,,regiuni de prosperitate si bund vecinatate, realizata
prin actiuni de cooperare transfrontaliera in beneficiul statelor membre si nemembre ale U.E. care se
invecineaza”.

Aria de cooperare este definita de:
% Roménia, judetele: Botosani, Suceava, Tulcea, Maramures, Satu-Mare
¢ Ucraina, oblasturile: Odessa, Ivano-Frankivsk, Zakarpatska, Cernauti.

Programul Interreg NEXT Romania-Ucraina 2021-2027"
Categorii tematice:

Obiectivul general al programului:
Dezvoltarea durabila a ariei de granita dintre cele doua tari prin finantarea unor proiecte
comune.

Obiective specifice

- Promovarea adaptarii la schimbarile climatice, a prevenirii riscurilor de dezastre si a rezilientei,
tinand seama de abordarile ecosistemice

- Promovarea accesului la apa si a gestionarii durabile a apelor

- Intensificarea actiunilor de protectie si conservare a naturii, a biodiversitatii si a infrastructurii
verzi, inclusiv in zonele urbane, precum si reducerea tuturor formelor de poluare

- Imbunatitirea accesului egal la servicii de calitate si incluzive in educatie, formare si invitarea
pe tot parcursul vietii prin dezvoltarea infrastructurii accesibile, inclusiv prin promovarea
rezilientei pentru educatia si formarea la distanta si online

- Asigurarea accesului egal la asistenta medicala si asigurarea rezilientei sistemelor de sanatate,
inclusiv in ceea ce priveste asistenta medicald primara, precum si promovarea tranzitiei de la
ingrijirea institutionalizata cétre Ingrijirea in familie sau In comunitate

- Cresterea rolului culturii si al turismului durabil in dezvoltarea economica, incluziunea sociala
si inovarea sociala

— Qestionarea trecerii frontierelor
- Alte actiuni pentru o Europa mai sigura

*® http://www.fonduri-ue.rofro-ua
*7 https://oportunitati-ue.gov.ro/programul-interreg-next-romania-ucraina-2021-2027/
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Acord de Parteneriat pentru Perioada de Programare 2021-2027"
Obiective de politica:

o - O Europd mai inteligentd, prin promovarea unei transformari
economice inovatoare si inteligente
o - O Europa mai ecologicd, cu emisii scazute de carbon prin

promovarea tranzitiei catre o energie nepoluantd si Justa, a investitiilor verzi si albastre, a
economiei circulare, a adaptarii la schimbarile climatice si a prevenirii si gestionarii riscurilor

o - O Europd mai conectatd prin dezvoltarea mobilitatii si a
conectivitatii TIC regionale

o — O Europa mai sociala prin implementarea Pilonului european al
drepturilor sociale

o — O Europa mai aproape de cetdteni prin promovarea dezvoltarii

durabile si integrate a zonelor urbane, rurale si de coasta si a initiativelor locale

Planul National de Redresare si Rezilienta al Romaniei Aprobat de Consiliul UE (28 oct. 2021)"

Domeniul de politica - Transporturi

Obiectivul acestei componente este de a spori sustenabilitatea sectorului transporturilor din Romania
prin sprijinirea tranzitiei verzi si digitale a sectorului, respectiv de a dezvolta o infrastructura de
transport durabild si ecologicd, cu standarde de siguranta adecvate, care sd contribuie la finalizarea
retelelor transeuropene de transport (TEN-T) si la descongestionarea nodurilor urbane, stimuland in
acelasi timp tranzitia catre un transport sustenabil la nivel national, fiind vizate actiuni orientate cétre
dezvoltarea de masuri ,.environmental friendly” pe noile sectoare de transport de mare viteza,
asigurarea elementelor de protectie a mediului, precum si a sistemelor inteligente de transport (ITS) si
a masurilor de siguranta rutiera.

Sectorul transporturilor nu este doar un pilon de sprijin pentru alte sectoare, ci are o contributie majora
la rezilienta unei economii, oferind o baza solidd pentru o redresare acceleratd in cazul unor crize
prelungite cu impact negativ semnificativ asupra societatii in ansamblul ei.

Pentru atingerea obiectivului propus si pentru generarea impactului preconizat, sunt necesare o serie de
reforme si investitii:

Reforme:

Investitii:

8 https://mfe.gov.ro/wp-content/uploads/2021/12/9228976b823fbs47e58cac141do3c422e.pdf
* https://mfe.gov.ro/pnrr/
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Conform celui mai recent raport privind stadiul infrastructurii de transport la nivelul Uniunii Europene
(European Transport and Infrastructure Score Board 2019), Romania se situeaza sub media europeana
in toate aspectele legate de investitii si infrastructura. In ceea ce priveste calitatea drumurilor, Romania
ocupd ultimul loc (cu un scor de 2.96). Investitiile programate in infrastructura de transport si propuse
pentru finantare prin Planul National de Redresare si Rezilientd (PNRR) au fost prioritizate in baza
unui set de criterii care au in vedere asigurarea accesibilitatii si conectivitatii, elemente cheie pentru
dezvoltarea economica si sociala.

Totodatd, investitiile propuse au in vedere atingerea obiectivelor asumate prin Regulamentul
1315/2013 si vizeaza
respectarea si includerea urmatoarelor tipuri de interventii, integrate:

- investitii in infrastructura de transport afectata;

-investitii Tn infrastructura necesara pentru asigurarea protectiei mediului, reducerii emisiilor de
carbon, sigurantei si eficientei serviciilor de transport.

Investitiile si actiunile sunt corelate cu:

Componenta se adreseazd si initiativei emblematice
prin care se promoveaza utilizarea
transporturilor durabile, curate, prin contributia la dezvoltarea retelei statiilor de reincarcare electrice.

Reteaua completd de statii electrice va cuprinde minim 30.000 de puncte de reincarcare defalcate pe
mediul urban si rural ce vor fi in zone stabilite conform planurilor generale urbane si de mobilitate
urband si se vor raporta la zonele rezidentiale, comerciale si in nodurile de transport, contribuind astfel
la obiectivele stabilite prin Pactul Verde European. Aceastd masura este in linie cu

, document adoptat
in anul 2018. De asemenea, masurile sunt corelate cu initiative aflate in curs de implementare, cu
finantare din fonduri europene, prin care vizeaza
implementarea primei retele de statii de alimentare a vehiculelor cu gaz natural comprimat din
Romania de-a lungul coridoarelor europene de transport. Proiectul prevede construirea a 12 statii de
alimentare cu CNG (gaz natural comprimat) din care 3 sunt deja in operare (2 in Bucuresti si una in
Ramnicu Valcea).

NIVEL REGIONAL
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Relatia cu POR 2021-2027*

POR SE 2021-2027 isi propune sd asigure continuitatea viziunii strategice privind dezvoltarea
regionald in Romania, completdnd si dezvoltand directiile si priorititile de dezvoltare regionala
continute in strategiile nationale/ regionale si implementate prin POR 2014-2020 si alte programe
nationale. Concluziile evaludrii intermediare a POR 2014-2020 confirmd ca nevoile de dezvoltare
identificate in perioada anterioard de programare, nu numai cd raman actuale, dar chiar au fost
amplificate de impactul contextului economico-social actual ce a afectat profund economia si
societatea romaneascd, cu implicatii majore asupra nivelului de crestere economica, ocuparii, mediului
de afaceri, educatiei, turismului si, inevitabil, asupra nivelului de trai al populatiei.

......

imbunatatirea conditiilor de viata ale comunitatilor locale si regionale prin sprijinirea dezvoltarii
mediului de afaceri, a conditiilor infrastructurale si a serviciilor, care sa asigure o dezvoltare
sustenabila a regiunii, capabila sa gestioneze in mod eficient resursele, sa valorifice potentialul ei
de inovare si de asimilare a progresului tehnologic.

Tipurile de actiuni propuse vor conduce la reducerea disparitatilor si la transformarea Regiunii Sud-Est
intr-o regiune mai atractiva, intr-un spatiu economic stabil si diversificat n care cercetarea si inovarea
au un rol activ.

POR SE 2021-2027 s-a construit pe o abordare de tip bottom up, dar si top-down, in largi parteneriate,
pentru asigurarea corelarii cu PDR SE 2021-2027, precum si cu strategiile nationale sectoriale si
documentele europene relevante.

POR SE 2021-2027 are la bazd urmatoarele obiective strategice regionale, identificate si prioritizate ca
fiind cele mai relevante in contextul stadiului actual de dezvoltare socio-economica a regiunii, precum
si a principalelor directii de actiune strategicd mentionate in documentele strategice nationale si
europene relevante:

OSR 1: Imbunatdtirea competitivitatii economiei regionale prin stimularea dezvoltarii mediului
antreprenorial, a sectorului CDI si a colaborarii dintre acestea in vederea utilizarii de produse si
procese inovative, in contextul specializarii inteligente.

OSR 2: Sustinerea adoptarii de solutii de tip SMART CITY la nivelul regiunii

OSR 3: O regiune mai ecologicd, cu emisii scazute de carbon prin promovarea tranzitiei catre o
energie nepoluanta si echitabila, a investitiilor verzi si a adaptarii la schimbarile climatice

OSR 4: Imbunititirea accesibiltitii, mobilitatii si conectivitatii in regiune, prin investitii in
infrastructura rutierd de transport conectatd cu reteaua TEN-T reziliente 1n fata schimbarilor climatice,
inteligente si intermodale capabilda sa asigure legaturi rapide si eficiente la retelele de transport
international, interrgional si intraregional precum si fluidizarea circulatiei bunurilor, persoanelor si
informatiilor asigurand totodata un standard european al infrastructurii, valorificand astfel si pozitia
geo-strategica a regiunii.

*° https://www.adrse.ro/Documente/POR_2021/POR_SE_2021-2027_decembrie_2021.pdf
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OSR §:

OSR 6:

OSR 7:

Programul Operational de Transport 2021-2027*

POT 2021-2027 a fost elaborat pentru a raspunde nevoilor de dezvoltare ale Romaniei identificate in
Acordul de Parteneriat 2021-2027 si 1n acord cu Raportul de tara, si Recomandarile specifice de Tara,
dar si strategiei dezvoltatd de Romania pentru recuperarea decalajelor de dezvoltare in domeniul
infrastructurii de transport, Planul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru
perioada 2020-2030 (document publicat in iulie 2020).

Strategia POT s-a dezvoltat la intersectia politicii europene de transport evidentiata prin Politica TEN-
T, Strategia Europa 2020, pachetul “Europa in miscare” si nevoile nationale de dezvoltare a
infrastructurii si serviciilor de transport, precum si a sigurantei rutiere asa cum sunt prezentate in
Strategia actualizatd de implementare a Master Planului General de Transport al Romaniei parte din
Planul Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2020-2030.

Prin urmare principala provocare pe care POT 2021-2027 va trebui sd o rezolve o reprezinta
recuperarea decalajului de dezvoltare a infrastructurii de transport a Romaniei, adaptata inclusiv
utilizarii duale si asigurand in acelasi timp atingerea obiectivelor europene de reducere a emisiilor de
carbonl si transferul spre o mobilitate durabila si sigura.

Pentru identificarea celorlalte provocari la care POT 2021-2027 va raspunde sunt avute in vededere

principalele obiective prevazute de documentele strategice europene si nationale, precum si impactul
asupra economiei globale produs de criza noului Coronavirus COVID-19

Priorititi de investitii care se vor finanta in cadrul programului operational:
e Prioritatea/AXA 1

e Prioritatea/ AXA 2

e Prioritatea/AXA 3

* https://mfe.gov.ro/wp-content/uploads/2020/07.pdf
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e Prioritatea/AXA 4
e Prioritatea/AXA 5
e Prioritatea/AXA 6

e Prioritatea/AXA 7
e Prioritatea/AXA 8
e Prioritatea/AXA 9
e Prioritatea/AXA 10

Categorii de proiecte semnificative care se vor finanta:

1. Interventiile in infrastructuri rutiere noi sau modernizarea celor existente pe reteaua europeand de
transport este principalul pol al concentrarii interventiilor, valoric vorbind. Din totalul alocarilor
POT, 1.936 mil euro sunt dedicati infrastructurilor rutiere TEN-T, sunt vizate prioritar proiectele
fazate si investitii in noi infrastructuri pentru finalizarea retelei rutiere TEN-T.

2. Proiectele de modernizarea a infrastructurii de cale ferata sunt de asemenea semnificativ
reprezentate in POT. Finantarea proiectelor fazate din cadrul POIM 20121-2027, necesar a fi
finalizate in perioada 2021-2027 si suplimentar, proiectele de investitii necesare pentru finalizarea
reselei feroviare TEN-T centrale.

3. Interventiile in infrastructura rutiera de conectivitate la nivel local si regional asigurad integrarea
nivelelor -national si regional/local., avand alocate pentru infrastructuri rutiere.

4. O alta categorie de proiecte importante este constituita de sustinerea dezvoltarii transportului
feroviar la nivel national si regional, prin interventii de imbunatatire a mobilitatii nationale prin
cresterea capacitatii de transport pe calea ferata si de introducere de trenuri metropolitane. Regiuni
ca Bucuresti-Ilfov, Cluj, Sibiu, etc, prevad in PMUD-uri introducerea de trenuri metropolitane.

5. Finantarea proiectelor de investitii in infrastructura de metrou este de asemenea importantd pentru
decongestionarea transportului metropolitan in regiunea Bucuresti-llfov. Continuarea finalizarii
proiectelor de metrou sunt interventiile principale in POT, alte proiecte de infrastructura noua pentru
extinderea retelei de metrou sunt eligibile.

6. Investitiile in infrastructura terminalelor intermodale, a instalatiilor si echipamentelor aferente este
un alt tip de proiect finantat prin POT.

7. Proiectele in sectorul naval si vizeaza interventii in portul Constanta si porturi dundarene. Investtiile
vor viza cu precddere porturile situate pe reteaua primara a Romdaniei (Constanta, Sulina, Tulcea,
Galati, Braila, Cernavoda, Calarasi, Oltenita, Giurgiu, Corabia, Bechet, Calafat, Drobeta T. Severin,
Moldova Noua).

8. Proiecte de imbunatatire a sigurantei circulatiei rutiere si eliminare a punctelor negre, atit
interventii la infrastructura cit si alte masuri ,,soft” sunt avute in vedere.

Strategia de dezvoltare Regiunea Sud-Est*

crerea conditiilor favorabile pentru localizarea de noi investitii si intarirea potentialului celor existente,

*2 https://cjvrancea.ro/wp-content/uploads/2018/05/Strategia-de-dezvoltare-a-Regiunii-Sud-Est. pdf
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crearea conditiilor pentru o piatd a muncii flexibila, in care oferta de muncad sa se poatd adapta
permanent cerintelor angajatorilor, crearea de noi oportunitati de crestere economica durabild si de
crestere a calitati vietii, dezvoltarea sectorului serviciilor sociale si de sdnatate, dezvoltarea sectorului
educatie, modernizarea sectorului agricol si diversificarea activitatilor economice, altele decat
agricultura si cresterea atractivitatii zonelor urbane pentru investitii.

In urma realizarii strategiei si pe baza analizelor intreprinse se elaboreaza Planul de Dezvoltare al
Regiunii Sud- Est 2014-2020 (P.D.R.) — un document de planificare strategica, realizat intr-un context
de globalizare si trecere de la societatea agricold si industriala la cea post-industriald, obiectivele de
dezvoltare urmdrind un echilibru intre ,preocuparile de egalitate si cele de competitivitate

economica”.?

Importantd majora in vederea dezvoltarii eco-durabile a regiunii si bundstarii populatiei se constata a
avea totodatd si problemele ce vizeaza accesibilitate, mobilitatea si mediul, motiv pentru care
investitiile trebuie sa continue sa se focuseze asupra infrastructurii de mediu si transport.

Fundamentul strategiei de dezvoltare regionald a Regiunii Sud-Est 1l constituie urmatoarele priorité‘gi:24

e Dezvoltare urbana durabila integrata;

e Dezvoltarea infrastructurii de transport la nivel regional;

e Imbunititirea competitivitatii economiei regionale, in contextul promovirii specializarii
economice inteligente;

e Imbunititirea calitatii turismului la nivel regional;

e Conservarea si protectia mediului inconjuritor;

o Imbunititirea eficientei energetice si utilizarea resurselor regenerabile;

e Imbunititirea calititii in domeniul educatiei, sanataitii si incluziunii sociale;

e Valorificarea superioara a resurselor din mediul rural si modernizarea economiei rurale;

. imbunﬁtﬁgirea resurselor umane la nivel regional, in contextul specializirii regionale
inteligente;

e Promovarea cooperirii transfrontaliere si interregionale.

Strategia este structuratd pe 5 piloni: protejarea bunurilor si resurselor naturale, sprijinirea economiei
locale, asigurarea conectivitdtii, furnizarea serviciilor de baza, promovarea eficientei, accesibilitatii si
durabilitatii (inclusiv capacitatea administrativd a autorititilor locale de asistentd tehnicd in
implementarea progamului).

Pilonul III (asigurarea accesibilitatii) aminteste ca interventie importanta crearea unui drum de
legatura intre Constanta- Tulcea-Micin- Briila, in cadrul P.D.R. orasul Micin este incadrat ca

oras mic (printre cele 16 ale regiunii) - 10 000/49 999 locuitori ce face parte din Regiunea Delta-
Dunarii.

In vederea mbunatatirii conexiunilor rutiere la culoare europene de transport si conectare a zonei
nordice cu regiunea sud-est, strategia de dezvoltare vizeaza proiectul de construire a Podului peste
Dunare (de asemenea parte a Strategiei de Dezvoltare a zonei Galati-Braila-Macin-Tulcea).

* http://www.adrse.ro/Documente/Planificare/PDR/2014/PDR.Sud_Est_2014.pdf
** http://www.adrmuntenia.ro/documente/strategia-nationala-dezvoltare-regionala---iulie-2013_sndr2013.pdf
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Strategia Integrata de Dezvoltare Durabila Delta Dunarii 2030 (ITI Delta Dunirii)*®

Strategia are o contributie majora asupra dezvoltdrii durabile a Deltei Dunarii- regiune cu importanta
globala in ceea ce priveste conservarea, fiind cea mai mare delta naturala din Europa si printre cele mai
mari din lume.

Viziunea prezinta o Delta Dunarii ca zona unde oamenii traiesc si muncesc intr-un cadru echilibrat, cu
o economie locald durabila si sdnatoasa bazata in principal pe naturd si turism cultural, si facand parte
dintr-un proces de planificare bazata pe incluziune (intre localnici, autoritati, mediu de afaceri).

Zonele limitrofe celei de studiu sunt catalogate pentru 2030 ca zone cu dezvoltare concentratd pe
agricultura modernd si mici afaceri, organizate intr-o retea de centre urbane focusate pe sectorul
turismului- integrat in tot ceea ce inseamna atractii locale si delta.

Obiectivele strategice ce deriva din viziune sunt:

e OS 1- ,Pastrarea valorilor naturale unice printr-un management de mediu ghidat de stiinta
si prin consolidarea comunitétilor locale in rolul acestora de protectori proactivi ai acestui
patrimoniu mondial unic”

e OS 2- ,Dezvoltarea unei economii locale verzi, incluzive, pe baza consumului si protectiei
durabile, eficienta din punct de vedere al resurselor, valorificind avantajele comparative ale
zonei si beneficiind de sprijinul unor servicii publice imbunatatite.”

Regiunea Delta Dunarii are o structura functionald mixta compusa din patru sub-zone:

Zone cu functii urbane semnificative — coridorul Micin — Isaccea — Tulcea — Babadag, de-
a lungul drumului national DN 22, continuind spre sud citre Constanta;

Zone cu activitati agricole preponderente — localizate in partea de nord a judetului Tulcea
(Pardina, Chilia Veche, Ceatalchioi, Maliuc, Somova, Niculitel, Frecatei, Vacareni, Mihail
Kogalniceanu, Luncavita, Grindu, Slava Cercheza, Sarichioi, Baia, Bestepe, Jurilovca,
Mahmudia, Mihai Bravu, Murighiol, I.C. Bratianu, Jijila, Smardan);

Zone cu activititi preponderent de pescuit — in jurul lacului Razim, de-a lungul canalelor
navigabile din inima Deltei si a litoralului Marii Negre;

Zone cu activitiati turistice semnificative (in special in Deltd, unde sunt oferite diverse
produse turistice)- turism rural (Sf. Gheorghe, Crisan, Caraorman, Murighiol,
Mahmudia, Chilia Veche, Periprava); turism recreational — sport si navigatie (Sulina,
Crisan); turism pentru pescuit sportiv/recreativ (Lacul Razim, Caraorman si alte
comune, precum si pe Coasta Marii Negre); si turism de litoral (Sf. Gheorghe, Sulina,
Perisor-Portita).

Orasul Macin (centru urban de importantd judeteand) este unul din cele 4 orase care alcatuiesc, alaturi
de alte 33 comune si orasul Tulcea zona de studiu a strategiei, fiind incadrat ca oras cu populatie Intre
4 000 si 9 000 locuitori, si poate constitui unul dintre motoarele dezvoltarii regiunii, atragand

* http://www.fonduri-ve.rof/images/files/studii-analize/48101/6._Raport_Strategie_ro.pdf
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comunele Tnconjuratoare si formand zone incipient interconectate, care mizeaza pe rezervele de
terenuri si pe atractiile turistice.

Strategia include orasul Macin in proiecte din domenii diverse: sandtate — reabilitarea spitalului
Maicin, dotarea acestuia cu echipamente moderne si realizarea unui centru paliativ, infrastructura —
modernizarea portului Macin si modernizarea, reabilitarea si constructia infrastructurii Inspectoratului
pentru Situatii de Urgentd (ISU) in Tulcea, infrastructura tehnico-edilitara- extinderea si reabilitarea
infrastructurii de apa si apa uzata de pe teritoriul ADI ITI Delta Dunarii.

Strategia de Dezvoltare Durabili a Judetului Tulcea 2021-2027%°

Strategia de dezvoltare constituie un document de sprijin al administratiei publice in vederea
dezvoltarii viitoare a municipiului Tulcea si totodatd un instrument de politicd publicd ce va fi
continuu ajustat. Eforturile administratiei locale se vor concentra pe satisfacerea nevoilor locuitorilor
municipiului, cresterii calitatii vietii acestora si conturarea unei identitati locale.

iN PERSPECTIVA ANULUI 2027, JUDETUL TULCEA VA FI UN JUDET DURABIL SI
MULTISECTORIAL DEZVOLTAT, ACCESIBIL SI CONENCTAT LA RETELELE
MAJORE DE COMUNICATIE DIN EUROPA CENTRALA SI DE EST, O DESTINATIE
TURISTICA, DAR SI INVESTITIONALA, CU SERVICII PUBLICE DE CALITATE,
UNIFORM DEZVOLTATA IN RURAL SI URBAN, ORIENTATA CATRE CETATEAN iN
VEDEREA CRESTERII NIVELULUI DE VIATA AL POPULATIEI LOCALE.

La nivelul judetului Tulcea au fost definite un numar de 7 obiective strategice, respectiv:

1. Obiectiv strategic 1 (OS 1): Cresterea competitivitatii si atractivitatii economice a judetului
Tulcea, atdt pentru investitorii actuali, cat si pentru investitorii potentiali in vederea dezvoltarii de
2. Obiectiv strategic 2 (OS 2): Realizarea unei infrastructuri de transport si edilitara de buna calitate
in scopul cresterii accesibilitatii judetului si oferirii de servicii publice de calitate.

3. Obiectiv strategic 3 (OS 3): Asigurarea unui management adecvat, coerent si durabil al resurselor
naturale si a riscurilor naturale si antropice in Judetul Tulcea.

4. Obiectiv strategic 4 (OS 4): Valorificarea potentialului agricol si piscicol deosebit al zonei, prin
asigurarea infrastructurii si mijloacelor de generare a valorii adaugate.

5. Obiectiv strategic 5 (OS 5): Cresterea calitatii vietii cetatenilor si accesul egal la servicii publice
prin oferirea de servicii educationale, de sanatate, asistenta sociala, culturale si sportive dezvoltate si
aliniate standardelor europene.

6. Obiectiv strategic 6 (OS 6): Dezvoltarea durabila, sustenabila si responsabila fata de mediu a
turismului judetean, prin valorificarea tuturor resurselor naturale si antropice si practicarea §i
promovarea tuturor tipurilor de turism posibile.

7. Obiectiv strategic 7 (OS 7): Asigurarea unei bune guvernante si intarirea relatiilor de cooperare
teritoriala a judetului Tulcea.

NIVEL LOCAL

Strategia de Dezvoltare Durabila a orasului Macin 2016-2020

& http://www.primariatulcea.roffiles/anunturi/Strategia_Dezv_Tulcea_FINAL.pdf
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Strategia de dezvoltare a orasului reprezinta cadrul in care se va realiza dezvoltarea din urmatorii ani,
dezvoltare ce vizeaza cresterea calitatii vietii locuitorilor. Strategia deserveste atdt interesele publice,
cat si pe cele private si contribuie la imbunédtatirea si prosperitatea situatiei in care se afla sectorul
economic, social si de mediu.

Strategia prevede ca orasul Mdicin sa devind pana in 2020 un exemplu de dezvoltare durabild si
furnizeaza o abordare echilibrata si integrata in ceea ce priveste dezvoltarea orasului, dind importanta

crescuta:
e Facilitarii cresterii economice; e Protejarii si imbunatatirii conditiilor de
mediu;
o imbunititirii infrastructurii de bazi o Imbuniititirii serviciilor (medicale,
(drumuri, iluminat, etc.); sociale, cuturale) si accesului la acestea.

Strategia urmareste o dezvoltare ehilibratd a orasului si vizeaza ,,valorificarea durabila a resurselor
umane, economice, insitutionale, financiare, naturale, Tn scopul afirmdrii competentelor sale
distinctive, a consolidarii si dezvoltarii rolurilor 1n teritoriu la nivel regional si national, a extinderii si
diversificarii parteneriatelor in proiecte sustenabile potrivit potentialului si aspiratiilor comunité‘gii”27.

Obiectivul general al strategiei constd in dezvoltarea economica, sociald si de mediu pe plan local, pe
baza cresterii capacitatii actorilor de la nivel local si stabileste astfel un set de prioritati:

e Dezvoltarea economiei locale;

e Dezvoltarea infrastructurii de baza;

e Accesul neingradit al populatiei si consumatorilor industriali la aceasta infrastructura

(apa, electricitate, canalizare, cii de transport);

e Protectia mediului;

e Cresterea standardului de viata, reducerea saraciei;

o [mbunititirea accesului la serviciile medicale, educationale, sociale si culturale.

1.4. Preluarea Prevedeilor Privind Dezvoltarea Economici, Sociali si de Cadru
Natural din Documentele de Planificare ale UAT-urilor

*7 http://www.macin.ro/2016/09/10/strategia-de-dezvoltare-durabila-orasului-macin-jud-tulcea-2016-2020/
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Planul de Amenajare a Teritoriului National (P.A.T.N.)*®

P.A.T.N. reprezintd cadrul dezvoltarii complexe si durabile 1n cadrul teritoriului national, definind de
asemenea contributia tarii noastre la dezvoltarea europeana si premiza inscrierii in dinamica dezvoltarii
economico-sociale europene.

Planul de Amenajare a Teritoriului National are caracter director si fundamenteaza programele
strategice sectoriale pe termen mediu si lung si determind dimensiunile, sensul si prioritatile dezvoltarii
in cadrul teritoriului Romaniei, in acord cu ansamblul cerintelor europene.

Planul de Amenajare a Teritoriului National — PATN — se elaboreaza pe sectiuni specializate, care sunt
aprobate prin lege de catre Parlamentul Roméniei. In cadrul sectiunii 1- Retele de transport-, sunt
prezentate conceptele de dezvoltare la nivelul cailor ferate, rutiere si navigabile.

Figurd 4: Plan de amenajare a teritoriului national- Sectiunea 1 — Retele de transport : Directii de dezvoltare a
retelei de cai rutiere

N DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
TIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
A. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl RUTIERE

Sursa: Planul de Amenajare a Teritoriului National, Sectiunea I — Retele de Transport - Legea nr. 353/2006
(MOf. Partea I nr. 806 din 26/09/2006)

Figurd 5: Plan de amenajare a teritoriului national- Sectiunea 1 — Retele de transport : Directii de dezvoltare a
retelei de cai feroviare

28 http://mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-teritorivlui-in-context-national/-4697
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PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
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Sursa: Planul de Amenajare a Teritoriului National, Sectiunea I — Retele de Transport - Legea nr. 353/2006
(MOf. Partea I nr. 806 din 26/09/2006)

Figurd 6: Plan de amenajare a teritoriului national- Sectiunea 1 — Retele de transport : Directii de dezvoltare a retelei de cai
navigabile
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Sursa: Planul de Amenajare a Teritoriului National, Sectiunea I — Retele de Transport - Legea nr. 353/2006 (MOf. Partea I nr. 806 din 26/09/2006)

Planul Urbanistic General al orasului Macin
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Figura 7: Plan Urbanistic General Macin: folosinta terenurilor
W, . MAG‘N ‘:

v

— — e A ...--t

o c— -
o A WA

i r

Fy R = ' \ : 3 \ [\

—~~

5
.

=~
i i
=i;iiﬁhi
3
i
!
g

Sursa: Plan Urbanistic General Mdcin— parte desenatd

Referitor la relatiile in teritoriu, P.U.G.-ul orasului prezinta ca evolutie posibila: realizarea drumului
expres pe traseul DN 22- Braila/ Galati-Smardan-Macin-Tulcea, crearea legaturii feroviare Braila-
Maicin-Tulcea, executarea podului rutier si feroviar in zona Smardan si amenajarea unui aeroport de
capacitate mica la Macin.

Fiind inclus 1n categoria ,,Pol industrial cu profil mixt”, dezvoltarea industriald a orasului se bazeaza in
continuare pe activitdti de exploatare a pietrei, productie alimentara, activitati de constructii-montaj si
materiale textile si confectii, astfel ca este presupus ca industria usoard va reprezenta In continuare
principala ramura cu perspective de dezvoltare in cadrul orasului. Dezvoltarea economica a orasului
este de asemenea presupusa a fi sustinutad de activitatile agricole si cele turistice.

In cceea ce priveste situtia sistemului de trafic, prin P.U.G. se prevad amenajari de parcare in zona
centrald si amenajarea/modernizarea statiilor de transport in comun (serviciu de interes public oferit de
sectorul privat).

P.U.G.-ul orasului Macin are ca fundament urmatoarele propuneri majore de dezvoltare:
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Revigorarea activitatilor industriale;
Crearea unui circuit turistic si includerea
obiectivelor istorice ale localitatii;
Realizarea unui traseu pietonal care sa
conecteze centrul orasului de faleza;
Cresterea procentului de spatii verzi
amenajate;

Realizarea unui nou cimitir ortodox (cel
existent atinge nivelul maxim de utilizare);
Modernizarea infrastructurii rutiere;
Dezvoltarea retelelor edilitare;

Reabilitarea urbanistica a pietei centrale a
orasului;

Stabilirea unor masuri de protectie a
valorilor de patrimoniu.

ORASUL

MACIN

[

| Judetul BRAILA |
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2.1. Contextul Socio — Economic cu Indentificarea Densititilor de Populatie si a

Activititilor Economice

Acest subcapitol prezintad tendintele socio-economice si de dezvoltare urbana ale orasului Macin, fiind
evidentiate date referitoare la populatia existenta, distributia populatiei, tendinte demografice, structura
populatiei pe grupe de varsta si densitatea populatiei.

Judetul Tulcea se afla in partea sud-esticd a Romaniei si este incadrata din punct de vedere srategic in
Regiunea de Dezvoltare Sud-Est (formatd din judetele Braila, Buzdu, Constanta, Galati, Tulcea si
Vrancea). Regiunea acopera 15% din suprafata totald a tarii si este cea de-a doua ca marime dintre
toate cele 8.

37



Figurd 8: Regiunile de Dezvoltare ale Roméaniei

BUCLRESI:L;:B"—7

Sursa: http://'www.mdrap.ro/dezvoltare-regionala/-2257/programul-operational-regional-2007-2013/-2975

Regiunea Sud-Est are un grad ridicat de
diversitate 1n ceea ce priveste relieful,
cuprinzand aproape toate formele de relief:
lunca Dundrii, campia Bardganului, podisul
Dobrogei, muntii Macinului, iar in partea de
nord-vest a regiunii cuprinde o parte a
Carpatilor si Subcarpatilor de Curbura; este
strabatutd de fluviul Dunarea, cuprinde Delta
Dunarii si este marginitd in est de intreg
litoralul romanesc al Marii Negre.
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Reteaua localitatilor care formeaza Regiunea
Sud-Est este alcatuita din 33 orase (dintre care
11 municipii) si 1455 de sate (oganizate in 330
de comune). Regiunea insuma in 2004 aprox. 2
850 320 locuitori, reprezentand aprox. 13% din
populatia tarii (din total- 55,5% din populatie
de concentreaza in mediul urban), cel mai mare
oras al regiunii fiind Constanta.



Figurd 9: Harta Regiunii de Dezvoltare Sud-Est
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Sursa: Planul de Dezvoltare Regionald Sud-Est, Agentia pentru dezvoltare regionald Sud-Est

Orasul Macin face parte din Judetul Tulcea si implicit din regiunea de Dezvoltare Sud-Est. Este
localizat la confluenta unitdtilor morfologice Fluviul Dundrea cu Muntii Macinului, situat la o
altitudine medie de 40m, in imediata vecindtate a Dunarii Vechi la Vest si a Muntilor Macinului la Est
si Nord-Est si este strabatut de paralela 45°16'11" latitudine nordica si meridianul 28°723" longitudine
esticd. Relieful orasului este compus din trei forme majore de relief: Muntii Macinului, campia
marginala si Lunca Dunarii.

Orasul Macin are acces rutier dinspre Braila (punctul de trecere cu bacul de la Smardan), Galati
(punctul de trecere cu bacul de la I.C. Bratianu), Tulcea (soseaua E87) si Constanta.

Orasul Mécin are o suprafatd administrativa de 5 53%ha, dintre care 323,7ha 1n intravilan si un total de
8 245 locuitori (inregistrat la recensdmantul din 2011), cu 3,6% mai putin decat numarul de 10 625
locuitori inregistrat la recensamantul anterior din 2002. Populatia din prezent este estimatd a fi de
aproximativ 10 991 locuitori, in scadere cu 9,5% fatd de 2002 si cu 5.6% fata de 2011, evidentiind
declinul numarului de locuitori. Densitatea orasului este de 268loc./km”.
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Figurd 10: Localizare Macin la nivelul Jud. Tulcea
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Sursa: https://www.cjtulcea.ro/sites/cjtulcea/PrezentareaJudetului/Pages/CaiComunicatie

In urma analizei comparative a indicatorilor de dezvoltre teritoriala intre Macin, Tulcea, Babadag,
Isaccea si Sulina concluzionam ca orasul Macin se pozitioneaza in primele trei ca dezvoltare, cele care
il preced fiind Tulcea si Babadag. Observatia se face pe baza numarului indicatorilor cu nivel superior
celorlaltor orase, dar locul trei in aceastd succesiune nu face decat sa ridice semne de intrebare
privitoare la nivelul scazut de dezvoltare teritoriald, accesibilitate, dinamica populatiei, calitatea vietii
si calitatea mediului inconjurator.

Tabel 1: Indicatori de dezvoltare teritoriala

Denumire | MACIN

| TULCEA | BABADAG |ISACCEA | SULINA

Index de dezvoltare teritoriald

Atractivitate migratie

Dinamica cresterii populatiei

Volumul populatiei

Dinamica locuirii

Confort locativ s ‘ , ‘ 1,992

Rata de dependenti 4,282 4,359 4,395
Grad de deservire personal medical 0,789 0,383 0,58

Pondere cheltuieli sociale 2,754 2,862 2,488

Accesibilitate rutiera 3

Accesibilitate feroviarda
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Rata antreprenoriatului

Rata ocuparii formale

Rata somajului

Indice colectare buget local

Gradul de educatie superioara

Suprafata medie a exploatatiei agricole

Accesibilitate la reteaua cu apa

Accesibilitate la reteaua de canalizare

Consum casnic de gaze naturale

Indice de impéadurire

Sursa: Observatorul teritorial MDRAP

2.1.1.Caracteristici Demografice
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Figura 11: Reteaua nationala de localitati

Sursa: https://www.cjtulcea.ro/sites/cjtulcea/PrezentareaJudetului/Pages/CaiComunicatie

Conform P.A.T.N., sectiunea
IV, orasul Macin este considerat
a fi de rang III si poate fi
clasificat drept oras in plin
declin demografic, oras cu
caracteristici rurale — 1In
intervalul 1989-2012
inregistreaza o scadere de peste
40%. (Ilinca Paun
Constantinescu 2013, Shrinking
cities in Romaénia, o abordare
contemporand a contractiei si
declinului  urban, (teza de
doctorat)”, adicd pierderi de
peste 2 000 de locuitori in acest
interval.

*9 http://www.mdrap.ro/comunicare/presa/comunicate/patn-sectiunea-iv-reteaua-de-localitati-in-consultare-pana-pe-8-decembrie
http://www.mdrap.ro/comunicare/presa/comunicate/patn-sectiunea-iv-reteaua-de-localitati-in-consultare-pana-pe-8-decembrie
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Figurd 12: Scadere demografica 1989-2012
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Sursa: https://www.cjtulcea.ro/sites/cjtulcea/PrezentareaJudetului/Pages/CaiComunicatie

La nivel national, Macin face parte din categoria oraselor cu scdderi ale populatiei de peste 40% in
perioada 1989-2012, inregistrand astfel cea mai mare scadere demograficd comparativ cu restul
oraselor Judetului Tulcea.

Tabel 2: Evolutia populatiei in orasele Judetului Tulcea

1992 2002 2011 2011/1992 2011/2002

JUDETUL TULCEA 270 997 256 492 PARNILR -21,4% -16,9%

MUNICIPIUL TULCEA | 97 904 -24,7% -19,8%

ORAS BABADAG 10 437 -14,3% -10,9%

ORAS ISACCEA 5639 -10,9% -6,5%

ORAS MACIN 12 104 -31,9% -22,4%

ORAS SULINA 5484 -33,2% -20,4%
Sursa: RPL
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La  nivel contextual,
referitor la recensamintele
din 2002 si 2011, Judetul
Tulcea inregistreazd o
scadere a populatiei cu
16,9%, 1iar Macin cu
22,4%. Comparativ cu
restul oraselor judetului
situatia este ingrijoratoare,
fiind orasul cu cea mai
mare scadere demografica.

Sursa: INSSE-Tempo Online i
Figurd 13: Evolutia populatiei orasului

acin 1n perioada

In ceea ce priveste miscarea naturald a populatiei:

e Sporul natural evidentiaza in anul 1990 un numir de nasteri mai mare cu 51,6% fata de cel al
deceselor, in timp ce in anul 2002 raportul se inverseazi, numairul nasterilor este mai mic cu 6% fata
de cel al deceselor, iar in 2011 vorbim deja despre o diferenti de 57,7% in defavoarea numaérului de
niscuti vii. In ultimii 3 ani sprul natural variazi; daci in anul 2019 se inregistreazi un spor natural
pozitiv ( cu 6,5% mai multe nasteri), in urmatorii 2 ani sporul natural inregistrat este negativ: in
2020 sunt cu aprox. 8% mai putine nasteri decat decese, iar in 2021 procentul creste la 9,6%.

Figura 14: Evolutia natalitétii in orasul Macin 1995 2015 Figura 15: Evolutia mortalitatii in orasul Macin 1995-2015
EVOLUTIA NATALITATII IN MACIN: EVOLUTIA MORTATITATII IN MACIN:
1995, 2000, 2005, 2010, 2015 1995, 2000, 2005, 2010, 2015

anul antil anul anul anul anul anul anul anul antil anul anul
1990 1995 2000 2005 2010 2015 1990 1995 2000 2005 2010 2015
Sursa: INSSE-Tempo Online Sursa: INSSE-Tempo Online
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Analiza miscarii migratorii a populatiei evidentiaza un spor negativ in ceea ce privesc stabilirile cu
resedinta: In timp ce in anul 2002 plecarile cu resedinta inergistreazd un procent mai mare cu 21%
decat stabilirile, iar In 2011 cu 56%, ajungem ca in anul 2015 sa vorbim despre placari cu resedinta
mai mari cu 72% fata de stabiliri.

Referitor la stabilirile cu domiciliul, vorbim din péacate tot de un spor negativ (un moment de stagnare
a descresterii accelerate are loc in 2011). In 2002 au loc cu 30% mai multe pleciri cu domiciliul decat
stabiliri, in timp ce in 2015 procentul creste la 43%. In ciuda faptului ca putem vorbi si de stabiliri atat
cu resedinta, cat si cu domiciliul, numarul acestora nu poate compensa numarul plecarilor, structura
demografica fiind astfel afectata.

In cadrul structurii populatiei pe grupe de varsti constatim o repartizare echilibrati: un procent de
85% populatie activa si unul de 72% populatie ce poate fi incadratd pe piata fortei de munca. Regasim
in categoria de varstd 0 — 14 ani-13% din totalul populatiei, 15-24 ani-10%, 25-64ani-62%, iar in
categoria peste 65 ani-15%.

Structura populatiei ce are in componentd 85% populatie activd constituie un potential crescut in
vederea unei dezvoltari economice viitoare in conditiile in care populatiei 1 se vor oferi locuri de
munca (la momentul studiului sunt inregistrate 490 de persoana care beneficiaza de ajutor social).
Stadiul actual al populatiei reflectd o tendinta de imbatranire a populatiei.

Figura 16: Structura populatiei pe categorii de varsta

S

Sursa: INSSE-Tempo Online

Din totalul populatiei, 15% reprezinta copii/adolescenti ce au nevoie de infrastructurd pentru a efectua
deplasdri catre gradinitd/scoald/licee, fiindu-le necesard realizarea unui sistem sigur de deplasare
(monitorizare video trafic, treceri de pietoni sigure, trotuare, retea de transpot in comun special
destinata acestora, etc.). Totodata cei cu varstele cuprinse intre 20-24 ani, si anume 5% din totalul
locuitorilor reprezinta populatie ce are nevoie de acces facil, rute directe si timpi de deplasare cat mai
redusi in vederea accesarii institutiilor de invatdmant superioare din Jud. Tulcea (oras Tulcea), dar si
de la nivel regional/ national.
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Figurd 17: Evolutia populatiei/ varste: 2002, 2011, 2017
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Sursa: INSSE-Tempo Online

Infrastructura de trafic trebuie adaptata si pentru persoanele cu dificultdti de deplasare — in prezent in
Macin se afla aproximativ 160 de persoane in aceasd situatie, motiv pentru care este nevoie de
realizarea unui sistem de transport sigur pentru acest tip de utilizatori (sistem ce presupune interventii
de eliminare a obstacolelor si barierelor fizice din spatiul public, trotuare accesibile, rampe de acces in
institutiile de interes public, zonele comerciale, etc., mijloace de transport in comun adaptate acestei
categorii de persoane, treceri semnalizate acustic/ luminos, etc.)

Nivelul de pregatire al populatiei este relativ scazut, 30% au studii elementare, dintre care numai 40%
au urmat si cursurile liceale, iar din totalul populatiei numai 20% sunt personae cu studii universitare.
Din totalul de 2 208 copii/adolescenti ce ar trebui sa fie Inscrisi in cadrul unei institutii de invatamant
(gradinita, primar, gimnazial, liceal, superior), numai 1832 sunt inscrisi in evidentele locale.

Procesul de imbatranire al orasului este cauzat de asemenea de migratia in scop de studiu catre zone
urbane mai bine definite din acest punct de vedere.

Figura 18: Piramida vérstelor: Macin 2017 Figura 19: Piramida varstelor: Méacin 2011
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Sursa: INSSE-Tempo Online Sursa: INSSE-Tempo Online
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Figurd 20: Piramida varstelor: Romania 2017 Figura 214: Piramida varstelor: Romania 2011
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Sursa: INSSE-Tempo Online Sursa: INSSE-Tempo Online

Piramida varstelor, in forma de ,trefld”, reflectd o populatie care, dupad un proces accentuat de
imbatranire va cunoaste un proces de reintinerire demografica. Cu o distributie relativ uniforma pe
sexe, se remarca totusi un numdr mai mare al persoanelor de sex masculin pand la varsta de 45 ani,
dupd care numarul acestora este depasit de populatia de sex feminin, mortalitatea barbatilor fiind mai
mare decat cea a femeilor.

Ca si evolutie, observam ca din 2011 pana in prezent populatia Tmbatranitd a crescut, iar cea tanara (in
special cea cu varste cuprinse Intre 0-4ani) a scazut. Un aspect favorabil evolutiei il constituie acutala
fortd de munca, in numar mai mare fatd de 2011.

Baza ingrosata a piramidei, precum si distributia populatiei pe categorii de varsta, denota o evolutie
favorabila a ratei de inlocuire a fortei de munca, dar si un grad de imbéatranire peste nivelul national in
prezent (evolutie negativa comparativ cu situatia de la recensamantul din 2011).

In acelasi timp nivelul scazut al populatiei varstnice reflectd o sperantd de viatd relativ scizuta la
nivelul orasului.

Transportul in comun constituie o verigd importanta in dezvoltarea unui oras, iar pentru dezvoltarea
durabild a mediului urban este nevoie ca acest sistem sa fie competitiv si sd poata asigura cetatenilor
un mediu de deplasare sigur si confortabil si sd reprezinte totodata o alternativa viabild la deplasarile
cu autovehiculul privat. In Micin 82% din populatie are varsta legald obtinerii permisului de
conducere auto (dintre acestia 21% reprezintd varstinici de peste 65 de ani), restul de 18% fiind cei
care au nevoie de acces echitabil la un sistem de transport eficient si diversificat care sa poata asigura
mediul propice deplasarilor blande (piste de bicicleta, trotuare modernizate si dimensionate conform
nevoilor actuale ale utilizatorilor, etc.) si deplasarilor eficiente cu transportul public In comun.
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Indicatori demografici (grupe de varsta) — comparatie Mdcin/ nivel national
Tabel 3: Indicatori demografici — comparatie Méacin/ nivel national

Sursa: INSSE Tempo Online
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1149.1 12.92 14.85 23.02 384.78

In urma analizei principalilor indicatori demografici ai orasului Macin, observdm prin comparatie cu
nivelul national un grad de imbaétranire al populatiei crescut fatd de cel national, dar un nivel mai
scazut de populatie imbratranitd, indicele local fiind cu 3.11 mai mic decat cel national. La nivel de

fortd de munca remarcam o situatie favorabild in orasul Macin, raportul de dependentd demografica
fiind sub nivelul national. Rata mai mica de dependenta a tinerilor sugereaza o problema la nivel local
in ceea ce priveste inlocuirea persoanelor varstnice pe piata muncii, populatia 0-15 ani nu se dovedeste
a fi suficientd pentru aceasta substitutie sociala.

Deducem astfel nevoia unui sprijin in ceea ce priveste generatia tandra, dar si cresterea sporulului
natural pozitiv. Forta de munca reprezinta motorul dezvoltarii unei societdti si este vital ca raportul
dintre persoanele cu varste cuprinse intre 15-64 ani si cei dependenti de acestia sa ramana echilibrat,
cei dintai fiind una dintre cele mai importante resurse urbane.

> Prognoza demografica

Prognoza demograficd constituie probabilitatea cea mai mare de realizare a unei proiectari
demografice.
La nivelul evolutiei populatiei exista doud tipuri de abordari a evolutiei probabile a populatiei:

e Abordarea tendentiala: porneste de la
ipoteza ca factorii care au determinat
evolutiile trecute si cele actuale vor
continua si se mentina si vor actiona
si In viitor in aceeasi mésura;

e Abordarea normativa: se bazeaza pe
ideea conform cireia evolutia
populatiei din tarile mai putin
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dezvoltate se va realiza conform evolutiei pe care acestea au avut-o in
modelului celor mai avansate si acelasi stadiu de dezvoltare .

La nivel mondial, populatia Terrei va cunoaste o explozie in urmatoarele doud decenii in ciuda scaderii
ritmurilor de crestere - conform raportului intocmit de Consiliul National de Informatii din SUA.
Aceastd previziune se bazeaza pe evolutia anterioard — in 1985 populatia mondiald a Inregistrat o
crestere anuald de 1.7%, in 2000 a scazut la 1.3%/an, iar previziunile pentru viitor arata o crestere
anuald de 1%.

Prognoza pentru Europa este 1nsa diferita de restul continentelor, in urmatorii 15 ani previzionandu-se
o scadere numerica (spre deosebire de Asia si Africa) din cauza sporului natural negativ. Sistemul de
pensii si de asigurdri de sanatate va fi afectat, apardnd presiuni de tipul: imbatranirii populatiei,
cresterii sperantei de viata si ratei scazute a natalitatii.

Statisticile oficiale prezintd anul 1990 ca punct de maxim al demografiei Romaniei. Pe fondul
emigratiei si al soldului negativ al cresterii naturale, din acel moment populatia tarii incepe sa scada. In
anii "90 inrautdtirea indicilor demografici apare pe fondul ratei de mortalitate crescutd (in special
infantild) asociata tot mai mult cu sardcia. Imaginea actuald prezintd o Romanie imbratranita, in special
in mediul rural — fenomen aparut in urma emigrarii catre Occident.

In timp ce in 2005 aprox. 18% din populatia tarii avea peste 65 de ani, prognoza pentru 2020 vizeaza o
crestere pana la 30%, iar pentru 2050 jumatate din populatie este estimatd a avea peste 65 de ani;
populatia totala a Romaniei ajungand in 2050 la 14 milioane de locuitori.

In Roménia efectele declinului demografic vor fi evidente incepand cu anul 2020 — numarul de copii
va scadea dramatic, populatia scolard se va diminua cu 1/3 generand o serie de consecinte negative:
disponibilizarea unei mari mase de cadre didactice, desfiintarea a numeroase unitdti de indtdmant —
problema va fi cea mai vizibila In mediul rural, copii oblingandu-se astfel sd parcurgd distante mari
pana la unitatile de invatdmant din centrele urbane invecinate.

» Educatie
La nivelul orasului Macin existd 7 unitati de invatamant, 3 gradinite: Gradinita cu Program Normal
Nr.2, Nr.3 si Gradinita cu Program Prelungit Nr. 4, doua scoli generale — Scoala Generala Nr. 1 si
“Gheorghe Banea” Nr. 2, Liceul Teoretic “Gheorghe Munteanu Murgoci” si Grupul Scolar Macin.

In cadrul acestor unititi sunt 203 copii inscrisi in gradinite, 806 inscrisi in invatimantul primar si
gimnazial, 714 in invatdmantul liceal si 55 1n Tnvatamantul prefesional. Pocesul instructiv educativ se
desasoara sub indrumarea a 117 cadre didactice: 14 in Invatamantul prescolar, 53 primar si gimnazial
s1 50 in invatamantul liceal.

Statisticile din anul 2014 aratd un numar de 152 absolventi din invatamantul primar si gimnazial, 173
in invatamantul liceal si 10 in cel profesional. La nivel de judet rata abandonului scolar atinge procente
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de 5.8% 1in invatamantul primar si gimnazial, 5.2% in invdtdmantul secundar ciclul II (liceal si
profesional) si 12.8% in cel postliceal si de maistri.

Conform rapoartelor anuale de evaluare internd a calitdtii din cadrul Liceului Teoretic “Gheorghe
Munteanu Murgoci”, structura etnica a populatiei este de 92,23 romani, 2.56% rromi, 5,11 alte etnii,
iar in gradinite de 93,33% romani si 6,67% rromi. Referitor la timpul de deplasare, majoritatea are
acces catre institutiile de nvatdimant in maxim 30 minute, In timp ce 4,26% afirma ca timpul mediu de
deplasare este cuprins intre 30 si 60 de minute (In aceasta categorie intrd elevii care fac zilnic naveta
din localitati invecinate, 4,26% dintre elevi avand domiciliul intr-o alta localitate).

Tabel 4: Lista liceelor din Judetul Tulcea

NR. LOCALITATE DENUMIRE PROFIL

GRUP SCOLAR "DIMITRIE CANTEMIR" BABADAG

Babadag

I[saccea GRUP SCOLAR "CONSTANTIN BRATESCU" ISACCEA

LICEUL TEORETIC
MURGOCI'" MACIN

"GHEORGHE MUNTEANU

4 Mahmudia GRUP SCOLAR "VASILE BACALU" MAHMUDIA Servicii

5 Sulina LICEUL TEORETIC "JEAN BART" SULINA Real

6 Topolog GRUP SCOLAR AGRICOL TOPOLOG Servicii
Mediului

8 Tulcea COLEGIUL AGRICOL "NICOLAE CORNATEANU" TULCEA  Res. Nat. Si  Prot.
Mediului

9 Tleen COLEGIUL DOBROGEAN "SPIRU HARET" TULCEA Uk

10 Tulcea COLEGIUL ECONOMIC "DELTA DUNARII" TULCEA Servicii

1 Tleen COLEGIUL TEHNIC "HENRI COANDA" TULCEA .

12 Tulcea GRUP SCOLAR "ANGHEL SALIGNY" TULCEA Tehnic

13 Tulcea LICEUL DE ARTA "GEORGE GEORGESCU" TULCEA Artistic

14 Tulcea LICEUL TEORETIC "GRIGORE MOISIL" TULCEA Real

15 Tulcea SEMINARUL TEOLOGIC LICEAL ORTODOX '"SF. I0AN Teologic

CASIAN" TULCEA

Sursa: http://www.admitereliceu.ro/

> Sanatate

La nivelul Judetului Tulcea existd 4 spitale: Spitalul Judetean de Urgenta Tulcea, Spitalul Tichilesti
(Leprozerie) - specializare dermatologie - situat pe teritoriul administrativ al orasului Isaccea, Spitalul

49



Orasenesc Babadag si Spitalul Orasenesc Macin ( Sulina este singurul oras ce intrd in componenta Jud.
Tulcea si nu beneficiaza de un spital pe teritoriul sdu administrativ).

Referitor la infrastructura de sanatate, la nivelul orasului Macin existd 1 dispensar medical, 5 cabinete
scolare, 5 cabinete medicale de familie, 4 cabinete stomatologice, 7 cabinete medicale de specialitate,
3 laboratoare medicale si un spital.

Personalul medico-sanitar este in numar de 59 in domeniul sanitar mediu (10 in institutii pivate), 5
farmacisti, 5 stomatologi si 5 medici de familie.

2.1.2. Profil Economic

CONTEXT ECONOMIC - NIVEL REGIONAL

Regiunea Sud-Est are o industrie diversificata, fiind reprezentatd de aproximativ toate ramurile
industriale: industria petrochimicd, metalurgica, constructoare de masini, industria materialelor de
constructii, industria alimentara si textila.

Productivitatea muncii pentru IMM-uri in Regiunea Sud-Est a cunoscut un trend ascendent in perioada
2010-2011. La nivel regional, cea mai ridicatd productivitate o au intreprinderile din industria
extractiva si industria prelucratoare.

Unul dintre cele mai importante sectoare din regiune — sector cu un numar semnificativ de angajati -
este cel naval. Regiunea este deservitd de 5 santiere navale: Braila, Galati, Tulcea, Mangalia si
Constanta.

In 2011, 30.34% din investitii au fost realizate de intreprinderi de mari dimensiuni, liderul sectorului
fiind cel metalurgic. Tot Tn anul 2011, in porturile maritime din Regiunea Sud-Est au fost incarcate
20mii tone de marfuri, adicd 53.29% din totalul marfurilor incarcate in porturile maritime si
desscarcate 18mii tone marfuri, reprezentand 46.7% din totalul celor descarcae in porturile maritime
romanesti.

Activitatea de cercetare este slab dezvoltatd in zona, fiind sub nivelul national si pozitionandu-se pe
ultimele pozitii din Uniunea Europeana.

In ceea ce priveste agricultura la nivel regional, productia este semnificatica, reprezentand 15.86% din
totalul national. Agricultura detine totodatd o pondere importantd la nivel de regiune, 40.4% din
populatia regiunii fiind implicata 1n acest tip de activitati.

Conform Planului de Dezvoltare Regionald Sud- Est 2021-2027 ,Regiunea Sud- Est are un
PIB/locuitor (standardul puterii de cumparare) de 38% fiind a sasea regiune din Romania dupd
Regiunile Bucuresti-Ilfov, Vest, Centru, Nord-Vest si Sud Muntenia. Valoarea acestui indicator in
regiunea Sud-Est o claseaza in categoria regiunilor mai putin dezvoltate”.

Regiunea reprezintd 15% din teritoriul tarii si 13.09% din totalul populatiei Romaniei, avand in anul
2010 un aport pe plan economic de 10.76% din PIB-ul national. In ciuda perioadei de crestere din
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perioada 2000-2008, regiunea nu a egalat ,,nivelele de dinamism ale economiei nationale (crestere
nominald cu +314.66% comparativ cu +328.79% inregistrat la nivelul ‘,[zirii)”30

Figura 22: Ritmul de crestere economica la nivelul judetelor din Regiunea Sud-Est, 2006-2011

Ritmul de crestere economicié la nivelul judetelor din Regiunea Sud-
Est (2006 - 2011)
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BRAILA BUZAU CONSTANTA GALATI TULCEA VRANCEA

Sursa: Studiu privind Dezvoltarea urband in Regiunea Sud-Est, situatia actuald i oportunitati de dezvoltare, Agora Est Consulting

Evolutia alternantd a PIB-ului regional determinatd de cresterea semnificativd a tuturor sectoarelor
economice din anul 2008, urmata de scaderea din 2009 este cauzata de procesul masiv de privatizare,
al lichidarii interprinderilor de stat si al mutatiilor structurale din economia nationald si a regiunii.
Specificul regiunii 1l reprezinta disparitatile dintre bazinele de concentrare ale activitatilor industriale
si tertiare, centrele industriale complexe, arealele turistice si zonele agricole si viticole.

CONTEXT ECONOMIC - NIVEL JUDETEAN

In urma recensamantului din 2011 Judetul Tulcea a inregistrat o scidere a populatiei cu 3.9% fata de
2002, cauza principald fiind scaderea natalitdtii si emigrarea pentru un trai mai bun.

Economia judetului a trecut dupa 1990 printr-o etapd de recesiune care a generat cresterea ratei
somajului cu 12%. Tulcea este in prezent clasat printre cele mai sarace judete din tard, domeniile cu
pondere semnificativa in PIB-ul judetean fiind: productia de alumina, industria textila, feroaliajele. In
ciuda potentialului turistic determinat de prezenta Deltei Dunarii, a complexului lagunar Razim-Sinoe
si a altor atractii locale, sectorul turistic nu apare 1n statistici ca element important pe piata economica.

Din totalul salariatilor, cei mai multi se giasesc in agiculturd, vandtoare, pescuit si piscicultura,
industrie si constructii.

In perioada 2001- 2006, perioada de dezvoltare economici a judetului, se observi o scadere continua a
somajului de la 9.2% la 4.7%. In prezent insi, Tulcea nu urmeazi tendinta nationald si regionald de
crestere, Inregistrand in 2012 o scadere de 6.6% fatd de 2011, cu toate ca in 2012 nivelul PIB este cu

3° http://www.adrse.ro/Documente/Planificare/PDR/2014/PDR.Sud_Est_2014.pdf
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17.7% mai mare fatd de cel din 2008, plansandu-se astfel pe ultimul loc dintre cele 6 judete
componente ale regiunii.

Tabel 5: Evolutia produsului intern brut- Regiunea Sud-Est

2008 2009 2010 2011 2012
ROMANIA 524 388,7 510 522,8 533 881,1 565 097,2 596 681,5
REGIUNEA 54 042,6 53 357,8 56 735,2 59515,8 63 313,2
SE
BRAILA 6 675,7 6 783,0 6 2639 7 062,0 7 028,8
BUZAU 7789,1 7740,1 7 845,0 7967,7 86039
CONSTANTA | 19307,6 19 680,6 212458 22203,6 250329
GALATI 10 608,7 9745,2 11 066,5 11 343,5 11484,7

TULCEA 5205,5

VRANCEA 55327 5397,0 57882 5733,5 6302,4

Sursa: INSSE Tempo Online

Intreprinderile sunt situate in centrele urbane (Tulcea, Babadag, Isaccea, Macin si Sulina) si in unele
asezari rurale (Niculitel, Topolog, Mihail Kogélniceanu, etc.) si au ca principal obiect de activitate
productia de: accesorii de pescuit, vase-dormitor, materiale metalice, mobilid, materie lemnoasa,
confectii, produse alimentare, etc.

In judetul Tulcea au fost autorizate 10 cariere pentru exploatarea pietrei pentru constructii: exploatarile
miniere de la Macin, Greci, Turcoaia, Cerna, Bididia, Somova, Isaccea, Luncavita, Denistepe si
Baschioi, in cadrul economiei individualizandu-se pescuitul si piscicultura;

Cel mai mare numar de salariati din industrie se Inregistreaza in 2009.

Cunoaste o progresie a procentului de privatizare. La finalul anului 2009 fondul funciar al judetului
cuprindea o suprafata totald de 849 875ha ( din totalul terenurilor agricole 89.5% se afld in sectorul
privat).

Dispune de conditii climatice favorabile si de suprafete agricole relativ mari — natura solurilor,
conditiile climatice si expozitia insorita a unor terenuri deluroase favorizeaza dezvoltarea viticulturii.
Prezenta unor pasuni naturale, dar si existenta unor productii cerealiere semnificative favorizeaza
dezvoltarea sectorului zootehnic. Existenta unor plantatii de tei si salcdm, precum si a unei flore bogate
de baltd determind practicarea pe scard largd a apiculturii. Importantd deosebitd pentru economia
judetului o reprezintd pescuitul fluvial, lacustru i maritim, precum si vanatul si pescuitul sportiv,
practicate cu precadere in Delta Dunarii.

Dobrogea detine ca resurse turistice: Muntii Macin ce fac parte din lantul Muntilor Hercinici (unii
dintre cei mai batrani munti ai Terrei, vechime de peste 400 de milioane de ani) si Delta Dunarii (cel

mai tandr teritoriu al Europei). Judetul Tulcea se afla localizat in nordul provinciei si prezintd la randul
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sdu o serie de particularitati: existenta tuturor formelor de relief- munti (resturi ale lantului Hercinic),
lunci, Delta Dunarii, intinse suprafete acvatice (inclusiv litoralul Marii Negre); vestigii arheologice si
istorice cu valoare de patrimoniu mondial.

Gratie potentialului natural si cultural existent, turismul oferd posibilitatea practicarii formelor
traditionale de sejur (pentru odihnd, itinerant) cat si a formelor sale specializate (pescuitul sportiv,
vanatoarea sportiva, turismul cultural, religios, turismul rural, foto-safari, birdwatching, etc.).

Infrastructura turisticd din judet insuma in 2010, 127 de unitati de cazare si un total de 4 288 locuri de
cazare disponibile. In ceea ce priveste practicarea efectiva a turismului, in unititile de primire turistica
cu functiuni de cazare, in anul 2010 au fost 68 414 turisti, dintre care 54 206 romani, iar restul de
14 208 strdini, In timp ce in 2015 vorbim de 69 076 turisti — 53 384 romani si 15 693 striini.

Populatia ocupata civila pe activitati ale economiei nationale la nivel de sectiune CAEN (mii
persoane) judetul Tulcea — 2014

Figura 23: Populatia ocupata civild pe activitati ale economiei nationale la nivele de sectiune CAEN (mii persoane) jud.
Tulcea, 2014
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Populatia ocupata civila pe activitati ale economiei nationale la nivel de sectiune CAEN (mii
persoane) Regiunea Sud Est — 2014
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Figura 24: Populatia ocupata civila pe activitati ale economiei nationale la nivele de sectiune CAEN (mii persoane)
Regiunea Sud Est, 2014
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> ECONOMIA LOCALA
Orasul Macin dezvolta o economie cu structurd agrar-industriala. Comertul este organizat in societati
comerciale, asociatii familiale sau independente.

Profilul localitétii este -preponderent agrar- creale, vii (aprox. 40km péana la vestita podgorie de la
Niculitel), de exploatare a pietrei din renumitul ,,Triunghi al granitului” de reputatie europeand: Macin,
Greci, Turcoaia, de exploatare si prelucrare a lemnului, de confectii, mestesuguri traditionale,
prelucrari in metal (cu toate ca astazi activitatea este decazuta, putem vorbi totusi de existenta unor
cooperdri la nivel national 1n trecut), In domeniul auto si al componentelor pentru utilaje agricole.

De mentionat este cooperativa mestesugdreasca ,,Arrubium” — care a fost multa vreme detindtoare a
locului I pe tard in productia de confectii textile, mobilier, broderie, lenjerie, etc. (pand in 1989). In
prezent profilul industrial este reprezentat in principiu de prductia de confectii textile, existdnd de
asemenea importante traditii in domeniul constructiilor, in care functioneaza astdzi in regim
concurential 4 societdti private locale.

In opozitie cu sectoarele economice care s-au pastrat, se inregistreaza un declin mult mai abrupt al
sectoarelor traditionale de exploatare si prelucrare a materialelor de constructie si micad industrie
(mestesugurile).

In ceea ce privesc viitoare investitii, cel mai atractiv factor din comunitate rimane totusi turismul, prin
accesul facil la peisaje naturale — cel mai mare dezavantaj in vederea unei dezvoltari in acest sens il
constituie accesibilitatea ingreunata; lipsa podului Macin-Braila este un proiect logistic ce ar asigura
accesul mult mai bun al cetatenilor si dezvoltarea activitatilor comerciale.

La nivelul orasului parteneriatele de tip public-privat sunt slab reprezentate, cooperarea cu IMM-urile
in vederea implementarii de programe/proiecte initiate de consiliul local fiind inexistentd. Cu toate
acestea, sectorul public transmite semnale pozitive in vederea elabordrii unor proiecte comune cu
operatorii economici in beneficiul comunitatii.
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Sectorul privat este reprezentat de 40 IMM-uri active. Cel mai mare operator economic, care reprezinta
totodatd si cel mai mare contribuitor la bugetul local (62% din taxele colectate) este S.C. Grecale
Impex S.R.L.(societate cu capital strdin).

La nivelul localitatii se inregistreaza 441 formatiuni economice, dintre care numai 269 sunt active si
presteaza servicii catre populatie.

Tabel 6: Cei mai importanti agenti economici din Mécin 1n functie de numarul salariatilor activi

NR. SEDIU ANGAJATOR NUMAR SALARIATI
CRT. SOCIAL ACTIVI
1 MACIN ACVILA 61
2 MACIN AGRO ECO SANITAS 10
3 MACIN AGRO-SERVICE-BIG 12
4 MACIN ALCOVIN 72
5 MACIN ARCOSIM 64
6 MACIN CLUBUL COPIILOR MACIN 11
7 MACIN CRISTLMIN 26
8 MACIN DORASEVEIN- Insolventa 18
9 MACIN EDILITAR SALUB-TERM 35
10 MACIN ELAN COMPETITIV SRL 11
11 MACIN EUROESTPHARM 11
12 MACIN FLEX CONT SRL 18
13 MACIN GIFTS LAND 15
14  MACIN  GRECALEIMPEX 51
15 MACIN LIVMAR 32
16 MACIN MACIN GAZ 21
17 MACIN OCOLUL SILVIC MACIN 42
18 MACIN PYTCONF 80
19 MACIN RAJ PRESTSERV 13
20 MACIN REVA GROUP 10
21 MACIN  SC.VARIBLLE 154
22 MACIN S.C. TEODEMA SERV COM 11
23 MACIN S.C. ECOSAL TECH S.A. 46
24 MACIN S.C. LOMBARDI AGRO S.R.L. 14
25 MACIN  S.C.MODALUXSRL. 18
26 MACIN S.C.NEW LOOK S.R.L 12
27 MACIN S.C. SOLEKOFOTEK S.R.L. 11
28 MACIN SILFAR SERVICE S.R.L. 12
29 MACIN SOC. COOP. DE CONSUM DE GR. I 11
CONSUMCOOP MACIN
30 MACIN TERRA HERCINICA 16
31 MACIN TOP ELECTRIC 12
32 MACIN UNIVET 43
33 MACIN VALS & CO ANGELO 82
34 MACIN VICTOR REAL TEXTIL 37

Sursa: Inspectoratul Teritorial de Munca Tulcea
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Datele statistice prezintd la sfarsitul lunii martie 2017 un numadr de 95 someri ( 62% barbati si 38%
femei) si un numdr mediu de 2450 angajati. Datele actuale se proiecteazd pe fondul evolutiei din
ultimii 5/6 ani. Evaluand situatia somerilor din ultimii 3 ani: 112 in anul 2019, 101 in anul 2020, 111
in anul 2021 comparativ cu situatia inregistratd in perioada 2010-2016, concluzionam ca numarul
acestora Inregistreaza o scadere constantd, ajungand ca n 2017 sd atingd aproape cota minima din
ultimii ani, pentru ca ulterior numarul somerilor sd inregistreze din nou o crestere.

In acelasi timp insd observam o scadere a numarului de angajati de-a lungul timpului, aceasta situatie

apare pe fondul scdderii numarului populatiei, un alt motiv plauzibil putdnd fi ca forta de munca a
orasului Macin activeaza pe piata muncii in alte zone.

Figura 25: Evolutia numarului mediu de someri: Macin 2010-2016
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Figurd 26: Evolutia numarului mediu de angajatii: Macin 2010-2015
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Localizarea principalelor unitati economice ale orasului evidentiazd dezvoltarea liniara a acestora de-a
lungul celor doud axe structurante ale teritoriului studiat; repartitia se face astfel din cauza lipsei
infrastructurii si a accesibilitatii reduse a altor zone, ceea ce conduce la o dezvoltare dezechilibrata. Este
necesara reorganizarea economicd in teritoriu astfel incat orasul Macin sd se poatd dezvolta echilibrat/
uniform, 1n special avand in vedere potentialul major al zonei portului, zond nevalorificata in prezent.

Figura 27: Localizarea principalelor unitati economice din Macin
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Industrie
Perioada de maxima dezvoltare s-a Inregistrat in perioada regimului socialist. In prezent industria se
confruntd cu probleme din ce in ce mai dificile de adaptare la exigentele impuse de economia de piata

din cauza tehnologiilor prezente in interprinderile locale si care sunt complet depasite, energofage si
necompetitive, dar si din cauza ca industria actuald nu este adaptatd la economia de piatd europeana
din punct de vedere sortimental si al calitatii produselor.

Strategia de reformd economica si sociala plaseaza industria pe primul loc din cauza crizei industriale
de la nivel national. Ramurile industriale cele mai dezvoltate in prezent in Macin sunt: industria usoara
(societati comerciale cu capital strain — italiene, coreene etc.- de confectii textile si tricotaje, in sistem
Lohn), industria miniera (consta In exploatare la suprafata a granitului din Muntii Macinului), industria
alimentara (dezvoltata in concordantd cu tendintele si orientarile actuale ale economiei de piata si care
se bazeaza 1n principal pe prelucrarea produselor agricole si alimentare), industria lemnului (dezvoltare
determinatd de suprafata fondului forestier de esentd moale din zona — cheresteaua produsa la nivel
local se prelucreaza in produse finite pentru intern si export sau se exporta in stare brutd).

Dezvoltarea micilor afaceri este esentiald pentru economia orasului Macin si a zonei deoarece starea
economica si sociald este dependenta de succesul afacerilor intreprinzétorilor care contribuie, in mare
parte, la realizarea PIB si oferd noi locuri de munca.

Agricultura
In urma aplicarii Legii. nr. 18/1991 privind fondul funciar, privatizarea s-a ficut prin improprietirirea
a numeroase familii cu suprafete in medie de 2.5ha, 0.5ha. si pana la 10ha. Aceste mici proprietati de
pamant nu pot deveni exploatatii agricole eficiente decit dupa elaborarea unor legi care sd permita
miscarea pamantului in vederea comasarii lui in forme organizatorice avantajoase pentru manifestarea
tehnologiilor agricole.

Gospodariile agricole individuale, predominante in agricultura zonei orasului Macin au, in medie, o
suprafatd de 2ha. si un numar redus de animale. Cea mai mare parte a acestora se caracterizeaza printr-
o putere economica redusa si orientarea spre autoconsum.

Turismul

Obiectivele turistice usor accesibile sunt definite de elemente ale potentialului turistic natural, precum
si de elemente ale potentialului turistic antropic (monumente istorice si de arhitectura, obiecive
culturale si de arta populard).

In prezent turismul la nivel local este putin practicat in Muntii Micin.

¢ Potential turistic natural: Parcul geologicd), padurea Valea
National Muntii Macinului, Varful Fagilor (rezervatie naturala
Tutuiatul (Greci) - 467 m, Varful botanica), Popina
Moroianu - 434 m, Virful Capusa Blasova (rezervatie naturali) in
- 433 m, Varful Priopcea - 410 m, Balta Brailei, locul numit "Piatra
Varful Sulucul Mare si Culmea fetii", Dunirea Veche - Bratul
Pricopanului - 370 m, locul Micin, izvorul de leac din Muntii
fosilifer Dealul Miacinului; broasca
Bujoarele (rezervatie naturala testoasa dobrogeana (monument
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al naturii), vipera cu corn (cel mai
mare sarpe veninos din fauna
Romaniei), balaurul dobogean
(cel mai mare sarpe veninos din
tara-2.6 m);
Potential turistic antropic:

- Macin (secolul I
e. n.) - 467m, cetatile romane de
la Troesmis, 1anga Turcoaia
(secolele ITI-IV e.n.), cetatea
romano-bizantina Dinogetia,
langa Garvan (secolul IV), Hanul

(secolul al XVIII), casa
memoriala " " (din
comuna Cerna), casele cu
arhitectura specific dobrogene (la
Luncavita, Vacareni, Garvan si
Jijila), Monumentul Eroilor din
Macin, Popina Blasova
(rezervatie naturala) in Balta
Brailei, manastirea din Macin, cu
interior din lemn, Manastirea
Izvorul Tamaduirii (in
apropierea zonei de camping —

vechi si Geamia din Macin muntii Macin).

Portul Industrial Macin

Are o capacitate de incarcare anuala de 1 000 000tone, insd in prezent volumul de activitate se cifreaza
la 750 000-800 000tone.

Portul Turcoaia este parte integrantd a Portului Industrial Macin. Produsele vehiculate prin portul
industrial Macin: produse de cariera, cereale, lemne.

2.1.3. Aparatul Administrativ al Orasului Micin

Aparatul administrativ al orasului Mécin are in componenta sa un numar total de 88 de posturi (dintre
care doi demnitari); dintre acestea 58 sunt ocupate (5 functii publice de conducere, 31 de executie,1
functie contractuald de conducere si 10 functii contractuale de executie, 9 privind finantele publice
locale si doi demnitari).Situatia Ingrijoratoare se observd in cadrul Compartimentului pentru
Implementarea Proiectelor Finantate din Fonduri Externe Nerambursabile, unde toate cele 8 posturi
disponibile sunt vacante, compartimentul fiind un factor important in ecuatia investitiilor ce vizeaza
dezvoltarea orasului.

Bugetul local
Din perspectiva bugetului local, tendinta ultimilor ani este de crestere. Cresterea se proiecteaza pe
fondul accesarii fondurilor europene din ultimii ani —in 2015, 5.95% din bugetul local reprezinta sume
provenite din mecanismul UE, dar cu toate acestea principala sursa de venit provine din impozitele pe
venit: 19.5% din totalul bugetului in 2015.
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Figura 28:Tabele venituri/ cheltuieli buget local Macin 2015
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Sursa: date primarie

In ceea ce priveste sectiunea de dezvoltare, cea mai mare parte din buget a fost folosita pentru investitii
in sectorul locuintelor, serviciilor si dezvoltarii publice (9.6%), ordiniei si sigurantei publice si pentru
transporturi.

IO UL R IS TS e RGN e L TP ],  enumerdm: modernizare, reabilitare si dotare

echipamente - Ambulatoriu din cadrul Spitalului Macin, reabilitare apa+canal SC Aquaserv SA,
reabilitare Casa de Cultura "Gr.Chiazim”, Plan urbanistic general, reabilitare Gradinita 3, lucrari
tehnico-edilitare ANL-40 apartamente, infiintare Centru de Informare Turistica si modernizare
strada Alexandru Lapusneanu.

IV TNET RO H BTG RE LB EN, enumeram: implementarea de masuri integrate in

comunitatea marginalizatd delimitata din orasul Macin pentru incluziunea sociald a membrilor acesteia
si pentru reducerea sdraciei, reabilitare unitati de invatamant- Sc. Gimnaziala nr. 1, Liceul Teoretic Gh.
M. Murgoci, Sc. Gen. Banea, infrastructura de sanatate transfrontalierd, reabilitare apa si canal, PUG,
modernizare si reabilitare strazi si reabilitarea si extinderea frumului de exploatare DE406.

IO VAT RO ST B RGeS T @PA LI, enumerdm: implementarea de masuri integrate in

comunitatea marginalizatd delimitatd din orasul Macin pentru incluziunea socialda a membrilor acesteia
si pentru reducerea saraciei, reabilitare unitdti de invatdmant- Gradinita nr.1, Sc. Gimnaziala nr. 1,
Liceul Teoretic Gh.M.Murgoci, Sc. Gh. Banea, infrastructura de sandtate transfrontalierd, reabilitare
apa si canal, PUG, cresterea eficientei energetice prin reabilitarea unor cladiri ale institutiilor publice,
modernizare si reabilitare strazi de interes local in oras Macin, reabilitarea si extinderea drumului de
exploatare DE406 si a 15km drumuri interne in orasul Macin.

GO AT DTN LT ERGTT e UT@PAIPA 0, enumerdm: implementarea programului informatic

REGISTA, implementarea de masuri integrate In comunitatea marginalizatd delimitatd din orasul
Macin pentru incluziunea sociald a membrilor acesteia si pentru reducerea saraciei, reabilitare unitati
de invatamant- Liceu Teoretic Gh.M.Murgoci, Sc. Gh. Banea, Gradinita nr. 3, infrastructura de
sanatate transfrontaliera si extindere si dotare ambulatoriu din cadrul Spitalului Orasenesc Macin,
reabilitare apa si canal, PUG, cresterea eficientei energetice prin reabilitarea unor cladiri ale
institutiilor publice, implementare program “BOOK-uria Lecturii — Popas in lumea cunoasterii” —
ROMACT, modernizare si reabilitare strazi de interes local, reabilitarea si extinderea drumului de
exploatare DE406 si serviciu integrat de transport public urban.
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in cadrul acestei sectiuni sunt descrise cele mai
relevante caracteristici ale retelei stradale din
punctul de vedere al ofertei (capacitati, lungimi,
stare tehnicd) si al cererii de transport (zone cu
solicitari ridicate ale traficului, precum si zone cu
risc ridicat de aparitie a accidentelor, aglomeriri,
timpi de calitorie, s.a.m.d.).
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Relatia cu reteaua TEN-T
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Plansa urmatoare prezinta localizarea retelei TEN-T centrale si secundare pe teritoriul Romaniei.

Figurd 29 Retea TEN-T Core si Comprehensive pentru drumuri, cai ferate, porturi, terminale feroviare
si aeroporturi / Sursa: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/revision-t_en.htm

TRANS-EUROFPEAN TRANSPORT NETWORK
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Nodul Mécin beneficiaza de conectivitate primara la reteaua TEN-T Comprehensive (secundard) prin
intermediul coridorului Galati-Tulcea.

Sursa: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf
Figura 30 Coridoarele principale TEN-T

European TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
Commission TEN-T CORE METWORK CORRIDORS




Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Romania este traversata de:
» Coridorul nr. 5, Orient-East Med
» Coridorul nr. 8, Rhin-Dunare
» Orasul Micin nu beneficiazd de conectivitate primara la cele doua coridoare TEN-T
prioritare.

Reteaua rutiera la nivel regional
Regiunea Sud-Est este strabatutd de coridoare de transport importante care asigura legatura cu capitala
tarii si celelalte regiuni din tara, printre care se remarca marile artere europene: E60, E85, E87, E70,
E581.

Din totalul de 10898 km de drumuri publice regionale, doar 2972 km sunt modernizati, regiunea
inregistrand cea mai mica pondere din tard si datoritd faptului cad la nivelul judetului Tulcea, Delta
Dunarii acopera aproape jumatate din suprafata judetului.

Principalele probleme inregistrate la nivelul retelei rutiere sunt: calitatea slabd si un grad ridicat de
degradare a infrastructurii, sistemul deficitar de iluminare i marcare stradala, situatia critica a acestora

in mediu rural, multe din localitati neavand drumuri pietruite sau asfaltate.

Reteaua rutiera la nivel local

Figura 31
Localizarea orasului Macin

Orasul Micin are o pozitie strategicd, fiind asezat 1anga unul g
din principalele vaduri de trecere ale Dunarii, este situat la
20 km est de Braila, 33 km fatd de Galati. Este traversat de
drumul national european DN22 Tulcea — Braila si drumul ' m

national DN22D. wiviga S

Principalele cdi de acces in localitate: drum national h sy U v
/european DN 22/DE 87, care se prezinta in stare buna de T S
exploatare fiind asfaltat pe tot traseul lui si care face legatura e
orasului cu orasul resedintd de judet — Tulcea prin Jijila-
Vicareni-Luncavita-Rachelu-Revérsarea—Isaccea-Somova—
Mineri, cu orasul Brdila prin Smardan. - st
Drumul national DN22 traverseazd zona administrativa a
orasului Macin pe o lungime totala de 9,5 Km, iar drumul o tﬁ
national DN22D pe o lungime de 6,4 Km. o
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Legatura cu judetele Braila si Galati se face cu bacul (peste Dunare), in punctele I.C. Bratianu si

Smardan:
» Maicin — Tulcea — 77km
» Maicin — Galati prin I.C. Briatianu — 32km
» Maicin — Briila prin Smardan — 20km

Figurd 32 Incadrarea in reteaua de transport nationala
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Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei nationale
poate fi determinat prin calculele care stabilesc proprietdtile intrinseci ale grafurilor corespunzatoare
retelelor infrastructurii de transport. In tabelul urmator sunt prezentate diferite niveluri de integrare a
retelei de transport local (céreia ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat
pentru prima categorie de arcele care leagd nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport national (careia

ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii Ingrosate - de exemplu, arcele care leaga nodurile O -
6 in graful pentru prima categorie).
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Figurd 33 Tipuri de integrari intre retaua de drumuri nationala si cea locala
Categorie graf Exemplu
Hiperintegrat

Descriere
Un graf este hiperintegrat
atunci cand un arc al retelei
nationale se suprapune peste un
arc al retelei locale (in exemplu,

reteaua natioanala este
reprezentatd de nodurile 0 - 1
- 3 - 6 se suprapune peste

reteaua locala alcatuitd din
nodurile1 - 2 - 3 - 4 - 5).

Hipointegrat

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

Integrat rational

/

Un graf este integrat rational
atunci cind cele doud retele,
nationala si  locala, sunt
“tangente”; in exemplu, nodul
1 este nod de conexiune a doua
arce ale retelei nationale si nod
de conexiune cu reteaua locala.

Analizand situatia retelei de transport din orasul Macin sub aceste aspecte, pe baza reprezentarii
grafului corespunzator retelei de transport rutier se poate concluziona ca existd o "hiperintegrare”,
deoarece reteaua rutierd nationald se suprapune cu reteaua de drumuri locala.

Legatura dintre reteaua nationald si cea locald poate fi realizate in mai multe noduri, ceea ce conferd o
vulnerabilitate mai scdzuta, prin aceea cd o disfunctionalitate (intrerupere) a unei jonctiuni nu conduce

la izolarea ariei urbane.
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Clasificarea retelei stradale
Conform OG 43-1997 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile urbane se clasifica in raport
cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc, astfel:

o strazi de categoria I - magistrale, care o

asigura preluarea fluxurilor majore
ale orasului pe directia drumului
national ce traverseaza orasul sau pe
directia principala de legatura cu
acest drum;

o strazi de categoria a Il-a - de legatura,

care asigura circulatia majora intre
zonele functionale si de locuit;

O

strazi de categoria a III-a - colectoare,
care preiau fluxurile de trafic din
zonele functionale si le dirijeaza spre
strazile de legatura sau magistrale;
strazi de categoria a IV-a - de
folosinta locala, care asigura accesul
la locuinte si pentru servicii curente
sau ocazionale, in zonele cu trafic
foarte redus.

A fost realizatd o clasificare a strazilor din orasul Macin, cu scopul facilitarii desfasurarii traficului (in
special a traficului de camioane grele).

In orasul Micin se regisesc numai strazi de categoriile II, IIT si IV, cele de categoria I (magistrale)
nefiind prezente.

Strazile 1 Decembrie, Florilor sunt singurele strazi de categoria II, acestea fiind localizate pe traseele
de traversare ale drumurilor nationale DN22, respectiv DN22D.

Strazile din categoria a IlI-a — colectoare sunt: Str. A. Lapusneanu, I. H. Radulescu, Cetatii. Grivitei,
Victoriei, V. Alecsandri, Mircea Voda, Centura, Republicii, Dorobanti si Vénatori, acestea avand o
lungime totala de 12.49 km.

Tabel 7 Lungimea retelei stradale, pe categorii functionale

Lungime

Categorie, conform OG 43-1997 (km) Procent
Categoria I - magistrale - -

Categoria a II-a - de legatura 5.23 11.33%
Categoria a III-a - colectoare 12.49 27.07%
Categoria a [V-a - de folosinta locala 28.44 61.59%
Total retea 46.17 100.0%

Sursa: Analiza Consultantului

Aproximativ 62% din lungimea totald a retelei stradale este constituitd de strdzi de folosinta locala, de
categoria a [V-a.

66



Figura 34Clasificarea strazilor din orasul Macin, pe categorii functionale
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Sursa: Analiza Consultantului
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Starea tehnica a retelei stradale
Starea tehnicd a drumurilor reprezintd un factor important care influenteaza costurile generalizate ale
utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a calatoriilor, in special in ceea ce priveste

alegerea rutei.

In vederea construirii Bazei de Date Tehnice Rutiere (BDTR, Anexa 3), Consultantul a efectuat
inspectii tehnice vizuale pentru determinarea starii tehnice de viabilitate a strdzilor, conform
prevederilor Normativului CD 155-2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea starii tehnice a
drumurilor moderne”, Anexa 6.

Tabel 8 Clasificarea starii tehnice a drumurilor publice

Clasa Calificativul caracteristicilor o : o
Stare o - Lucrari  obligatorii  de
- starii Capacitate | Stare  de . . > . . "
tehnica : _ Planeitate | Rugozitate BRIEIGEEIBS LI
18 portantd degradare
Foarte . _ | foarte .
. 5 foarte buna | foarte buna . foarte buna
buna buna
cel putin cel putin | cel putin Tratamente
. buna buna mediocra bituminoase
. cel putin -
Buna 4 - ) . Straturi
buna cel putin cel putin . o A .
buna la rea | bituminoase Intretiner

mediocra | buna ..
foarte subtiri e

Mediocr 3 cel putin cel putin cel putin | foarte buna | Covoare periodica
a mediocra mediocra mediocra | larea bituminoase
Reciclarea in
R 5 cel putin cel putin cel putin | foarte buna | situ a
ea L R e ..
mediocrd | rea rea la rea imbracamintilo
r bituminoase
foarte Ranforsarea ..
Foarte foarte buna . foarte buna . Reparatii
1 rea buna la structurii
rea larea larea ] curente
rea rutiere

Sursa: CD 155-2001, Anexa 6

Consultantul a efectuat inspectii vizuale conform prevederilor din Normativului CD 155-2000. Starea
tehnicd a retelei rutiere a orasului Macin se afla, in mare parte, intr-o conditie necorespunzatoare, fapt
ceea ce afecteaza negativ mobilitatea populatiei.

Circa 65% dintre arterele situate in reteaua orasului se afla intr-o stare tehnicd rea sau foarte rea,

evidentiindu-se ca importanta arterele ce asigura accesibilitatea catre zonele periferice, acestea fiind in
mare parte neimpermeabilizate (cu imbracaminte din pamant sau piatra cubica dezafectata).
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Tabel 9 Starea tehnici a retelei stradale corespunzatoare zonei analizate

Stare tehnica Lungime (km) procent
foarte buna 2.63 5.69%

buna 7.62 16.50%
medie 5.32 11.52%
medie (piatra cubica) 14.56 31.53%
rea si foarte rea 16.04 34.74%
Total 46,17 100.0%

Sursa: Modelul de Transport al orasului Macin, calibrat pe baza datelor furnizate de Beneficiar si pe
baza inspectiilor vizuale efectuate de Consultant

Cota de piatd si atractivitatea transportului
urban public sunt afectate de starea de
viabilitate deficitard a strazilor utilizate de catre
autobuze si microbuze. De asemenea, starea
tehnica nefavorabild are un impact negativ

.....
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Imbunatitirea de viabilitate
tehnica a strazilor constituie un obiect major
pentru imbundtatirea mobilitatii urbane a
pasagerilor, marfurilor, dar si a traficului
nemotorizat de pietoni si biciclisti. Strategia de
dezvoltare a transportului urban in orasul
Macin va include recomandari de investitii in

acest sens.

parametrilor



Figura 35 Starea tehnica a retelei stradale
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Figura 36 Tipul de imbracaminte a retelei stradale
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Siguranta
Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din orasul Macin au fost analizate datele
incluse in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera (a se vedea sectiunea 4.4).

Baza de date privind accidentele rutiere arata o dinamica relativ constantd a numarului de accidente
inregistrate pe reteaua stradald a orasului, numarul de victime reducandu-se de la 20 in anul 2012 la 13
in anul 2014, din care majoritatea reprezinta raniti usor.

O analiza a cauzelor de producere a accidentelor aratd ca din cele 62 accidente aferente perioadei
2012-2015 aproape 18% din toate accidentele au implicat pietonii si biciclistii.

Conform evidentelor statistice, zonele cu cel mai ridicat risc de incidentd a accidentelor rutiere sunt
reprezentate de traseele de traversare a orasului (DN22 si DN22D).

De asemenea, cea mai mare densitate a accidentelor rutiere corespunde axului central, format din
strazile utilizate de traficul de traversare. Dintre cauzele majore care determind aparitia accidentelor
rutiere in zona centrald se pot enumera densitatea trecerilor de pietoni precum si echiparea deficitard a
tramei stradale 1n ceea ce priveste parcdrile si mijloacele de semnalizare.

Zone de aglomerari, blocaje si timpi medii de traversare
La nivelul anului de baza, 2017, nu apar disfunctionalitdti cu privire la capacitatea de circulatie a
segmentelor de strdzi, intensitatea orard a traficului fiind de maxim 300 vehicule in ambele sensuri
pentru traseul de traversare DN22 (Str. 1 Decembrie 1918 — str. Florilor). Restul strazilor sunt utilizate
doar pentru deplasari locale si ocazionale.

Figurd 37 Intensitatea traficului pentru anul de baza 2017

Legenda
|Fluxuri Pi Peak {veh.)
I3

Timpii medii de traversare pentru directia de tranzit vest-est sau vest - nord sunt aproximativ similari si
variazd intre 5 si 7 minute, pentru toate categoriile cererii, in conditiile in care fluxurile de traversare
se suprapun peste cererea de transport interna.
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Fluenta circulatiei — modelul AM peak al anului de baza 2017

Legenda

Fluenta vehicule (kmth)
vCur-PrTSys ([CAR)

vo prr

(I <= 20kmin

- <= 0kmn

Situatia locurilor de parcare
Parcarea in orasul Macin creaza dificultati doar in zona centrald unde se grupeaza cea mai mare parte a
obiectivelor de interes cotidian alaturi de cea mai mare densitate a populatiei. Astfel, parcarile

dezordonate sau parcarea autovehicolelor pe prima banda de circulatie ingreuneaza circulatia pietonala
sau traficul rutier. Parcarea in cadrul locuintelor colective se face pe aleile din lateralul si spatele
acestora. Deoarece nu existd parcari amenajate locuitorii parcheazad pe unde reusesc, inclusiv pe
pietonal.

Celelalte zonele rezidentiale sunt caracterizate prin locuinte individuale pe parcele de mari dimensiuni
unde parcarea se face pe lot sau de-a lungul strazilor in cazul vizitatorilor. Astfel adesea, masinile
parcate in lungul strazii ingreuneaza circulatia pietonala sau traficul rutier.

In prezent nu se percep taxe pentru parcirile de pe domeniul public. Fiind vorba de un numir foarte
redus de asemenea parcdri si o cerere la fel de scazutd nu se resimte nevoia tarifarii pe termen scurt.

Aspecte critice cu privire la infrastructura de transport
Analiza situatiei existente cu privire la dotdrile infrastructurii rutiere au evidentiat urmdtoarele
deficiente:

o Starea tehnicdA a drumurilor se orasului de citre vehiculele de transport
caracterizeazi prin trasee stradale cu marfa care tranziteazi orasul;
imbriacaminte provizorie in procent de o Lipsa unui sistem de colectare a apelor

peste 65% cu imbriaciminte din
macadam, care necesitd pietruire,
pavare sau asfaltare,

o Exista intersectii neamenajate;
o Inexistenta unui traseu ocolitor pentru a

evita zona centrald a orasului, ceea ce
determina utilizarea tramei stradale a
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pluviale;

Trotuare si zone pietonale insuficiente;
Lipsa unor piste pentru biciclisti;

Lipsa amenajarilor de parcari
publice(cele existente sunt doar in zona
centrala).



Transport feroviar

Locuitorii orasului Macin nu beneficiaza de posibilitatea transportului feroviar, dar pot accesa acest
serviciu cu conditia deplasarii la Brdila sau la Galati (ambele ofera legatura cu Bucurestiul si nord-
estul tarii), sau la Tulcea (legatura cu Bucuresti, Constanta, Medgidia).

Figura 38: Harta retelei feroviar din Romania

LEGENDA
Vitezele Maxime pe Reteaua
i la a CFR

rnm:;pa
valabil dec. 2015 - dec. 2016

Hara 00 ara oo

-

Harta nu include restrictile temporare
si limitarile punctuale p
acestea fiind VS-urile din livret.

Pe liniile duble cu fire de circulalie cu
viteze diferite, s-a ales cea mai rapida
viteza

Sursa: http://www.hartaromanieionline.ro/x/harta-cailor-ferate-cfr-din-romania/

Transport aerian

Nu deserveste oragsul Macin, 1nsa locuitorii pot accesa acest serviciu intrucat in Regiunea Sud-Est
existd patru aeroporturi: aeroportul international Mihail Kogélniceanu situat la 24 km de Constanta,
aeroportul international Tulcea, un aeroport international (utilitar) la Tuzla, Constanta si un aeroport
utilitar la Buzau. Cel mai important aeroport din regiune este cel din Constanta, insa are totusi un trafic
redus de pasageri, In scadere fatd de anii anteriori.
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Transport auto
La nivel intrajudetean transportul public de persoane este asigurat de urmatorii operatori: Trace Trans

Corporation, Bla Bla Car, Cozandra Com, Sandu Prestcom S.R.L., Diligenta Sud Nord, prin
intermediul parcului auto din dotare (reprezentat de autocare, microbuze, autobuze). La nivel de oras
acest serviciu poate fi accesat din Autogara Cozandra sau Autogara Trace Trans.

Figura 39: Localizarea liniilor de transport intrajudetean Tulcea

_L,”J PIYImons ke
Giurgiulesti Kinis
T Peni L
4 M18] Kiliya Jlex
eni = Lisky
Galati \ o =
/; f r.ar..aw Chilia Veche e —-Bunkose
Bahate ! I
126 - /| Vylkove
e ” :
- ' I3main opndEe” N\
< ,‘o’ (115 | jzmall \
- . : = s
. T Y
» %‘Q \ \ Ve
. . ause, - ‘;\\\ ( - Letea
lila .'... H s VA teea L
. . ~—
‘a - .
o5 %,
Greci su g > \ r
. s—— e Jelta Dunarii
. b *.ny Tulcea -~ -
'._."nm's i Y Sulina
; ot f Bl
% .
Tufcoaia *4 Ca&s"o )
. ¥l
{'ﬁ”"' ." Mahmudia Uslina f
«*e o* ]
L L] mine® T
K] . L. { E87 | Murighiol
qt-..“‘ Sy JehE
-
., e Dunavatiu
. " de Jos
" by o
L _ -
0 Sarichiol
Osffov —
} (224 = Sfénty
A B Babadag ] ; Ghéorghe
. Topolog . A
0 (87 i ] T, ]}
— - =
Jurilovea
Lunca
Saralu Casimcea Baia

Clobanu
wa . Gura:Portite

Rutele de transport public judetean care deservesc orasul fac legitura cu Tulcea (puncte intermediare:
Rachelu, Vacareni, Isaccea), Daeni (puncte intrmediare: Carcaliu, Greci, Ostrov, ), I.C. Bratianu,
Carjelari (intermediar: Cerna), Garvan, Smardan. Sistemul de transport public asigurd accesibilitate
relativ facild a utilizatorilor catre nordul, nord-estul si o parte din sud vestul judetului; insd cu zona
sudica si cea esticd legaturile sunt inexistente la nivel de transport in comun- relatia cu Rezervatia
Biosferei Delta Dundrii, relatie ce ar putea sustine sectorul turistic este deficitard; de asemenea
legéturile cu alte zone importante din punct de vedere turistic si nu numai din sud este deficitara.
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Figura 40: Rutele de transport public judetean care deservesc orasul Macin

Ruta Intors Zile de circulatie

plecare sosire plecare sosire
Tulcea-Greci-Macin-Smardan 10.35
09.30 11.20 13.00 14.50
10.30 12.20 13.45 15.35
11.25 13.15 14.45 16.35
15.00 16.50 06.00 07.50
16.30 18.20 06.45 08.35
09.05
Smardan-Macin-Carcaliu =~ - 14.20 1,2,3,4,5,6,7
Tulcea 17.35
Macin-Isaccea-Tulcea 05.50 07.20 15.25 16.55 1,2,3,4,5,6,7
Macin-Greci-Cerna-Carjelari | 17.20 18.30 05.20 06.30 1,2,3,4,5,6,7
Carcaliu-Macin 06.20 06.45 07.00 07.25 1,2,3,4,5,6,7
07.35 08.00 09.00 09.25
09.30 09.55 11.50 12.15
12.20 12.45 14.10 14.35
18.10 18.35 18.50 19.15
Macin-Ostrov-Daeni 1,2,3,4,5,6,7

1,2,3,4,5,6,7

Macin-Garvan-Rachelu 1,2,3,4,5,6,7
Macin-Garvan-1.C.Bratianu 1,2,3,4,5,6,7

Macin-Garvan-Vacareni 1,2,3,4,5,6,7
Sursa: Programul judetean de transport rutier public de persoane — C.J. Tulcea

.....

judetului Tulcea, dar si crearea unui sistem de legaturi care sd poatad sustine dezvoltarea economica a
orasului (populatia -atat rezidentd, cat si tranzitorie reprezinta un factor important la nivelul economiei
locale, iar gradul ridicat de mobilitate, in special in judet, contribuie la dezvoltarea sectorului turistic,
productiv etc.).

La nivel oragenesc navetismul nu este deservit de un sistem de transport public. Existd totusi zone
deservite de transport public, insa din domeniul privat, in zonele dezvoltate liniar, de-a lungul celor
doua artere principale: DN 22(E87) si DN22D - traseele se dezvolta pe trei directii in vederea
companii din oras sunt asigurate de servicii de transport din buget propriu, lipsa acestui serviciu In
ceea ce priveste deplasarile cétre locul de munca si alte zone de interes cotidian, in primul rand, devine
de asemenea o problema cu prioritate pe lista administratiei locale.
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Sectiunea de fatd analizeaza si identificd probleme cheie ale transportului de marfa, impreuna cu
localizarea acestora.

Conform datelor culese cu ocazia efectudrii numaratorilor de circulatie si analizdnd rezultatele
modelului de transport, fluxurile de vehicule grele de transport marfuri care tranziteazad orasul
(utilizand traseul de traversare vest-est sau vest-nord format din traseul drumul national DN22-
DN22D, respectiv traseul Str. 1 Decembrie 1918 — str. Florilor) sunt intre 60 si 100 vehicule pe sens si
pe zi (medii zilnice anuale, vehicule la 24 ore), reprezentdnd o pondere de 20-25% din totalul traficului
de tranzit.

in ambele sensuri, traficul de marfuri este intre 120 si 200 camioane pe zi, pentru traseul de traversare
utilizat de vehiculele grele.

Deplasarile de camioane sunt determinate in special de transportul de produse de cariera.

Peste aceste valori de trafic, reprezentand tranzitul marfurilor, se suprapun fluxuri de trafic locale care
incarca suplimentar reteaua stradala, avand ca efecte suprasolicitarea acesteia.

Figura 41 Fluxul de camioane (trafic orar, ora de varf AM)

Legenda

Fluxuri PM Peak (veh.)
Valume-TSys [veh] (HGV AP}
Volume-TSys [veh] (HGV AP}

B <=5

78



2.5. Mijloace Alternative de Deplasare (Deplasiri cu Bicicleta, Mersul pe Jos
si Deplasarea Persoanelor cu Mobilitate Redusi)

Orasul are pe directia NV-SE si NE-SV dimensiunile maxime de 3.516 x 2.448km, dimensiuni reduse
si care fac atractive deplasarile blande, timpul ce ii este necesar unui pieton pentru a parcurge orasul
este de aproximativ 30 minute, iar al unui biciclist de 10-15minute.

In cadrul orasului Micin infrastructura velo este inexistentd, in ciuda faptului ci 6,4% din deplasari
sunt efectuate prin acest mod de transport, acestea fiind ingreunate de starea infrastructurii de trafic
actuale: 65% din arterele de circulatie se afld intr-o stare precara (majoritatea sunt acoperite cu piatra
cubica, ingreunand deplasarile velo) si sunt localizate cu precadere catre zonele periferice (exceptand
zona centrala, acestea sunt zonele care contin elemente de interes pentru locuitori).

In vederea unei viitoare dezvoltari (intr-un orizont scurt de timp) a infrastructurii velo, situatia actuala-
62% din strazi sunt de folosintd locala si nu existd nici o arterd care sd se incadreze in categoria-
magistrald - ar putea constitui un plus in ceea ce priveste siguranta utilizatorilor (este evitat traficul
intens de pe arterele majore de circulatie existente adesea in mediul urban). Dificultiti in ceea ce
priveste realizarea unei infrastructuri velo o constituie gabaritul redus al sistemului actual de trafic
(exceptie: arterele principale - traficul actual se desfasoara pe una din cele doua benzi/sens din cauza
parcarilor neregulamentare pe carosabil), ce nu ar permite existenta unei benzi destinate velo, 1nsa
solutiile unor spatii tip ,,shared-space” pot constitui o rezolvare la problema actuala.

Infrastructura pietonald are de asemenea o serie de disfunctii, desi locuitorii orasului intreprind
deplasari pe jos (55.2% din totalul deplasdrilor il ocupad cei care merg pe jos in cadrul orasului),
trotuarele 1n stadiul actual nu constituie un mediu sigur sau placut pentru acest tip de deplasari blande.
Principala problema o constituie dimensionarea spatiilor pietonale si existenta obstacolelor (stalpi de
iluminat, parcari ilegale pe trotuar, etc.), dar si stadiul de degradare in care acestea se prezinta
(imbracamintea a suferit procese masive de gradare de-a lungul timpului). In ceea ce priveste
securitatea In deplasare, singura artera cu trotuare protejate de traficul greu este DN22- pe tronsonul:
intersectia cu Strada Florilor si intersectia cu Strada Portului, prin balustrade metalice si vegetatie de
aliniament. Tronsonul anterior mentionat strabate mare parte a zonei centrale, aglomerand in lungul ei
o parte insemnatd de obiective de interes cotidian: Primdria, Stadionul Tineretului, piata
agroalimentard a orasului si alte puncte comerciale si de alimentatie publica, dar si culte cum ar fi
Biserica ,,Sf. Anton” si moscheea ,,Geamina Mestan Aga” (in imediata vecindtate — zona sud-vesticd).
Stadionul Tineretului reprezintd principalul spatiu de intdlnire si de desfdsurare de evenimente al
orasului; printre evenimentele gazduite de acesta se numara si zilele orasului Macin (august). Ca zone
de interactiune sociald/ spatii publice urbane putem enumera si: scuarul din fata Primariei si Parcul
Tineretului — ambele spatii insuficient amenajate pentru a mai rdspunde nevoilor actuale ale
utilizatorilor.

Zona centrala reprezintd un punct de atractie pe harta deplasdrilor pietonale deoarece contine
principalele destinatii de interes ale locuitorilor: Primaria, Oficiul Postal, Stadion Sportiv, centre de
educatie, centre de sanatate, unitati bancare, etc. Strazile din afara zonei centrale sunt pietruite si desi
majoritatea detine trotuare, acestea sunt impracticabile deplasarilor pe jos dat fiind stadiul de degradare
avansat in care se afla- pietonii sunt astfel nevoiti s circule pe acostamentul spatiul carosabil.
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Referitor la deplasdrile persoanelor cu mobilitate redusa, spatiul public al orasului este de asemenea
impracticabil, starea infrastructurii actuale si lipsa existentei oricarei forme de preocupare privind
planificarea transportului acestei categorii de persoane genereaza dezechilibre de accesibilitate la
nivelul localitatii.

2.6. Managementul Traficului (Stationarea, Siguranta in Trafic, Sisteme
Inteligente de Transport, Signalistici, Structuri de Management Existente la
Nivelul Autorititii Planificatoare)

In orasul Micin parcarea ridica probleme doar in zona centrald unde se grupeazi cea mai mare parte a
obiectivelor de interes cotidian alaturi de cea mai mare densitate a populatiei. Aceastd cerere este
nesolutionatd, parcarile amenajare lipsind din acest areal, motiv pentru care locuitorii parcheaza pe
unde reusesc — in mare parte pe suprafata carosabild si chiar pe spatiul pietonal.

In cadrul locuintelor colective parcarea se face pe aleile din lateralul si spatele acestora, dar si pe
strazile principale de-a lungul carora se desfasoara blocuri de locuinte. Celelalte zone rezidentiale sunt
caracterizate de locuinte individuale unde parcarea se face pe lot sau de-a lungul strazilor (in cazul
vizitatorilor sau in lipsa spatiului pe lot).

In prezent nu se percep taxe pentru parcarile de pe domeniul public — numarul parcérilor, dar si cererea
este relativ redusa si nu se simte nevoia tarifarii pe termen scurt.

Din punct de vedere a elementelor de signalecticad si a marcajelor, acestea se regasesc cu precadere pe
DN 22 si DN22D unde starea lor este satisfacatoare. Lipsesc insd marcaje si elemente de signalectica
pe strazile secundare.

La data realizarii analizei, nu au fost identificate semafoare si nu existau sisteme inteligente de
transport la nivelul orasului Macin. De regula orase de o dimensiune asa redusd folosesc mai rar
asemenea infrastructurd, exceptia este cazul sistemelor de tip Demant Responsive Transit (DRT) care
sunt Tnsd adesea gestionate la nivel regional. Fiind vorba de strazi putin circulate (cu exceptia drumului
national european DN22 si drumul national DN22D) nu se justifica nevoia unor sisteme de colectare a
datelor in timp real. Date de trafic despre DN 22 si DN22D se obtin din CESTRIN fiind vorba de
drumuri aflate in gestiunea CNAIR. Faptul cd DN 22 si DN22D nu sunt administrate la nivel local
reprezintd o dificultate in implementarea proiectelor din PMUD 1insa, pe de altd parte, intretinerea
acestui drum ar suprasolicita bugetul local. Din acest motiv, se resimte nevoia asigurarii unei
comunicdri eficiente intre administratia publicd locald si CNAIR pentru a asigura dezvoltarea,
coerenta, echilibrata si sustenabild a zonei din lungul DN 22 si DN22D.
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2.7. ldentificarea Zonelor cu Nivelul Ridicat de Complexitate (Zone Centrale
Protejate, Zone Logistice, Poli Ocazionali de Atracgie/ Generare de Trafic, Zone

Intermodale- Giri, Aerogéri, etc.)

Orasul Macin are in componenta sa doud zone cu nivel ridicat de complexitate: zona centrala si zona

portului.
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Sursa: Google Maps

In cazul orasului Micin zona centrald este zona
aflatd in imediata vecinatate a intersectiei celor
doud axe structurante si este defintd prin
prezenta majoritatii institutiilor si serviciilor de
interes public.

Dificultatile zonei sunt date de urmatoarele
probleme: traficul greu care o traverseaza si
structura spatiului public urban ignorat in
prezent in favoarea traficului de tranzit.
Poluarea si trepidatiile generate de tirurile care
trec prin centrul orasului reprezintd o

amenintare pentru pietoni si scad calitatea si
stabilitatea fondului construit.

In vederea protejarii zonei centrale este
necesard realizarea unei rute ocolitoare atat
pentru traficul greu, cat si pentru restul
traficului de tranzit, iar in ceea ce priveste
spatiul urban nevoia se definste prin extinderea
sl amenajarea corespunzatoare In vederea
sustinerii activitdtilor de interactiune sociald si
crearea unor spatii cu identitate proprie bine-
definita care sa poata atrage fluxuri.



» ZONA PORTULUI

Sursa:

Portul Industrial si Portul Turcoaia (parte
integrantd a celui mentionat anterior) reprezinta
elemente de maxim potential ale orasului, cu
rol major in evolutia sectorului economic local.
In prezent insa, porturile reprezintd generatori
de trafic, zona atrage marfuri si navetisti,
cumuland o parte reprezentativa din locurile de
munca ale orasului. Legatura la nivel local se
face prin Str. Portului, Str. Pescariei si Str.
Centura; toate trei In stare avansata de
degradare, ingreunand accesul. Se resimte de
asemenea si lipsa unui mijloc de transport
public in comun care sa asigure conditii optime
pentru angajati, dar si pentru potentiali turisti.

Diversitatea zonei este datd si de prezenta
Cetatii Arrubium, care in ciuda statutului de
zond protejatd, nu a fost prezervata si nu s-au

Google Maps

efectuat interventii de consolidare si protejare a
constructiilor ce s-au pastrat de-a lungul
timpului, este sumar (spre deloc) amenajata, iar
existenta 11 este semnalizatd numai prin
intemediul catorva indicatoare la nivel de oras.

Zona are un imens potential de dezvoltare—
prezenta portului In vecinatatea unui element
istoric atat de important din punct de vedere
socio-cultural face ca obiectivul turistic sa fie
extrem de accesibil si contureaza premiza
conform careia poate fi inclus Intr-un sistem
turistic la nivel judetean/ regional, national sau
chiar international.



3. MODELUL DE TRANSPORT

3.1. Prezentarea Generali si Definirea Domeniului

Sectiunea curenta descrie abordarea avutd la construirea modelului de transport (tipul modelului,
categorii cererii, aria de cuprindere) precum si tipul datelor de intrare (inputs) si de iesire (outputs).

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

Modelul de transport este un model de macrosimulare Tn patru etape, calibrat si validat la standardele
internationale acceptate.
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Figura 44: Etapele modelului de
transport

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

*Distributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru célatoriile generate, destinatii reprezentate
de locuri de muncé, scoli, magazine, facilititi de agrement, etc.

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

sAfectarea 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

Tipul modelului este unimodal fixed-demand assignment, incluzand modelarea unui singur mod de
transport (rutier) precum si transportul public.

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de baza
2017 si pentru anii de perspectivd 2020 si a fost dezvoltat utilizind 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) gestioneazd in prezent acest proiect care
prevede elaborarea unui master plan general de transport la nivel national, care presupune si
dezvoltarea unui model national de transport.

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

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbanad al
Orasului Macin sunt:
> Este un model clasic in 4-pasi, incluzind modulele: generare si atragere a deplasérilor,
distributie intre zone, distributie intre modurile de transport si afectare pe retea;
> Modelul de transport pentru zona metropolitand a orasului ia in considerare atat
deplasarile din interiorul ariei administrative a orasului cat si deplasarile in relatia cu
teritoriul;
» Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insa va cuprinde si
componenta de transport de marfa.
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Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie Intre zone si distributie intre modurile
de transport s-au detaliat pe segmente de cerere de transport, acestea fiind caracterizate de 4 scopuri de
deplasare si doua categorii de populatie (detinatori / avand la dispozitie un autoturism si cei care nu
sunt detindtori / nu au la dispozitie un autoturism).

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

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 scard adecvata. Reteaua modelata este delimitata:

¢ La sud de bratul Macin — Dunirea Veche;

% La nord de localitatea Jijila (DN22);

% La est de drumul judetean DJ222L;

+ La vest de localitatea Smardan (DN22 — traversare bac Briila).

*

X/
*

*

Figura 45: Aria de cuprindere a modelului

Legenda
Clasilicare arce
Type numter

— DN Eumpnan
—— BN [Brum natianal
— D (D judniman]

DG [Drum somunalt
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3.2. Colectarea de Date

Sectiunea descrie activitatile de colectare de date intreprinse de catre Consultant, impreunda cu
programul si mijloacele de colectare, locatiile precum si tipul informatiilor culese.

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezintd un proces complex si important, de vreme ce prin
acestea se fundamenteaza analiza situatiei existente, identificarea si definirea problemelor — ambele
etape intermediare obligatorii pentru identificarea interventiilor si stabilirea unei liste lungi de proiecte.
Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate in cadrul
etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezintd rezultate ale PMUD (date de
iesire).

Tabel 10 Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport
Categorie Tip

Populatie, la nivel dezagregat

Numar gospodarii, la nivel dezagregat

Date demografice, socio- | Numar locuri de munca, la nivel dezagregat
economice si privind amenajarea | Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii
teritoriului Reglementari urbanistice existente

Distributia  principalelor activitdti economice din
municipiu
Topologia retelei rutiere

Atributele si topologia sistemului | Reteaua de transport in comun
de transport Pasageri transport in comun
Statistica accidentelor rutiere

A. Date primare existente

Strategia de dezvoltare Proiecte de infrastructurdi derulare sau de perspectiva

Numaratori de circulatie clasificate

Anchete cu Gospodariile
Numaratori pasageri transport in comun

Cererea de transport

Interviuri pietoni si biciclisti

B. Date

culese

Sursa: Analiza Consultantului

Consultantul a efectuat activitatile de colectare a datelor in intervalul martie-aprilie 2017.
Suplimentar, Consultantul a efectuat investigatii suplimentare cu scopul calibrarii si validarii
Modelului de Transport al anului de bazd, componenta a etapei de analiza a situatiei existente, de tipul:
o Masuratori ale vitezelor medii de circulatie;
o Inventarierii activelor si dotarilor retelei stradale;
o Evaluarea vizuala a starii tehnice a retelei stradale.
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Interviuri privind mobilitatea populatiei
Pentru identificarea particularatilor zonelor functionale din orasul Mécin, Consultantul a desfasurat

activitati de tipul sondajelor, prin efectuarea de interviuri cu reprezentantii gospodariilor si a agentilor
economici.

Obiectivul general al studiul prezent, este identificarea si descrierea problemelor de trafic si mobilitate
care se manifesta in cadrul orasului Mécin si a localitatilor imediat invecinate, din punctul de vedere al
infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea acestui studiu a fost realizate
urmatoarele:

e Un studiu primar (sondaje/interviuri) in e Un raport secundar, interpretarea
randul locuitorilor, alcatuit din statistica si analiza bazei de date obtinute
chestionare adresate in urma studiului primar.

pietonilor/biciclistilor si gospodariilor;

Metode de cercetare folosite, instrumentele de cercetare folosite si modul de colectare a datelor
Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constant in ancheta directa
(prin abordarea cetatenilor aflati in deplasare).

Modul de esantionare

e Arealul cercetarii: e Tipul esantionului: e Mediul de rezidenta —
cetatenii cu varsta de esantionare simpla urban si rural
14 ani si peste din aleatoare, stratificata
cadrul orasului Macin. neproportional

Esantionare primara

e selectie probabilistica a punctelor de e selectie cu pas de numarare a
esantionare (cartiere, strazi, zone gospodariilor in cazul fiecarui punct de
functionale omogene). esantionare

Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin

e selectia aleatorie a respondentilor; interviurilor doar in anumite zone ale
e distributia esantionului la nivelul tuturor orasului (cum ar fi zona centrala), care
zonelor functionale ale orasului, ar introduce distorsiuni.

evitandu-se, astfel, concentrare

Extrapolarea rezultatelor s-a facut tindnd cont de structura populatiei pe grupe de varsta, sex, stadiul
ocupational precum si alte variabile socio-economice relevante la nivel macro pentru orasul Macin.

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principald asigurarea preciziei si relevantei datelor
culese.
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Personalul si echipamentul utilizat
Interviurile au fost desfasurate de cétre o echipa de 3 intervievatori, pe o perioada de 4 zile. Acestia au
beneficiat de o instruire specificd, cu scopul asigurarii relevantei statistice a datelor culese dar si n

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 mobilitdtii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:

e Structura deplasirilor persoanelor in functie de scopul calatoriei

e Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor

e Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului

e Durata medie a calatoriilor efectuate de catre cetatenii orasului Macin

e Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti

e Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale
orasului?

e Care sunt principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivelul orasului?

e Care sunt principalele probleme intimpinate de pietoni?

e Care sunt principalele probleme intimpinate de biciclisti?

e Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri

e Sunt cetitenii orasului Micin dispusi s renunte la autoturismul personal? Daca da, in ce
conditii?

e Distributia pe varste a participantilor la interviuri.

Statisticile rezultate vor fi utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de Transport.

Relevanta statistica
Ordinul 223/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism
defineste esantionul minim la nivelul a 1% din populatia rezidenta a unitatii administrativ-teritoriale.

Pentru respectarea relevantei esantionului, in continuare va fi determinatd dimensiunea necesarda a
esantionului pentru atingerea relevantei statistice:
e Populatia Totala : 8.245 locuitori, conform rezultatelor Recensamantului National al
Populatiei 2011
e Dimensiunea Esantionului : 185
e Nivelul de Incredere : 95%
e Eroarea de Esantionare (Intervalul de Incredere) : +4%.

Prin urmare, esantionul minim pentru atingerea relevantei statistice este de 185 interviuri.

Avand in vedere aceste cerinte, Consultantul a efectuat un numar de 253 interviuri, reprezentand un
esantion de 3,1% raportat la populatia totald a orasului Macin.

In continuare vor fi descrise principalele rezultate ale acestei activitti.

* reprezintd numarul total de persoane, gospodadrii, companii etc. pentru care esantionul trebuie sa fie reprezentativ

* reprezintdnumdrul de chestionare (rdspunsuri) necesare pentru a avea reprezentativitatea doritd la nivelul populatiei totale
3 exprimd probabilitatea ca valoarea reald a unui indicator sd fie in intervalul de incredere

* reprezintd intervalul de valori (eroarea) in care se incadreaza un procent calculat pe baza esantionului in Populatia Totald
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Principala problema intimpinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului, in

opinia locuitorilor orasului Micin

Principala problemad, identificatd la nivelul
orasului Macin, este reprezentatd de strizile
degradate, 61,9%  dintre = respondentii
sondajului indicand aceastd problema. 13,5%
din populatie este de parere ca lipsa
trotuarelor reprezintd cea mai importantd
problema, iar 6,7% dintre respondenti
semnaleazd ca si disfunctionalitate lipsa
pistelor pentru biciclete.

Figura 46: Diagrama problemelor de transport
identificate la nivelul orasului Macin

Cotele modale in orasul Micin

[7] Lipsa facilitatilor __ _
dedicate pers. cu e
probleme S
locometori, 0.0%

[2] Traficul ridicat,
4.4%

[3] Lipsa trotuarelor,
13.5%

[4] Lipsa pistelor pt
> biciclete, 6.7%
[5] Acoperirea
redusd a
transportului
regional de
persoans, 0.8%

Respondentii interviurilor au declarat in
proportie de 55,2% ca cel mai frecvent se
deplaseazd pe jos, 20,2% au indicat ca
folosesc autoturismul personal sau al unor
cunostinte/prieteni, iar 6,4% folosesc
bicicleta pentru deplasarile cotidiene. Doar
8,4% dintre respondenti au declarat ca
folosesc transport in comun 1n mod
frecvent.

Figura 47: Repartitia pe moduri de transport in orasul Macin

[3] bicicleta, 6.4%

[2] transport public,
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Tabelul urmator ilustreaza o analiza comparativa a cotelor modale pentru diferite aglomerari urbane
din Romania.

Tabel 11 Comparatie distributie modala a deplasarilor pentru diverse orase din Romania

Modalitatea q&;;
de deplasare _ E
cea mai _ . % c%; '
frecventa %n §“ czts -2 *é
o s b= g = ‘
2 s £ S & = -
[1] mers pe|552 [17.0 |36.4 [29.1 |12.8 |34.7 |39.6 |33.1 | 353 [46.9 |324 |31.2
jos % % % % % % % % % % % %
[2] transport | 8.4 |35.0 |32.2 |259 |27.4 |12.4 |84 |9.0 |19.5 [16.5 [ 12.6 |19.8
public % % % % % % % % % % % %

64 |10 |05 |L1.1 |96 |181 |152 |19.7 |35 |39 |181 [9.0
% % % % % % % % % % % %
[4] 30.0 | 47.0 | 30.9 [43.9 |50.1 | 349 |36.8 |38.2 |41.8 |32.7 |36.9 |39.9
autoturism % % % % % % % % % % % %

Sursa: PMUD pentru polii de crestere din Roméania si baza de date a Consultantului
Mersul pe jos detine o cotd mult peste media oraselor analizate, iar deplasarile cu autoturismul detin o
pondere redusa (30%).

[3] bicicleta

Scopurile deplasarilor efectuate cel mai frecvent in orasul Méacin
Cele mai multe deplasari efectuate in orasul Macin au ca 0
scop principal interesele profesionale (30,6%), urmeaza
deplasdrile efectuate in scopuri educationale (26,6%),
cele cu motive personale® (26,2%), iar 16,7% dintre
calatoriile generate sunt efectuate pentru cumparaturi.

[3] cumparaturi,
16.7%

Figura 48: Distributia pe scopuri de calatorie n orasul Mécin

3 Altele decét deplasdrile efectuate in scop educational, legate de serviciu sau cumpdréturi
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Probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale orasului

[1] Parcari
- degradate/intr-o
starerea, 7.7%

Persoanele care detin si utilizeazad autovehicule, [3] Semnalizarea
au identificat in proportie de 82,3%, ca problema  slabd a acestora,
principala, insuficienta locurilor de parcare, in 0L
timp ce 7,7% considerd ca parcarile actuale sunt

degradate sau intr-o stare necorespunzatoare, iar

10% considera acestea sunt slab semnalizate.

1

Figurd 49: Probleme legate de parcarea autovehiculelor pe
raza orasului Mécin

Problemele circulatiei auto in orasul Micin

Persoanele care conduc un autovehicul, in mod .

1 dali lui Miici [3] Intersectii
regulat pe reteaua stradala a orasulur Macin, au necorespunzitoare
declarat, in cea mai mare proportie (45%), ca sau cu circulatie
existd deficiente in ceea ce priveste starea ingreunata, 11.5%
tehnica a retelei stradale. Circa 43% dintre soferi
indica prezenta traficului greu pe strazi.

[4] nustiu/nu

-
raspund, 0.8%

/

Figura 50: Deficientele circulatie auto 1n orasul Macin
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Problemele intaimpinate la deplasarea pietonilor

Conform  raspunsurilor date de catre
participantii la interviuri, circa 60% dintre
cetatenii orasului Macin reclama starea proasta
sau dimensiunile prea reduse ale trotuarelor.
Aproximativ 20,8% dintre locuitori au indicat
ca traficul motorizat, intersectarea
autovehiculele si traversarea intersectiilor /

cu

arterelor rutiere le creeaza probleme in timp
15% semnaleazd curatenia deficitard a
trotuarelor.

Figurd 51: Diagrama problemelor circulatiei pietonale

Problemele intimpinate de biciclisti

[4] Curétenia
trotuarelor, 15.0%

[3] Conflictele cu |
autovehiculele,
20.8%
amplasate pe _
trotuar (stalpi,
gherete, cosuri,
etc.), 4.6%

[2] Obstacole

Majoritatea persoanelor (69%) care au
folosit cel putin o data bicicleta, ca mijloc
de deplasare / recreere, a declarat ca lipsa
pistelor pentru biciclete reprezintd o
problemd importantd, 1n timp ce 15%
reclama lipsa unei infrastructuri adecvate
depozitarii bicicletelor sau inchirierii /
partajarii acestora.

Figurd 52: Diagrama problemelor circulatiei
biciclistilor

[3] Lipsa unor
centre de inchiriat
biciclete, 7.7%

[2] Lipsa rastelurilor
sau a zonelor
speciale de parcare
a bicicletelor, 7.7%

[4] Interactiunea cu
autovehicule, 15.8%

<

V

—
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Problemele transportului in comun existent la nivelul orasului

13% dintre respondenti considera ca
serviciul de transport public este
efectuat cu un parc rulant
insuficient, de asemenea, 10% din
populatie considera cd frecventa de
circulatie este prea scazutd, iar 46%
considerd cd mijloacele de transport
sunt necorespunzatoare din diferite
motive. De asemenea, 17% dintre
respondenti considera ca biletele
sunt prea scumpe.

Figurd 53: Diagrama problemelor
transportului public local

Preferintele utilizatorilor in materie de mijloace de transport

[5] Biletele /
abonamentele
de calatorie sunt N
prea scumpe,
16.6%

La intrebarea “Cum ati prefera in viitor sd va deplasati
catre locurile de interes?”, cetatenii orasului au declarat
ca ar prefera sd foloseasca bicicleta (20%), autoturismul
personal (37%), pe jos (28%) si cu transportul public

(12%).

Figurd 54: Diagrama problemelor de transport identificate la nivelul

oragului Macin
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Reducerea cotei de utilizare a autoturismelor personale

Cea mai mare parte a cetdtenilor
care au participat la interviuri au
declarat ca ar fi dispusi sa
renunte la utilizarea acestui
mijloc de transport daca s-ar
realiza mai multe piste si
facilitati pentru Dbiciclisti  si
pietoni (9%). Aproximativ 4,9%
au optat pentru un sistem de
transport In comun modernizat,
iar 29,1% au declarat ca nu sunt
dispusi sub nicio formd sa
renunte la utilizarea
autoturismului personal.

Figurd 55: Diminuarea cotei modale a transportului individual motorizat

Distributia respondentilor pe categorii de varste

Figurd 56: Distributia respondentilor la interviuri pe categorii de varste

[1] un
sistem de
transport in
comun
modernizat,

4.9%

__[2] mai multe piste
" sifacilititi pentru
biciclisti / pietoni,

8.5%

[3] nu sunt
dispus(a) sa
renunt la
autoturism,

29.1%
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Distributia respondentilor pe categorii profesionale
Figurd 57: Distributia respondentilor la interviuri pe categorii profesionale

30.0%
25.0% —
B Feminin

20.0% Masculin
15.0% -
10.0% -

- I 1 -

O-O% T . T . T T 1

[1] angajat [2] somer [3] elev/ [4] pensionar [5] alta
student categorie
Categorie profesionala

Date de Trafic — Masuratorile de circulatie efectuate de Consultant in luna martie 2017

Cu scopul identificarii tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor si a identificarii principalelor
perechi origine-destinatie, in perioada martie-aprilie 2017, Consultantul a desfasurat numaratori
clasificate de circulatie pe trama stradald major a orasului.*®.

3 Consultantul doreste sa multumeasca Autoritatilor Locale pentru sprijinul organizatoric si logistic oferit pe tot parcursul etapei de
culegere de date.
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Figura urmatoare prezinta locatiile posturilor de recensaminte clasificate ale vehiculelor.

Figura 58: Amplasarea posturilor de numaratori clasificate de vehicule

Legenda

Clasificare arce

[ Type number

= DN Eurcpean

= DN (Drum national)

= DJ (Drum judetean)
DC (Drum comunal)

Posturi recensamant
PRecens
Bl Recensaminte

Date de Trafic — Masuratorile de circulatie efectuate cu dispozitivul GPS Tracker
De asemenea, pentru validarea calibrarii modelului au fost efectuate masuratori ale vitezei de circulatie
cu ajutorul dispozitivul GPS Tracker. Pe reteaua rutiera a orasului Macin a fost rulat un autoturism, ce
a inregistrat viteza de circulatie, coordonatele geografice, precum si altitudinea reliefului.
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Figurd 59: Parcursul masurat reteaua rutiera a orasului
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Conform rezultatelor interviurilor cu reprezentantii gospodariilor, durata medie a deplasarilor este de
17,6 minute, pentru toate modurile de transport utilizate (pietonal, velo, rutier si cu mijloacele de
transport public).
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3.3. Dezvoltarea Retelei de Transport

[ C) ) Sectiunea descrie gradul de extindere a
modelului, precum si clasificarea principalelor
\ elemente: arce, noduri, categorii ale cererii
o O \ precum si modalitatea in care modelul local
este integrat in cadrul modelului national.
U U

' Pentru a indeplini obiectivele studiului, s-a
elaborat un model de trafic ce considera o retea
de drumuri suficient de detaliatd pentru a
satisface nevoile de modelare a unei retele
urbane. Modelul de trafic cuprinde toate

S— drumurile nationale, judetene, comunale si

strazile din zona de influenta a proiectului.

La nivelul anului de baza 2017, reteaua modelata pentru Planul de Mobilitate al orasului Macin are o
lungime aproximativa de 60,05 km (din care reteaua stradala corespondenta UAT Maicin are o lungime
totala de 45,92 km) si include, pe langa strazi, unele cai pietonale. Reteaua include si segmente in afara
zonel urbane Macin.

Reteaua de baza (fard proiectele de perspectivd) este introdusd in modelul de trafic sub forma a
aproximativ 738 segmente (arce) de 5 tipuri diferite. Fiecare segment prezintd 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 specificd a segmentului tine cont
de curbura orizontald, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual
(HCM).

Tabel 12: Categorii de segmente folosite In cadrul modelului de trafic

Cod Categorie segment Numar benzi/sens Capacitate maxima / sens / 24h  V, [km/h]

13 DN 2B - 7/9 1 21000 90
13 1 19600 80
13 1 18200 70
13 1 16800 60
14 DJ 1 19800 90
14 1 18200 75
15 DC 1 18200 70
41 Str. 4B cu mediana 2 28000 40
41 2 25200 30
42 Str. 4B 2 26600 40
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Cod Categorie segment Numar benzi/sens Capacitate maxima / sens / 24h  V, [km/h]
42 2 25200 30

43 Str. 2B cu mediana 1 12600 40

43 1 11200 30

44 Str. 2B (sens unic) 2 23800 30

45 Str. 2B 1 9800 30

46 Str. 1B (sens unic) 1 12600 30

90 | cale pietonala - 99999 5

91 drum de exploatare 1 1600 10

92 | cale ferata - 99999 50

Urmadtoarea plansd prezintd reteaua de drumuri si strazi implementate in modelul de transport, reteaua

folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.
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Figurd 60: Structura retelei folosite in cadrul modelului de trafic pentru zona urbana — Macin
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Relatia cu Modelul National de Transport
Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Macin au fost utilizate rezultatele
Modelului National de Transport, de care Consultantul dispune.

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

> in ceea ce priveste locatiile de » CESTRIN a reconsiderat zonificarea
recensaimant, pentru reteaua de la nivel national, aplicind un sistem
drumuri nationale, numarul de de Tmpartire a teritoriului avand la
sectiuni a crescut de la 776, in anul baza entitatea administrativa
2000 la 858 in anul 2005; “comuna” sau UAT; astfel, numarul
»> numarul posturilor de ancheta O-D s- zonelor elementare de atractie-
a dublat, de 1a 106 la 224; generare a traficului a crescut de la

216 (la nivelul anului 2000) la 3.139
in anul 2005.

Se creeaza, astfel, premizele 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 distantd). Avand la dispozitie instrumente software de inaltd performantd se
pot construi modele de afectare a traficului care sd evidentieze cu mare acuratete conditiile locale de
desfasurare a traficului rutier, specifice fiecirui proiect in parte. In functie de aceste conditii locale
specifice, se poate agrega zonificarea elementard si se pot construi matrice origine-destinatie, de
intrare in modelul de trafic, care sa permita o calibrare a retelei avand un grad maxim de relevanta.

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

Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judet. In cadrul acestei zonificiri judetele
au fost impartite in zone mai mici dupa criteriul administrativ, fiecare judet fiind n general impartit in

4 sau 5 zone. Fiecare punct de trecere a frontierei a fost definit ca o zona distincta, exterioara.

Zonificarea CESTRIN folosita in desfasurarea recensamantului din 2000 a considerat 216 zone, din
care 190 zone interioare si 26 zone exterioare (puncte de trecere a frontierei).

Zonificarea detaliata a CESTRIN este prezentata in plansa alaturata.
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Figurd 61: Zonificarea teritoriului in anul 2010
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Astfel, matricea CESTRIN din anul 2010, obtinuta la nivel national, este redimensionatd pentru studiul

curent la 216x216 (O-D) si este de forma urmatoare:

Figura 62: Extras din matricea anului de baza 2017 — Modelul national de trafic
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Zeres 100700 100200 100300 100400 100500 700600 100700 100300 100300 101000 101100 701200+
Name | 2086939392 | 1. PCTF Siel |2 PCTF Albita | 3 PCTF Co.. | & PCTFVa,. | 5 PCTFNe.. | B FCTF Osl., | 7. PCTF G | & CAZalP. | 8 PCTF Par,. | 10, PFIPC... | 11, Naidas .. | 12 Morav

WEI9|AR | Sums 4896218 | 130163 0.000 EIVRE7I | 1923082 | 3m920 | w0817 | 452 0.000 1811.1% 0,000 145019

100100 1. FCTF Siret 4B53.71 oaoa 4.666 0.000 3510 0.000 0.000 2444 0.000 0.000 245 0.000 9m7
100200 |2 PCIFAbia| 1270617 5051 0.000 0.000 238 0,000 0.000 2427 0.0 0.000 100 0,000 0.000
100300 | 3.PCTFCo. | 0000 000 0.000 0.000 0.0 0,000 0.000 000 0000 0.000 1.00 0,000 0.000
100400 | 4.PCTFYa. | 6043284 3380 2072 0.000 0.000 0,000 0.000 245 0.0 0.000 0.00 0,000 0000
100500 | BPCTFNe. | 1823263 000 0.000 0.000 0.0 0,000 0,000 000 0o 0.000 100 0000 0.000
00500 | G.PCIFOst.| 36978 000 0.000 0.000 0.0 0,000 0.000 000 0o 0.000 1.0 0,000 0.000
00700 | 7.PCIFGu. | 318937 2528 2418 0.000 2541 0,000 0.000 0000 0.0 0.000 1.00 0,000 0.000
100200 2. CalafatP... 3253947 oaoa 0.00a 0.000 0.000 0.000 0.000 o.aoa 0.000 0.000 0.002 0.000 0.000
100900 | 3.PCIFFor.| 0000 000 0.000 0.000 0.0 0,000 0.000 000 0.0 0.000 100 0,000 0.000
101000 | 10.PFTFC., | 178870 000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 000 0.0 0.000 71m 0,000 0,000
01100 | 11 Nadss .. | 0.000 000 0.000 0.000 0.0 0,000 0.000 000 0.0 0.000 1.00 0,000 0.000
01200 |12 Moravta., | 1416070 259 0000 0.000 000 0000 0,000 000 0o 0.000 100 0000 0,000
7300 |13 dimbola . | 744,293 000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 000 0.0 0.000 1.00 0,000 0.000
107400 | 14 Nadac.. | E9H222 7E12 37 0.000 0.0 0,000 0.000 731 0.0 0.000 28023 0,000 2482
01500 | 15 Vérsard..| 3234876 0000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 2447 0.0 0.000 0000 0,000 4364
0160 | 16 BorsPC.. | 1073991 | 105546 455 0.000 0.000 0,000 0.000 2437 0.0 0.000 000 0,000 0000
0700 | 17, PeteaP.. | 10333526 | 220005 2257 0.000 0.0 0,000 0.000 000 0000 0.000 1.00 0,000 0.000
107800 |12 Halmew .. | 4508669 0000 0.000 0.000 0.0 0,000 0.000 0000 0.0 0.000 1.0 0,000 0.000
101300 19. PCTF 5... TFEE.0Z4 0.0o0ng 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2438 0.0o0 0.000 0.002 0.000 0.000
102000 | 20 FCTFO.. | 72200 000 0.000 0.000 23% 7184 11477 000 0.0 0.000 100 0,000 0.000
102100 | 21.PCTFGL. | 3016852 000 0.000 0.000 16763 47834 ) 10683 0.0 0.000 1.00 0,000 0.000
102200 |22 PCTFGL.| 0000 000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0000 0.000 0.000 1.0 0,000 0.000
102300 |23 PCTFGi.| 0000 nom 0.000 0.000 0.000 0,000 0,000 0om 0.0 0,000 0,000 0,000 0,000
102400 | 24 PCTFE.. | 1769106 000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 000 0000 0.000 0001 0,000 0000
1000 | 25 TuruP.. | 2342543 000 0.000 0.000 1.00 0,000 0.000 000 0000 0.000 1.0 0,000 0.000
102e00 26. PCTESE... 926937 0.00ng 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0aoa 0.000 0.000 0.002 0.000 0.000
102700 | Abalda | 30527112 7580 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 242 0000 0.000 100 0,000 2456
102800 Sbrud 13064620 000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 000 0000 0.000 100 0,000 0.0 ,
£ >



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

La nivelul anului 2017, autostrdzile considerate In model au o lungime de 685 km, iar drumurile
nationale au o lungime de 16.062 km (au fost considerate toate drumurile promovate recent la rang de
drum national).

Reteaua este introdusa in modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite (autostrazi,
drumuri expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale). Fiecare segment prezinta
caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt: numarul de benzi,
capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza. Capacitatea specificd a
segmentului tine cont de curbura orizontald, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform
Highway Capacity Manual (HCM).

Urmaétoarea plansa prezintd reteaua de drumuri a Romaniei implementatd in modelul de transport,
reteaua folositd ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

Figura 63: Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2017

. Legenda

) driime
Type number

— Al A

L I R e

Pentru necesitdtile de modelare ale studiului de fata, s-a aplicat procedura urmatoare: orasul Macin a
fost impartit n 51 de zone interioare, la care se adaugd 3 zone externe, de penetratie: Braila (DN22),
Tulcea (DN22) si Constanta (DN22D).
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Figurd 64: Sistemul de zonificare folosit in cadrul modelului de trafic elaborat pentru orasul Maci

Legenda
Limite UAT-uri

Sistem zonificare
Type number

- Zona interna
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Proiectul analizat se adreseaza unei cereri de transport stabile, nefiind influentat de alte proiecte
concurente, de tipul celor de transport fluvial, feroviar sau aerian.

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 vitezad - densitate standard

din VISUM, iar categoriile de vehicule au fost transformate automat in programul de calcul PCU —
,Passenger Car Units” conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.

Figura 65: Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2010 (total vehicule fizice - MZA)

Legenda
Vahicuilo lrice MZA
Velume PrT [veh] (AP)

. 26015
o 67291 345826915

Veolume PrT [veh] (AP)
-
e R B

Anexa 2 include lista segmentelor modelate n cadrul retelei-suport a modelului.

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

Capacitatea maxima de circulatie reprezintd un parametru calculat in functie de viteza de circulatie,

numarul de benzi, latimea drumului si caracteristicile zonei traversate. Metodologia de calcul pentru
determinarea capacitatii de circulatie corespunde STAS 10144/5-89.
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Metodologie de calcul

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 ord, in mod fluent si in conditii
de siguranta a circulatiei printr-o sectiune datd. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii factori:

e Caracterul circulatiei (fluxuri continue, o
discontinue);

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

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

si echiparea

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

Caracteristicile suprafetelor de rulare
(planeitate, rugozitate);

Organizarea circulatiei (reglementarea
acceselor si stationarilor, sisteme de
semnalizare si echipare tehnica);
Caracteristicile psihologice si fiziologice
ale conducatorilor auto (timpii de
perceptie-reactie), etc.

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

. 1000*v=e
~ 3600
in care
v - este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
e - este intervalul de succesiune, exprimat n secunde.

Interspatiul minim de succesiune ,,iyin” corespunzator distantei necesare opririi vehiculului in palier:

v
-I-ﬁt-l-.‘i [m]

in care

g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s?)
f - coeficient de frecare la franare

S - spatiul de siguranta, exprimat Tn metri

t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde

Densitatea traficului D:
1000

nr.vehicule

T frm

Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

In cazul fluxului continuu, N°
1000 = v

—+—t+S

2B xg=f 3.6

- v nr.vehicule
NE = 1000 = -

L

ora

min
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In cazul fluxului discontinuu, N

N=Nt=K
2 T
K= z =—<1
A i 1
" %(f"'—_)‘”}
v 2 hwg Wi
in care

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

v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;

Wa, Wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s%:;

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

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

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

3.4. Cererea de Transport

Sectiunea de fata descrie sistemul de zonificare definit pentru aria de studiu, precum si modalitatea de
definire si constructie a matricelor de calatorii.

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 reteaua anului 2017 cat mai apropiat de realitate
posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele retelei este
matricea O-D, care reprezinta cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind datele
inregistrate cu ocazia anchetelor de circulatie.

Ultimul Recensamant General de Circulatie finalizat a avut loc in anul 2010. 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 conducétorilor auto sa opreasca pentru a raspunde unor
intrebari adresate de catre anchetatori. In timpul interviului, se incearca aflarea originei si destinatiei,
numarului de céldtori transportati, a tipului de marfa, a gradului de incércare si a altor indicatori
relevanti pentru analizele din transporturi.

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

> Pe Dbaza rezultatelor anchetelor » Considerand potentialele de generare
origine-destinatie si a numaratorile a calatoriilor la nivel de zone
manuale de circulatie (cererea de elementare (cererea de transport
transport observata) ; si sintetica), date de populatia rezidenta

si numarul de locuri de munca.

Matricele obtinute sunt de forma 54 x 54 (linii x coloane). Liniile si coloanele corespund numarului de
zone aferent modelului (51 zone interioare si 3 zone exterioare). Capetele de linii semnifica calatoriile
generate, iar capetele de coloane reprezinta calatoriile atrase.

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

K/

«+ Trafic generat sau atras de orasul Macin

R/

s Trafic de traversare a zonei urbane Macin
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Tabel 13: Matricea de autoturisme, anul de baza 2017 (modelul orei de varf AM)

g g
S 3
“ N g
sle| | c¢E 8
“ R 5 5| & g &
2 2 2 B o 4 @ © ©
el el € Sl ] 2|3 H £ g
S S S & & & & & S e
1 2 4 5 6 8 9 10 11 12 1 14 15 16 1; 18 19 20 21 22 2 24 25 26 2 28 29 0 31 2 4 5 6 3 8 40 4 42 4 44 46
1 0.00 000 ©0.09 001 009 009 001 007 006 007 001 003 003 002 001 001 003 000 001 002 0.02 002 001 001 001 000 002 000 000 001 001 000 001 000 000 014 013 033 0.0 000 001 001 0.01 0.22 0.00
2 0.00 000 0.0 000 000 003 000 025 021 025 003 011 000 008 005 005 011 001 003 007 007 007 004 003 004 002 006 001 002 002 005 002 003 002 002 014 013 033 0.02 002 005 004 0.05 022 0.0 0.00
0.09 000 0.0 000 000 000 000 007 006 007 001 000 003 002 001 001 003 000 001 002 002 002 001 001 0.01 000 002 000 000 001 001 000 001 000 000 002 001 001 0.0 000 001 001 0.01 003 000 0.00
4 001 000 000 000 000 000 000 000 034 040 000 000 0.00 012 008 008 000 002 005 011 011 012 007 0.05 006 003 009 001 003 003 008 003 004 003 003 010 0.9 009 003 003 008 006 008 015 000 0.0
5 009 000 000 000 000 000 000 000 059 069 000 000 000 007 004 003 009 003 008 013 019 020 012 009 011 005 016 002 001 005 014 005 002 005 005 005 005 005 005 005 014 010 014 0.09 0.00 0.00
6 0.09 003 0.00 000 000 000 009 000 000 000 000 000 009 007 004 001 003 003 000 019 012 020 012 0.07 011 005 016 020 003 0.05 014  0.05 011 0.05 005 005 005 005 005 005 014 010 014 0.09 0.0 0.00
7 001 000 000 000 000 009 000 000 000 000 000 000 000 007 004 003 000 003 000 000 013 020 012 009 011 005 016 002 001 005 014 005 002 005 005 005 005 005 005 005 014 010 014 009 000 0.0
Centru1 8 007 023 007 000 000 000 000 000 000 000 000 000 075 055 032 012 022 031 000 092 096 158 091 000 000 039 124 15 053 042 107 039 083 039 039 043 040 040 039 039 107 077 107 0.68 537 131
Centru2 9 006 020 006 034 061 000 000 000 000 000 000 061 066 006 019 007 000 015 000 000 0.0 000 000 000 000 047 148 187 062 o050 128 047 099 047 047 038 035 035 047 047 128 067 128 060 472 156
Centru 10 007 023 007 038 069 000 000 000 000 000 000 000 069 006 019 007 000 000 000 000 075 119 000 000 000 030 093 009 007 031 081 030 014 030 030 042 040 0.40 030 030 0.81 067 081 068 533 098
11| 001 003 001 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 007 004 001 000 000 000 000 000 015 009 000 000 004 02 001 001 003 010 004 002 004 002 005 005 005 004 004 010 010 010 009 000 000
12 003 009 000 000 000 000 000 000 059 000 000 000 000 0.00 004 004 000 000 000 000 019 078 013 000 009 004 013 001 002 001 011 004 002 004 002 016 015 015 004 004 011 010 011 0.26 000 0.0
13| 003 o000 003 000 o000 008 000 068 05 069 000 000 000 000 004 000 000 016 006 028 016 034 015 006 011 003 036 016 002 001 009 003 002 003 002 016 015 015 003 003 009 010 009 026 000 0.0
1, | 002 008 002 012 008 008 008 o062 016 016 008 000 000 000 000 000 010 000 000 000 006 012 021 002 002 001 036 015 000 002 003 001 003 001 003 014 013 013 001 001 003 009 003 022 000 0.00
15 001 004 001 007 004 004 004 033 035 035 004 0.04 004 000 000 000 021 012 004 021 012 026 046 004 004 012 001 011 003 003 033 012 005 005 005 008 007 007 005 005 033 005 033 012 000 0.0
16 001 004 001 007 003 002 004 015 014 014 002 004 0.0 000 000 000 000 003 002 009 011 018 044 002 002 007 000 000 000 000 019 0.04 000 0.5 000 008 007 007 005 005 013 002 019 012 000 0.0
1 003 009 003 000 009 004 000 030 000 000 000 000 000 009 030 000 000 000 000 000 000 022 006 000 000 001 003 001 001 001 003 001 002 001 002 016 015 015 001 001 0.3 004 003 0.26 000 0.0
18 000 002 000 003 005 005 005 048 034 000 000 000 010 000 008 009 000 000 000 000 0.0 000 000 000 000 000 000 009 009 006 005 002 012 002 012 003 003 003 0.2 002 005 007 0.5 0.04 0.0 0.00
19| 001 003 001 005 008 000 000 000 000 000 000 000 004 000 002 00l 000 000 000 000 000 015 000 000 000 003 010 001 001 002 008 003 001 003 001 005 005 005 003 003 008 008 008 008 000 0.00
20| 002 007 002 011 020 019 000 097 000 000 000 000 040 000 030 011 000 000 000 000 000 000 000 000 000 004 012 011 011 004 010 004 015 004 004 012 01 011 004 004 010 014 010 019 000  0.00
21| 002 007 002 o011 o019 0313 o020 098 000 078 000 020 022 005 016 008 000 000 000 000 0.0 0.00 000 000 000 000 000 008 004 002 005 002 004 002 002 012 011 031 0.02 002 005 014 0.05 019 0.0 0.0
22| 002 007 002 o012 o021 021 021 169 000 121 035 085 019 004 014 033 011 000 015 000 0.00 0.0 0.0 000 000 000 000 020 007 005 000 005 010 005 005 043 042 012 005 005 014 024 014 021 0.00 0.00
2 001 004 001 007 012 012 012 096 000 000 009 020 037 020 065 031 004 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 015 0.05 0.4 010 0.04 008 004 004 008 007 007 004 004 010 014 010 012 0.00 0.0
24| 001 003 001 005 009 008 009 000 000 000 000 000 004 001 002 001 000 000 000 000 000 000 000 000 000 004 012 005 001 004 010 004 007 004 004 005 005 005 004 004 010 009 010 009 000 0.0
26 001 004 001 006 011 031 031 000 000 000 000 0.09 012 001 002 001 000 000 0.00 000 000 000 000 000 000 000 012 015 005 0.4 010 004 008 004 004 007 007 007 004 004 010 013 010 011 000 0.00
26| 001 002 o001 003 005 005 005 041 047 030 004 003 003 001 010 008 001 000 003 004 000 000 000 004 000 000 000 000 000 000 000 000 009 009 009 003 003 003 009 009 024 006 024 005 000 0.0
2 002 005 002 009 016 016 016 125 142 089 011 008 028 026 001 000 004 000 010 031 0.0 000 000 011 011 0.0 0.0 000 000 000 000 000 000 009 000 010 009 009 0.9 009 024 017 024 016 0.0 0.00
28| 000 001 000 001 002 020 002 15 177 037 002 002 010 010 008 000 002 009 002 009 005 029 014 007 014 000 000 000 000 000 000 011 000 031 012 001 001 001 031 011 030 022 030 0.02 0.00 0.00
29 001 002 001 004 001 002 001 05 065 008 001 002 002 000 005 000 001 005 001 005 004 041 005 001 005 000 000 000 000 000 011 009 000 009 000 004 0.04 004 009 009 011 008 011 006 000 0.0
0 001 002 001 003 006 006 006 048 055 035 003 001 001 001 003 000 001 003 003 004 001 009 004 004 004 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 004 0.04 004 009 009 009 007 023 006 000 0.0
w| o001 o005 o001 008 o014 o014 o014 114 130 o082 010 007 008 002 027 021 002 003 009 010 003 000 010 010 010 000 000 000 011 0.0 0.0 000 009 009 009 009 008 008 009 009 000 016 009 014 000 0.0
2| o001 o002 o001 003 o005 o005 005 041 047 030 004 003 003 001 010 004 001 001 003 004 001 008 004 004 004 000 000 012 009 000 000 000 000 000 000 003 003 003 0.9 009 009 006 024 005 0.0 0.00
000 002 000 003 001 007 001 0.5 065 010 001 002 002 002 003 000 001 004 001 004 002 011 005 005 0.05 008 000 000 000 000 009 000 000 009 000 003 003 003 0.09 009 009 008 023 005 0.0 0.00
" 001 002 001 003 005 005 005 041 047 030 004 003 003 001 003 004 001 001 003 004 001 008 004 004 004 009 009 012 009 0.0 009 000 009 000 003 003 003 003 000 000 003 006 024 005 000 0.0
5 001 002 001 003 005 005 005 041 047 030 001 002 002 002 003 000 001 004 001 004 001 008 004 004 004 009 000 005 000 000 009 000 000 009 000 003 003 003 009 009 009 006 024 005 000 0.0
Revarsarea 1 6 013 013 002 009 005 005 005 044 037 043 005 018 018 013 008 008 018 002 005 012 012 013 007 005 007 003 010 001 003 003 009 003 004 003 003 000 000 009 003 003 009 006 009 015 185 017
Revarsarea 2 012 012 002 009 005 005 005 041 035 040 005 037 017 012 008 008 037 002 005 011 011 012 007 005 006 003 009 001 003 003 008 003 004 003 003 000 000 000 003 003 008 006 008 015 185 016
Revarsarea3 8| o012 o012 o002 009 o005 o005 005 o041 035 040 005 017 017 012 008 008 017 002 005 011 011 012 007 005 006 003 009 001 003 003 008 003 004 003 003 009 000 000 003 003 008 006 008 015 185 016
Statie termoficare 9 0.01  0.02 0.01 003 005 005 005 041 047 030 004 0.03 0.03 001 003 004 001 001 003 0.04 0.01 008 004 004 004 009 009 012 0.09 009 009 0.09 009 000 0.09 0.03 003 003 000 009 009 006 0.24 0.05 0.00 0.00
40 001 002 001 003 005 005 005 041 047 030 004 003 003 001 003 004 001 001 003 004 001 008 004 004 004 009 009 012 009 009 009 009 009 000 003 003 003 003 009 000 003 006 024 005 000 0.0
4 001 005 001 008 014 014 014 114 130 082 010 007 008 002 027 021 002 003 009 010 003 022 010 010 0.0 0.24 025 032 0411 009 000 009 009 009 003 009 0.08 008 009 009 000 016 009 014 000 0.0
Port 42 001 002 001 o004 006 006 006 05 111 111 006 006 007 001 004 001 001 019 014 022 023 038 022 014 020 010 030 038 013 010 026 010 020 010 010 004 0.04 004 010 010 026 000 026 006 156 1.00
W 001 005 o001 008 014 014 0314 114 130 o082 010 007 008 002 027 021 002 003 009 010 003 022 010 010 010 024 025 032 011 023 009 024 024 024 024 009 008 008 024 024 009 016 000 014 000 0.0
Cariera Revarsarea 4| 020 020 003 o015 o009 o009 009 069 058 068 009 029 029 021 013 013 029 003 008 019 019 020 012 009 011 005 016 002 005 005 014 005 007 005 005 015 015 045 005 005 014 010 014 000 217  0.53
Braila 45| 000 000 000 000 000 000 000 542 45 530 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 181 181 181 000 000 000 242 000 215 000 3103
Tulcea 46| 000 000 000 000 000 000 000 137 156 098 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 017 016 016 000 000 000 061 000 054 3229 0.0

Sursa: Modelul de Transport asociat PMUD Macin
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Tabel 14: Matricea de camioane, anul de baza 2017 (modelul orei de varf AM)

g g
8 ©
P g
g g g E 1
“ ~ o & & & g 4
2 2 H 4 2 [ 2 © @
£ £ £ g g g = € 2 = S
Sl18]3 gl é|é|a e S|& |2
1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 2 4 35 6 3 38 9 40 pn 42 4 4t 45 46
2| 000 o000 o000 o000 o000 o000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
2| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
3| o000 o000 o000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
4| o000 000 o000 o000 o000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
< | o000 o000 o000 o000 o000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
6 0.00 0.00 .00 0.00 0.00 0.0 0.0 0.00 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.00 000 000 000 0.00 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.00 0.00 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.00 000 000 000 0.00 000 0.00
000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
Centrua 8 0.00  0.00 .00  0.00 0.00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 000 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 000 000 000 000 0.00 000 000 000 000 000 000 0.00 000 0.00
Centru 2 9 0.00  0.00 .00 0.00 0.00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 000 0.00
Centru3 10 0.00 0.00 .00 0.00 0.00 0.00 0.0 0.00 000 000 0.0 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.00 0.00 000 000 0.00 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 000 0.00 000 0.00
11| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
12| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
13| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
14| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
1c| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
16 0.00 0.00 .00  0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.0 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.00 000 000 000 0.00 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.00 0.00 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.00 000 000 000 0.00 000 0.00
17| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
18| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
19| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
20| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
21| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
22| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
23| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
54| ©00 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.0
25| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.0
26 0.00  0.00 .00 0.00 0.00 0.00 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 000 0.00
27| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
28 0.00 0.00 .00  0.00 0.00 0.00 0.0 0.00 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.00 000 000 000 0.00 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.00 0.00 000 000 0.0 000 000 0.0 000 000 0.00 000 000 000 0.00 000 0.00
29| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.0 000 0.00
o] o000 000 000 o000 o000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
1| 000 o000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
2| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
3| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00
4| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000
5| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.0 000 000 000 000 000 000 000
Revarsarea 1 6 0.00  0.00 .00 0,00 0.00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 000 000 000 000 000 0.00 000 000 0.0 000 000 000 000 000 000 0.00 000 000 000 000 000 000 0.00 000 0.00
Revarsarea 2 3] 0.00  0.00 .00 0,00 0.00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 000 000 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 000 0.00 000 0.00
Revarsarea3 8 0.00  0.00 .00 0.00 0.00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 0.00 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 000 0.00
Statie termoficare 9 0.00 0.00 .00  0.00 0.00 0.0 000 000 000 000 000 0.00 0.00 0.00 0.0 0.00 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 000 000 000 000 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 050 0.0
40| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 050 090
41| 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.0 0.0 0.90
Port 42| o000 000 .00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 345 429
4 0.00  0.00 .00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 .26 225
Cariera Revarsarea 44| 000 0.0 .00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.0 000 000 000 000 000 6.66 610
Braila 45| o000 0.0 .00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 038 038 042 577 104 595 000 2.86
Fulcea 46 0.00  0.00 .00 0.00 0.00 0.00 000 000 000 000 000 0.00 0.00 0.0 0.0 0.00 0.0 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 000 000 000 0.90 090 0.90 154 2.46 721 378 0.00

Sursa: Modelul de Transport asociat PMUD Macin

110




Din analiza cererii de transport, corespondenta orei de varf AM, distributia traficului pe sensuri
intrare/iesire este de aproximativ 55%-45%. Cu alte cuvinte, in ora de varf de dupd-amiazd, zona
urbana a orasului Macin atrage mai mult trafic decat genereaza.

Tabel 15: Distributia deplasarilor in functie de origine, destinatie si lungimea calatoriei, anul de baza 2017 (modelul orei de
varf AM)

Categorii de fluxuri de trafic/ deplasari in ora Total célatorii in ora de varf AM

de varf AM (vehicule/ora)
Autoturisme
Trafic generat sau | Trafic intern 541 76.1%
t d 1
atras e O be lunga distanta 95 13.4% [711 | 100.0%
Macin
Trafic extern De tranzit 75 10.5%
Pondere trafic de lunga distanta 23.9%

Sursa: Analiza Consultantului asupra datelor primare de trafic

In ora de varf PM, aproximativ 711 deplasari sunt efectuate cu autoturismul utilizind reteaua stradala a
orasului, din care 76% este trafic generat sau atras de orasul Macin iar 24% este reprezentat de traficul
de traversare.

In ceea ce priveste ponderea traficului greu de traversare a orasului, aceasta este ridicati (35%),
justificandu-se, astfel, adoptarea de masuri pentru cresterea gradului de sigurantd precum si pentru
segregarea deplasarilor pietonale si velo de transportul motorizat

3.5. Calibrarea si Validarea Datelor

Sectiunea descrie modalitatea In care modelul anului de bazd 2017 este calibrat si validat si mdsura in
care modelul este adecvat scopului.

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

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

Sectiunile de recensdmant (15 posturi recenzare) considerate pentru calibrarea matricelor O-D detaliate
- aria de studiu Macin, sunt cele evidentiate in figura alaturata.

¥ Anul de Bazd al Modelului este 2015, definit ca ultimul an pentru care existd un set de date complet
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Legenda

Clasilicaie arce
Typa bz
—— DK Furopran

— DN {Drum nadioraly
= [ {Crum juctetean)
LS D um arnung |
Sliae

Trawware fai
Fosturi recensamant
FRegers

= Hl Fecenzamints
L o e

Figurd 66: Amplasarea sectoarelor de recensamant folosite in procesul de calibrare

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 (adicd deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) 1n asa fel Incét
valorile de trafic Inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fata de
valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.

Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela cd exista mai mult de o
singurd solutie matriciald posibila care se potriveste valorilor Inregistrate si aceste valori Inregistrate
sunt considerate ca “valori fixe” fard nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste
dezavantaje prin introducerea unor improbabilititi 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 cd aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul
programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

Figurd 67: Schema logica a procesului de calibrare utilizat
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In vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomandi urmatoarele:
-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:
GEH= | M=C

(M+C)/2
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 indicd efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de valori:
recenzate si modelate, anul de bazd 2017. Rezultatele calibrarii aratd cd valorile GEH pentru

autoturisme si camioane se plaseazd in 100% din cazuri sub pragul de 5.

Asadar, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al traficului recenzat.

Tabel 16:Rezultatele procesului de calibrare a modelului de trafic

Cod Vehicule fizice afectate Vehicule fizice recenzate GEH
recens. Auto Cam Bus Auto Cam Bus Auto  Marfuri
362 213 7|Strada 1 Decembrie 1918 11 76 4 1 74 4 1 0.2 0.0 0.0
362 7| 213|Strada 1 Decembrie 1918 12 63 4 1 62 4 1 0.1 0.0 0.0
46 223| 15|Strada 1 Decembrie 1918 21 270 4 1 235 6 1 2.2 0.9 0.0
46 15| 223|Strada 1 Decembrie 1918 22 274 4 1 239 3 1 2.2 0.5 0.0
377 132| 15(Strada 1 Decembrie 1918 23 227 8 1 261 7 1 2.2 0.4 0.0
42 15| 219|Strada Florilor 24 139 6 1 172 3 3 2.6 1.4 1.4
377 15| 132|Strada 1 Decembrie 1918 24 227 8 1 262 8 1 2.2 0.0 0.0
42 219| 15|Strada Florilor 25 151 5 1 187 3 1 2.8 1.0 0.0
59 103| 12(Strada 1 Decembrie 1918 31 177 7 1 159 9 1 1.4 0.7 0.0
59 12| 103|Strada 1 Decembrie 1918 32 171 9 1 148 8 1 1.8 0.3 0.0
37 12 13|Strada lon Heliade Rddulescu 33 50 1 0 53 1 0 0.4 0.0 0.0
37 13 12|Strada lon Heliade Radulescu 34 50 3 0 54 4 0 0.6 0.5 0.0
61 268| 65|Strada 1 Decembrie 1918 35 169 8 1 181 8 1 0.9 0.0 0.0
61 65| 268|Strada 1 Decembrie 1918 36 164 8 1 181 8 1 1.3 0.0 0.0
23 191| 276(Strada Mircea Vodd 41 13 0 0 13 0 0 0.0 0.0 0.0
23 276| 191|Strada Mircea Voda 42 9 0 0 9 0 0 0.0 0.0 0.0
44 192| 276(Strada Florilor 43 158 6 1 154 11 1 0.3 1.7 0.0
44 276| 192|Strada Florilor 44 165 5 1 161 13 1 0.3 2.7 0.0
24 94| 276|Strada Mircea Voda 45 32 0 0 31 0 0 0.2 0.0 0.0
24 276] 94|Strada Mircea Vod3 46 27 0 0 26 0 0 0.2 0.0 0.0
379 279| 276|Strada Florilor 47 151 5 1 145 13 1 0.5 2.7 0.0
379 276| 279|Strada Florilor 48 154 6 1 148 11 1 0.5 1.7 0.0
390 118| 135(Strada Florilor 51 135 5 1 121 6 1 1.2 0.4 0.0
390 135| 118(Strada Florilor 52 140 8 1 129 8 1 0.9 0.0 0.0
388 106| 253(Strada Florilor 53 131 5 1 138 6 1 0.6 0.4 0.0
388 253| 106|Strada Florilor 54 138 6 1 145 8 1 0.6 0.8 0.0
188 135| 147|Strada Alexandru lon Ldpusneq 55 28 0 0 31 0 0 0.6 0.0 0.0
188 147| 135|Strada Alexandru lon Ldpusneq 56 37 3 0 40 0 0 0.5 2.4 0.0
393 20| 134|Strada Florilor 61 92 5 1 95 3 1 0.3 1.0 0.0
393 134| 20(Strada Florilor 62 83 8 1 85 9 1 0.2 0.3 0.0

100% 100%  100%
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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 dispozitv
GPS. Rezultatele comparative intre vitezele masurate pe traseu si cele simulate au aratit diferente
foarte mici, ceea ce inseamnd cd modelul de trafic se apropie de conditiile reale de circulatie, deci
poate fi considerat calibrat si validat.

Figura 68: Parcursul simulat de modelul de trafic pentru o rutd predefinita: traversare pe relatia Braila — Constanta

Viteza modelata:
Vmed = 28 km/h
Viteza inregistratda GPS:
Vmed = 25 km/h

Legenda
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3.6. Prognoze

Sectiunea descrie ipotezele considerate in cadrul definirii scenariului de crestere, precum si
modalitatea In care cresterea cererii are impact asupra mobilitatii urbane.

Scenariul de prognoza
In cadrul acestui capitol sunt prezentate estimdrile si structura modelului ce au fost utilizate pentru

obtinerea prognozelor pentru anii de perspectivd. Capitolul include, de asemenea, analize ale
tendintelor aparute de-a lungul timpului in ceea ce priveste efectuarea caldtoriilor, prezentarea
evolutiei relatiei dintre cresterea volumului de trafic si dezvoltarea socio-economica, precum si sursele
si metodele de formulare a prognozelor socio-economice.

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

Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scidere a numarului de cilatorii, cu toate ci situatia s-a
schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

o fintre 1990 si 2000 s-a inregistrat o nivelul calatoriilor realizate prin
scadere a numarului total de calatorii mijloace de transport private.
efectuate, indusa de un declin
semnificativ de la nivelul numarului de o (intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere
calatorii efectuate prin intermediul generala semnificativa a numarului de
transportului public, care nu depaseste calatorii efectuate, prin cresterea mai
cresterea numarului de calatorii realizate puternica mai mare a numarului
prin mijloace de transport private. calatoriilor realizate prin mijloace de

transport private (5.0% pe an), fata de

o intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere calatoriile efectuate prin transport
moderata atat la nivelul calitoriilor prin public (3.3% pe an).

mijloace de transport public, cit si la

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

In cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculati la nivel intern in cadrul
Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referintd 2017, sub forma unor matrice
de cerere pentru anii viitori. Cresterea numdarului de calatorii este influentatd 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.
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Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza scenarii de crestere
pentru urmatorii parametrii socio-economici:

PIB real si PIB in preturi curente

Populatia si populatia activa

Numarul de angajati (locuri de munca); si

Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)

Tabel 17 Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

Romanis | o1 | 202 | 2013 | 2014 | 205 | 2016 | 2017 | 2019-20% | 200-2085 |

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
Sursa: MPGT
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Figura 70: Prognoza evolutiei PIB real pana in 2045
Sursa: MPGT
Figurd 71: Prognoza populatiei pana in 2030
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Figura 72: Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)
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Schimbadrile 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 célatoresc. Spre exemplu,
schimbarile de la nivelul populatiei active afecteazd numarul de calatorii de tip navetd, iar schimbarile
gradului de activitate economicd, indicatd de valoarea PIB, afecteaza numarul de deplasari efectuate in
scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate ridicatd a calatorilor,
precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata célatoriilor efectuate, majorand si nivelul
gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un venit mai mare.

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

Potentialele zonelor (totalul plecérilor din si sosirilor In acea zond) din matricele de prognoza (la
nivelul anilor 2017, 2020 si 2030) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de
perspectiva in mod distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport marfa.
Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:

o prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
prognoza numairului de autoturisme inmatriculate la nivelul orasului;
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
prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.
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Tabel 18 Scenariul de crestere in cadrul Modelului de Prognoza (an de baza 2017)

Anul de perspectiva Autoturisme si autobuze  Vehicule de transport marfa
2017 1.00 1.00
2020 1.28 1.25
2030 1.80 1.70

Sursa: Analiza Consultantului privind datele existente

Procedura de afectare pe itinerarii
Procedura de afectare pe itinerarii denumita “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltata de Dieter Lohse si
este descrisd in Schnabel si Lohse (1997). Aceastd procedurd modeleaza procesul invatarii al
utilizatorilor care solicitd o retea rutierd. Bazat pe afectarea “totul sau nimic”, conducdtorii de
autovehicule apeleaza la experientele anterioare in alegerea de noi rute.

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

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

Atribuirea matricei OD retelei corespunde numarului de cate ori ruta a fost gasita (“¢inutd minte” de
VISUM).

Procedura se termina cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de parcurgere
a acestor rute coincid pana la un anume grad; existd o probabilitate ridicatd ca aceasta stare stabild a
retelei de trafic sa corespundd comportamentului utilizatorilor de alegere a rutelor.

Pentru a estima timpul de parcurgere pentru fiecare legatura din urmatorul pas, n+1, al iteratiei, timpul
estimat de deplasare pentru n este adaugat diferentei dintre timpul curent calculat pentru parcurgerea
lui n si timpul estimat pentru parcurgerea lui n. Aceasta diferentd este multiplicata apoi cu valoarea
A(0,15...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.
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Figurd 73 Traficul afectat pe reteaua rutiera — Valori AM peak, vehicule fizice, anul 2017
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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 inregistratd in 2004 (al 5-lea an de
crestere economicd 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 Ianuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor
important in cresterea PIB 1n ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi
ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel ca, in anul 2009, contextul economic
national si International au afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern brut. Anul
2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1% comparativ cu anul
anterior, 2008 (+7.3%).

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

Tabel 19 Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)

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

PIB (%) 0.0 -55 [-129| -88 15 3.9 71 39 | 61| -48 [ -1.2 21 57 51 52 84 4.1 6.7 6.4 73 -66 | -1.6 23 06 34 3.0 37 4.2 43 45 4.7

PIB (%)

8.4

1994 1995

Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2015 - 2019 —
prognoza de iarna 2016

Strategia viitoare de dezvoltare industriald 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 cazul celor mai multe intreprinderi, competivitatea este determinati in principal de costurile de
productie, din care costurile cu capitalul constituie o proportie importantd. Costurile cu forta de munca
sunt inca scdzute din cauza nivelului scazut al salariilor, chiar dacad nivelul de angajare excesiv si
productivitatea scdzuta a muncii tinde sa reduca acest avantaj al costului cu forta de munca. Cu
revenirea productiei, nivelul excesiv de angajare va fi progresiv absorbit si productivitatea muncii si a
capitalului vor creste deoarece costurile unitare cu capitalul descresc cu cresterea nivelului de utilizare
a capacitatii.

Inca din anii 1990, au fost ficute mai multe reforme economice (impulsionate de aderarea Romaniei la
UE) incluzand lichidarea a marilor industrii consumatoare de energie si reforme majore in sectorul
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agricol si cel financiar. Din 2005 un numar important din marile companii de stat s-au privatizat,
incluzand aici si majoritatea bancilor, cele mai mari companii de petrol, distribuitorii de energie si
companiile de telecomunicatii. Statul a continuat sa privatizeze companiile rdmase in proprietatea lui.
In comparatie cu vecinii sii, Romania are un numar mare de intreprinderi mici si mijlocii.

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, atit privind situatia economica generala, cat si sectorul transporturi este
terminatd si Romania este recunoscuta acum ca avand o economie de piatd functionala (una dintre
conditiile apriori pentru aderarea la UE).

Totusi, trebuie amintit ca, dacd cresterea cererii se bazeazd pe PIB, existd o elasticitate diferitd a
fiecarui mod de transport. Aceste rate ale elasticitétii sunt probabil similare cu cele inregistrate in UE
in ultimii 30 de ani. In plus, trebuie mentionat faptul cd Romania are o economie relativ mici, cu o
crestere importantd a comertului international.

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

Transporturile

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

Figura 74 Proportie kilometri parcursi pe fiecare mod de transport (2010)
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Sursa: Institutul National de Statistica (INSSE, date 2014)

Note: Proportii bazate pe kilometrii parcursi pentru transportul de persoane si pentru transportul de
tone de bunuri pe fiecare mod de transport. Transportul rutier de pasageri include vehiculele licentiate
sd transporte cel putin 8 pasageri (datele referitoare la autoturismele private nu sunt incluse).

38 http://mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan
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Tabelul urmator prezinta evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din
Romania.

Tabel 20 Date statistice privind evolutia transporturilor

UM. 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Transportul feroviar

Locomotive numar 1907 | 1845 | 1834 | 1823 | 1796 | 1795 | 1779
Vagoane pentru trenuri de | mii 47 46 43 43 44 40 35
marfa vagoane
Vagoane pentru trenuri de | 5105 | 5137 |4904 | 4483 | 4232 | 4025 | 4001
pasageri
Marfuri transportate mil. tone 67 51 53 61 56 50 51
Parcursul marfurilor kmrLd‘ ore sl f12 15 |13 |13 |12
. mil.
Transportul de pasageri . 78 70 64 61 58 57 65
pasageri
mil.
Parcursul pasagerilor pasageri- 6958 | 6128 | 5437 | 5073 | 4571 | 4411 | 4976
km

Transportul pe cai navigabile interioare

Nave fara propulsie numar 1221 | 1232 | 1208 | 1097 | 1131 | 1152 | 1137
Nave  pentru transportul | |\~ 75 |65 |67 127 |94 |55 |e2
pasagerilor
Marfuri transportate mil. tone 30 25 32 29 28 27 28
d. tone-
Parcursul marfurilor kmm o1 g 2 | (1 |13 (12 |12
mil.
Parcursul pasagerilor pasageri- 21 20 15 18 17 17 14
km
Transportul prin conducte petroliere magistrale
Marfuri transportate mil. tone 12 9 7 6 6 6 6
Id. tone-
Parcursul marfurilor kmmd oy 1 1 1 1 1 1

Transportul maritim

Nave pentru transportul

marfurilor numar 27 24 26 23 20 22 26
Marfuri transportate mil. tone 50 36 38 39 39 44 44
Transportul aerian

Aeronave civile

inmatriculate

- t t rtul

pasageiigrm TAnsPOTn | umar 71 |84 |89 |83 |8 |67 |68
- pentru transportul umir

marfurilor

Marfuri transportate mii tone 27 25 26 27 29 32 32
Transportul de pasageri mil. 9 9 10 11 11 11 12
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U.M. 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

pasageri
Transportul rutier
Marfuri transportate mil. tone 365 293 175 184 188 191 191
Parcursul marfurilor kmrLd‘ "l se 34 |26 |26 |30 |34 |35
il.
Transportul de pasageri* M 1297 262|245 243|262 |274 | 282
pasageri
mil.
Parcursul pasagerilor pasageri- 20194 | 17108 | 15812 | 15529 | 16901 | 17082 | 18339
km

Sursa: Institutul National de Statistica (INSSE): Romania in cifre 2015
*pasageri n vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

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 echilibratd a modurilor de transport, cu promovarea
prioritard a modurilor sustenabile (feroviar si naval), in concordantd cu obiectivele strategice si
politicile de transport la nivelul Uniunii Europene.

Evolutia traficului rutier pe drumurile publice din Roméania

Evolutia traficului in perioada 1985-2010 pentru care este cunoscut traficul pe ansamblul retelei de

drumuri publice, este caracterizata pe etape astfel:

Anul 1990 a cunoscut o crestere a traficului, astfel incat fata de anul 1985, traficul a
crescut in medie cu 23% pe drumurile nationale, cu 8% pe drumurile judetene si cu 3%
pe drumurile comunale;

Perioada 2000-2005 in care apare o crestere moderata a traficului la drumurile nationale
si la drumurile comunale; si

Perioada 2005-2010 cu o crestere importanta a traficului pe drumurile nationale.

in ceea ce priveste traficul de vehicule grele in perioada 1985-2010 se constati o scidere a
traficului pe toate categoriile de drumuri, pana in anul 2000 dupa care apare o crestere a
traficului pana in anul 2010 la drumurile nationale si o scidere la drumurile judetene si
comunale.

Scaderea traficului de vehicule grele in perioada 1990-2000 poate fi explicata prin
reducerea transportului interurban de marfuri datorita declinului productiei din aceasta
perioada, precum si a reducerii transportului suburban si interurban de calatori cu
mijloace de transport in comun (autobuze).

Dupa anul 2000 se constata un trend ascendent al traficului de vehicule grele, pe reteaua
de drumuri nationale pe care in perioada 2000-2010 traficul a crescut cu 47%.
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Tabel 21:Evolutia traficului mediu zilnic anual pentru reteaua de drumuri publice, pentru perioada 1985-2010*

Trafic mediu zilnic, vehicule/24 ore, pentru anul

1985 1990 1995 2000 2005 2010
Drumuri nationale 2,614 3,221 3,857 3,776 4,150 5,441
Drumuri judetene 991 1,069 1,175 1,008 963 1,030
Drumuri comunale 640 656 685 621 642 626
Notd: Pentru perioada 1985-2010, nu s-au considerat in mod distinct remorcile

Categorii de drum

6,000 5,441

5,000

4,000

3,000

2,000

1,000

0
1985 1990 1995 2000 2005 2010

[ Drumurinationale M Drumurijudetene M Drumuricomunale

Tabel 22: Evolutia traficului mediu zilnic anual pentru reteaua de drumuri nationale, pentru perioada 1985-2010

Trafic mediu zilnic, vehicule/24 ore, pentru anul

Categorii de drum
1985 1990 1995 2000 2005 2010

Drumuri nationale europene 3,470 4,548 5,925 5,464 6,588 8,416
Drumuri nationale principale 2,668 3,716 3,981 3,861 3,933 5,228
Drumuri nationale secundare 1,953 1,667 2,012 1,781 1,694 2,155
Drumuri nationale pe ansamblu 2,614 3,221 3,857 3,776 4,150 5,441
Notd: Pentru perioada 1985-2010, nu s-au considerat in mod distinct remorcile

9,000 8,416

8,000

7,000
6,000

5,000

4,000

3,000

2,000
1,000

0

1985 1990 1995 2000 2005 2010

M Drumurinationale europene M Drumurinationale principale [ Drumurinationale secundare

39 In anul 2015 CESTRIN coordoneaza desfasurarea Recensamantului National de Circulatie. Datele consolidate vor fi disponibile in cursul
anului 2016.
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Tabel 23 Evolutia traficului mediu zilnic anual de vehicule grele pentru reteaua de drumuri publice, pentru perioada 1985-
2010

Trafic mediu zilnic, vehicule/24 ore, pentru anul

Categorii de drum
1985 1990 1995 2000 2005 2010
Drumuri nationale 827 850 799 698 917 1,025
Drumuri judetene 307 299 266 152 157 136
Drumuri comunale 192 182 145 88 93 82
1,200
1,025
1,000 917
827 850 799
800 T 698
600 -
400 +— 307 299 266
92 82
45 152 157
. , | = i N
1985 1990 1995 2000 2005 2010
Drumurinationale B Drumurijudetene B Drumuricomunale

Sursa: CESTRIN

In concluzie, traficul rutier in Romania pe ansamblul retelei de drumuri nationale si autostrizi a crescut
de la o valoare MZA de 3077, in 1990 la 5441 in 2010. Imediat dupa 1990, cand au fost anulate
restrictiile referitoare la utilizarea drumurilor pentru transportul de marfuri pe distante mai mari de 50
km si combustibilul si autoturismele au devenit mai accesibile, s-a produs o crestere rapida a traficului.
Intre 1995 si 2000 s-a inregistrat o stagnare a traficului rutier mediu. Aceasti stagnare s-a inregistrat
datorita cresterii motorizarii, in ciuda sciderii PIB-ului. In perioada urmaitoare, din 2000 pana in 2005
s-a produs insd o crestere importanta, bazata pe cresterea mare a PIB.

Traficul rutier de pe drumurile nationale si autostrazi a inregistrat o crestere medie de 1.89% pe an
intre 1990 si 2000, si de 3.91% pe an din 2000 pand in 2010. Conform datelor primite de la CESTRIN
se estimeaza cd traficul rutier va creste cu o ratd similara, ajungand la o medie pe retea de 8030
vehicule fizice (MZA) 1n 2020.

In figura urmatoare se prezinti evolutia traficului mediu pe reteaua de drumuri publice in perioada
1990 — 2035, conform datelor furnizate de CESTRIN.
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Figura 75 Evolutia traficului mediu pe reteaua de drumuri publice in perioada 1990-2035, conform
estimarii CESTRIN
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Romania se confruntd cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere,
prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeand utilizeaza trei
indicatori distincti pentru masurarea gradului de sigurantd rutierd, dupa cu urmeaza:

e Numar decese la un milion de locuitori;

e Numair decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si

e Numair decese la un milion de autoturisme.

e in aceasti ordine, clasamentul si pozitia Roméniei sunt urmitoarele:

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

e Pelocul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si

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

Conform acestor date se poate concluziona ca 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 echivaleazd 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 prezintd o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de tipul de drum

pe care acestea au loc. Aceastd defalcare are rolul de a evidentia contributia accidentelor ce au loc pe
reteaua nationala la totalul general.
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Tabel 24 Statistica accidentelor rutiere la nivel national

Categorie 507 2008 2009 2010 2011 Media -~ 2007-
drum 2015
‘:‘““’S“ad 120 1139 |101 |115 |107 |131 |136 129 |175 |128 |0.48%
. 27.61
National | 7,092 | 8,628 | 8195 | 7483 | 7,119 | 7,192 | 6,686 | 6,746 | 7.630 | 7419 |,
0
1431
Judetean | 3.262 | 4318 | 4,295 | 3,841 | 3,924 | 3,920 | 3,440 | 3,553 4,035 |3.844 |,
0
Altele 14.18 | 16,77 | 16,02 | 1455 | 1549 | 15,67 | 14,56 | 14.92 | 17,10 | 15,47 | 57.61
8 6 | 7 8 6 5 7 4 9 %
ot 24.66 | 29.86 | 28.61 | 25.99 | 26,64 | 26.92 | 24.82 | 25.35 | 28.94 | 26.87
2 1 2 6 8 8 7 5 4 0

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date a accidentelor rutiere

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrdzi 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 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 incidentd a
accidentelor pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai mare decat pentru
autostrdzi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflectd un risc semnificativ
mai mare pentru drumurile cu o singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale existd 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 90% din
reteaua nationald este reprezentat de drumurile cu o singurd banda, ceea ce fard indoiald contribuie la
statisticile defavorabile precum si la costuri economice semnificative asociate accidentelor rutiere.

Gradul de motorizare
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Tabel 25 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2016

PARC AUTO NATIONAL 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
AUTOBUZ 17,125 19,079 18,732 18,673 18,691 18,989 19,391 20,055 21,123 21,946
AUTOMOBIL MIXT 74,815 73,320 71,499 68,843 65,993 63,666 61,315 58,856 56,564 54,228
AUTOPROPULSATA LUCRARI 741 739 725 708 691 681 666 657 655 640
AUTOREMORCHER 524 479 425 395 371 359 344 337 329 323
AUTORULOTA 412 399 387 370 362 358 348 337 332 324
AUTOSPECIALA 15,835 15,345 14,632 13,993 13,465 12,898 12,261 11,750 11,372 10,985
AUTOSPECIALIZATA 76,856 73,436 69,890 66,006 62,561 60,210 58,072 56,334 54,969 53,624
AUTOTRACTOR 33,739 32,958 32,006 31,140 30,270 29,337 28,439 27,523 26,721 26,013
AUTOTURISM 3,541,718 4,013,721 4,230,635 4,307,290  4,322,951] 4,485,148] 4,693,651] 4,905,630 5,153,182] 5,470,578
AUTOUTILITARA 391,720 452,485 474,396 486,373 521,327 569,288 616,205 666,186 720,311 781,196
AUTOVEHICUL ATIPIC 15 15 12 11 11 11 1 11 11 4
AUTOVEHICUL SPECIAL 11,527 15,737 17,481 16,708 17,582 18,563 20,012 21,700 23,263 25,038
MICROBUZ 16,204 20,004 20,390 20,467 20,509 21,735 22,205 23,040 25,065 25,726
MOPED 751 732 714 701 690 679 670 670 665 660
MOTOCAR 140 139 134 128 126 124 122 120 120 120
MOTOCICLETA 25,573 26,185 26,082 25,891 25,655 25,458 25,204 25,024 24,792 24,611
MOTOCICLU 24,342 39,251 47,693 53,201 58,456 64,105 70,598 76,553 82,350 89,247
MOTOCVADRICICLU 434 418 419 421 421 421 420 415 415 410
MOTORETA 4,097 3,976 3,848 3,748 3,671 3,608 3,561 3,512 3,481 3,455
MOTOTRICICLU 31 31 30 30 30 30 30 29 27 27,
REMORCA 146,400 157,114 165,085 172,540 181,680 191,733 202,363 214,403 227,439 243,238
REMORCA AGRICOLA SAU FORESTIERA 37 264 443 614 827 1,027 1,169
REMORCA LENTA 485 699 851 959 966 998 991 981 945 916
REMORCA SPECIALA 3,821 6,534 9,586 11,638 13,816 15,768 17,864 19,881 22,034 24,436
SCUTER 1,105 1,092 1,070 1,051 1,033 1,025 1,017 1,015 1,006 993
SEMIREMORCA 52,119 61,210 63,661 66,820 71,940 77,076 81,834 88,263 96,126 105,411
SEMIREMORCA SPECIALA 169 195 254 299 339 375 442 504 519 540
TRACTOR 6,899 7,015 7,124 7,198 7,506 7,854 8,279 8,784 9,149 9,257
TRACTOR RUTIER 53,015 49,331 46,058 43,202 41,161 39,737, 38,074 37,143 36,251 35414
VEHICUL INCOMPLET 32 58 141 148 116 96 82 75 YAl 67

otal ve e pasage 4,008,39 4 9,66 4 6,664 4,862,634 4,910,39 8 6 9 630,79 930 6,306
Total vehicule 4,500,644 5,071,697| 5,323,960| 5,418,989 5,482,654 5,710,773 5,985,085 6,270,615| 6,600,314 7,010,596
7,500,000
e Total vehicule pasageri I Total vehicule Linear (Total vehicule pasageri)
7,000,000
6,500,000
6,000,000
5,500,000
5,000,000
4,500,000
4,000,000
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in circulatie

conform legii 432/2006.

In anul 2009, numarul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 200
autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamnd 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 urmitoare ca rata de motorizare® la nivel national urmeaza trendul
ascendent specific mediei UE27 insd mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

*® Rata de motorizare se defineste ca 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);
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Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbari vizibile 1n ceea ce priveste
numarul de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002 (21.680.974) populatia
a scazut la 20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de Statisticd si
folosita la calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand in calcul parcul national de vehicule in anul 2016 (valoare publicatda de DRPCIV) si
populatia totald recenzatd in anul 2011 (valoare publicatd de INS consideratd constantd) se poate
determina rata de motorizare la nivelul anului 2016: 313 autoturisme / 1.000 locuitori

Figurd 76: Evolutia gradului de motorizare in Romania fata de media europeana (EU27) - turisme / 1.000 locuitori
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Sursa: EUROSTATI1991-2012

Detinerea de autoturisme era mult mai scazutd decit media pentru UE 27, de 200 autoturisme la 1.000
de persoane. Aceasta poate fi comparatd cu media de 473 din UE 27, astfel ca se estimeaza o crestere a
numarului de autoturisme Tn urmétorii ani.

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

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a doua este
efectul de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tindnd seama ca
rata generald de detinere de autovehicule este inca scdzutd. 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 fatd de 29% in UE1S5. Aceasta tendintd poate fi influentata pe termen scurt
de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca in straindtate, acces la credite in
anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporitd de libertate personald de transport si decizii fiscale
ale guvernului.

termenul de “autovehicul pentru pasageri” acoperd microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri si autovehicule inchiriate, cu
conditia ca acestea sa aibd mai putin de 10 locuri; aceasta categorie poate include si vehiculele utilitare gen pick-up.
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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. Aceastd valoare nu este
comparabila cu cea de 63 din UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor rate de
crestere semnificative pentru a ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:
» 1in tarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la valori
cuprinse intre 500 — 600 turisme/1.000 locuitori;

»> multe din tirile deja integrate, cu o dezvoltare economica superioara Romaniei, au atins
deja un grad de motorizare de cca. 350 — 400 turisme/1.000 locuitori.

In prezent, in tara noastri, regasim un nivel mediu de cca. 297 turisme/1.000 locuitori, dar se ating
niveluri ale gradului de motorizare de peste 300 turisme/1.000 locuitori in zonele urbane dezvoltate, iar
tendinta este una de crestere. Rata medie de crestere a parcului auto national pe anii 2007-2015 a fost
de 5% pe an.

Tabel 26: Evolutia gradului de motorizare in Romania fatd de media europeand (EU27) si statele vecine (vehicule / 1.000
locuitori)

1991{ 1992| 1993] 1994| 1995) 1996| 1997| 1998| 1999 2000{ 2001f 2002| 2003| 2004| 2005| 2006] 2007| 2008| 2009 2010{ 2011{ 2012
EU (27 state) 334 348| 360 368| 375| 384| 388] 401| 412] 423| 437| 444

Bulgaria 158| 166| 178| 188| 197 205 209 220 233| 245| 264| 277| 296| 314| 329| 233| 277| 317 337 353| 368| 385
Ungaria 194] 199] 202| 211] 218| 220| 224 216 221 232| 244| 259| 274| 280| 287| 319] 325 305[ 301f 299 299| 301
Romania 63| 70| 79| 89| 97| 106] 116] 125| 133| 139 148 137 142| 151| 156| 152| 172| 197| 209| 214| 216[ 224

Sursa datelor: EUROSTAT

[extiapolare Prokectant ] interpolare Projectant

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul judetului Tulcea
Conform Directiei Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV) au fost
extrase urmatoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule Tnmatriculate in judetul Tulcea.

In termeni relativi, parcul auto al judetului Tulcea, cunoaste o crestere importanti de 11% in anul 2008
fata de anul anterior, 2007. In 2009 efectele crizei economice incep sa se facd simtite astfel ca variatia
parcului auto creste doar cu 6%. Rata medie de crestere a parcului auto, pe perioada 2007 — 2016, a
fost de 7.1% pe an. O valoare relativ ridicata, comparata cu restul judettlor invecinate.

In valori absolute (luand in consideratie si vehiculele radiate din circulatie ca urmare a programului
“Rabla”) un numar de 25.598 vehicule erau inregistate in plus, fata de anul 2007, in anul 2016.
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Tabel 27:Parcul judetean de vehicule inregistrat in perioada 2007-2016

CATEGORIE NATIONALA - TL (anul) 2007 2008 2009 2010
AUTOBUZ 161 163 157 166 178 191 196 195 195 203
AUTOMOBIL MIXT 926 964 966 968 961 956 938 927 908 893
AUTOPROPULSATA LUCRARI 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2
AUTOREMORCHER 5 4 2 2 2 2 2 2 2 2
AUTORULOTA 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
AUTOSPECIALA 141 142 141 126 123 124 122 122 116 111
AUTOSPECIALIZATA 910 834 815 776 757 748 734 727 716 690
AUTOTRACTOR 131 133 142 149 156 168 171 171 165 161
AUTOTURISM 25,521 28,632 30,498 31,643 33,098 36,722 40,407 42,386 44,464 47,188
AUTOUTILITARA 2,855 3,220 3,477 3,805 4,206 4,862 5,412 5,944 6,350 6,821
AUTOVEHICUL ATIPIC 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
AUTOVEHICUL SPECIAL 34 64 70 85 107, 131 157 182 207 229
MICROBUZ 116 166 175 187, 190 205 206 225 250 255
MOPED 18 17 16 16 15 15 16 16 16 16
MOTOCAR 2 2 2 2 2 2 3 3 0 0
MOTOCICLETA 246 246 246 247 244 243 243 247 243 246
MOTOCICLU 138 225 266 308 349 401 490 543 599 625,
MOTOCVADRICICLU 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2
MOTORETA 48 42 43 43 43 43 43 42 41 41
MOTOTRICICLU 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0
REMORCA 1,039 1,096/ 1,121 1,187] 1,282 1,389 1,507 1,650 1,818 1,976)
REMORCA AGRICOLA SAU FORESTIERA 0 3 5 8 12 20 22
REMORCA LENTA 3 3 3 4 4 10 10 9 9 9
REMORCA SPECIALA 41 77 106 128 154 182 204 240 281 325
SCUTER 12 11 11 11 11 11 11 11 11 11
SEMIREMORCA 210 255 281 320 366 416 493 575 644 729
SEMIREMORCA SPECIALA 0 1 1 1 1 0 0 0 0 0
TRACTOR 73 73 71 72 78 81 90 104 115 115
TRACTOR RUTIER 373 356/ 330 320 309 303 301 295 291 289
VEHICUL INCOMPLET 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Total vehicule pasageri

Total vehicule 33,008 36,731 38,945 40,571 42,644 47,215 51,769 54,633 57,465 60,961

Numadrul total de vehicule, inregistrat la 31.12.2016, reprezenta aproximativ 1% din totalul vehiculelor
inregistrate la nivelul tarii. Rata de motorizare a judetului Tulcea, aratd un indice de motorizare de 258

vehicule / 1.000 locuitori, plasdnd judetul peste media nationala de 297 vehicule / 1.000 locuitori.

Figura 77: Comparatie intre rata nationala de crestere a parcului auto si cea a judetului Tulcea
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Se poate observa ca evolutia parcului auto al judetului Tulcea, se incadreaza, fara exceptii, incepand cu
2009 peste evolutia nationald a parcului de vehicule, insd numai pana in anul 2014. Tendinta de

crestere din acest an fiind de suprapunere peste tendinta nationala.
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Figura 78 Evolutia parcului judetean de vehicule in perioada 2007-2015
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Rata medie de evolutie a parcului auto la nivelul judetului Tulcea, a fost in ultimii 9 ani, de circa 7,1%
/ an.

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul orasului Micin
Gradul de motorizare calculat, este insa unul scazut, acesta fiind de 222 autovehicule pasageri / 1.000
locuitori, valoare sub media inregistratd in judet sau cea la nivelul tarii.

Contextul socio-economic a determinat o detinere slabd in proprietate a unui autoturism. Astfel ca
mersul pe jos, detine majoritatea deplasarilor efectuate la nivelul orasului Macin (55,2%), iar
deplasdrile cu autoturismele personale fiind de aproximativ 20,8% conform raspunsurilor obtinute in
cadrul Chestionarului Planului de Mobilitate Urbana.

Tabel 28: Parcul local de vehicule inregistrat in perioada 2010-2014

Indi
Total ndice

Ti hicul Persoane Persoane o motorizare
ip vehicu autoturisme
p [veh/1.000

asageri o
pasag locuitori]

fizice juridice

Autoturisme cu cc intre 1601 cmc si
peste 3000 cmc, motociclete, tricicluri, | 1650 183 1833
cvadricicluri, etc

1,833 222

Sursa: Estimare Consultant

Gradul de detinere in proprietate a autoturismelor Tn oragsul Macin (222) este inferioara oraselor
selectate.
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Figurda 79 Comparatie intre gradele de motorizare ale diferitelor municipii din Romania
Sursa: Baza de date a Consultantului

In tarile UE-15 gradul mediu de motorizare este de 550 autovehicule la 1.000 vehicule. Este de asteptat

ca acesta sa creascad in urmatorii ani pana la nivelul de saturatie de 600-650 vehicule inmatriculate la
1.000 locuitori.

Figura 80: Prognoza gradului de motorizare pentru tirile UE-15
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Sursa: Trends in vehicle and fuel technologies - Scenarios for future trends

3.7. Testraea Modelului de Transport in Cadrul unui Studiu de Caz

Sectiunea de fatd include analiza impacturilor si efectelor unei interventii, cu scopul validarii
modelului de transport.

Modelul de transport este principalul instrument de analiza a interventiilor identificate.
Interventiile au fost modelate iar modelul a fost rulat la nivelul anilor de perspectiva 2020 si 2030.
Pentru fiecare an de perspectiva considerat, urmare a rularii Modelului de Transport se obtin urmatorii
indicatori de rezultat:

< Parcursul vehiculelor: total vehicule-km;

¢+ Durata totala a deplasarilor: total vehicule-km

¢ Viteza medie de circulatie

% Cantitatea de emisii poluante

Acesti indicatori vor constitui date de intrare in analiza cost-beneficiu, ce va fi elaboratd cu scopul
evaluarii eficientei economice a investitiei.

EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

4.1. Eficienta Economici

Sectiunea cuprinde o analizd a problemelor cu impact asupra eficientei economice a sistemului
transport, prin identificarea indicatorilor de performanta ai mobilitatii urbane.

Pe baza modelului AM peak al anului de baza 2017 au fost determinati principalii parametrii privind
performanta ofertei de transport, pentru reteaua urband Mécin, sub forma urmatorilor indicatori:

o Parcursul total al vehiculelor; o Parcursul mediu al vehiculelor;
o Timpul de calatorie al pasagerilor; o Durata medie de calatorie;
o Viteza medie de parcurs; o Cantitatea de gaze cu efect de sera
o Numarul de calatorii generate in ora CO2,;
de varf AM; o Cantitatea de emisii poluante.

Suplimentar, au fost elaborate analize calitative cu privire la:
e Fluenta circulatiei; e Nivelul de serviciu.
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Vehicule grele de
transport marfuri
(Vehicule articulate (5+
osii, TIR), trenuri
rutiere)

Vehicule usoare
Autobuze, Total
microbuze vehicule

(autoturisme,

Indicator )
microbuze,

furgonete)

Performanta retelei va fi re-evaluatd pentru anii de prognoza si pentru ambele scenarii analizate,
respectiv Do-Minimum si Do-Something (pentru fiecare proiect testat si pentru strategia de dezvoltare
a transportului urban).

In anul de baza 2017, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbana in Orasul Macin se
caracterizeaza prin urmatorii indicatori privind performanta sistemului de transport:

o Parcursul total al vehiculelor este de 16,4 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al
pasagerilor aferent tuturor deplasarilor efectuate in anul 2017 pe reteaua modelata este
de 0,4 milioane vehicule-ore;

o Viteza medie de parcurs variaza intre 28 km/h pentru autoturisme pentru intreaga retea a
modelului si de 23 km/h pentru reteaua stradala;

o Numarul de calatorii generate in ora de varf este de aproximativ 1.514 pentru
autoturisme si 52 pentru vehiculele de transport marfa;

o Parcursul mediu creste o datd cu masa maxima autorizata a vehiculelor, respectiv de la
6,1 km pentru autoturisme la 9,4 km pentru vehicule de transport marfa;

o Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 6,1 minute, in ora de varf
AM (doar pentru deplasarile efectuate in interiorul retelei stradale Micin).
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Parcursul
vehiculelor
(milioane
veh*km)

15.590 0.749 0.112 16.452

Timpul mediu al
pasagerilor
(milioane
veh*ore)

0.406 0.015 0.002 0.422

Viteza medie de
parcurs 27.6 24.6 233
(km/ora)

Numarul de
calatorii generate | 1,514 52 9 1,575
in ora de varf AM

Parcursul mediu
al vehiculelor | 2.82 3.95 342
(km)

Durata medie de
calatorie 6.12 9.64 8.82
(minute)

Performanta retelei
si cererii de transport

Tabel 29:Indicatorii de performanta a retelei de transport — anul de bazd 2017 — retea stradald Macin
Sursa: Analiza Consultantului asupra Modelului de Transport asociat PMUD Macin (AM peak)

in prezent, situatia mobilititii din orasul Maicin nu s-a schimbat semnificativ, datele
inregistrand o crestere sensibild fata de cele din anul 2017:

»> Podul suspendat peste Dunire de la Briila (inca in stadiu de constructie) va avea
un impact asupra traficului din orasul Macin, insa nu unul semnificativ dat fiind faptul ca
strapungerea se va face direct catre Jijila;

»> Un pronostic plauzibil ar fi ca intr-o primé faza sa fie dat in functiune podul pana
la giratoriul de la Smardan; fapt ce va suplimenta fluxul de trafic pe ruta Macin-Jijila-Isaccea-
Tulcea;

»  Ulterior realizarii strapungerii, tot traficul pe ruta Braia- Isaccea- Tulcea va fi unul
direct.

4.2. Impactul asupra Mediului

Au fost utilizate Rapoartele de stare a mediului intocmite de APM Tulcea in perioada 2010-2014
pentru evaluarea impactului asupra mediului, Tn general.

De asemenea, rezultatele Modelului de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantitatii totale de
emisii poluante generate de transportul rutier.

136




Sectiunea analizeaza si determina indicatorii de accesibilitate pentru intregul sistem de transport
urban existent la nivelul zonei analizate.

4.3. Accesibilitate

Sectiunea analizeaza si determid indicatorii de accesibilitate pentru intregul sistem de transport urban
existent la nivelul zonei analizate.

In scenariul de referinta, traficul desfasurat in principala intersectie a orasului Macin este de intensitate
ridicatd iar prognoza acestuia aratd cd problemele actuale se vor acutiza in ceea ce priveste nivelul de
serviciu asigurat. Acesta incadrandu-se, in cazurile cele mai defavorabile, la nivelul “C” ceea ce
presupune desfasurarea circulatiei in conditii acceptabile, dar cu viteza de deplasare mai redusa si cu
posibilitatea formarii cozilor de asteptare.

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

Tabel 29: Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2017
Raport viteza
actuala / Interval

Fluenta ) Nivel de . .
’ viteza Raport Debit- Caracterizare

circulatiei . Serviciu )
maxima Capacitate

permisa

Condtii de viteza libera far restrictii; viteza
este data de comportamentul conducatorilor

A 0-0,35 auto, de limita legala de viteza, reglementata
prin indicatoare precum si de conditiile
Foarte . .
B > 0,90 fizice ale drumurilor
buna

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

B 0,35 -0,50

Conditii de flux stabil; vitezele si
manevrabilitatea sunt constranse 1Intr-o
Buna 0,75 -0,90 C 0,50 -0,75 masura mai mare; se pot forma ocazional
cozi de asteptare de catre vehiculele care
asteapta sa efectueze virajul de stanga

Conditii care se apropie de flux instabil; pot
fi atinse viteze acceptabile dar restrictiile
Redusa 0,60 - 0,75 D 0,75-0,90 temporare pot cauze cozi de asteptare si
intarzieri semnificative; spatiu de manevra
limitat; grad redus de confort

Conditii care se apropie de atingerea
< 0,60 E 0,90 — 1,00 capacitatii; flux instabil cu opriri pe durate
limitate; manevrabilitatea este serios limitata

Foarte
redusa
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F > 1,00

Conditii de circulatie fortata; opriri pentru
perioade lungi de timp; viteze de operare
foarte reduse.

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate

In anul de baza 2017, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este redusa, lucru care
se datoreazd in primul rand starii tehnice precare a drumurilor si mai putin valorilor de trafic, cu
exceptia axului de traversare a orasului reprezentat de DN22 in care starea drumurilor este relativ

buna, dar care inregistreaza valori relativ ridicate ale traficului.

In general, viteza medie de circulatie pe trama stradali majora este de 25 km/h.
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Figurd 81: Fluenta circulatiei — modelul AM peak al anului de baza 2017
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Figurd 82:Nivelul de serviciu — modelul AM peak al anului de baza 2017
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Modelul de Transport a fost rulat pentru orizonturile de prognoza 2020 (termen scurt) si 2030 (termen
mediu).

Figurile urmatoare prezinta afectarea traficului (total vehicule) pentru anii de prognoza 2020 si 2030.
Afectarea traficului pentru anii de prognoza utilizeaza matricele OD de calétorii prognozate conform

scenariului de crestere adoptat.

Si la nivelul anilor de perspectivd 2020 si 2030 fluenta circulatiei va fi bund, in conditiile in care
capacitatea de circulatie va facilita desfasurarea circulatiei in conditii adecvate.
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Figurd 83: Afectarea traficului in scenariul de referintd, total vehicule, anul 2020, AM peak

Legenda

Fluxuri PM Peak (veh.)

Wolume PrT [veh] (AF)
olume BrT [veh] (AP)

I <= 100




Figurd 84: Afectarea traficului in scenariul de referintd, total vehicule, anul 2030, AM peak

Legenda
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Figurd 85: Caracterizarea fluentei circulatiei in scenariul de referintd, anul 2020, AM peak
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Figura 86: Nivelul de serviciu 1n scenariul de referinta, anul 2020, AM peak
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Figurd 87: Caracterizarea fluentei circulatiei in scenariul de referintd, anul 2030, AM peak
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Figurd 88: Nivelul de serviciu in scenariul de referintd, anul 2030, AM peak

Legehdé

~|Nivelul de Serviciu (LOS)
Volume capacity ratio PrT (AP)




4.4.

Siguranti

Sectiunea trateaza problemele legate de incidenta accidentelor rutiere pe reteaua stradald si determina
ratele de incidenta, inclusiv identificarea zonelor cu o concentrare ridicatd a accidentelor grave.

Statistica accidentelor rutiere inregistrate la nivelul orasului Macin

Pentru evaluarea gradului de sigurantd a circulatiei urbane din orasul Macin au fost analizate datele
incluse in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera.

Baza de date privind accidentele rutiere arata o dinamica relativ constantd a numarului de accidente
inregistrate pe reteaua stradala a orasului, numarul de victime reducandu-se de la 20 in anul 2012 la 13
in anul 2014, din care majoritatea reprezinta raniti usor.

Tabel 30 Dinamica numarului de victime din accidente rutiere in perioada 2012-2015

Accidente

Morti

Raniti grav

Raniti usor

Total victime

2012 20 0 1 19 20
2013 14 0 5 16 21
2014 12 1 3 9 13
2015 16 3 1 16 20
20
18
16
14
12
10
8
6
4
i il
0 - -
2012 2013 2014 2015

Morti ®Raniti grav ®mRaniti usor

Sursa: Politia Rutiera Macin, Baza de date a accidentelor

O analizd a cauzelor de producere a accidentelor aratd cd din cele 62 accidente grave (soldate cu
victime) aferente perioadei 2012-2015 si retelei stradale a orasului aratd cauze multiple, de la abateri
biciclisti pana la viteza excesiva.
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Tabel 31: Cauzele principale ale producerii accidentelor rutiere pe reteaua stradala a orasului Macin in intervalul 2012-
2015

Cauza principala Contor  Pondere
viteza neadaptata la conditiile de drum 15 24.2%
neacordare prioritate vehicule 9 14.5%
abateri biciclisti 5 8.1%
alte preocupari de naturd a distrage atentia 5 8.1%
neasigurare la schimbarea directiei de mers 4 6.5%
abtelterl ale conducatorilor de atelaje sau 3 4.8%
animale

depasire neregulamentara 3 4.8%
neacordare prioritate pietoni 3 4.8%
traversare neregulamentara pietoni 3 4.8%
alte abateri savarsite de conducatorii auto 2 3.2%
circulatie pe sens opus 2 3.2%
conducere fara permis 2 3.2%
neasigurare mers inapoi 2 3.2%
pietoni pe partea carosabila 2 3.2%
abateri ale conducatorilor de utilaje 1 1.6%
adormire la volan 1 1.6%
Total 62 100.0%

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date nationale a accidentelor rutiere

Conform evidentelor statistice, zonele cu cel mai ridicat risc de incidentd a accidentelor rutiere sunt
reprezentate de traseele de traversare a orasului (DN22).

PMUD va include masuri de reorganizare si reconfigurare a tramei stradale pentru aceste rute, cu
scopul reducerii riscului de producere a accidentelor rutiere dar si pentru segregarea mobilitatii velo si
pietonale de traficul rutier.

Conform rezultatelor Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana pentru anul de
baza 2017, pe reteaua urbana a Orasului Macin traficul total anual este de 16,4 milioane vehicule-km.
Avand in vedere statistica si dinamica accidentelor rutiere in zona orasului, se obtin urmatoarele rate
de incidenta a accidentelor rutiere, pentru anul de baza 2017:

e 00,0973 decesela 1 e (,4867 raniri gravela 1 e 1,1681 raniri usoare la
milion veh*km; milion veh*km; 1 milion veh*km.

,,Ghidul privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a Analizei de Risc”,
componenta a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport din Romania*', MPGT,
include urmatoarele rate ale accidentelor pe categorii de drumuri nationale (urbane si interurbane)
precum si pe clase de severitate:

“* http://www.ampost.ro/pagini/master-plan-general-de-transport
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Tabel 32: Ratele de incidenta a accidentelor (numar accidente la 1 milion veh-km)

Rural

Decese

0,0229

Raniri

grave

0,0641

Raniri
usoare

0,1497

Urban

0,2347

0,7138

1,5860

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

de Risc

Din comparatia statisticii accidentelor la nivel national cu evidentele inregistrate pentru Orasul Macin

rezultd urmatoarele concluzii:

= Numarul de accidente soldate cu decese,
transport

raportat la

cererea de

soldate cu raniri usoare au o pondere
de 68% din media nationala;

(traficul, exprimat la vehicule*km) este .

cu 58% mai mic decat valoarea medie

Rata de incidenta a accidentelor soldate
cu raniri grave pentru reteaua stradala

nationala; in timp

ce

accidentele

a Orasului Macin este cu 99% mai

mica decit valoarea medie nationala.

Tabel 33: Analiza comparativa a ratelor accidentelor la nivel local si national (numar accidentele la 1 mil veh*km)

Decese Raniri grave Réniri usoare
Retea stradala orasul Macin 0.0973 0.4867 1.1681
DN Urban (la nivel national) 0.2347 0.7138 15,860
Pondere 41.5% 68.2% 0.0%

Sursa: MPGT, Estimarile Consultantului

Conform evidentelor statistice, gradul de sigurantd a circulatiei pentru reteaua orasul Macin este
defavorabil, cu toate ca ratele sunt inferioare mediilor nationale. Comparatia este realizatd cu valorile
medii corespondente traseelor drumurilor nationale care traverseaza zone urbane.

Cresterea gradului de siguranta a circulatiei rdimane un obiectiv strategic fundamental pentru Planul de
Mobilitate Urband al Orasului Macin. Strategia de dezvoltare a transportului urban va include
recomandari si interventii pentru reducerea numadrului de accidente rutiere inregistrate pe reteaua
stradald, in special privind reducerea conflictelor in trafic prin segregarea traficului nemotorizat si

creerea de facilitdti pentru pietoni si biciclisti.
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4.5. Calitatea Vietii

Principalele aspecte privind mobilitatea urband care afecteazd calitatea vietii se refera la:
accesibilitatea precard a principalelor concentrari de locuri de munca, aflate in afara orasului, poluarea
generata de traficul de pe DN 22 si DN22D si nu in ultimul rand lipsa unei infrastructuri dedicate si
sigure pentru pietoni si biciclisti. De asemenea, faptul cd 65% din trama stradala este nemodernizata
ingreuneaza deplasarea locuitorilor iar praful care se ridica dupa ce autovehiculele rutiere traverseaza
tronsoanele de drum neasfalate contribuie si el la degradarea calitatii aerului.

Pentru a putea ameliora calitatea vietii vor trebui realizate investitii care sd asigure modernizarea
treptatd a tramei stradale, conturarea unui sistem de transport public local (chiar daca foarte redus ca
dimensiune) si dezvoltarea infrastructurii pentru pietoni si biciclisti (61% din totalul deplasarilor sunt
pietonale sau cu bicicleta in ciuda lipsei infrastructurii dedicate). Aceste aspecte vor fi prioritare in
scenariul propus A face minimum”.

Scenariul A face minimum Prognoze vechi Prognoze noi

2017 2022 2026 2021 2022 2026
Parcursul autoturismelor, la nivelul coridorului 17.149 | 19.402 | 21.416 18.858 19.997 | 22.211
(milioane veh*km pe an)
Timpul vehiculelor - la nivelul coridorului 0.446 | 0.505 | 0.557 0.491 0.578 | 0.612
(milioane veh*ore, pe an)
Viteza medie liberd de circulatie (km/h) 28.1 28.1 28.1 28.1 28.1 28.1
Viteza medie curentd de circulatie autoturisme, la 27.9 26.1 25.2 27.8 26.3 25.0
nivelul coridorului (km/h)
Parcursul mediu al autoturismelor (km) 3.10 3.10 3.10 3.10 3.10 3.10
Durata medie de calatorie, in conditii ideale 6.62 6.62 6.62 6.62 6.62 6.62
(minute)
Durata medie a unei calatorii (minute) 6.68 7.13 7.39 7.02 7.23 7.51
Intrzierea medie pe cilitorie (minute) 0.06 0.51 0.77 0.11 0.59 0.84
Numarul de calatorii generate in ora de varf PM, la | 1,514 1,712 1,890 1.698 1.812 1.922
nivelul coridorului — autoturisme
Numar mediu de calatori transport public, pe zi, la 0 0 0 0 0 0
nivelul Coridorului
Total intarzieri, la nivelul coridorului (ore/an) 5,272 | 53,648 | 88,523 54,735 | 56,215 | 90,749
Emisii echivalent CO2 (tone pe an) 3,443.0 | 3,437.2 | 3,470.9 | 3,468.5 | 3,469.1 | 3,471,6
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Scenariul A face ceva

Prognoze vechi

Prognoze noi

2017 2022 2026 2021 2022 2026
Parcursul autoturismelor, la nivelul coridorului 17.149 | 18.474 | 19.902 | 18.858 | 19.278 | 20.435
(milioane veh*km pe an)
Timpul vehiculelor - la nivelul coridorului 0.446 | 0481 | 0.518 | 0.491 | 0.532 | 0.563
(milioane veh*ore, pe an)
Viteza medie liberd de circulatie (km/h) 28.1 28.1 28.1 28.1 28.1 28.1
Viteza medie curentd de circulatie autoturisme, la 27.9 27.1 26.8 27.8 27.2 26.9
nivelul coridorului (km/h)
Parcursul mediu al autoturismelor (km) 3.10 3.10 3.10 3.10 3.10 3.10
Durata medie de calatorie, in conditii ideale (minute) 6.62 6.62 6.62 6.62 6.62 6.62
Durata medie a unei calatorii (minute) 6.68 6.87 6.95 7.02 7.13 7.39
Intarzierea medie pe cilitorie (minute) 0.06 0.25 0.33 0.11 0,44 0.56
Numarul de calatorii generate in ora de varf PM, la 1,514 1,631 1,746 1.698 1.722 1.814
nivelul coridorului — autoturisme
Numar mediu de calatori transport public, pe zi, la 0 700 800 0 700 800
nivelul Coridorului
Total intarzieri, la nivelul coridorului (ore/an) 5,272 | 24,966 | 34,894 | 54,735 | 55,916 | 62,117
Emisii echivalent CO2 (tone pe an) 3,443.0 | 3,265.9 | 3,246.7 | 3,468.5 | 3,425.7 | 3,276.2
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VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

Imbunatatirea infrastructurii este necesara si
vitald pentru a asigura functionarea sistemului
de transport la un nivel acceptabil in ceea ce
priveste serviciile oferite, iar dezvoltarea din
acest punct de vedere a orasului Macin consta
in implementarea treptatd a unei strategii
durabile care sd  cuprinda
transportului public, gestionarea cererii

controlul traficului urban, astfel incat calitatea
vietii si a mediului sa fie

domeniul
si

semnificativ

imbunatatita.
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Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane a
orasului Macin isi fixeazd ca orizont in timp
anul 2030 si 1l caracterizeaza pe acesta ca fiind
un important oras turistic la nivel national si
international, un oras infloritor din punct de
vedere economic, cu o imagine de calitate
asupra spatiului public.
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(T NN AN NIRRT T2 744, fiind punte intre nordul

si sudul judetului Tulcea si detine un port functional
destinat atat transportului de marfuri, cat si celui de
pasageri.

Orasul Macin se dezvolta durabil, beneficiind de o
agricultura moderna, intensiva, racordatd la principiile
economiei de piatd, o industrie competitiva si
performantd, o crestere a calitdtii vietii i a starii de
sdnatate a populatiei. Teritoriul orasului este utilizat in
mod optim, vizibild fiind imbunatatirea infrastructurii de
transport.

5.1. Viziune pentru Trei Niveluri Teritoriale

In anul 2030 Micin se caracterizeazi drept importanant oras-port, intermediar pentru transportul de
Marfa provenit din interschimburi intre Bulgaria si Romania (beneficiind de schimburi de conexiuni
optime cu centrele regionale nationale: Cernavoda, si de peste granitd: Silistra Lesil-Bulgaria) si
creand legatura dintre sudul si nord-estul tarii.

Cu toate ca este un oras port important, Macin isi patreazd caracterul de oras linistit, cochet,
valorificandu-si elementele de cadru natural si potentialul turistic cu ajutorul traseelor velo deosebit de
atractive, parte din ruta europeand de cicloturism: Coridorul 6 Atlantic- Black Sea: Nantes- Constanta
(4.448km, unul dintre cele mai atractive coridoare velo la nivel european datorita traseului complex si
definit de prezenta Loirei si a Dunarii).

Transportul In comun local, este conectat in sistemul intrajudetean si asigurd conditii optime pentru
navetisti, fiind principalul mijloc de deplasare preferat de utilizatori in vederea accesarii locurilor de
munca, centrelor educationale si altor activitdti de interes cotidian. Infrastructura de transport public
este competitiva si tratatd In defavoarea deplasarilor cu autovehiculele personale, oferind servicii
diverse — sistemul de transport public auto este conectat cu sistemul de transport public naval.

Reteaua stradala este transformata datoritd insertiei centurii care a eliminat traficului greu din centrul
orasului si este formatd din strazi modernizate si reabilitate, majoritatea pastrandu-si stratul de
acoperire format din piatra cubicd; acestea au atat functia de infrastructura de transport, cat si de spatii
publice comunitare. Zona centrala este conectatd de zona portului, a cetatii si a parcului prin punctul
intermediar: moscheea ,,Geamina Mestan Aga” si formeaza un spatiu extins, destinat cu precadere
pietonilor. Conexiunea celor doud centre de interes de realizeazd prin axa de agrement definitd de
Strada Victoriei (Strada Portului fiind extensie a acesteia).

In concluzie, in 2030, Macin este un oras port si in acelasi timp un oras turistic; cochet si accesibil atat
pentru locuitori, cét si pentru vizitatori. Orasul Imbina calitatea vietii sustinuta de mobilitatea durabila
si spatiile publice comunitare cu rol in interactiunea sociald cu pozitia de important centru portuar si
turistic.
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5.2. Cadru - Metodologia de Selectare a Proiectelor

Dezvoltarea unui plan PMUD viabil si stabilirea prioritdtii proiectelor si investitiilor sunt aspecte
esentiale pentru orice guvern sau autoritate localda. Un proces clar si robust de stabilire a prioritatii
investitiilor ofera numeroase beneficii, printre care furnizarea catre partile interesate a argumentelor
necesare pentru a selecta proiectul, punand accent pe viabilitatea economica si certitudinea utilizarii
investitiilor pentru imbunatatirea si modernizarea activelor si a infrastructurii de transport intr-un mod
eficient, transparent si corect.

In cadrul elaborarii planului de mobilitate, au fost I 3
evaluate multe proiecte si/sau scheme intr-un cadru Punctul de plecare:
logic, care au luat in considerare impactul tehnic, “Dorim sa
economic, social si asupra mediului. S-a aplicat o i‘mbunétépm
§tmc@ra de analiza p‘rln care s-e.1u evahluat“pro‘lecteile mobilitatea Si calitatea
individual, pe baza unui set convenit de criterii aplicabile g = .
PMUD, in conformitate cu orientdrile europene privind VIEtll pentru cetatenii
elaborarea planurilor de mobilitate urbana durabila. nost ril"

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a Transportului
Urban consta in:

DEFINIREA VIZIUNII

> Definirea obiectivelor strategice (caiet de sarcini, politici nationale si U.E.)-sunt definite la
nivel guvernamental sau ministerial si se aplicd In general, ca scopuri sau obiective
generice ale Guvernului si Ministerului Transporturilor. Pentru PMUD Micin acestea au
fost definite folosind obiectivele din Directivele si recomandarile Comisiei Europene,
strategii ale Ministerului Transporturilor precum si Ghidul JASPERS de realizare a
PMUD:;

» Definirea problemelor (identificarea cauzelor fundamentale)-reprezinti 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 operational si a interventiilor.
Problemele definite au fost identificate si evaluate pe baza analizelor elaborate de
consultant, discutiilor cu reprezentantii administratiei locale, interviurilor cu principalii
angajatori si nu in ultimul rand chestionarea populatiei;

» Obiective operationale (obiective specifice bazate pe analiza problemelor) -sunt obiectivele
care raspund direct problemelor specifice identificate si care se substituie obiectivelor
strategice;
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> Generarea proiectelor (interventii generate din probleme si obiective)-reprezinta
interventii specifice care se adreseaza obiectivelor operationale tintind rezolvarea sau
ameliorarea problemelor identificate;
» Evaluare si screening-evaluarea proiectelor se face analizind modul in care acestea pot
rezolva problemele identificate si cum pot astfel raspunde obiectivelor operationale
conducand la indeplinirea viziunii. Procesul de ,,screening” se refera la eliminarea unor
proiecte nefezabile sau mult prea greu de implementat .

* Ghidul de realizare a SUMP, produs de JASPERS, recomanda elaborarea de strategii alternative de
dezvoltare a sistemelor de transport urban in functie de marimea zonei urbane analizate.

Tabel 34: Clasificarea aglomerarilor urbane pe baza populatiei si a configuratiei transportului public si a retelei stradale

Nivel 1

Populatie > 100,000 locuitori

Transport Public

Retea complexd cu trasee care
se intersecteaza si mai multe
moduri de transport (tramvai,
autobuz, troleibuz, maxi-taxi)

Trama stradala

Retea densd de drumuri cu o
zona urbana mare, numeroase
optiuni de rutare pentru mai
multe célatorii, precum si
congestionarea traficului care

apare in perioadele tipice din zi.

Nivel 1

Screening, listarea scurta si

Evaluare preliminara

In mod curent se asteapti 3
scenarii finale diferite agregate
pentru a fi evaluate in momentul
finalizarii PMUD.

Nivel 2

Populatie 40,000 -
locuitori

100,000

Transport Public

Retea moderatd de servicii de
transport public care pot include
mai multe moduri de transport si
unele oportunitati de schimb

Trama stradala

Centru urban compact alimentat
de un numar definit de drumuri,
si cu diferite optiuni de rutare
pentru traficul in / prin zona
urbana.

Nivel 2

Screening
preliminara

evaluare

In mod curent se asteapta un
singur scenariu agregat pentru a
fi  evaluat in  momentul
finalizarii PMUD.

156

Nivel 3

Populatie <40,000 locuitori

Transport Public

Foarte putine rute de transport
public absenta acestor
Servicii.

sau

Trama stradala
Reteaua de drumuri simpld,
cuprinzand un numdr mic de

drumuri principale care trec prin

de a alege cai alternative

Nivel 3

Screening evaluare

preliminara

In mod curent se asteapti un
singur scenariu agregat pentru a
fi. evaluat 1n  momentul
finalizarii PMUD.



Avand in vedere numarul de locuitori, structura transportului public (mai precis, absenta acestor
servicii) si caracteristicile tramei stradale, orasul Mécin se incadreaza in asezdrile urbane de NIVEL 3
— se asteaptd un singur scenariu agregat pentru a fi evaluat In momentul finalizarii planului de
mobilitate urbana.
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DIRECTII DE ACTIUNE SI DE DEZVOLTARE A MOBLITAIII URBANE

Pe parcursul procesului de elaborare PMUD a
fost realizatd o analizd a conditiilor existente,
ducand la identificarea unui numar de
probleme. Identificarea problemelor a condus
la elaborarea unui set de recomandari
preliminare necesare n abordarea solutiilor de
rezolvare. Un screening initial si o evaluare
preliminard a acestor proiecte a avut loc
inaintea testdrii modelului de transport —
procesul a inlaturat de asemenea si proiectele
considerate nerealiste sau care nu au fost in
conformitate cu obiectivele PMUD. Proiectele
au fost Tmpartite Tn 4 teme de bazd si sunt
rezumate mai jos. Un plan detaliat de actiune
completeaza lista, oferind mai multe detalii cu
privire la sursa proiectelor, obiectivelor vizate
de proiecte, costurilor estimate ale proiectelor,
etc.

Directiile de actiune sunt orientate cu precddere
catre ameliorarea infrastructurii de transport
prin modernizare, dar si prin completarea cu
servicii suplimentare cum ar fi transportul
public local. Se doreste o repartitiec modald a
deplasarii echilibratd (velo — crescutd de la
6.4% la 20%, pietonal — pastrarea de 55.2 %)
ameliorand semnificativ calitatea si siguranta
deplasarilor blande.




Directiile de actiune se subordoneaza la patru obiective care descriu principalele trei fatade ale

orasului din viziune:

I.  Maicin - port de importanta regionala
care asigura conditii optime pentru
transbordarea de la transportul

naval la cel rutier

II. Macin — centru turistic de importanta
regionala, nationala si internationala

III. Macin - oras cochet caracterizat de
strazi preponderent pavate, atractive
pentru pietoni si biciclisti; completate

de un sistem de transport public

atractiv

IV. Miacin - destinatie pentru cicloturism
ca parte din ruta europeana 6 —

Atlantic-Black Sea.

6.1. Directii de Actiune si Proiecte pentru Infrastructura de Transport

» Modernizarea tramei
stradale in vederea sporirii
sigurantei si securitatii pe
reteaua rutiera de
transport

» Completarea tramei
stradale (soseaua de
centura in zona de nord)

> Realizarea unei retele
de transport public in
comun conectata la reteaua
intrajudeteana si
interjudeteana

>  Contributia la
dezvoltarea ecologica -
SMART CITY MACIN -
implementare investitii verzi
si albastre (ex.: statii de
incarcare electrice)

> Imbunititirea
mobilitatii locale, durabile si
reziliente fatd de schimbari
climatice  prin  cresterea
capacitatii de transport pe
calea ferata

> Implementare sistem de

taxare rutierda in vederea
obtinerii unui sistem de
transport sustenabil,
decarbonizare s§i siguranta
rutiera

» Cresterea gradului de
utilizare a cailor navigabile si
a porturilor

» Dezvoltarea unui sistem
de transport multimodal

»  Investitii in
infrastructura de transport
conectata cu reteaua TEN-T
reziliente in fata schimbarilor
climatice, care faciliteaza
legaturi rapide si eficiente la
retelele de transport, asigura

fluidizarea circulatiei

bunurilor, persoanelor si
informatiilor, valorificand
pozitia geo-strategica a

orasului

»  Dezvoltarea
conectivitatii TIC locale
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6.2. Directii de Actiune si Proiecte Operationale

Vizeaza serviciile de mobilitate oferite de
administratia publica locala

Conturarea unei retele de
transport public in comun

Reabilitarea functionala a zonei portuare

Reabilitarea serviciilor de transport pe cai ferate

Construirea unui depou

Achizitie mijloace de transport in comun

Achizitie statii de incircare auto-electrice

Implementare sistem de taxare orasenesc (instituire zone de acces, parcari, etc.) si achizitie statii
de taxare automate

Organizarea structurii de posturi din
cadrul noului serviciu public
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6.3. Directii de Actiune si Proiecte Organizationale

Conturarea unei echipe de implementare si monitorizare a proiectelor din cadrul PMUD sub
egida Directiei de Investitii

Echipa formata sub Directia de Investitii va coordona procesul de implementare si monitorizare a
PMUD cu proiectele aferente. Acest aspect implica scrierea proiectelor pentru axa 3.2. In cazul in care
se va folosi experiza externd pentru scrierea cererilor de finantare sau pentru studiile de fezabilitate /
proiecte tehnice, acesta echipa va fi responsabild de coordonarea activitatilor. Procesul de monitorizare
a indicatorilor va trebui coordonat tot de aceasta echipa, chiar daca este vorba de un serviciu de poate
fi externalizat (studiu de trafic / actualizare PMUD). Pentru a putea asigura formarea personalului
responsabil cu implementarea PMUD este recomandatd participarea in proiecte axate pe formare si
schimb de experientd (ex. Interreg / Urbact) sau la evenimentele dedicate mobilitatii urbane oferite de
catre ADR. Mai mult de atat, este oportuna sprijinirea acesului personalului la diverse activitati de
formare / specializare pe domeniul mobilitatii urbane (ex. proiecte de tip SIPOCA care vizeaza
domeniul mobilitatii urbane).

6.4. Directii de Actiune si Proiecte Partajate pe Nivluri Teritoriale

6.4.1. La Scari Periurbani/ Metropolitani

I.  Conturarea unei retele de transport II.  Amenajarea unei retele de piste, benzi si
public local intercorelatd cu transportul trasee velo care sa asigure legatura cu
public intrajudetean si interjudetean principalele comune invecinate si cu

obiectivele de turism i agrement
relevante din zona, dar si legaturi la
nivel local intre elemente importante ce
compun orasul Mécin.

6.4.2.La Scari Localititilor de Referinta

[.  Modernizarea si reabilitarea tramei V.  Completarea retelei de spatii
stradale existente intercomunitare si modernizarea celor
II.  Completarea infrastructurii pietonale si existente
cresterea calitatii spatiilor destinate VI. Reabilitarea retelei de transport feroviar
deplasarilor pietonale VII.  Reducerea poludrii fonice si a aerului in
I[II.  Dezvoltarea unei retele de piste velo zona centrala prin devierea traficului
IV.  Promovarea utilizarii transportului greu
prietenos cu mediul inconjurator — VIII.  Implementare sistem de taxare in
cresterea utilizarii mijloacelor de vederea obtinerii unui sistem de
deplasare electrice sau pedestre transport local sustenabil
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6.4.3. Nivelul Cartierelor, Zonelor cu Nivel Ridicat de Complexitate

L. Extinderea zonei cu prioritate pentru I11. Delimitarea clard a portului destinat
pietoni centru-mal Dunare transportului de persoane de cel
IL. Amenajarea unei artere pietonale care sa destinat transportului de marfuri

creeze legatura centru — port/ cetate/
parc

7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE 3 NIVELURI

TERITORIALE

7.1. Eficienta Economici

Eficienta economica este cunatificabild in urma identificarii beneficiilor economice generate de
implementarea planului.

Implemntarea interventiilor propuse prin prezenta documentatie au scopul de a atinge obiectivele
strategice in conditii optime.

In vederea evaluarii eficientei economice, pentru determinarea beneficiilor s-a luat in calcul situatia in
care proiectele vizate nu se implementeazd, prin comparatie cu situatia in care acestea se vor
implementa.

Proiectul vizeaza interventii in ceea ce piveste infrastructura rutierd, motiv pentru care beneficiarii
directi ai proiectului sunt utilizatorii sistemului de trafic: rutier, pietonal, velo, de transport public in
comun. Beneficiarii sunt atét directi, cat si indirecti: mobilitatea crescutd asigura atat buna deplasare a
oamenilor, cét si a marfurilor; fapt ce mareste aria celor care profitd de proiect. Conditiile de circulatie
imbundtdtite constau, de asemenea, in cresterea gradului de confort, nivelului de sigurantd in deplasare
si calitdtii vietii.

Impactul socio-economic este obtinuit prin intermediul unui set de interventii, dupa cum urmeaza:

Efecte socio-economice cuantificabile(monetare)
> imbunititirea stirii tehnice a infrastructurii;
» Reducerea degradarii starii tehnice a mijloacelor de deplasare;
» Eficientizarea timpilor de deplasare al persoanelor;
> Reducerea poluirii si micsorarea costurilor legate de intretinerea mediului inconjuritor;
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> Reducerea consumului de combustibili fosili prin cresterea ponderii altor tipuri de
deplasare mai prietenoase cu mediul inconjurator;

> Reducerea timpilor de imobilizare a marfurilor;

» Favorizarea dezvoltarii activititilor comerciale locale datorita infrastructurii de deplasare
atractive si eficiente;

> Inflorirea sectorului turistic datoriti accesibilititii crescute a zonei de studiu;

> Imbunititirea conditiilor de trai al rezidentilor orasului, dar si al zonelor limitrofe
mediului urban:

» Cresterea usurintei de deplasare in teritoriu si facilitarea accesarii serviciilor publice:
salvare, pompieri, politie, etc;

» Crearea de noi locuri de munca datorita implementarii proiectului;

» Asigurarea de conditii optime de transport si accesibilitate crescuta céitre zone de interes
cotidian- eficientizarea prin facilitarea accesului citre locuri de munca, comert, educatie;

> Cresterea atractivititii orasului si atragerea de investitori;

> Dezvoltarea IMM-urilor/ asociatiilor familiale/etc. dezvoltate de locuitori in vederea
sprijinirii sectorului turistic;

» Cresterea veniturilor administratiei publice locale datorita veniturilor provenite din
impozite si alte taxe generate de noile dezvoltari economice.

Efecte socio-economice necuantificabile (non-monetare)
> Proiectul va genera cresteri pe piata imobiliara;
» Noile unititi economice dezvoltate vor contribui la reducerea ratei somajului;
» Accesibilitatea crescuta va genera imbunaititirea nivelului de educatie si calificare (in

special la nivelul populatiei apartinatoare zonelor periferice ale orasului).

7.2. Impactul Asupra Mediului

Date agregate privind proiectiile emisiilor de gaze cu efect de sera (GES) sunt stabilite prin protocolul
de la Kyoto si sunt in numar de 6, respectiv: dioxidul de carbon (CO,), metanul (CHjy), protoxidul de
azot (N,0), hidrofluorocarburile (HFC;), perfluorocarburile (PFC;), hexafluorura de sulf (SFg).
Activitatile umane identificate ca surse de emisii pentru aceste gaze au fost monitorizate de catre
agentiile teritoriale de mediu §i centralizate la nivelul Regiunii Sud Est.

Sectoarele mai importante care genereaza gaze cu efect de serd sunt: sectorul energetic, industria
(metalurgica, produse ceramice, etc.), transporturi pentru emisiile de dioxid de carbon (CO,);
agricultura si sectorul zootehnic, pentru emisiile de metan (CHj), exploatarea si distributia gazului
metan (inclusiv pierderi conducte), depozite deseuri menajere, arderea combustibililor fosili si
biomasa, pentru emisiile de protoxid de azot (N,O) sectorul agriculturii (utilizarea Ingrasamintelor
azotoase) si pentru emisiile de hidrofluorocarburi (HFC), perfluorocarburi (PFC), hexafluora de sulf
(SF¢), din functionarea instalatiilor de conditionare a aerului, congelare, refrigerare, aerosoli.

Figurd 89: Emisii totale anuale de gaze cu efect de sera, mii tone CO, Eq

Emisii totale
(mii tone 2007 2008 2009 2010 2011
CO2 Eq)

Regiunea SE 11590 12044 12522 | 13969 11993

Sursa: Raport privind starea mediului 2011 -Regiunea Sud-Est, Cap. 7: Schimbari climatice
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Figura 90: Evolutia emisiilor totale anuale de gaze cu efect de sera (mii tone CO, Eq) — Regiunea Sud-Est

15000 A |
— » ¥ !
10000 ‘ —— Emisii totale (mii
o ‘ tone CO2 Eq.)
0 . T ! ;

2007 2008 2009 2010 1011

Sursa: Raport privind starea mediului 2011 -Regiunea Sud-Est, Cap. 7: Schimbari climatice

In anul 2011, emisiile anuale de gaze cu efect de serd, exprimate in mii tone CO2 Eq, au inregistrat o
valoare de 11,993 mii tone, ceea ce reprezinta o scadere de 14,14 % fatd de anul 2010. Evaluarea
emisiilor de gaze cu efect de serd s-a realizat avand la bazad activitdtile dezvoltate de operatorii
economici 1n instalatiile pe care le detin, functie de sectoarele din economie, respectiv: sectorul
energetic, procesele industriale, utilizarea solventilor si a altor produse, agricultura, extractia si
distributia combustibililor fosili, tratarea si depozitarea deseurilor si transportul rutier. Analizand
situatia la nivelul Regiunii SE privind evolutia emisiilor de dioxid de carbon echivalent, in baza datelor
colectate de la agentiile locale de mediu, se poate concluziona ca valoarea acestor emisii a scazut cu
cca. 14,15% in anul 2011 fata de anul 2010. Scaderea emisiilor de CO, este cauzata de criza actuald in
economie, oprirea temporara a unor instalatii, sau scoaterea lor totald din functie, in principal, si intr-o
mai micd mdsurd datorita utilizarii echipamentelor de depoluare.

La nivel intersectorial, in anul 2012, sectorul energie contribuie cu aproximativ 58% din emisiile GES
(excluzand transporturile) si fara indoiald este sectorul prioritar pentru reducere. Sectorul transporturi,
desi i se atribuie pand in prezent numai 12% din emisiile totale de GES, a crescut rapid — cu 36%
comparat cu anul 1990. Aceasta tendintd ascendenta este posibil sa continue in viitor, motiv pentru
care acest sector, in special transportul rutier, merita atentie in ceea ce priveste limitarea cresterii
emisiilor GES. Sectorul urban reprezinta locul in care se afla 56% din populatie si cea mai mare parte
din activitatile economice. Este un domeniu divers si complex, cu o gama largd de oportunitati de
reducere si adaptare la schimbarile climatice, de la eficienta energeticd a cladirilor, la transportul
urban, gestionarea deseurilor solide, apa si canalizare.

Sectorul transporturilor este responsabil de mare parte a poludrii aerului si a poludrii fonice din mediul
urban; volumul de transport este in crestere: anual cu 1,9% pentru pasageri si cu 2,7% pentru
transportul de marfuri. Aceasta crestere depaseste imbunatatirile (minime sau superficiale comparand
cu exemplele de bune practici cu situatia actuald din Mdcin) realizate in eficienta energeticd a
diverselor mijloace de transport.

Pachetul de masuri propuse in cadrul PMUD Maécin are ca obiectiv strategic major reducerea poludrii
generate de traficul sustinut de trama stradald majora prin:

% Incurajarea deplasirilor blinde in defavoarea celor motorizate;

% Fludizarea traficului si reducerea timpilor petrecuti in trafic si implicit reducerea
consumului de combustibil si a poluarii;

% Incurajarea utilizirii combustibililor alternativi.
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7.3. Accesibilitate

Master Planul General de Transport cuprinde in structura sa un capitol destinat analizei accesibilitatii
transportului rutier la nivel national, subcapitol in cadrul caruia a fost elaboratd o analiza suplimentara
privind evaluarea accesibilitatii relative a principalelor aglomerari urbane prin luarea in considerare a
accesului la oportunitatile de locuri de munca.

*Formula de calcul a densitatii efective este:

i)

v- Z(Aj/(d,j)“)* Yo

i
unde:
U = densitatea efectiva pentru o zona particulara i;
Aj = indicator de evaluare a activitdtii economice pentru alte zone (s-a utilizat numarul de angajati);
dij = costul generalizat de célatorie intre zona 1 si alte zone;
A1 = indicator de evaluare a activitdtii economice zona i (am utilizat numarul de angajati);
di = cost generalizat tipic pentru o calatorie interna (s-au considerat 30 minute pentru toate zonele din
Romania);
a=1.0.

Unitatea de exprimare a valorilor efective ale densittii este numarul de angajati pe minut. In contextul
interpretdrii valorii absolute a densitatii efective a unei zone, ce este cu adevarat important este
diferenta procentuald (%) a valorilor, fie intre diferite regiuni in acelasi an, fie Intre aceleasi regiuni in
scenarii diferite sau ani diferiti.

Densitatea efectivd pentru o zona se calculeaza prin analizarea fiecareia dintre celelalte zone din model
si prin calcularea numarului de angajati din zone divizat la costul generalizat (in minute) al deplasarii
de la zona de origine la celelalte zone. Aceasta genereaza o valoare pentru fiecare dintre celelalte zone.
Valorile tuturor celorlalte zone sunt insumate si dau in final densitatea pentru zona originald. Acest
proces este apoi repetat pentru fiecare zona din model. Ulterior se selecteazad media ponderata a tuturor
zonelor din fiecare judet si a tuturor zonelor din Romania. Calcularea densitatii efective se face cu o
serie de matrice din cadrul modelului deoarece este nevoie de costul deplasarilor dintre toate perechile
O-D.

Densitatea efectivd a unei zone este astfel mai mare pentru o zona in care se poate céldtori catre un
numdr mare de angajati din alte zone intr-un timp scurt, si mai micd dacd se poate catre un numar mai
mic de angajati intr-un timp mai lung

Acest proces a luat in considerare costul generalizat al célatoriei pe reteaua rutiera si numadrul de
angajati.

Plansele de accesibilitate pentru deplasdrile interne in anul de bazad si anul de prognoza 2030 sunt
prezentate in figurile atasate mai jos. **

“ http://www.ampost.roffisiere/pagini_fisiere/01.10.2014_Prezentare_MPGT.pdf
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Figura 91: Accesbilitatea in anul de baza, calatorii interne Figura 92: Accesbilitatea in anul de baza, célatorii
internationale

Sursa: MPGT, AECOM Sursa: MPGT, AECOM
Figurd 93: Accesbilitatea in anul de prognoza 2030, cilatorii interne Figura 94: Accesbilitatea in anul de
prognoza 2030, calatorii internationale

=,

Sursa: MPGT, AECOM Sursa: MPGT, AECOM

Orasul Macin este slab accesibil atat la nivel national, cat si international, limitandu-i accesul la
oportunitatea de dezvoltare economica.

Proiectele propuse pentru imbunatatirea accesibilitatii sunt:
¢ Consolidarea strazilor marginale zonei de Nord-Est a orasului pentru formarea unei rute
ocolitoare a traficului de tranzit si eliminarea acestuia din zona centrala;
<> imbunﬁtz‘lgirea timpilor de deplasare teritoriala;
<> imbunﬁtz‘lgirea gradului de mobilitate al persoanelor la nivelul orasului prin introducerea
sistemului de transport in comun corelat la nivel intrajudetean.
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7.4. Siguranti

In cadrul Strategiei Nationale Pentru Siguranta Rutierd 2013 — 2020 se precizeazi cd rezultatele
masurilor care au avut ca scop cresterea sigurantei participantilor la trafic prin ambitiosul obiectiv de
reducere la jumatate a numarului de decese in accidentele rutiere, pentru perioada 2001 — 2010 la
nivelul Uniunii Europene nu s-a indeplinit, numarul de decese in accidentele rutiere din Uniunea
Europeana scazand doar cu 35% pana in 2010, motiv pentru care Comisia Europeana a luat decizia de
a elabora noile orientari pentru perioada 2011 — 2020 pentru un spatiu european de siguranta rutiera,
mentinand obiectivul principal, de reducere a deceselor cu 50% fatd de perioada anterioara. Planul de
reducere cu 50% a numarului victimelor accidentelor rutiere la nivelul Uniunii Europene in perioada
2001- 2010 nu a fost prevazut in politicile publice din Romania.

Apreciind evolutiile indicatorilor dinamici specifici din perioada 2000-2011, se poate observa ca
incepand cu anul 2004, dar mai ales 1n anii 2007 si 2008, Romania a Inregistrat cresteri considerabile
ale numarului accidentelor rutiere grave, persoanelor decedate sau ranite grav, tara noastrd avand o
contributie negativa la neindeplinirea, de catre Uniunea Europeand, a obiectivului propriu propus
pentru intervalul 2001 - 2010. Romania nu a avut o strategie pe termen lung privind siguranta rutiera,
dar a preluat obiectivul european de reducere a numarului de decese odata cu aderarea la Uniunea
Europeana in 2007.

In perioada 2001-2010, desi in Romania s-a inregistrat o scadere a numarului persoanelor decedate,
tara noastra se situeaza pe ultimul loc in clasamentul european, conform tabelului prezentat mai jos:

0%
5% [
-10%
-15% |
-20% ||
-25%
-30% |
-35% |
-40% ||
-45%
-50% |
-55% ||
-60%
-65%

ty
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Sursa: Strategia Nationala pentru Siguranta Rutiera 2013-2020, anexa 1
Figurd 95: Modificarile In procente ale numarului victimelor accidentelor rutiere intre 2001 si 2010

In ceea ce priveste viteza medie de rulare pe reteaua de drumuri nationale/europene pentru
autovehiculele sub 3,5 t, se constata ca, desi viteza maxima legald este de 90/100 km/h pe aceste
drumuri, viteza medie Tnregistrata este mult inferioara, si anume de numai de 65 km/h la nivelul anului
2009, necorespunzand necesitatilor sistemului de transport actual. Aceasta situatie se inregistreaza
datoritd faptului cd, actualmente, capacitatea proiectatd a drumurilor a fost depasitda de valorile de
trafic, precum si functiei mixte pe care aceste drumuri o indeplinesc, fiind 1n acelasi timp drumuri de
tranzit, dar si drumuri de acces - in conditiile in care mai mult de 60% din retea traverseaza localitati,
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procentul fiind in crestere prin extinderea continud a intravilanului si a dezvoltarii localitatilor de-a
lungul drumurilor nationale si europene.

Se constata faptul cd accidentele de circulatie grave au cauze diferite, in functie de mediul in care
acestea s-au produs. Astfel, In mediul urban principalele cauze generatoare sunt: traversarea
neregulamentard, neacordarea prioritatii pietonilor, viteza, neacordarea prioritatii vehiculelor si
conducerea imprudenta.

Referitor la situatia accidentelor realizate pe teritoriul orasului Macin, o analiza detaliata din partea
Politiei Rutiere a orasului, releva faptul cd in cursul a 6 ani (2011, 2012, 2013, 2014, 2015, 2016) au
avut loc un numar total de 144 accidente rutiere pe raza orasului. Numarul cel mai mare s-a produs pe
cele douad artere majore: Str. Florilor (aprox. 19% din total) si Str. 1 Decembrie (aprox. 40% din total),
urmatoarele strdzi ce necesitd atentia fiind Str. .H. Radulescu (5.5%) si Str. Brailei (4.9%).

Actualul plan de mobilitate urbana durabila prezinta actiuni de Tmbunatatire a sigurantei rutiere bazate
pe analiza problemelor din acest domeniul si pe factorii de risc din zona urband avand in vedere
rezultatelor analizelor. Din aceastd categorie de actiuni fac parte:
% Reducerea parcursului total al vehiculelor de tranzit prin infiintarea centurii ocolitoare
orasului si deci, reducerea numarului de accidente;

R/
°e

Implementarea unui sistem inteligent de semaforizare la nivelul orasului, in special in
punctele de inflexiune de la nivelul principalelor artere — atentie sporita intersectiei Str.
Florilor —Str. 1 Decembrie;

Implementarea unui sistem de monitorizare a traficului in principalele intersectii din oras

R/
°e

si dezvoltarea unui centru de comanda si control;
% Reglementarea stricti a vitezelor maxime admise pe teritoriul orasului si prioritizarea
deplasarilor blinde pentru descurajarea traficului auto;
Inserarea la nivelul infrastructurii rutiere a unor instrumente de calmare a traficului:

L)

7/
L X4

proeminente pe suprafata drumului, insule de trafic, etc.

In urma interventiilor propuse, numéarul de accidente pe diverse categorii de severitate se vor reduce cu
pana la 30%, beneficiile din cresterea gradului de sigurantd a circulatiei avand o pondere importanta
din totalul de beneficii actualizate.

7.5. Calitatea Vietii

Calitatea vietii este o componentd esentiald in dezvoltarea socio-economicd a Romaniei. Pentru
locuitorii oragelor si municipiilor, adicd pentru peste 55% din populatia Romaniei, calitatea vietii este
strict conditionata de calitatea serviciilor de gospodarie comunald si a mediului in care traiesc.

In mediul urban calitatea vietii este determinati de calitatea aerului, nivelului de zgomot, gestionarii
deseurilor de orice naturd, situatiei spatiilor verzi si a zonelor de agrement, calitatatii serviciilor (de
toate tipurile) oferite populatiei.

Exemple de masuri de crestere a calitatii vietii :

» pentru planificarea traficului:

o dispunerea de trasee cu sens unic pe strazi inguste, cu imobile foarte apropiate de
axa de circulatie - acestea realizeaza de obicei structuri de circulatie paralele
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intr-o zona rezidentiala sau cu functiuni complexe, realizdnd si fluidizarea
traficului;

o limitdri ale tonajului autovehiculelor pe anumite artere, mai ales in zonele
rezidentiale;

o limitarea vitezei de circulatie pe anumite sectoare de drum, aglomerate si de
circulatia pietonala;

o infiintarea de sectoare de circulatie pietonald, accesul autovehiculelor fiind
interzis.

> pentru amenajarea teritoriului:

o 1n procesul de proiectare a noilor zone rezidentiale se au in vedere spatii verzi
inconjurdtoare mai mari, plasarea imobilelor la distantd mai mare fatd de trama
stradald de principald circulatie, amenajarea spatiilor verzi cu gard viu marginal
la drum, pentru limitarea sau reducerea zgomotului produs de traficul rutier;

o se evitd realizarea de noi locuinte in apropiarea aliniamentului cailor ferate de
circulatie intensa.

> masuri tehnice la nivelul surselor de zgomot:
o refacerea si intrefinerea sectoarelor deteriorate de transport public in comun;
o norme de inspectie tehnicd a autovehiculelor ce asigurd transportul in comun,
pentru a asigura nivelul de producere si transmitere a zgomotului In parametrii de
fabricatie.

» masuri de reducere a transmiterii zgomotului:
o refacere si intretinere de aliniamente de gard viu in zonele de agrement invecinate
arealelor de circulatie rutiera;
o introducerea, dupa caz, a parghiilor economice stimulative care sa incurajeze
diminuarea sau mentinerea valorilor nivelurilor de zgomot sub maximele permise;
o Incurajarea populatiei in actiuni de refacere a izolarii fonice si termice a
locuintelor, prin anumite masuri fiscale.

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

Integrarea politicilor intre nivelul european si cel local, precum si formele noi de guvernare sunt
esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative ale
Comisiei Europene precum premiul ,,Capitala europeand verde” sau ,,Conventia primarilor”, in care
orasele coopereaza in mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica.

Acestea pun in aplicare strategia tematicd pentru mediul urban si completeaza acele politici ale UE
care vizeaza orasele Tn mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul
ambiental si apele urbane uzate, sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,,Agenda urbana europeana”, care cuprinde si politici urbane ale

UE in alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile, dimensiunea urbana in
Politica de Coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.
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AEM elaboreaza sau detine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas, AirBase si
NOISE (Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de observare si de
informare cu privire la zgomot In Europa). Acestea sunt catalogate impreuna cu seturi de date urbane
ale altor organizatii europene In cadrul platformei web Integrated Urban Monitoring in Europe
(IUME), unde AEM coopereaza cu alte parti interesate din Europa in vederea imbunatatirii bazei de
date urbane.

In evaludrile sale, AEM se afld in prezent intr-o fazi de tranzitie de la evaluarea de componente urbane
unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un concept mai cuprinzator, si
anume metabolismul urban. Acest concept ia in considerare descrierea functionalitatilor zonelor
urbane si evaluarea impactului pe care 1l au asupra mediului tiparele urbane si procesele de urbanizare
continud. Astfel de evaludri sunt cruciale pentru factorii de decizie care isi propun sd exploateze la
maximum potentialul pe care il reprezinta utilizarea eficientd a resurselor din zonele urbane pentru
Europa43

PMUD Macin propune imbunatatirea calitatii vietii prin:

% Incurajarea blande datoriti sustinerii de la nivelul administratiei publice locale

+* Reducerea riscurilor de accidente rutiere datorita eliminarii traficului greu din zona
centrala, dar si datorita interventiilor la nivel de spatiu public destinat pietonilor si
bicilistilor ( piste velo, artere pietonale, etc.)

“3 https://www.eea.europa.eu/ro/themes/urban/intro#activitdti-aem
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(2) P.M.U. — componenta de nivel operational (corespunzatoare etapei II)




8. CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE TERMEN SCURT,

MEDIU SI LUNG

Prioritizarea proiectelor se face in functie de trei criterii:
¢ Sursele/Resursele financiare existente pana in anul 2030
¢ Proiectul rispunde la nevoile identificate in partea de analiza

¢ Proiectul raspunde la problemele identificate de populatie in sondaj

Prin PMUD Micin se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avind in vedere
nevoile si prioritatile de dezvoltare spatiala ale orasului in functie de urmétoarele obiective:

+« Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizand mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separata
de traficul greu motorizat, menita sa reduca timpii de deplasare si sa creasca calitatea
vietii cetatenilor;

s Transportul electric: promovarea utilizirii transporturilor durabile, curate, prin

contributia la dezvoltarea retelei statiilor de reincarcare electrice in vederea obtinerii
unui sistem de transport sustenabil, decarbonizare si siguranta rutiera;

» Siguranta rutiera urband: cresterea sigurantel rutiere prin prezentarea de actiuni
dedicate imbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de
risc din zonele urbane respective;

«» Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii
emisiilor poluante si pentru cresterea accesibilitatii catre zonele urbane periferice;

« Transportul naval: modernizarea si completarea infrastructurii existente cu scopul

cresterii accesibilitatii orasului, dar si eficientizarii transporturilor de persoane si de
marfuri la nivel intra si interjudetean;

% Transportul feroviar: imbunititirea conectivititii prin dezvoltarea retelei de transport pe
calea ferata;

« Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate modurile de
transport si servicii de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, prin
dezvoltarea conectivtitatii TIC, instituire sistem taxare local si sprijinirea formularii unei
strategii.
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9.

PLANUL DE ACTIUNE

Tabel 1.2-1: Planul de actiune orizont 2023 (n+3) - 2030

Problema/ Nevoia Directii de actiune Interventii Indicator Cost (lei) Sursi de finantare Orizont
Aproximativ 67% din reteaua Modernizarea tramei stradale Modernizare strazi: 1 Decembrie 1918, Mircea | 14.2 Km strazi modernizate 10.000.000lei
stradala este nemodernizata Voda, Vasile Alecsandri, Alexandru
Lapusneanu, Dorobanti, Cetatii si Centura Scéadere de cel mult 20% a GES Buget local/ P.O.R. axa 3.2
(Strada Eternitatii (modificari de gabarit din (CO2 —20%; NOx-10%,; ”SERVICIU INTEGRAT DE
DN pana la intersectia cu Str. lon Heliade NMVOC-10%; PM evacuate- TRANSPORT PUBLIC URBAN
Rédulescu), Strada Agircultori (marire gabarit | 10%; PM neevacuate-10%; IN CONTEXTUL
pe tronsoanele unde este posibil), Strada SO2-10%) DEZVOLTARII DURABILE A 2023-2030
Dorobanti (marire gabarit pe tronsoanele unde ORASULUI MACIN”
este posibil) pe axa NV-SE.
Finantare europeana -
55.2% din totalul deplasarilor sunt Cresterea calitatii si extinderea Strazile cu un profil de 7m vor fi folosite ca 3.5 km trotuar modernizat 1.000.000lei implementare proiect SERVICIU
pietonale desi doar segmente din infrastructurii pietonale spatii partajate Intre pietoni, biciclisti si (DN22 + DN 22D) INTEGRAT DE TRANSPORT
DN 22 si DN 22D cuprind spatii autovehicule rutiere (vmax=30km/h sau PUBLIC URBAN IN
amenajate pentru pietoni 10km/hpe anumite tronsoane). CONTEXTUL DEZVOLTARII
DURABILE A ORASULUI
Amenajarea trotuarelor pe DN 22 intre: MACIN”
Implementarea statiilor de incéarcare -Strada Plopilor si Strada Pecarus.
electricd in vederea sprijinirii acaestui tip Program national de investitii
de deplasare sustenabil Amenajarea trotuarelor pe DN 22D intre: ”Anghel Saligny” — proiect
-zona centrald si Strada Alexandru Lapusneanu ”"MODERNIZARE STRAZI IN
ORASUL MACIN”
Amenajara zone cu statii de Incarcare electrica
Numar ridicat de Cresterea sigurantei pietonal pe DN22 si Amenajari pentru calmarea traficului pe DN22 | 6 treceri pentru pietoni elevate 100.0001ei Buget local/ P.O.R. axa 3.2 2023
accidente pe DN22 si DN22D (circa | DN22D si DN22D ”SERVICIU INTEGRAT DE
15 accidente / an) TRANSPORT PUBLIC URBAN
IN CONTEXTUL
DEZVOLTARII DURABILE A
ORASULUI MACIN”
Finantare europeana -
implementare proiect SERVICIU
INTEGRAT DE TRANSPORT
PUBLIC URBAN IN
CONTEXTUL DEZVOLTARII
DURABILE A ORASULUI
MACIN”
Program national de investitii
” Anghel Saligny” — proiect
”"MODERNIZARE STRAZI IN
ORASUL MACIN”
Desi nu exista infrastructura velo Dezvoltarea unei retele de piste si benzi Amenajarea unor benzi velo pe str. Brailei, str. | 2,26 km piste velo 1.415.0001ei Buget local/ P.O.R. axa 3.2
6.7% din totalul deplasarilor sunt cu | velo care sa asigure legitura cu Pacii, str. Mircea Voda, str. Republicii, str. ”SERVICIU INTEGRAT DE
bicicleta principalele puncte de interes ale populatie, | Venus, str. Stefan cel Mare, str. Vanatori, str. Scadere de cel mult 20% a GES TRANSPORT PUBLIC URBAN
precum si asigurarea conectivitatii cu alte Eternitatii, str. Vasile Alecsandri, str. Petre (CO2 —20%; NOx-10%,; IN CONTEXTUL
mijloace de transport. Ispirescu NMVOC-10%; PM evacuate- DEZVOLTARII DURABILE A 2023
10%; PM neevacuate-10%; ORASULUI MACIN”
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Amenajarea unei parcari supraterane dotatd cu
centru de inchiriere biciclete, respectiv centru

S02-10%)

Finantare europeana -

tip park & ride pe strada Brailei nr. 9D 1 parcare de tipul park&ride 373.000lei implementare proiect SERVICIU
INTEGRAT DE TRANSPORT
Amenajarea/constructia unui centru de PUBLIC URBAN iN
inchiriere si depozitare biciclete pe terenul din | 2 centre inchiriere si depozitare CONTEXTUL DEZVOLTARII
strada Vasile Alecsandri nr. 65 si str. Venus nr. | biciclete 232.000lei DURABILE A ORASULUI
7 MACIN”
Traficul greu (aprox. 100 vehicule Reducerea emisiilor GES in zona centrala | Modernizare tramei stradale existente in 1 Km strazi modernizate 750.000lei Buget local/Fonduri europene 2030
grele / zi) care trece prin zona prin devierea traficului greu vederea realizarii unei centuri ocolitoare: Strada
centrald reprezintd o amenintare Ion Heliade Rédulescu (modificari de gabarit Scéadere de cel mult 20% a GES Finantare europeana -
pentru pietoni, afecteaza fondul din DN péana la intersectia cu Str. Vasile (CO2 —20%; NOx-10%; implementare proiect SERVICIU
construit §i polueaza. Alecsandri), Strada Agircultori (marire gabarit | NMVOC-10%; PM evacuate- INTEGRAT DE TRANSPORT
pe tronsoanele unde este posibil), Strada 10%; PM neevacuate-10%; PUBLIC URBAN IN
Dorobanti (marire gabarit pe tronsoanele unde | SO2-10%) CONTEXTUL DEZVOLTARII
este posibil). DURABILE A ORASULUI
MACIN”
Program national de investitii
” Anghel Saligny” — proiect
”"MODERNIZARE STRAZI IN
ORASUL MACIN”
8.4% din totalul deplasarilor se fac | Conturarea unei retele de transport public Semnare contract de prestari servicii publice — | Scadere de cel mult 20% a GES Buget local/ P.O.R. axa 3.2
cu transportul public judetean in local intercorelata cu transportul public transport public local. (CO2 —20%; NOx-10%,; ”SERVICIU INTEGRAT DE
lipsa unui sistem de transport public | intrajudetean. NMVOC-10%; PM evacuate- 900 000lei TRANSPORT PUBLIC URBAN
local. 10%; PM neevacuate-10%; IN CONTEXTUL
S0O2-10%) DEZVOLTARII DURABILE A
Naveta catre principalele locuri de Conturarea unei retele de transport feroviar ORASULUI MACIN” 2023
munca si servicii de interes public Achiztionarea a minimum doud autobuze 50-60 | 2 autobuze 180.0001ei
se face fie cu transportul in comun calatori. Finantare europeana -
privat sau cu autovehicule proprii. implementare proiect SERVICIU
39 statii 2.000.0001ei INTEGRAT DE TRANSPORT
Amenajare statii pentru transport public local si PUBLIC URBAN IN
judetean. 1 autobaza 700.0001ei CONTEXTUL DEZVOLTARII
DURABILE A ORASULUI
Construirea unui autobaze MACIN”

Sistem de taxare e-ticketing
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9.1. Interventii Majore asupra Retelei Stradale

Intrventiile majore asupra tramei stradale din orasul Macin vizeazd modernizarea celor doud artere
principale pe directia Nord-Sud si Est-Vest si reabilitarea strazilor din piatra cubica. Aproximativ
34.7% din totalul strazilor se afld in stare foartea rea, In timp ce un procent de 43.1% se afld in stare
medie si are nevoie de lucrdri de intretinere — aceasta situatie reprezentand o prioritate intrucat 61.9%
din locuitorii orasului au identificat strazile degradate ca principla problema de transport.

La nivelul zonei centrale, cele doud artere majore: Strada Florilor si Strada 1 Decembrie 1918 se afla
intr-o stare buna, insa strazile de deservire locala si cele colectoare din tesutul central de locuinte
colective se afla Intr-o stare rea sau foarte rea.

Modernizari ale strazilor se preconizeaza a fi necesare si in zona portuard si a cetdtii: strazile Grivitei,
Democratiei, Nuferilor, Muncii, Portului, Cetatuia, Centura, Pescariei.

Strada Vasile Alecsandri constituie de asemenea obiectul modernizarilor tramei stradale intrucat in
prezent se afld intr-o stare medie, necesitatea avand ca baza potentialul acestei artere de a prelua din
traficul ce suprasolicitd cele doud artere orientate NS si EV. Strada Mircea Voda este de asemenea o
prrioritate intrucét este artera secundara, ce dubleaza axa NS, si care poate deveni element unificator al
punctului central cu alte elemente de interes: stadionul si spitalul ordsenesc.

In genere, toate strazile aflate in stare de degradare necesita interventii de modernizare/ reabilitare, insa
cele mentionate anterior constituie prioritdti in vederea Imbunatatirii mobilitatii in teritoriu.

O altd interventie majora la nivelul retelei stradale o constituie completarea tramei urbane prin
segmente care impreund si poati defini o centurd ocolitoare a orasului. In vederea bunei functioniri,
centura ar trebui sa urmeze traseul: intrarea Sudicd — DN22D- Strada Eternitatii (modificari de gabarit
din DN pana la intersectia cu Str. Ion Heliade Radulescu) — Strada Agircultori (marire gabarit pe
tronsoanele unde este posibil) - iesirea Nord-Est — DN22 — Strada Dorobanti ( solutia intermediara
aplicabild in vederea realizdrii infratructurii de transport pe limita Nordica a orasului)- iesirea Nord-
Vestica din oras - DN22.
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Pentru zona sudicd realizarea unei centuri ar ridica doud probleme — suprasolicitarea si
supraglomerarea zonei portuare, a zonei cutural-istorice a cetatii Arrubium si a zonei de agrement:
Parcul Tineretului ( impiedicand dezvoltarea turistica si de agremenet a acestui spatiu cu potential) sau
fragmentarea tesutului de locuinte si afectarea zonei cultural —isotrice a moscheii cu un traseu care ar
traversa tesutul urban prin imediata vecindtate a acesteia.

Astfel ca zona sudicad nu va beneficia de o sosea de centura din ratiunile enumerate anterior, in ciuda
faptului ca ocolirea orasului pe directia NS vizeaza o distantd de aprox. 6.5km prin ruta propusa ( cu
aprox. 30% mai lunga decat posibilele variante ocolitoare prin sud).

Figurd 96: Principalele strazi propuse pentru modernizare ( linie bleu /line galbena- pietonal) si varianta ocolitoare propusa
(linie turcoaz continua)

[ |

i

i

[

i

R T
-

X P

’ LN e o R e p)
X Vemmmmg e §u1d.'; 1 Decembrie 1918 r~* 8
! - -~ s N b
» -y 7 " LY
. Seant % L
X b > 1N
» 'l’ - i)
» l’ - - s*
N cmm— - ~, -~
\ " “~ '. “ "
L
&, # e -~ ] % -
. e e Wt
- N eTu o ? ot ol T -,
By Y e N =i e,
S g~ R’
h ] 4
b ) .~
Y - .
" H .
" ] &
1 ] b
1 1 -
e d .

Referitor la gabaritul strazilor si la necesitatea includerii unor piste ciclabile si a redimensionarii
trotuarelor astfel incat sa raspunda nevoilor utilizatorilor (13.5% din populatia chestionatd considera
lipsa trotuarelor o problema, in timp ce 6.7% se plang de lipsa pistelor pentru biciclete), intrucat
profilul strazilor este foarte ingust, variind intre 5 si 7m (inclusiv trotuare in anumite situatii), solutia
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tehnicd cea mai fezabild este tratarea lor ca strdzi rezidentiale, partajate intre pietoni, biciclisti si
autovehicule, strazi de tip ,,shared-space”.

Acest lucru este posibil datoritd indicelui foarte scdzut de motorizare (222 masini / 1000 locuitori) si a
cererii reduse pentru deplasdrile auto (18.8% din totalul deplasarilor conform statisticilor si 20.8%
conform populatiei chestionate). De asemenea, prin pastrarea profilului initial nu va fi nevoie de
exproprieri care sa implice costuri suplimentare si dificultati in implementare. Pe strazile propuse spre
modernizare traficul este redus, specific zonelor rezidentiale cu densitati scazute, motiv pentru care
intreaga tramad secundara a orasului poate fi tratatd ca zond partajatd intre pietoni, biciclisti si
autovehicule.

Modernizarea axelor NS si EV prin refacerea stratului de uzurd, insertia de piste ciclabile, refacerea
imbracamintii trotuarelor, insertia de mobilier urban si completarea vegetatiei de aliniament, tratarea
tramei secundare a orasului ca zona partajatd (arterele de folosintd locald), tratarea diferitd a Strazilor
Victoriei si Portului- zone ,,shared-space” cu acces auto permis doar riveranilor si mobilata astfel incat
sd sustina activitati de loisir, vor ameliora semnificativ conditiile de deplasare pietonale, velo si auto.

PROIECT ORIZONT
Modernizare strazi: Florilor, Ion Heliade Radulescu, Victoriei pe axa NE-SV 2023
Modernizare strazi: 1 Decembrie 1918, Mircea Voda, Vasile Alecsandri pe axa 2023
NV-SE

Modernizare tramei stradale existente in vederea realizirii unei centuri 2030

ocolitoare: Strada Eternitatii (modificari de gabarit din DN pana la intersectia

cu Str. Ion Heliade Radulescu), Strada Agircultori (marire gabarit pe
tronsoanele unde este posibil), Strada Dorobanti (méarire gabarit pe
tronsoanele unde este posibil).

Program multinanual de completare si intretinere a strizilor pavate 2030

in data de 18.10.2021, cf. HCL. Nr.77 se aprobi cererea de finantare a proiectului "Modernizare
strazi in orasul Macin, jud. Tulcea” (proiect cu categorie unicd de investitii: DRUMURILE
PUBLICE -—constructie noua/ extindere/ reabilitare/ modernizare) — etapa 3 din cadrul
Programului National de Investitii ”Anghel Saligny” — valoarea totald de 38.281.826,35 lei (TVA
inclus), din care valoare solicitata de la bugetul de stat 37.335.607,26 lei (TVA inclus).

Obiectul proiectului de investitii il fac 7.702,08m de drumuri publice din interiorul localitatii si
trotuarele aferente acestora; astfel:

e Strazile pe care se modernizeaza sistemul rutier: Str. Mihai Bravu (tr2+3), Str.Alexandru Ioan-
Cuza, Str. Lunii, Str. Dorobanti (trl), Str. Vaile Lupu (tr1+2), Str. Sf. Apostol, Str. Ovidiu, Str.
Venus, Str. Golesti, Str. Matei Basarab, Str. Zorilor, Str. Dragos Voda, Str. Fantanii (tr2), Str.
Tudor Vladimirescu (tr2), Str. Preda Buzescu (tr1+2), Str. Petre Ispirescu (tr. 1+2+3), Str.
Calugareni, Str. Dorobanti (tr3+4+5), Str. Decebal (tr1+2), Str.Agricultori (tr2), Str. Petru Rares,
Str. Grivitei (tr1+2+3), Str. Aurora, Str. Muncii, Str. Nuferilor (tr1+2+3), Str. Orient (tr2), Str.
Pescariei (tr2).
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9.2. Transport Public

In momentul de fata 8.4% din deplasirile in teritoriu se realizeazi cu transportul public intrajudetean,
insa principalele zone cu locuri de munca nu sunt deservite de aceste rute, accesul fiind realizat pe jos
sau prin intermediul autovehiculelor personale. Parte insemnata a locurilor de munca din Méacin se afla
in prezent in partea nordica, nord- estica si sud vestica (zona portuard) a orasului; zone greu accesibile
persoanelor care nu detin autovehicul privat sau care nu opteazd pentru deplasdri pe jos pand la
obiectivele de interes.

Pentru a deservi toate zonele de interes: zona centrala, zona de agrement si zona istoricd a comunei,
zona portuard, centrele educationale, spitalul orasenesc si zonele ce contin aglomerari de locuri de
munca, se propun doud linii de transport (pentru a nu implica costuri prea mari). Aceste doud rute
circuld catre cele doud extremitati (Sud-Est si Nord-Vest), suprapunandu-se in zona centrald si
deservind in totalitate arealul urban (raza de deservire optima a unei statii de transport public in comun
cu autobuzul este de 400m).

<> Linia 1
- ar lega zona istorica, zona de agrement (parcul) si zona portuard cu axa principala de circulatie
pe directia N-S (si implicit elementele de interes desfasurate liniar, de-a lungul acesteia), zona
de locuinte din extremitatea Nordica si cu punctele intermediare: Primaria, stadionul ordsenesc,
zone comerciale de pe Dn . si Liceul ,,Gheorghe Munteanu Murgoci”.

X Linia 2
- ar lega zonele industriale din Sud, Est si Nord-Est cu centrul orasului si cu spitalul ordsenesc si
cu punctele intermediare: sectia de pompieri, stadionul, Primaria, Judecatoria Mécin, Scoala
Generala ,,Gheorghe Banea”si zona ,,Bomba Verde”( nod de inflexiune cu renume la nivel
local)- Restaurant Magnolia.

Cele doua linii de transport functioneazd cu un singur depou — pentru autobuzul de pe linia 1 se
realizeaza o abatere de la traseul zilnic pentru accesarea depoului pe tronsonul Strazii 1 Decembrie
1918 cuprins intre intersectia cu Strada Viitorului si depou (imediata vecinatate a statiei de combustibil
Lukoil — Sud), afisand mesajul ,,Se retrage”.
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Figura 97: Linii de transport in comun propuse
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Astfel se propune conturarea unor rute care sa deserveasca aglomerari de locuri de munca. Pentru a
putea deservi toate aceste destinatii, fara costuri prea mari va fi nevoie de doua linii de transport public
care sa circule catre cele doud extremitati (Sud-Vest si Est).

Pentru a face noile servicii de transport public local atractive vor trebui amenajate statii acoperite
(aproximativ 39 unitdti) in care sa fie afisate programul alaturi de o harta cu cele doua linii. Desigur
aceste informatii esentiale trebuie sd fie publice si pe pagina web a primariei si operatorului. Statiile
amenajate vor fi deschise si transportului public intrajudetean (la nivel judetean se va incerca corelarea
statiilor transportului intrajudetean cu statiile transportului local) pentru o mai buna corelare a celor
doua servicii.

Figurd 98: Grad de deservire a orasului de reteaua de transport in comun propusa (400m/ statie)
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Semnare contract de prestari servicii publice — transport public local. 2023

Achiztionarea a minimum doua autobuze 50-60 locuri si implementarea unui 2023
sistem de e-ticketing
Amenajare statii pentru transport public local si judetean. 2023

Construire unei autobaze 2023
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9.3. Transport de Marfi

Transportul de marfa reprezinta in prezent una
din cele mai severe probleme ale orasului. La
orele de varf exista pana la 52 de autovehicule
de mare tonaj care tranziteaza orasul (numarul
poate creste avand in vedere dezvoltarea
proiectatd pentru Macin). Costurile pentru
construirea integrald a unei variante ocolitoare
pot fi prea mari pentru un oras cu o economie
slaba cum este cea a orasului Macin, insa
solutia  proiectatd in cadrul prezentei
documentatii prevede utilizarea infrastructurii
deja existente si constructia numai a unui
tronson de 130m ( intre Strada I.H. Radulescu
si Agriultori/ in cazul in care investitia nu poate
fi suportatd traficul poate functiona, cu mici
inconveniente de gabarit insd, pe Strazile:
Alexandru Lapusneanu si Romand).
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Figurd 99: Centura ocolitoare- propunere
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INTERVENTIE ORIZONT

Amenajarea strazilor existente pentru preluarea traficului greu pe 2030
infrastructura rutiera: DN22D- Strada Ion Heliade, Strada Agircultori, iesirea
Nord-Est — DN22, Strada Dorobanti
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9.4. Mijloace Alternative de Mobilitate (Deplasiri cu Bicicleta, Mersul pe Jos si
Persoane cu Mobilitate Redusi)

In ceea ce priveste deplasarile pietonale, proiectul propune ca prioritate modernizarea retelei de strizi
locale. Traficul redus si profilele stradale foarte inguste au determinat solutia optima aleasa: strazi
partajate Intre pietoni, biciclisti si autovehicule. Viteza maxima admisa pe aceste strdzi va fi de 30
km/h. (cu restrictii de 10km/h. pe tronsoane din vecinatatea scolilor, liceelor, etc. si restrictionarea
accesului numai pentru rezidenti si transport public in comun pe Strézile Victoriei si Portului).

Alte interventii destinate cresterii sigurantei si confortului pentru deplasérile pietonale in lungul DN22
si DN22D vizeazd amenajarea trotuarelor intre: stadionul orasului si intersectia cu Strada Rahovei,
zona scuarului Primadriei si Strada Traian. Masurile de siguranta se referd cu precarde la trecerile de
pietoni. Amenajarea unor treceri de pietoni elevate ar spori semnificativ siguranta deplasarilor
pietonale.

In ceea ce priveste infrastructura velo, existi o cerere nu foarte ridicatd (6.7% din deplasari), insa
aceastd situatie este cauzata de lipsa infrastructurii velo (68.8% repondenti se plang de aceasta
problemad), interactiunea cu vehicule (neagreatd de 15.8% dintre respondeti), lipsa parcarilor velo si
lipsa zonelor de inchiriat.

Fiind foarte ingust, profilul tramei secundare nu permite inserarea unor piste sau benzi pentru biciclete.
Aceeasi problema apare si in cazul Strazii Florilor (parte din DN22) care leaga principalele puncte de
interes. Profilul ingust si faptul ca traficul greu ciculd pe aceasta stradd face imposibila inserarea
infrastructurii dedicate pentru biciclisti. Doar pe termen lung, dupa realizarea variantei de ocolire a
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orasului, se pot amenaja benzi pentru biciclete la dimensiuni minime (1.2m) pe DN22 — tronson
intersectia Str.Florilor cu Str. 1 Decembrie 1918 si iesirea Nord-Estica a orasului.

Premizele enumerate anterior contureaza o retea velo ce consta in primul rand in strazile locale, care in
urma modernizarii (dar si In prezent) vor fi folosite In mod partajat de biciclisti, pietoni si autovehicule
(viteza max.=30 km/h; 10km/h.).

Figurd 100: Trasee velo propuse (verde)
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Infrastructura velo locala a orasului Macin va putea fi promovatd in cadrul retelei de trasee
cicloturistice pe culoarul velo european 6 ,,Atlantic-Black Sea” ce are ca principale atractii in aceasta
zona Parcul National Muntii Macinului si Méanastirea Izvorul Tamaduirii.
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Figurd 101: Retea rute velo europene
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Sursa: http://'www.eurovelo.org/routes

INTERVENTIE ORIZONT
Amenajarea unor benzi velo pe str. Brailei, str. Pacii, str. Mircea Voda, str. 2023
Republicii, str. Venus, str. Stefan cel Mare, str. Vanatori, str. Eternitatii, str.

Vasile Alecsandri, str. Petre Ispirescu

Amenajarea unei parcari supraterane dotatid cu centru de inchiriere biciclete, 2023
respectiv centru tip park & ride pe strada Brailei nr. 9D

Amenajarea/constructia unui centru de inchiriere si depozitare biciclete pe 2023
terenul din strada Vasile Alecsandri nr. 65 si str. Venus nr. 7.
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in data de 18.10.2021, cf. HCL. Nr.77 se aproba cererea de finantare a proiectului ”Modernizare
strazi in orasul Macin, jud. Tulcea” (proiect cu categorie unicd de investitii: DRUMURILE
PUBLICE -—constructie noua/ extindere/ reabilitare/ modernizare) — etapa 3 din cadrul
Programului National de Investitii ”Anghel Saligny” — valoarea totald de 38.281.826,35 lei (TVA
inclus), din care valoare solicitata de la bugetul de stat 37.335.607,26 lei (TVA inclus).

Obiectul proiectului de investitii il fac 7.702,08m de drumuri publice din interiorul localitatii si
trotuarele aferente acestora; astfel:

e Strazile pe care se modernizeaza aleile pietonale: Str. Fantanii, Str. Elena Doamna, Str.
Gheorghe Banea (tr1+2), Str. Panait Cerna, Str. Nifon Balasescu, Str. Grigore Moisil, Str.
Agricultori, Str. Romana, Str. Vanatori(trl+2), Str. Plevnei, Str. Livezii (trl), Str. Ecaterina
Teodoroiu, Str. Radu Negru, Str. Alexandru cel Bun, Str. Dimitrie Cantemir, Str. Vasile
Alecsandri, Str. Stefan cel Mare, Str. Republicii(tr2), Str. Traia, Str. Tudor Vladimirescu (trl), Str.
Libertatii, Str. Pacii, Str. Mircea Voda, Str. Pontonieri, Str. Portului, Str. Redutei (tr2), Str. Cetatii,
Str. Democratiei, Str. Rahovei, Str. Orient, Str. Pescariei, Str. Smardan, Str. Calarasi, Str. Vlad
Tepes, Str. Viitorului (tr1+2), Str. Costache Negri.

9.5. Managementul Traficului (Stationare, Siguranti in Trafic, Sisteme
Inteligente de Transport, Signalistici, Protectia impotriva Zgomotului/ Sonori)

In ceea ce priveste parcarea, datoritd centrelor comerciale, care, In urma unor
densitétilor scazute nu exista probleme severe. favoruri prin intermediul mecanismelor de
In zona centrald va fi nevoie de amenajarea administrare a impozitelor sau altor taxe locale
unor parcdri pentru rezidentii din locuintele ale primariei, ar putea ceda parcarile private
colective si pentru cei ce realizeaza stationari pentru utiliare pe timp de noapte de catre
pe perioade scurte In vederea accesarii cetateni).

obiectivelor de interes public. Este nevoie de

aproximativ 50 de noi locuri de parcare Sistemul de parcéri de la nivelul orasului este
amenajate la nivelul zonei centrale, parte din consierat capabil sd sustina fluxurile de turisti
zona cu prioritate pentru pietoni. Aceste 50 de interesati de atractiile locale, 1Intrucat
noi locuri de parcare vor fi utilizate pe suplimentarea numarului de parcari din zona
parcursul serii de rezidenti, iar pe timpul zilei centrala alaturi si amenajarea zonei portuare cu
ele vor deveni accesibile si celor aflati in spatii pentru parcare sunt mdsuri optime in
trecere (o solutie ar putea-o constiui si parcarile coerenta sistemului de stationare.
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Zone cu ridicat nivel de complexitate ale Extinderea zonei cu prioritate pentru pietoni se
Macinului sunt zona portului si zona centrala. va face dinspre centrul orasului (scuarul

Pirmariei), catre Moscheea Geamina Mestan
Aga si catre Cetatea Arrubium (zona portuarad).
Zona va fi accesibild cu vehicule auto doar
pentru rezidenti urmand ca vizitatorii sd poata
stationa in parcarile amenajate de-a lungul
Strazii 1 Decembrie 1918.

Datorita dimensiunii reduse a oragului nu poate fi vorba inca de nevoia unei structuri intermodale.
Singura zona cu potential de intermodalitate este Portul Mécin, unde, in contextul cresterii utilizarii
acestuia se poate amenaja spatiul adecvat pentru transbordarea de la transportul public local la
transportul naval.

Planul de mobilitate urbana durabila va fi implementat si monitorizat de cétre Directia de Investitii din cadrul
Primadriei Macin.
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R)) Monitorizarea Implementarii Planului de Mobilitate Urbana
(corespunzatoare etapei III)




10. STABILIRE PROCEDURI DE EVALUARE A IMPLEMENTARII P.M.U.D.

Procesul de evaluare se va axa pe Indeplinirea indicatorilor stabiliti in planul de actiune. Pentru
asigurarea succesului viziunii, se recomanda un moment de control in anul 2023 in cadrul caruia ar
trebui reluat sondajul efecuat cu ocazia realizarii planului de mobilitate. Astfel se poate evalua modul
in care proiectele implementate au satisfacut nevoile populatiei si modul in care acestea s-au schimbat
pentru noul orizont (2030).
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(4) Anexe




11.

FORMULARE UTILIZATE LA COLECTAREA DATELOR

» Interviuri cu reprezentantii gospodariilor

Nr. chestionar Cod op# Zona

Buna ziua. Efectuam un studiu privind mobilitatea persoanelor din orasul Méacin si va rugdm sé& aveti amabilitatea de
a ne raspunde la céateva intrebari. Mentionam ca nu vor fi colectate nici un fel de date cu caracter personal.

in opinia dvs, care este principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasu

[5] Lipsa statiilor de
[1] Parcarile 2] Traficul| [3] Lipsa [.4] Lipsa traﬁsp. in comun o [7] L!psa facilitatilor
pt - pistelor pt| si/sau frecventa [6] Strazi degradate dedicate pers. cu
) ridicat | trotuarelor (" " ’ o s o -
autoturisme biciclete scazuta de probleme locomotorii
circulatie

Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale orasului?

|[1] Parcari degradate/intr-o stare real [2] Locuri de parcare insuficiente I [3] Semnalizarea slaba a acestora

Care sunt principalele probleme ale circulatiei auto in orasul Macin?

[1] Prea multe vehicule
grele pe strazi

[3] Intersectii necorespunzatoare
sau cu circulatie ingreunata

[4] nu stiu / nu

[2] Strazi degradate raspund

Care sunt principalele probleme intampinate de pietoni?

[1] Trotuare prea inguste
si / sau in stare proasta

[3] Conflictele cu
autowvehiculele

[4] Curatenia

[2] Timpii de traversare la intersectii
’ trotuarelor

Care sunt principalele probleme intampinate de biciclisti?

[1] Lipsa pistelor pt
biciclete

[2] Lipsa rastelurilor sau a zonelor
speciale de parcare a bicicletelor

[3] Lipsa unor centre de
inchiriat biciclete

[4] Interactiunea cu
autovehicule

Caracterizati transportul public existent la nivelul orasului

[1] Numar insuficient de
autobuze

[2] Statii amplasate
la distante prea mari

[3] Frecventa mica
de circulatie

[4] Mijloace de transport
necorespunzatoare

[5] Biletele / ab. sunt
prea scumpe

intr-un mediu ideal, cum ati prefera si va deplasati?
| [1Pejos | [2] Cubicicleta

| [3] Cu autoturismul personal | [4] Cu transportul public | [5] Alta modalitate

Sunteti dispus(a) sa renuntati la utilizarea autoturismului personal pentru:

[1] un sistem de transport in comun
modernizat

[2] mai multe piste si facilitati
pentru biciclisti / pietoni

[3] nu sunt dispus(a) sa
renunt la autoturism

[4] nu detin un
autoturism personal

Pentru cea mai frecventa calatorie efectuata / calatoria de azi, va rugam sa ne indicati urmatoarele:
Originea calatoriei dvs. (punctul de plecare, zona/strada aproximativa)
Destinatia calatoriei dvs. (zona / strada aprox. spre care va indreptati)

Timpul aproximativ in care parcurgeti aceasta distanta (minute)
Va rugam sa ne indicati scopul de azi al calatoriei dvs. sau al celei mai frecvente calatorii
l [1] interes de senviciu / profesional I [2] scoala / studii I [3] cumparaturi I [4] personal I
Va rugam sa ne indicati modalitatea de deplasare utilizata cel mai frecvent

[1] mers pe (2] transport public . !3] [4] autoturism [5] auto.tunsmull unqr [6] altul

jos bicicleta personal cunostinte / prieteni

Varsta respondent (ani) | [1] 14-20 | [2] 20-25 | [3] 25-30 |[4] 30-40] [5] 40-50 [6] 50-60 I [7] >60 M

Categorie profesionala |[1] angajat|[2] somer| [3] elev [4] pensionar [5] alta categorie F

V& multumim pt. timpul acordat!
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Atributele retelei rutiere

Link | From | To Sector_link Lungime Capacitate | VOPRT CITY
2 251 252 | Strada Agricultori 0.057 500 25 1
2 252 251 Strada Agricultori 0.057 500 25 1
3 102 251 Strada Agricultori 0.014 500 25 1
3 251 102 | Strada Agricultori 0.014 500 25 1
4 102 158 | Strada Agricultori 0.009 500 25 1
4 158 102 | Strada Agricultori 0.009 500 25 1
5 149 158 | Strada Agricultori 0.121 500 25 1
5 158 149 | Strada Agricultori 0.121 500 25 1
6 2 149 | Strada Agricultori 0.069 500 25 1
6 149 2 Strada Agricultori 0.069 500 25 1
14 7 211 Strada Mircea Voda 0.006 500 25 1
14 211 7 Strada Mircea Voda 0.006 500 25 1
15 211 215 Strada Mircea Voda 0.088 500 25 1
15 215 211 Strada Mircea Voda 0.088 500 25 1
16 209 215 Strada Mircea Voda 0.085 500 25 1
16 215 209 Strada Mircea Voda 0.085 500 25 1
17 207 209 Strada Mircea Voda 0.112 500 25 1
17 209 207 Strada Mircea Voda 0.112 500 25 1
18 195 207 Strada Mircea Voda 0.198 500 25 1
18 207 195 Strada Mircea Voda 0.198 500 25 1
19 195 196 Strada Mircea Voda 0.018 500 25 1
19 196 195 Strada Mircea Voda 0.018 500 25 1
20 193 196 Strada Mircea Voda 0.027 500 25 1
20 196 193 Strada Mircea Voda 0.027 500 25 1
21 193 198 Strada Mircea Voda 0.085 500 25 1
21 198 193 Strada Mircea Voda 0.085 500 25 1
22 191 198 Strada Mircea Voda 0.114 500 25 1
22 198 191 Strada Mircea Voda 0.114 500 25 1
23 191 276 | Strada Mircea Voda 0.059 500 25 1
23 276 191 Strada Mircea Voda 0.059 500 25 1
24 94 276 | Strada Mircea Voda 0.091 500 25 1
24 276 94 Strada Mircea Voda 0.091 500 25 1
25 94 131 Strada Mircea Voda 0.018 500 25 1
25 131 94 Strada Mircea Voda 0.018 500 25 1
26 124 131 Strada Mircea Voda 0.201 500 25 1
26 131 124 Strada Mircea Voda 0.201 500 25 1
27 124 259 | Strada Mircea Voda 0.09 500 25 1
27 259 124 Strada Mircea Voda 0.09 500 25 1
28 184 259 | Strada Mircea Voda 0.096 500 25 1
28 259 184 | Strada Mircea Voda 0.096 500 25 1
29 110 184 Strada Mircea Voda 0.111 500 25 1
29 184 110 | Strada Mircea Voda 0.111 500 25 1
30 66 110 Strada Mircea Voda 0.096 500 25 1
30 110 66 Strada Mircea Voda 0.096 500 25 1
31 13 66 Strada Mircea Voda 0.093 500 25 1
31 66 13 Strada Mircea Voda 0.093 500 25 1
32 13 261 Strada Mircea Voda 0.096 500 25 1
32 261 13 Strada Mircea Voda 0.096 500 25 1
33 182 261 Strada Mircea Voda 0.249 500 25 1
33 261 182 | Strada Mircea Voda 0.249 500 25 1
34 8 182 Strada Mircea Voda 0.03 500 25 1
34 182 8 Strada Mircea Voda 0.03 500 25 1
35 9 76 2.317 400 25 0
35 76 9 2.317 400 25 0
37 12 13 Strada Ion Heliade Radulescu 0.11 500 30 1
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Link | From | To Sector_link Lungime Capacitate | VOPRT CITY
37 13 12 Strada Ion Heliade Radulescu 0.11 500 30 1
38 13 181 Strada Ion Heliade Radulescu 0.099 500 30 1
38 181 13 Strada Ion Heliade Radulescu 0.099 500 30 1
39 142 181 Strada Ion Heliade Radulescu 0.04 500 30 1
39 181 142 Strada Ion Heliade Radulescu 0.04 500 30 1
40 74 142 Strada Ion Heliade Radulescu 0.208 500 25 1
40 142 74 Strada Ion Heliade Radulescu 0.208 500 25 1
42 15 219 Strada Florilor 0.105 600 30 1
42 219 15 Strada Florilor 0.105 600 30 1
43 192 219 Strada Florilor 0.016 800 40 1
43 219 192 | Strada Florilor 0.016 800 40 1
44 192 276 Strada Florilor 0.205 800 40 1
44 276 192 Strada Florilor 0.205 800 40 1
46 15 223 Strada 1 Decembrie 1918 0.178 900 40 1
46 223 15 Strada 1 Decembrie 1918 0.178 900 30 1
47 18 48 Strada Victoriei 0.01 500 25 1
47 48 18 Strada Victoriei 0.01 500 25 1
48 19 48 Strada Victoriei 0.298 500 25 1
48 48 19 Strada Victoriei 0.298 500 25 1
49 20 21 DN22 3.771 1200 90 0
49 21 20 DN22 3.771 1200 90 0
50 22 29 Strada Portului 0.063 500 25 1
50 29 22 Strada Portului 0.063 500 25 1
51 29 33 Strada Portului 0.103 500 25 1
51 33 29 Strada Portului 0.103 500 25 1
52 18 33 Strada Portului 0.151 500 25 1
52 33 18 Strada Portului 0.151 500 25 1
53 23 246 Strada Brailei 0.105 800 50 1
53 246 23 Strada Brailei 0.105 800 50 1
54 24 246 Strada Brailei 0.222 800 50 1
54 246 24 Strada Brailei 0.222 800 50 1
55 8 60 Strada 1 Decembrie 1918 0.159 800 50 1
55 60 8 Strada 1 Decembrie 1918 0.159 800 50 1
56 60 225 Strada 1 Decembrie 1918 0.06 800 50 1
56 225 60 Strada 1 Decembrie 1918 0.06 800 50 1
57 69 225 Strada 1 Decembrie 1918 0.067 800 50 1
57 225 69 Strada 1 Decembrie 1918 0.067 800 50 1
58 69 103 Strada 1 Decembrie 1918 0.054 800 50 1
58 103 69 Strada 1 Decembrie 1918 0.054 800 50 1
59 12 103 Strada 1 Decembrie 1918 0.043 800 50 1
59 103 12 Strada 1 Decembrie 1918 0.043 800 50 1
60 12 268 Strada 1 Decembrie 1918 0.015 800 50 1
60 268 12 Strada 1 Decembrie 1918 0.015 800 50 1
61 65 268 Strada 1 Decembrie 1918 0.076 800 50 1
61 268 65 Strada 1 Decembrie 1918 0.076 800 50 1
62 65 136 Strada 1 Decembrie 1918 0.038 800 50 1
62 136 65 Strada 1 Decembrie 1918 0.038 800 50 1
63 109 136 Strada 1 Decembrie 1918 0.062 800 50 1
63 136 109 | Strada 1 Decembrie 1918 0.062 800 50 1
64 109 183 Strada 1 Decembrie 1918 0.103 800 50 1
64 183 109 | Strada 1 Decembrie 1918 0.103 800 50 1
65 183 260 Strada 1 Decembrie 1918 0.102 800 50 1
65 260 183 Strada 1 Decembrie 1918 0.102 800 50 1
66 164 260 Strada 1 Decembrie 1918 0.053 800 40 1
66 260 164 | Strada 1 Decembrie 1918 0.053 800 40 1
67 123 164 Strada 1 Decembrie 1918 0.155 800 40 1
67 164 123 Strada 1 Decembrie 1918 0.155 800 40 1
68 123 132 | Strada 1 Decembrie 1918 0.171 800 40 1
68 132 123 Strada 1 Decembrie 1918 0.171 800 40 1
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Link | From | To Sector_link Lungime Capacitate | VOPRT CITY
70 26 40 Strada Redutei 0.142 500 25 1
70 40 26 Strada Redutei 0.142 500 25 1
71 27 40 Strada Redutei 0.153 500 25 1
71 40 27 Strada Redutei 0.153 500 25 1
72 28 29 Strada Portului 0.369 500 25 1
72 29 28 Strada Portului 0.369 500 25 1
73 30 31 Strada Muncii 0.069 500 25 1
73 31 30 Strada Muncii 0.069 500 25 1
74 32 50 Strada Grivitei 0.281 500 25 1
74 50 32 Strada Grivitei 0.281 500 25 1
75 34 50 Strada Grivitei 0.088 500 25 1
75 50 34 Strada Grivitei 0.088 500 25 1
76 34 257 | Strada Grivitei 0.055 500 25 1
76 257 34 Strada Grivitei 0.055 500 25 1
77 39 257 | Strada Grivitei 0.112 500 25 1
77 257 39 Strada Grivitei 0.112 500 25 1
78 39 163 | Strada Grivitei 0.068 500 25 1
78 163 39 Strada Grivitei 0.068 500 25 1
79 19 163 | Strada Grivitei 0.134 500 25 1
79 163 19 Strada Grivitei 0.134 500 25 1
80 33 49 Strada Cetatuia 0.101 500 25 1
80 49 33 Strada Cetatuia 0.101 500 25 1
81 46 49 Strada Cetatuia 0.187 500 25 1
81 49 46 Strada Cetatuia 0.187 500 25 1
82 34 46 Strada Cetatuia 0.085 500 25 1
82 46 34 Strada Cetatuia 0.085 500 25 1
83 19 47 Strada Granitului 0.068 500 25 1
83 47 19 Strada Granitului 0.068 500 25 1
85 36 42 Strada Nuferilor 0.075 500 25 1
85 42 36 Strada Nuferilor 0.075 500 25 1
86 31 42 Strada Nuferilor 0.139 500 25 1
86 42 31 Strada Nuferilor 0.139 500 25 1
87 31 189 | Strada Nuferilor 0.16 500 25 1
87 189 31 Strada Nuferilor 0.16 500 25 1
88 37 189 Strada Nuferilor 0.08 500 25 1
88 189 37 Strada Nuferilor 0.08 500 25 1
89 38 258 Strada Aurora 0.07 500 25 1
89 258 38 Strada Aurora 0.07 500 25 1
90 39 258 Strada Aurora 0.195 500 25 1
90 258 39 Strada Aurora 0.195 500 25 1
91 40 47 Strada Malului 0.195 500 25 1
91 47 40 Strada Malului 0.195 500 25 1
92 41 42 Strada Nuferilor 0.069 500 25 1
92 42 41 Strada Nuferilor 0.069 500 25 1
93 43 188 | Strada Muncii 0.096 500 25 1
93 188 43 Strada Muncii 0.096 500 25 1
94 30 188 | Strada Muncii 0.169 500 25 1
94 188 30 Strada Muncii 0.169 500 25 1
95 30 44 Strada Muncii 0.076 500 25 1
95 44 30 Strada Muncii 0.076 500 25 1
96 45 46 Strada Democratiei 0.082 500 25 1
96 46 45 Strada Democratiei 0.082 500 25 1
97 47 271 Strada Independentei 0.099 500 25 1
97 271 47 Strada Independentei 0.099 500 25 1
98 26 271 Strada Independentei 0.016 500 25 1
98 271 26 Strada Independentei 0.016 500 25 1
99 18 26 Strada Independentei 0.242 500 25 1
99 26 18 Strada Independentei 0.242 500 25 1
100 38 48 Strada Democratiei 0.014 500 25 1
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Link | From | To Sector_link Lungime Capacitate | VOPRT CITY
100 48 38 Strada Democratiei 0.014 500 25 1
101 38 49 Strada Democratiei 0.114 500 25 1
101 49 38 Strada Democratiei 0.114 500 25 1
102 41 49 Strada Democratiei 0.163 500 25 1
102 49 41 Strada Democratiei 0.163 500 25 1
103 41 45 Strada Democratiei 0.11 500 25 1
103 45 41 Strada Democratiei 0.11 500 25 1
104 44 45 Strada Democratiei 0.054 500 25 1
104 45 44 Strada Democratiei 0.054 500 25 1
105 44 50 Strada Democratiei 0.058 500 25 1
105 50 44 Strada Democratiei 0.058 500 25 1
108 57 58 Strada Grigore Moisil 0.219 500 25 1
108 58 57 Strada Grigore Moisil 0.219 500 25 1
109 59 167 | Strada Pescarus 0.139 500 25 1
109 167 59 Strada Pescarus 0.139 500 25 1
110 114 167 | Strada Pescarus 0.15 500 25 1
110 167 114 | Strada Pescarus 0.15 500 25 1
111 114 177 | Strada Pescarus 0.074 500 25 1
111 177 114 | Strada Pescarus 0.074 500 25 1
112 60 177 | Strada Pescarus 0.168 500 25 1
112 177 60 Strada Pescarus 0.168 500 25 1
113 61 122 | Strada Traian 0.023 500 25 1
113 122 61 Strada Traian 0.023 500 25 1
114 122 279 | Strada Traian 0.249 500 25 1
114 279 122 | Strada Traian 0.249 500 25 1
115 199 279 | Strada Traian 0.202 500 25 1
115 279 199 | Strada Traian 0.202 500 25 1
116 62 199 | Strada Traian 0.071 500 25 1
116 199 62 Strada Traian 0.071 500 25 1
117 63 64 Strada Gheorghe Banea 0.059 500 25 1
117 64 63 Strada Gheorghe Banea 0.059 500 25 1
118 65 66 Strada Plevnei 0.129 500 25 1
118 66 65 Strada Plevnei 0.129 500 25 1
119 66 180 | Strada Plevnei 0.113 500 25 1
119 180 66 Strada Plevnei 0.113 500 25 1
120 143 180 | Strada Plevnei 0.06 500 25 1
120 180 143 | Strada Plevnei 0.06 500 25 1
121 73 143 | Strada Plevnei 0.212 500 25 1
121 143 73 Strada Plevnei 0.212 500 25 1
122 67 73 Strada Plevnei 0.21 500 25 1
122 73 67 Strada Plevnei 0.21 500 25 1
123 68 115 | Strada Viitorului 0.156 500 25 1
123 115 68 Strada Viitorului 0.156 500 25 1
124 115 176 | Strada Viitorului 0.081 500 25 1
124 176 115 | Strada Viitorului 0.081 500 25 1
125 69 176 | Strada Viitorului 0.149 500 25 1
125 176 69 Strada Viitorului 0.149 500 25 1
126 70 254 | Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.146 500 25 1
126 254 70 Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.146 500 25 1
127 248 254 | Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.077 500 25 1
127 254 248 | Strada Alexandru lon Lapusneanu 0.077 500 25 1
128 170 248 | Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.068 500 25 1
128 248 170 | Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.068 500 25 1
129 71 170 | Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.092 500 25 1
129 170 71 Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.092 500 25 1
130 72 77 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.192 500 25 1
130 77 72 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.192 500 25 1
131 77 153 | Strada Ecaterina Teodoroiu 0.037 500 25 1
131 153 77 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.037 500 25 1
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132 153 161 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.139 500 25 1
132 161 153 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.139 500 25 1
133 161 249 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.085 500 25 1
133 249 161 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.085 500 25 1
134 169 249 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.1 500 25 1
134 249 169 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.1 500 25 1
135 73 169 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.115 500 25 1
135 169 73 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.115 500 25 1
136 73 74 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.086 500 25 1
136 74 73 Strada Ecaterina Teodoroiu 0.086 500 25 1
137 76 80 1.102 200 10 0
137 80 76 1.102 200 10 0
138 77 90 Strada Alexandru Cel Bun 0.023 500 25 1
138 90 77 Strada Alexandru Cel Bun 0.023 500 25 1
139 78 90 Strada Alexandru Cel Bun 0.162 500 25 1
139 90 78 Strada Alexandru Cel Bun 0.162 500 25 1
140 79 154 0.486 500 25 1
140 154 79 0.486 500 25 1
141 138 154 0.217 500 25 1
141 154 138 0.217 500 25 1
142 59 138 0.288 500 25 1
142 138 59 0.288 500 25 1
143 59 80 0.146 500 25 1
143 80 59 0.146 500 25 1
144 81 255 | Strada Despina Doamna 0.155 500 25 1
144 255 81 Strada Despina Doamna 0.155 500 25 1
145 82 255 | Strada Despina Doamna 0.075 500 25 1
145 255 82 Strada Despina Doamna 0.075 500 25 1
146 83 139 Strada Pescariei 0.149 500 25 1
146 139 83 Strada Pescariei 0.149 500 25 1
147 84 139 Strada Pescariei 0.286 500 25 1
147 139 84 Strada Pescariei 0.286 500 25 1
148 85 86 Strada Vasile Alecsandri 0.082 500 25 1
148 86 85 Strada Vasile Alecsandri 0.082 500 25 1
149 87 88 Strada Marasesti 0.122 500 25 1
149 88 87 Strada Marasesti 0.122 500 25 1
150 58 89 Strada Nifon Balasescu 0.051 500 25 1
150 89 58 Strada Nifon Balasescu 0.051 500 25 1
151 81 87 Strada Decebal 0.06 500 25 1
151 87 81 Strada Decebal 0.06 500 25 1
152 90 91 0.204 500 25 1
152 91 90 0.204 500 25 1
153 92 93 Strada Rosiori 0.19 500 25 1
153 93 92 Strada Rosiori 0.19 500 25 1
154 94 95 0.242 500 25 1
154 95 94 0.242 500 25 1
155 96 116 Strada Poradin 0.098 500 25 1
155 116 96 Strada Poradin 0.098 500 25 1
156 97 116 Strada Poradin 0.172 500 25 1
156 116 97 Strada Poradin 0.172 500 25 1
157 98 146 | Strada Vasile Lupu 0.11 500 25 1
157 146 98 Strada Vasile Lupu 0.11 500 25 1
158 99 146 | Strada Vasile Lupu 0.048 500 25 1
158 146 99 Strada Vasile Lupu 0.048 500 25 1
159 77 100 Strada Alexandru Cel Bun 0.168 500 25 1
159 100 77 Strada Alexandru Cel Bun 0.168 500 25 1
160 101 102 Strada Elena Doamna 0.087 500 25 1
160 102 101 Strada Elena Doamna 0.087 500 25 1
161 103 104 Strada Mihai Eminescu 0.134 500 25 1
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161 104 103 | Strada Mihai Eminescu 0.134 500 25 1
162 105 129 0.037 500 25 1
162 129 105 0.037 500 25 1
163 106 129 0.076 500 25 1
163 129 106 0.076 500 25 1
164 107 108 0.057 500 25 1
164 108 107 0.057 500 25 1
165 109 110 Strada Preda Buzescu 0.143 500 25 1
165 110 109 | Strada Preda Buzescu 0.143 500 25 1
166 110 111 Strada Preda Buzescu 0.148 500 25 1
166 111 110 | Strada Preda Buzescu 0.148 500 25 1
167 112 113 | Strada Dorobanti 0.295 500 25 1
167 113 112 | Strada Dorobanti 0.295 500 25 1
168 114 115 0.108 500 25 1
168 115 114 0.108 500 25 1
169 115 266 0.111 500 25 1
169 266 115 0.111 500 25 1
170 137 266 0.12 500 25 1
170 266 137 0.12 500 25 1
171 116 137 0.066 500 25 1
171 137 116 0.066 500 25 1
172 116 117 0.114 500 25 1
172 117 116 0.114 500 25 1
173 118 148 | Strada Gheorghe Murgoci 0.073 500 25 1
173 148 118 | Strada Gheorghe Murgoci 0.073 500 25 1
174 101 148 | Strada Gheorghe Murgoci 0.119 500 25 1
174 148 101 Strada Gheorghe Murgoci 0.119 500 25 1
175 83 185 0.156 500 25 1
175 185 83 0.156 500 25 1
176 83 120 0.096 500 25 1
176 120 83 0.096 500 25 1
177 121 122 0.214 500 25 1
177 122 121 0.214 500 25 1
178 123 234 Strada George Vernescu 0.081 500 25 1
178 234 123 Strada George Vernescu 0.081 500 25 1
179 124 234 | Strada George Vernescu 0.148 500 25 1
179 234 124 | Strada George Vernescu 0.148 500 25 1
180 125 126 | Strada Vasile Lupu 0.076 500 25 1
180 126 125 Strada Vasile Lupu 0.076 500 25 1
181 127 128 | Strada Smardan 0.209 500 25 1
181 128 127 | Strada Smardan 0.209 500 25 1
182 108 129 | Strada Dimitrie Cantemir 0.118 500 25 1
182 129 108 Strada Dimitrie Cantemir 0.118 500 25 1
183 108 130 | Strada Dimitrie Cantemir 0.062 500 25 1
183 130 108 Strada Dimitrie Cantemir 0.062 500 25 1
184 131 278 Strada Walter Méaracineanu 0.185 500 25 1
184 278 131 Strada Walter Maracineanu 0.185 500 25 1
185 218 278 Strada Walter Maracineanu 0.072 500 25 1
185 278 218 | Strada Walter Maracineanu 0.072 500 25 1
186 132 218 Strada Walter Méaracineanu 0.047 500 25 1
186 218 132 | Strada Walter Maracineanu 0.047 500 25 1
187 133 134 0.136 500 25 1
187 134 133 0.136 500 25 1
188 135 147 | Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.068 500 25 1
188 147 135 | Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.068 500 25 1
189 70 147 | Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.224 500 25 1
189 147 70 Strada Alexandru Ion Lapusneanu 0.224 500 25 1
190 136 175 | Strada Gheorghe Sontu 0.106 500 25 1
190 175 136 | Strada Gheorghe Sontu 0.106 500 25 1
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191 137 175 | Strada Gheorghe Sontu 0.099 500 25 1
191 175 137 | Strada Gheorghe Sontu 0.099 500 25 1
192 137 138 | Strada Gheorghe Sontu 0.276 500 25 1
192 138 137 | Strada Gheorghe Sontu 0.276 500 25 1
193 92 139 | Strada Rosiori 0.115 500 25 1
193 139 92 Strada Rosiori 0.115 500 25 1
194 92 140 | Strada Rosiori 0.06 500 25 1
194 140 92 Strada Rosiori 0.06 500 25 1
195 141 230 Strada Decebal 0.137 500 25 1
195 230 141 Strada Decebal 0.137 500 25 1
196 230 263 | Strada Decebal 0.111 500 25 1
196 263 230 | Strada Decebal 0.111 500 25 1
197 142 263 | Strada Decebal 0.108 500 25 1
197 263 142 Strada Decebal 0.108 500 25 1
198 142 143 | Strada Decebal 0.092 500 25 1
198 143 142 | Strada Decebal 0.092 500 25 1
199 143 250 | Strada Decebal 0.304 500 25 1
199 250 143 Strada Decebal 0.304 500 25 1
200 160 250 | Strada Decebal 0.094 500 25 1
200 250 160 Strada Decebal 0.094 500 25 1
201 152 160 | Strada Decebal 0.096 500 25 1
201 160 152 Strada Decebal 0.096 500 25 1
202 152 264 Strada Decebal 0.03 500 25 1
202 264 152 | Strada Decebal 0.03 500 25 1
203 144 264 Strada Decebal 0.158 500 25 1
203 264 144 | Strada Decebal 0.158 500 25 1
204 145 241 Strada Matei Basarab 0.036 500 25 1
204 241 145 Strada Matei Basarab 0.036 500 25 1
205 146 241 Strada Matei Basarab 0.205 500 25 1
205 241 146 Strada Matei Basarab 0.205 500 25 1
206 147 148 0.265 500 25 1
206 148 147 0.265 500 25 1
207 148 149 0.107 500 25 1
207 149 148 0.107 500 25 1
208 149 150 0.222 500 25 1
208 150 149 0.222 500 25 1
209 151 152 0.017 500 25 1
209 152 151 0.017 500 25 1
210 152 153 0.213 500 25 1
210 153 152 0.213 500 25 1
211 117 154 | Strada Cilarasi 0.233 500 25 1
211 154 117 | Strada Calarasi 0.233 500 25 1
212 87 155 | Strada Marasesti 0.197 500 25 1
212 155 87 Strada Marasesti 0.197 500 25 1
213 156 157 Strada Elena Doamna 0.071 500 25 1
213 157 156 Strada Elena Doamna 0.071 500 25 1
214 64 158 Strada Elena Doamna 0.108 500 25 1
214 158 64 Strada Elena Doamna 0.108 500 25 1
215 159 160 | Strada Vanatori 0.062 500 25 1
215 160 159 | Strada Vanatori 0.062 500 25 1
216 160 161 Strada Vanatori 0.213 500 25 1
216 161 160 | Strada Vanatori 0.213 500 25 1
217 78 161 Strada Vanatori 0.121 500 25 1
217 161 78 Strada Vanatori 0.121 500 25 1
218 113 171 Strada Dorobanti 0.035 500 25 1
218 171 113 | Strada Dorobanti 0.035 500 25 1
219 171 242 | Strada Dorobanti 0.112 500 25 1
219 242 171 Strada Dorobanti 0.112 500 25 1
220 130 242 | Strada Dorobanti 0.027 500 25 1
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220 242 130 | Strada Dorobanti 0.027 500 25 1
221 130 162 | Strada Dorobanti 0.077 500 25 1
221 162 130 | Strada Dorobanti 0.077 500 25 1
222 163 222 | Strada Rahovei 0.115 500 25 1
222 222 163 | Strada Rahovei 0.115 500 25 1
223 186 222 | Strada Rahovei 0.042 500 25 1
223 222 186 | Strada Rahovei 0.042 500 25 1
224 164 186 | Strada Rahovei 0.309 500 25 1
224 186 164 | Strada Rahovei 0.309 500 25 1
225 127 165 | Strada Cetatii 0.083 500 25 1
225 165 127 | Strada Cetatii 0.083 500 25 1
226 127 166 | Strada Cetatii 0.085 500 25 1
226 166 127 | Strada Cetatii 0.085 500 25 1
227 68 167 | Strada Costache Negri 0.093 500 25 1
227 167 68 Strada Costache Negri 0.093 500 25 1
228 68 239 | Strada Costache Negri 0.017 500 25 1
228 239 68 Strada Costache Negri 0.017 500 25 1
229 168 239 | Strada Costache Negri 0.094 500 25 1
229 239 168 | Strada Costache Negri 0.094 500 25 1
230 63 89 Strada Gheorghe Banea 0.049 500 25 1
230 89 63 Strada Gheorghe Banea 0.049 500 25 1
231 169 170 | Strada Calugareni 0.484 500 25 1
231 170 169 | Strada Calugdreni 0.484 500 25 1
232 82 173 0.405 500 25 1
232 173 82 0.405 500 25 1
233 57 173 0.052 500 25 1
233 173 57 0.052 500 25 1
234 57 252 0.058 500 25 1
234 252 57 0.058 500 25 1
235 107 171 | Strada Dragos Voda 0.109 500 25 1
235 171 107 | Strada Dragos Voda 0.109 500 25 1
236 105 107 | Strada Dragos Voda 0.108 500 25 1
236 107 105 | Strada Dragos Voda 0.108 500 25 1
237 105 172 | Strada Dragos Voda 0.08 500 25 1
237 172 105 Strada Dragos Voda 0.08 500 25 1
238 89 173 0.369 500 25 1
238 173 89 0.369 500 25 1
239 96 166 | Strada Cetatii 0.137 500 25 1
239 166 96 Strada Cetatii 0.137 500 25 1
240 96 175 | Strada Cetatii 0.049 500 25 1
240 175 96 Strada Cetatii 0.049 500 25 1
241 175 267 | Strada Cetatii 0.119 500 25 1
241 267 175 | Strada Cetatii 0.119 500 25 1
242 104 267 | Strada Cetatii 0.057 500 25 1
242 267 104 | Strada Cetatii 0.057 500 25 1
243 104 176 | Strada Cetatii 0.061 500 25 1
243 176 104 | Strada Cetatii 0.061 500 25 1
244 176 224 | Strada Cetatii 0.058 500 25 1
244 224 176 | Strada Cetatii 0.058 500 25 1
245 177 224 | Strada Cetatii 0.06 500 25 1
245 224 177 | Strada Cetatii 0.06 500 25 1
246 79 84 0.161 500 25 1
246 84 79 0.161 500 25 1
249 86 111 Strada Vasile Alecsandri 0.129 500 25 1
249 111 86 Strada Vasile Alecsandri 0.129 500 25 1
250 111 180 Strada Vasile Alecsandri 0.103 500 25 1
250 180 111 Strada Vasile Alecsandri 0.103 500 25 1
251 180 181 Strada Vasile Alecsandri 0.094 500 25 1
251 181 180 Strada Vasile Alecsandri 0.094 500 25 1
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252 181 262 Strada Vasile Alecsandri 0.102 500 25 1
252 262 181 Strada Vasile Alecsandri 0.102 500 25 1
253 141 262 Strada Vasile Alecsandri 0.23 500 25 1
253 262 141 Strada Vasile Alecsandri 0.23 500 25 1
254 141 182 Strada Vasile Alecsandri 0.028 500 25 1
254 182 141 Strada Vasile Alecsandri 0.028 500 25 1
255 166 183 Strada Calarasi 0.079 500 25 1
255 183 166 | Strada Cilarasi 0.079 500 25 1
256 183 184 | Strada Calarasi 0.16 500 25 1
256 184 183 Strada Cilarasi 0.16 500 25 1
257 86 184 | Strada Calarasi 0.202 500 25 1
257 184 86 Strada Calarasi 0.202 500 25 1
258 185 256 | Strada Orient 0.207 500 25 1
258 256 185 Strada Orient 0.207 500 25 1
259 186 256 | Strada Orient 0.163 500 25 1
259 256 186 | Strada Orient 0.163 500 25 1
260 187 188 0.127 500 25 1
260 188 187 0.127 500 25 1
261 188 189 0.09 500 25 1
261 189 188 0.09 500 25 1
262 190 191 Strada Alexandru Ioan Cuza 0.168 500 25 1
262 191 190 Strada Alexandru Ioan Cuza 0.168 500 25 1
263 190 192 0.051 500 25 1
263 192 190 0.051 500 25 1
264 190 232 0.071 500 25 1
264 232 190 0.071 500 25 1
265 193 232 0.161 500 25 1
265 232 193 0.161 500 25 1
266 195 223 Strada Republicii 0.284 500 25 1
266 223 195 Strada Republicii 0.284 500 25 1
267 196 197 | Strada Republicii 0.023 500 25 1
267 197 196 | Strada Republicii 0.023 500 25 1
268 197 202 | Strada Republicii 0.307 500 25 1
268 202 197 | Strada Republicii 0.307 500 25 1
269 99 202 | Strada Republicii 0.015 500 25 1
269 202 99 Strada Republicii 0.015 500 25 1
270 99 113 Strada Republicii 0.164 500 25 1
270 113 99 Strada Republicii 0.164 500 25 1
271 198 199 0.027 500 25 1
271 199 198 0.027 500 25 1
272 199 200 0.087 500 25 1
272 200 199 0.087 500 25 1
273 201 202 | Strada Venus 0.255 500 25 1
273 202 201 Strada Venus 0.255 500 25 1
274 202 205 Strada Venus 0.121 500 25 1
274 205 202 | Strada Venus 0.121 500 25 1
275 203 205 Strada Venus 0.148 500 25 1
275 205 203 Strada Venus 0.148 500 25 1
276 204 205 0.074 500 25 1
276 205 204 0.074 500 25 1
277 206 207 Strada Pontonieri 0.177 500 25 1
277 207 206 Strada Pontonieri 0.177 500 25 1
278 208 209 | Strada Pacii 0.107 500 25 1
278 209 208 | Strada Pacii 0.107 500 25 1
279 210 211 Strada Libertatii 0.338 500 25 1
279 211 210 | Strada Libertatii 0.338 500 25 1
280 212 213 Strada Plopilor 0.178 500 25 1
280 213 212 | Strada Plopilor 0.178 500 25 1
281 214 215 Strada Sperantei 0.34 500 25 1
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281 215 214 | Strada Sperantei 0.34 500 25 1
282 209 216 | Strada Pacii 0.338 500 25 1
282 216 209 | Strada Pacii 0.338 500 25 1
283 112 217 Strada Pontonieri 0.471 500 25 1
283 217 112 Strada Pontonieri 0.471 500 25 1
284 112 201 Strada Pontonieri 0.131 500 25 1
284 201 112 Strada Pontonieri 0.131 500 25 1
285 201 207 Strada Pontonieri 0.325 500 25 1
285 207 201 Strada Pontonieri 0.325 500 25 1
286 218 220 | Strada Mihai Bravu 0.132 500 25 1
286 220 218 | Strada Mihai Bravu 0.132 500 25 1
287 219 220 | Strada Mihai Bravu 0.027 500 25 1
287 220 219 | Strada Mihai Bravu 0.027 500 25 1
288 220 278 | Strada George Cosbuc 0.151 500 25 1
288 278 220 | Strada George Cosbuc 0.151 500 25 1
289 132 222 | Strada Orient 0.108 500 25 1
289 222 132 | Strada Orient 0.108 500 25 1
291 224 225 Strada Alexandru Odobescu 0.157 500 25 1
291 225 224 Strada Alexandru Odobescu 0.157 500 25 1
292 76 226 | DN22D 2.276 1200 90 0
292 226 76 DN22D 2.276 1200 90 0
293 76 286 | DN22D 0.86 1115 90 0
293 286 76 DN22D 0.86 1115 90 0
294 228 235 Strada Alexandru Ioan Cuza 0.055 500 25 1
294 235 228 Strada Alexandru Ioan Cuza 0.055 500 25 1
295 190 235 Strada Alexandru Ioan Cuza 0.058 500 25 1
295 235 190 Strada Alexandru Ioan Cuza 0.058 500 25 1
296 229 230 0.288 500 25 1
296 230 229 0.288 500 25 1
297 231 232 | Strada Lunei 0.11 500 25 1
297 232 231 Strada Lunei 0.11 500 25 1
298 233 234 0.09 500 25 1
298 234 233 0.09 500 25 1
299 232 235 0.088 500 25 1
299 235 232 0.088 500 25 1
301 177 237 | Strada Cetatii 0.172 500 25 1
301 237 177 | Strada Cetatii 0.172 500 25 1
302 238 239 | Strada Viitorului 0.084 500 25 1
302 239 238 | Strada Viitorului 0.084 500 25 1
304 47 240 0.068 500 25 1
304 240 47 0.068 500 25 1
305 61 95 Strada Vanatori 0.081 500 25 1
305 95 61 Strada Vanatori 0.081 500 25 1
306 241 242 | Strada Zorilor 0.078 500 25 1
306 242 241 Strada Zorilor 0.078 500 25 1
307 243 244 0.056 500 25 1
307 244 243 0.056 500 25 1
308 24 245 Strada Islaz 0.201 500 25 1
308 245 24 Strada Islaz 0.201 500 25 1
309 112 246 0.713 500 25 1
309 246 112 0.713 500 25 1
310 67 71 Strada Ion Heliade Radulescu 0.342 500 25 1
310 71 67 Strada Ion Heliade Radulescu 0.342 500 25 1
311 67 74 Strada Ion Heliade Radulescu 0.216 500 25 1
311 74 67 Strada Ion Heliade Radulescu 0.216 500 25 1
312 81 247 | Strada Despina Doamna 0.176 500 25 1
312 247 81 Strada Despina Doamna 0.176 500 25 1
313 82 248 Strada Romana 0.069 500 25 1
313 248 82 Strada Romana 0.069 500 25 1
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314 248 249 Strada Romana 0.43 500 25 1
314 249 248 | Strada Romana 0.43 500 25 1
315 249 250 Strada Romana 0.202 500 25 1
315 250 249 | Strada Romana 0.202 500 25 1
316 85 250 Strada Romana 0.081 500 25 1
316 250 85 Strada Romana 0.081 500 25 1
317 155 247 Strada Elena Doamna 0.052 500 25 1
317 247 155 Strada Elena Doamna 0.052 500 25 1
318 101 155 Strada Elena Doamna 0.095 500 25 1
318 155 101 Strada Elena Doamna 0.095 500 25 1
319 63 251 Strada Panait Cerna 0.124 500 25 1
319 251 63 Strada Panait Cerna 0.124 500 25 1
320 64 157 Strada Elena Doamna 0.118 500 25 1
320 157 64 Strada Elena Doamna 0.118 500 25 1
321 58 252 | Strada Nifon Balasescu 0.129 500 25 1
321 252 58 Strada Nifon Balasescu 0.129 500 25 1
322 63 157 0.082 500 25 1
322 157 63 0.082 500 25 1
323 89 156 | Strada Nifon Balasescu 0.081 500 25 1
323 156 89 Strada Nifon Balasescu 0.081 500 25 1
324 244 253 Strada Decebal 0.079 500 25 1
324 253 244 Strada Decebal 0.079 500 25 1
325 72 244 Strada Decebal 0.09 500 25 1
325 244 72 Strada Decebal 0.09 500 25 1
326 72 91 Strada Decebal 0.088 500 25 1
326 91 72 Strada Decebal 0.088 500 25 1
327 70 91 Strada Decebal 0.094 500 25 1
327 91 70 Strada Decebal 0.094 500 25 1
328 70 81 Strada Decebal 0.135 500 25 1
328 81 70 Strada Decebal 0.135 500 25 1
329 162 253 | Strada Dorobanti 0.02 500 25 1
329 253 162 | Strada Dorobanti 0.02 500 25 1
330 78 254 Strada Vanatori 0.271 500 25 1
330 254 78 Strada Vanatori 0.271 500 25 1
331 254 255 Strada Vanatori 0.088 500 25 1
331 255 254 | Strada Vanatori 0.088 500 25 1
332 93 165 Strada Cetatii 0.061 500 25 1
332 165 93 Strada Cetatii 0.061 500 25 1
333 93 120 | Strada Cetatii 0.047 500 25 1
333 120 93 Strada Cetatii 0.047 500 25 1
334 120 256 | Strada Cetatii 0.195 500 25 1
334 256 120 | Strada Cetatii 0.195 500 25 1
335 256 257 | Strada Cetatii 0.122 500 25 1
335 257 256 | Strada Cetatii 0.122 500 25 1
336 257 258 | Strada Cetatii 0.244 500 25 1
336 258 257 | Strada Cetatii 0.244 500 25 1
337 32 84 Strada Orient 0.084 500 25 1
337 84 32 Strada Orient 0.084 500 25 1
338 32 185 Strada Orient 0.202 500 25 1
338 185 32 Strada Orient 0.202 500 25 1
340 117 166 | Strada Calarasi 0.121 500 25 1
340 166 117 | Strada Cilarasi 0.121 500 25 1
341 95 259 Strada Vanatori 0.2 500 25 1
341 259 95 Strada Vanatori 0.2 500 25 1
342 259 260 | Strada Vanatori 0.171 500 25 1
342 260 259 | Strada Vanatori 0.171 500 25 1
343 165 260 | Strada Vanatori 0.129 500 25 1
343 260 165 Strada Vanatori 0.129 500 25 1
344 69 261 Strada Petre Ispirescu 0.084 500 25 1
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344 261 69 Strada Petre Ispirescu 0.084 500 25 1
345 261 262 | Strada Petre Ispirescu 0.081 500 25 1
345 262 261 Strada Petre Ispirescu 0.081 500 25 1
346 262 263 Strada Petre Ispirescu 0.038 500 25 1
346 263 262 | Strada Petre Ispirescu 0.038 500 25 1
347 61 159 | Strada Romana 0.022 500 25 1
347 159 61 Strada Romana 0.022 500 25 1
348 151 159 | Strada Romana 0.103 500 25 1
348 159 151 Strada Romana 0.103 500 25 1
349 151 264 | Strada Romana 0.034 500 25 1
349 264 151 Strada Romana 0.034 500 25 1
350 61 85 Strada Vasile Alecsandri 0.082 500 25 1
350 85 61 Strada Vasile Alecsandri 0.082 500 25 1
351 168 265 Strada Ion Heliade Radulescu 0.066 500 25 1
351 265 168 Strada Ion Heliade Radulescu 0.066 500 25 1
352 168 266 Strada Ion Heliade Radulescu 0.162 500 25 1
352 266 168 Strada Ion Heliade Radulescu 0.162 500 25 1
353 266 267 Strada Ion Heliade Radulescu 0.088 500 25 1
353 267 266 Strada Ion Heliade Radulescu 0.088 500 25 1
354 267 268 Strada Ion Heliade Radulescu 0.124 500 25 1
354 268 267 Strada Ion Heliade Radulescu 0.124 500 25 1
356 270 271 0.05 500 25 1
356 271 270 0.05 500 25 1
357 272 273 0.316 500 25 1
357 273 272 0.316 500 25 1
358 144 274 | Strada Sfantul Apostol 0.131 500 25 1
358 274 144 | Strada Sfantul Apostol 0.131 500 25 1
359 98 125 Strada Vasile Lupu 0.068 500 25 1
359 125 98 Strada Vasile Lupu 0.068 500 25 1
360 125 145 Strada Vasile Lupu 0.05 500 25 1
360 145 125 | Strada Vasile Lupu 0.05 500 25 1
361 24 213 Strada 1 Decembrie 1918 0.098 800 50 1
361 213 24 Strada 1 Decembrie 1918 0.098 600 40 1
362 7 213 Strada 1 Decembrie 1918 0.101 600 40 1
362 213 7 Strada 1 Decembrie 1918 0.101 800 50 1
363 7 208 Strada 1 Decembrie 1918 0.197 800 45 1
363 208 7 Strada 1 Decembrie 1918 0.197 600 40 1
364 206 208 | Strada 1 Decembrie 1918 0.136 600 40 1
364 208 206 | Strada 1 Decembrie 1918 0.136 800 45 1
365 206 273 Strada 1 Decembrie 1918 0.058 800 40 1
365 273 206 | Strada 1 Decembrie 1918 0.058 600 40 1
366 27 273 Strada 1 Decembrie 1918 0.079 600 40 1
366 273 27 Strada 1 Decembrie 1918 0.079 800 40 1
367 27 223 Strada 1 Decembrie 1918 0.11 800 40 1
367 223 27 Strada 1 Decembrie 1918 0.11 600 40 1
368 145 162 Strada Matei Basarab 0.099 500 25 1
368 162 145 Strada Matei Basarab 0.099 500 25 1
369 98 274 | Strada Ovidiu 0.041 500 25 1
369 274 98 Strada Ovidiu 0.041 500 25 1
370 62 197 0.033 500 25 1
370 197 62 0.033 500 25 1
371 62 200 0.091 500 25 1
371 200 62 0.091 500 25 1
372 200 204 0.104 500 25 1
372 204 200 0.104 500 25 1
373 203 204 0.138 500 25 1
373 204 203 0.138 500 25 1
374 203 275 0.055 500 25 1
374 275 203 0.055 500 25 1
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377 15 132 Strada 1 Decembrie 1918 0.176 700 35 1
377 132 15 Strada 1 Decembrie 1918 0.176 700 35 1
379 276 279 Strada Florilor 0.077 800 50 1
379 279 276 Strada Florilor 0.077 800 50 1
382 121 279 Strada Florilor 0.171 800 50 1
382 279 121 Strada Florilor 0.171 800 50 1
383 121 275 Strada Florilor 0.008 800 50 1
383 275 121 Strada Florilor 0.008 800 50 1
384 144 275 Strada Florilor 0.125 800 50 1
384 275 144 Strada Florilor 0.125 800 50 1
385 126 144 | Strada Florilor 0.031 800 50 1
385 144 126 | Strada Florilor 0.031 800 50 1
386 100 126 Strada Florilor 0.067 800 50 1
386 126 100 | Strada Florilor 0.067 800 50 1
387 100 253 Strada Florilor 0.106 800 50 1
387 253 100 Strada Florilor 0.106 800 50 1
388 106 253 Strada Florilor 0.166 800 50 1
388 253 106 | Strada Florilor 0.166 800 50 1
389 106 135 Strada Florilor 0.014 800 50 1
389 135 106 | Strada Florilor 0.014 800 50 1
390 118 135 Strada Florilor 0.271 800 50 1
390 135 118 Strada Florilor 0.271 800 50 1
391 2 118 Strada Florilor 0.115 800 50 1
391 118 2 Strada Florilor 0.115 800 50 1
392 2 134 Strada Florilor 0.058 800 50 1
392 134 2 Strada Florilor 0.058 800 50 1
393 20 134 | Strada Florilor 0.298 800 50 1
393 134 20 Strada Florilor 0.298 800 50 1
397 23 285 | DN22 3.621 1200 90 0
397 285 23 DN22 3.621 1200 90 0
399 8 286 | DN22D 0.401 800 50 1
399 286 8 DN22D 0.401 800 50 1
400 286 287 0.186 400 25 0
400 287 286 0.186 400 25 0
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