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Abrevieri

ACB — Analiza cost beneficiu

ADI-T - Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara de Transport

AMC — Analiza multicriteriala

CE — Comisia Europeana

CNADNR - Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania
(actualmente CNAIR — Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere)
DJ — Drum Judetean

DN — Drum national

GIS - geographic information system (sistem informational geografic)

GPS - Global Positioning System (sistem de pozitionare globala)

HCL — Hotararea Consiliului Local

HGV - Heavy Goods Vehicle (vehicule cu tonaj greu pentru transport bunuri)

IMM — intreprinderi mici si mijlocii

ITS — Intelligent Transport Systems (sisteme inteligente de transport)

LGV - Large Goods Vehicle (vehicule mari pentru transport bunuri)

MM —managementul mobilitatii

PMUD - Plan de mobilitate urbana durabila

POR — Programul Operational Regional

SNTFC — CFR — Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori — CFR Calatori
TEN-T — Trans-European Transport Networks

TP — Transport Public

TPL — transport public local

UITP - Uniunea Internationala a Transportatorilor Publici

veh — vehicul
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Preambul
Preambul
Raport initial
La data de 07.10.2021 a fost incheiat contractul de servicii avand ca obiect Servicii pentru
Intocmirea Planului de Mobilitate Urband Durabild pentru perioada 2021-2027, intre U.A.T. Orasul
Horezu in calitate de achizitor si Institutul de Cercetari in Transporturi INCERTRANS S.A. in
calitate de prestator. Prin Tntocmirea planului de mobilitate se vizeaza planificarea si modelarea
mobilitatii in raport cu nevoile si prioritatile de dezvoltare spatiala de la nivelul municipiului.
Activitatile au demarat cu intocmirea unui plan de consultari prezentat autoritatii locale in care este
subliniatd importanta desfasurarii consultarilor la nivel public a partilor interesate in cazul
actualizarii planului de mobilitate urbana durabila. In cadrul planului de consultari publice a fost
facut cunoscut grupul de lucru desemnat pentru consultari in procesul de elaborare a Planului de
Mobilitate Urbana Durabila, precum si componenta acestuia, respectiv persoane cu raspundere din
cadrul institutiilor din Horezu in domenii de interes pentru planificarea si gestiunii mobilitatii,
directiile sau compartimentele specializate din cadrul Primariei Horezu.

Stabilirea echipei tehnice

Echipa tehnica responsabila de intormirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al
Orasului Horezu este constituita dintr-o echipa de consultanta - experii ai Institutului de Cercetari in
Transporturi INCERTRANS S.A. care dispun de experienta in elaborarea planurilor de mobilitate
urbana durabila. Expertii desemnati in echipa tehnica detin pregatire specializatda in ingineria
transporturilor si o experienta specifica in pregatirea planurilor de mobilitate urbana, a studiilor de
trafic si circulatie rutiera, in elaborarea de analize economico-sociale ale masurilor pentru
mobilitate urbana durabila, in modelare matematica in transportul urban.

Identificarea managerului de proiect

Managerul de proiect este persoana desemnata responsabila de gestionarea comunicarii intre
Autoritatea Contractanta (achizitor), beneficiarul lucrarii — UAT Orasul Horezu si echipa tehnica
implicata in intocmirea PMUD pentru Orasul Horezu. Managerul de proiect desemnat este domnul
inspector lonut Obada.

Definirea grupului de coordonare
In vederea intocmirii PMUD al Orasului Horezu pariile interesate in elaborarea acestuia vor fi

coordonate de un grup de coordonare al activitatii comune. Acesta va oferi asistenta echipei
tehnice care va elabora PMUD al Orasului Horezu si va cuprinde reprezentanti ai:

e Primariei Orasului Horezu cu compartimentele: Arhitect Sef — Compartiment urbanism si
amenajarea teritoriului, Compartimentul Autorizare, monitorizare, transport public local si
transport local, Serviciul Public de Evidenta a persoanei, Compartiment Relatii cu Publicul,
comunicare, Compartiment Tintretinere drumuri, piata, Compartiment Administrativ si
Gestionarea Patrimoniului.

e Politia Horezu

e S.C Institutul de Cercetari in Transporturi INCERTRANS S.A. in calitate de elaborator al
PMUD pentru Orasul Horezu, prin responsabilul de contract, totodata membru al echipei

tehnice.
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Stabilirea listei actorilor relevanti care ar trebui sa fie consultati in timpul pregatirii planului
Compartimentele si institutile mai sus mentionate sunt elemente cheie in administratia locala a
Orasului Horezu si prin activitatea desfasurata implica un numar mare de persoane, avand astfel
un puternic impact informational.

Pregatirea planului pune un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor
interesate, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport, utilizarea teritoriului, mediu
inconjurator, dezvoltare economica, sanatate, siguranta etc.), intre diferitele niveluri de autoritate
publica si intre autoritatile Tnvecinate.

Beneficiile si valorile adaugate ale Planului de Dezvoltare Urbana Durabila trebuie sa fie
comunicate factorilor de decizie, planificatorilor si altor parti interesate, in scopul de a-i convinge de
avantajele de a utiliza aceasta abordare, in contextul lor urban propriu.

Reunirea actorilor relevanti reprezinta o actiune complexa, fiind intocmit un studiu aprofundat al
optiunilor si cu luarea in considerare a punctelor de vedere ale participantilor, deoarece nivelul de
participare trebuie sa fie in acord cu masurile preconizate a fi luate. Noile abordari ale planificarii
mobilitatii urbane se dezvolta pe masura ce autoritatile locale cauta sa depaseasca abordarile
anterioare si sa dezvolte strategii care pot stimula o schimbare catre moduri de transport mai
sustenabile si curate.

PMUD vizeaza nevoia de oras functional si aria sa circumscrisa de regiune administrativa urbana.
Partile interesate implicate Tn intocmirea PMUD al Orasului Horezu vor urmari in cadrul actiunilor
intreprinse scopul central al PMUD — imbunatatirea accesibilitatii zonelor urbane, furnizarea unui
transport si mobilitate de inalta clasa si sustenabile prin si in mediul urban.
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[.1. Introducere

[.1.1 Scopul si rolul documentatiei

Planul de Mobilitate Urbana Durabila reprezinta un plan strategic conceput a satisface nevoile de
mobilitate ale populatiei si afacerilor din orase si imprejurimi pentru o mai buna calitate a vietii.
Aceasta este definitia larg acceptata in Europa si la nivel international a unui plan de mobilitate
urbana durabila. Planificarea mobilitatii urbane durabile este o strategie si o abordare integrata
pentru a face fata eficient complexitatii transportului urban, scopul sau fiind Tmbunatatirea
accesibilitatii si a calitatii vietii prin obtinerea unei treceri la mobilitatea durabila. Planul de
Mobilitate Urbana Durabila al orasului Horezu stabileste modul in care se vor pune in aplicare
conceptele moderne de planificare si management al mobilitatii urbane durabile, astfel cum au fost
definite si implementate la nivel european. Avand un profund caracter strategic, Planul de
Mobilitate Urbana Durabila defineste prioritati, tipologii de actiuni, prevede scenarii viitoare de
evolutie si identifica masuri necesare pentru atingerea obiectivelor in termenele specificate. Scopul
principal al Planului de Mobilitate Urbana Durabila il reprezintd promovarea dezvoltarii urbane
avand la baza dezvoltarea transportului sustenabil.

Intocmirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Horezu pentru perioada 2022 -2027
va avea in vedere contextul strategic existent la nivel global si european si totodata preocuparile ce
vizeaza mobilitatea urbana si transportul identificate pe plan international.

Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este precizata in articolul 46”1 din Legea Nr.
350 din 6 iulie 2001 privind amenajarea teritoriului s$i urbanismul, republicata, cu modificarile si
completarile ulterioare in 2013. Potrivit acestui document legislativ, un Plan Urbanistic General
(PUG) trebuie sa includa:

a) diagnoza prospectiva, pe baza analizei evolutiei istorice si prognoze economice si

demografice, precizédnd nevoile identificate in domeniile economic, social si cultural,

dezvoltare spatiala, de mediu, locuinte, transport, facilitdtile publice si servicile de

echipamente;

b) strategia de dezvoltare spatiala a orasului;

c) regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;

d) plan de actiune pentru punerea in aplicare si programul de investitii publice; si

e) un plan de mobilitate urbana.

Anexa 2 la Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul defineste planul de
mobilitate urbana ca fiind un instrument de planificare strategica teritoriala care coreleaza
dezvoltarea spatiala a localitatilor din suburbii/zone metropolitane, mobilitatea si transportul
persoanelor, bunurilor si marfurilor. Asadar, Planul de Mobilitate Urband Durabild (PMUD)
reprezintd o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriala urbana si a planului
urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este
corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor gi
marfurilor.

Scopul Planului de Mobilitate Urbana Durabila este de a permite dezvoltarea sustenabila a
mobilitati in aria de studiu, acesta urméand a functiona ca un suport pentru pregatirea si
implementarea proiectelor si masurilor finantate prin Programul Operational Regional 2021-2027
Regiunea Sud-Vest din care face parte orasul Horezu (precum si alte programe operationale din
viitoarele perioade de programare) si alte surse asociate bugetelor locale, dar si pentru sustinerea
implementarii unor proiecte de interes national care influenteaza mobilitatea in aria de studiu.

\ g
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Exercitiul financiar european 2021-2027 reprezinta o oportunitate pentru orasul Horezu pentru
realizarea proiectelor de investiti necesare dezvoltarii comunitatii; realizarea portofoliului de
proiecte in cadrul PMUD va permite administratiei locale sa acceseze programele de finantare
disponibile in perioada 2021-2027.

PMUD al orasului Horezu va avea un rol esential in accesarea finantarii din fonduri nerambursabile
prin mecanisme de finantare care vor fi disponibile in exercitiul financiar 2021-2027. Prin
implementarea masurilor si acfiunilor de interveniie propuse se estimeaza solutionarea
problemelor identificate in etapa de analiza a situatiei actuale sau care sunt considerate ca
strategice in contextul asigurarii unei mobilitati urbane durabile in aria de studiu, acoperind
perioada 2022-2027.

Politicile de dezvoltare durabila la nivel urban s-au concretizat intr-un demers strategic mai larg
demarat de Natiunile Unite intitulat Obiectivele de dezvoltare durabila ale Organizatiei Natiunilor
Unite 2030 (UNSDG2030)*. Acestea au fost definite Tn cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din
septembrie 2015, in urma caruia a rezultat Agenda 2030 pentru dezvoltare durabild, un program
de actiune globala in domeniul dezvoltarii cu un caracter universal si care promoveaza echilibrul
intre cele trei dimensiuni ale dezvoltarii durabile — economic, social si de mediu. Pentru prima oara,
actiunile vizeaza in egala masura statele dezvoltate si cele aflate in curs de dezvoltare.

Agenda 2030 cuprinde cele 17 Obiective de Dezvoltare Durabila (ODD), reunite informal si sub
denumirea de Obiective Globale. Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de
actiune ambitioasa pentru urmatorii 15 ani in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii
inegalitatilor si a injustitiei si protejarii planetei pana in 2030.

1. Fara saracie — Eradicarea saraciei in toate formele sale si in orice context.

2. Foamete ,zero” — Eradicarea foametei, asigurarea securitatii alimentare, imbunatatirea
nutritiei si promovarea unei agriculturi durabile.

3. Sanatate si bunastare — Asigurarea unei vieti sanatoase si promovarea bunastarii tuturor la
orice varsta.

4. Educatie de calitate — Garantarea unei educatii de calitate si promovarea oportunitatilor de
invatare de-a lungul vietii pentru tof;.

5. Egalitate de gen — Realizarea egalitatii de gen si imputernicirea tuturor femeilor si a fetelor.

6. Apa curata si sanitatie — Asigurarea disponibilitatii si managementului durabil al apei si
sanitatie pentru toti.

7. Energie curata si la preturi accesibile — Asigurarea accesului tuturor la energie la pretfuri
accesibile, Tntr-un mod sigur, durabil si modern.

8. Munca decenta si crestere economica — Promovarea unei cresteri economice sustinute,
deschise tuturor si durabile, a ocuparii depline si productive a forfei de munca si a unei
munci decente pentru tofj.

9. Industrie, inovatie si infrastructura — Construirea unor infrastructuri rezistente, promovarea
industrializarii durabile si incurajarea inovatiei.

10. Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de la o tara la alta.

11. Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarilor umane pentru ca ele sa
fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile.

1 https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/sustainable-development-goals/eu-and-united-nations-

common-goals-sustainable-future ro

16


https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/sustainable-development-goals/eu-and-united-nations-common-goals-sustainable-future_ro
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/sustainable-development-goals/eu-and-united-nations-common-goals-sustainable-future_ro

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Consum si productie responsabile — Asigurarea unor tipare de consum si productie
durabile.

Actiune climatica — Luarea unor masuri urgente de combatere a schimbarilor climatice si a
impactului lor.

Viata acvatica — Conservarea si utilizarea durabila a oceanelor, marilor si a resurselor
marine pentru o dezvoltare durabila.

Viata terestra — Protejarea, restaurarea si promovarea utilizarii durabile a ecosistemelor
terestre, gestionarea durabila a padurilor, combaterea desertificarii, stoparea si repararea
degradarii solului si stoparea pierderilor de biodiversitate.

Pace, justitie si institutii eficiente — Promovarea unor societati pasnice si incluzive pentru o
dezvoltare durabila, a accesului la justitie pentru toti si crearea unor institutii eficiente,
responsabile si incluzive la toate nivelurile.

Parteneriate pentru realizarea obiectivelor - Consolidarea mijloacelor de implementare si
revitalizarea parteneriatului global pentru dezvoltare durabila.

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agend@ de actiune ambitioasa pentru
orizontul de timp 2030 in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor si a injustitiei
si protejarii planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind reducerea
disparitatilor prin Tmbunatatirea infrastructurii si a accesului la servicii mai bune pentru toti cetatenii
au primit un caracter strategic. In acest sens, obiectivele de dezvoltare durabild fac referire la
mobilitate prin intermediul urmatoarelor obiective:

Obiectivul DD 9 — Industrie, inovatie si infrastructurd — Construirea unor infrastructuri
rezistente, promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;

Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de la o
tara la alta;

Obiectivul DD 11 — Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarilor
umane pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;

Obiectivul DD 13 — Actiune climaticd — Luarea unor masuri urgente de combatere a
schimbarilor climatice si a impactului lor.

Dintre acestea, obiectivul de dezvoltare durabila 11 integreaza cel mai mult interventiile care au ca
obiectiv dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana si reducerea emisiilor poluante. Acesta include
obiective specifice precum:

11.2 — Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile si sustenabile pentru
toti, imbunatatind siguranta rutiera, in special prin extinderea transportului public, acordand
o atentie deosebita nevoilor celor din situatii vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanelor cu
dizabilitati si persoanelor in etate, pana in 2030;

11.3 — Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si
gestionare a asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile in toate tarile,
pana in 2030;

11.6 - Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o
atentie deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

11.A — Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane,
peri-urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel

national si regional;

17



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

e 11.B — Cresterea substantiala a numarului de orase si asezari umane care adopta si
implementeaza politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor,
atenuarii si adaptarii la schimbarile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si
punerea in aplicare, Tn conformitate cu Cadrul de la Sendai pentru Reducerea Riscului de
Dezastre 2015-2030, a politicilor de gestionare holistica a riscului de dezastre la toate
nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabila stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de
dezvoltare urbana durabila au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat 11l a ONU sub denumirea
de NOUA AGENDA URBANA?Z. Aceasta contine orientarile necesare pentru ca orasele din toata
lumea sa fie mai favorabile incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

Planul de mobilitate urbana durabila este un instrument absolut necesar in sensul politicii europene
pentru mobilitate urbana stabilité prin Cartea Alba a Transporturilor si Cartea Verde ,Céatre o noua
cultura a mobilitatii urbane™.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Horezu asigura aplicarea conceptelor europene
de planificare si management pentru mobilitatea urbana durabila, adaptate la particularitatile
mediului urban din Horezu, incluzand proiectele si masurile de imbunatatire a mobilitatii pe termen
scurt, mediu si lung, planul de actiune si posibilele surse de finantare a proiectelor si masurilor
propuse.

Intocmirea Planului de Mobilitate Urban& Durabiléd vizeaza realizarea unui sistem de transport
urban sustenabil prin abordarea urmatoarelor obiective:
e Asigurarea accesibilitatii oferita de catre sistemul de transport tuturor;
e Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei si
securitatii cetatenilor, in special a celor mai vulnerabili;
e Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie;
 Imbunéatétirea eficientei si a raportului cost-eficientd ale transportului de persoane si bunuri,
luand n considerare costurile externe;
o Contributia la cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban.

Ghidul de elaborare si dezvoltare a Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (editia a 2-a)* va sta la
baza Tntocmirii PMUD al orasului Horezu. Pe scurt, demersurile care au condus la definitivarea
acestui ghid de-a lungul timpului au fost reprezentate de:

- 2006 - Adoptarea Strategiei tematice a Comisiei Europene cu privire la mediul urban cu
recomandarea dezvoltarii unor Planuri de Transport Sustenabile (SUTP) si oferirea de linii
directoare precise in vederea facilitarii elaborarii de catre autoritatile locale/regionale, a
unor astfel de documente programatice;

- 2009 - in Planul de Actiune pentru Mobilitatea Urbana, Comisia Europeana a propus
accelerarea adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila in Europa, oferind material

2 https://habitat3.org/
3 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/ALL/?uri=CELEX:52007DC0551

4 .
https://sumps-
up.eu/fileadmin/user upload/Tools and Resources/Publications and reports/Guidelines/SUMP%20Guidelin

es%202019 RO web compressed med.pdf
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indrumator, promovand schimbul de bune practici, identificand puncte de referinta si
sustinand activitati educationale pentru profesionistii din domeniul mobilitatii urbane;

- 2011 - Comisia Europeana a emis Cartea Alba a Transporturilor "Foaie de Parcurs pentru
un Spatiu European Unic al Transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si
eficient din punct de vedere al resurselor” prin care se propune spre examinare posibilitatea
transformarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabilda intr-un proces de elaborare
obligatoriu pentru orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale
bazate pe liniile directoare ale UE si se conecteaza fondurile pentru dezvoltarea regionala
cu fondurile de coeziune pentru orasele si regiunile care au dezvoltat si implementat un
PMUD (= Plan de Mobilitate Urbana Durabild), precum si un Certificat de Audit al
Performantei si Durabilitatii Mobilitatii Urbane si incurajeaza totodata abordarea strategica
integrate;

- 2013 — aparitia Ghidului pentru dezvoltarea si implementarea Planurilor de Mobilitate
Urbana Durabila (editia 1), revizuit in 2014 si tradus in romana in 2015;

- 2019 - aparitia Ghidului pentru dezvoltarea si implementarea Planurilor de Mobilitate
Urbana Durabila (editia 2)

A doua editie a Ghidului PMUD a luat in considerare provocarile generate de evolutia rapida a
mobilitatii urbane, fiind rezultatul unui amplu proces de consultare europeana. De la prima editie a
Ghidului din 2013, au avut loc schimbari semnificative Tn mobilitatea urbana, care au creat noi
provocari: procesele tehnologice si inclinatia publicului larg de a adopta cu entuziasm noi moduri
de transport — de exemplu, trecerea de la modelul traditional de proprietate a masinilor private la
noi tipuri de mobilitate partajata. Cele mai relevante schimbari in paradigmele mobilitatii urbane
durabile fata de perioada 2013-2016:

e Electromobilitatea (care e evoluat de la ceva exotic la nivel de masa) vizand diferite
moduri: autoturisme, autobuze (inclusiv troleibuze cu autonomie), vehicule de marfa /
livrare in spatiul urban, micromobilitate (biciclete si alte vehicule de micromobilitate asistate
electric). In analiza intrd si infrastructura de reincarcare si alimentare, precum si aspecte
institutionale si de politica, de exemplu posibila reglementare a unui procent minim de locuri
de parcare (de ex. 10% péana in 2025) echipate pentru reincarcarea autoturismelor
electrice, obligarea benzinariilor de pe teritoriul orasului de a oferi reincarcare pentru
autoturismele electrice etc. — orasele "smart” ar trebui sa faca tot ce le este in putinta
pentru a intdmpina electrificarea mobilitatii;

¢ Proliferarea vehiculelor si sistemelor de micromobilitate, inclusiv a initiativelor private
privind flote partajate (ex. Lime), si chestiuni inrudite privind infrastructura si reglementarea.

o Cresterea semnificativa a utilizarii platformelor de car sharing.

e Evolutii tehnologice privind Sistemele de Transport Inteligente, de ex. 5G, perimarea
smartcard-urilor si inlocuirea acestora cu carduri virtuale pe dispozitive mobile etc., precum
si concepte noi (ex. MaaS - Mobility-as-a-Service).

Planul de Mobilitate Urbana Durabila constituie instrumentul de planificare strategica teritoriala prin

care este corelatad dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei periurbane a acestora cu nevoile de
mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

PMUD are rolul de planificare si modelare a mobilitatii in raport cu nevoile si prioritatile de
dezvoltare spatialda de la nivelul unitati administrativ-teritoriale si urmareste urmatoarele 5

obiective:
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a) imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;

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

c) asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitatii si in cadrul zonelor
periurbane;

d) asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

e) asigurarea accesibilitafii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu
dizabilitati.

PMUD utilizeaza masuri organizationale, operationale si de infrastructura pentru atingerea celor 5
obiective, luand in considerate urmatoarele arii de interventie:

a)
b)
c)

d)
e)
f)
9)

h)

)
)

corelarea modalitatilor de transport cu densitatea urbana;

crearea unor artere ocolitoare localitatilor si inchiderea inelelor rutiere principale;
promovarea si crearea retelelor de infrastructuri si servicii pentru biciclisti si pentru trafic
nemotorizat;

reorganizarea arterelor de circulatie in raport cu cerinfele de trafic, cu cerintele transportului
public, ale deplasarilor nemotorizate si cu exigente de calitate a spatiului urban;
organizarea stationarii si a infrastructurii lor de stationare;

organizarea intermodalitatii si a polilor de schimb intermodal;

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

restructurarea mobilitatii in zonele centrale istorice si in zona garilor, autogarilor gi
aerogairrilor;

dezvoltarea refelelor de transport public;

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

dezvoltarea de politici si infrastructuri pentru a sustine siguranta pietonilor;

imbunatatirea conditiilor pentru transport si pentru livrarea marfurilor, organizarea
transportului de marfuri si a logisticii urbane;

utilizarea sistemelor de transport inteligent pentru infrastructura de transport, de parcare si
pentru transport public.

Intocmirea si implementarea planului de mobilitate urbana durabild va asigura satisfacerea unor
cerinte si nevoi de utilitate publica ale comunitatii locale in domeniul mobilitatii si transportului

urban,

va asigura deplasarea, fara a fi expusi la riscuri personale majore, imbunatatirea continua a

mobilitatii si calitatii vietii cetatenilor.

Scopul final al Planului de Mobilitate Urbana Durabila la nivelul orasului Horezu consta in
propunerea unor masuri care sa contribuie la sustenabilitatea economica, de mediu si sociala a
sistemului de transport, la cresterea sigurantei si fluentei sistemului de transport, respectiv la
implicarea factorilor interesati (utilizatori / neutilizatori ai sistemului de transport).

Abordand obiective sociale, de mediu si economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al
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sigurantei, se va pune un accent sporit pe transportul durabil. In acest scop, planul va oferi soluti
care vor viza urmatoarele obiective:

¢ Armonizarea dezvoltarii urbane si teritoriale cu dezvoltarea infrastructurii de transport rutier,
feroviar si a transportului public in concordanta cu nevoile de mobilitate si transport a
persoanelor, bunurilor si marfurilor prin asigurarea corelarilor necesare intre strategiile si
planurile de urbanism si amenajarea teritoriului aferente orasului Horezu si a teritoriului sau
de influent3;

e Identificarea si prioritizarea investitilor necesare in orasul Horezu pentru dezvoltarea
infrastructurii rutiere si a transportului public;

¢ Management eficient al transportului si al mobilitatii;

e Buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;

o Restrictionarea accesului auto in anumite zone ale orasului;

e Promovarea transportului in comun;

e Promovarea unor mijloace de transport alternative;

o Tnlocuirea masinii personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos, mersului
cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;

e Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de rolleri si biciclisti;

o Cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban.

I. Strategic este necesara adaptarea recomandarilor principale ale dezvoltarii durabile (asa cum
au fost enuntate in 1992, in Declaratia de la Rio asupra mediului si dezvoltarii®) la realitatile
urbane:

Recomandarea 1: Oamenii stau in centrul preocuparilor dezvoltarii durabile. Cetatenii au dreptul la
0 viata sanatoasa si productiva, in armonie cu natura.

Recomandarea 2: Orasele au dreptul de a-si exploata resursele materiale si de a-si organiza
resursele umane in conformitate cu politicile lor de mediu si de dezvoltare, doar daca activitatile
desfasurate sub jurisdictia sau controlul lor nu cauzeaza daune mediului local sau a zonelor aflate
in imediata proximitate.

Recomandarea 3: Dreptul la dezvoltare trebuie indeplinit astfel incat sa intruneasca nevoile de
dezvoltare si de mediu ale generatiilor prezente si viitoare.

Recomandarea 4: Pentru atingerea dezvoltarii durabile, protectia mediului trebuie sa constituie
parte integranta a procesului de dezvoltare si nu poate fi considerata izolata de acesta.

Recomandarea 5. Toate institutiile locale si centrale trebuie sa coopereze in scopul esential al
eradicarii saraciei, ca cerinta indispensabila a dezvoltarii durabile, pentru a diminua inegalitatile
intre standardele de viata si pentru a satisface mai bine nevoile majoritatii oamenilor.

Recomandarea 6: Situatiei speciale si nevoilor zonelor locale defavorizate din componenta
oraselor, indeosebi a celor mai putin dezvoltate trebuie sa li se acorde prioritate. Actiunile in
domeniul mediului si dezvoltarii trebuie, de asemenea, sa se adreseze intereselor si nevoilor
tuturor cetatenilor.

Recomandarea 7: Pentru a atinge dezvoltarea durabila si o calitate mai buna a vietii pentru tofi
cetatenii, administratiile oraselor trebuie sa reduca si sa elimine modelele nesustenabile de
productie si consum si sa promoveze politici demografice potrivite.

5 http://www.anpm.ro/ro/dezvoltare-durabila
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Recomandarea 8. Problemele de mediu sunt cel mai bine tratate prin participarea tuturor
cetatenilor de la nivelul relevant. Pentru aceasta fiecare individ trebuie sa aiba acces
corespunzator la informatiile definute de autoritatile publice, inclusiv la informatii asupra activitatilor
si materialelor periculoase de la nivelul comunitatilor lor si sa aiba oportunitatea de a participa la
procesul de luare a deciziilor. Factorii de conducere de pe toate treptele trebuie sa faciliteze si sa
incurajeze congtientizarea si participarea publicului facand informatia disponibila la nivel cat mai
larg.

Recomandarea 9: Autoritatile locale trebuie sa promoveze internalizarea costurilor de mediu si
utilizarea instrumentelor economice, luand in considerare modul de abordare conform caruia
poluatorul trebuie sa suporte costul poluarii.

Recomandarea 10: Participarea ambelor sexe la toate activitatile privind dezvoltarea oraselor este
esentiala pentru dezvoltarea durabila armonioasa.

Recomandarea 11: Implicarea tinerilor trebuie sa fie un obiectiv al administratiilor locale, astfel
incat sa se creeze un parteneriat global pentru a atinge dezvoltarea durabila si pentru a asigura un
viitor mai bun pentru tofi.

Recomandarea 12: Comunitatile locale detin un rol vital in managementul mediului si dezvoltarea
la nivel global (datorita cunostintelor si traditiilor): autoritatile centrale trebuie sa le recunoasca si sa
le sustina in mod just identitatea, cultura si interesele si sa le permita participarea eficienta la
atingerea dezvoltarii durabile.

Recomandarea 13. Pacea sociala, dezvoltarea localitatii si protectia mediului sunt interdependente
si inseparabile.

Il. Tactic este necesara identificarea contextului in care se incadreaza domeniul analizat:
A. Transporturile urbane ocupa un loc important in ansamblul transporturilor;

B. Acordul de la Paris privind schimbarile climatice® are ca scop limitarea incélzirii globale si
sustinerea tarilor care au semnat acrodul in demersurile de adaptare si diminuare a efectelor
schimbarilor climatice. Scopul principal al acordului este de a mentine cresterea temperaturii medie
globale ,bine sub 2°C* si mentinerea eforturilor de a limita cresterea temperaturii la 1.5 °C, raportat
la valorile pre-industriale. Totodata, acordul prezintd o serie de aspecte cheie ce trebuie adresate
in vederea combaterii schimbarilor climatice, acestea fiind sustinute de Uniunea Europeana prin
intermediul Pactului Verde European’. Acesta reprezintd o noua strategie a Uniunii Europene
pentru asigurarea unei dezvoltari bazate pe tehnologii verzi si solutii durabile, pentru indeplinirea
obiectivului privind neutralitatea climaticid pana in anul 2050. in acest sens, blocul european isi
propune sa sustina cetatenii si companiile deopotriva pentru a dezvolta si utiliza solutii ce sustin
tranzitia catre o economie verde.

Intre principalele provocari ale urmatorului deceniu, transpuse in seturi de masuri de politica in
cadrul Pactului Verde European, se regasesc o serie de elemente direct relevante pentru
intocmirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Horezu:

6 https://www.consilium.europa.eu/ro/policies/climate-change/paris-agreement/
7 https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal ro
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e Mobilitatea durabila
Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului trebuie sa fie de cel putin 90% pentru a
contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea climatica. La finele anului 2020
Comisia Europeana a adoptat o strategie pentru sustinerea mobilitatii inteligente si durabile, avand
in centru nevoile utilizatorilor si incurajarea mijloacelor alternative de transport, nepoluante, mai
sigure si accesibile.

e Eliminarea poluarii
Pentru a proteja cetatenii si ecosistemele europene, se va adopta planul de actiune zero-poluare
care vizeaza actiuni de protejare a aerului, apei si solurilor impotriva poluarii. Relevante pentru
mobilitate si transport sunt masurile orientate catre calitatea aerului, Comisia Europeana urmarind
sustinerea autoritatilor locale in procesul de obtinere a unui aer mai curat.

e Actiuni climatice
Atingerea starii neutre din punct de vedere climatic a Uniunii Europene pana in anul 2050.

In cadrul Pactului Verde European (European Green Deal), Comisia Europeana a propus, in
septembrie 2020, sa ridice obiectivul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera pentru 2030,
inclusiv emisiile si eliminarile, la cel putin 55% fatd de 1990. Sunt vizate actiunile necesare in toate
sectoarele, inclusiv cresterea eficientei energetice si a energiei regenerabile Comisia initiind
procesul de a face propuneri legislative detaliate pana in iunie 2021 pentru a pune in aplicare si a
atinge obiectivul propus. Acest lucru va permite UE sa mearga catre o economie neutra din punct
de vedere climatic si sa isi puna in aplicare angajamentele in temeiul Acordului de la Paris. Cadrul
pentru clima si energie pentru 2030 include obiective si obiective politice la nivelul UE pentru
perioada 2021-2030.

Cadrul climatic si energetic pentru 2030 si-a propus initial ca obiective cheie pentru 2030:

e Reduceri de cel putin 40% a emisiilor de gaze cu efect de sera (de la nivelurile din 1990)

e Cota de cel putin 32% pentru energia regenerabila

o Imbunatatirea cu cel putin 32,5% a eficientei energetice
Tinta de 40% a gazelor cu efect de sera este pusa in aplicare de Sistemul UE de comercializare a
certificatelor de emisii, de Regulamentul privind partajarea eforturilor cu obiectivele statelor
membre de reducere a emisiilor si de Regulamentul privind utilizarea terenurilor, schimbarea
utilizarii terenurilor si silvicultura. n acest fel, toate sectoarele vor contribui la realizarea obiectivului
de 40%, atat prin reducerea emisiilor, céat si prin cresterea eliminarii.

Toate cele trei acte legislative ale climei au fost actualizate in vederea implementarii obiectivului
net de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera de cel putin 55%.

In vederea atingerii neutralitatii din punct de vedere climatic, Uniunea Europeand si-a propus
reducerea emisiilor cu cel putin 55 % péana in 2030, comparativ cu nivelurile din 1990, iar in acest
sens au initiat un program de masuri numit Fit for 558. Fit for 55 (Pregatiti pentru 55) contine un
pachet de masuri care vor remodela energia din UE.

Pachetul ,Pregatiti pentru 55” consta intr-un set de propuneri interconectate, toate urmarind acelasi
obiectiv de a asigura o tranzitie echitabila, competitiva si verde pana in 2030 si ulterior:

e O tranzitie echitabila din punct de vedere social: combaterea inegalitatii si a saraciei
energetice prin actiuni climatice
e O tranzitie competitiva: noi oportunitati prin schimbari la nivel industrial si sectorial

8 https://www.consilium.europa.eu/en/policies/green-deal/fit-for-55-the-eu-plan-for-a-green-transition/
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e O tranzitie verde: protejarea naturii si sporirea absorbantilor naturali de carbon ai UE

Atingerea obiectivului pentru 2030 va necesita transformari sistemice in intreaga economie.
Viitoarele revizuiri ale planurilor nationale privind energia si clima si ale Regulamentului privind
guvernanta vor asigura o planificare, o punere in aplicare si o monitorizare integrate a tranzitiei
verzi catre 2030.

Pachetul ,,Pregatiti pentru 55” vizeaza realizarea obiectivului UE privind o reducere sporita a
emisiilor in beneficiul tuturor europenilor si crearea de oportunitati de a participa la tranzitie, de a-i
ajuta pe cei care au cea mai mare nevoie de sprijin si de a genera reduceri globale mai importante
ale emisiilor. Acesta va sprijini, de asemenea, redresarea verde a UE in urma pandemiei, va
contribui la raspéandirea standardelor de mediu dincolo de frontierele UE si va stimula inovarea in
ceea ce priveste produsele si tehnologiile viitorului.

Propunerile din cadrul pachetului ,Pregatiti pentru 55" reflectd acest lucru, prin intermediul
actiunilor in domeniile industriei, transporturilor, constructiilor si energiei. Politicile complementare
si specifice la nivelul UE si la nivel national vor accelera schimbarea in ceea ce priveste
comportamentul, inovarea tehnologica si implementarea, precum si dezvoltarea de noi
infrastructuri. Una din pietrele de temelie ale pachetului este valorificarea realizarilor importante ale
sistemului UE de comercializare a certificatelor de emisii prin consolidarea si aplicarea sa in
noi sectoare in care, pana in prezent, nu s-au inregistrat reduceri ale emisiilor. Experienta ultimilor
16 ani a aratat ca comercializarea certificatelor de emisii este un mecanism foarte eficace de
reducere a emisiilor intr-un mod eficient din punctul de vedere al costurilor, in timp ce veniturile pe
care le genereaza pot fi utilizate pentru a sprijini tranzitia catre o productie mai nepoluanta si
pentru a stimula inovarea.

Pe langa semnalul referitor la pretul carbonului, sunt necesare obiective clare pentru a stimula
schimbarea, cum ar fi revizuirea Regulamentului privind partajarea eforturilor (ESR), care va
permite statelor membre sa ia masuri la nivel national pentru a combate emisiile in sectoarele
constructiilor, transporturilor, agriculturii, deseurilor si micii industrii. Propunerea ar trebui sa
asigure o reducere la nivelul UE cu 40% a emisiilor din aceste sectoare pana in 2030, comparativ
cu situatia din 2005. Principiile de atribuire a efortului relativ fiecarui stat membru ramaén
neschimbate. Capacitatile lor diferite de a lua masuri vor continua sa fie recunoscute prin stabilirea
unor obiective nationale bazate pe PIB-ul pe cap de locuitor, prevazandu-se introducerea unor
ajustari pentru a tine seama de circumstantele nationale si de eficienta din punctul de vedere al
costurilor.

Combustibilii fosili utilizati de sectoarele transportului rutier si cladirilor reprezinta surse
substantiale de emisii si poluare. Intrucat au fost foarte dificil de decarbonizat pana in prezent,
acestea au, de asemenea, un potential ridicat in materie de inovare si de creare de locuri de
munca. De exemplu, comercializarea certificatelor de emisii in sectorul transportului rutier va spori
stimulentele pentru furnizarea de combustibili mai ecologici pentru vehiculele existente. Aceasta va
conduce la o evolutie a combustibililor disponibili pe piata pentru parcul de autovehicule existent,
determinand furnizorii sa Tsi decarbonizeze combustibili. Cu toate acestea, pretul carbonului nu
garanteaza n sine o tranzitie rapida catre o mobilitate cu emisii zero, pentru care sunt necesare
politici complementare, inclusiv pentru infrastructura de incarcare.

Acesta este motivul pentru care Comisia propune inceperea aplicarii sistemului de
comercializare a certificatelor de emisii in 2026 pentru sectoarele transportului rutier si

24



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

cladirilor. Acest lucru se va realiza intr-un sistem separat, axat pe furnizorii de combustibili din
amonte, care sa impuna producatorilor de combustibili responsabilitatea de a se conforma
sistemului, mai degraba decat sa solicite gospodariilor individuale sau utilizatorilor transportului
rutier sa participe in mod direct. Emisiile generate de sectoarele transportului rutier si cladirilor vor
fi plafonate, plafonul fiind redus in timp, astfel incat emisiile totale sa scada.

Pe langa tarifarea carbonului, sunt necesare si alte masuri pentru a plasa sectorul transporturilor
pe o traiectorie ferma catre emisii zero si pentru a reduce poluarea aerului, deoarece emisiile
generate de transporturi reprezinta aproape un sfert din emisiile de gaze cu efect de sera ale UE si
constituie principala cauza a poluarii aerului in orase.

In ce priveste mobilitatea si combustibilii pentru transporturi mai ecologici, pachetul ,Pregatiti
pentru 55” include patru propuneri privind promovarea vehiculelor mai putin poluante si a
combustibililor mai ecologici intr-un mod neutru din punct de vedere tehnologic. Revizuirea
standardelor de emisii de CO2 pentru autoturismele si camionetele noi vizeaza reducerea in
continuare a emisiilor de gaze cu efect de sera generate de aceste vehicule, oferind o directie clara
si realistd catre mobilitatea cu emisii zero. Cererea consumatorilor pentru vehicule cu emisii zero
cunoaste deja o crestere rapida.

Regulamentul privind infrastructura pentru combustibili alternativi va asigura implementarea
necesara a unei infrastructuri interoperabile si usor de utilizat pentru reincarcarea si realimentarea
vehiculelor mai putin poluante in intreaga UE, tindnd pasul cu dezvoltarea pietei si garantand faptul
ca zonele rurale si cele indepartate vor fi, de asemenea, acoperite. Obiectivele obligatorii propuse
privind infrastructura pentru combustibili alternativi sunt esentiale pentru a sprijini patrunderea pe
piata a vehiculelor mai putin poluante si cresterea continua a acestei piete, care ofera oportunitati
extraordinare pentru industria automobilelor din UE.

in pachetul ,Pregétiti pentru 55” se subliniaza urgentarea stabilirii unui pret pentru emisiile de
dioxid de carbon generate de transportul rutier, pentru ca parcul de autovehicule actual sa devina
mai putin poluant. in plus, standardele mai ambitioase privind emisiile de CO2 vor contribui la
cresterea rapida a numarului de vehicule cu emisii zero puse in circulatie, in timp ce obligatiile in
materie de infrastructurd vor conduce la instalarea statilor de incarcare si de realimentare
necesare pentru a deservi milioanele de vehicule noi preconizate pana in 2030 in paralel cu
continuarea dezvoltarii unui lant valoric durabil si competitiv la nivel mondial al bateriilor.

C. numeroase directive si regulamente europene au un impact asupra transporturilor urbane si
coerenta lor trebuie asigurata printr-o abordare specifica a problematicii deplasarilor urbane;

D. fondul de coeziune si fondurile structurale pentru perioada 2014-2020 au finantat programe de
mobilitate urbana, dar au avut doua inconveniente: pe de o parte, nu s-au bazat pe o strategie si
pe obiective europene de mobilitate urbana si, pe de alta parte, au fist distribuite inegal pe teritoriul
Uniunii;

E. zonele urbane reprezintad poli privilegiati ai intermodalitatii si interconexiunii dintre retelele
transeuropene de transporturi, care trebuie sa contribuie la realizarea obiectivelor generale in
favoarea unei mobilitati europene durabile si nu mai putin a intermodalitatii;

F. problematica zonelor urbane nu poate fi abordata prin politici modale, ci prin intermediul unei
abordari care se concentreaza pe utilizatori si pe oferta sistemelor de deplasare integrate;
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G. necesitatea unor strategii solide in materie de deplasari urbane in vederea optimizarii
instrumentelor relevante, prin crearea unor platforme de comutare intermodale si prin integrarea
diferitelor sisteme de deplasare;

H. o politica eficientd si sustenabild in domeniul transportului urban in beneficiul cetatenilor
europeni si al economiei europene nu poate fi realizata decéat prin asigurarea unui tratament egal
pentru transportul de marfuri si transportul de pasageri, precum si pentru diferitele moduri de
transport;

|. zonele urbane reprezinta centre economice importante in care transportul urban are, pe de o
parte, o importanta vitala pentru aprovizionarea populatiei iar, pe de alta parte, intdmpina dificultati
din cauza capacitatii limitate de transport, depozitare si a intervalelor de timp reduse alocate pentru
livrare;

J. cerinta imperioasa ca traficul sa fie redus substantial printr-o planificare urbana care sa tina cont
de schimbarile sociale, geografice si demografice in societate;

K. necesitatea ca informatiile statistice disponibile sa fie mai fiabile si mai sistematizate, pentru a
permite evaluarea politicilor publice locale si schimburile de bune practici in materie de deplasari
urbane;

L. diferitele tehnici utilizate Tn transporturile urbane prezintd o importantd economica si tehnologica
pentru competitivitatea si comertul Uniunii.

lll. Procedural este necesara acumularea de date referitoare la conduita factorilor de decizie si a
cetatenilor relativ la problemele dezvoltarii durabile a transporturilor si in primul rand fata de
asigurarea mobilitatii — ca drept fundamental al fiecarui individ si nu mai putin al comunitatii umane.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Horezu acopera perioada 2022-2027. Planul de
mobilitate urbana durabila va avea ca viziune de dezvoltare a mobilitatii realizarea unui sistem de
transport eficient, integrat, durabil si sigur, care sa promoveze dezvoltarea economica, sociala si
teritoriala si care sa asigure o calitate crescuta a vietii in orasul Horezu.

O parte din masurile care vor fi identificate vor fi propuse spre finantare in noul Cadru Financiar
Multianual (CFM) 2021-2027 si pachetul de relansare economica Next Generation EU (NGEU).

Pentru perioada de programare 2021-2027, Comisia Europeana a propus ca Fondul european de
dezvoltare regionala (FEDR) sa puna accent mai puternic pe activitatile de dezvoltare urbana
durabila (DUD), statele membre fiind incurajate sa aloce cel putin 6% din fondurile FEDR
dezvoltarii integrate in zonele urbane.

PMUD este si un mijloc de integrare a celorlalte documente realizate la scara teritoriala si locala.
Astfel, acesta preia elementele de mobilitate prezente in Planul de Amenajare a Teritoriului
National, Planul Urbanistic General. De asemenea, se tine cont de Master Planul General de
Transport si de documentele de planificare nationala, regionalé si judeteana. Planul de mobilitate
urbana durabila preia, de asemenea elementele de mobilitate urbana incluse in documentul de
planificare strategica de la nivelul orasului si anume Strategia de dezvoltare economicéa si sociala a
oragului Horezu 2014-2020. La momentul intocmirii Planului de Mobilitate Urbana Durabila al
Orasului Horezu, se afla in curs de elaborare Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana 2021-2030.
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Procesul de planificare a mobilitatii urbane durabile trebuie sa fie adaptat la situatia locala. Aceasta
include ca pas esential, definirea scopului geografic al planului, scop care in mod ideal ar trebui
sa vizeze o aglomerare urbana functionald. Ca regula generala, PMUD trebuie sa faca referire la
teritoriul specific pe care se va implementa. Orice definitie s-ar utiliza pentru ,aglomerarea urbanad”
vor exista probabil obiectii mai mult sau mai putin indreptatite; mai mult: nu este postulat sau
demonstrat undeva in literatura de specialitate ca teritoriul specific asupra caruia se vor exercita
actiunile cuprinse in planul de mobilitate este redus la ,aglomerarea urban&”. in orice caz ins& aria
geografica trebuie sa cuprinda cel putin localitatile componente ale orasului: Ifrimesti, Ramesti,
Romanii de Jos, Romanii de Sus, Tanasesti si Ursani.

nouiezu ‘\?fl

Romanii de Jos

ent Ballroom ‘L\)- Smeilor Horezu

(665, Horezu

(\:/J C’\ (-;“ Z‘eﬁ::m‘;‘_&a Broscuta

@C‘MV \/ @C‘eramu:u Pietrar

sia

=N
9\,:' Hotel Alex [
v

Restaurant Doi Cocosi f |
h

Sursa: Google maps
Figura I.1. 1 — Aria teritorial-administrativa a oragului Horezu
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ifrimesti  Romanii
de Sus

Manastirea Hurezi @

Ramesti

Ursani

Romanii de Jos

Horezu

&

Sursa: Google maps
Figura I.1. 2 - Aria geografica care trebuie avuta in vedere la elaborarea PMUD

Cele mai multe probleme pentru dezvoltarea unei mobilitatii urbane durabile la nivelul oricarei
localitati (inclusiv Horezu) rezida din faptul ca raportul ariei strazilor fatad de aria activa a orasului
este de cateva ori mai mic decat al altor metropole europene, in conditiile absentei cvasitotale a
parcarilor Tn afara strazii si a unui grad de motorizare in continua crestere. Cu insistenta trebuie
relevata solutia de protejare a centrului orasului si a arterelor pe care se manifesta efectul de
canion de pe axele principale care se incruciseaza in punctul zero al orasului.

Urmatoarea demonstratie simplificatoare poate indeparta neincrederea fatd de afirmatia de mai
sus?; fie trei zone concentrice pe care se incearca pastrarea constanta a suprafetelor alocate cailor
(in fond, deplasarii).

Daca in zona exterioara este alocata, de pilda, o cota de 10% pentru caile de comunicatie, aceasta
suprafata reprezinta matematic:

01*7*(R*-r?)=02xx

La limita, egaland valoarea de mai sus cu suprafata zonei centrale, se obtine:

? Afirmatia este sinonimi cu adevirul ci nici un fel de misuri luate la acelasi nivel al suprafetei orasului nu pot
elimina congestia la care se supun entititile care se deplaseazi citre un “centru” constituit prin artere de tip radial.

\ g
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Zona
;ona . exterioara
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interioara

Figura I.1. 3 - Imaginea simplificatd a unui oras (cu evidentierea ,penuriei” de cai de deplasare n
centrul orasului)

adica:

e daca in zona exterioara 10%, respectiv 90% reprezinta o partajare acceptabila a suprafetelor
orasului intre cai si restul constructiilor si amenajarilor, atunci pe o raza de peste 1,5 km centrul
orasului ar trebui sa fie gol: numai strazi si locuri de parcare fara niciun alt fel de constructie
sau amenajare, daca se doreste eliminarea posibilitati de aparitie a congestiei in trafic;
concret: (in termeni relativi) pe aproape toata suprafata sa, orasul ar trebui sa fie liber de orice
constructie sau amenajare pentru ca deplasarea mijloacelor de transport sa nu fie ingradita (sa
se desfasoare cu aceeasi viteza ca pe arterele situate la marginea municipiului — fig. 1.1.4);

e pe zona intermediara pastrarea constanta a suprafetei alocate cailor partajeaza aproximativ
egalitarist suprafetele: 40% pentru artere, 60% pentru restul utilitatilor.




PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC
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Google Earth :
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Figura 1.1. 4 - Repartizarea suprafetelor pentru un grad ,constant” de congestie a circulatiei

Evident o atare impartire a suprafetei orasului nu este realizabila: ca urmare, numai prin masuri
organizatorice dure, hotarate, se poate reduce congestia de pe caile de circulatie distribuite Tn
centrul orasului, Tn caz contrar rezolvarea problemelor de mobilitate pentru toti locuitorii orasului
Horezu devine o tintad imposibil de atins — daca evolutia economica, demografica, sociala, etc. Tsi
pastreaza trendul actual. In concluzie: din moment ce rezolvarea congestiei este imposibila
actionand numai in centrul orasului, este necesara o actiune concertata cu localizarea de origine
,mai in afara centrului” pentru a diminua efectele lipsei de spatiu.

Problema adiacentei aglomerarii urbane

Intrebarea ,cat de in afara centrului” trebuie localizata originea actiunilor pentru delimitarea ariei
geografice corespunzatoare PMUD poate primi raspuns analizdnd intreaga suprafata care
genereaza deplasari.

Geografia urbana studiaza aparitia, structura interna si dinamica orasului, raportul sau cu teritoriul
adiacent, relatiile cu alte asezari, repartitia geografica si rolul oraselor in structurarea spatiului.
Orasul reprezinta principalul sau obiect de studiu, la care se adauga alte categorii de asezari
urbane (asezari de tip proto-urban, comune suburbane, localitafi rurale asimilate urbanului, etc.),
inclusiv asezarile rurale cu spatiul lor de sustinere, aflate sub influenta sa directa. In acest sens se
poate afirma ca geografia urbana ca stiinta, se ocupa cu analiza dimensiunilor spatiale ale
fenomenului urban (distributie, structura si proces).

Prin definitie, spatiul urban reprezinta un spatiu cu un anumit continut, structura si organizare
specifica, fiind o manifestare concreta a efectului interactiunii in timp a spatiilor demografice,
sociale si economice, proiectate pe spatiul fizic. Spatiul geografic, ca entitate majora de existenta
si percepere a obiectelor si structurilor geografice, aflate in cadrul Tnvelisului geografic, este
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compus dintr-o multitudine de spatii de rang inferior, de diferite dimensiuni, structuri, forme si
destinatii.

In stabilirea tipurilor de planificare teritoriald trebuie s& se tind cont de criteriul metodei si
continutului folosit, dar si a scopului de atins. Analiza geografica a sistemului de transport
trebuie sa ia in considerare complexitatea clasificarii acestuia, deoarece cuprinde o gama larga de
variable, precum: diferite cai de comunicatie, obiective diverse, infrastructura completd sau
incompleta de transport, multitudinea nivelurilor geografice, fara a se neglija si alti factori implicati.
Transporturile constituie una dintre cele mai importante componente ale vietii socio-
economice, conexiunea zonelor functionale ale oraselor realizadndu-se prin intermediul cailor i
mijloacelor de transport. Prin sistem de transport se infelege totalitatea mijloacelor, instalatiilor si
echipamentelor de transport, grupate dupa diverse criterii: tehnic, geografic, organizatoric,
obiectului transportului, masura integrarii in procesul de productie. Prin intermediul sistemelor de
transport, operatorii presteaza servicii de transport la cererea clientilor. Definifia sistemului de
transport integrat se refera la acel serviciu de transport accesibil, permitand circulatia libera pe
mai multe retele, intre care sunt posibile corespondente situate in interiorul unei amenajari urbane
sau teritoriale, concepute intr-o maniera globala.

In ceea ce priveste serviciile de transport, existd un concept ce defineste bine legatura dintre
asteptarile clientilor si prestatia serviciului. Conceptul 1l constituie nivelul serviciului (Level of
Service). Variabilele LoS sunt pentru transportul de marfa (pret, timp de transport, regularitatea
serviciului, asigurarea unui efect minim al poluarii etc.), si pentru transportul de calatori (pref,
durata calatoriei, frecventa serviciului, regularitatea si nu in ultimul rdnd protejarea mediului
Tnconjurator in limitele ,umane” etc.)

Cateva din temele abordate de ecologia care vizeaza protejarea mediului Tnconjurator in limitele
,2umane” sunt urmatoarele:
o stoparea distrugerii naturii si subordonarea dezvoltarii economice, posibilitatilor pe care le
ofera natura, ca receptacul de deseuri si poluanti;
o temperarea cresterii tehnico-industriale doar pentru a domina concurenta si punerea
accentului pe cresterea calitatii, nu a cantitatii;
¢ incurajarea productiiilor nepoluante si fara riscuri majore pentru mediu;
e crearea unei societati bazate pe solidaritatea umana si convivialitate, in care sa domine
primatul valorilor spirituale, nu cele materiale si care sa faca posibila dezvoltarea
personalitatii umane.

La tratarea pragmatica a temelor mentionate mai sus isi poate aduce contributia si particularizarea
notiunii de spatiu ecologic. In acceptiunea generalizata dat& notiunii de spatiu ecologic, fiecare tara
are dreptul la o suprafata care reprezinta o cota parte din spatiul Pamantului. Acest spatiu se
calculeaza prin Tnmuliirea spatiului mondial unitar (suprafata uscatului impar{ita la numarul
locuitorilor sai) cu populatia unei tari; indicatorul obtinut astfel prilejuieste urmatoarele observatii:

¢ spatiul ecologic nu se suprapune peste spatiul geografic national;

e exista o corelatie directa intre dezvoltarea unei tari si realizarea unei echitati globale in
distribuirea spatiului ecologic;

¢ modul de utilizare a spatiului ecologic disponibil este diferit de la o tara la alta; tarile dezvoltate
pot valorifica mai bine, fara deteriorari ireversibile ale calitatii mediului, resursele, in favoarea
propriului popor; tarile sarace folosesc mai putin spatiul propriu si adesea il deterioreaza (prin
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eroziuni, defrisari, etc.).

Libertatea ce o are fiecare tara de a-si valorifica propriul spatiu ecologic este limitata de numarul si
dinamica locuitorilor, de tipul tehnologiilor de prelucrare, de descoperirile stiinfei si tehnicii, de
intensitatea proceselor de degradare a calitatii factorilor de mediu si, nu Tn ultimul rand, de
modelele de consum ale populatiei. Fiecare din acesti factori trebuie sa fie supus unei
reconsiderari in sensul schimbarii, in favoarea mediului, prin politici corespunzatoare.

Notiunea este pasibila, Tnsa, si de retroversiune: un derivat al indicatorului poate fi introdus in
legatura cu spatiul ecologic urban (acest tip de spatiu s-ar putea calcula prin inmultirea spatiului
national unitar — suprafata tarii impartita la numarul locuitorilor sai — cu populatia unei aglomerari
urbane).

Astfel un indicator ce ar putea fi numit spatiu ecologic urban poate conduce la reconsiderarea
raportului Tntre suprafetele afectate constructiilor industriale, constructiilor locative, inclusiv
gradinilor, suprafetele aferente centrelor educationale si comerciale etc. si suprafetele afectate
cailor de deplasare libera, incluzdnd si caile de comunicatie. Urménd o metodologie relativ
simplista:

e conform datelor INSSE, Roméania avea la 01.01.2021 o populatie estimata de 22.089.211
locuitori la o suprafatd de 237.500 kmp, ceea ce revine la un spatiu ecologic disponibil
(unitar) de 0,01075 kmp/loc;

e orasul Horezu avea o populatie estimata de 6.806 locuitori la o suprafatd de 117 kmp, ceea ce
revine la un spatiu ecologic unitar de 0,01719 kmp/loc, adica putin mai mare decat cel national.

Prin urmare, zona urbana si periurbana Horezu este bine proportionata din punct de vedere al
spatiului adecvat populatiei din acest punct de vedere.

Revenind in sfera realului, deplasarile sunt legate de o singura dimensiune a spatiului (in timp ce
suprafetele au nevoie de doua dimensiuni). Aceasta dimensiune este distanta péna la care trebuie
sa fie analizate problemele de transport pornind de la centrul zonei analizate — adica centrul
orasului Horezu. Interdependenta dintre zonele urbane functionale si spatiul adiacent al localitatii
este datd de interdependentele economice si sociale. Acestea se materializeaza in cinci
caracteristici:

¢ interdependente intre amenajarea teritoriului urban (actiuni de urbanism) si serviciul de
transporturi in sfera calatoriilor (cerere, flux de transport, flux de trafic);

e interdependente pe termen scurt si lung dintre amenajarea teritoriului si sistemele de
transport pentru marfuri;

e caracteristica de interconditionalitate intre domeniile de planificare teritoriala si domeniile
de planificare a mobilitatii umane si materiale (o singura viziune, de ansamblu pentru oras,
nu un amalgam de perspective independente);

e caracteristica de putere: trebuie identificati decidentii publici de la diferite niveluri de
organizare teritoriala;

e caracteristica de coerenta: finalizarea planurilor sa se faca prin elaborarea unor scheme de
coerenta teritoriala cuprinzand planurile locale de urbanism si planurile de deplasari

urbane.
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Practic, legatura dintre spatiul urban si cel rural este asigurata de caile de transport, care
faciliteaza in mod direct relatiile dintre acestea. De aceea, este necesara analiza de detaliu a cailor
de comunicatie existente si masura in care acestea satisfac nevoile ariei urbane, periurbane si
interurbane ale orasului, gradul de corelare a mijloacelor de transport din teritoriu catre oras si
invers. Potrivit unor teorii dezvoltate de curand "aria de influentd a doua localitati apropiate se va
extinde pana la limita la care cele doua localitati inregistreaza aceeasi intensitate a relatiilor cu
exteriorul sau pana la limita la care influenta uneia asupra celeilalte se apropie de zero”. Plecand
de la aceasta definitie, metoda propusa pentru determinarea zonelor de influenta urbana a orasului
Horezu va face apel la principiul ca doua localitati atrag cumparatorii de pe piata transporturilor
dintr-un spatiu direct proportional cu masele si invers proportional cu patratul distantei. Deoarece la
nivel local si judetean nu exista date centralizate privind volumul total al vanzarilor, pentru
calcularea zonei de influenta a orasului Horezu s-a utilizat formula propusa de Reilly-Converse (J.
Beaujeau - Garnier, 1997), care are la baza raportul dintre distania masurata pe caile de
comunicatje si populatie, ceea ce poate fi exprimat prin formula:

d
dy =72
1+ |8
|:)A
unde:
d reprezinta distanta masurata pe caile de comunicatie;
AsiB localitatile;
P populatia.

Ca urmare, aria de influentd a orasului Horezu (orasul A) se manifestd in mod diferit de la o
comuna limitrofa la alta:

Distanta pana la

Localitate | Populatie | Distanta Populatie care se %
Horezu manifesta

influenta orasului
Maldaresti 1946 5 6806 3,257925838 | 0,651585
Slatioara 3197 9,5 6806 5,636743107 | 0,593341
Vaideeni 3840 5 6806 2,855286369 | 0,571057
Tomsani 3570 6 6806 3,479775054 | 0,579963

niciuna din comunele de mai sus (localitati limitrofe), neincadrandu-se intr-un procent de minim
75%.

Concluzii:
e aria cea mai adecvata pentru realizarea unui plan de mobilitate urbana durabild nu poate fi
rezumata la aria urbana;
e extinderea panad la 5 km de centrul oragului nu are suficienta consistentd din cauza
inexistentei unor localitati care sa graviteze economic in jurul oragului.

Prin urmare, aria de acoperire geografica a Planului de Mobilitate Urbana Durabila trebuie sa
cuprinda, pe langa orasul Horezu doar localitatile apartinatoare Ifrimesti, R&mesti, Romanii de Jos,

Romanii de Sus, Tanasesti si Ursani.
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1.1.2 Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

Planul de mobilitate urbana durabila reprezintda o documentatie complementara strategiei de
dezvoltare teritoriala periurbana/metropolitana si Planului Urbanistic General (P.U.G.) si constituie
instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiala a
localitatilor si a zonei periurbane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si
marfurilor.

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

e Planul de amenajare a teritoriului national - PATN

¢ Planul de amenajare a teritoriului zonal - PATZ

e Planul de amenajare a teritoriului judetean - PATJ

e Planul urbanistic general - PUG

e Planul urbanistic zonal - PUZ

e Planul urbanistic de detaliu — PUD

In intocmirea PMUD al orasului Horezu se are in vedere corelarea cu prevederile documentelor de
planificare spatiala la nivel european, national, judetean si local.

Planificarea teritoriala la nivel european

Documentul strategic trece in revista directile de dezvoltare ale Schemei de dezvoltare a
spatiului comunitar al Uniunii Europene (SDSC)' - o politica-cadru care vizeaza o mai buna
cooperare intre politicile sectoriale cu impact major asupra teritoriului, intre statele membre si intre
regiunile si orasele din comunitatea europeana. Mentionam c& propunerile din cadrul PMUD al
orasului Horezu vor aduce o contributie majora la promovarea orasului in refeaua de orase a
Romaniei, urmarindu-se astfel directiile de dezvoltare prevazute de SDSC: dezvoltarea unui sistem
urban policentric si echilibrat, promvarea unui sistem integrat de transport si de comunicatii,
dezvoltarea si conservarea patrimoniului natural si cultural printr-o gestiune inteligenta.

In septembrie 2020 a avut loc la Hanovra Conferinta europeana a Ministrilor responsabili cu
Amenajarea Teritoriului (CEMAT) ! in vederea discutarii principiilor actuale directoare pentru
Dezvoltarea teritoriala durabila a Continentului european. Considerarea dimensiunii continentale a
Europei deschide noi perspective pentru politica amenajarii teritoriului si o plaseaza concomitent in
fata unor noi provocari, din care cea mai importanta este globalizarea. Investitiile private fac parte
din fortele motrice ale dezvoltarii sociale si in mod egal al dezvoltarii teritoriale, una dintre sarcinile
amenaijarii teritoriului fiind aceea de a furniza investitorilor privati o perspectiva de dezvoltare
prospectiva si o securitate in termen de amenajare. in acest sens, politica amenajérii teritoriului va

10 https://geografie.ubbcluj.ro/ccau/doc cadru/SDSC.pdf

11 https://rm.coe.int/168070018b
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trebui

sa contribuie, Tmpreuna cu politicile sectoriale adecvate la cresterea atractivitatii

municipalitatilor si regiunilor pentru investitii la nivel local si regional. Principiile unei politici de
amenajare durabild pentru Europa vizeaza la ora actuala:

1.

©oN O kAW

Promovarea unei coeziuni teritoriale prin intermediul unei dezvoltari socio-economice
echilibrate si de imbunatatire a competitivitatii

Promovarea incurajarii dezvoltarii generate de functiunile urbane si de Tmbunatatirea
relatiilor dintre orage si sate

Promovarea unor conditii de accesibilitate mai echilibrate

Facilitarea accesului la informatie si cunoastere

Reducerea degradarii mediului

Valorificarea si protectia resurselor si patrimoniului natural

Valorificarea patrimoniului cultural ca factor de dezvoltare

Dezvoltarea resurselor energetice in mentinerea securitatii

Promovarea unui turism de calitate si durabil

10 Limitarea preventiva a efectelor catastrofelor naturale

In urmarirea obiectivului unei dezvoltari policentrice a sistemelor urbane europene, sunt propuse
masuri complementare pentru dezvoltarea durabila in orase si in zonele urbane, in afara celor care
vizeaza intarirea potentialului economic:

>

>

>
>

dezvoltarea unor strategii adaptate la contextul local vizédnd controlul consecintelor
restructurarilor economice;

ghidarea expansiunii spatiale a oraselor: limitarea tendintelor de sub-urbanizare prin
afectarea terenurilor pentru constructii in orase, activarea parcelelor “interstitiale” tot in
vederea construirii, dezvoltarea tehnicilor de constructie care economisesc teren,
amenajarea de terenuri pentru constructie in apropierea cailor de acces la autostrazi si
noduri de autostrazi, politicad de dezvoltare a cartierelor centrale ale oraselor, ameliorarea
calitatii vietii in zonele urbane, inclusiv prin conservare si prin crearea de noi spatii verzi si
ecosisteme existente;

regenerarea zonelor urbane degradate si amestecul functiunilor si al grupurilor sociale in
interiorul structurii urbane, mai ales in marile orase unde zonele de excludere sociala sunt
pe cale sa apara;

gestiune prudenta a ecosistemului urban, cu deosebire in ceea ce priveste apa, energia si
deseurile;

dezvoltarea mijloacelor de transport care sunt in acelasi timp eficiente si nu afecteaza
mediul; aceasta va contribui la o mobilitate durabil3;

infiinfarea unor organisme de planificare intercomunale pentru coordonarea amenajarii intre
diferitele orase si municipii;

conservarea si valorificarea patrimoniului cultural;

dezvoltarea retelei de orase.

In cadrul Conferintei europene a Ministrilor responsabili cu Amenajarea Teritoriului din 2020 s-a
accentuat asupra importantei participarii efective a societatii la procesul de amenajare a teritoriului.
Consensul social este de o mare importantd nu numai pentru succesul initiativelor la nivel local si
regional, el creeaza de asemenea un mediu dinamic pentru investitorii Si actorii economici exteriori.
Participarea tinerelor generatii la procesul de planificare sporeste posibilitatile populatiei de a se
interesa de amenajarea regiunii sale si de a se implica intr-un mod eficient si inovator. Aceasta

reprezinta o conditie esentiala pentru ca “ideea europeana

sa fie acceptata de populatie.
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Intocmirea PMUD al orasului Horezu se va realiza in concordanta cu principiile directoare enuntate
anterior pentru dezvoltarea teritoriala durabila a continentului european si cu asigurarea
consensului social in sensul consultarii consultarii locuitorilor orasului asupra masurilor propuse.

Planificarea teritoriala la nivel national

Strategia de dezvoltare teritoriala a Roméaniei (SDTR)!? — adoptata de catre Guvernul Romaniei
in data de 05.10.2016 este rezultatul unui demers amplu de planificare strategica care transpune in
plan teritorial obiectivele si directiile de dezvoltare ale Romaniei pentru orizontul de timp 2035.
Scopul documentului strategic este de a asigura un cadru integrat de planificare strategica care sa
orienteze procesele de dezvoltare a teritoriului national. Misiunea acestuia este de a asigura o
dezvoltare policentrica si un echilibru intre nevoia de dezvoltare si avantajele competitive ale
teritoriului national Tn context european si global. Potrivit Legii 350/2001 privind Amenajarea
teritoriului si urbanismul, republicatd cu modificarile si completarile ulterioare in martie 2016,
strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate
pe Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei.

SDTR este documentul programatic pe termen lung prin care sunt stabilite liniile directoare de
dezvoltare teritoriala a Romaniei, bazat pe un concept strategic, precum gi directile de
implementare pentru o perioada de timp de peste 20 de ani, la scara regionala, interregionala,
nationala, cu integrarea aspectelor relevante la nivel transfrontalier si transnational.

In cadrul clasificarii unitatilor administrativ-teritoriale urbane din SDTR, orasul Horezu este
considerat oras centru urban cu rol zonal.

12 https://www.mdlpa.ro/pages/sdtr
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UNITATI ADMINISTRATIV TERITORIALE URBANE
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Figura I.1. 5 - Clasificarea unitatilor administrativ-teritoriale urbane

37




PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 - | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

Legendd
Ovape p Mumcipii declarate dupd sous

Vnco

o
~ UNGARIA
§ o
. Zone bgsite de orage razh de 2530 b
e toase 00 vy

<~ 1? . PR ——— MM B
ferarhizares reqelel mationale de locaitky wibane y tone ipuite de orae (pe 0 rach de 25-30km) T T SIS I u
SDTR O =

Sersd owte | ISI/I001 g owt JOOL pustry dwrmmraren svamcir 3 orajeier S moen A ww—
e

i:

Sursa: SDTR
Figura I.1. 6 - lerarhizarea UAT dupa Legea nr. 351/2001, 2013
Horezu figureaza pe harta de mai sus din cadrul SDTR ca si oras.

Orasul are un profil economic multifunctional si un rol de echilibru in reteaua de localitati sau de
deservire in cadrul zonei imediate.

Potrivit SDTR, judetul Valcea in care este situat orasul Horezu, figureaza intre judetele cu nivel
mediu - inferior de dezvoltare.

in cadrul proiectului Poverty mapping in new EU member states'® (Comisia Europeand/Banca
Mondiala), demarat in 2012 au fost elaborate harti ale saréaciei la nivel NUTS3 si pentru Romania.
Primele rezultate incadreaza in categoria saraca judete din nord-estul si estul tarii i judete din sud
intre care figureaza si judetul Valcea.

SDTR arata in cuprinsul ei ca cele mai problematice zone din perspectiva calitatii locuirii sunt cele
din zonele rurale cu o populatie Tmbatranita, cu un fond locativ Tnvechit, realizat din materiale
specifice (paianta, chirpici, lemn, etc.), cu confort redus si lipsite de dotéri tehnico-edilitare. Tn
acesta categorie intra i unele judete din sudul tarii intre care figureaza si judetul Valcea. n cadrul
aceluiagi document se mai precizeaza ca in ceea ce priveste calitatea solului, mai ales a celui

agricol, judetul Valcea se numara printre cele mai vulnerabile judete la schimbarile climatice.

13 hitps://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Living _conditions in Europe -

poverty and social exclusion&oldid=584082
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Indexul de Competitivitate Teritoriala la nivel national
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Figura I.1. 7 - Competitivitatea teritoriului national conform valorilor Indexului de Dezvoltare
Teritoriala

Unul din obiectivele majore stabilite pentru dezvoltarea teritoriului national in orizontul de timp 2035
este focalizat pe dezvoltarea unei retele de localitati complet echipata cu infrastructura tehnico-
edilitara si eficient interconectatd, precum si promovarea unor investitii integrate in acord cu
specializarea teritoriala.prin:
» consolidarea centrelor urbane cu vocatie internationala in reteaua de orase europene;
> asigurarea unei accesibilitati crescute la nivelul teritoriului si a unei conectivitati eficiente
intre orasele mari si zona urbana functionala, precum i
> asigurarea unei echipari complete cu infrastructura de utilitati publice a zonelor urbane si
> cresterea atractivitatii spatiilor urbane si rurale prin imbunatatirea functiilor rezidentiale,
dezvoltarea unor spatii publice de calitate si a unor servicii de transport adaptate nevoilor si
specificului local.
In plan operational, implementarea acestor obiective strategice presupune adoptarea unui set de
masuri teritoriale si a actiunilor aferente pentru corectarea dezechilibrelor sau maximizarea
avantajelor conferite de zonele urbane.

In cadrul Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei - Romania policentricad 2035 Coeziune si
competitivitate teritoriala, dezvoltare si sanse egale pentru oameni, orasul Horezu este mentionat
in planul de actiuni care vizeaza urmatoarele masuri/actiuni:
Mdsurd | Actiune
Reabilitarea patrimoniului urban construit sj | Realizarea operatiunilor de restaurare si
punerea in valoare a identitatii arhitecturale reabilitare a patrimoniului urban construit
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Masura Actiune

(monumente si ansambluri de arhitectura,
arheologice, etc.), cu precadere la nivelul
oraselor care detin obiective UNESCO si al
celor cu o concentrare foarte mare a
patrimoniului construit cu valoare culturala de
interes national, conform Legii nr. 5/2000
Reabilitarea, modernizarea si  dotarea
spitalelor publice din mediul urban, inclusiv a
unitatilor de primire a urgentelor, cu
precadere a celor din orasele cu mai putin de
50.000 de locuitori

Constructia, extinderea si reabilitarea
campusurilor scolare din mediul urban, cu
precadere la nivelul unitatilor de invatamant
liceal cu peste 1.000 de elevi

Construirea, reabilitarea, modernizarea si
dotarea centrelor comunitare de interventie
integrata, cu precadere in orasele cu peste
10% din populatia in zone urbane
marginalizate (cf. Banca Mondiala, “Atlasul
Zonelor Urbane Marginalizate din Romania”)

Asigurarea accesului populatiei urbane la
servicii de interes general

Planul de Amenajare a Teritoriul National - PATN

Planul de amenajare a teritoriului national — PATN* - este suportul dezvoltarii complexe si durabile
inclusiv al dezvoltérii regionale a teritoriului si reprezinta contributia specifica a tarii noastre la
dezvoltarea spatiului european si premisa 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 Romaniei.

e Sectiunea | — Retele de transport — aprobata in anul 2006 (Legea 363/21.09.2006 privind
aprobarea planului de amenajare a teritoriului national actualizata) si care cuprinde directiile
de dezvoltare ale infrastructurii de transport; in cadrul Directiilor de dezvoltare prevazute in
Planul de amenajare a teritoriului national — Sectiunea | — Retele de transport (Anexa nr. 1)
se propune realizarea drumului expres Drobeta Turnu Severin — Targu Jiu — Ramnicu
Vélcea — Curtea de Arges, trecand si prin Horezu.

e Sectiunea lll — Zone protejate — aprobata in anul 2000 si care evidentiaza zonele natural
protejate de interes national si identifica valorile de patrimoniu cultural national, care
necesita instituirea de zone protejate pentru asigurarea protectiei acestor valori; in Anexa
nr. Il = 1. Monumente si ansambluri de arhitectura, Biserici si ansambluri manastiresti din

14 http://lwww.mmediu.ro/articol/planul-de-amenajare-a-teritoriului-national-patn-sectiunea-iv/1517
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aceasta sectiune este mentionat Ansamblul Manastirii Horezu (din satul Romanii de Sus ce
apartine orasului Horezu) si Biserica Intrarea in Biserica si Sfantul loan Botezatorul (din
satul Hursani ce apartine orasului Horezu); in cadrul aceleiasi anexe, orasul Horezu este
mentionat in cadrul unitatilor administrative-teritoriale cu concentrare foarte mare a
patrimoniului construit cu valoare culturala de interes national.

e Sectiunea IV — Reteaua de localitati — aprobata in anul 2001 (legea nr. 351/06.07.2001
privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national. Potrivit acestei sectiuni
Horezu este o localitate urbana de rangul Il1.

e Sectiunea a V-a - Zone de risc natural - Legea nr.575/2001, cu modificari ulterioare;
Conform anexei 3 - Unitati administrativ-teritoriale urbane amplasate in zone pentru care
intensitatea seismicd, echivalata pe baza parametrilor de calcul privind zonarea seismica a
teritoriului Romaniei, este minimum VII (exprimatd in grade MSK) — poz. 200. Orasul
Horezu — intensitate seismica exprimatd in grade MSK VII; Conform anexei 5 - Unitafi
administrativ-teritoriale afectate de inundatii poz.1298. Orasul Horezu — inundatii pe cursuri
de apa.

e Sectiunea a Vlll-a - Zone turistice - Legea nr.190/2009; Conform anexei 1 orasul Horezu
figureaza in randul localitatilor cu resurse turistice antropice foarte mari.

Satele apartinatoare oragului Horezu au continuitate spatiala in raport cu localitatea centru, dar se
desfasoara in lungul unor vai intra-montane.

Sursa: STUDIU DE FUNDAMENTARE IN VEDEREA ACTUALIZARII P.A.T.N. - Etapa a lll-a
Reteaua de localitati urbane; Reteaua de localitati rurale — propuneri

Figura I.1. 8 - Orasul Horezu si satele apar{inatoare
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Orasul Horezu este inclus in lista localitatilor atestate ca statiuni turistice de interes national,
respectiv local din (Anexa 5 a Hotararii nr. 852 din 13 august 2008 pentru aprobarea normelor si
criteriilor de atestare a statiunilor turistice).

Planificarea teritoriala la nivel local
Planul Urbanistic General al Orasului Horezu

Planul Urbanistic General al Orasului Horezu a fost elaborat la nivelul anului 2009 si aprobat prin
Hotararea Consiliului Local al Orasului Horezu nr. 22/28.04.2010, in cadrul Memoriului General
fiind prezentate concluzii ale stadiului actual al dezvoltarii localitatii, cu evidentierea
disfunctionalitatilor si prezentarea justificatda a propunerilor de organizare urbanistica. La nivelul
anului 2020, prin Hotararea Consiliului Local al Orasului Horezu nr. 38/30.04.2020, termenul de
valabilitate al Planului Urbanistic General al orasului Horezu si a documentatiei aferente acestuia a
fost prelungit pana la intrarea in vigoare a noului Plan Urbanistic General.

In cadrul PUG elaborat in 2009, pentru organizarea circulatiei si a transportului in comun s-au
considerat necesare urmatoarele:
- modernizarea sau completarea arterelor de circulatie, in raport cu necesitatile functionale
ale localitatilor;
- Tmbunatatirea penetratiilor in localitati si a relatjilor de circulatie cu localitatile din teritoriul
inconjurator;
- asigurarea spatiilor pentru parcaje;
- rezolvarea aspectelor conflictuale aparute din analiza situatiei existente (amenajarea unor

intersectii, dimensionarea tramei stradale corespunzator valorii traficului, pasaje denivelate).

In determinarea zonificarii functionale din cadrul PUG intocmit in 2009, s-a mentinut in general,
configuratia existenta si au fost facute mai multe extinderi pentru:
- 0 puternica baza turistica si de locuinte de vacanta in nodrul localitatii, care cuprind si mai
multe stane ce urmau a se introduce in circuitul turistic;
- mai multe zone turistice izolate intre nordul localitatii si centrul ei;
- mai multe zone pentru turism in localitatea de resedint3;
- parc industrial in sudul localitatii, la granitd cu comuna Maldaresti;
- zone ce vor fi ocupate de constructii pentru echiparea edilitara completa;
- extinderea spatiilor comerciale, de prestari servicii si locuinte In partea de sud-vest, inzona
targului (unde se desfasoara annual festivalul tradiionalul “Cucosul de Horezu”);
- extinderea pentru a se realiza o centura ocolitoare a centrului localitatii.
In privinta bilantului teritorial din intravilanul existent si cel propus in PUG din 2009 se observa o
crestere cu 911,6 ha (de la 789,1 ha la 1.700,7 ha).

In ce priveste organizarea cailor de comunicatie, in cadrul PUG, s-a mentinut structura cailor de
circulatie existente (atat cele clasate cat si cele locale), care alcatuiesc o structura bine definita.
Administratia locala a delimitat terenurile necesare executarii soselei de ocolire a localitatii ca parte
a drumului expres din zona submontana a Olteniei prevazut in PATN, sectiunea transporturi. Nu au
fost considerate necesare alte dezvoltari de noi retele de circulatie, mentionandu-se ca si asa sunt
prea multe, iar in baza unor studii locale, Tn functie de necesitati, se pot executa coreciii de trasee.

Prioritatile de interventie, in functie de necesitatile si optiunile populatiei din cadrul PUG elaborate

Tn 2009 vizau:
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- alimentare cu gaze naturale;
- reparatii la toate categoriile de drumuiri;
- retean de canalizare.

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Valcea a fost aprobat in anul 2010. Necesitatea
actualizarii periodice a acestui tip de documentatie in functie de politicile sectoriale si programele
de dezvoltare judetene, regionale si nationale, in conformitate cu prevederile Legii nr. 350/2001
pricind amenajarea teritoriului si urbanismul a condus la actualizarea acestei documentatji. Astfel,
in anul 2020 a fost elaborat Planul de amenajare a teritoriului judetean Véalcea — PATJ Partea
115 — Analiza situatiei existente si identificarea elementelor care conditioneaza dezvoltarea iar in
anul 2021 PATJ Valcea Partea 2 a— Diagnostic prospectiv si general. Obiectivul PATJ este orientat
catre obtinerea unei documentatii de planificare strategica, pentru a crea sanse egale de
dezvoltarea intregului teritoriu al judetului pe termen mediu si premisele unei dezvoltari durabile pe
termen lung. Partea 2 a PATJ are ca obiectiv diagnotsticul prospectiv al dezvoltarii teritoriale a
judetului, pe domeniile — sinta si componentele acestora, elaborat in baza problemelor,
disfunctionalitatilor si tendintelor majore identificate in partea 1. Potrivit Normelor metodologice al
Legii nr. 350/2001 privind amennajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a
documentatjilor de urbanism, aprobate prin Ordinul 233/2016 emis de Ministerul Dezvoltarii
Regionale si Administratiei Publice, PATJ contine pe langa cele 2 parti deja mentionate (care au
fost deja actualizate pentru judetul Valcea) pariile a 3-a si a 4-a destinate Startegiei de dezvoltare
teritoriala a judetului, respectiv Planului de actiune pentru implementarea prevederilor planului —
politici publice teritoriale, programe si proiecte.

In cadrul analizei SWOT din partea a 2-a a PATJ Valcea, orasul Horezu (cu satele apartintoare)
apare mentionat in cadrul diferitelor sectiuni ale acesteia:

- Patrimoniul construit - la puncte tari figureaza si Manastirea Hurezi (sau Horezu)

- Patrimoniul contruit - la amenintari, orasul Horezu apare mentionat in randul zonelor
afectate de poluare

- Reteaua de localitati - la puncte slabe, orasul Horezu este mentionat in cadrul oraselor noi
cu caracteristici rurale

- Surse regenerabile de energie — la puncte tari figureaza utilizarea biomasei ca alternativa la
incalzirea cu gaze naturale sau pentru inlocuirea combustibililor fosili a caror rezerve sunt
epuizabile (Horezu)

- Zonificarea teritoriului — la puncte tari, figureaza conturarea a trei zone cu profile variate
asigurand un potential si o dinamica a activitatilor economice la nivelul judetului: zona cu
profil economic complex, industrial, agrar si turistic cu grad ridicat de urbanizare si echipare
tehnica definita pe doua axe (culoarul Oltului pe directia nord-sud si axa Ramnicu Valcea -
Horezu pe directia est-ves), zona cu profil mixt predominant agricol si zona cu profil turistic
si silvic corespunzatoare arealului montan;

- Turism — la puncte tari, orasul Horezu figureaza in cadrul statiunilor turistice de interes
local;

- Servicii economice si sociale — la puncte tari, este mentionata tendinta de dezvoltare a
serviciilor in mediul urban al orasului Horezu;

- Contextul teritorial interjudetean, regional si national — la puncte tari, GAL Microregiunea
Horezu apare mentionata in randul celor 10 Grupuri de Aciune Locala reprezentand teritorii
cu grad ridicat de coeziune, bazat pe traditia istorica.

15 http://www.cjvalcea.ro/index.php/urbanism-si-amenajarea-teritoriului/plan-de-amenajare-a-teritoriului-

judetean-valcea-partea-1
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PATJ Partea 1, Orasul Horezu figureaza in cadrul unitatilor administrativ-teritoriale din Judetul
Valcea afectate de inundatii in anii 2016-2019. Astfel cum este precizat in document, pe baza
rapoartelor anuale intocmite de Comitetul Judetean pentru Situatii de Urgenta Valcea in ultimii ani,
s-a observat ca anul 2018 este cel in care alunecarile de teren au afectat cele mai multe dintre
localitati, inclusiv orasul Horezu.

In Analiza concentrérii in teritoriu a monumentelor istorice din judetul Vélcea din cadrul PATJ
Partea 1, Orasul Horezu apare mentionat ca zona cu patrimoniu de importantd mondiala (Statutul
de monument UNESCO al Manastirii Hurezi, confera orasului Horezu o importanta deosebita prin
inscrierea sa in randul localitatilor pe teritoriul carora se afla valori de varf ale artei si culturii
mondiale. in imediata vecinatate a orasului Horezu, in comuna Maldaresti, este situat Complexul
Muzeal Maldaresti, cuprinzand ansamblul Culei Greceanu si ansamblul Culei Duca, monumente
istorice de valoare nationala exceptionala, care, impreuna cu cele sase biserici monumente istorice
din orasul Horezu, adaugandu-se ansamblului Manastirii Hurezi, constituie o zona cu potential
cultural si turistic de exceptie?®).

In PATJ se mai precizeaza ca orasul Horezu situat in zona montana este un centru industrial mic,
dar cu dotari relativ corespunzatoare fiind necesare interventii in vederea evitarii oricarei actiuni
daunatoare asupra patrimoniului cultural construit, in special in zona Horezu, unde patrimoniul
UNESCO impune masuri de prevenire a degradarilor mediului din proximitate.

Demersurile Consiliului Local Horezu din ultimii ani pentru infiinfarea unui parc industrial (fiind
lansat si un anunt de participare la negociere directa pentru concesionarea de loturi de teren in
vederea infiintarii ,Parc Industrial Treapt”) au fost mentionate si in cadrul PATJ Valcea — Partea 1.

I.1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

La nivel global, preocuparea pentru dezvoltarea durabild rezida din considerentul ca generatiile
actuale trebuie sa-si poata acoperi nevoile fara sa compromita capacitatea generatiilor viitoare de
a-si acoperi propriile nevoi. Conceptul de dezvoltare durabila inglobeaza considerente economice,
sociale si de mediu care pot evolua in interdependenta, sustindndu-se reciproc.

Agenda 2030 a ONU?, adoptata de liderii mondiali in 2015, reprezintd noul cadru global de
dezvoltare durabila si stabileste 17 obiective de dezvoltare durabila (ODD). Ea constituie un
angajament de a eradica saracia si de a asigura dezvoltarea durabila peste tot in lume, pana in
2030. Cele 17 obiective de dezvoltare durabila isi propun sa echilibreze cele trei dimensiuni ale
dezvoltarii durabile — cea economica, cea sociala si componenta de mediu — prin actiuni concrete
prevazute pentru urmatorii 15 ani, axate, printre altele, pe:

Demnitate umana

Stabilitate regionala si globala

O planeta sanatoasa

Societati reziliente si echitabile

Economii prospere

VVVVY

16 PATJ Valcea Partea 1, 2020
17 https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/sustainable-development-goals/eu-and-united-nations-

common-goals-sustainable-future ro

44


https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/sustainable-development-goals/eu-and-united-nations-common-goals-sustainable-future_ro
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/sustainable-development-goals/eu-and-united-nations-common-goals-sustainable-future_ro

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

La nivel European, Comisia Europeana a prezentat in 22 noiembrie 2016 Comunicarea ,,Pagii
urmatori pentru un viitor european durabil’*® ca raspuns la Agenda 2030 si confirma integrarea
obiectivelor de dezvoltare durabila in cadrul politicii europene si in prioritatile actuale ale Comisiei
Europene, evaluarea situatiei si identificarea celor mai relevante preocupari privind durabilitatea.
Prin aceasta comunicare, Uniunea Europeana s-a angajat in favoarea unei dezvoltari durabile prin
care ,sa asigure o viata demna pentru toti respectand limitele planetei, care sa reuneasca
prosperitatea si eficienta economica, societati pasnice, incluziunea sociala si responsabilitatea fata
de mediu”.

Comisia integreaza dezvoltarea durabila in proiectele transversale majore, precum si in politicile si
initiativele sectoriale. Dezvoltarea durabila a fost integrata in Strategia Europa 2020, confirmata de
actuala Comisie si fondata pe educatie si inovare (,inteligenta”), pe emisii reduse de dioxid de
carbon, pe rezistenta la schimbarile climatice si pe impactul asupra mediului (,durabila”), precum si
pe crearea de locuri de munca si pe reducerea saraciei (,favorabila incluziunii®).

In ce priveste ODD 13 — Schimbarile climatice, strategia privind mobilitatea cu emisii reduse de
dioxid de carbon contribuie la realizarea unui sistem de transport competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor. UE a stabilit la acea vreme un obiectiv ambitios la nivelul intregii economii de
reducere cu cel putin 40% a emisiilor de gaze cu efect de sera, pana in 2030.

n ianuarie 2019, Comisia a publicat, in cadrul dezbaterilor pe tema ,viitorul Europei”, un document
de reflectie intitulat ,Catre o Europd durabila pana in 2030™°. UE are toate atuurile pentru a-si
imbunatati competitivitatea, pentru a investi in dezvoltarea durabila, pentru a impulsiona guvernele,
institutiile si cetatenii si pentru a deveni un model pentru restul lumii. Avand ca punct de reper
obiectivele de dezvoltare durabila (ODD) ale ONU, documentul de reflectie identifica elementele-
cheie pentru tranzitia catre durabilitate.

In domeniul dezvoltarii durabile, UE se afld intr-o pozitie avansata fiind hotarata ca, alaturi de
statele sale membre, sa fie printre primii actori care pun in aplicare Agenda 2030 a ONU. Cele 6
prioritati ale Comisiei pentru 2019-2024 vizeaza:

e Pactul Ecologic European (EU Green Deal)?®® — se urmareste reducerea emisiilor cu cel

putin 50% péana in 2030

¢ O Europa pregatita pentru era digitala

e Economie in interesul cetatenilor

¢ O Europa mai puternica pe scena internationala

e Promovarea modului nostru de viata european

e Un nou elan pentru democratia europeana
Masurile propuse in cadrul intocmirii PMUD al orasului Horezu vor contribui la reducerea poluarii
(protectia mediului), in concordanta cu prioritatile CE.
In documentul strategic Cartea Alba - Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al
transporturilor — Cétre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al
resurselor din 2011 este subliniata importanta fundamentala a transportului si mobilitatii Tn
societatea actuala si necesitatea ca transporturile sa fie sustenabile pentru ca permite cresterea
economica si crearea de locuri de munca. PMUD al orasului Horezu, prin lista de proiecte
urmareste realizarea unor faciltafi intermodale si la imbunatatirea mobilitatii si reducerea poluarii.

18 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=COM%3A2016%3A739%3AFIN
19 https://commission.europa.eu/publications/sustainable-europe-2030 ro
20 hitps://www.consilium.europa.eu/ro/policies/green-deal/
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in iulie 2020, Comisia Europeana lansatd o consultare publica privind viitorul transporturilor si
modul in care UE poate ajuta acest sector sa devind mai sustenabil si mai competitiv, oferind
partilor interesate si cetatenilor posibilitatea de a-si exprima opiniile si de a-si identifica prioritatile
cu privire la transporturi si mobilitate. Tn contextul in care transporturile si mobilitatea joaca un rol
esential in viata de zi cu zi a cetatenilor si a companiilor, politica europeana in domeniul
transporturilor este conceputa pentru a raspunde nevoilor acestora, pentru a combate schimbarile
climatice si a profita de avantajele digitalizarii. Pentru a atinge aceste obiective multiple, Comisia
Europeand a elaborat o strategie cuprinzatoare pentru o mobilitate inteligenta si durabila. Strategia
a fost anuntata in cadrul Pactului Verde European. Aceasta va inlocui Cartea alba privind
transporturile din 2011, care stabilea obiectivele Comisiei Europene in domeniul transporturilor.

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document
strategic care ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european,
acesta luand in considerare contextul pandemiei Covid-19 si noile necesitati in materie de
mobilitate conturate odata cu aparifia acesteia - Strategia pentru o mobilitate inteligenta si
durabila?'. Strategia stabileste actiunile necesare pentru a se asigura ca fiecare mod de transport
joaca un rol in furnizarea Pactului Verde European, ca mobilitatea inteligenta permite
conectivitatea fara probleme, sigura si eficienta si ca un Spatiu Unic de Transport European mai
rezistent, furnizeaza conectivitate pentru toti locuitorii UE.

Strategia subliniaza ca serviciile si infrastructura de transport durabile, inteligente si rezistente sunt
vitale pentru utilizarea pe deplin a punctelor tari ale tuturor regiunilor Uniunii Europene, pentru a
sustine piata unica, revenirea din criza actuala, pentru a stimula cregterea viitoare, pentru a
permite coeziunea teritoriala, economica si sociala in conditile protectiei mediului gi sanatatii
locuitorilor. Sistemul de transport al UE ofera securitate si mobilitate sigura pentru europeni.
Sectorul transporturilor din UE-27 angajeaza mai mult peste 10 milioane de lucratori si cuprinde
aproximativ 1,1 milioane de intreprinderi, furnizand servicii pentru oameni si intreprinderi din UE si
la nivel global. Mobilitatea este un aspect critic al incluziunii sociale si un factor determinant
important al bunastarea umana, Tn special pentru grupurile defavorizate.

Abordarea crizei climatice si de mediu ce reprezinta o provocare actuala este o oportunitate de a
relansa economiile europene intr-un mod durabil. Aceasta necesita o actiune urgenta si sustinuta
a tuturor actorilor din societatea noastra pentru a pastra sanatatea, prosperitatea si bunastarea
oamenilor din Europa si din intreaga lume. Raspunzand acestei provocari, Pactul Verde European
a stabilit un nivel ridicat al obiectivului de neutralitate climatica pana in 2050. Este, de asemenea,
strategia de crestere a Europei, care isi propune sa transforme UE intr-o societate corecta si
prospera, cu resurse economie eficienta si competitiva. Raspunsul economic la pandemia Covid-
19 a oferit o oportunitate unica de a accelera tranzitia verde, astfel cum se precizeaza in Strategie.

Strategia se bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta,
urmarind prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera
rezultate din transport pana in anul 2050.
Strategia include diferite sectiuni cu privire la:
» Caracteristicile actuale ale transportului si mobilitatii europene
¢ Identificarea decalajului de emisii de gaze cu efect de sera pentru transport

21 hitps://www.consilium.europa.eu/ro/press/press-releases/2021/06/03/sustainable-and-smart-mobility-

strategy-council-adopts-conclusions/
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e Dezvoltari sub politicile curente

o Tendinte globale economice, sociale si tehnologice

¢ Impactul pandemiei Covid-19 asupra sectorului transporturilor

Politicile cheie de dezvoltare din ultima decada

e Sustenabilitatea

¢ Digitalizarea

e Piata Unica

e Siguranta si securitate

e Probleme sociale

o Int&rirea aquis-ului transportului UE

Provocari ale mobilitatii durabile, inteligente si reziliente

e Provocarea sustenabilitatii: Vehicule cu emisii reduse sau zero si combustibili
regenerabili si cu emisii reduse de carbon

- Porturi si aeroporturi curate

- Mobilitate urbana durabila: Reglementari privind accesul vehiculelor urbane, Pietonal,
velo si microbilitate, Logistica urbana

- Multimodalitate si schimb modal: Tmbunététirea operatiunilor de transport marfa
multimodal, Transportul de marfa pe calea ferata, Cai navigabile interioare, Transport
maritim scurt

- Tncurajari mai bune pentru utilizatori: Pret si internalizare a costurilor externe, Informare
mai buna a utilizatorilor

e Provocari ale digitalizarii si modernizarii

- Transport inteligent multimodal - provocari pentru o experientd perfecta: Provocari
multimodale transfrontaliere, Provocari ale economiei multimodale si colaborative n
context urban

- Sisteme de transport inteligente si mobilitate automata: Provocari ITS in transportul
rutier, Provocari ITS in alte moduri de transport

- Inovare si mobilitatea viitorului

- Aspecte care permit digitalizarea: Date pentru transport inteligent si mobilitate,
Inteligenta artificiala, 5G si alte tehnologii cheie

e Provocari in a face sectorul transportului mai rezilient

- Rezilienta si gestionarea crizelor: Guvernanta

- Infrastructura si investitii;: Capacitate intre moduri, Infrastructura rezistenta la viitor,
Acces la finantare

- Piata unica: Piata unica a transportului rutier, Spatiul feroviar unic european, Pita unica
a aviatiei, Piata unica pe apa

- Aspecte sociale: Drepturilor lucratorilor si tranzitia la automatizare si durabilitate,
Abilitati si atractivitate a locurilor de munca in transport, Acces la transport:
accesibilitate financiara, disponibilitate si accesibilitate fizica, Protectia pasagerilor si
consumatorilor europeni

- Siguranta si securitate: Provocari in continua evolutie, Infrastructura sigura si
securizata, Siguranta vehiculului, Factorul uman, Asigurarea unui nivel ridicat si egal de
siguranta si securitate intre moduri

e Dimensiunea externa: Conducerea UE, Competitivitatea globala a UE, Conectivitate
externa

Descrierea scenariilor/cailor

e Analiza impactului scenariilor/cailor
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- Impactul asupra activitatii de transport
- Proiectii de dezvoltare tehnologica dupa modul de transport: Transport rutier, Cai
ferate, aviatie, Cai navigabile interioare si maritime nationale, Transport maritim
international
- Cererile de energie si proiectiile mixului de combustibil
- Emisiile GES din transport
- Impactul asupra zgomotului, NOx si emisiile de particule
- Impactul asupra costurilor externe ale transportului
- Investitii
- Impact social
- Analiza sensibilitatii la pandemia Covid-19
In cadrul Strategiei se subliniaza c& un obiectiv cheie al politicii UE in domeniul transporturilor in
viitor trebuie sa fie asigurarea ca sistemul de transport este cu adevarat rezistent la viitoarele crize
iar spatiul unic european de transport, astfel cum este prevazut in Cartea Alba din 2011 raméane
inca piatra de temelie a politicii europene de transport, incurajarea coeziunii, reducerea
disparitatilor regionale, precum si imbunatatirea conectivitatii si accesului la piata interna ramand
obiective de importanta strategica pentru UE.

Mobilitatea ecologica trebuie sa fie noua licenta pentru dezvoltarea sectorului transporturilor si
trebuie sa se bazeze pe un sistem de transport multimodal eficient si interconectat, atat pentru
pasageri, cat si pentru marfa, imbunatatit de o retea feroviara de mare viteza la preturi accesibile,
de o infrastructurd de reincarcare si realimentare pentru vehiculele cu emisii zero si pentru
furnizarea de combustibili regenerabili, printr-o mobilitate mai curata si mai activa in orase ,mai
verzi” care sa contribuie la sanatatea si bunastarea cetatenilor lor.

Din perspectiva strategiei, digitalizarea va deveni un motor indispensabil pentru modernizarea
intregului sistem de mobilitate, facandu-l fara probleme si mai eficient. Digitalizarea si
automatizarea vor fi utilizate pentru a creste mai mult nivelurile de siguranta, securitate, fiabilitate
si confort. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii multimodale conectate si automatizate,
concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentru mobilitate. Din punct
de vedere al mobilitatii reziliente, este vizata crearea unei zone unice europene de transport care
sa permita sistemelor actuale sa isi revina in urma impactului pandemiei intr-un mod sustenabil si
inteligent, precum si sa se poatad adapta viitoarelor situatii de criza. Acest lucru va fi posibil prin
asigurarea unei mobilitati echitabile si egale pentru toti, prin incurajarea economiei locale, dar si
prin sporirea sigurantei si securitatii sistemului de transport.

Potrivit strategiei, mobilitatea trebuie sa fie disponibila si accesibila pentru toti, ca regiunile rurale si
indepartate sa fie mai bine conectate, accesibile persoanelor cu mobilitate redusa si persoanelor
cu dizabilitati, astfel incat sistemul sa ofere conditii sociale mai bune, oportunitafi de recalificare si
locuri de munca atractive.
in vederea transformarii sistemului de transport si mobilitate Tn unul sustenabil, strategia propune
urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

e Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;

e Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de transport

multimodal;
e Sa fie instaurate stimulentele potrivite care sa conduca la tranzitia urmarita.
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Scenariile care stau la baza strategiei si care sunt comune cu cele care stau la baza obiectivelor
climatice pentru 2030 demonstreaza ca, cu un nivel adecvat de ambitie, combinatia dintre masurile
politice stabilite Tn aceasta strategie pot aduce o reducere de 90% a emisiilor din sectorul
transporturilor pana in anul 2050:

Tinte pané in 2030:
v" Cel putin 30 de milioane de vehicule cu emisii zero puse in functiune pe drumurile
europene
v" 100 de orase europene neutre din punct de vedere climatic
Traficul feroviar de mare viteza dublat
Deplasarile colective programate, de sub 500 km ar trebui sa fie neutre din punct de vedere
al emisiilor de carbon in UE
v" Mobilitatea automata va fi implementata la scara larga
v" Nave cu emisii zero vor fi gata de comercializare

v
v

Tinte pana in 2035
v" Avioanele mari cu emisii zero pregatite pentru piata

Tinte pana in 2050

v' Aproape toate autoturismele, camionetele, autobuzele, precum si vehiculele grele noi vor fi
cu emisii zero
Traficul feroviar de marfa se va dubla
Traficul feroviar de mare viteza se va tripla

v" Reteaua transeuropeana de transport multimodala (TEN-T) va fi echipata pentru transportul

durabil si inteligent cu conectivitate de mare viteza va fi operationala pentru toata reteaua

Prin prisma tintelor propuse, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in
vederea conturarii unei mobilitati verzi, conectate si accesibile, utilizand totodata criza creata de
pandemia de Covid-19 ca un mijloc de accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a
intregului sistem de transport si mobilitate, pana in anul 2050.

v
v

Publicarea noii Strategii pentru Mobilitate Inteligenta si Durabila vine sa alinieze sectorul
transporturilor la obiectivele Pactului Ecologic European. Pactul Ecologic European include un
obiectiv de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera legate de transport cu 90% péana in 2050.
Comisia a intentionat astfel s& adopte o strategie cuprinzédtoare pentru a atinge acest obiectiv si
pentru a se asigura ca sectorul transporturilor din UE este potrivit pentru 0 economie curata,
digitald si moderna. Obiectivele includ:

> cresterea absorbtiei vehiculelor cu emisii zero
punerea la dispozitia publicului si a intreprinderilor a unor solutii alternative durabile
sprijinirea digitalizarii si automatizarii
imbunatatirea conectivitatii si accesului

Y V V

In Foaia de parcurs a Pactului sunt prezentate actiunile si calendarul de implementare a
acestuia. Actiunile subscrise ambitiilor climatice si mobilitatii durabil esi inteligente urmaresc:

Ambitia climatica
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X

- Propunere privind o ,lege climatica” europeana care consacra clima din 2050 obiectiv de
neutralitate - Martie 2020

- Plan cuprinzator de crestere a obiectivului climatic UE 2030 la cel putin 50% si spre 55%
ntr-un mod responsabil - Vara 2020

- Propuneri de revizuire a masurilor legislative relevante pentru realizarea cresterea ambitiei
climatice, Tn urma revizuirii comertului cu emisii; Directiva de sistem; Regulamentul privind
partajarea efortului; Utilizarea terenului, schimbarea utilizarii terenului si Regulamentul
silvic; Directiva privind eficienta energetica; Directiva privind energia regenerabild;
Standarde de performanta privind emisiile de CO2 pentru autoturisme si camionete - lunie
2021

- Propunere de revizuire a Directivei privind impozitarea energiei - iunie 2021

- Propunere pentru un mecanism de ajustare a frontierei de carbon pentru persoanele
selectate

- Sectoare - 2021

- Noua strategie a UE privind adaptarea la schimbarile climatice - 2020/2021

Mobilitate durabila si inteligenta

- Strategia pentru o mobilitate durabila si inteligenta - 2020

- Apel de finantare pentru a sprijini desfasurarea reincarcarii publice si puncte de
realimentare ca parte a infrastructurii de combustibil alternativ - din 2020

- Evaluarea optiunilor legislative pentru a stimula productia si furnizarea de combustibili
alternativi durabili pentru diferitele moduri de transport - din 2020

- Propunere revizuita de directiva privind transportul combinat - 2021

- Revizuirea Directivei privind infrastructura combustibililor alternativi si a Trans Reteaua
europeana - Regulamentul privind transporturile 2021

- Initiative pentru cresterea si gestionarea mai buna a capacitatii cailor ferate si cailor
navigabile interioare - Din 2021

- Propunere de standarde mai stricte privind emisiile de poluanti atmosferici pentru vehicule
cu motor cu combustie — 2021

Prin Legea europeana a climei?, Comisia Europeana propune stabilirea in legislatie a
obiectivului UE de realizare a neutralitatii climatice pana in 2050 si crearea cadrului necesar pentru
indeplinirea acestui obiectiv. Propunerea urmareste sa asigure ca toate sectoarele economiei Si
societatii contribuie la neutralitatea emisiilor pana in 2050 si contureaza un cadru pentru evaluarea
progreselor inregistrate in vederea realizarii acestui obiectiv.

La 17 decembrie 2020, Consiliul a ajuns la un acord referitor la o abordare generala privind Legea
europeana a climei, inclusiv la un nou obiectiv al UE de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
sera cu cel putin 55% péana in 2030 comparativ cu 1990, in conformitate cu orientarile furnizate de
Consiliul European la 10-11 decembrie 2020.

Proiectele propuse in cadrul PMUD al orasului Horezu vor fi in concordantd cu obiectivele
strategice europene ale mobilitatii durabile si inteligente. Orasul Horezu trebuie sa aiba in vedere
reducerea emisiilor de carbon ca unul dintre obiectivele principale ale dezvoltarii, fiind astfel
necesare abordari care sa incurajeze mijloacele de transport prietenoase cu mediul si in special, a
mobilitatii active (mers pe jos, bicicleta), Tn acelasi timp fiind necesara monitorizarea si gestionarea
efectelor provocate de schimbarile climatice, astfel incat sa se reduca impactul acestora asupra
dezvoltarii la nivelul orasului. Serviciile de mobilitate urbana trebuie sa fie echitabile si accesibile

22 hitps://climate.ec.europa.eu/eu-action/european-green-deal/european-climate-law _ro

\ g

50


https://climate.ec.europa.eu/eu-action/european-green-deal/european-climate-law_ro

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

pentru toti cetatenii, urmarindu-se asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente, inclusiv pentru
categoriile defavorizate.

Cadrul de politica al UE privind siguranta rutiera 2021-2030 — Urmatorii pasi in directia ,Viziunii
zero"?3
in cadrul pachetului ,Europa in miscare” din mai 2018, Comisia Europeana a prezentat o nou&
abordare privind politica de sigurantd rutierda a UE - Comunicarea ,Europa in miscare -
Mobilitate durabila pentru Europa: sigura, conectata si curata”, COM(2018)*, alaturi de un
Plan de actiune strategic pe termen mediu. Acest al treilea si ultim pachet ,Europa in miscare”
vizeaza sa realizeze obiectivele noii strategii de politica industriald din septembrie 2017 si sa
finalizeze procesul menit sa permitd Europei sa valorifice pe deplin beneficile modernizarii
mobilitatii. Pentru a indeplini aceste obiective, este esential ca sistemul de mobilitate de maine sa
fie sigur, curat si eficient pentru toti cetatenii UE.
v" Mobilitatea sigura: acordarea de prioritate sigurantei
- Obiectivul pe termen lung al UE va ramane acela de a se apropia cat mai mult de un nivel
zero al deceselor cauzate de accidente rutiere pana in 2050 (,viziunea zero”). Acelasi
obiectiv ar trebui indeplinit si in ceea ce priveste vatamarile grave. De asemenea, UE va
urmari noi obiective intermediare de reducere cu 50% a numarului de decese cauzate de
accidente rutiere in perioada 2020-2030 si de reducere cu 50% a numarului de vatamari
grave in aceeasi perioada (utilizand noua definitie comuna a vatamarii grave convenita cu
toate statele membre)

v Mobilitate conectata si automatizata: construirea drumului catre urmatoarea frontiera
- strategie pentru introducerea vehiculelor conectate si automatizate in Europa
- Instituirea unui mediu digital pentru schimbul de informatii in sectorul transporturilor

v" Mobilitatea curata: combaterea schimbarilor climatice, mentinand totodata competitivitatea
industriei UE
- Crearea unui ,ecosistem” competitiv pentru baterii in Europa — Plan strategic de actiune
- Finalizarea cadrului legislativ al UE privind emisiile de CO- generate de transportul rutier
- noua metodologie de comparare a preturilor combustibililor pentru consumatori
- Imbunétatirea etichet&rii pneurilor
- Cerinte de proiectare pentru camioane in vederea reducerii emisiilor de CO: si a
imbunatatirii sigurantei
- Revizuirea cadrului pentru impozitarea energiei in vederea promovarii electromobilitatii
- Rationalizarea punerii in aplicare a retelei centrale transeuropene de transport in vederea
realizarii mobilitatii cu emisii scazute de dioxid de carbon
Plan de actiune strategic privind siguranta rutiera
1. O guvernanta consolidata Tn domeniul sigurantei rutiere
2. Sprijin financiar sporit pentru siguranta rutiera
3. Drumuri si acostamente sigure
4. Vehicule sigure
5. Utilizarea drumurilor in conditii de siguranta
6. Interventii rapide si eficace in situatii de urgenta

23 https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407 RO.html
24 hitps://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
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7. O siguranta rutiera adaptata exigentelor viitorului
8. Rolul UE la nivel mondial: exportarea sigurantei rutiere
Lista de proiecte din PMUD al orasului Horezu vor imbunatati major gradul de siguranta al

utilizarii tehnologiei.

Regulamentul (UE) nr. 1301/20132 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 decembrie
2013 privind Fondul european de dezvoltare regionala si dispozitiile specifice aplicabile obiectivului
referitor la investitile pentru crestere economica si locuri de munca si de abrogare a
Regulamentului (CE) nr. 1080/2006 care precizeaza cu privire la Dezvoltarea urbana durabila ,in
cadrul programelor operationale, FEDR sprijina dezvoltarea urbana durabila prin strategii care
stabilesc actiuni integrate pentru a aborda provocari economice, sociale, climatice, demografice si
de mediu care afecteaza zonele urbane, tinAnd seama de nevoia de a promova legaturile dintre
zonele urbane si cele rurale.

In 2013 a fost elaborat primul document metodologic ce viza mobilitatea urbana, elaborat de ELTIS
sub forma unui ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate urban& durabild. Tn
2019, documentul a fost actualizat bazandu-se pe experienta acumulata din realizarea planurilor
de mobilitate sustenabila si pe expertiza specialistilor consultati in cadrul evenimentelor de
implicare a partilor interesate in procesul de elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si
implementare a unui plan de mobilitate urbana sustenabila se bazeaza pe un set actualizat de 8
principii generale, respectiv:

Linii directoare pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana durabila
— Editia a doua

Aceasta editie a doua a ghidului pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate
urbana este cel mai important document relevant pentru elaborarea PMUD-urilor si va sta la baza
intocmirii PMUD al orasului Horezu. Documentul are ca scop integrarea dezvoltarilor dinamice in
multe domenii ale mobilitatii urbane si a unei bogate experiente a ultimilor ani in implementarea
conceptului de Planificare a Mobilitatii Urbane Durabile. Actualizarea liniilor directoare a PMUD a
derivat din necesitatea asigurarii ca acestea reflectd cel mai bine tendintele cele mai recente in
materie de mobilitate tehnologie si societate, toate afectand peisajul schimbarii mobilitatii si
marcheaza o etapa importanta in adoptarea unei noi culturi de planificare in Europa. Aceasta
revizuire cuprinzatoare a primei editii din 2013 utilizatad la scara larga, are ca scop integrarea
dezvoltarilor dinamice in multe domenii ale mobilitatii urbane si a unei bogate experiente a ultimilor
ani in implementarea conceptului de Planificare a Mobilitatii Urbane Durabile.

Rezultatul unui proces intens de implicate a partilor interesate desfasurate pe perioada unui an,
reactualizarea Liniilor directoare a fost inspirata de o revizuire detaliatda a literaturii existente,
incluzadnd ghiduri de planificare nationala din mai multe tari, cu traditie puternica in planificarea
strategica a mobilitati. PMUD pune un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a partilor
interesate, pe coordonarea politicilor intre sectoare (in special transporturi, utilizarea terenurilor,
mediu, dezvoltare economica, politicd sociald, sanatate, sigurantd si energie) si pe cooperarea
vasta in diferite niveluri de guvernare si actori privati. Prin PMUD sunt acoperite toate aspectele
mobilitatii (atat persoane, cat si bunuri), moduri si servicii intr-o maniera integrata si de a planifica
intreaga ,zona urbana functionalad”.

25 hitps://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013R1301

\ g

52


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013R1301

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

Abordarea planificarii transporturilor s-a schimbat considerabil in mediul academic si in practicile
de planificare in ultimii ani. Principalele diferente dintre abordarile traditionale si Planificarea
Mobilitatii Urbane Durabile sunt rezumate in aceasta imagine de ansamblu:

Planificarea transportului traditional Planificarea Mobilitatii Urbane Durabile

Accent pe trafic Accent pe oameni

Obiective primare:

Obiective primare: Accesibilitatea si calitatea vietii, inclusiv echitatea social3,
Capacitatea si viteza fluxului de trafic sanatatea si calitatea mediului, precum si viabilitatea
economica

Dezvoltarea integrata a tuturor modurilor de transport s

Accent asupra modului de transport : B
trecerea la o mobilitate durabila

. ) Combinatie intre infrastructura, piata, reglementare
Infrastructura ca subiect principal . . -
informare si promovare

Document de planificare in concordantd cu domeniile conexe
de politica

Document de planificare sectoriala

Plan de livrare pe termen scurt si mediu incorporat intr-o0

Plan de livrare pe termen scurt si mediu . . .
: viziune si strategie pe termen lung

Acoperd o 2ona urbana functionald bazatd pe fluxuri de

.L"-:':ID'E' rea unei zone administrative o " w
calatorie catre locul de munca

Domeniul inginerilor de trafic Echipe de planificare interdisciplinara

. . " . Flanificarea cu implicarea partilor interesate si a cetatenilor
Planificare efectuatd de citre expert . .. . .
folosind o abordare transparenta si participativa

Evaluarea sistematica a impactului pentru a facilita invatarea

Evaluare limitatd a impactulu . P
si perfectionarea

Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabila, editia a doua, 2019

Figura I.1. 9 - Diferente intre planificarea traditionala a transportului si Planificarea Mobilitatii
Urbane Durabile

Potrivit noul ghid, un Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila se bazeaza pe urmatoarele 8 principii:
@ Planificare pentru mobilitate durabila in ,zona urbana functionald”
® Cooperare dincolo de granitele institutionale
© Implicarea cetatenilor si partilor interesate
O Evaluarea performantelor actuale si viitoare
© Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare
@ Dezvoltarea tuturor modurilor de transport intr-o maniera integrata
@ Pregatirea monitorizarii si evaluarii
O Asigurarea calitatii planului
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@ @

Punct de referinta: Punct de referinta:
Implementarea masurilor Decizia de a pregati un PMUD
evaluata

c N . g Care sunt resursele noastre?
e am invatat’

Stabiligt

o >
PRI Care este contextul de planificare?

Cum procedam?

Stabiliti
structura
planificarii

Cum putem gestiona corect?

o

Care sunt principalele noastre
probleme si oportunitati?

Analizati situafia

Manage
Punct de referinta: implementation PLANIFICAREA existenta a mobilitataii
Plan de Mobilitate Urbana MOBILITATII Punct de referinta:
Durabila adoptat URBANE D Analiza problemelor si a
A ti 5t evaluati r ~ .
DURABILE N oo e oportunitatilor incheiata
scenariile

Suntem pregatiti sa €4
pornim?? Care sunt optiunile nostre pentru

viziunea si viitor?

strategia
Impreund cu

Ce va presupune acest

lucru si cine va face ce? Q _
Ce fel de oras ne dorim?

06
Cum vom determina succesul?
Punct de referinta:
Viziunea, obiectivele si
tintele agreate
9 © Rupprecht Consult 2019

Ce vom face in mod concret?

9 Acest simbol indica puncte de implicare politica in timpul procesului PMUD

Sursa: Orientari pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana sustenabila, editia a doua, 2019

Figura I.1. 10 — Pasii Planificarii Mobilitatii Urbane Durabile (editia a Il-a) - Prezentare generala
pentru factorii de decizie

Ghidul este relevant pentru dezvoltarea oraselor intrucét reprezintd cadrul metodologic, bazat pe
experienta acumulata din implementarea planurilor de mobilitate urbana sustenabild in diferite
contexte la nivel european, asigurand pentru orasul Horezu, un cadru actual pe care sa poata fi
dezvoltat planul de mobilitate. Tn ghidul revizuit, cele mai relevante completari sunt cele care tin de
micromobilitate, mobilitatea ca un serviciu, dar si posibilitatea de a adapta mai bine setul de masuri
si proiecte la nevoile locale (dimensiunea / complexitatea orasului sau specificul economic).

In Linii directoare — Editia 2 beneficiarii planurilor de mobilitate sunt sfatuiti s ia in considerare
revizuirea si actualizarea Planului complet de Mobilitate Urbana Durabila la fiecare 5-10 ani. Dupa
10 ani, intregul document ar putea fi depasit, in timp ce masurile ar trebui monitorizate si
actualizate mai frecvent pentru a creste probabilitatea ca cele mai adecvate masuri sa fie
implementate.

Metoda PMUD trebuie adaptatd contextului si cerintelor specifice fiecarei zone urbane in care este
aplicata, pastrand un nivel Tnalt de ambitii. Cele opt principii PMUD disting un Plan de Mobilitate
Urbana Durabila de un plan de transport conventional. Cu toate acestea, ,adaptarea” nu inseamna
omiterea niciunuia dintre principii.
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in timp ce Liniile directoare PMUD ofera spatiu pentru flexibilitate si adaptare la contextul local,
trebuie Tndeplinite cateva cerinte minime:
- Punctele de referinta cheie trebuie sa fie produse intr-un mod faptic si participativ. Astfel,
sunt necesare: o analizad concisa a problemelor si oportunitatilor zonei urbane functionale,
0 viziune, obiective si tinte agreate cu partile interesate si o descriere a actiunilor, inclusiv
evaluarea si finantarea acestora.
- Procesul de implementare trebuie monitorizat indeaproape, iar implementarea trebuie
adaptata dupa caz, cetatenii si partile interesate fiind informati in mod activ cu privire la
progresul procesului.

Adaptarea planificarii, respectand principiile PMUD:

e vizati un proces de planificare a

: mobilitatii durabile pentru _zona urbana

adaptati procesului
de planificare

functionald”

e evaluati performanta

Focut polhictor concentrati-va pe ) ;~d|tr:r?;r::f?r2— Kl T e R

* problema dominanta de rezolvat it RGN

* situatie de mobilitate foarte specifica demotibitate e toate modurile de transport integrate

= presiune puternica pentru implementare e cooperare dincolo de granitele

institutionale

Condijif incat considerati-le . licati cetatenii si p3 resat

= situatie topografica / climaticd z : implicali cetatenii si partile interesate

* situatie socio-economica |n‘ IR A L asigurati calitatea procesului si a planului
- masurilor

= preferinte puternice ale utilizatorilor

Figura I.1. 11 - Identificarea nevoilor de adaptare a procesului de planificare (exemple)

Editia a doua a Liniilor directoare pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate
urbana durabila se orienteaza si catre noile provocari identificate la nivel global, luand in
considerare posibile noi solutii si abordari pentru mobilitatea urbana, precum si dezvoltarea
tehnologica rapida din ultima perioada. Se promoveaza astfel, masuri de dezvoltare precum
utilizarea modurilor de transport electrice, automatizarea sistemelor de transport sau colectarea si
utilizarea datelor pentru gestionarea si planificarea eficientd a interventiilor in oras. Sunt vizate
totodata si schemele de partajare a transportului precum cele de car-sharing si bike-sharing, dar si
promovarea mobilitatii active, respectiv deplasarile pietonale, deplasarile cu bicicleta si
micromobilitatea. Pe langa acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri si de marfuri,
concentrate pe utilizarea unor platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de exemplu
Mobility as a Service — Mobilitate ca un Serviciu), orientarea catre schimbarea gandirii si a tiparelor
de mobilitate, Tn special in randul tinerilor si utilizarea si gestionarea eficienta a spatiului prin
diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea dronelor, co-crearea spatiilor publice etc.)
sunt considerate esentiale pentru dezvoltarea sustenabila a mobilitatii urbane.

Mecanismul de redresare si rezilienta

Pandemia de COVID-19 a avut un impact major asupra transporturilor si conectivitatii in UE, fapt
care, la randul sau, a afectat intreaga economie a UE. Tn iulie 2020, liderii UE au convenit asupra
unui pachet cuprinzator care sa contribuie la reconstructia economiei UE. Tranzitia verde si
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durabilitatea reprezinta pietrele de temelie ale planului de redresare si corespund angajamentului
liderilor UE de a construi o economie si o societate cu un nivel net al emisiilor egal cu zero pana in
2050.

Pentru a se atinge obiectivul de neutralitate climatica pentru 2050, sectorul transporturilor trebuie
sa isi aduca contributia. Acesta trebuie sa faca obiectul unei transformari care va necesita o
reducere drastica a emisiilor de gaze cu efect de serd — 90% péana in 2050 — asigurand in acelasi
timp solutii accesibile si sanatoase pentru cetateni. Transportul durabil reprezinta o oportunitate,
contribuind la redresarea si cresterea economiei UE.

Ca urmare a acordului Parlamentului European din 16 decembrie 2020, Consiliul UE a adoptat la
17 decembrie 2020 regulamentul privind noul Cadru Financiar Multianual (CFM) 2021-2027 si
pachetul de relansare economica Next Generation EU (NGEU). Regulamentul prevede un buget
pe termen lung de 1 074,3 miliarde EUR pentru UE27 (cele 27 de state membre ramase ca urmare
a Brexit-ului) Tn preturile din 2018, inclusiv integrarea Fondului european de dezvoltare. Impreun3
cu NGEU, in valoare de 750 de miliarde EUR, va permite UE sa furnizeze o finantare fara
precedent de 1,8 trilioane EUR in urmatorii ani pentru a sprijini recuperarea din pandemia COVID-
19 si prioritatile UE pe termen lung in diferite politici/zone.

Tn februarie 2021, Consiliul a adoptat Regulamentul de instituire a Mecanismului de redresare Si
rezilienta. Mecanismul, cifrat la 672,5 miliarde EUR, se afla in centrul eforturilor extraordinare de
redresare ale UE, reprezentate de Next Generation EU (NGEU) — planul in valoare de 750 de
miliarde EUR convenit de liderii UE in iulie 2020.

Fondurile vor ajuta statele membre sa faca fata impactului economic si social al pandemiei de
COVID-19, asigurand totodata faptul ca economiile lor realizeaza tranzitia verde si cea digitala,
devenind mai sustenabile si mai reziliente. Pentru a primi sprijin din partea Mecanismului de
redresare si rezilienta, tarilor UE li se solicita sa stabileasca in planurile lor un pachet coerent de
proiecte, reforme si investitii in sase domenii de politica:

e tranzitia verde

¢ transformarea digitala

e cresterea inteligentd, durabild si favorabila incluziunii si ocuparea fortei de munca

e coeziunea sociala si teritoriala

e sanatatea si rezilienta

e politicile pentru generatia urmatoare, inclusiv educatia si competentele

Planul National de Redresare si Rezilienta al Romaniei (PNRR) aprobat de Consiliul UE din 28
octombrie 2021, este conceput asa incat sa asigure un echilibru optim intre prioritatile Uniunii
Europene si necesitatile de dezvoltare ale Romaniei, in contextul recuperarii dupa criza COVID-19
care a afectat semnificativ tara, asa cum a afectat intreaga Uniune Europeana si intreaga lume.

Obiectivul general al PNRR al Romaniei este corelat Tn mod direct cu Obiectivul general al MRR?®,
asa cum este inclus Tn Regulamentul 2021/241 al Parlamentului European si al Consiliului, din 12
februarie 2021, art.4.

26 Obiectivul general al mecanismului este sd promoveze coeziunea economica, socialda si teritoriald a
Uniunii prin imbunatatirea rezilientei, a nivelului de pregatire pentru situatii de criza, a capacitatii de adaptare
si a potentialului de crestere ale statelor membre, prin atenuarea impactului social si economic al crizei in
cauza, in special asupra femeilor, prin contributia la punerea in aplicare a pilonului european al drepturilor
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PNRR al Romaniei este structurat pe 15 componente care acopera toti cei 6 piloni prevazuti prin
Regulament.
|. Tranzitia verde
C1. Managementul apei
C2. Paduri si protectia biodiversitatii
C3. Managementul deseurilor
C4. Transport sustenabil
C5. Valul Renovarii
C6. Energie
Il. Transformare digitala
C7. Transformare digitala
lll. Crestere inteligenta, sustenabila si favorabila incluziunii
C8. Reforma fiscala si reforma sistemului de pensii
C9. Suport pentru sectorul privat, cercetare, dezvoltare si inovare
C10. Fondul local 4
IV. Coeziune sociala si teritoriala
C11. Turism si cultura
V. Sanatate, precum si rezilienta economica, sociala si institutionala
C12. Sanatate
C13. Reforme sociale
C14. Buna guvernanta
VI. Politici pentru noua generatie
C15. Educatie
Obiectivul componentei C4 — Transport sustenabil este de a spori sustenabilitatea sectorului
transporturilor din Romania prin sprijinirea tranzitiei verzi si digitale a sectorului, respectiv de a
dezvolta o infrastructurd de transport durabild si ecologica, cu standarde de siguranta adecvate,
care sa 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 catre 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.
Pentru atingerea obiectivului propus si pentru generarea impactului preconizat, sunt prevazute o
serie de reforme si investitii:
Reforme
R1. Transport sustenabil, decarbonizare si siguranta rutiera
R2. Management performant pentru transport de calitate - Imbunatétirea capacitatii institutionale
de management si guvernanta corporativa
Investitii
[1. Modernizarea si reinnoirea infrastructurii feroviare;
2. Material rulant feroviar;
I3. Dezvoltarea infrastructurii rutiere sustenabile pe reteaua TEN-T, taxarea rutierd, managementul
traficului si siguranta rutiera;

sociale, prin sprijinirea tranzitiei verzi, prin contributia la realizarea obiectivelor privind clima ale Uniunii
pentru 2030 stabilite la articolul 2 punctul 11 din Regulamentul (UE) 2018/1999 si prin respectarea
obiectivului UE de realizare a neutralitatii climatice pana in 2050, precum si a tranzitiei digitale, contribuind
astfel la convergenta economica si sociald ascendentd, restabilind si promovand cresterea durabila si
integrarea economiilor Uniunii, Thcurajand crearea de locuri de munca de fnaltd calitate, contribuind la
autonomia strategica a Uniunii alaturi de o economie deschisa si creand valoare adaugaté europeana
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I4. Dezvoltarea retelei de transport cu metroul in Municipiile Bucuresti si Cluj-Napoca.

Denumire reforme/investitii Suma Din care Din care Din care finantdri Din care
(milioane contributie la contributie la nerambursabile imprumuturi
euro) tranzitia verde tranzitia digital (milioane lei) (milioane
(milioane euro) (milioane euro) euro)
C4 - TRANSPORT SUSTENABIL
18 R1. Transport sustenabil, decarbonizare si 10.00 0.00 0.00 10.00 0.00
sigurant rutiera
19 1. Modernizarea si reinnoirea infrastructurii  3,480.00 3,091.20 595.00 3,480.00 0.00
feroviare
28  12. Material rulant feroviar 416.00 403.0 15.00 416.00 0.00
29 R2. Management performant pentru transport 19.00 0.00 0.00 0.00 19.00
de calitate - Imbunatatirea capacittii
institutionale de management si guvernanta
corporativa
30 3. Dezvoltarea infrastructurii  rutiere  3,095.00 40.40 254.00 0.00 3,095.00

sustenabile pe reteaua TEN-T, taxarea rutiera,
managementul traficului si siguranta rutiera
31 14. Dezvoltarea retelei de transport cu metroul 600.00 600.00 0.00 0.00 600.00
in Municipiile Bucuresti si Cluj-Napoca
7,620.00 4,134.60 864.00 3,906.00 3,714.00

Investitiile si actiunile sunt corelate cu:

- Pactul Verde European;

- Politicile climatice ale Uniunii Europene;

- Planul Uniunii Europene privind obiectivele climatice pentru 2030;
- Strategia Europeana de Mobilitate Durabila si Inteligenta.

Componenta de transport sustenabil se adreseaza si initiativei emblematice europene
Reincarcarea si alimentarea din Strategia anuala pentru 2021 privind cregterea durabild, prin care
se promoveaza utilizarea transporturilor durabile, curate, prin contributia la dezvoltarea retelei
statiilor de reincarcare electrice. Prin reformele si investitiile propuse in cadrul componentei se va
asigura completarea retelei de statii electrice de reincarcare cu 52 de statii de incarcare electrica
care vor avea 264 de puncte de incarcare pana in anul 2026 pe cele 4 autostrazi propuse prin
PNRR. Reteaua completa 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 urbana si se vor raporta la zonele rezidentiale, comerciale si in nodurile de transport,
contribuind astfel la obiectivele stabilite prin Pactul Verde European. Aceasta masura este in linie
cu Strategia privind Cadrul National de Politicd pentru Dezvoltarea Pietei in ceea ce Priveste
Combustibilii Alternativi in Sectorul Transporturilor si pentru Instalarea Infrastructurii Relevante in
Romania, document adoptat in anul 2018. De asemenea, masurile sunt corelate cu initiative aflate
in curs de implementare, cu finantare din fonduri europene, prin Mecanismul pentru
Interconectarea Europei (CEF) care vizeaza implementarea primei retele de statii de alimentare a
vehiculelor cu gaz natural comprimat din Roméania de-a lungul coridoarelor europene de transport.

in cadrul urmétorului buget pe termen lung al UE pentru 2021-2027, Comisia propune
modernizarea politicii de coeziune, principala politica de investiti a UE. Exista 5 prioritati
investitionale:

v" O Europa mai inteligenta, prin inovare, digitalizare, transformare economica si sprijinirea

intreprinderilor mici si mijlocii
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v" O Europa mai verde, fara emisii de carbon, punerea in aplicare a Acordului de la Paris si
investitii in tranzitia energetica, energia din surse regenerabile si combaterea schimbarilor
climatice

v O Europa conectata, cu retele strategice de transport si digitale

v O Europa mai sociala, pentru realizarea pilonului european al drepturilor sociale si
sprijinirea calitatii locurilor de munca, a invatamantului, a competentelor, a incluziunii
sociale si a accesului egal la sistemul de sanatate

v" O Europa mai apropiata de cetatenii sai, prin sprijinirea strategiilor de dezvoltare conduse
la nivel local si a dezvoltarii urbane durabile in UE.

Alocarile financiare pentru fiecare dintre prioritati:

OP 1 — O Europa mai inteligenta — 4,92 miliarde euro (FEDR)

OP 2 — O Europa mai ecologica — 7,135 miliarde euro (FEDR) + 1,087 miliarde euro (FC)

OP 3 — O Europa mai conectata — 2,978 miliarde euro (FEDR) + 2,24 miliarde euro (FC)

OP 4 — O Europa mai sociala — 2,674 miliarde euro (FEDR) + 6,649 (FSE+)

OP 5 — O Europa mai apropiata de cetatenii sai — 0,63 miliarde euro (FEDR)

OS FTJ — 1,766 miliarde euro (FTJ)

Investitiile in dezvoltare regionala se vor axa mai ales pe obiectivele 1 si 2. Acestor prioritati li
se vor aloca 65% - 85% din resursele FEDR si ale Fondului de coeziune, in functie de
prosperitatea relativa a statelor membre.

La nivel national, Acordul de Parteneriat pentru perioada de programare 2021-2027 reprezinta
documentul strategic national, negociat de Romania cu Comisia Europeana, care stabileste
obiectivele tematice de dezvoltare si alocarea indicativa a fondurilor europene in perioada de
programare 2021 — 2027.

Cu cinci Obiective de Politica (OP), un Obiectiv Specific aferent Fondului pentru Tranzitie Justa si
alte mecanisme de asigurare a complementaritatilor si sinergiilor intre programe si fonduri cu alte
instrumente ale UE, Acordul de parteneriat stabileste principalele directii de dezvoltare.

e Obiectivul de Politica 1 - O Europa mai inteligenta, prin promovarea unei transformari
economice inovatoare si inteligente

e Obiectivul de Politica 2 - O Europa mai ecologica, cu emisii scazute de carbon prin
promovarea tranzitiei catre o energie nepoluanta si Justa, a investitiilor verzi si albastre, a
economiei circulare, a adaptarii la schimbarile climatice si a prevenirii si gestionarii riscurilor

e Obiectivul de Politica 3 - O Europad mai conectata prin dezvoltarea mobilitatii si a
conectivitati TIC regionale Obiectivul de Politica 4 — O Europa mai sociala prin
implementarea Pilonului european al drepturilor sociale

e Obiectivul de Politica 5 — O Europa mai aproape de cetateni prin promovarea dezvoltarii
durabile si integrate a zonelor urbane, rurale si de coasta si a initiativelor locale

e Obiectivul aferent Tranzitiei Echitabile - Pactul ecologic european propune o noua politica
de crestere pentru Europa. Ca stat membru al Uniunii Europene, Roménia s-a angajat sa
contribuie semnificativ la atingerea obiectivului european privind neutralitatea climatica.

In cadrul Acordului se precizeazd c& mobilitatea urbana este slab dezvoltatd in toatd Romania,
fiind afectata de subfinantarea cronica, de organizarea necorespunzéatoare a sectorului si de slaba
capacitate administrativa a furnizorilor locali. Raportul de tara, precizeaza necesitatea realizarii de
investitii care sa permita tranzitia de la traficul motorizat catre transportul sustenabil, ecologic si
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nepoluant In acest sens, Romania trebuie s& se alinieze ”Strategiei Europene pentru mobilitatea
cu emisii scazute de gaze de sera”’(2016), prin care UE fisi propune sa reduca cu 60% emisiile
rezultate din transport, pana in anul 2050, fatd de nivelul din anul 1990, iar una dintre masurile
propuse vizeaza dezvoltarea mobilitatii urbane durabile. Dezvoltarea infrastructurii urbane si a
unor sisteme inteligente de management prin implementarea unor solutii "verzi” pot contribui
deopotriva la cresterea mobilitatii si la reducerea poluarii aerului si a celei fonice.Este necesara
dezvoltarea infrastructurii de transport care sa preia necesitatea de deplasare in interiorul
localitatilor urbane cét si in periurban. Introducerea Planurilor de mobilitate urbana in legislatie a
impulsionat autoritatile locale sa se orienteze spre o abordare bazata pe analiza multicriteriala,
planificare si corelarea investitilor. Acestea au ca tintd principald imbunatatirea accesibilitatii
localitatilor si a relatiei intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabilda 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. Totusi, multe din
planurile elaborate, se precizeaza in Raportul de tara, sunt caracterizate de o calitate slaba si de
punerea in aplicare cu intarziere a proiectelor existente.

Acordul de Parteneriat si Programele Operationale pentru perioada 2021-2027 la nivel national au
fost consolidate in urma unui proces intens de consultare inter-institutionald, negocieri informale cu
Comisia Europeana, precum si pe baza unei valoroase contributii din partea partenerilor socio-
economici relevanti:
e Acordul de Parteneriat pentru perioada de programare 2021-2027 — versiunea decembrie
2021*
e Programul Operational Crestere Inteligentd, Digitalizare si Instrumente Financiare—
versiune 9 noiembrie 2021
e Programului Operational Dezvoltare Durabila — versiune 7 ianuarie 2022
e Programul Operational Transport — 17 noiembrie 2021
e Programul Operational Educatie si Ocupare— versiune 5 noiembrie 2021
e Programul Operational Incluziune si Demnitate Sociala — versiunea 29 octombrie 2021
e Programul Operational Sénatate — versiune 11 noiembrie 2021
e Programul Operational Asistenta Tehnica — versiune 15 noiembrie 2021
e Programul Operational Tranzitie Justa 2021-2027, versiune 1 octombrie 2020.
e Programele Operationale Regionale 2021-2027 — Versiunile actualizate ale Programelor
Operationale Regionale 2021-2027 sunt prezentate de Agentiile de Dezvoltare Regionala
pentru consultare publica.

ince priveste mobilitatea urbana, in cadrul Acordului de parteneriat sunt prevazute actiuni precum:

- dezvoltarea infrastructurii urbane curate (infrastructuri de transport, ciclism, material
rulant, combustibili alternativi)

- dezvoltarea unor culoare de mobilitate

- realizarea de infrastructuri specifice pentru combustibili alternativi

- imbunatatirea calitatii serviciilor pe calea ferata prin asigurarea unor mijloace de
transport ecologice pentru transportul calatorilor si dezvoltarea sistemelor de cale ferata
urbane pentru zonele metropolitane (trenuri metropolitane)

- dezvoltarea transportului metropolitan, precum si infrastructura pentru transportul public,
sisteme inteligente de transport pentru transport public, ciclism si infrastructura de
transport pietonal, dezvoltarea si optimizarea sistemelor de transport public, inclusiv:
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modernizarea, extinderea linilor de tramvai, achizitionare, modernizare material rulant
(tramvaie), achizitionare troleibuze, autobuze, modernizare, echipare depou, e-ticketing

Programul Operational Regional (POR) Sud-Vest Oltenia 2021-2027 este un document
strategic de programare si principalul instrument de finantare pentru proiectele de dezvoltare ale
regiunii, adresandu-se atat autoritatilor publice, cat si mediului privat, in vederea cresterii calitatii
vietii in regiune.

POR Sud-Vest Oltenia 2021-2027 acopera domenii diverse precum inovarea/cercetarea, transferul
tehnologic, cresterea competitivitatii IMM-urilor, digitalizarea in folosul cetatenilor, eficienta
energetica, dezvoltarea urbana, mobilitatea si accesibilitatea, infrastructura verde si
biodiversitatea, infrastructura educationald, turism si patrimoniu cultural si dezvoltare teritoriala
integrata.

Viziunea strategica a POR Sud-Vest Oltenia 2021-2027 are la baza nevoi de dezvoltare,
identificate si prioritizate intr-un cadru larg partenerial ca fiind cele mai relevante in contextul
stadiului actual de dezvoltare socio-economica a regiunii. Peste 1,2 Mid de Euro din Fondul
European pentru Dezvoltare Regionala (FEDR) si bugetul de stat vor fi alocati pentru investitii Tn
Regiunea Sud-Vest Oltenia prin intermediul celor 8 Prioritati ale programului:

P1 — Competitivitate prin inovare si intreprinderi dinamice

P2 — Digitalizare in beneficiul cetatenilor si al firmelor

P3 — Eficienta energetica si infrastructura verde

P4 — Mobilitate urbana durabila

P5 — Accesibilitate si conectivitate la nivel regional

P6 — Educatie moderna si incluziva

P7 — Dezvoltare teritoriala sustenabila

P8 — Asistenta tehnica

POR SV Oltenia refelecta orientarile politicii de coeziune a UE pentru perioada 2021-2027, luand
in considerare nevoile si provocarile existente la nivelul regiunii, precum si concluziile Raportului
de tard din 2019/2020 pentru RO si sprijind obiectivele de politica asumate la nivel de UE prin
intermediul unor tipuri de investitii care sa contribuie la competitivitatea regionala, inovare si
digitalizare, eficientd energetica, mobilitate si conectivitate.

In context european, regiunea se afld printre cele mai sarace regiuni din UE. PIB/locuitor in
regiunea Sud-Vest Oltenia, era conform Eurostat, 7.100 euro in 2017 si 7.900 euro in 2018
(penultimul loc intre regiuni) si reprezenta 24%, respectiv 26% din media UE 27 a PIB/locuitor.
Cresterea PIB este vizibila atat pe ansamblul regiunii cat si la nivelul fiecarui judet din regiune, insa
cu diferente intre cele cinci judete componente, evidentiindu-se disparitatile de dezvoltare.

Exista o serie de disparitati in regiunea Oltenia. Toate cele cinci judete care formeaza regiunea
Oltenia trec printr-o perioada dificila din punct de vedere socio-economic: daca judetele
industrializate din nord (Gorj si Véalcea) au fost puternic afectate de restructurarea industriala,
ducand la o crestere corespunzatoare a somajului, zona agricola din sud, cuprinzand judetele Dolj,
Olt si Mehedinti este puternic afectata de nivelul scazut al productivitati, avand ca rezultat
adancirea saraciei de-a lungul acestor zone traditional subdezvoltate.

Obiectivul strategic al POR SV este de a imbunatati competitivitatea economica, coeziunea sociala
si accesibilitatea regiunii cu utilizarea echilibratd a caracteristicilor specifice ale potentialului
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economic si cultural al regiunii. Strategia programului se concentreaza pe valorificarea avantajelor
competitive ale regiunii si pe abordarea blocajelor cheie in sectoare specifice (cum ar fi transportul,
educatia, mobilitatea, eficienta energetica, regenerarea urbana).

In acest sens, prin strategia programului sunt asumate o serie de obiective specifice regionale
(OSR) corespunzatoare celor 5 OP stabilite de CE pentru perioada 2021-2027:
v' Cresterea capacitatii de CDI si transfer tehnologic si dezvoltarea antreprenoriatului (OSR 1)
v Accelerarea transformarii digitale a economiei regionale si a domeniilor de interes public
(OSR 2);
v Reducerea emisilor de carbon prin promovarea eficientei energetice, dezvoltarea
infrastructurii verzi si imbunatatirea transportului public urban; (OSR 3)
v Cresterea mobilitatii si conectivitatii prin dezvoltarea unei infrastructuri de transport rutier
moderna; (OSR 4)
v" Promovarea incluziunii prin asigurarea conditilor optime in educatie si sprijinirea
infrastructurilor dedicate copiilor si tinerilor; (OSR 5)
v Dezvoltare integrata prin imbunatatirea mediului urban si valorificarea partimoniului cultural
si turistic (OSR 6);
v Dezvoltarea capacitatii administrative pentru implementarea POR la nivel regional; (OSR?7).

Pentru a veni in sprijinul nevoilor si problemelor asociate OSR 3 - Reducerea emisiilor de carbon
prin promovarea eficientei energetice, dezvoltarea infrastructurii verzi si imbunatatirea
transportului public urban, se vor finanta interventii in:

- Promovarea eficientei energetice in sectorul public si rezidentjal;

- Conservarea si restaurarea spatiilor verzi;

- Sprijinirea unui transport public urban sustenabil.

In asumarea OSR 4 - Cresterea mobilitatii si conectivitatii prin dezvoltarea unei infrastructuri
de transport rutier modern, interventile publice sunt necesare pentru a atenua consecintele
disparitatilor teritoriale in crestere, ce reduc accesul la diferitele piete alaturi de siguranta rutiera
scazuta. Astfel, se vor propune actiuni care sa sprijine modernizarea infrastructurii rutiere si
cresterea sigurantei traficului.

Strategia de Dezvoltare Teritoriala (SDT/SIDU) va fi instrumentul utilizat pentru a selecta cele mai
coerente proiecte la nivel local si a le colecta intr-o viziune cuprinzatoare. Responsabilitatea
elaborarii, implemetarii si monitorizarii strategiei va fi in sarcina autoritatilor publice.

Toate zonele urbane care acceseaza fonduri trebuie sa aiba la baza o Strategie de Dezvoltare
Teritoriala (SDT/SIDU) care sa includa o listd de proiecte prioritare pentru intregul buget de
investitii de capital estimat pentru perioada de implementare 2021-2029. Aceste strategii se vor
concentra pe zona urbana si se pot extinde si in zona metropolitana/ZUF, in functie de necesitatile
si prioritatile de dezvoltare stabilite de fiecare UAT urban.

Mecanismul de finantare propus pentru diferitele categorii de zone urbane tine cont de nevoile dar
si de capacitatea acestora de a pregati propuneri viabile si de a implementa proiecte complexe.
Propunerea de alocare a fondurilor pentru dezvoltare urbana in perioada 2021 — 2027 va fi
detaliatd pe 3 categorii de asezari urbane si anume, municipii resedintd de judet, municipii $i
orase. Algoritmul de calcul va {ine cont de ponderea populatiei urbane in total populatie. Pentru
municipiile resedintd de judet, care vor beneficia de sume pre-alocate, se vor lansa apeluri
necompetitive, iar pentru celelalte municipii $i orase se vor lansa apeluri competitive.
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Prin POR Sud Vest Oltenia 2021-2027 se vor sprijini actiuni Tn urmatoarele arii de interventie:

1. Promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile, ca parte a tranzitiei catre o economie cu
zero emisii de dioxid de carbon

Sprijin pentru transport urban sustenabil si durabil, prin:

e Infiintarea, dezvoltarea si optimizarea sistemelor de transport public prin investitii in
achizitia de material rulant de transport urban curat, sustinerea infrastructurii de transport
urbane curate, inclusiv modernizarea/reconfigurarea tramei stradale;

e Coridor de mobilitate, alcatuit din unul sau mai multe propuneri/proiecte din PMUD-urile
aprobate, considerat strategic la nivelul autoritatii publice locale care sa sprijine transportul
public Tn comun de calatori, circulatia biciclistilor si/sau circulatia pietonilor;

e Dezvoltarea (extindere/modernizare) infrastructurii necesare pentru o utilizare eficienta a
transportului public;

e Construirea/modernizarea/reabilitarea depourilor/autobazelor aferente transportului public
local/zonal de calatori, inclusiv infrastructura tehnica aferent3;

o Imbunatatirea statiilor de transport public existente, inclusiv realizarea de noi statii si
terminale intermodale pentru mijloacele de transport in comun;

¢ Infrastructuri pentru combustibili alternativistatii/puncte de incarcare;

¢ Realizarea de sisteme de tip park and ride in afara centrelor oraselor;

e Sprijinirea realizari/modernizarii de infrastructuri pentru deplasari nemotorizate:
Crearea/modernizarea traseelor pentru pietoni investitii in infrastructura pentru ciclism,
sisteme de inchiriere biciclete etc

e Masuri de sprijin a autoritatilor si institutiilor publice in elaborarea/actualizarea PMUD, in
operationalizarea contractelor de delegare a gestiunii serviciului de transport public de
calatori

2. Digitalizarea transportului urban, prin:

e Masuri pentru digitalizarea transportului urban (ex.: sisteme de e-ticketing pentru calatori,
sistematizarea intersectiilor etc.)

e Enumerarea tipurilor de actiuni vizate nu este exhaustiva avand in vedere faptul ca acestea
vor fi detaliate prin ghidurile solicitantului.

3. Tipuri de actiuni pentru dezvoltarea si ameliorarea unei mobilitati nationale, regionale si locale
durabile, reziliente la schimbarile climatice, inteligente si intermodale, inclusiv imbunatatirea
accesului la TEN-T si a mobilitatii transfrontaliere: Modernizarea si reabilitarea retelei de drumuri
judetene care asigura conectivitatea directa sau cu reteaua TEN-T, construirea unor noi segmente
de drum judetean pentru conectarea la autostrazi sau drumuri expres.

Activitati orientative:

e Investitii (construire, reabilitare, modernizare, extindere) in reteaua de drumuri judetene
care asigura conectivitatea directa sau indirecta cu reteaua TEN-T de baza si extinsa;

e Realizarea de investitii destinate sigurantei rutiere pentru pietoni si biciclisti
(construire/modernizare trasee pietonale si pentru biciclete acolo unde geografia terenului
permite acest lucru), inclusiv semnalistica luminoasa verticala pentru treceri de pietoni cu
alimentare fotovoltaica, etc

e Construirea/modernizarea/amplasarea de elemente pentru imbunatéatirea sigurantei rutiere,
de ex. amplasare de semnalistica verticala si orizontald, limitatoare de viteza,
modernizarea trecerilor de pietoni, creare facilitdti pentru persoane cu mobilitate redusa,

pentru nevazatori sau hipoacuzici, etc
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e Construirea/modernizarea de statii si alveole (in cazul in care proiectul vizeaza un drum
judetean/traseu deservit de transportul public de calatori) pentru transport public pe traseul
drumului judetean;

in regiunea Sud-Vest Oltenia, reteaua de drumuri publice s-a dezvoltat ca urmare a necesitétii de
a oferi legaturi rutiere intre orase si astfel, noile drumuri au urmat vechile aliniamente. Pentru
fluidizarea traficului de tranzit se impune construirea unor variante ocolitoare. Centurile ocolitoare
reprezinta o solutie care ajuta la decongestionarea traficului greu si de tranzit si la realizarea
mobilitatii urbane durabile la nivelul oraselor din regiune, existenta acestora reprezentand un
aspect important in cresterea accesibilitatii si mobilitatii. La nivel regional doar municipiul Craiova
are centura ocolitoare la nivel de drum expres, restul oraselor mari avand strazi limitrofe care ajuta
la decongestionarea traficului de tranzit. In orasele mai mici ( ex. Filiasi, Bals, Horezu) fara optiuni
de ocolire, traficul de tranzit n interiorul localitatilor genereaza frecvent gatuiri si congestii, durate
de deplasare crescute, fiind si un factor de poluare fonica si cu noxe.
in regiunea Sud-Vest Oltenia nu existid nicio autostrada sau drumuri expres intre orasele din
regiune, ceea ce face ca traficul interurban sa traverseze de multe ori interiorul localitatilor. Acest
aspect suprasolicita infrastructura de transport local, creeaza blocaje si afecteaza intr-un mod
negativ calitatea aerului si siguranta rutiera. Tot din aceasta cauza este ingreunata realizarea unor
proiecte de mobilitate urbana destinate promovarii traficului pietonal sau modurilor alternative de
transport. Actiunile de descongestionare a traficului in zonele urbane aglomerate, vor avea in
vedere investitii destinate eliminarii blocajelor in trafic, modernizarii/ reabilitarii infrastructurii rutiere
urbane prin extinderea coridoarelor urbane de transport, imbunatatirea legaturilor cu zonele
periurbane si periferice a oraselor si descongestionarea drumurilor publice, imbunatatirea
sistemelor si marcajelor de semnalizare si siguranta rutiera care pot furniza informatii importante
pentru imbunatatirea sigurantei rutiere si cresterea nivelului de siguranta.

Activitatile vizate sunt:
- investitii pentru modernizarea/reabilitarea infrastructurii rutiere urbane;
- crearea/modernizarea/reabilitarea arterelor de legatura;
- imbunatatirea sistemelor si marcajelor de semnalizare si siguranta rutiera pentru cresterea
nivelului de siguranta si eficienta in circulatie
- construirea/modernizarea/reabilitarea sensurilor giratorii, a podurilor, pasarelelor si pasajelor
pietonale supra si subterane si a statiilor pentru transport public pe traseul infrastructurii urbane
/arterelor de legatura
- crearea/modernizare/reabilitarea de by-pass-uri, bretele in arealele urbane
Investitiile privind modernizarea drumurilor judetene se vor realiza cu precadere in mediul rural dar
pot fi incluse si zone urbane in functie de traseul tronsonului de drum asupra caruia se intervine.
Solutiile de decongestionare a traficului vor fi implementate Tn mediul urban.
Investitiile vor fi finantate Tn baza Strategiilor de Dezvoltare (pentru UAT Judet) sau PDR si in baza
PMUD pentru UAT municipii si orase.

4. Favorizarea dezvoltarii integrate sociale, economice si de mediu la nivel local si a patrimoniului
cultural, turismului si securitatii in zonele urbane, prin POR-Sud Vest Oltenia.
Tipuri de actiuni:
1. Conservarea, protectia si valorificarea durabild a patrimoniului cultural si servicii culturale n
mediul urban;
o Restaurarea, consolidarea, protectia si conservarea monumentelor istorice de categoria A
si a celor de categoria B din mediul urban;
e Zonele centrale istorice si zonele construite protejate aflate pe lista monumentelor de

patrimoniu;
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e Dotari interioare (instalatii, echipamente si dotari pentru asigurarea conditiilor de
climatizare, siguranta la foc, antiefractie);

o Dotari pentru expunerea si protectia patrimoniului cultural mobil si imobil;

e Activitati de marketing si promovare turisticad a obiectivului restaurat, inclusiv digitizarea
acestuia,

o Refacerea/amenajarea cailor de acces catre obiectivele rehabilitate;

2. Dezvoltarea infrastructurii de turism si activelor turistice publice;

e Crearea si extinderea infrastructurii de agrement, inclusiv a utilitatilor aferente;

o Infrastructuri integrate de exploatare turistica sustenabila

e Obiective turistice naturale amenajate in scop turistic precum si crearea infrastructurilor
conexe de utilitate publica

e Trasee turistice/tematice, locuri de recreare si popas amenajate, puncte (foisoare) de
observare/ filmare/ fotografiere, trasee pentru biciclete

3. Tmbunété’girea mediului urban prin regenerarea fizica a spatiilor publice urbane;
Revitalizarea zonelor centrale ale localitatilor urbane;

e Spatii/zone publice din interiorul localitatilor urbane, inclusive amenajari de locuri de joaca
pentru copii precum si zone si echipamente pentru activitati sportive de intretinere pentru
tineri si adulti de tipul fitness in aer liber)

e Cladiri cu functiuni culturale;

e Crearea si modernizarea spatiilor publice urbane:pasaje pietonale, scuaruri, trotuare, etc

Tntocmirea Planului de Mobilitate Urbana al orasului Horezu va asigura corelarea cu principalele
documente programatice la nivel national cu impact asupra mobilitatii urbane (Master Planul de
Transport al Romaniei, Programul Operational Regional (2021-2027), Strategia Integratda de
Dezvoltare Urbana 2021 - 2030, Planul Urbanistic General al orasului Horezu, alte studii de
fezabilitate/ proiecte tehnice/studii tehnice ce au impact asupra intregului sistem de transport
local).

Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea Nr. 350
din 6 iulie 2001 (cu modificarile si completarile ulterioare - Ordinul nr. 233 din 26 februarie 2016
pentru aprobarea Normelor Metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismului si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism), privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, unde se precizeaza ca un Plan Urbanistic General (PUG)
trebuie sa includa:

e diagnoza prospectiva, pe baza analizei evolutiei istorice si prognoze economice si
demografice, precizand nevoile identificate in domeniile economic, social si cultural,
dezvoltare spatiala, de mediu, locuinte, transport, facilitatile publice si serviciile de
echipamente;

e strategia de dezvoltare spatiala a orasului;

e regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;

e plan de actiune pentru punerea in aplicare si programul de investitii publice; si

e un plan de mobilitate urbana.

Anexa 2 la Legea 350 defineste un plan de mobilitate urbana ca un instrument de planificare
strategica teritoriala care coreleaza dezvoltarea spatiala a localitatilor din suburbii/zone
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metropolitane, mobilitatea si transportul persoanelor, bunurilor si marfurilor. Aceasta reflecta
definitia prezentata in documentul de orientare a UE.

Normele metodologice ale Legii 350 stipuleaza la art. 15 alin. (13) ca planul de mobilitate urbana
are rolul de planificare si modelare a mobilitatii in raport cu nevoile si prioritatile de dezvoltare
spatiala de la nivelul unitatii administrativ-teritoriale si urmareste urmatoarele 5 obiective:

a)
b)

c)

d)
e)

imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;

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

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

asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

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

Potrivit acelorasi norme mentionate, planul de mobilitate urbana durabila utilizeaza masuri
organizationale, operationale si de infrastructura pentru atingerea celor 5 obiective, luand in
consideratie urmatoarele arii de interventie:

a)
b)
c)

d)
e)
f)
9)

h)

)
)

corelarea modalitatilor de transport cu densitatea urbana;

crearea unor artere ocolitoare localitatilor si inchiderea inelelor rutiere principale;
promovarea si crearea retelelor de infrastructuri si servicii pentru biciclisti si pentru trafic
nemotorizat;

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;
organizarea stationarii si a infrastructurilor de stationare;

organizarea intermodalitatii si a polilor de schimb intermodal,

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

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

dezvoltarea retelelor de transport public;

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;

dezvoltarea de politici si infrastructura pentru a sustine siguranta pietonilor;

imbunatatirea conditiilor pentru transport si pentru livrarea marfurilor, organizarea
transportului de marfuri si a logisticii urbane;

utilizarea sistemelor de transport inteligent pentru infrastructura de transport, de parcare si
pentru transportul public.

Strategia Nationala pentru dezvoltarea durabila a Romaniei 2030%" adoptatd de Guvernul
Romaéniei in sedinta din 9 noiembrie 2018, prin HG nr. 877/2018, a fost elaboratd sub directa
coordonare a Departamentului pentru dezvoltare durabila, cu aportul Comitetului de redactare,
Secretariatului general al guvernului, ministerelor si altor institutii publice centrale, autoritatilor

locale,

agentiilor de dezvoltare regionala, forurilor academice si universitare, institutelor nationale

27 https://dezvoltaredurabila.gov.ro/strategia-nationala-pentru-dezvoltarea-durabila-a-romaniei-2030-i
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de cercetare-dezvoltare, asociatiilor patronale si sindicatelor, sectorului privat, organizatiilor

neguvernamentale si altor formatiuni ale societatii civile si a cetatenilor interesati.

Obiective

Prioritati

Tinte 2030

Obiectivul 11 - Orase si
comunitati durabile - Dezvoltarea
oraselor si a asezarilor umane
pentru ca ele sa fie deschise
tuturor, sigure, reziliente si
durabile

Strategia  vizeaza  asigurarea
conditiilor pentru o viatda demna a
cetatenilor din comunitatile urbane
si rurale prin accesul la locuinte si
servicii de baza adecvate, sigure si
la preturi accesibile; accesul la
transport public eficient, la
preturi echitabile si accesibile
pentru toti; promovarea
conceptului de smart-city;
consolidarea eforturilor de
protectie i salvgardare a
patrimoniului cultural; reducerea
impactului negativ asupra
mediului in orase, inclusiv prin
acordarea unei atentii deosebite
calitati aerului si mediului n
general.

- Asigurarea accesului la
sisteme de transport sigure,
la preturi echitabile,
accesibile si durabile pentru
toti, in special prin extinderea
retelelor de transport public,
acordand o atentie deosebita
nevoilor celor aflati in situatii
vulnerabile, femei,  copii,
persoane cu dizabilitati si n
etate

- Elaborarea si punerea in
aplicare a unui program
general de planificare spatiala
si amenajare a teritoriului n
corelare cu strategiile
sectoriale la nivel

national prin aplicarea
conceptului de dezvoltare
spatiala policentrica Si
echilibratd, care sa sustina
coeziunea teritoriala

- Reducerea efectelor pe care
poluarea atmosferica le are
asupra sanatatii umane si a
mediului prin acordarea unei
atentii  deosebite  calitétii
aerului

Obiectivul 13 - Actiune in
domeniul schimbarilor climatice

Strategia vizeaza consolidarea
capacitatii de adaptare si rezilienta
a Romaniei pentru a combate
pericolele legate de schimbarile
climatice si dezastrele naturale
prin integrarea masurilor de
diminuare si de adaptare Ila
schimbarile climatice si dezastrele
naturale atat in strategiile cat si in
politicile nationale si in planifi
carea si cresterea nivelului de
educatie si constientizare privind
schimbarile climatice

Intensificarea eforturilor
Roméaniei pentru a realiza
tranzitia la o economie
»verde”, cu emisii reduse
de dioxid de carbon,
rezilienta la schimbarile
climatice si pentru
integrarea masurilor

de adaptare la schimbarile
climatice 1n  sectoarele
vulnerabile economice,
sociale si de mediu, in
conformitate cu politicile
UE

Domeniul transporturilor este considerat prioritar Th contextul planurilor de dezvoltare ale Romaniei,
date fiind relatiile sale de interdependenta cu celelalte ramuri ale economiei nationale, valoarea
serviciilor oferite pentru populatie si impactul considerabil asupra mediului.

Prin propunerile din PMUD al orasului Horezu, localitatea va beneficia de investitii care sa atinga
prioritatile precum accesul la transport public eficient, la preturi echitabile si accesibile pentru toti,
reducerea impactului negativ asupra mediului in orase, tranzitia la o economie ,verde”, cu emisii
reduse de dioxid de carbon, rezilienta la schimbarile climatice.
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Strategia Nationala pentru Dezvoltare Durabila a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030%
Documentul strategic elaborat de Guvernul Romaniei prin Ministerul Mediului si Dezvoltarii
Durabile si cu sprijinul Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare — Centrul National pentru
Dezvoltare Durabila in anul 2008 contine trei obiective avand ca orizont anii 2013, 2020 si 2030.
Obiectivul stabilit de documentul strategic pentru anul 2030 propune alinierea la performantele
medii ale UE privind indicatorii energetici si de schimbari climatice; indeplinirea angajamentelor in
domeniul reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera in concordanta cu acordurile internationale si
comunitare existente si implementarea unor masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice.

Tn domeniul transporturilor obiectivele sunt urmétoarele:

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

e Orizont 2013. Obiectiv national: Promovarea unui sistem de transporturi in Romania care
sa faciliteze miscarea in siguranta, rapida si eficientd a persoanelor si marfurilor la nivel
national si international, in conformitate cu standardele europene.

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

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

Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 2030 (din 2007)%°

Domeniul transporturilor este considerat prioritar in contextul planurilor de dezvoltare ale Romaniei,
date fiind relatiile sale de interdependenta cu celelalte ramuri ale economiei nationale, valoarea
serviciilor oferite pentru populatie si impactul considerabil asupra mediului. Dezvoltarea
transporturilor are in vedere facilitarea includerii sistemelor urbane din Roménia in mediul
european prin imbunatatirea serviciilor rutiere, feroviare, maritime, fluviale si aeriene avand
destinatiile principale in Europa.

Se vor Tmbunatati legaturile intre orase prin stimularea serviciilor de transport public interurban si
de coordonare a gestiunii si se va garanta o accesibilitate generala minima a serviciilor publice
pentru toti cetatenii, acordandu-se o atentie speciala grupurilor vulnerabile (copii, batrani, persoane
cu mobilitate redusa). Accesibilitatea transportului public la zonele cu densitate mica a populatiei si
nuclee dispersate se va asigura la nivele minime stabilite.

Conditiile de siguranta vor creste, estimandu-se o reducere cu 50% a numarului de decese in urma
accidentelor din transporturi in perspectiva anului 2030 fata de anul 1998.

In domeniul protectiei infrastructurii de transport se va dezvolta o politica de ,risc zero”, iar riscurile
existente vor fi reevaluate continuu la toate modurile de transport.

Accelerarea innoirii parcului de vehicule prin scoaterea din exploatare a mijloacelor de transport cu
uzura fizica si morala avansata si inlocuirea acestora cu mijloace moderne, corespunzatoare
normelor tehnice si de exploatare ale UE si cu eficienta economica, sociala si ecologica ridicata.

28 https://strategia.cndd.ro/docs/sndd10.ro.pdf
29

https://www.mt.ro/web14/documente/strategie/strategii_sectoriale/strategie dezvoltare durabila noua ultima

forma.pdf
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Se va extinde sistemul coordonat de gestionare a traficului si vor fi introduse sisteme noi de tarife
pentru folosirea infrastructurii de catre diferite grupuri de utilizatori.

Strategia energetica a Romaniei 2020-2030, cu perspectiva anului 2050%, aflata in proces de
adoptare si pentru care s-a obtinut avizul de mediu la nivelul lunii noiembrie 2020 se doreste a fi un
document programatic care defineste viziunea si stabileste obiectivele fundamentale ale procesului
de dezvoltare ale sectorului energetic. Documentele indica reperele nationale, europene si globale
care influenteaza si determind politicile si deciziile din domeniul energetic. Viziunea este aceea de
a creste sectorul energetic in conditii de sustenabilitate.

De interes in ce priveste mobilitatea sunt referirile la perspectivele sectorului energetic roménesc
intre 2030 si 2050, in particular ale rolului pe termen lung al autovehiculului electric in transporturi.
Mobilitatea electrica reprezinta o alternativa solida si credibila, pe termen lung, la motorul cu ardere
interna, se precizeaza in cadrul strategiei. Gazele naturale, GPL-ul si hidrogenul sunt combustibili
alternativi viabili pentru sectorul transporturilor, insa este putin probabil sa ofere o solutie de
inlocuire pe scara larga a produselor petroliere in mixul energetic. Pe termen lung, autovehiculele
electrice sunt de asteptat sa detina un rol central, pe masura ce creste eficienta bateriilor, respectiv
productia Tn cantitati mari a energiei electrice curate. Astfel, aproape 60% din parcul auto ar urma
sa aiba, in 2050, o forma de propulsie electrica. Dintre autovehiculele pe motorina si benzina, o
buna parte ar putea folosi produse energetice pe baza de biomasa. Tranzitia de la motorul cu
ardere interna catre cel electric este probabil sa aiba loc trecand prin etapa intermediara a
autovehiculelor hibride (echipate cu ambele tipuri de motor), cu sau fara alimentare din reteaua de
energie electrica: autovehicule hibride pentru care motorul electric are doar un rol marginal, la
viteze mici, in traficul urban, apoi cresterea numarului de autovehicule hibride de tip plug-in, a
caror baterie de capacitate medie se poate incarca de la o sursa externa de energie electrica si
ulterior cresterea rapida a ponderii autovehiculelor pur electrice, cu baterii de mare capacitate, pe
masura ce costul lor scade, iar energia electrica provine in cea mai mare parte din surse cu emisii
scazute de GES.

Se mai precizeaza n cuprinsul documentului ca rezultatele pentru 2030 nu indica modificari de
substanta in ceea priveste utilizarea combustibililor alternativi, intrucat aceasta tranzitie este de
durata. Romania, prin vechimea parcului sau auto, se afla cu aproape 10 ani in urma statelor
dezvoltate si va recupera doar partial acest decalaj in urmatorii ani.

Date fiind vechimea parcului auto din Roménia, ponderea mare a masinilor rulate intre cele nou
inmatriculate si pretul mediu relativ scazut al celor achizitionate, Strategia nu intrevede o
patrundere puternica a mobilitatii electrice pana in 2030. Modelul PRIMES estimeaza parcul
autoturismelor electrice la 30.000 in 2025 si 126.000 in 2030. Totodata, numarul masinilor pe baza
de hidrogen ar putea depasi 10000.

Poluarea aerului cauzata de autoturisme va scadea considerabil, ca urmare a standardelor tot mai
stricte carora li se conformeaza generatiile noi. Astfel, rezultatele detaliate ale modelarii arata ca
emisiile totale de particule vor scadea cu 25%, cele de noxe cu 45%, iar cele de monoxid de
carbon (CO) cu 70%.

30 https://energie.gov.ro/transparenta-decizionala/strategia-energetica-a-romaniei-2019-2030-cu-perspectiva-

anului-2050/
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Pentru 2030, Strategia estimeaza cresterea usoara a parcului de autobuze si a celui de microbuze
la 24.000, respectiv 33.000 de unitati. O mica parte a microbuzelor vor avea propulsie hibrida sau
electrica. in preajma anului 2030, prin lucrari substantiale de modernizare a infrastructurii feroviare,
este de asteptat ca distanta parcursa (numarul de vagon-km) pe calea ferata sa creasca cu circa
50%. Astfel, in timp ce mobilitatea calatorilor in transportul rutier este estimata sa creasca cu 35%,
cea in transportul feroviar va creste cu 40%. Volumul de marfa transportat pe sosele va creste cu
60%, in timp ce transportul feroviar de marfa va inregistra o crestere de 65% (indicatorul tone-km).
Rezultatul este o crestere usoard a ponderii transportului feroviar in mobilitatea totala: de la 5 la
6% in mobilitatea calatorilor si de la 39 la 40% in volumul transportat de marfa.

in corelatie cu perspectivele strategiei energetice pe termen lung, PMUD al orasului Horezu va
propune ca si masura introducerea sistemului de transport public local, inclusiv catre localitatile
componente ale oragului si achizitia unui parc de mijloace de transport in comun cu combustibili
alternativi sau electrice pentru serviciul de transport public.

Master Plan-ul General de Transport al Romaniei din 2015°% include intre obiective si activitati:

o Imbunatatirea mobilititii populatiei si a traficului aferent transportului de marfuri in cadrul
retelei TEN-T de baza si a retelei extinse, prin constructia unei retele de autostrazi si
drumuri expres;

e Asigurarea accesului pentru populatie si pentru mediul de afaceri la reteaua TEN-T de baza
si la reteaua extinsa, prin constructia coridoarelor de legatura nationale;

e Asigurarea unei retele de transport rutier sigure si operationale, care sa contribuie la
reducerea numarului de accidente rutiere, precum si la reducerea timpilor de calatorie;

e Asigurarea accesului international prin intermediul legaturilor cu tarile vecine; si

e Asigurarea unei retele de transport propice mediului Tnconjurator, prin implementarea
proiectelor de varianta de ocolire.

¢ Includerea in cadrul elaborarii PMUD a prognozelor si datelor socio-economice, fluxurilor
de trafic.

Consiliul Local Horezu a aprobat prin Hotarirea nr. 76 din 29 iulie 2021, un parteneriat ntre
Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A. si U.A.T. Orasul Horezu
concretizat in documentul PARTENERIAT DE IMPLEMENTARE fincheiat pentru realizarea
obiectivului de investitii "Varianta de ocolire Horezu”, cu nr. 92/78514/24.09.2021, respectiv
20220/24.09.2021 in baza prevederilor art. 5 alin. (1) din OUG nr. 101/2020 privind unele masuri
pentru implementarea proiectelor cu finantare din fonduri europene in vederea evitarii riscului de
dezangajare pentru perioada de programare 2014-2020. Realizarea investitiei "Varianta de ocolire
Horezu” va contribui la descongestionarea circulatiei rutiere in orasul Horezu prin distribuirea
circulatiei — trafic greu si de tranzit pe varianta ocolitoare si la dezvoltarea sectorului de transport
din judetul Véalcea — DN67 si DN65C, in zona orasului Horezu, la imbunatatirea vitezelor de
circulatie in vecinatatea orasului Horezu, prin eliminarea ambuteiajelor majorede pe ruta centrala
ce strabate orasul. Astfel, Varianta de ocolire Horezu incepe de la intersectia cu DN67, km.
149+785, continua Tn zona de sud a Orasului Horezu — zona Treapt (pe hotarul cu UAT Comuna
Maldaresti), traverseaza DC139, se continua peste Paraul Luncavat, intersecteaza DN65C in zona
km 110+531, dupa care se continua pe un traseu din zona Bela, traversand Str. Merilor si se
racordeaza cu D67, in zona Dealul Ulmului.

31

https://www.mt.ro/web14/documente/strategie/mpgt/23072015/Master%20Planul%20General%20de%20Tran
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Prin realizarea investitiei "Varianta de ocolire Horezu” se va asigura interconectivitatea cu reteaua
de drumuri prevazuta in Master Planul General de Transport al Romaniei precum si in Planul de
Investitii si Relansare Economica in perioada 2021-2027.

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

La momentul intocmirii Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Horezu, Strategia
Integrata de Dezvoltare Urbana 2021 — 2030 a Orasului Horezu se afla in curs de elaborare.

In cadrul Strategiei de Dezvoltare Economica si Sociald a Orasului Horezu 2014-2020, in cadrul
obiectivelor strategice de dezvoltare figura sustinerea transportatorilor din zona in vederea
diversificarii infrastructurii de transport specifica activitatii turistice prin infiintarea serviciului de
transport spre obiectivele turistice. Pentru dezvoltarea tuirsmului montan, tot in cadrul strategiei, la
programe si proiecte se mentiona dezvoltarea unor servicii conexe (transport trenulet / biciclete /
carute / sanii) iar la indicatori erau prevazute urmatoarele:
e Heliport construit, amenajat si functional
e Documentatie realizata, aprobata si aplicata pentru transformare DC Horezu — Varful lui
Roman — Malaia in DJ
o Documentatie realizata, aprobata si aplicata, inclusiv lucrari realizate si receptionate,
pentru construirea / amenajarea unui drum de conexiune a Varfului lui Roman cu
soseaua Transalpina (prin Balota)

Strategia Integrata de Dezvoltare Durabila a Judetului Valcea pentru perioada 2015-2022 prevede
actiuni pentru diferitele masuri propuse in cadrul directiilor strategice, in care este implicat orasul
Horezu:
» Directia Strategicd 3.1. Dezvoltarea si promovarea unui sistem de transport durabil si
inteligent la nivel judetean
e Masura 3.1.1. Asigurarea conectarii retelei de drumuri judetene la reteaua TEN-T:
- crearea/dezvoltarea infrastructurii de transport rutier pe axa Nord-Sud pe ruta Horezu-
Malaia Tn vederea conectarii regiunilor, axa Ext-Vest pe sub munte in vederea conectarii
statiunilor turistice.
e Masura 3.1.3. Dezvoltarea si reabilitarea infrastructurii feroviare:
- crearea unui centru de transfer (autogara multifunctionala) in orasul Horezu.

La data elaborarii PMUD al orasului Horezu este activ apelul Programul privind reducerea emisiilor
de gaze cu efect de sera in transporturi, prin promovarea infrastructurii pentru vehiculele de
transport rutier nepoluant din punct de vedere energetic: statii de reincarcare pentru vehicule
electrice in localitati, in cadrul Programului privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera in
transporturi.

intre solicitanti eligibili sunt institutii publice si unitati administrativ-teritoriale organizate la nivel de
municipiu, oras, comuna si judet iar activitati eligibile vizeaza statiile de reincércare formate din
minimum doud puncte de reincarcare, alimentate de acelasi punct de livrare din reteaua publica de
distributie, din care un punct de reincarcare permite incarcarea multistandard in curent continuu la
o putere 2 50 kW si un punct de reincarcare permite incarcarea in curent alternativ la o putere 2 22
kKW a vehiculelor electrice. Statia de reincarcare va permite incarcarea simultana la puterile
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declarate. Suma maxima finantata pentru instalarea unei statii de reincarcare este de 190.000 lei.

In contextul mentionat, Consiliul Local al orasului Horezu a adoptat un proiect de hotarare cu
privire la aprobarea participarii la "Programul privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
in transporturi, prin promovarea infrastructurii pentru vehiculele de transport rutier nepoluant din
punct de vedere energetic: statii de reincarcare pentru vehicule electrice in localitati” precum si
aprobarea indicatorilor tehnico-economici pentru obiectivul: "Construire statii de incarcare pentru
vehicule electrice in orasul Horezu, Jud. Valcea”.

Intocmirea PMUD se va realiza in corelare cu Strategia Integratd de Dezvoltare Urband 2021-2030
a Orasului Horezu®?, precum si cu Strategia Integrata de Dezvoltare Durabild a jud. Valcea®.

32 www.orasul-horezu.ro sectiunea primaria-rapoarte si strategii
33 www.cjvalcea.ro sectiunea noi programe si strategii
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I.2 Analiza situatiei existente

[.2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si a

activitatilor economice

Orasul Horezu este in partea centrala a judefului Valcea, la o altitudine medie de 475-500 metri, in
centrul depresiunii Horezu si este marginita la nord de Muntii Capatanii, cu vf. Ursu de 2124 m, la
sud de Magura Slatioarei cu 767 m si dealurile Negrulestilor, Costestilor si Tomsanilor, pe raurile
Luncavaf, Ramesti si Romani.

Cu o suprafata totala de aproape 117 km?(116,7 km?, inclusiv satele apartinatoare), orasul Horezu
este pozitionat la intersectia coordonatelor 45°8'36"N 23°59'30"E si se invecineaza la nord cu
comuna Malaia, la est cu comuna Costesti, la sud-est comuna Tomsani, la sud comuna Maldaresti,
iar la vest comuna Vaideeni. Suprafata orasului fara satele apartinatoare este de 14,8 km?.

Ca tipologie functionala orasul Horezu este un centru urban cu rol zonal, de echilibru in retfeaua de
localitati sau de deservire in cadrul zonei imediate, o statiune turistica de interes local.

Orasul Horezu se desfasoara de-a lungul drumului national DN 67, care 1l strabate de la est la vest
si reprezinta principala cale de comunicatie si legatura cu municipiul Ramnicu Valcea (44 km), si
cu municipiul Targu Jiu (68 km).

Teritoriul administrativ al orasului cuprinde un numar de 7 localitati, orasul resedinta Horezu si 6
sate apartinatoare: Romanii de Jos, Romanii de Sus, Ramesti, Ifrimesti, Tanasesti si Ursani.
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Figura 1.2. 1 — Amplasarea orasului Horezu

\ g

l.2

73


https://ro.wikipedia.org/wiki/Horezu#/maplink/2

PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 - | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

Romanii de Sus

Tanasesti

Legenda

Horezu Ram es;ti
Ifrimesti -
Romanii de Jos Romanii de Jo
Romanii de Sus
Ré&mesti
Tanasesti
Ursani Horezu

ARRENCH

Figura I.2. 2 — Aria teritorial administrativa a orasul Horezu cu localitatile componente
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Accesul in oras se face pe DN 67, care face legatura intre municipiul Rm. Valcea (45 km) si
municipiul Targu Jiu (70 km). Catre sud se face legatura cu municipiul Craiova (113 km) pe D.N.
65C.

Populatia orasului Horezu

La ultimul recensamant general desfasurat la nivelul tarii Tn 2011, populatia totala a orasului
Horezu, inclusiv a satelor apartinatoare era de 6.074 locuitori, din care:

Horezu: 3.387 locuitori

Ifrimesti: 178 locuitori

Ramesti: 259 locuitori

Romanii de Jos: 708 locuitori

Romanii de Sus: 927 locuitori

Tanasesti: 177 locuitori

Ursani: 438 locuitori

FEFEEFEEF

Din datele Institutului National de Statistica, la 1 ianuarie 2021, populatia cu domiciliul stabil®*
in orasul Horezu era de 6.806 persoane, din care 3.228 barbati si 3.578 femei, rezultand astfel o
pondere de 47,43% barbati si 52,57% femei in total populatie. Raportat la populatia cu domiciliul in
judetul Valcea la 1 iulie 2021 (391.894 persoane), populatia oragului Horezu reprezinta 1,74%.
Fata de recensamantul din 2011, populatia orasului Horezu a cunoscut o crestere cu 12,05%.

Tanasesti; 198

Ifrimesti; 200

Ramesti; 291 ® Horezu

B Romanii de Jos

Romanii de Sus

Romanii de B Ramesti
Sus; 1039 Horezu; 3794 .
M Ifrimesti
Romanii de Ursani
Jos; 793
0s B Tanasesti

Figura 1.2. 3 — Populatia orasului Horezu si a satelor apartinatoare in 2021

Tabel I.2. 1 — Evolutia populatiei orasului Horezu 2012 — 2021

34 Populatia dupa domiciliu la data de 1 ianuarie a anului de referintd reprezintd numarul persoanelor cu cetatenie
romana si domiciliu pe teritoriul Romaniei, delimitat dupa criterii administrativ-teritoriale. Domiciliul persoanei este adresa
la care aceasta declara ca are locuinta principala, trecuta in actul de identitate (Cl, Bl), asa cum este luata in evidenta
organelor administrative ale statului. Tn stabilirea valorii acestui indicator nu se tine cont de resedinta obisnuita, de

perioada si/sau motivul absentei de la domiciliu.
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Ani
Localitati 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
UM: Numar persoane
Oras Horezu® 7275 7184 7133 7098 7024 6980 6953 6912 6878 6806

Sursa: http://statistici.insse.ro

Evolutia populatiei orasului Horezu in perioda 2012-2021

7400
7300
7200
7100
7000
6900

6800 6806

6700
6600

6500
Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

In ultimii 10 ani, populatia cu domiciliu stabil in oragul Horezu a cunoscut o scadere cu 6,45%
(2021 fata de 2012). Annual, la nivelul ultimilor 10 ani luati in analiza, rata de scadere a populatiei
a fost cuprinsa intre 0,39 si 1,25%:

Rata scadere
An populatie
2012 0,40
2013 1,25
2014 0,71
2015 0,49
2016 1,04
2017 0,63
2018 0,39
2019 0,59
2020 0,49
2021 1,05

In ce priveste distributia populatiei pe grupe de varsta la nivelul anului 2021, cea mai numeroasa
grupa de varsta este 50-54 ani, urmata de grupa 45-49 ani si 30-34 ani. Piramida populatiei
orasului Horezu cunoaste o ingutare la baza, ceea ce indica un numar relativ redus al populatiei
tinere. In acest ritm de evolutie, populatia va ajunge in urmétorii ani sa fie preponderent
imbatranitad. Grupele de varsta sub 40 de ani formeaza o pondere 43,21% din populatia orasului

35 Legenda: "' - date lipsa; 'c' - date confidentiale; 9999,00 - normal - date definitive; 9999,00 - ingrosat
subliniat - date semidefinitive; 9999,00 - ingrosat - date revizuite; 9999,00 - subliniat - date provizorii
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spre deosebire de grupele de peste 40 de ani care se constituie intr-o pondere de 56,78% din
populatie, ceea ce indica tendinta de imbatranire a populatiei.
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Sursa: http://statistici.insse.ro

Figura 1.2. 4 — Distributia populatiei oragului Horezu pe grupe de varsta la 1 ianuarie 2021
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Sursa: http://statistici.insse.ro
Figura 1.2. 5 — Distributia populatiei oragului Horezu pe grupe de véarsta in perioada 2012-2021

Tabel I.2. 2 - Populatia dupa domiciliu la 1 ianuarie pe grupe de varsta 2012-2021
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An An An An An An An An

Vg';it;:i 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
de

varsta UM: Numar persoane

0- 4 ani 334 304 301 293 290 281 289 281
5- 9 ani 381 361 341 350 331 321 304 301
10-14 ani 366 375 388 387 372 362 352 334
15-19 ani 392 368 343 324 328 338 354 377
20-24 ani 624 567 535 486 428 400 360 346
25-29 ani 540 541 541 575 582 554 525 495
30-34 ani 498 506 501 452 450 475 485 483
35-39 ani 528 524 526 529 509 483 491 467
40-44 ani 673 599 547 537 536 525 519 525
45-49 ani 482 562 593 612 620 650 579 547
50-54 ani 523 520 522 518 509 478 550 568
55-59 ani 455 459 469 497 487 501 507 504
60-64 ani 418 432 446 421 425 423 431 444
65-69 ani 279 291 299 334 378 386 400 410
70-74 ani 286 266 257 250 236 253 261 271
75-79 ani 247 238 239 248 246 232 225 213
80-84 ani 158 168 168 170 180 190 184 186
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Virste si An An An An An An An An An An
$ 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

grupe Rata de
de crestere
varsta

UM: Numar persoane

85 ani si

peste 91 103 117 115 117 128 137 160 165
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w
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o
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=

Sursa: http://statistici.insse.ro

Cele mai mari scaderi ale numarului de persoane s-au inregistrat la grupele de varsta 20-24 ani,
25-29 ani, 5-9 ani iar cele mai mari cresteri ale numarului de persoane s-au inregistrat la grupele
de varsta de peste 85 ani, 65-69 ani, 80-84 ani, aspecte care vin sa indice tendinta de imbatranire
a populatiei.
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Romanii de Sus

Legenda

Zone Horezu
Densitate populatie loc./kmp
|| 12,577323 - 58,390921

[ | 58,390922 - 140,256336
[ 140,256337 - 247,647004
I 247.647005 - 777,673280
I 777673281 - 8084,329762

Figura 1.2. 6 — Densitatea populatiei pe zone ale oragului Horezu
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Miscarea naturala a populatiei exprima procesul de reinnoire al unei populatii de tip inchis,
nesupuse fluxurilor migratorii, iar indicatorul care o sintetizeaza este sporul natural (An = N-M,
unde N este numarul nascutilor vii, iar M numarul deceselor).

Tabel I.2. 3 - Miscarea naturala a populatiei

Anul 2020 Nascuti vii - N Persoane Sporul natural - An
decedate - M
Judetul Valcea 2492 4210 -1718
Orasul Horezu 50 86 -36

Sursa: date Tempo Online INSSE

Miscarea migratorie a populatiei reprezinta totalitatea deplasarilor insotite de schimbarea definitiva
a domiciliului intre unitati teritorial — administrative ale tarii, inclusiv migratia internationala.
Aceasta miscare este corelata cu procesele de dezvoltare si schimbarile economice, de structura
sociala sau de calitatea a vietii. Alaturi de miscarea naturald a populatiei contribuie la cresterea
sau scaderea populatiei, data de soldul migrator.

Tabel I.2. 4 — Miscarea migratorie a populatiei

Anul 2020 Stabiliri cu Plecari Sold
domiciliul
Judetul Valcea 6323 6168 155
Orasul Horezu 83 80 3

Sursa: http:/statistici.insse.ro

Contextul economic

Orasul Horezu se situeaza ca un centru de interes comercial si touristic, loc de targ si nod rutier,
ceea ce explica in buna parte dezvoltarea semnificativa a activitatilor de transport de persoane si
marfuri in ultima perioada. Cea mai mare parte a activitatii economice este in zona comerfului si a
serviciilor. Pozitia orasului, in raport cu importante cai rutiere de acces a permis si favorizat
dezvoltarea infrastructurii gener

ale, a infrastructurii specifice turismului si a utilitatilor de baza.

Horezu este unul dintre centrele de artd populara traditionald cele mai insemnate din Romania.
Artizanatul ca si industrie culturala locala a fost dezvoltatda cu succes ca mijloc de dezvoltare
economica a localitatii. Olaritul este o industrie locala recunoscuta la nivelul oragului Horezu si a
regiunii din care face parte.

Turismul a constituit o activitate economica cu un capital de incredere din ce in ce mai mare in
randul investitorilor si operatorilor economici locali, datp fiind amplasarea localitatii intr-un cadru
montan si sub-montan, completat de o pozitie favorabila in teritoriu si cu un areal turistic renumit.
Pe teritoriul localitatii existda doua monumente UNESCO: ansamblul Manastirii Hurez situate in
satul apartinator Romanii de Jos si ceramic smaltuitda de Horez — un brand al orasului, pentru care
mulii turisti aleg Horezu ca destinatie turistica. Patrimoniul cultural construit al oragului Horezu
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include 27 monumente istorice clasificate — biserici, case si ansambluri de locuinte si 9 de
categorie B — santiere arheologice.

Intr-o situatie furnizatd de Primaria Orasului Horezu, intre principalele institutii si agenti economici
de pe raza orasului Horezu figureaza: primaria, politia, jandermeria, institutii judecatoresti, unitati
de Tnvatamant, spital, societati bancare, birouri notariale, farmacii, societati avand ca obiect de
actiivtate transportul rutier de persoane si marfuri, unitati de deservire alimentara, hoteluri, unitati
cu activitate Tn domeniul comerfului cu amanuntul, unita{i panificatie, unitate producator ambalaje
plastic etc.
Domeniile cu cea mai mare competitivitate (in raport cu media nationald) in care isi desfasoara
activitatea societatile comerciale de pe raza orasului Horezu sunt:
- Fabricarea articolelor ceramice pentru uz gospodaresc si ornamental;
- Comert cu amanuntul al textilelor, in magazine specializate;
- Alte servicii de cazare;
- Exploatarea forestiera;
- Comert cu amanuntul al mobilei, al articolelor de iluminat si al articolelor de uz casnic n.c.a.,
Tn magazine specializate;
- Alte transporturi terestre de calatori n.c.a.;
- Comert cu amanuntul al articolelor de fierarie, al articolelor din sticla si a celor pentru vopsit,
Tn magazine specializate;
- Hoteluri si alte facilitati de cazare similar;
- Fabricarea painii; fabricarea prajiturilor si a produselor proaspete de patisserie;
- Comert cu amanuntul Tn magazine nespecializate, cu vanzare predominanta de produse
nealimentare.

Domeniile in care activeaza societatile comerciale cu cele mai mari cifre de afaceri din orasul
Horezu sunt:
- Comert cu amanuntul al articolelor de fierarie, al articolelor din sticla si a celor pentru vopsit,
Tn magazine specializate;
- Comert cu amanuntul al produselor farmaceutice, Tn magazine specializate;
- Lucrari de constructii a cladirilor rezidentiale si nerezidentiale;
- Alte transporturi terestre de calatori n.c.a;
- Transporturi rutiere de marfuri;
- Comert cu amanuntul de piese si accesorii pentru autovehicule;
- Restaurante;
- Frabircarea produselor lactate si a branzeturilor;
- Productia de bauturi racoritoare nealcoolice, productia de ape minerale si alte ape
Tmbuteliate;
- Comert cu ridicata al materialului lemnos si a materialelor de constructie si echipamentelor
sanitare.

Potrivit informatiilor extrase din situatiile financiare prezentate pe Ministerul Finantelor, la nivelul
anului 2020, societatile comerciale cu cea mai mare cifra de afaceri (peste 1 milion euro) din
Horezu sunt: VELGALA S.R.L., FRUCT ALCOOL S.R.L., METADIB S.R.L., COVAMAR S.R.L.,
NORMANDIA SERVICE S.R.L., FARMACIA DOVERMED S.R.L., PANOTAJ CONSTRUCT S.R.L.,
NIALGAZ S.R.L., FIVE CONTINENT S.R.L., ISCRU MIGPLAST S.R.L., OBADA TRANS S.R.L.

Domeniile cu cei mai multi angajati din orasul Horezu:
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- Alte transporturi terestre de calatori;

- Lucrari de constructiii a cladirilor rezidentiale si nerezidentiale;

- Restaurante;

- Transporturi rutiere de marfuri;

- Comert cu amanuntul al articolelor de fierarie, al articolelor din sticla si a celor pentru vopsit,
Tn magazine specializate.

In ce priveste numarul de angajati, pe baza informatiilor prezentate in bilanturile contabile pe anul
2020, reiese ca societatile comerciale inregistrare in oragul Horezu, cu numarul cel mai mare
numar mediu anual de angajati sunt reprezentate de: NORMANDIA SERVICE S.R.L. (104
angajati), COVAMAR S.R.L. (73 angajati), VELGALA S.R.L. (50 angajati), ISCRU MIGPLAST
S.R.L. (45 angajati), FRUCT ALCOOL S.R.L. (44 angajati), OBADA TRANS S.R.L. (25 angajati),
GERIM 2011 S.R.L. (23 angajati), METADIB S.R.L. (22 angajati)), TRANSMONTANA S.A. (21
angaijati).

in figura urmatoare este reprezentata termografic distributia ca marime a firmelor active din orasul
Horezu.
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Figura 1.2. 7 — Distributia firmelor active — orasul Horezu

In privinta agriculturii si silviculturii este de mentionat ca localitatea Horezu inregistreazé suprafete
mari de pasune si fanete. Zootehnia este sectorul cel mai bine conturat. Structura fondului funcoar
al localitatii, cu resursele natural aferente (plante medicinale, fructe de padure, material lemnos
etc.), care pot fi explotate, determina si activitaiile economice cele mai la indemana pentru
locuitori. Cea mai mare parte a terioriului este acoperitd de paduri si se intinde cate nord, pe
culmile muntilor Capatanii, din Carpatii Meridionali.

La nivelul anului 2020, numarul mediu al salariatilor din orasul Horezu a fost de 1.966, cu 3,15%
mai redus decat in anul 2019. in ultimii 10 ani pentru care existd date statistice disponibile,
numarul de angajati la nivelul localitatii a cunoscut o evolutie fluctuanta, marcata de scaderi sau de
cresteri. Scaderea numarului de angajati de la nivelul anului 2020 poate fi explicata si prin perioada
indelungata de pandemie Covid-19 care a afectuat multe dintre activitatile economice.
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Tabel 1.2. 5 - Numarul mediu al salariatilor — orasul Horezu

Localitati Ani
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
UM: Numar persoane
Oras Horezu 1554 1544 1581 1699 1789 1974 1960 2010 2030 1966

Sursa: http://statistici.insse.ro/

Anii marcati de cele mai mari cresteri ale numarului de angajati la nivelul orasului Horezu sunt
2016, 2014, 2015, 2018 iar anii In care s-au inregistrat scaderi: 2012, 2017 si cea mai accentuata
scadere in 2020.

Evolutia numarul de someri la nivelul localitatii este in corelatie cu cea a numarului de angajati, in
raport invers proportional, pe perioada de referinta.

Tabel I.2. 6 — Someri inregistrati 2011-2020 in orasul Horezu

Perioade
L litsti Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul
ocalitati 54511 |2012  |2013 [2014 2015 |2016 |2017 |2018 |2019  |2020
UM: Numar persoane
Orag 173 223 277 181 133 126 127 103 87 103
Horezu

Lunile estivale sunt cele cu cel mai redus numar de someri, activitatea turistica mai accentuata din
aceasta perioada conducand la antrenarea persoanelor pe mai multe locuri de munca disponibile.

Tabel 1.2. 7 - Someri inregistrati la sfarsitul lunii — anul 2021

Perioade

Luna Luna Luna | Luna | Luna | Luna | Luna | Luna Luna Luna Luna
Localitati | ianuarie | februarie | martie | aprilie | mai | iunie | iulie | august | septembrie | octombrie | noiembrie

2021 2021 2021 | 2021 | 2021 | 2021 | 2021 | 2021 2021 2021 2021

UM: Numar persoane

Oras

105 106 109 | 105 | 98 | 96 | 105 | 103 123 118 114
Horezu
Legenda: ":' - date lipsa; 'c' - date confidentiale; 9999,00 - normal - date definitive; 9999,00 - ingrosat

subliniat - date semidefinitive; 9999,00 - ingrosat - date revizuite; 9999,00 - subliniat - date provizorii
Sursa: http://statistici.insse.ro/
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Tabel I.2. 8 — Ponderea somerilor inregistrati la sfarsitul lunii in totalul resurselor de munca - 2021

Perioade
Luna Luna Luna Luna Luna Luna Luna Luna Luna Luna Luna
ianuarie | februarie | martie | aprilie mai iunie iulie | august |septembrie |octombrie |noiembrie
Localitati 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021
UM: Procente
Procente |Procente |Procente|Procente|Procente |Procente|Procente|Procente | Procente Procente |Procente
Oras | 25 | 25 | 25 | 25 | 23 | 22 | 25 | 24 | 29 | 28 | 271
Horezu
Legenda: ":' - date lipsa; 'c' - date confidentiale; 9999,00 - normal - date definitive; 9999,00 - ingrosat

subliniat - date semidefinitive; 9999,00 - ingrosat - date revizuite; 9999,00 - subliniat - date provizorii
Sursa: http://statistici.insse.ro/

In perioada 2011-2017, activitatea turistica la nivelul localitatii a cunoscut o crestere accentuata,
reliefatda de numarul de sosiri ale turistilor Tn structuri de primire turistica; 1n2018 si 2019 se
remarca o usoara scadere, iar in 2020, an profund marcat de pandemie, numarul turistilor a
cunoscut o injumatatire fata de anul 2017.

Tabel I.2. 9 - Sosiri ale turigtilor in structuri de primire turistica

Ani
Localiéti | 7011 | 2012 2013 |2014 |2015 |2016 |2017 |2018 |2019 |2020
UM: Numar persoane
3£T§zu 2426| 3708 3758| 5622 8309| 10148| 15450 14424| 13055 7455
Legenda: ":' - date lipsa; 'c' - date confidentiale; 9999,00 - normal - date definitive; 9999,00 - ingrosat

subliniat - date semidefinitive; 9999,00 - ingrosat - date revizuite; 9999,00 - subliniat - date provizorii
Sursa: http://statistici.insse.ro/

Dinamizarea activitatii turistice de la nivelul orasului Horezu din perioada 2012-2018 s-a remarcat
si prin cresterea numarului de structuri de primire turistica in perioada respectiva.

Tabel I.2. 10 - Structuri de primire turistica cu functiuni de cazare turistica

Ani
L litati Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul Anul
ocalitati | 5015 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
UM: Numar
Orag 14| 14| 15| 14| 15| 21| 25| 24| 23] 23
Horezu
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Legenda: ":' - date lipsa; 'c' - date confidentiale; 9999,00 - normal - date definitive; 9999,00 - ingrosat

subliniat - date semidefinitive; 9999,00 - ingrosat - date revizuite; 9999,00 - subliniat - date provizorii
Sursa: http://statistici.insse.ro/

1.2.2 Reteaua majora de circulatii

Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Orasul Horezu este una de tip
radial, cu 5 directii principale (DN 67 - spre Ramnicu Valcea, respectiv Targu Jiu; DN 65C — spre
Craiova; DJ 665 — spre Vaideeni; DC 142 — spre Ursani; DC 143 spre Tanasesti; DC 144 spre
Ifrimesti; DC 146 + DJ 669 spre Romanii de Sus), iar circulatia are tendinta de a se concentra pe
principala artera (DN 67) care traverseaza zona centrald a orasului.

Din analizele efectuate asupra configuratiei retelei de strazi si a traseelor utilizate de autovehicule
s-a constatat ca cea mai mare parte a traficului se concentreaza pe cateva artere principale,
trecand prin zona centrala.

Din datele furnizate de Primaria Horezu reiese ca exista un total de 89,5 km de strazi, din care
31,3 au acoperire asfaltica (sau pavate), iar restul pietruite. Infrastructura rutiera defalcata pe

localitati componente se prezinta astfel:

Tabel 1.2. 11 — Structura strazilor UAT Horezu

Localitate Km asfalt Km pavat* Km pietruit
Oras Horezu 30,998 0,378 6,945
Sat Ifrimesti 2,086 - 0,910
Sat Ramesti 4,149 - 1,279
Sat Romanii de Jos 7,831 - 2,359
Sat Romanii de Sus 5,059 - 12,053
Sat Tanasesti 2,842 - 6,694
Sat Ursani 3,247 - 2,704

* strazi cu circulatie strict pietonala

Din totalul strazilor acoperite cu asfalt, 14,33 km sunt prevazute cu trotuare (numai in orasul
Horezu).

In ceea ce priveste intersectiile, pe teritoriul municipiului nu se gasesc intersectii semaforizate.

Reteaua semnificativa de drumuri este prezentata in figura urmatoare.
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1. Orasul Horezu

Legenda:
w— CA0g. 3 B2
— C3ieg. 2 M2
— Categ. 2 IV
— AS00C Dletonal

Figura I.2. 8 — Reteaua rutiera semnificativa — Orasul Horezu

Reteaua rutiera semnificativa a localitati Horezu este compusa din urmatoarele artere de

circulatie:
Tabel 1.2. 12 - Reteaua rutiera semnificativa — UAT Horezu
Locatie Denumire Tip Lungime| Latime . Categorie Observatii
’ > Nr. Sistem }
[m] medie benzi . Trotuare
[m] enzi | constructiv
Orag AL. l. CUZA DC139 1470 9 2 Asfalt Da alll-a
H
orezu ANTON PANN Strada 61 11 2 Asfalt Da alll-a
BALANESTI Strada 755 2 Asfalt alll-a
BUZESTI Strada 520 2 Asfalt alll-a
CAPITAN MALDAR Strada 615 10 2 Asfalt Da alll-a
CENTRALA Strada 215 4.5 1 Asfalt alll-a
CONSTANTIN
BRANCOVEANU DC146 556 15 2 Asfalt Da alll-a
Sens unic din intersectia cu
CONSTANTIN DC146 90 6 1 Asfalt alll-a George Cosbuc pana la
BRANCOVEANU . . .
intersectia cu Independentei
DEALUL ULMULUI Strada 560 22 2 Asfalt alll-a
DIMITRIE CANTEMIR | Strada 229 5 1 Asfalt alll-a
Sens unic din intersectia cu
EROILOR Strada 166 14| 1 Asfalt Da alll-a |LDecembrie panila
intersectia cu Tudor
Vladimirescu
Sens unic din intersectia cu
FLORILOR Strada 172 10 1 Asfalt Da alll-a ALl Cuza pana la
intersectia cu Zavoiului
GEORGE COSBUC Strada 69 13 2 Asfalt Da alll-a
G-ral MAGHERU DN65C 1526 22 2 Asfalt Da alll-a
I. GH. DUCA DC142 2647 12 2 Asfalt alll-a
IANCU JIANU Strada 154 11 2 Asfalt Da alll-a
Sens unic din intersectia cu
INDEPENDENTEI Strada 170 8 1 Asfalt Da alll-a Tudor Vladimirescu pana la

intersectia cu Nicolae lorga
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Locatie Denumire Tip Lungime| Latime Nr Sistem Categorie Observatii
(ml m[i?]'e benzi | constructiv Trotuare
ION CREANGA Strada 216 2 Asfalt alll-a
MATEI BASARAB Strada 984 2 Asfalt alll-a
MIHAI EMINESCU Strada 656 10 2 Asfalt alll-a
MIHAI VITEAZU Strada 249 10 2 Asfalt alll-a
MIRCEA CEL BATRAN | Strada 412 18 2 Asfalt Da alll-a
MOCANITEI Strada 685 6 1 Asfalt alll-a
NICOLAE BALCESCU |DC144 1677 13 2 Asfalt Da alll-a
NICOLAE IORGA Strada 70 14| 2 Asfalt Da alll-a
NICOLAE TITULESCU | Strada 256 2 Asfalt alll-a
NUCULUI Strada 109 5 1 Asfalt alll-a
OLARI DC143 4218 10 2 Asfalt alll-a
PIETII Strada 726 9 2 Asfalt alll-a
ROMANI DC146 860 8 2 Asfalt alll-a
SCARISOARA Strada 682 70 2 Asfalt alll-a
STADIONULUI Strada 1216 8 2 Asfalt alll-a
STIRBEI VODA Strada 793 8| 2 Asfalt alll-a
T. VLADIMIRESCU DN67 3860 22 2 Asfalt Da alll-a
UNIRII DC143 320 13 2 Asfalt Da alll-a
ZAVOIULUI Strada 223 13 2 Asfalt Da alll-a
1 DECEMBRIE DJ665 2811 16 2 Asfalt Da alll-a
Pietonal din intersectia cu
NICOLAE IORGA Strada 41 14 Pavata Unirii pana la intersectia cu
Mircea cel Batran
Pietonal din intersectia cu
UNIRII DC143 220 13 Pavata Tudor Vladimirescu pana la
intersectia cu Anton Pann
Pietonal toata din intersectia
VASILE ALECSANDRI | Strada 48 9 Pavata cu Unirii pana la intersectia
cu 1 Decembrie
ALEXANDRU Strada o 4 pavata cu Unf ara i arsacia
Ctﬁﬁﬁ;’gm Strada 772 8| 2 Pietruita alv-a
BALANESTI Strada 700 6 2 Pietruita alV-a
CIOCARLIEI Strada 159 4 1 Pietruita alV-a
LUCIAN BLAGA Strada 35 4 1 Pietruita alV-a
LUNCAVATULUI Strada 266 4 1 Pietruita alV-a
MERILOR Strada 1306 6 2 Pietruita alV-a
MURULUI Strada 671 4 1 Pietruita alvV-a
PARCULUI Strada 206 5 1 Pietruita alV-a
ULMULUI Strada 1685 5 2 Pietruita alV-a
1907 Strada 266 8 2 Pietruita alV-a
9 MAI 1877 Strada 879 6 2 Pietruita alV-a
Sat IFRIMESTI Strada 2086 9| 2 Asfalt alll-a
Ifrimesti — MACESULUI Strada 200 5 1 Pietruita alV—a
PISCULUI Strada 710 5 1 Pietruita alV-a
Sat GULIMANI Strada 1500 8 2 Asfalt alll-a
Ramesti o AMESTI DC144 2649 0] 2 Asfalt alll—a
BISERICII Strada 78 5 1 Pietruita alV-a
GRECILOR Strada 140 2 Pietruita alV-a
GULIMANI Strada 313 2 Pietruita alV-a
MAGURII Strada 657 2 Pietruita alV-a
SCURTA Strada 91 10| 2 Pietruita alvV-a

88



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

Locatie Denumire Tip Lungime| Latime Nr Sistem Categorie Observatii
(ml m[i?]'e benzi | constructiv Trotuare

Sat ARINILOR DC147 493 8 2 Asfalt alll-a

Romanii de - DC147

Jos BIVOLARIEI (Partial) 1400 10 2 Asfalt alll-a
MANASTIRII DJ669 2422 15| 2 Asfalt alll-a
NEAGOTA DC147 650 8 2 Asfalt alll-a
SCHITULUI DC14A 2866 10| 2 Asfalt alll-a
BIVOLARIEI ('?D(;t‘i‘a?l) 208 10| 2 Pietruita alv_a
COASTA MANASTIRII |Strada 143 5 1 Pietruita alV-a
NEAGOTA DC147 1386 8| 2 Pietruita alvV-a
OCOLUL SILVIC Strada 493 8 1 Pietruita alV-a
TEIULUI Strada 39 6 2 Pietruita alV-a

Sat BRADULUI Strada 166 5 1 Asfalt alll-a

Romanii de —%

Sus CARJEULUI Strada 968 8 2 Asfalt alll—a
CATUNULUI Strada 276 5 1 Asfalt alll—a
FAGULUI Strada 360 7 2 Asfalt alll—a
LUNGA Strada 654 5 2 Asfalt alll-a
ROMANII DE SUS DC147A 968 8 2 Asfalt alll-a
SALISTE DC147A 1156 10| 2 Asfalt alll—a
STEJARULUI Strada 511 5 2 Asfalt alll—a
DC 147 A Lunga Bolca | Drum 10000 6 2 Pietruita alV-a
FAGULUI Strada 1797 7 2 Pietruita alV-a
LINISTITA Strada 56 3] 1 Pietruita alV-a
RAULUI Strada 200 4] 1 Pietruita alV-a

Sat | BISERICII Strada 335 6| 2 Asfalt alll-a

Tanasestl ' TuLESCU Strada 193 5 2 Asfalt alll—a
TANASESTI DC143 2314 8| 2 Asfalt alll—a
CAPSUNULUI Strada 100 5 1 Pietruita alV-a
CULMEA DEALULUI Strada 800 5 1 Pietruita alV-a
JOAGARULUI Strada 206 5 1 Pietruita alV-a
PLAIULUI Strada 2000 5 2 Pietruita alV-a
STATIA DE APA Strada 900 5/ 1 Pietruita alV-a
VALEA URSULUI Strada 1688 7 2 Pietruita alV-a
VECHE Strada 1000 4 1 Pietruita alV-a

Sat Ursani | URSANI DC142 3247 9| 2 Asfalt alll-a
ARICESTI Strada 1971 5 2 Pietruita alV-a
VALEA URSULUI Strada 733 7 2 Pietruita alvV-a

Sursa: Primaria Horezu
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Sursa: Elaborator: INCERTRANS SA
Figura I.2. 9 - Schita Orasului Horezu — cu evidentierea zonelor componente

Densitatea populatiei pe zone este prezentata in tabelul urmator.
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Tabel I.2. 13 - Densitatea populatiei pe zone

Cartiere dense
cou [ popte | 3| e a3, | s
serie serie densitate
Horezu - Centru - DN 1 1389 17,181387 | 80,843298 1
Tanasesti 2 188 984,43481 | 0,1909725 15
Ursani 3 466 1045,3246 | 0,4457945 14
Ifrimesti 4 189 1502,7045 | 0,1257732 17
Ramesti 5 276 307,53174 | 0,8974683 10
Romanii de Sus 6 985 5726,7955 | 0,1719985 16
Romanii de Jos 7 752 626,95088 | 1,199456 9
Horezu - Piatd 8 250 178,24507 | 1,4025634 8
Horezu - Alexandru loan Cuza 9 217 114,80899 | 1,8900959 7
Horezu - Centru - 1 Decembrie 10 200 25,717741 | 7,7767328 2
Horezu - Vest 11 219 269,1797 | 0,8135829 11
Horezu - Est 12 207 83,586717 2,47647 4
Horezu - Merilor 13 119 151,81923 | 0,7838269 12
Horezu - Penny 14 185 33,695126 | 5,4904083 3
Horezu - Targu Jiu 15 74 126,73203 | 0,5839092 13
Horezu - Ursani 16 470 225,82418 | 2,0812652 6
Horezu - Olari 17 618 249,83136 | 2,4736686 5

Sursa: Elaborator INCERTRANS SA

® zona cu cea mai mare densitate este Centru
® urmeaza zonele: 1 Decembrie si Penny

® |a capatul opus al densitatii populatiei se afla satele apartinatoare:
Ifrimesti — ultimul
Romanii de Sus — penultimul
Tanasesti — antepenultimul

Uniunea Internationald a Transportatorilor Publici - UITP se afla intre cei mai informati si credibili
avocati ai mobilitatii urbane durabile, bazata pe o politica urbana globala si dinamica, pe controlul
traficului si al parcarii si pe dezvoltarea transportului public. Avantajele unei dezvoltari urbane
suficient de dense, bine irigata de o retea performanta de transport public, au fost clar demonstrate
de ,Baza de date ale oraselor Mileniului pentru un Transport Durabil”. Prin acest document, care
da o lumina obiectiva asupra evolutiei economiei mobilitatii urbane din ultimii ani, UITP a prezentat
o diagnoza profunda si a formulat noi propuneri cu privire la cei trei piloni ai mobilitatii durabile:
planificarea urbana, traficul si parcarea si transportul public. Analizele statistice realizate de
UITP arata ca atunci _cdnd densitatea populatiei se reduce la jumatate (de la 100 la 50
locuitori + locuri de munca per _hectar), costul pentru comunitate (exprimat ca procent din
PIB) si consumul de energie pentru deplasarile urbane cresc cu peste 50%.

® Pentru a frAna expansiunea urbana — factorul determinant al cresterii costurilor in transport
si a consumului de energie ne-regenerabila — pentru a conserva mostenirea istorica si
culturala a oraselor, a stimula dinamismul economic si a combate segregarea si excluderea
sociala, UITP recomanda:
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v' elaborarea unor planuri de dezvoltare urbana care sa incetineasca construirea
unor zone noi la periferia oraselor,

v includerea ofertei de transport public in toate proiectele de dezvoltare urbana,
pentru a promova densificarea in preajma stafilor — planificarea urbana
integrata,

v aplicarea unei politici de locuinte care sa incurajeze construirea zonelor
rezidentiale suficient de dense si corecta intretinere a cladirilor mai vechi din
centrele urbane si din zonele dens populate.

Indicii de penetrabilitate si permisivitate (ai cartierelor):

¢ indicele de penetrabilitate se calculeaza ca raport intre numarul de accese intr-un cartier si
suprafata cartierului

e indicele de permisivitate se calculeaza ca raport intre numarul de km retea majora de pe teritoriul
cartierului si numarul de locuitori ai cartierului.

Pentru ambii indici sunt agreate valorile mari:

¢ penetrabilitatea mare aratd ca traficul se distribuie pe mai multe directii, disiparea fluxului de
vehicule contribuind la reducerea congestiei din trafic;

¢ permisivitatea mare arata ca un cartier asigura locuitorilor posibilitati multiple de deplasare, iar
posesorilor de autoturisme le ofera o densitate mai redusa de vehicule in miscare, pe caile de
defluire ale cartierului.

In figurile urmé&toare sunt prezentate penetrabilitatea si, respectiv permisivitatea zonelor delimitate
de elaborator in orasul Horezu:
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Sursa: Elaborator INCERTRANS SA

Figura I.2. 10 - Horezu — Penetrabilitatea relativa a zonelor (Numar intrari / iesiri la 100 ha)
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Horezu - Vest

L SN
A

Legenda

Penetrabilitate

2,971989 - 4,734475
4,734476 - 11,220198
11,220197 - 34693145
34,693146 - 73,872473

|

73,872474 - 162,980210

Figura 1.2. 11 - Penetrabilitatea relativa a zonelor detaliu orasul Horezu
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Legends

Permisivitate
[ ]2105219
[ ]2105220- 9471906
[ 9.471907 - 14,474100
I 124,474101 - 18,029066
I 15029067 - 34,960534

Romanii de Sus

Sursa: Elaborator: INCERTRANS SA

Figura 1.2. 12 - Horezu — Permisivitatea retelei majore (km retea majora la 1000 locuitori)
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Y
¥

Legenda

Permisivitate

2,105219
2,105220 - 10,613268
10,613269 - 14,474100

14474101 - 18,029066

| | (M

18,029067 - 34,960534

Figura I.2. 13 - Permisivitatea retelei majore — detaliu orasul Horezu

Observatii:

e Penetrabilitatea este o caracteristica a unei zone (cartier) prin care se comensureaza multimea
de puncte de intrare-iesire de care beneficiaza “membrana” care inconjoara zona (se pot lua in
discutie doua feluri de penetrabilitate: absoluta = un numar de intrari-iesiri si relativa = numarul
de intrari-iesiri raportat la aria zonei);

o Permisivitatea trateaza interiorul “membranei” mentionate mai sus: numarul de km de retea
rutiera la 1000 de locuitori: cu cat valoarea permisivitatii este mai mare, cu atat zona
(cartierul) respectiva ofera mai multe si mai variate conditii pentru deplasarile motorizate.

\ g
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Problema care se pune in fata factorilor de decizie ai orasului este aceea de a corela constructia si
reparatiile strazilor cu necesitatile concrete ale cartierelor (zonelor); reprezentarile grafo-analitice
din figurile anterioare scot in evidenta:

Din perspectiva penetrabilitatji:

+ zonele Merilor, Olari, Tg. Jiu, Vest, dar si toate localitatile componente fac nota discordanta cu
intreg ansamblul central al orasului; concluzia: cel putin in primii doi ani de supraveghere PMUD
eforturile de Tmbunatatire a penetrabilitafii trebuie concentrate in aceste cartiere (prin sporirea
capacitatii unor artere de circulatie si eventual crearea unor noi accese pentru multiplicarea
intrarilor-iesirilor din cartier).

Din perspectiva permisivitatji:

* se poate constata ca cea mai slaba permisivitate o are cartierul Centru, care este un pol major de
concentrare a populatiei: deci, in acest cartier trebuie intensificate eforturile pentru reparatii si chiar
pentru noi drumuri — in ideea asigurarii posibilitatilor de circulatie lesnicioasa in perimetrul lor (noi
drumuri Tnseamna si trecerea constructiva = largire si asfaltare, a unor strazi in categoria
superioara), dar si crearea de facilitati pentru micromobilitate, care sa creeze conditii propice
pentru moduri alternative de deplasare.

Starea drumurilor

Tn urma efectudrii unei evaluéri vizuale a stérii strazilor din Horezu s-a constatat c& starea acestora
este mediocra, influentand atat desfagurarea traficului rutier, cat si costurile generate de cresterea
timpului de deplasare, a consumului de combustibil si a costurilor de intretinere.
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Figura 1.2. 14 - Exemple de suprafete carosabile in stare necorespunzatoare

Figura 1.2. 15 - Exemple de suprafete carosabile improrii circulatiei rutiere

Sensuri unice
In orasul Horezu sunt un total de 582 m strazi cu circulatie in sens unic, distribuiti pe patru
tronsoane stradale, pe urmatoarele artere rutiere:

str. Eroilor, din intersectia cu str. 1 Decembrie pana la intersectia cu str. Tudor
Vladimirescu;

str. Independentei, din intersectia cu str. Tudor Vladimirescu pana la intersectia cu str.
Nicolae lorga;

str. Constantin Brancoveanu (partial), din intersectia cu str. George Cosbuc pana la
intersectia cu str. Independentei;

str. Florilor, din intersectia cu str. Al.l. Cuza pana la intersectia cu str. Zavoiului;
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¢

s

Figura 1.2. 16 - Sensuri unice existente

Facilitati parking
In orasul Horezu numarul locurilor de parcare este insuficient raportat la gradul de motorizare
existent, precum si la necesarul pentru cei din alte localitati aflati cu diferite scopuri (turism, afaceri,
etc.) Tn trecere prin oras. Conform datelor disponibile la Primaria Horezu pe teritoriul orasului sunt
amenajate 777 locuri de parcare, aflate Tn administrarea Consiliului Local Horezu, din care 234 de
resedinta si 543 publice, teoretic cu plata, Tnsa din lipsa unei politici de parcare, deocamdata sunt
utilizate cu titlu gratuit. HCL 139/2021 stabileste pentru anul 2022, pentru utilizarea unui loc de
parcare public urmatoarele taxe:

- 2 lei/ora/autoturism

- 10 lei/ora/microbuz

- 22 lei/lora/autobuz, autocar, mijloace de transport marfa.

Pentru amplasarea acestora a se vedea Anexa 1.

Atribuirea locurilor de parcare de resedinta este reglementata prin hotarare a consiliului local si se
face In baza unui contract de utilizare temporara, iar taxa stabilita prin HCL 139/2021 pentru anul
2022 este de 128 lei/an si ofera dreptul de parcare in intervalul orar 17.00-8.00. in afara acestuia,

accesul la locul de parcare este liber.
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in zilele lucratoare gradul de ocupare al locurilor de parcare cu plata situate in zona central,
precum si a celor de pe partea carosabild a principalelor artere de circulatie din oras este de 100%,
locuri disponibile gasindu-se doar in zonele mai departate de acestea, unde gradul de ocupare
variaza intre 30% si 70%, in functie de distanta fata de centrul orasului, dar si de sezon (Horezu
fiind un oras turistic, Tn special in perioada de vara penuria locurilor de parcare este mult mai
acuta). Insa, o estimare exacta a disponibilului de numér de locuri de parcare este dificil de realizat
in conditiile Tn care nu exista un sistem informatic de evidenta a acestora.

Figura 1.2. 17 - Exemple de parcare “amenajata” in zona centrala

In special in zona centrald se constatd o lipsd acutd de locuri de parcare, ceea ce conduce la o
aglomerare suplimentara a arterelor de circulatie de catre cei aflati in cautarea unui astfel de loc,
sau la parcari neregulamentare care fie ocupa o banda carosabila, fie trotuarul constituindu-se in
obstacole pentru pietoni. Pentru a descuraja deplasarile cu autoturismul personal spre zona
centrala ar trebui avuta in vedere necesitatea taxarii tuturor locurilor de parcare amenajate, dar si a
tarifarii progresive a acestor locuri de parcare, cu alte cuvinte sa fie perceput un tarif mai mare fata
de celelalte locuri de parcare si in functie de durata de stationare.
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Figura 1.2. 19 - Exemplu de parcare neregulamentara care obstructioneaza circulatia pietonilor in
zona centrala
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Figura 1.2. 20 - Exemple de parcare neregulamentara care obstructioneaza circulatia pietonilor

In Ghidul aplicat pentru Politici de parcare pentru mobilitate urbana durabil elaborat de JASPERS,
se precizeaza faptul ca “politica de gestionare a parcérii urbane este unul dintre cele mai puternice
instrumente aflate la dispozitia primariilor pentru a influenta tiparele de mobilitate urbana, pentru a
controla amenajarea i utilizarea spatiului urban si, in ultimé instanta, pentru a determina calitatea
vietii urbane si deci fericirea locuitorilor orasului.”. Astfel, pentru analiza coerentei politicilor de
parcare din zona centrala cu mobilitatea urbana durabila a fost dezvoltat un set de 15
indicatori (prezentati in anexa 2). Utilizdnd acest instrument, nota obtinuta de sistemul de parcari
din Orasul Horezu este de 25 dintr-un punctaj maxim de 100 (a se vedea Anexa 2).

Pentru analiza situatiei actuale si pentru realizarea modelului de transport a fost necesara si o
activitate complexa de culegere de date referitoare la traficul rutier. Astfel, activitatea de colectare a
datelor a inclus urmatoarele:

- Recensaminte de trafic

- Anchete la domiciliu
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Din cauza situatiei provocate de pandemia cu virusul SARS Cov-2 si a restrictilor impuse in
perioada in care s-a realizat culegerea datelor, nu au putut fi efectuate anchete origine-destinatie
pe penetratiile Tn oras, iar anchetele la domiciliu au fost Tnlocuite cu anchete la principalele institutii
si societati comerciale de pe raza orasului, unde au fost lasate chestionarele pentru a fi completate
de catre salariati, cu acordul conducerilor unitatilor respective, astfel incat interactiunile dintre
persoane sa fie reduse la minim.

Pentru completarea modelului s-au facut monitorizari ale fluxurilor de trafic pe cele 4 penetratii
principale (DN 67 dinspre Rm. Valcea, respectiv Tg. Jiu, DN 65C si DJ 665), dar si intr-un numar
de 13 de noduri rutiere (intersectii), considerate ca generatoare de disfunctionalitati in trafic sau
care definesc graful retelei rutiere semnificative (acestea sunt prezentate in capitolul 1.3).

Recensamintele de circulatie din intersectii s-au efectuat pe o perioada de 2 ore in orele de varf de
dimineata (7.00-9.00) si dupa-amiaza (15.00-17.00). Pentru penetratii s-au utilizat echipamente
automate de masurare a fluxurilor de vehicule, nregistrarile facandu-se pe un interval de 24 ore.

Puncte recenzare trafic .- Legenda
: f * Intersectii
¥ Penetratii

8
Q7 s
Romanii deios
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' ‘.c_‘( ! B ot = 8‘ 4 €%
v Wi 9 &
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Figura 1.2. 21 - Amplasarea punctelor de recenzare a traficului

Pe langa aceste recensaminte in nodurile retelei, in cadrul modelului s-au mai utilizat si
inregistrarile video furnizate de sistemul de monitorizare din oras situate in urmatoarele intersectii:
- Str. A.l. Cuza cu DN 67;
- DJ 669 cu DC 147A (str. Manastirii cu str. Schitului;
- DN 67 cu DN 65C,;
- Str. Nicolae lorga cu str. Mircea cel Batran;
- Str. Mihai Viteazu cu str. 1 Decembrie 1918.
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Anchetele la domiciliu au fost realizate prin aplicarea de chestionare locuitorilor din Orasul Horezu
care isi desfasoara activitatea profesionala si/sau educationala la: institutii publice, firme/societati
comerciale si unitati culturale. Aceste chestionare au fost date spre completare angajatilor din
cadrul acestor unitati si au insumat un numar de 500 chestionare. Ulterior, au fost colectate un
numar de 194 chestionare (2,85% din populatia orasului).

Probleme identificate la reteaua de strazi si parcari:

orasul este dezvoltat de-a lungul DN 67, pe care la orele de varf se inregistreaza valori
destul de ridicate ale traficului rutier si chiar blocaje in interseciiile din zona centralg;

nu exista strazi de categoria | si sunt doar 2 strazi de categoria a Il-a;

nu exista centura ocolitoare si tot traficul de tranzit se desfasoara prin centrul orasului
(exista un proiect pentru realizarea acesteia);

amenajarea necorespunzatoare a unor intersectii cu efecte negative asupra sigurantei
circulatiei;

traficul (de cele mai multe ori) desfasurat, nu la intdmplare, dar cu o oarecare doza de
nerationalitate — implica o calitate scazuta a aerului si niveluri ridicate de poluare fonica
ambiental3;

nesuprevegherea strictd in domeniul constructiilor si extinderea urbana necontrolata implica
intr-un anume sens, chiar excludere sociala pentru zonele amplasate la mai mare
distanta de centrul orasului (cu referire si la localitatile apartinatoare);

circulatia este excesiv directionata — prin masuri de ordonare a traficului sau prin simplu
hazard — de-a lungul principalelor artere si, in special catre zona centrala;

capacitate de circulatie redusa (mai ales pe strazi secundare/de deservire in zonele de
locuinte colective) prin alocarea unor parti din carosabil stationarilor (parcarilor ocazionale,
dar si de domiciliu);

reteaua stradala din anumite zone (inclusiv satele componente) este de multe ori insuficient
amenajata, atat din punct de vedere al geometriei (profil transversal, locuri de parcare,
dispozitive de ,calmare” a traficului, intersectii neamenajate), cat si al starii tehnice a
Tmbracamintii;

capacitate de circulatie redusa pe strazile care alimenteaza zonele periferice;

stare necorespunzatoare a infrastructurii rutiere;

necesitatea cregsterii gradului de atractivitate al modurilor alternative de deplasare (pietonal
si cu bicicleta), in vederea descurajarii deplasarilor cu mijloacele de transport personale
ceea ce ar conduce la fluidizarea traficului si reducerea poluarii atmosferice;

deficit al numarului de locuri de parcare, in principal in zona centrala, lipsind parcarile de
capacitate mare;

lipsa parcarilor colective de medie/mare capacitate Tn zonele intens solicitate de trafic
stationar (zone comerciale si cartiere de locuinte colective), inclusiv dotarea acestora cu
puncte de incarcare cu energie a vehiculelor electrice;

spatiile de parcare nu sunt marcate si nu au implementate sisteme de taxare care sa
descurajeze deplasarea catre centrul orasului cu automobilul propriu;

numeroase cazuri de parcare neregulamentara pe trotuare, ceea ce reduce spatiul destinat
circulatiei pietonale;

densitate mare a trecerilor de pietoni in apropierea intersectiilor, care conduc la blocarea
acestora la orele de varf (ex.: intersectia str. 1 Decembrie 1918 cu DN 67 si DC 139);
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e transportul de aprovizionare se face in timpul zilei, adica atunci cand activitatile sociale sunt
intense si cu urmari asupra disponibilului de timp al tuturor participantilor la trafic si asupra
disponibilului de spatiu al zestrei stradale.

Cauzele dificultatilor de deplasare intampinate de participantii la traficul rutier sunt relativ usor de
intuit (dar foarte greu de eliminat: imbunatatirea este pretentia realista de la solutiile obtinute
la finalizarea proiectului):

v’ cresterea parcului auto,

v' amenajarile defectuoase — in unele cazuri — ale infrastructurii rutiere;

v lipsa alternativelor de deplasare pentru traficul de tranzit;

v' posibilitatea limitatd de modificare a tramei stradale existente,
dar si organizarea prin rutina a circulatiei rutiere si pietonale.

1.2.3 Transport public

1.2.3.1 Transport public local

In prezent localitatea Horezu nu beneficiazd de un serviciu de transport public local. Se asigura
doar transportul elevilor cu 4 microbuze scolare, 2 in proprietatea Primariei Horezu si 2 in
proprietatea Liceului Constantin Brancoveanu.

Microbuzele Primariei Horezu efectueaza zilnic, pe perioada cursurilor scolare, un numar de 12
curse pe urmatoarele trasee:

- Horezu — Ursani — Horezu = 2 curse

- Horezu — Neagota — Horezu = 1 cursa

- Horezu — Tanasesti — Horezu = 4 curse

- Horezu — Romanii de Sus — Horezu = 4 curse

- Horezu — Barzoteni — Horezu = 1 cursa
si transporta circa 200 elevi catre unitatile de invatamant de pe raza orasului.

Tabel I.2. 14 - Parc circulant pentru transport elevi proprietatea Primariei Horezu

Nr. Numar inmatriculare | Tip vehicul An Norma de
crt. fabricatie poluare
1 VL-01-PRH Microbuz 2015 Euro 5
2 VL-11-PRH Microbuz 2007 Euro 4

Sursa: Primaria Horezu

Probleme constatate la activitatea de transport public:

e nu exista serviciu de transport public care sa deserveasca orasul;

e lipsa unei autobaze;

e lipsa statiilor de transport public;

e locuitorii satelor componente ale orasului Horezu nu beneficiaza (cu exceptia localitatilor
Romanii de Jos si Romanii de Sus) de rute de transport public, care sa le asigure accesul
la institutiile si serviciile aflate pe raza orasului, fiind nevoiti astfel sa recurga la transportul

privat cu autoturisme.
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1.2.3.2 Transport public judetean
Programul judetean de transport al judetului Valcea cuprinde un numar de 117 trasee (108 in
exploatare), din care 16 isi au originea in Horezu.

Traseele curselor de transport public care fac legatura intre Horezu si localitatile din judet care se
regasesc in programul de transport judetean sunt urmatoarele:

- T024 = Horezu — Surpatele — Ramnicu Valcea = 56 km, 3 curse/zi;

- T025 = Horezu — Pietrari — Ramnicu Valcea = 45 km;

- T026 = Horezu — Platf. Chimica — Ramnicu Vélcea = 45 km, 2 curse/zi;

- TO027 = Horezu — Ladesti — Dragasani = 89 km, 1 cursa/zi;

- T103 = Horezu — Mateesti — Alunu = 38 km, 2 curse/zi;

- T104 = Horezu — Costesti — Barbatesti = 34 km, 3 curse/zi;

- T105 = Horezu — Maldaresti — Cernisoara = 22 km, 3 curse/zi;

- T106 = Horezu — Tomsani — Costesti (Bistrita) = 23 km, 3 curse/zi;

- T107 = Horezu — Folesti — Genuneni = 16 km, 3 curse/zi;

- T108 = Horezu — Berbesti — Gradistea = 46 km, 2 curse/zi;

- T109 = Horezu — Popesti — Ladesti = 41 km, 1 cursa/zi;

- T110 = Horezu — Stroesti — Ladesti = 41 km, 3 curse/zi;

- T111 = Horezu — Maldaresti — Otesani = 26 km, 3 curse/zi;

- T112 = Horezu — Romanii de Sus = 9 km, 3 curse/zi;

- T113 = Horezu — Slatioara — Rugetu = 14 km, 3 curse/zi;

- T114 = Horezu — Vaideeni — Marita = 15 km, 3 curse/zi;

Traseul 112 poate fi considerat de tip local deoarece face legatura intre orasul Horezu si 2 din
satele componente Romanii de Jos si Romanii de Sus. Celelalte localitati componente nu
beneficiaza de niciun traseu de transport public judetean, asta si datorita amplasarii geografice si a
numarului redus de locuitori.

Numarul calatorilor care fac naveta din sau spre Horezu pe fiecare dintre traseele de mai sus se
incadreaza intre 10 si 20.

Traseelor judetene li se adauga traseele interurbane:
- Horezu - Craiova = 2 curse/zi;
- Horezu - Tg. Jiu = 2 curse/zi;
- Horezu — Bucuresti = 1 cursa/zi;
- Horezu - Petrosani = 2 curse/zi;
- Horezu — Timisoara = 1 cursa/zi.

Pe teritoriul orasului Horezu exista 3 autogari, care deservesc atat transportul public judetean, cat
si pe cel interurban.
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Figura I.2. 22 - Autogara Siva Trans str. Tudor Vladimirescu
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Figura I.2. 24 - Statie transport public judetean — Ramesti
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Figura I.2. 25 - “Sistem de informare” a calatorilor Autogara SivaTrans
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Figura 1.2. 26 — “Peron” imbarcare-debarcare calatori Autogara SivaTrans
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Analiza acestor date releva:
® nu exista trasee dedicate pentru comunele situate in raza de influenta a orasului;

® numarul de curse prin care se asigura legatura dintre comunele din zona periurbana si oras
este mic pentru majoritatea traseelor, in general limitandu-se la orele de varf;

e autogarile nu se prezinta in conditii optime, conditile oferite calatorilor fiind mult sub
standarde (poate si din cauza fluxurilor de calatori destul de scazute);

® nu exista sisteme de informare pentru identificarea autogarilor sau a statiilor de transport
public dedicate transportului judetean sau interurban, cu atat mai mult pentru alocarea
traseelor catre o anumita autogara. Pentru un turist este aproape imposibil de gasit locul de
plecare pentru o anumita destinatie din interiorul judetului sau din afara acestuia.

® [ipsa interconectarii cu transportul public local.

1.2.3.3 Taxi

Activitatea de taximetrie Tn Orasul Horezu este reglementata prin HCL 26/12.06.2006. Aceasta
hotaréare stabilea numarul maxim de autorizatii permanente taxi la 100, din care 65 pentru
operatorii de transport persoane in regim de taxi si 35 pentru taximetristii independenti. La acestea
se adauga un numar maxim de 20 autorizatii sezoniere care se pot acorda taximetrigtilor
independenti. in prezent, existd un numéar de 9 autorizatii taxi permanente, ceea ce conduce la
valoarea de 1 taxi la aproximativ 756 locuitori. Numarul redus de taximeter se poate explica si prin
dimensiunile relativ reduse ale orasului, unde modul de deplasare alternative cu cea mai mare
pondere este cel pietonal.

Prin HCL 26/12.06.2002 sunt stabilite si locatiile de asteptare a clientilor de pe teritoriul orasului si
anume:

- parcare Cinematograf;

- parcare Casa de Cultura;

- parcare La Drumurile Judetene.

Avand in vedere numarul redus de autorizaiii permanente taxi, este functionala doar locatia din
figura de mai jos.
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Figura I.2. 27 - Amplasament statie taxi

Tariful pentru transportul public de persoane in regim de taxi este de 2,49 lei/lkm pe timp de zi,
respectiv de 2,69 lei/lkm pe timp de noapte.

1.2.3.4 Curse regulate speciale

Transportul rutier contra-cost de persoane se poate realiza doar in conditile prevazute in OG nr.
27/2011 si Ordinul nr. 980/2011, de catre operatorii de transport rutier, in baza licentei comunitare,
numai cu autovehicule la bordul carora exista, pe toata durata transportului, o copie conforma a
licentei comunitare, documentul de transport, precum si celelalte documente specifice tipului de
transport efectuat, stabilite prin reglementarile in vigoare.

“Este considerat serviciu de transport public local de persoane prin curse regulate speciale
transportul public efectuat tur-retur, pe rute si cu programe de transport prestabilite de catre
beneficiarul serviciului de transport sau de catre cel care a angajat serviciul privind transportul unor
persoane sau al unor grupuri de persoane, si anume: transportul copiilor, elevilor si studentilor la si
de la institutiile de invatamant, transportul salariatilor la si de la institutiile la care sunt salariati sau
transportul angajatilor unui operator economic la si de la locul de munca.

Transportul public local de persoane prin curse regulate speciale locale sau judetene se realizeaza
de catre operatorii de transport rutier cu autobuze detinute in proprietate sau in baza unui contract
de leasing pe baza de licente de traseu si caiete de sarcini elaborate si eliberate de Autoritatea de
autorizare din cadrul Consiliului Local Horezu.”
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Se considera activitate de transport de persoane prin curse regulate speciale orice deplasare cu un
vehicul cu o repetabilitate de cel putin o data pe saptamana, conform unui grafic de circulatie, a
unui numar minim de 9 calatori, inclusiv conducatorul auto.

Se impune respectarea regulilor de parcare pe teritoriul orasului prin care se interzice stationarea
indelungatd pe domeniul public a vehiculelor care efectueazd curse regulate speciale ale
operatorilor de transport, acestia fiind obligati sa-si retraga mijloacele de transport in parcarile de
domiciliu.

|.2.4 Transport de marfa

Cam prin anii ‘70 specialigtii din transporturi au constatat ca "orice zona urbana depinde de un flux
mare de bunuri spre interiorul, exteriorul si intre granitele sale. Cu toate acestea, transportul
bunurilor ramane un aspect uitat al studiilor legate de transport”, dar pana la jumatatea anilor ’80,
problemele legate de congestia provocatd de transportul de marfuri nu au fost in atentia
cercetatorilor si a oamenilor politici cu putere de decizie.

in sistemul de transport marfa sunt implicate mai multe categorii de actori, cei mai importanti fiind
grupati in urmatoarele categorii: expeditori, transportatori, consumatori, administratia publica.
Fiecare dintre aceste categorii are propriile teluri totodata si propriile puncte de vedere asupra
situatiilor. in functie de scopul principal urmarit de catre acesti actori, pot fi alaturati in felul urmator:
consumatorii si administratia publica pe de o parte si expeditorii si transportatorii de cealalta.
Administratia publica si consumatorii au cateva puncte de vedere comune, cum ar fi accidentele,
congestia, zgomotul, provocate de vehiculele care transporta marfa deoarece acestea afecteaza
calitatea vietii si a mediului urban. De cealaltd parte, expeditorii si transportatorii au puncte de
vedere total diferite de ale consumatorilor si administratiei publice; acestia doresc sa efectueze
transportul marfurilor cu costuri cat mai mici pentru a-si putea mari profitul.

Importanta transportului urban de marfuri rezida in:

o efectele generate asupra mediului;

e costul semnificativ al transportului marfurilor si al distributiei fizice;

e impactul direct asupra eficientei economiei;

e rolul pe care il joaca in industrie si activitatile de comert;

e contributia pe care o are un sector eficient de transport al marfurilor la competitivitatea

industriei din zona respectiva;

e generarea locurilor de munca;
dar este de remarcat ca transportul urban de marfuri este indispensabil pentru pastrarea
stilului de viata (orasenesc).

Distributia marfurilor este un subiect intens dezbatut, indeosebi in ultimele decenii. Originile
distributiei marfurilor si preocuparile de eficientizare a acesteia, insa, se identifica odata cu aparitia
primelor forme de comercializare a produselor. Importanta acestui subiect deriva din complexitatea
acesteia, fiind un proces cu o structura eterogena si o diversitate mare de participanti.
Complexitatea lui este datorata sferei largi de activitati care le implica, interferentei unui numar
extins de probleme asociate, numarului mare de restrictii, insa probabil cel mai important,
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complexitatea este determinata din necesitatea obtinerii de solutii care sa ofere cel mai eficient
raspuns cerintelor cumparatorilor. Una dintre cele mai importante influente asupra servirii clientilor
o are politica de distributie, care are rolul de a asigura coerenta deciziilor referitoare la produse,
pret, promovare si plasare, prin alegerea modalitatii adecvate de distributie. Complexitatea
distributiei urbane este cauzata de:

sfera larga de activitati pe care le implica;

aparitia unui numar extins de probleme asociate;

numarul mare de restrictii;

necesitatea obtinerii celor mai eficiente solutii care sa satisfaca cerintele cumparatorilor.

Pe de altda parte, transportul de marfuri, cu precadere cel rutier este foarte competitiv si
reactioneaza foarte repede la stimulii primiti din piata, ceea ce inseama ca toate costurile
suplimentare impuse acestora (transportatorilor), vor fi resimtite in tariful de transport si implicit in
pretul final al produselor.

Pe masura ce orasele se dezvolta (atdt ca numar de locuitori, cat si ca suprafata), nevoia
transportului (de marfa sau de persoane) intr-un spatiu restrans creste de asemenea. Este
necesara impunerea unor noi reguli, alftel, densitatea autovehiculelor va creste permanent
si va conduce la ambuteiaje de lunga durata. Aceste probleme vor conduce la centre urbane
aglomerate, unde mijloacele de transport preferate vor fi cele de mici dimensiuni; aceasta
situatie va face sarcina specialistilor in logistica urbana foarte dificila.

In 2011, viziunea preconizati de materialele emise de UE cu privire la transportul urban de marfuri
cuprindea:

e minimizarea parcursurilor (distantd/numar) necesare colectarii/livrarii marfurilor;

e utilizarea de vehicule cat mai prietenoase cu mediul;

e utilizarea crescuta si eficientd a sistemelor de transport inteligent;

e reducerea poluarii fonice cauzate de vehiculele de marfa.

Considerand clasificarea din 1974 a lui Meyburg si a lui Stopher a fluxurilor de marfuri din orase,
se pot identifica patru tipuri de deplasari:
e transportul de bunuri intr-o zona, pentru a fi consumate in acea zon3;
e transportul de bunuri in afara zonei in care au fost produse;
e colectarile si livrarile intra-urbane si transporturile locale in care originea si destinatia
traseului vehiculului sunt in interiorul aceleiasi zone;
e tranzit (bunuri care traverseaza o zona sau bunuri care sunt depozitate temporar, pentru ca
mai apoi sa fie transportate intr-o cu totul alta zona).

Dar, din cauza restrictiilor din mediul urban, distributia marfurilor in marile orase a devenit un
proces complex. Pentru analiza distributiei marfurilor si optimizarea acesteia trebuie luate in seama
si elemente de economie urbana. Desi structura sistemului de distributie urbana si cea a sistemului
de distributie in afara mediului urban sunt asemanatoare, in mediul urban se poate identifica
urmatoarea diferenta: traficul ridicat si infrastructura limitata. Limitarile relative la tipul,
caracteristicile tehnice, de capacitate, emisii ale vehiculelor impun realizarea unui transfer fizic al
marfurilor intre diferitele moduri de transport sau intre vehicule de transport apartinand aceluiasi
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mod de transport, dar de dimensiuni si caracteristici diferite. Un astfel de transfer poate fi perceput
ca dezavantajos determinand consumuri de resurse financiare suplimentare, timpi suplimentari,
generand si o serie de riscuri aditionale.

Eficienta distributiei urbane este micsorata din cauza prelungirii timpilor de livrare datorita
congestiei de trafic si a accesului la punctele de livrare, incapacitatea vehiculelor de livrare a
marfurilor de a se incadra in intervalele prestabilite de timp din cauza situatiilor de urgenta. Este
necesar sa fie luate in considerare si o serie de probleme asociate distributiei marfurilor ca:
incertitudinea diferitilor parametrii, necesitatea de a evita parcursurile goale lungi la intoarcere ale
vehiculelor urbane, de asigurare a unui coeficient de incarcare cat mai ridicat si corelarea
planurilor de transport de distributie cu necesitatile de colectare a produselor returnate.
Transportul urban de marfuri joaca un rol important in economia centrelor urbane, dar are totodata
si efecte negative:

e congestia,;

e scaderea calitatii aerului;

e gazele cu efect de sera;

e poluare fonica;

e siguranta.

In functie de modul in care se urmareste reducerea congestiei in centrele urbane, pot fi identificate
urmatoarele metode de reducere a congestiei in orase:
reglementari;
e masuri bazate pe piata;
e masuri bazate pe amenajarea spatiului;
e masuri bazate pe infrastructura;
¢ tehnologii noi;
e management.
Tn anul 2020, in Romania au fost transportate 400.382 mii tone marfuri, din care:

Distributia marfurilor transportate pe moduri de
transport

0% 2% B Transport feroviar
B Transport rutier
B Transport pe cai

navigabile interioare

M Transport maritim

B Transport aerian

Sursa: Institutul National de Statistica

Figura 1.2. 28 — Distributia marfurilor transportate pe moduri de transport
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In ceea ce priveste transportul rutier de marfuri (preponderent) acesta a avut urmatoarea structura:
- transport national = 217.168 mii tone
- transport international = 49.355 mii tone

Principalele societati comerciale din punct de vedere al numarului de angajati care isi desfasoara
activitatea pe teritoriul oragului Horezu sunt:

- SC Danemar Company SRL — 374 angajati — are sediul in orasul Babeni, dar isi desfasoara

activitatea si pe raza localitatii Horezu

- SC Normandia Trans SRL — 104 angajati

- SC Velgala SRL — 50 angajati

- SC Fruct Alcool SRL — 44 angajati

- SC Annabella SRL — 41 angajati

- SC Obada Trans SRL — 37 angajati

- SC Heva Construct SRL — 28 angajati

- SC Consumcoop Horezu — 26 angajati

- SC Siva Trans SRL — 25 angajati

- SC Metadib SRL — 22 angajati

- SC Transmontana SA — 21 angajati

Autoritatea publica locala a stabilit pentru agentii economici cu activitate de exploatare a masei
lemnoase si cei cu activitate de exploatare piatra, nisip, pietris si produse de cariera obtinute prin
concasare o taxa de utilizare a drumurilor comunale de pe raza localitatii Horezu. Astfel, prin HCL
139/2021 a fost stabilita aceasta taxa pentru anul 2022 la urmatoarele valori:

- 2 lei/tona de piatra, nisip, pietris

- 4 lei/ mc lemn exploatat si transportat

- 2 leiltona piatra, pietris, nisip si produse de cariera obtinute prin concasare.

Hotararea prevede ca banii astfel obtinuti sa fie utilizati exclusiv pentru refacerea si intretinerea
drumurilor utilizate.

Concluzii:
o Traficul de marfa aflat in tranzit se desfasoara pe strazile orasului (pana la construirea
soselei de centura, aflata in stadiu de proiect).
e Traficul de marfa de penetratie se realizeaza preponderent cu autovehicule cu masa de
pana la 3,5 tone.
e Activitatea de aprovizionare a agentilor economici se desfasoara pe parcursul zilei, punand
0 presiune suplimentara asupra infrastructurii rutiere a orasului.

1.2.5 Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si
persoane cu mobilitate redusa)

1.2.5.1 Infrastructuri pentru biciclete
Una din solutiile de descongestionare a traficului este si incurajarea deplasarilor cu bicicleta cu
efecte benefice atat asupra mediului, cat si asupra infrastructurii rutiere.
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Exista mai multe posibilitati pentru amenajarea acestor infrastructuri functie de configuratia si
elementele geometrice ale infrastructurii rutiere, cum ar fi:
e amenajarea pe carosabil: pe un sens sau pe ambele, cu marcajele si echiparile
corespunzatoare;
e amenajarea pe ftrotuare: pe un sens sau pe ambele, cu marcajele si echiparile
corespunzatoare

Cateva exemple de amenajari de infrastructuri pentru biciclete sunt prezentate in fotografiile de
mai jos:

Foto 2

Foto 6
Foto 3

in localitatea Horezu, desi dimensiunile reduse ale orasului si absenta transportului public
recomanda utilizarea modurilor nemotorizate de deplasare, nu sunt amenajate trasee dedicate
bicicligtilor, cu toate ca numarul acestora, observat in cadrul recensamintelor de trafic efectuate

este destul de Tnsemnat.
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De asemenea, trebuie remarcat si faptul ca existad fluxuri mari de biciclisti si dinspre/inspre
comunele din zona periurbana.

1.2.5.2 Zone pietonale
Avand in vedere dimensiunile orasului, dar si lipsa transportului in comun, cel mai raspandit mod
de deplasare este cel pietonal.

Tn Horezu, traseele pietonale sunt organizate cu preponderenta pe trotuarele strazilor (acolo unde
acestea exista). Urmatoarele strazi sunt destinate exclusiv circulatiei pietonale:

- str. Unirii (partial intre str. Tudor Vladimirescu si str. Anton Pann);

- str. Vasile Alecsandri;

- str. Alexandru Odobescu;

- str. Nicolae lorga (partial intre str. Unirii si str. Mircea cel Batran).

Legenda
) Existente

In curs de amenajare

-

Figura 1.2. 29 - Zona pietonala Horezu

Pe malul raului Ursani, paralel cu str. Mircea cel Batran este amenajata o zona de promenada
pentru pietoni.
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Figura I.2. 30 - Zona promenade Raul Ursani

Din cele 89 de strazi cuprinse in nomenclatorul stradal al UAT Horezu, doar 19 au prevazute
trotuare (inclusiv strazile pietonale), iar unele din acestea au trotuar doar pe o singura parte.
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in multe situatii calitatea infrastructurii dedicate pietonilor lasd de dorit, trotuarele sunt
subdimensionate si de multe ori sunt ocupate cu vehicule parcate, ceea ce ingreuneaza
deplasarea pietonilor si conduce la cresterea riscului de producere a accidentelor. De asemenea,
multe din suprafetele destinate deplasarii pietonilor necesita reabilitarea de urgenta din cauza starii
necorespunzatoare.
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Figura 1.2. 33 - Circulatia pietonala ingreunata de masini parcate

Infrastructura dedicata pietonilor este cvasi-absenta in localitatile componente ale orasului Horezu.

1.2.5.3 Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa

Pavajul tactil care ajuta persoanele cu deficiente de vedere la identificarea zonelor pentru
traversarea strézilor nu exista. In cele mai multe situatii existd o diferentd de nivel intre trotuar si
trecerea pietonala, ceea ce conduce la dificultati in deplasarea persoanelor cu dizabilitati, a celor

care se deplaseaza cu ajutorul carucioarelor cu rotile, dar si a celor care imping carucioare cu copii.

Astfel, nu este asigurata continuitatea deplasarii persoanelor cu dizabilitati, acestea intampinand
probleme, in special, la traversarea strazilor, dar si, in multe cazuri la deplasarea pe trotuare,
ocupate cu diferite obstacole (de regula autoturisme parcate neregulamentar, dar nu numai). De
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asemenea, starea necorespunzatoare a trotuarelor (in unele cazuri) face ca deplasarea
persoanelor aflate Tn carucioare sa fie dificila.

1.2.5.4 Electromobilitate

Electromobilitatea a inceput sa nu mai fie tratata ca ceva “exotic”, ci ca pe un fenomen de masa
care vizeaza toate modurile: de la autoturisme, vehicule de transport public, vehicule de
marfa/livrare in spatiul urban si pana la micromobilitate (bicicleta si alte vehicule de micromobilitate
asistate electric).

in localitatea Horezu infrastructura destinata alimentarii cu energie a vehiculelor lipseste cu
desavarsire. In parcérile amenajate in zona centrald nu exista niciun astfel de punct, dar nici in alte
zone potential generatoare sau care atrag trafic ale orasului.

EVALUARE

e micromobilitatea este tratata ca ceva secundar, accentul punandu-se in continuare pe
infrastructura destinata masinilor;

¢ nu exista infrastructuri dedicate modului de transport cu bicicleta;

e nu exista centre pentru inchirierea bicicletelor si spatii de parcare amenajate pentru acestea;

e cu exceptia celor 4 strazi pietonale din zona centrala, nu exista alte zone pietonale (in timp ce
in orasele moderne sunt prevazute ,suprafete inelare” rezervate in perimetrul central al
localitatii, numai pentru pietoni — cei mai numerosi participanti la fenomenul de deplasare);

e majoritatea arterelor de circulatie nu sunt prevazute cu trotuare (circa 83,5 % din lungimea
totala a strazilor);

o starea necorespunzatoare, in unele cazuri, a trotuarelor;

e lipsa pavajului tactil care ajuta persoanele cu deficiente de vedere la identificarea zonelor
pentru traversarea strazilor;

¢ Tn multe situatii exista o diferenta de nivel intre trotuar si trecerea pietonala, ceea ce conduce la
dificultati in deplasarea persoanelor cu dizabilitati;

e absenta punctelor de incarcare a vehiculelor electrice.

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

In Horezu nu existd un sistem de management al traficului, care s& asigure fluidizarea acestuia,
eliminarea blocajelor in principalele intersectii si cresterea gradului de sigurantd in trafic a
cetatenilor localitatii.

Autogarile si statiile de transport public nu sunt dotate cu panouri de informare cu mesaje variabile
a calatorilor Tn timp real. Aceste sisteme de informare nu se regasesc nici in vehiculele de transport
public judetean.
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Locurile de stationare/parcare alocate pe carosabil reduc drastic capacitatea de circulatie a
strazilor si impun reglementarea circulatiei pe sens unic. Nu exista un sistem de management al
parcarilor, o strategie de parcare la nivelul orasului, iar politica de taxare a locurilor de parcare
publice nu este pusa in practica. Cvasi-absenta marcajelor care sa delimiteze locurile publice de
parcare face aproape imposibila o evidenta clara a acestora.
Prin HCL 88/24.08.2017 s-a aprobat Regulamentul privind accesul si procedura de eliberare a
autorizatilor de acces pentru autovehicule cu greutatea mai mica de 3,5 tone pe strazile cu
restrictii de circulatie de pe raza Orasului Horezu — Centrul Istoric. Prin acesta este delimitatad o
zona protejata (a se vedea figura 1.2. 34) in care accesul autovehiculelor se face doar pe baza unei
taxe stabilite de CL. Pentru anul 2022, aceasta taxa a fost stabilita la:

- 5 lei/zilvehicul pentru mai putin de o lung;

- 53 lei/vehicul pentru o luna;

- 213 lei/vehicul pentru un an.

<

©

Figura I.2. 34 - Zona protejata Centrul istoric

1.2.7 ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de compexitate (zone centrale
protejate, zone logistice, poli ocazionali de atragere/generare trafic, zone
intermodale-gari, autogari etc.)

1.2.7.1 Zona centrala

Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Orasul Horezu este una de tip
radial, cu 5 directii principale (DN 67 - spre Ramnicu Valcea, respectiv Targu Jiu; DN 65C — spre
Craiova; DJ 665 — spre Vaideeni; DC 142 — spre Ursani; DC 143 spre Tanasesti; DC 144 spre
Ifrimesti; DC 146 + DJ 669 spre Romanii de Sus), iar circulatia are tendinta de a se concentra pe
principala artera (DN 67) care traverseaza zona centrala a orasului.
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Din analizele efectuate asupra configuratiei retelei de strazi si a traseelor utilizate de autovehicule
s-a constatat ca cea mai mare parte a traficului se concentreaza pe cateva artere principale,
trecand prin zona centrala.

Raportul inadecvat intre gradul de incarcare si profilul transversal duce la suprasolicitare sau la
neutilizarea la capacitate (strada de importanta redusa, fara trafic de tranzit dar cu profil
supradimensionat). Intreruperea unor legaturi importante pentru reteaua de trafic si devierea
traficului duce la suprasolicitarea unor legaturi si intersectji. La orele de varf exista zone in care se
concentraza fluxuri mari de vehicule, generand o diminuare a fluentei (viteze de circulatie scazute,
timpi crescuti de parcurgere a tronsoanelor, cozi de asteptare, etc.) precum si o crestere a
consumului de combustibili si al nivelului emisiilor poluante. Intersectiile cele mai afectate sunt cele
din zona centrala, generatoare de puncte de conflict intre traficul de tranzit pe directia est-vest,
respectiv nord-sud (a se vedea figura urmatoare).

" Puncte de conflict

Puncte de conflict : - EE e S Legends |

Figura I.2. 35 - Puncte de conflict zona centrala

Zona centrala Horezu trece printr-un proces de reorganizare, fiind in curs de implementare
proiectul “Amenajarea zonei centrale pietonale a statiunii turistice Horezu, judetul Valcea, in
vederea consolidarii identitatii locale si dezvoltarii turismului”, finantat prin Programul Operational
Regional 2014-2020.

PROBLEME

- Blocaje de trafic la orele de varf, in special Tn intersectia dintre DN 67 si DJ 665;
- Lipsa facilitatilor pentru traficul nemotorizat.

- Existenta unui numar mare de pietoni.

- Numar insuficient de locuri de parcare pentru intreaga zona centrala.
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[.2.8 Concluzii

In tabelul urmétor se prezinta situatia proiectelor de infrastructura cu impact asupra mobilitatii

aflate in derulare.

Tabel 1.2. 15 - Proiecte de mobilitate aflate in derulare

Nr. Denumire obiectiv Stadiul realizarii investitiei
crt.
1. | Amenajarea zonei centrale pietonale a statiunii | Programul Operational Regional 2014-2020
turistice Horezu, judetul Valcea, in vederea In implementare = 70%
consolidarii identitatii locale si dezvoltarii
turismului
2. Tnfiin’;area parcului de agrement si recreere Programul Operational Regional 2014-2020
“Constantin Brancoveanu” in orasul Horezu, In implementare = 20%
judetul Vélcea
3. | Reabilitarea, modernizarea si extinderea zonei | Proiect pe lista de asteptare, din lipsa de fonduri de finantare.
centrale pietonale, a spatiului verde si a
trotuarelor in Statiunea Turistica Horezu, jud.
Valcea
4. | Reabilitare strazi in Orasul Horezu, jud. Programul National de Investitii ,Anghel Saligny”.
Vélcea: Nicolae Balcescu, Romani, Capitan In curs de executie 2022.
Maldar, lon Creanga, Zavoiului, Florilor,
Stadionului, Parcul Industrial, Eroilor, lancu
Jianu, Anton Pann, Unirii, Olari, George
Cosbuc, Mocanitei, Constantin Brancoveanu
5. | Reabilitare si modernizare strazi in Orasul Buget local.
Horezu, jud. Valcea: . Gh. Duca, Ursani, Mihai | In curs de executie 2022.
Eminescu, Al. Vlahuta, Matei Basarab, 9 Mai
1877, Valea Ursului si Aricesti
6. | Lucrari de punere in siguranta a strazii Lunga | Programul National de Investitii ,Anghel Saligny”.
- Varfu' lu” Roman, pe o lungime de 10 km, In curs de executie 2022.
Orasul Horezu, Judetul Vélcea.
7. | Construire statii de incarcare pentru vehicule Programul privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd in
electrice in orasul Horezu, jud. Valcea transporturi, prin promovarea infrastrucutrii pentru vehiculele de
transport rutier nepoluant din punct de vedere energetic: statii de
reincarcare pentru vehicule electrice in localitati.
In implementare 2023.
8. | Construire aerodrom Studiu de fezabilitate Tn curs de elaborare.
9. | Varianta de ocolire Horezu Studiu de fezabilitate Tn curs de elaborare.

Dupa cum se poate observa din tabelul de mai sus proiectele aflate in derulare contribuie la

rezolvarea unor probleme identificate la analiza situatiei actuale. Astfel:

Tabel I.2. 16 — Proiecte de mobilitate aflate in derulare care vor conduce la imbunatatirea situatiei

actuale
yr; Denumire obiectiv Categorie Problema identificata
1. | Amenajarea zonei centrale pietonale a statiunii Mijloace Extinderea si reabilitarea zonei pietonale.
alternative de
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turistice Horezu, judetul Vélcea, in vederea mobilitate
consolidarii identitatii locale si dezvoltarii
turismului
2. | Infiintarea parcului de Agreement si recreere Mijloace Extinderea zonelor pietonale si a facilitatilor
“Constantin Brancoveanu” in orasul Horezu, alternative de | pentru micromobilitate.
judetul Valcea mobilitate
3. | Reabilitarea, modernizarea si extinderea zonei Mijloace Extinderea si reabilitarea zonei pietonale.
centrale pietonale, a spatiului verde si a alternative de
trotuarelor in Statiunea Turisticd Horezu, jud. mobilitate
Vélcea
4. | Reabilitare strazi in Orasul Horezu, jud. Infrastructura | Reabilitarea si modernizarea infrastructurii
Valcea: Nicolae Balcescu, Romani, Capitan rutiera rutiere.
Maldar, lon Creanga, Zavoiului, Florilor,
Stadionului, Parcul Industrial, Eroilor, lancu
Jianu, Anton Pann, Unirii, Olari, George
Cosbuc, Mocanitei, Constantin Brancoveanu
5. | Reabilitare si modernizare strazi in Orasul Infrastructura | Reabilitarea si modernizarea infrastructurii
Horezu, jud. Valicea: I. Gh. Duca, Ursani, Mihai rutiera rutiere.
Eminescu, Al. Vlahuta, Matei Basarab, 9 Mai
1877, Valea Ursului si Aricesti
6. | Lucrari de punere in siguranta a strazii Lunga Infrastructura | Reabilitarea si modernizarea infrastructurii
- Varfu' Iu’ Roman, pe o lungime de 10 km, rutiera rutiere.
Orasul Horezu, Judetul Vélcea.
7. | Construire statii de incarcare pentru vehicule Infrastructura | Asigurarea facilitatilor ~ pentru  vehiculele
electrice in orasul Horezu, jud. Valcea rutiera electrice.
8. | Construire aerodrom Infrastructura | Construirea, reabilitarea si  modernizarea
rutierd infrastructurii rutiere.
9. | Varianta de ocolire Horezu Infrastructura | Construirea, reabilitarea si  modernizarea
rutiera infrastructurii rutiere. Eliminarea traficului de
tranzit din oras.
Tabel 1.2. 17 - Concluzii referitoare la situatia actuala
Criterii - R . & s e o Stadiul SN,
ota alitatea iguranta si ediu si . . - rincipalele
Mod de modala infrastructurii viabilitate sanatate ezl mplgme_ntaru recomandari
transport masurilor
Pietonal 18,5 % Medie in Lipsa facilitatilor Tot mai Trotuare Proiectul Extinderea
zona pentru pietoni in putini ocupate cu Amenajarea zonelor exclusiv
centrala multe zone din oameni se vehicule. Lipsé | zonei centrale pietonale.
Rea in rest oras pune in deplaseaza | facilitati pentru | pietonale a Cresterea
pericol siguranta pe jos persoanele cu | statiunii masurilor de
acestei categorii pentru orice | mobilitate turistice siguranta pentru
de participant la fel de redusa. Horezu, judetul pietoni.
trafic. deplasare. Absenta din Valcea ,Tn Reabilitarea
multe zone a vedere’a suprafetelor
trotuarelor. A destinate
consolidarii ietonil
identitatii pietom or.
! . Amenajarea de
locale si noi trotuare si
dezvoltarii alei.
turismului, In
curs de
implementare.
Velo 0,6 % Rea Ciclistii trebuie sa Utilizarea Lipsa Activitate Amenajare
imparta acelasi limitata a infrastructurii trasee pentru
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Criterii , , - S Stadiul -
Cota Calitatea Siguranta si Mediu si A ibilitat imolementsrii Principalele

Mod de modala infrastructurii viabilitate sanatate ceesioitate | - Impiementart recomandari

transport masurilor
spatiu cu bicicletei pentru redusa. biciclete, statji
autovehiculele. aduce biciclete, a de inchiriere si

beneficii parcarilor si a parcari pentru
reduse sistemelor de biciclete.
mediului. inchiriere

pentru

acestea.

Transport 0% Rea Nu exista un Nu exista Nu exista un Activitate Introducerea TP

public sistem de un sistem sistem de redusa. atat pe intreaga

local transport public de transport | transport suprafata a
local. public local. | public local. orasului, cat si

catre localitatile
componente.
Achizitionarea
unui parc de
vehicule
nepoluant.
Amenajare statii
si dotarea
corespunzatoare

Vehicle- n/a Rea Nu exista un Nu exista Nu exista un Activitate Implementarea

sharing sistem de vehicle- un sistem sistem de redusa. si promovarea
sharing. de vehicle- vehicle- sistemelor de

sharing. sharing. vehicle-sharing.

Transport 55,4 % Medie Multe puncte de Utilizarea Reteaua Proiectul Implementarea

privat conflict pe excesiva a rutiera acopera | “Varianta de de politici si

motorizat principalele artere vehiculelor intreaga ocolire masuri care sa
de circulatie. private are suprafata a Horezu” in contribuie la
un impact orasului, insa curs de scaderea
negativ exista zone cu | derulare utilizarii
asupra penetrabilitate (stadiu SF). autovehiculului
mediului. si permisivate personal.
scazute.

Multimodal 25,5% Rea Autogarile Nu existd o | Nu exista Activitate Construirea unui
existente apartin statie parcari redusa. centru
operatorilor privati intermodala | Park&Ride. Nu intermodal.
care nu au administrata | exista parcari
posibilitati pentru de pentru biciclete
dotarea si autoritatea in zonele de
amenajarea publica interschimb cu
corespunzatoare. locala. alte moduri de
Lipsa informatji transport
pentru (autogari, statii
intermodalitate. TP)

Marfa n/a Rea Traficul greu Existenta Zonele Proiectul Dezvoltarea
tranziteaza orasul. | traficului industriale sunt | “Varianta de unei strategii de

greu in oras | situate la ocolire aprovizionare cu
are efecte marginea Horezu” in marfuri in
negative orasului unde curs de interiorul
asupra traficul de derulare orasului in
mediului si marfa ajunge (stadiu SF). intervalele de
sanatatii prin timp cu trafic
oamenilor. intermediul redus.
drumurilor
nationale.
ANALIZA Transportul Infrastructura | Siguranta traficului | Poluarea Extinderea Capacitatea
privat pentru toate si, In special, a aerului si zonelor de realizare a
motorizat modurile de participantilor fonica exclusiv proiectelor din
este modul transport vulnerabili trebuie ridicate din pietonale. diferitele
predominant | trebuie sa devina o cauza Amenajare domenii
fmbunatatita | prioritate. traficului trasee pentru trebuie
motorizat biciclete. ntarita.
privat, dar si | Implementarea
a celui de si promovarea
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Criterii . : - o Stadiul
Cota Calitatea Siguranta si Mediu si Accesibilitate implementrii
Mod de modald | infrastructurii viabilitate sanatate pemel
transport masurilor

Principalele
recomandari

tranzit. sistemelor de
vehicle-
sharing.
Introducerea
sistemului de
TP si
achizitionarea
unui parc de
vehicule
nepoluant.

1.3 Modelul de transport (obligatoriu pentru localitatile de rang 0 si 1)
|.3.1 Prezentare generala si definirea domeniului

1.3.1.1 Definirea si rolul modelului de transport

Pentru elaborarea PMUD al orasului Horezu a fost folosit un model de transport multi-modal,
avand la baza software-ul VISUM. Acesta poate fi folosit pentru reprezentarea tuturor modurilor de
transport si simularea interactiunii acestora. Software-ul permite modelarea diferitor scenarii
multimodale si estimarea efectului acestora asupra traficului.

Planul de dezvoltare urbana durabila al orasului Horezu este dezvoltat pe baza unui model de
transport, dezvoltat pe baza analizei asupra situatiei existente cu privire la tiparele de calatorie
existente si care va fi utilizat la evaluarea proiectelor individuale propuse, cat si pentru evaluarea
intregului plan de mobilitate.

Un model de transport constituie o reprezentare computerizata a circulatiei (deplasarii)
persoanelor, marfurilor si a vehiculelor, in cadrul sistemului de transport. Modelul de transport este
dezvoltat pentru o anumita arie de studiu, care este impartita in unitati teritoriale — zone.

Modelul de transport are rolul de a crea o imagine a modului in care comportamentul de calatorie,
modelele de calatorie si solicitarile vor reactiona in timp la schimbari de politici de transport,
infrastructura sau servicii, la variatii ale nivelului populatiei sau a schimbarii distributiei spatiale a
acesteia, la schimbari socio-economice.

Modelul de transport este utilizat pentru:
» Evaluarea situatiei existente, prin:
¢ ldentificarea cererii legate de vehicule si pasageri si a conditiilor operationale privind
sistemul de transport.
e Identificarea gradului de utilizare a infrastructurii existente si eficienta utilizarii
acesteia.
e Scopul deplasarilor, originea si destinatia acestora.
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e Distributia calatoriilor pe ore de varf si ca medie zilnica

o Alegerea modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe moduri de transport

e Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport,
luandu-se in considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea
serviciilor de transport public.

> Realizarea de prognoze asupra mobilitatii pentru anii de perspectiva stabiliti, pe baza datelor si
proiectiilor demografice si economice (proiectii referitoare la populatie, gospodarii, ocuparea
fortei de munca si detinerea de autoturisme etc.) si a cererii de mobilitate pentru anul de
prognoza.

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

o Asistenta in realizarea scenariului optim pentru anumite proiecte, prin care se
urmaresc criterii specifice, cum ar fi eliminarea congestiilor de trafic, cresterea
vitezei medii de circulatie etc.

o Evaluarea impactului pe care un proiect/masura sau un pachet de proiecte/masuri
propuse il au asupra fluxurilor de transport din retea, pe moduri de transport sau
intermodal, prin prisma modificarii parametrilor selectati: timp de calatorie, viteza
medie de circulatie, emisii de noxe, consum de combustibil etc.

o Evaluarea impactului asupra numarului de utilizatori ai transportului public, ca
urmare a unor schimbari de rute, orar de circulatie, cresterea vitezei medii,
imbunatatirea calitatii serviciilor etc.

o Compararea unor alternative de proiect si asistenta in alegerea variantei optime, in
vederea atingerii parametrilor selectati.

o Elaborarea de planuri si strategii pentru dezvoltarea ulterioara a sistemului de
transport

o Extragerea de informatii pentru elaborarea studiului de impact asupra mediului.

Un model de transport trebuie sa reprezinte, la un nivel acceptabil, situatia existenta a transportului
in ceea ce priveste cererea de calatorii si conditile de exploatare. Aceasta este masurata in
materie de moduri de calatorie, numar de vehicule pe retea, timp de calatorie si localizare si
amplitudine a fenomenului de congestie.

Modelele de transport includ volume semnificative de informatii care descriu numarul de deplasari
care au loc intr-un interval de timp specific (cum ar fi o ord sau o zi) de-a lungul retelelor de
transport.

De asemenea, modelele includ informatii referitoare la reteaua de transport si la dinamica acesteia
(cum ar fi grafice de mers, conexiuni intre moduri, etc.). Datele sunt utilizate sub forma atributelor
corespunzatoare fiecarei sectiuni a retelei, incluzand viteza, calitatea si modurile de deplasare
alocate sectiunii respective. Informatiile corespunzatoare serviciilor de transport public sunt, de
asemenea, incluse in model.
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Un model de transport are, de asemenea, rolul de a ajuta la definirea starii retelei de transport la
nivelul anilor de perspectiva, pe baza cresterii cererii de calatorie, a modificarilor prognozate la
nivelul retelelor si a variatiilor datelor socio-economice. Perioada de perspectiva este, de obicei,
delimitatda de anul de inaugurare a proiectului si de un an de perspectiva indelungata, utilizat in
cadrul evaluarii necesitatilor legate de capacitate sau identic cu durata de timp pentru evaluarea
economica.

Din modelul realizat se vor obtine urmatoarele date:
- Zone de atragere/generare calatorii
- Distributii ale calatoriilor pe zone/intervale orare/moduri de transport
- Volume de trafic
- Nivelul de serviciu al intersectiilor
- Intarzieri la deplasarea in reteaua rutiera
- Consumuri de combustibili
- Viteze de deplasare
- Informatii legate de poluare

1.3.1.2 Caracteristicile modelului de transport pentru Orasul Horezu

in cadrul proiectului s-au colectat datele cu privire la sistemul de transport actual din orasul
Horezu, pentru a dezvolta si calibra modelul de transport. Tn cadrul acestor date sunt incluse:

e Zonele de transport si datele socio-economice aferente fiecarei zone

e Reteaua de drumuri si strazi

¢ Reteaua de transport public, statii, caracteristicile serviciului de transport public de calatori

Sistemul de zonificare
Pentru modelare s-a luat in considerare reteaua stradala semnificativa a orasului Horezu.

Din punct de vedere al zonificarii, deoarece fiecare zona trebuie sa reprezinte similaritati in modul
de utilizare a terenurilor si de repartitie a populatiei, s-au delimitat 11 zone interioare pentru orasul
Horezu, la care se adauga 6 zone reprezentand localitatile componente. Pentru legaturile cu
exteriorul ariei studiate s-au luat in considerare 4 penetratii importante (DN67 — spre Ramnicu
Valcea si Targu Jiu, DN65C — spre Craiova si DJ665 — spre Vaideeni).

Fiecarei zone si fiecarei penetratii le-au fost atasati centroizi prin care sa fie conectati la modelul de
transport.

in Figurile de mai jos se prezinta sistemul de zonificare la nivelul UAT Horezu.
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Figura 1.3. 2 - Zonificarea UAT Horezu — detaliu
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Figurile de mai jos prezi
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Figura 1.3. 4 - Populatia UAT Horezu conform zonificarii — detaliu
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Reteaua de drumuri
S-au efectuat o retea de drumuri extinsa si un studiu de intersectii pentru a defini atributele rutiere

din modelul de transport. Acest lucru include:
e Numarul de benzi pe directie
e Limita de viteza sau vitezele de circulatie predominante
e Drum/strada cu doua benzi sau cu sens unic
e Un singur sens sau 2 sensuri
e Benzi pentru autobuz
o Marcaje rutiere
e Tipuri de intersectii si timpi de configurare/semnalizare

Figura de mai jos prezinta reteaua de drumuri in functie de numarul de benzi. In general, drumurile
cu 2 benzi sau mai multe pe directie formeaza ierarhia rutiera primara din Horezu.

DCY44

o
Pal
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Strada Nicolae Barcesc

Brancoveanu™

~Horezu ] 7'.1 ["A,E? i

|

Legenda

\ \ Retea rutiera: Numar benzi de circulatie
| — <=1

— <=2
M Upansisiilag soniivuions

Figura 1.3. 5 - Reteaua de drumuri in functie de Numarul de benzi

Figura de mai jos prezinta modul de detaliere a intersectiilor si a retelei stradale din orasul Horezu.
Principalele intersectii cum ar fi intersectiile semaforizate, sensurile giratorii si inclusiv capacitatea
benzii si timpii de semaforizare la nivel micro asa cum se arata mai jos.
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Legenda

Reteaua de transport - vedere de ansamblu
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Figura 1.3. 7 - Reteaua de drumuri n functie de tipul drumului — detaliu
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Reteaua stradala

Detalii privind reteaua strada si intersectiile

1154

= 1 1
RXIEN] BIKE BUS BUS_PrT.CAR HGV,PED | BIKE.BUS BUS_PrT.CAR HGV| BIKE.BUSBUS_Pr

TSysSet BIKE.BUS.BUS_PrT.CAR.HG'

Fig. I.3. 2 - Detalierea geometriei unei intersectii si a ciclurilor de semaforizare pentru Horezu —
exemplu
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Acoperirea temporala

Modelul de transport a fost realizat pentru modelarea urmatoarelor variante temporale:
- Ora de varf de dimineata (07.30 — 08.30)

- Ora de varf de dupa-amiaza (15.30 — 16.30)

- Media zilnica

Orele de varf de dimineatd, respectiv dupa-amiaza, au fost determinate pe baza masuratorilor de
trafic efectuate in cadrul activitatii de culegere a datelor.

Anii de referinta

Anul de baza pentru care a fost realizat modelul de transport este anul 2021.

Anii de perspectiva pentru care au fost realizate prognoze, in functie de scenariile aplicate
(detaliate in capitolele urmatoare) sunt:

- Anul de prognoza pe termen scurt: 2023

- Anul de prognoza pe termen mediu: 2027

- Anul de prognoza pe termen lung: 2035.

1.3.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezintd un proces complex, acesta stand la baza
fundamentarii analizei situatiei existente, precum si a identificarii si definirii problemelor, ambele
etape intermediare obligatorii pentru identificarea pachetelor de masuri si stabilirii listei de proiecte.

Activitatea de colectare a datelor pentru elaborarea modelului de transport pentru orasul Horezu a
inclus urmatoarele:

- Analiza documentelor existente: PUG, studii de fezabilitate si alte documente semnificative.

- Anchete la domiciliu

- Recensaminte de trafic

Datele obtinute pentru dezvoltarea, calibrarea si validarea modelului de transport pentru orasul
Horezu sunt urmatoarele:
e Date privind infrastructura rutiera
» Modelul de transport realizat de elaborator
» Clasificarea retelelor de drumuri si capacitatea de circulatie
e Date privind reglementarile de circulatie
» sensuri unice, viraje permise, prioritati etc.
e Date privind traficul:
» Date privind fluxurile de intrare/iesire din localitate, rezultate din recensamintele
de circulatie
» Deplasarile marfurilor cu vehicule din categoriile HGV si LGV
» Recensaminte de trafic pe segmente de drum si in intersectii
e Date generale asupra mobilitatii persoanelor:
» Date rezultate din interviurile la domiciliu, cum ar fi: scopul céalatoriei, frecventa
calatoriilor, originea si destinatia calatoriei, modul de transport utilizat, timpul de
calatorie etc.
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1.3.2.1 Culegerea datelor de trafic

Culegerea datelor de trafic a fost realizata prin recensaminte de circulatie pe reteaua rutiera
semnificativa si in punctele de penetratie Tn municipiu.

Recensamintele de circulatie rutiera si masuratorile automate ofera informatii exacte asupra
volumului si componentei traficului rutier, dar nu ofera informatii asupra traseelor parcurse de
vehicule. De aici rezulta ca in afara unor cazuri speciale, astfel de sisteme de prospectie nu pot da
dinainte informatii referitoare la natura si volumul traficului care va folosi reteaua.

Pentru a se cunoaste caracteristicile curentilor de circulatie care vor utiliza reteaua viitoare si
pentru a determina cu precizie necesitatile de dezvoltare a refelei intr-o zona de trafic data, este
indispensabil sa se cunoasca urmatoarele informatji:

- curentii de trafic actuali;

- date privind dezvoltarea socio-economica a teritoriului;

- scopul deplasarii;

- ruta de deplasare.

Plecand de la aceste elemente se vor putea trasa liniile de dorinta (traseele ideale) pentru fluxurile
de circulatie viitoare, profilul ideal al traseelor viitoare, al legaturilor cu reteaua existenta.

Pentru completarea modelului s-au facut monitorizari ale fluxurilor de trafic intr-un numar de 13
noduri rutiere (intersectii) si pe cele 4 penetratii, considerate ca generatoare de disfunctionalitati in
trafic sau care definesc graful retelei rutiere semnificative. Grafic, repartizarea acestor puncte de
masurare a traficului este prezentata in figura de mai jos.

Tanasesti \

Puncte recenzare trafic G Legenda

" Intersectii
¥ Penetratii

‘17 >

RGm\anrl deros

A
N

1 km

Figura 1.3. 8 - Amplasarea punctelor de recenzare a traficului

Pe langa aceste recensaminte in nodurile retelei, in cadrul modelului s-au mai utilizat si
inregistrarile video furnizate de sistemul de monitorizare din oras situate in urmatoarele intersectii:
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- Str. A.l. Cuza cu DN 67;

- DJ 669 cu DC 147A (str. Manastirii cu str. Schitului;
- DN 67 cu DN 65C;

- Str. Nicolae lorga cu str. Mircea cel Batran;

- Str. Mihai Viteazu cu str. 1 Decembrie 1918.
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Figura 1.3. 9 - Amplasarea intersectiilor monitorizate video considerate

1.3.2.2 Chestionare origine-destinatie

La nivelul lunilor noiembrie si decembrie 2021 si ianuarie 2022 s-a desfasurat in randul locuitorilor
orasului Horezu o ancheta Origine-Destinatie. Chestionarul aplicat (a se vedea Anexa 4) cuprinde
un numar de 12 itemi care vizeaza solicitarea de informatii:

- Factuale: adresa de domiciliu, varsta, gen, numar membrii gospodarie, numar autovehicule
din gospodarie si tipul lor, detinere permis de conducere, venit mediu lunar pe gospodarie,
situatia membrilor gospodariei (angajati, someri, scolari, pensionari);

- De mobilitate: zona de plecare, zona de destinatie, durata deplasarii, frecventa
saptamanala a deplasarii, modul de transport pentru deplasarea in interese de serviciu,
personala sau pentru divertisment.

- Privind disponibilitatea personala a utilizarii transportului public

Au fost diseminate un numar de 500 de chestionare pentru a fi aplicate in randul angajatilor celor
mai importanti agenti economici din municipiu gi la institutiile publice, care isi au sediile si punctele
de lucru pe intreg teritoriul municipiului, astfel incat sa se asigure obtinerea de date, relativ in mod
echilibrat de pe intreaga suprafata a localitati. Au fost colectate un numar de 194 chestionare
(raportat la populatia orasului, numarul de respondenti reprezinta 2,85% din aceasta) completate
de la:

o Institutii publice: Primaria Horezu

e Unitati de invatamant: Liceul ,Constantin Brancoveanu” Horezu

e agenti economici — ANNABELLA, CIPO, CONSUMCOOP HOREZU-societate cooperativa,
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FIVE CONTINENT, VELGALA, KRISTIM

Respondentii la chestionarul de origine-destinatie aplicat au varste cuprinse intre 15 si 67 de ani cu
o medie de varsta de circa 33 de ani. Dintre acestia 51% sunt femei iar 49% barbati.

Tn ce priveste grupele de varsta in care se incadreaza cei care au raspuns la chestionare, situatia
este prezentata in figura urmatoare.

58-67 ani
7,81%

W 15-17 ani
48-57 ani 3

15-17 ani W 18-27 ani

18,75% 35 949
O m 28-37 ani
38-47 ani
: W 48-57 ani

38-47 ani 18-27 ani

17,19% 6,77% M 58-67 ani

28-37 ani
13,54%

Figura 1.3. 10- Distributia pe categorii de varsta a respondentilor

Maijoritatea respondentilor fac parte din categoriile de varsta active (28-37 ani, 38-47 ani, 48-57
ani) ce efectueaza deplasari zilnice la locul de munca si din grupa de varsta 15-17 ani
corespunzatoare elevilor din invatamantul liceal, ce efectueaza deplasari la unitatile de invatamant.

Numarul mediu de membri din gospodarie pentru cei chestionati este de 4, cu un minim de 1
membru Tn gospodarie s$i un maxim de 7 membrii in gospodarie. Cel mai frecvent, gospodariile au
un numar de 4, 3 sau 2 membri, cele mai reduse situatii fiind ale gospodariilor cu 1 membru,
respectiv 7 membri.
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Figura 1.3. 11 - Numar membri Tn gospodarie
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In ce priveste numarul de autoturisme detinute in gospodarie, o pondere de 76% dintre cei
intervievati detin in gospodarie unul sau mai multe autoturisme personale. In majoritatea
gospodariilor se regasesc 1 sau 2 autoturisme personale, astfel cum este prezentat si in figura
urmatoare.

B 1 autoturism

M 2 autoturisme

31,08% .
b ® 3 autoturisme

4 autoturisme

Figura I.3. 12 - Numar autoturisme detinute Tn gospodarii

Tn privinta detinerii altor tipuri de autovehicule, situatia se prezinta astfel:
- Incirca 2,6% din gospodariile celor intervievati se detine 1 autovehicul tip furgoneta
- Incirca 1% din gospodariile celor intervievati se detine 1 cel putin 1 autovehicul tip camion
- in circa 1% din gospodariile celor intervievati se detine 1 autovehicul tip tractor

Referitor la situatia detinerii carnetului de conducere, 43,82% dintre respondenti afirma ca detin
carnet de conducere in timp ce 56,18% afirma ca nu detin carnet de conducere, fapt surprins si in
figura urmatoare.

M Detin carnet de
conducere

56,18% ® Nu detin carnet de
conducere

Figura I.3. 13 — Situatie detinere carnet de conducere

Asadar, peste 50% din cei chestionati, detin cel putin un autovehicul in gospodarie, fapt ce se va
corela cu modul de transport utilizat preponderent pentru diferitele tipuri de deplasari efectuate,
acesta fiind preponderent autoturismul personal.

Venitul mediu lunar pe gospodarie pentru cei chestionati inregistreaza valori cele mai frecvente
cuprinse intre 3.001-5.000 lei, respectiv 2.001-3.000 lei. Per total respondenti, valorile veniturilor
lunare medii Tnregistrate pe gospodarie sunt sub valorile nregistrare in Regiunea Sud-Vest Oltenia
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din care face parte orasul Horezu, in trimestrul Il al anului 2021 (conform datelor INSSE, acesta
fiind de 4881,27 lei) si cu mult sub cele ale altor regiuni de dezvoltare (Bucuresti — llfov — 8389,87
lei, Nord-Vest — 5976,77 lei, Centru — 5663,99 lei). In 5,85% din cazuri, venitul mediu lunar pe
gospodarie este apropiat si chiar sub salariul minim pe economie.

. sub 1.400 lei
5.001 lei - 8.000 peste 8.000 lei 5,85%
3,72%

lei
12,77%

W sub 1.400 lei
1.400 lei - 2.000

lei

21,81% =2.001 lei - 3.000 lei

3.001 lei - 5.000 3.001 lei - 5.000 lei
lei

28,19%

m 1.400 lei - 2.000 lei

H 5.001 lei - 8.000 lei
2.001 lei - 3.000 M peste 8.000 lei
lei
27,66%

Figura 1.3. 14 - Venit mediu lunar pe gospodarie

Nivelul venitului mediu lunar pe gospodarie este influentat de numarul membrilor acestora.

Categorii socio-profesionale

In ce priveste incadrarea profesionald a celor chestionatj situatia se prezinta astfel:

B Gospodarie fara angajati
B Gospodarie cu 1 angajat
H Gospodarie cu 2 angajati

Gospodarie cu 3 angajati

B Gospodarie cu 4 angajati

Figura I.3. 15 - Numar angajati pe gospodarie

In majoritatea gospodariilor celor intervievati se regdsesc intre 1 sau 2 persoane angajate (cel mai
frecvent 2 persoane angajate). In circa 7% dintre cazuri, gospodariile nu au niciun membru
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angajat, acestea fiind fie pensionari, fie someri cu sau fara indemnizatie.

B Gospodarii fara persoane
somere

B Gospodarii cu 1 persoana
somera

1 Gospodarii cu 2 persoane
somere

Gospodarii cu 3 persoane
somere

Figura 1.3. 16 - Numar someri pe gospodarie

In aproape 85% dintre gospodariile celor intervievati nu se regasesc persoane somere. Existd
totusi un procent deloc de neglijat de gospodarii — circa 15% in cadrul carora exista cel putin 1
persoana somera. Conform datelor INSSE, la nivelul lunilor octombrie-noiembrie 2021, ponderea
somerilor Tnregistrati la sfarsitul lunii in totalul resurselor de munca s-a situat intre 2,7 si 2,8
procente.

B Gospodarii fara scolari

26,29% e

B Gospodarii cu 1 scolar

M Gospodarii cu 2 scolari
Gospodarii cu 3 scolari

W Gospodarii cu 4 scolari

Figura I.3. 17 - Numar scolari pe gospodarie

In peste 37% din gospodariile celor intervievati nu se inregistreaza persoane de varsta scolard, in
restul acestora fiind prezente intre 1 si 4 persoane de varsta scolara, cel mai frecvent 1 sau 2.
Aceasta situatie reprezinta o ilustrare la scara mai mica a ponderiii diferitelor grupelor de varsta in
total populatie oras, grupele de varsta cuprinse intre 30-69 de ani avand un numar mai mare de
persoane decat grupele de varsta scolara (cuprinse intre 6 si 19 ani).
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B Gospodarii fara
persoane pensionare

B Gospodarii cu 1
persoana pensionara

W Gospodarii cu 2
persoane pensionare

Figura 1.3. 18 - Numar pensionari pe gospodarie

In ce priveste numarul de pensionari, in circa 68% dintre gospodariile celor intervievati nu se
regdsesc persoane pensionare. In restul cazurilor sunt gospodérii cu una sau doud persoane
persionare, cel mai frecvent o persoana pensionara.

Au fost solicitate informatii despre 3 tipuri (considerate ca circumscriu natura tuturor deplasarilor
efectuate de locuitorii orasului Horezu) de deplasari:

- Deplasarea spre serviciu/locul de munca;

- Deplasarea n interes personal (cumparaturi, sanatate, obligatii civice, altele);

- Deplasare pentru divertisment, petrecerea timpului liber.

Deplasarile spre locul de munca

Cele mai frecvente zone de la nivelul orasului Horezu intre care se efectueaza acest tip de
deplasare in randul persoanelor chestionate sunt prezentate mai jos. Au fost selectate primele 13
perechi de "zona origine <> zona destinatie” care au rezultat in urma prelucrarii raspunsurilor la
chestionare (cu procente de alegeri cuprinse intre 2 si 16,5). Codificarea zonelor de la nivelul
orasului Horezu este prezentata in cadrul Anexei nr. 3 ,Coduri zone”.

Clasament | Zona origine <> zona destinatie
1 5<>3
2 9<>3
3 10<>3
4 5<>1
5 9<>1
6 9<>9
7 5<>9
8 5<>0
9 3<>9

10 10<>1
11 6<>9
12 3<>3
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Clasament ‘ Zona origine <> zona destinatie
13 | 0<>1
Duratele de deplasare la locul de munca pentru cei chestionati sunt cuprinse intre 3 minute si 60
de minute, cu o medie de 20 minute.

Frecventa de deplasare la locul de munca este cuprinsa intre 1 si 7, cea mai frecventa fiind, cum
este de asteptat de 5, in peste 67% dintre cazuri. Aceasta deplasare implica calatoria dus-intors de
la locul de munca/serviciu/unitatea de Tnvatamant (in cazul elevilor). Circa 10% dintre respondenti
mentioneaza ca nu efectueaza deplasari in interes de de serviciu. De mentionat ca locul de
lunca/serviciu Tn cazul chestionarului aplicat este asimilata si cu deplasarea in interes educational
la o institutie de Tnvatamant de pe raza localitatii. Exista cazuri (circa 11% dintre respondenti) in
care deplasarile in interes de serviciu se realizeaza chiar si cu o frecventa de 7 deplasari
dus/intors pe saptamana.

140
120
100
80
60
40

Figura 1.3. 19 - Frecventa deplasarii la locul de munca

In ce priveste modul de transport utilizat pentru deplasarile la locul de munca, cele mai multe
deplasari se efectueazad cu autoturismul personal (44,92%). In aproape 15% dintre cazuri,
deplasarile la locul de munca se efectueaza pietonal. Vehiculele de transport in comun, precum
autobuzele si microbuzele sunt utilizate de 19,25 % dintre respondenti (13,90% autobuz si 5,35%
microbuz) pentru deplasarea la locul de munca. De precizat ca autobuzele si microbuzele sunt
utilizate de regula de persoane care vin la locul de munca aflat in Horezu din localitai situate in
jurul acestuia. Taxiul este utilizat pentru deplasarile la locul de munca de un procent de 8,56 dintre
respondenti. 11,23% dintre respondenti au afirmat ca utilizeaza transportul multimodal pentru
deplasarea la locul de munca (mai multe mijloace de transport sau combinatii cu transportul
pietonal). Pe baza datelor obtinute din chestionare, se poate aprecia ca transportul motorizat
pentru deplasarea la locul de munca in orasul Horezu, este predominant (peste 72%), cu o
pondere de doar 16,04 a transportului nemotorizat (pietonal si bicicleta).
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Multimodal
11,23%
Biciclets | M Autoturism personal

1,07% m Pietonal

" Autoturism Autobuz

Microbuz personal ‘

5,35% 44,92% Microbuz

Autobuz M Bicicleta

13,90% W Taxi

Pietonal
B Multimodal

14,97%

Figura 1.3. 20 - Moduri de transport utilizate in deplasarea la locul de munca

Deplasarile in interes personal
Cele mai frecvente zone de la nivelul orasului Horezu intre care se efectueaza acest tip de
deplasare in randul persoanelor chestionate sunt prezentate mai jos. Au fost selectate primele 9
perechi de "zona origine <> zona destinatie” care au rezultat in urma prelucrarii raspunsurilor la
chestionare (cu procente de alegeri cuprinse intre 2 si 20,10). Un procent de 17% dintre
respondenti nu au furnizat informatii asupra zonelor de origine si destinatie pentru deplasarile
desfasurate in interes personal. Codificarea zonelor de la nivelul orasului Horezu este prezentata
in cadrul Anexei nr. 3 ,Coduri zone”.

Clasament | Zona origine <> zona destinatie
5<>3
9<>3
10<>3
0<>3
9<>9
5<>5
14<>3
3<>0
3<>3

O INOD LN | WIN (-

Duratele de deplasare in interes personal, pe raza localitatii (intre cele mai frecvente puncte de
origine si destinatie ale calatoriei), din informatiile obtinute de la cei chestionati, sunt cuprinse intre
1 minut si 300 de minute, cu o medie de 25,51 minute. Duratele de deplasare mai mari de 30 de
minute fac referire la deplasari care se efectueaza din afara orasului sau catre localitati din afara
orasului sau includ si durata cuprinsa intre dus si intors.

Frecventa deplasarilor in interes personal este cuprinsa intre 1 si 14 ori pe saptdaméana pentru cei
chestionati, cu o medie de 3 deplasari pe saptamana. Peste jumatate (62%) dintre cei chestionati
efectueaza intre 1-3 deplasari pe saptamana in interes personal; in circa 16% dintre cazuri aceste
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tipuri de deplasari se efectueazd de 5 ori pe sdptdmana. in ordinea alegerii: 2 deplasari pe
saptamana — 29,08%, 1 deplasare pe saptamana — 19,86%, 5 deplasari pe saptamana — 15,60%,
3 deplasari pe saptaméana — 12,77%, 7 deplasari pe saptamana — 10,64%, 4 deplasari pe
saptamana — 5,67%, 6 deplasari pe saptamana — 3,55%, 10 deplasari pe saptamana — 1,42%, 8
deplasari pe saptamana — 0,71% si 10 deplasari pe saptaméana — 0,71%.
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Figura 1.3. 21 - Frecventa deplasarilor in interes personal

In ce priveste modul de transport utilizat pentru deplasarile in interes personal, cele mai multe
deplasari se efectueaza cu autoturismul personal, la fel ca in cazul deplasarilor inspre si dinspre
locul de munca, cu diferenta ca pentru deplasarea in interes personal se prefera intr-o mai mare
masura autoturismul personal (55,77% dintre cazuri). 15,38% dintre respondenti se deplaseaza
pietonal pentru rezolvarea diferitelor interese personale pe raza localitatii. Tn 18,59% dintre cazuri
aceste deplasari se efectueaza multimodal, cu utilizarea a mai multor moduri de transport.
Vehiculele de transport in comun, precum autobuzele si microbuzele sunt utilizate de catre circa
6,41% dintre respondenti (partajat intre autobuz — 5,13% si microbuz — 1,28%) pentru deplasarile
in interes personal. Autobuzele si microbuzele sunt de regula cele aferente traseelor de transport
judetean care tranziteaza orasul Horezu. Sub 1 procent dintre respondenti (0,645) utilizeaza
bicicleta pentru deplasarile la locul de munca iar 3,21% taxiul. Pe baza datelor obtinute din
chestionare, se poate aprecia ca transportul nemotorizat pentru deplasarea in interes personal
(pietonal+bicicletd) ocupa o pondere de doar 16%, desi multe deplasari ar putea fi efectuate cu
usurinta pietonal, date fiind distaniele relativ reduse din interiorul orasului. De remarcat totusi ca
multe deplasari se efectueaza din afara localitatii, tocmai de aceea transportul motirizat predomina
(un procent de peste 80 dintre deplasarile n interes personal se realizeaza motorizat).
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Multimodal
3,21% 18,59% M Autoturism personal
Bicicleta H Pietonal
0,64Y
% Autobuz
Microbuz Autobuz — Autoturism Microbuz
1,28% 5,13% personal e
- 55,77% M Bicicleta
Pietonal g
15,38% "’
B Multimodal

Figura 1.3. 22 - Moduri de transport utilizate in deplasarea in interes personal

Deplasarile pentru divertisment si petrecerea timpului liber

Cele mai frecvente zone de la nivelul orasului Horezu intre care se efectueaza acest tip de
deplasare in randul persoanelor chestionate sunt prezentate mai jos. Au fost selectate primele 9
perechi de "zona origine <> zona destinatie” care au rezultat in urma prelucrarii raspunsurilor la
chestionare. Un procent de 20% dintre respondenti nu au furnizat informatii asupra zonelor de
origine gi destinatie pentru deplasarile desfagurate in interes personal. Codificarea zonelor de la
nivelul orasului Horezu este prezentata in cadrul Anexei nr. 3 ,Coduri zone”.

Clasament | Zona origine <> zona destinatie
5<>3
5<>5
9<>3
10<>3
9<>1
3<>3
9<>5
17<>3
3<>5

O | (INOD|U | [WIN (-

Duratele de deplasare pentru divertisment si petrecerea timpului liber, pe raza localitatii (intre cele
mai frecvente puncte de origine si destinatie ale calatoriei), din informatiile obtinute de la cei
chestionati, sunt cuprinse intre 1 minut si 60 de minute, cu 0 medie de 26 minute.

Frecventa deplasarilor pentru divertisment si petrecerea timpului liber este cuprinsa intre 1 si 8 ori
pe saptamana pentru cei chestionati. Majoritatea celor chestionati (71%) efectueaza 1-2 deplasari
pe saptdmana pentru divertisment si petrecere timpului liber. In ordinea alegerii: 1 deplasare pe
saptamana — 48,51%, 2 deplasari pe saptaméana — 22,77%, 3 deplasari pe saptamana — 6,93%, 5
deplasari pe saptamana — 9,90%, 4 deplasari pe saptamana — 8,91%, 6 deplasari pe saptamana —
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0,99%, 7 deplasari pe saptamana — 0,99%, 8 deplasari pe saptamana — 0,99%
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Figura 1.3. 23 - Frecventa deplasarilor pentru divertisment/petrecerea timpului liber

In ce priveste modul de transport utilizat pentru deplasérile pentru divertisment si petrecerea
timpului liber, cele mai multe deplasari se efectueaza cu autoturismul personal (56,36%) si
multimodal, cu utilizarea a mai multor moduri de transport (17,27%). In 10,91% dintre cazuri,
deplasarile pentru divertisment si petrecerea timpului liber se efectueaza pietonal. Vehiculele de
transport in comun - autobuzele sunt utilizate de catre circa 8,18% dintre respondenti pentru
divertisment/petrecerea timpului liber. 3,64% dintre respondenti utilizeaza taxiul pentru deplasarile
in interes de divertisment si petrecerea tmpului liber si doar 2,73% bicicleta; din nou o situatie
asemanatoare ca si in cazul celorlalte tipuri de deplasari efectuate de respondenti cu taxiul.
Transportul motorizat pentru deplasarea pentru divertisment/petrecerea timpului liber ocupa o
pondere majoritara in raport cu cel nemotorizat.

B Autoturism personal
m Pietonal
H Autobuz
Bicicleta
H Motoreta
M Taxi

B Multimodal

Figura 1.3. 24 - Frecventa deplasarilor pentru divertisment / petrecerea timpului liber
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Utilizarea transportului public
Cu privire la deschiderea pentru utilizarea transportului public pentru diferite categorii de deplasari,
optiunile persoanelor chestionate au indicat urmatoarea situatie:

- 60,31% dintre respondenti ar utiliza transportul public pentru deplasarile la locul de munca,
4,64% dintre respondenti nu ar utiliza transportul public pentru deplasarile la locul de
munca iar 35,05% dintre acestia nu au furnizat niciun raspuns;

- 38,14% dintre respondenti ar utiliza transportul public pentru deplasarile la cumparaturi sau
pentru alte interese personale, 3,61% dintre respondenti nu ar utiliza transportul public
pentru astfel de deplasari iar 58,25% nu au furnizat niciun raspuns;

- 27,32% dintre respondenti ar utiliza transportul public pentru deplasari ce implica
petrecerea timpului liber, 6,19% dintre respondenti nu ar utiliza transportul public pentru
astfel de deplasari iar 66,49% nu au furnizat niciun raspuns.

Se remarca o disponibilitate crescuta a locuitorilor din orasul Horezu pentru utilizarea transportului
public in cazul deplasarilor efectuate pe raza orasului pentru deplasarile la locul de munca. Cat
priveste alegerea transportului public in cazul deplasarilor efectuate pentru deplasarile la
cumparaturi, alte interese personale sau petrecerea timpului liber, procentul mai mic obtinut
caracterizeaza o situatie fireasca, pentru acest tip de deplasari populatia optdnd mai ales pentru
autoturismul personal (astfel cum a rezultat din modalitatea de deplasare aleasa pentru diferite
scopuri) sau se deplaseaza pietonal, nefiind restrictionati de respectarea anumitor ore de ajungere
la destinatie si necesitatea de a strabate o distanta intre doua puncte ale orasului intr-un timp cat
mai scurt.

Anchete Origine — Destinatie
Punctele de realizare a anchetelor Origine-Destinatie la nivelul orasului Horezu sunt reprezentate
de cele 4 intrari/iesiri importante Tn oras dupa cum urmeaza:

- Punct P1 - DN 67 — Ramnicu Valcea

- Punct P2 - DN 67 — Targu Jiu

- Punct P3 — DN 65C — Craiova

- Punct P4 — DJ 665 — Vaideeni

Tabel 1.3. 1 - Fluxurile de penetratie si tranzit, vehicule pasageri si LGV pentru PM peak

O] P1 P2 P3 P4
O 240 28 32 100
P1 204 49 29 126
P2 35 17 7 10
P3 35 58 12 12
P4 93 62 31 21

Tabel 1.3. 2 - Fluxurile de penetratie si tranzit, HGV pentru PM peak

O] P1 P2 P3 P4
O 15 1 1 8
P1 9 1 1 6
P2 0 0 0 0
P3 2 3 1 1
P4 8 6 1 1
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Legenda

Fluxuri de penetratii PM CAR
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Figura 1.3. 26 - Fluxurile de tranzit pentru CAR si LGV in ora de varf PM
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Figura I.3. 27 - Fluxurile de penetratie in municipiul pentru HGV in ora de varf PM
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Legenda

Fluxuri de tranzit PM HGV
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Figura 1.3. 28 - Fluxurile de tranzit pentru HGV n ora de varf PM

[.3.3 Dezvoltarea retelei de transport
Modelul anului de Baza 2021

Zonificarea si Reteaua de Drumuri

Pentru a evidentia modul in care se produc redistribuiri de trafic pe reteaua de drumuri, graful retea
al modelului de trafic trebuie sa fie suficient de extins ca si teritoriu, dar si detaliat pentru a putea
face o analiza fundamentata a traficului atras/generat de sectoarele drumurilor supuse studiului.

O retea de transport modelata ale carei caracteristici sa corespunda cat mai bine retelei reale este
un prim pas in confirmarea unui model de transport corect realizat. Modelarea retelelor de
transport se face prin noduri si legaturi intre acestea, fiind necesara cunoasterea caracteristicilor
acestor elemente precum:
e capacitate de circulatie, regulile si reglementarile de circulatie specifice;
e lungime, numar de benzi/sens, capacitate de circulatie/banda, viteza maxima admisa,
sisteme de transport;

Astfel, pentru calibrarea si validarea modelului de trafic corespunzator anului de baza 2021, s-au
realizat masuratori in sectiune ale volumelor de trafic si ale timpilor de parcurs pe categorii de
vehicule.

[.3.4 Cererea de transport
in modelul de trafic al orasului Horezu, au fost definite atat oferta cat si cererea de transport:
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o oferta de transport este reprezentata de graful retea, care este realizat la un grad de
detaliere adecvat pentru scopul proiectului. Acesta cuprinde reteaua de strazi a orasului
Horezu si legaturile la reteaua nationala si judeteana de transport;

e cererea de transport, a fost definita prin sistemul de transpor privat, find modelate
urmatoarele segmente de cerere:

CAR si LGV - Autoturisme si Autovehicule usoare — transport marfa (Autocamioane si
autospeciale cu MTMA <= 3.5t)

BIKE - Deplasare cu bicicleta

HGV - Autovehicule grele — transport marfa (tip TIR, remorchere cu trailer,
vehicule cu 2,3 si 4 osii);

BUS - Autobuze / transport Tn comun

WALK - Pietonal

Generarea si frecventa deplasarilor

Modelarea generarii de deplasari s-a facut ca functie a caracteristicilor demografice si socio-
economice ale zonelor componente. S-au utilizat datele prelucrate din chestionarele OD din
institutii.

Distributia deplasarilor

Modelul de distributie a deplasarilor generate catre destinatiile disponibile s-a realizat prin utilizarea
modelului gravitational, utilizdnd costul generalizat pentru fiecare destinatie. S-a obtinut astfel o
estimare a numarului de deplasari intre perechile de zone si pentru miscarile intrazonale.

Optiunea privind modul de transport

Modelul de alegere a modului de transport permite afectarea de deplasari ale principalelor moduri
de transport pe baza competitivitaiii celorlalte moduri fata de transportul rutier cu masina proprie,
pe reteaua de drumuri afectate de acest sistem. Acesta va depinde de asemenea, de dorinfa
oamenilor de a célatori folosind si alte moduri de transport in afara de masina. In general, modul
alternativ relevant este transportul in comun, desi daca sistemul este folosit pentru deplasari scurte
locale, modurile de transport mai lent pot reprezenta o alternativa.

Deplasarile in raport cu tipul mijlocului de transport utilizat se impart in principal pe transport public
cu autobuze sau microbuze si deplasari individuale cu autoturism propriu sau taxi, bicicleta sau
pietonal. Repartitia acestora conform chestionarelor origine-destinatie se prezinta astfel (au fost
luate Tn calcul numai deplasarile intre zone, nu si deplasarile scurte din interiorul aceleiasi zone):
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Moduri de deplasare FERIEETE %
deplasate
cu transport interurban 9381 26%
autobuz/microbuz
cu auto personal / taxi 20326 55%
total deplasari 29707 81%
motorizate

cu bicicleta 220 1%
pietonal 6792 18%
total deplasari 36719 100%

Repartitia modala a deplasarilor
Orasul Horezu 2021

25000
20000
15000
10000

5000

cu transport interurban cu auto personal / taxi cu bicicleta pietonal
autobuz/microbuz

Figura 1.3. 29 - Repartitia modala a deplasarilor

Pentru datele din ancheta origine — destinatie au fost chestionati 194 respondenti la o populatie de
6.806 locuitori. Raportul intre numarul respondentilor si populatia municipiului este acceptabil
pentru o eroare a rezultatelor mai mica de 3-5%.

Deplasarile intre cele 17 zone si cele 4 penetratii ale orasului determina matricea de deplasari intre
origini si destinatii pe 24 ore insumand toate cele 36719 deplasari rezultate din prelucrarea
anchetelor origine-destinatie cu corectiile privind numarul de subiecti respondenti la totalul
populatiei localitatii.

Repartitia orara a deplasarilor intre origine si destinatie a relevat faptul ca varful de mobilitate
pentru perioada de dimineata (AM) este la ora 8:00, iar pentru dupa amiaza (PM) este la ora 16:00.

Pentru intervalul orar 7:30-8:30 au fost generate matricele origine — destinatie pe moduri de

deplasare: autovehicule, trafic greu si biciclete. Pentru deplasarile interne cu transportul in comun
nu s-au determinat matricele OD, deoarece acest serviciu nu exista la momentul actual.
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Pentru ora de varf PM a fost generata matricea origine — destinatie pentru totalul deplasarilor.

Matricele OD pentru fiecare mod de transport au fost calibrate cu ajutorul software-ului de
planificare in transport Visum, utilizdnd datele obtinute Tn recensamintele de trafic realizate n
sectiuni si in intersectiile majore ale retelei.

Legenda
Fluxuri de trafic AM 2021
Volume PrT [veh] (AP)
| <= 100
i | <= 200
I <= 400
N <= 600
g I <= 800
, \ I > 300

B8

@ Upzuluzzilay sonaume

Figura 1.3. 30 - Volumele de trafic totale pentru ora de varf AM
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2 B

Fluxuri de trafic PM 2021
Volume PrT [veh] (AP)
W <= 100

N <= 200

I <= 400

[42] - | <= 600

[e] * |l <= 800

Il > 800

| Legenda
B, .

B UpanBisaiiluy sondbuiu

Figura I.3. 31 - Volumele de trafic totale pentru ora de varf PM

Matricile pe moduri de transport sunt prezentate in Anexa 5, iar volumele fluxurilor de trafic in
Anexa 6.

Analiza si concluziile preliminare referitoare la situatia actuala

Nivelul de mobilitate Tn Orasul Horezu este estimat la 36719 deplasari zilnice, fiind cuprinse
in aceasta valoare toate modurile de transport (autovehicule, trafic greu, transport in comun
interurban, biciclete si pietoni).

Volumele de trafic cele mai mari se observa pe directia E-V, in special pe DN67

Zonele polarizatoare de trafic sunt 3, 9, 10, 12, 13, 15 si 16 si penetratiile P1 si P2 zona
centrala fiind cu cel mai mare numar de locuri de munca/educatie.

Exista un numar declarat de deplasari pietonale mare, mai ales pe distante scurte, in
interiorul zonelor.

Numarul deplasarilor cu bicicleta nu este foarte mare in raport cu totalul deplasarilor,
deoarece nu exista infrastructuri dedicate modului de transport cu bicicleta.

Volumele de trafic, cu exceptia orelor de varf nu produc depdsiri ale capacitatilor de
circulatie.

Intersectarea directiilor Est-Vest cu Nord-Sud produce incarcari in unele intersectii, cu
intarzieri la parcurgerea acestora si in consecinta cu scaderi ale nivelului de serviciu.
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Optiunea privind modul de transport

Modelul de alegere a modului de transport permite afectarea de deplasari ale principalelor
moduri de transport pe baza competitivitatii celorlalte moduri fata de transportul rutier cu masina
proprie, pe reteaua de drumuri afectate de acest sistem. Acesta va depinde de asemenea, de
dorinta oamenilor de a calatori folosind si alte moduri de transport in afara de masina.

[.3.5 Calibrarea si validarea datelor
Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D, valorile reale de trafic
rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2021.

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

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

Investigatii
Graful-retea | :
) de trafic
Afectarea
traficului

Matrice OD -, TFlowFuzzy

Figura 1.3. 32 - Schema logica a procesului de calibrare a matricelor

Rezultatele calibrarii matricelor O-D pentru anul de baza 2021 sunt prezentate in tabelele de mai
jos, pentru fiecare punct de recensamant, pe tip de vehicul.

Pentru a verifica daca introducerea datelor s-a efectuat in mod corespunzator si parametrii de
calibrare au fost corect setati este nevoie sa se faca o verificare a fluxurilor de trafic. Aceasta
consta in compararea valorilor fluxurilor de trafic din recensamintele de circulatie cu cele din cadrul
modelelor de trafic la nivel de medie zilnica anuala. in literatura de specialitate se recomanda
folosirea parametrul statistic GEH. Parametrul GEH are avantajul ca, pentru valori mari ale
fluxurilor de trafic, are tolerante mai mici decéat o simpla diferenta procentuala si acorda mai putina
importanta debitelor orare mici (care nu reprezintd un parametru critic intr-o intersectie). in tabelul
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de mai jos avem ca exemplu o comparatie intre rezultatele obtinute cu parametrul GEH si

diferentele procentuale.

Tabel I.3. 3 - Comparatie intre rezultatele obtinute cu parametrul GEH si diferentele procentuale

Valori estimare M (veh

etalon/ora)

10,000
1,000
100
10,000
1,000

100

In vederea calibrarii modelului de trafic, tinand cont de cele mentionate mai sus s-a aplicat

etalon/ora)

9,000
900
90
9,520
850

57

urmatoarea procedura:

- compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. S-a folosit
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:

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

GEH =

Valori masurate C (veh

(M -C)’

(M+C)/2

GEH

10.3

3.2

1.0

4.9

4.9

4.9

Diferenta procentuala
10%
10%
10%
5%
18%

75%

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

In cadrul modelului de trafic fiecare bara din graful retea va primi caracteristici: lungime, capacitate,
costuri de parcurgere etc., care sa simuleze cat mai fidel conditiile de circulatie pe sectoarele de

drum modelate.

Dupa cum am precizat mai sus, calibrarea matricilor OD s-a realizat pentru urmatoarele segmente

de cerere:
CAR si LGV

BIKE
HGV

BUS
WALK

- Autoturisme si Autovehicule usoare — transport marfa (Autocamioane si

autospeciale cu MTMA <= 3.5t)

- Deplasare cu bicicleta

- Autovehicule grele — transport marfa (tip TIR, remorchere cu trailer,

vehicule cu 2,3 si 4 osii);
- Autobuze / transport n
- Pietonal

comun

\ g
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Puncte de masurare a traficului considerate pentru calibrarea matricilor OD detaliate si validarea
Modelului de Transport, pentru Anul de Baza 2021:

Puncte recenzare trafic ™ 2 Legenda

" Intersectii
¥ Penetratii

117 -

Réfm\ann deros
AR .
bY

Figura I.3. 33 - Amplasarea punctelor de recenzare a traficului

In tabelele de mai jos sunt prezentate volumele de trafic folosite pentru calibrarea si validarea
modelului, pe baza recensamintelor de circulatie (AN 2021) efectuate de elaborator:

Tab. 1.3. 1 - Recensaminte de trafic la nivel MZA — An 2021

MZA MZA MZA
MZA BIKE BUS CAR_LGV | HGV
Nr. Crt. Intersectie [veh/zi] [veh/zi] | [veh/zi] | [veh/zi]
1 | DN 67 dinspre Rm. Valcea 0 78 4218 276
2 | DN 67 dinspre Tg. Jiu 3 12 1089 9
3 | DN 65C - Craiova 21 21 1038 54
4 | DJ 665 (Vaideeni) 6 129 2517 186
5 | DC 142 - str. Alex. Vlahuta 12 3 411 3
6 | DC 143 — str. Stirbei Voda 0 42 531 6
DC 144 — str. spre Romanii de Sus

7 | (Stejarului) 0 3 225 21
8 | DC 142 —str. Matei Basarab 12 24 1137 12
9 | DC 143 —str. Mihai Viteazu 33 90 2655 3
10 | DC144 - DC 146 6 93 1965 6
11 | DN 67 — DN 65C 3 108 5592 294
12 | DN 67 — DJ 665 (str. lancu Jianu) 6 54 2850 234
13A | DC139-DN 67 9 108 5979 240
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13B | DC 139 -DN 67 6 102 5136 246
14 | DC 146 — str. Mircea cel Batran 9 51 2298 15
15 | DN 67 — str. Stadionului 9 90 3102 225
16 | DJ 669 —-DC 146 3 27 891 24
17 | DJ 669 — str. Manastirii 9 27 750 18

A fost facuta calibrarea maricilor OD pentru fiecare categorie de transport in CAR si LGV, BIKE,
BUS si HGV. Calibrarea a fost facuta atat pentru ora de varf de dimineata (AM peak) cat si pentru
ora de varf de dupa-amiaza (PM peak)

Rezultatele calibrarii modelului de afectare pentru autoturisme (CAR si LGV) se prezinta grafic si
tabelar mai jos:

Tabel 1.3. 4 - Rezultatul calibrarii matricei CAR pentru AM peak

Link Label Census Model Evaluation
From node Volume-TSys %-

Number | number DenumirePunctRecenzat COUNT_PM_CARS | [veh] (CAR,AP) Deviation | GEH
98 78 | 13-DC 139 - DN 67 (A) 86 93 7% 0,7
98 88 | 13-DC139-DN 67 (A) 83 98 15% 1,6

100 89 | 13-DC139- DN 67 (B) 111 85 -24% 2,7
113 151 | 8 - DC 142 — str. Matei Basarab 16 16 -2% 0,1
14 - DC 146 — str. Mircea cel
117 94 | Batran 132 107 -19% 2,3
119 97 | 9 - DC 143 - str. Mihai Viteazu 35 26 -25% 1,6
198 1714 | 5- DC 142 - str. Alex. Vlahuta 3 3 -2% 0
7 - DC 144 - str. spre Romanii de
206 162 | Sus (Stejarului) 18 26 31% 1,7
7 - DC 144 - str. spre Romanii de
206 937 | Sus (Stejarului) 19 21 11% 0,5
477 391 | 6 - DC 143 - str. Stirbei Voda 3 -17% 0,3
477 1720 | 6 - DC 143 - str. Stirbei Voda -26% 0,6
7 - DC 144 - str. spre Romanii de
481 162 | Sus (Stejarului) 11 11 3% 0,1
7 - DC 144 - str. spre Romanii de
481 395 | Sus (Stejarului) 10 13 23% 0,9
571 153 | 15 - DN 67 — str. Stadionului 294 330 11% 2
571 3614 | 15 - DN 67 — str. Stadionului 231 260 11% 1,9
572 143 | 15 - DN 67 - str. Stadionului 292 314 7% 1,3
572 153 | 15 - DN 67 — str. Stadionului 263 279 6% 1
1148 66 | 8- DC 142 - str. Matei Basarab 84 89 6% 0,6
1148 91 | 8- DC 142 - str. Matei Basarab 113 118 5% 0,5
1153 286 | 4 - DJ 665 (Vaideeni) 265 260 -2% 0,3
1153 2667 | 4 - DJ 665 (Vaideeni) 207 205 -1% 0,2
1156 89 | 13-DC 139 - DN 67 (B) 388 377 -3% 0,6
1156 2619 | 13-DC 139 - DN 67 (B) 483 440 -9% 2
14 - DC 146 - str. Mircea cel
1557 95 | Batran 116 149 22% 2,9
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14 - DC 146 — str. Mircea cel

1557 2727 | Batran 187 208 10% 1,5
1559 155 23 21 -10% 0,5
1559 1717 | 5- DC 142 - str. Alex. Vlahuta 33 31 -6% 0,4
2379 1095 | 13-DC 139 - DN 67 (A) 294 322 9% 1,6
2379 2616 | 13-DC 139 - DN 67 (A) 398 417 5% 0,9
2396 953 | 16 - DJ 669 — DC 146 69 71 2% 0,2
2396 3862 | 16 - DJ 669 — DC 146 74 80 7% 0,7
2397 262 | 17 - DJ 669 — str. Manastirii 51 46 -10% 0,8
2397 953 | 17 - DJ 669 — str. Manastirii 61 56 -8% 0,6
2447 963 | 6 - DC 143 — str. Stirbei Voda 21 25 15% 0,8
2447 967 | 6 - DC 143 - str. Stirbei Voda 24 29 18% 1
2449 391 | 6 - DC 143 - str. Stirbei Voda 16 22 28% 1,4
2449 2261 | 6 - DC 143 — str. Stirbei Voda 29 26 -9% 0,5
3525 1095 | 13-DC 139 - DN 67 (A) 189 198 4% 0,6
3525 3941 | 13-DC139- DN 67 (A) 127 129 2% 0,2
3529 687 | 11-DN 67 — DN 65C 379 426 11% 2,3
3529 932 | 11-DN 67 — DN 65C 410 431 5% 1
3897 85 | 9 - DC 143 - str. Mihai Viteazu 73 78 6% 0,5
3897 2170 | 9 - DC 143 - str. Mihai Viteazu 70 61 -13% 1,1
3983 91 | 8- DC 142 - str. Matei Basarab 93 94 1% 0,1
3983 975 | 8 - DC 142 - str. Matei Basarab 124 129 4% 0,5
3987 2683 | 10- DC 144 - DC 146 53 52 -1% 0,1
4608 262 | 17 - DJ 669 — str. Manastirii 31 26 -15% 0,9
4608 1810 | 17 - DJ 669 — str. Manastirii 30 25 -15% 0,9
4610 3862 | 16 - DJ 669 — DC 146 45 a4 -3% 0,2
14 - DC 146 - str. Mircea cel
4614 93 | Batran 76 75 -2% 0,2
14 - DC 146 - str. Mircea cel
4614 95 | Batran 97 133 27% 3,4
4636 12 | 1- DN 67 dinspre Rm. Valcea 395 398 1% 0,2
4636 687 | 1- DN 67 dinspre Rm. Valcea 408 411 1% 0,1
4695 148 | 5- DC 142 - str. Alex. Vlahuta 22 19 -15% 0,7
4695 155 | 5-DC 142 - str. Alex. Vlahuta 30 31 3% 0,2
4709 932 | 11- DN 67 — DN 65C 136 125 -8% 1
4738 85 | 9-DC 143 - str. Mihai Viteazu 79 82 3% 0,3
4738 3949 | 9 - DC 143 - str. Mihai Viteazu 99 95 -5% 0,5
4768 164 | 10- DC 144 - DC 146 83 73 -12% 1,2
4768 3962 | 10 - DC 144 - DC 146 101 106 5% 0,5
4772 3964 | 16 - DJ 669 — DC 146 31 29 -8% 0,5
4778 262 | 17 - DJ 669 — str. Manastirii 45 46 1% 0,1
4778 3967 | 17 - DJ 669 — str. Manastirii 36 36 1% 0
4791 3807 | 10 - DC 144 - DC 146 89 81 -9% 0,8
4791 3975 | 10- DC 144 - DC 146 79 70 -11% 1
4795 164 | 10 - DC 144 - DC 146 94 85 -9% 0,9
4795 3977 | 10-DC 144 - DC 146 86 91 5% 0,5
4796 932 | 11- DN 67 — DN 65C 65 62 -4% 0,3
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4796 3977 | 11 - DN 67 — DN 65C 73 85 15% 1,4
4797 88 | 13-DC139-DN 67 (A) 453 471 4% 0,9
4797 3978 | 13-DC 139 - DN 67 (A) 408 450 9% 2
4798 89 | 13-DC 139 - DN 67 (B) 421 440 4% | 0,9
4798 3978 | 13-DC 139 - DN 67 (B) 437 462 5% 1,2
4799 932 | 11-DN 67 - DN 65C 394 400 2% 0,3
4799 3979 | 11 - DN 67 — DN 65C 446 431 -3% 0,7
4807 312 | 3-DN 65C 73 71 -2% 0,2
4807 3983 | 3-DN 65C 116 105 -9% 1
Link: COUNT_PM_CARS | Volume-TSys [veh] (CAR,AP)
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Rezultatele calibrarii modelului de afectare pentru autovehicule grele — transport marfa se prezinta

Figura I.3. 34 - Rezultatul grafic al calibrarii matricei CAR pentru AM peak

grafic si tabelar mai jos:

Tabel I.3. 5 - Rezultatul calibrarii matricei HGV pentru PM peak

Link Label Census Model Evaluation
From node Volume-TSys [veh] | %-
Number | number DenumirePunctRecenzat COUNT_PM_HGV | (HGV,AP) Deviation | GEH
7 - DC 144 - str. spre Romanii de
206 162 | Sus (Stejarului) 2 1 -51% 0,8
7 - DC 144 - str. spre Romanii de
206 937 | Sus (Stejarului) 2 2 0% 0
7 - DC 144 - str. spre Romanii de
481 162 | Sus (Stejarului) 2 2 0% 0
7 - DC 144 - str. spre Romanii de
481 395 | Sus (Stejarului) 3 2 10% 1,4
571 153 | 15 - DN 67 — str. Stadionului 21 22 3% 0,1
571 3614 | 15 - DN 67 - str. Stadionului 17 16 -8% 0,3
572 143 | 15 - DN 67 — str. Stadionului 21 21 0% 0
572 153 | 15 - DN 67 - str. Stadionului 18 19 6% 0,3
1148 66 | 8 - DC 142 — str. Matei Basarab 1 1 10% 0,1
1153 286 | 4 - DJ 665 (Vaideeni) 19 19 0% 0
1153 2667 | 4 - D) 665 (Vaideeni) 16 16 0% 0
1156 89 | 13-DC 139 - DN 67 (B) 19 17 -9% 0,4
1156 2619 | 13-DC139- DN 67 (B) 23 22 -5% 0,3
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14 - DC 146 — str. Mircea cel

1557 2727 | Batran 2 1 -41% 0,6
2379 1095 | 13-DC 139 - DN 67 (A) 23 22 -6% 0,3
2379 2616 | 13-DC 139 - DN 67 (A) 17 17 0% 0
2396 953 | 16 - DJ 669 — DC 146 4 4 -2% 0
2397 262 | 17 - DJ 669 — str. Manastirii 3 4 20% 0,4
3307 153 | 15 - DN 67 - str. Stadionului 27% 0,3
3525 3941 | 13-DC 139 - DN 67 (A) 1 1 -22% 0,2
3529 687 | 11 - DN 67 — DN 65C 26 28 6% 0,3
3529 932 | 11- DN 67 — DN 65C 19 18 -8% 0,3
3983 91 | 8-DC 142 — str. Matei Basarab 25% 0,3
3983 975 | 8 - DC 142 - str. Matei Basarab 70% 1,6
14 - DC 146 — str. Mircea cel
4614 95 | Batran 1 1 12% 0,1
4636 12 | 1- DN 67 dinspre Rm. Valcea 26 27 3% 0,2
4636 687 | 1-DN 67 dinspre Rm. Valcea 17 18 6% 0,3
4709 3933 | 11- DN 67 — DN 65C 2 3 40% 0,8
4772 3862 | 16 - DJ 669 — DC 146 6% 0,1
4778 3967 | 17 - DJ 669 — str. Manastirii 3 3 -2% 0
4797 88 | 13-DC139-DN 67 (A) 18 17 -4% 0,2
4797 3978 | 13-DC 139 - DN 67 (A) 23 22 -5% 0,3
4798 89 | 13-DC 139 - DN 67 (B) 23 22 -5% 0,3
4798 3978 | 13- DC 139 - DN 67 (B) 19 17 -9% 0,4
4799 932 | 11-DN 67 — DN 65C 26 27 5% 0,3
4799 3979 | 11- DN 67 — DN 65C 20 17 -13% 0,6
4807 312 | 3-DN 65C 16% 0,3
4807 3983 | 3-DN 65C -26% 0,6
Link: COUNT_PM_HGV | Volume-TSys [veh] (HGV,AP)
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Link: COUNT_PM_HGV | Volume-TSys [veh] (HGV,AP)

M Census

B Model

17 - DJ 669 — str..
3-DN65C

14 - DC 146 — str..
13- DC 139 — DN 67 (A)

15- DN 67 —str..
11-DN 67 — DN 65C
1-DN 67 dinspre Rm..

17 - DJ 669 — str..
8 - DC 142 — str. Matei.

14 - DC 146 — str..

15 - DN 67 — str..
13- DC 139 — DN 67 (A)

7 - DC 144 — str. spre.

7 - DC 144 — str. spre
15-DN 67 —str..

8 - DC 142 — str. Matei.
4 - DJ 665 (Vaideeni)
13-DC139-DN 67 (B)
11-DN 67 — DN 65C
13-DC139-DN 67 (B)
11-DN 67 — DN 65C

Figura 1.3. 35 - Rezultatul grafic al calibrarii matricei HGV pentru PM peak

Din rezultatele prezentate mai sus se observa ca valoarea statistica GEH<5 este indeplinita.

Prin aceasta procedura se considera ca s-a obtinut o buna apropiere a modelului de trafic fata de
valorile observate pe teren.

1.3.6 Prognoze
In afara de evaluarea situatiei existente, prin emiterea de rapoarte pe baza modelului anului de

baza, modelul de transport a fost modificat/adaptat pentru a se realiza estimari ale parametrilor
pentru anul tinta.

Pentru obtinerea acestor rapoarte, modelul a fost modificat prin includerea previziunilor de crestere
a cererii de transport, a previziunilor socio-economice, cresterea numarului de vehicule, cresterea
populatiei, modificarea distributiei cererii de transport etc.

De asemenea, in model vor fi introduse proiecte si masuri cu influentd asupra mobilitatii si
accesibilitatii, in scopul evaluarii efectelor acestora, grupate pe scenariile care vor fi descrise
detaliat in capitolele urmatoare.

Evaluarea comparativa a diferitelor scenarii a fost realizata prin emiterea de rapoarte generale
(similare cu cele pentru anul de baza) sau prin rapoarte specifice, cuprinzdnd numai anumiti
indicatori.

Coeficientii de evolutie a traficului rutier sunt stabiliti fatd de anul 2015 (pentru care exista date
oficiale elaborate de CNAIR-CESTRIN — a se vedea Anexa 7) si raportat la valorile traficului din
2021 si corespunzator anului 2027 rezultd un coeficient de evolutie de 1,34, iar pentru anul 2035
un coeficient de evolutie a traficului rutier de 1,87.

\ g

164



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

Tn tabelul urmétor sunt redate valorile actuale ale traficului si prognoza pe anii 2027 si 2035.

Tabel 1.3. 6 - Coeficientii de evolutie a traficului Tn perioada 2020-2035 - Coeficientii medii (varianta
probabild) - Reteaua de drumuri publice

Tractoare

Autocamioa | Autocamio Autovehi culfira Autocamioa | Vehicule

Biciclete, . Micro | Autocamio nesi ane si Autob remorci ne cu cu Total
Anul . Autoturisme : . cule ¢ . . i
Motociclete buze nete derivate 2 derivate 3- N uze veh.speciale remorci tractiune vehicule

" o articulate ¥ Dy

osii 4 osii (tren rutier) animala
2020 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
2025 1,25 1,23 1,21 1,24 1,21 1,19 1,3 1,23 1,25 1,16 0,85 1,22
2027 1,38 1,35 1,33 1,36 1,32 1,28 1,46 1,35 1,38 1,24 0,78 1,34
2030 1,58 1,53 1,5 1,55 1,48 1,42 1,71 1,52 1,58 1,35 0,68 1,51
2035 1,97 1,89 1,84 1,93 1,82 1,72 2,24 1,9 2 1,6 0,51 1,87

1.3.6.1 Afectarea traficului pentru anul de baza 2021
Pentru realizarea si calibrarea modelului de trafic s-au utilizat datele masurate n puncte ale retelei
rutiere, precum si din chestionare adresate anumitor categorii de persoane, astfel:

- Masuratori ale volumelor de vehicule in intersectii

- Determinari ale procentelor de distributie a vehiculelor Tn intersectii

- Masuratori ale volumelor de vehicule in sectiuni

- Anchete origine-destinatie realizate in Orasul Horezu pentru determinarea miscarilor intre

zone din interiorul orasului.

Datele care au fost obtinute din rularea simularilor realizate se refera la evaluarea individuala a
intersectiilor, dar si la evaluarea retelei rutiere, in ansamblu. Au fost selectate pentru analiza o serie
de intersectii considerate principale. In evaluarea intersectiilor trebuie tinut cont de faptul ca nivelul
de serviciu este calculat la nivel de intersectie, iar o intarziere mare pentru un procent relativ mic
de vehicule poate conduce la un nivel general de serviciu mai scazut.

1.3.6.1.1 Pentru ora de varf AM
In urma rularii modelului de trafic pentru traficul de varf de dimineata au rezultat urmatoarele date
la nivel de retea:

e Viteza medie de circulatie: 28,99 km/h

e Intarzierea medie la tranzitarea retelei: 42,84 secunde/km

e Consum total de combustibil: 256,30 litri

e Emisii CO: (total retea): 755,12 kg

e Emisii NOx (total retea): 3,29 kg

e Emisii PM (total retea): 0,17 kg

e Emisii HC (total retea): 5,63 kg
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Figura 1.3. 36 - CO2 si NOX pe segmente, AM peak - detaliu zona centrala

- Horezu

Liceul Teoretic
~Constantin
Brancoveanu™

Legenda
Detaliu zona centrala CO2 si NOx in AM peak 2021

Links - CO2ReportedByLength [g] (orange)
Links - NOxByLength [g] (blue)

Nivelurile de serviciu rezultate la nivel de intersectie sunt:

Tabel I.3. 7 - Niveluri de serviciu intersectii Orasul Horezu — AM 2021

\ g

. intarziere | Nivelul de
Nr. . Tip Control . .
Id Intersectie . . medie serviciu
crt. intersectie .
(s/km) maxim
1 | 64 |DN67=DI665 (str. lancu Jianu) Stoppedoua | ) o B
directii
Cedeaza
2 69 DNG67 - str. Anton Pann 0,34 A
trecerea
3 | 75 | DN67 - str. Eroilor Stoppedoua |, 4 B
directii
. Cedeaza
4 84 | DC143 - str. Nicolae lorga 0,11 A
trecerea
5 | 85 |DC143 - str. Mihai Viteazu Cedeaza 1,94 A
trecerea
6 | 86 | DN67-str. Cipitan Maldsr Stoppedoua |, o C
directii
Stop pe doua
7 88 | 13-DC139—-DN 67 (A) . N 2,82
directii
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i Intarziere Nivelul de
Nr. . Tip Control . -
Id Intersectie . . medie serviciu
crt. Intersectle .
(s/km) maxim
8 | 89 |13-DC139-DN67 (B) Stoppedoua | o, C
directii
o Stop pe doua
9 90 | DN67 - Str. Zavoiului . . 1,17 B
directii
10 | 91 | DC142—str. Matei Basarab Cedeaza 0,43 A
trecerea
11 | 94 | DN67-George Cosbuc stoppedoua |5 g c
directii
12 | 98 | DC143 - str. Mihai Viteazu Cedeaza 0,85 A
trecerea
13 | 153 | DN 67 = str. Stadionului Cedeaza 0,12 A
trecerea
14 162 DC .144 —'str. spre Romanii de Sus Cedeaza 138 A
(Stejarului) trecerea
15 | 262 | DJ 669 — str. Manastirii Stop pedoua |, o A
directii
16 | 932 | 11-DN67-DN65C Cedeaza 2,95 C
trecerea
17 | 1095 | 13-DC 139 - DN 67 (A) Stoppedoua |, o C
directii
18 | 3807 | 10-DC 144 - DC 146 Cedeaza 1,55 A
trecerea
19 | 3862 | 16 - DJ 669 — DC 146 Cedeaza 1,11 A
trecerea

O reprezentare pe harta a nivelului de serviciu pentru intersectii este prezentata in figura

urmatoare:
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Figura 1.3. 37 - Niveluri de serviciu intersectii orasul Horezu — AM 2021

1.3.6.1.2 Pentru ora de varf PM

In urma ruldrii modelului de trafic pentru traficul de varf de dupa-amiaza au rezultat urmétoarele
date la nivel de retea:

e Viteza medie de circulatie: 29,22 km/h

Intarzierea medie la tranzitarea retelei: 40,48 secunde/km
e Consum total de combustibil: 349,77 litri

e Emisii CO: (total retea): 1.029,44 kg

e Emisii NOx (total retea): 5,16 kg

e Emisii PM (total retea): 0,24 kg

e Emisii HC (total retea): 6,49 kg

168



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

Legenda
Detaliu zona centrald CO2 si NOx in PM peak 2021

Links - CO2ReportedByLength [g] (orange)
Links - NOxByLength [g] (blue)

o Opansisuiip sonidiiu s

Figura 1.3. 38 - CO2 si NOX pe segmente, PM peak - detaliu zona centrala

Nivelurile de serviciu rezultate la nivel de intersectie sunt:

Tabel I.3. 8 - Niveluri de serviciu intersectii Orasul Horezu — PM 2021

Nr. . Tip Control Intar2|'ere Nivelul de
Id Intersectie . . medie - .
crt. intersectie serviciu maxim
(s/km)
1 | 64 |DNG67-DJ665 (str. lancu Jianu) | StOPPEDOUE ) g C
directii
Cedeaza
2 69 DN67 - str. Anton Pann 0,81 A
trecerea
3 | 75 | DN67 - str. Eroilor Stoppedoua |, o, C
directii
. Cedeaza
4 84 | DC143 - str. Nicolae lorga 0,54 A
trecerea
5 | 85 |DC143 - str. Mihai Viteazu Cedeaza 2,28 A
trecerea
6 | 86 | DNG67- str. Capitan Maldsr Stoppedoua | ) oo C
directii
7 88 | 13-DC139—-DN 67 (A) Stop pe doua 1,05 C
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Nr. . Tip Control Intar2|.ere Nivelul de
Id | Intersectie . . medie - .
crt. |nter5ect|e Serviciu maxim
(s/km)
directii
Stop pe doua
8 | 89 |13-DC139-DN67(B) pem 0,74 C
directii
9 | 90 |DN67-str.zsvoiului Stoppedoua | 5o -
directii
10 | 91 | DC142 - str. Matei Basarab Cedeaza 0,31 A
trecerea
Stop pe doua
11 94 | DN67 - George Cosbuc . 2,4
directii
12 | 98 | DC 143 - str. Mihai Viteazu Cedeaza 2,39 A
trecerea
13 | 153 | DN 67 = str. Stadionului Cedeaza 0,53 A
trecerea
14 162 DC 144.— str. _spre Romanii de Cedeaza 118 A
Sus (Stejarului) trecerea
15 | 262 | DJ 669 — str. Manastirii Stoppedoua |, 5, A
directii
16 | 932 | 11-DN 67 DN 65C Cedeaza 3,68
trecerea
17 | 1095 | 13-DC139-DN 67 (A) Stoppedoua |, og
directii
18 | 3807 | 10-DC 144 -DC 146 Cedeaza 1,02 A
trecerea
19 | 3862 | 16 - DI 669 — DC 146 Cedeaza 1,96 A
trecerea

O reprezentare pe hartd a nivelului de serviciu pentru intersectii este prezentata in figura

urmatoare:
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Figura 1.3. 39 - Niveluri de serviciu intersectii Orasul Horezu — PM 2021

1.3.6.1.3 Concluzii referitoare la anul de baza

In urma analizelor efectuate a rezultat urmatorul grafic comparativ, care va fi utilizat pentru
evaluarea influentei scenariilor considerate, pentru fiecare parametru generat:

45,00
40,00
35,00
30,00
25,00
20,00
15,00
10,00
5,00
0,00
Viteza medie (km/h) Intarziere medie Consum carburant
(s/km) (zeci litri)
EAM EPM

Figura 1.3. 40 - Analiza comparativa a parametrilor pentru anul de baza
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2,00
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Figura 1.3. 41 - Analiza comparativa a poluantilor pentru anul de baza

1.3.6.2 Prognoza pentru ora de varf AM
La nivel de retea se obtin urmatoarele date:

Tabel 1.3. 9 - Evolutia parametrilor de trafic (AM) pentru cele 3 orizonturi de timp

Nivel de serviciu

Parametru

2021 2027 2035
Viteza medie de 28,99 29,53 28,89
circulatie (km/h)
Intarzierea medie 42,84 4344 46.41
(sec/km)
Cf)n'sum de combustibil 256,30 335,54 506,02
(litri)
Emisii CO2 (kg) 755,12 988,84 1491,80
Emisii NOx (kg) 3,29 4,27 6,32
Emisii PM (kg) 0,17 0,22 0,32
Emisii HC (kg) 5,63 7,35 10,68

Nivelurile de serviciu rezultate la nivel de intersectie sunt:

\ g
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Tabel I1.3. 10 — Niveluri de serviciu intersectii Horezu - AM

Nr. . Tip Control Nivelul de serviciu maxim
Id Intersectie . .
crt. intersectie
2021 2027 2035
1 64 I?N 67 — DJ 665 (str. lancu Stop.pe df)ua B C C
Jianu) directii
2 | 69 | DN67-str. Anton Pann Cedeaza A A A
trecerea
. Stop pe doua
3 75 | DN67 - str. Eroilor . N B C C
directii
4 84 | DC143 - str. Nicolae lorga Cedeaza
trecerea
e Cedeaza
5 85 DC 143 — str. Mihai Viteazu
trecerea
.. . Stop pe doua
6 86 | DN67 - Str. Capitan Maldar . ..
directii
7 | 88 |13-DC139-DN67 (A) Stop pe doua
directii
8 | 89 |13-DC139-DN67 (B) Stop pe doua
directii
9 | 90 |DN67-str. Zavoiului Stop pe doua B B C
directii
10 91 DC 142 — str. Matei Basarab Cedeaza A A A
trecerea
11 94 | DN67 - George Cosbuc Stop.pe d“oua C C -
directii
g Cedeaza
12 98 | DC 143 - str. Mihai Viteazu A A A
trecerea
. . Cedeaza
13 153 | DN 67 — str. Stadionului A B B
trecerea
14 162 DC 144.— str. §pre Romanii de Cedeaza A A A
Sus (Stejarului) trecerea
15 | 262 | DJ 669 - str. Manastirii Stop pe doua A A A
directii
Cedeaza
16 932 | 11-DN 67 —-DN 65C C
trecerea
17 | 1095 | 13- DC 139 - DN 67 (A) Stop pe doua C
directii
18 | 3807 | 10-DC 144 -DC 146 Cedeaza A A B
trecerea
19 | 3862 | 16 - DJ 669 - DC 146 Cedeaza A A A
trecerea

\ g
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Figura 1.3. 42 - Niveluri de serviciu intersectii Horezu — AM 2027
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Figura 1.3. 43 - Niveluri de serviciu” intersectii Horezu — AM 2035

Din datele rezultate in tabelul anterior se poate concluziona o Tnrautatire a fluentei traficului in
marea majoritate a intersectiilor.

Asadar, daca se va merge de ideea ,a face minimum” in ceea ce priveste dezvoltarea urbana

durabila a orasului, situatia in care se va ajunge in anul 2035 la nivelul retelei rutiere semnificative
(pentru la ora de varf AM) poate fi sintetizata astfel:

> o crestere a intarzierii medii pe km cu 8 %);
> un consum de combustibil cu 97 % mai mare;

» emisii de noxe (CO2, NOx, PM si HC) cu 90% pana la 97% mai mari.
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Figura I.3. 44 - Analiza comparativa a parametrilor de trafic (AM) pentru cele 3 orizonturi de timp
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1.3.6.3 Prognoza pentru ora de varf PM
La nivel de retea se obtin urmatoarele date:

Tabel 1.3. 11 - Evolutia parametrilor de trafic (PM) pentru cele 3 orizonturi de timp

Nivel de serviciu
Parametru
2021 2027 2035
Viteza medie de
. . 29,22 29,96 26,50
circulatie (km/h)
Intarzierea medie
40,48 42,10 69,00
(sec/km)
Consum de combustibil
L. 349,77 461,34 758,45
(litri)
Emisii CO2 (kg) 1029,44 1358,19 2233,81
Emisii NOx (kg) 5,16 10,61
Emisii PM (kg) 0,24 0,49
Emisii HC (kg) 6,49 12,86

Nivelurile de serviciu rezultate la nivel de intersectie sunt:
Tabel 1.3. 12 — Niveluri de serviciu intersectii Horezu - PM

Nr. . Tip Control Nivelul de serviciu maxim
Id Intersectie . .
crt. intersectie
2021
1 64 | DN 67 — DJ 665 (str. lancu Jianu) Stop.pe df)ua C
directii
Cedeaza
2 69 DN67 - str. Anton Pann A
trecerea
3 75 | DN67 - str. Eroilor Stop.pe df)ua C
directii
. Cedeaza
4 84 | DC143 - str. Nicolae lorga A
trecerea
g Cedeaza
5 85 | DC 143 - str. Mihai Viteazu A
trecerea
6 | 86 | DNG67-str. Cipitan Maldsr Stop pe doua C
directii
Stop pe doua
7 88 | 13-DC139-DN 67 (A) . . C
directii
Stop pe doua
8 89 | 13-DC139-DN 67 (B) . . C
directii
9 | 90 |DN67-str. Zsvoiului Stop pe doua F
directii
. Cedeaza
10 91 DC 142 — str. Matei Basarab A
trecerea
11 94 | DN67 - George Cosbuc Stop pe doua
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Nr.

Intersectie
crt.

Tip Control
intersectie

directii

12 98 DC 143 — str. Mihai Viteazu

Cedeaza
trecerea

Nivelul de serviciu maxim

13 153 | DN 67 — str. Stadionului

Cedeaza
trecerea

14 162

Sus (Stejarului)

DC 144 — str. spre Romanii de

Cedeaza
trecerea

15 262 | DJ 669 — str. Manastirii

Stop pe doua
directii

16 932 | 11-DN 67 —-DN 65C

Cedeaza
trecerea

17 | 1095 | 13-DC 139 - DN 67 (A)

Stop pe doua
directii

18 | 3807 | 10-DC 144 -DC 146

Cedeaza
trecerea

19 | 3862

16 - DJ 669 —DC 146

Cedeaza
trecerea
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Nivelul de serviciu al intersectiilor - PM 2027 Scenariul 1

Figura 1.3. 45 - Niveluri de serviciu intersectii Horezu — PM 2027
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Din datele rezultate Tn tabelul anterior se poate concluziona o inrautatire a fluentei traficului in
marea majoritate a intersectiilor.

Asadar, daca se va merge de ideea ,a face minimum” in ceea ce priveste dezvoltarea urbana
durabila a orasului, situatia Tn care se va ajunge in anul 2035 la nivelul retelei rutiere semnificative
(pentru la ora de varf PM) poate fi sintetizata astfel:

» 0 scadere a vitezei de circulatie cu 9 %;
o crestere a intarzierii medii pe km cu 70 %;
un consum de combustibil cu 116 % mai mare;
emisii de noxe (CO2, NOx, PM si HC) cu 98 % pana la 116 % mai mari.
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Figura 1.3. 46 - Niveluri de serviciu intersectii Horezu — PM 2035
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Viteza medie de circulatie (km/h) Intarzierea medie (sec/km)
30,00 70,00
29,00 60,00
50,00
28,00
40,00
27,00
30,00
26,00 20,00
25,00 10,00
24,00 0,00
2021 2027 2035 2021 2027 2035
Consum de combustibil (litri) Emisii CO2 (kg)
800,00 2500,00
700,00
600,00 2000,00
500,00 1500,00
400,00
300,00 1000,00
200,00 500,00
100,00
0,00 0,00
2021 2027 2035 2021 2027 2035
Emisii NOx (kg) Emisii PM (kg)
12,00 0,50
10,00 0,40
8,00
0,30
6,00
0,20
4,00
2,00 0,10
0,00 0,00
2021 2027 2035 2021 2027 2035

Emisii HC (kg)

14,00
12,00

10,00
8,00
6,00
4,00
2,00

0,00
2021 2027 2035

Figura 1.3. 47 - Analiza comparativa a parametrilor de trafic (PM) pentru cele 3 orizonturi de timp
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Situatia actuala — an de baza 2021

Viteza medie de deplasare si durata medie a calatoriei pe intreaga retea inclusiv calatoriile care

intra Tn oras de pe penetratii este urmatoarea:

Tabel 1.3. 13 - Viteza medie de deplasare si durata medie a calatoriei pentru toata reteaua inclusiv

inclusiv penetratii

penetratii
AM peak PM peak
}htezg medie de"deplasare pe intreaga retea 27 12km/h 27 54 km/h
inclusiv penetratii
Durata medie a calatoriei pe intreaga retea 19min12s 19min 10s

Daca luam in considerare doar calatoriile care se desfasoara in interiorul orasului, exceptand
zonele de penetratie obtinem urmatoarele medii pentru vieza de circulatie si durata calatoriei:

Tabel 1.3. 14 - Viteza medie de deplasare si durata medie a calatoriei in interiorul Orasului Horezu

municipiului

AM peak PM peak
Vltez_a_ _me_dle de deplasare pe teritoriul 28.99 km/h 29 22 km/h
municipiului
Durata medie a calatoriei pe teritoriul 12min 4s 13min 14s

Timpii de traversare a Orasului Horezu

Au fost calculati Tn cadrul modelului timpii de traversare a municipiului pe diferite directii, si

intarzierea pe aceste directii calculata la ora de varf de dimineata si cea de dupa-amiaza.

Timpii de traversare s-au calculat de la granita de intrare / iesire care delimiteaza orasul Horezu.

Traseele pe care s-au calculat timpii de tranzit sunt prezentati in figura urmatoare:

1.3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Pentru testarea modelului a fost aleasa zona centrala cu risc crescut de congestie, respectiv

proiectele avute in vedere pentru zona respectiva.

Micromodelarea pentru Zona Centrala a Orasului Horezu a fost realizata pentru anul 2027, pentru

ora de varf de dimineata.

Zona considerata este delimitata de strazile Bucuresti, Negru Voda, 1 Decembrie gi Cuza Voda.

Scenariile evaluate sunt:
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» Scenariul 1: organizarea circulatiei in configuratia actuald, cu volumele de trafic prognozate
pentru anul 2027.
» Scenariul 2: Cu implementarea urmatoarelor proiecte:
e Construirea soselei de centura;
¢ Eliminarea unei treceri de pietoni de pe DN 67;
¢ Reabilitarea si extinderea zonei pietonale;

Legenda

(7 centru

-\
100 of

Figura |.3. 48 - Delimitarea zonei centrale

182



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

|.4 Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Conditiile aferente scenariului “a face minimum” (de referinta) sunt date de cresterile prognozate
ale traficului si ale altor parametri socio-economici, carora li se adauga proiectele de infrastructura
care sunt in curs de realizare/finalizare. Aceste proiecte sunt cele prezentate in tabelul 1.2.16 -
Proiecte de mobilitate aflate in derulare care vor conduce la imbunatatirea situatiei actuale.

Acestea reprezintd scenariul de referintéd care a fost avut in vedere pentru evaluarea impactului
asupra mobilitatii atat din punct de vedere al eficientei economice, cat si al mediului, accesibilitatii,
sigurantei si calitatii mediului.

1.4.1 Eficienta economica

Pentru a analiza eficienta economica a situatiei actuale a mobilitatii in Orasul Horezu si in zona sa
de influenta trebuie tinut cont de proiectele care se afla in derulare, pentru care exista certitudinea
implementarii in perioada urmatoare, acestea avand finantarea asigurata. Acesta va reprezenta
scenariul “ca pana in prezent” sau scenariul “a face minimum” si care va fi considerat ca scenariu
de referinta fata de care vor fi comparate celelalte scenarii propuse pentru imbunatatirea situatiei
mobilitatii la nivelul localitatii.

Impactul actual al mobilitatii asupra eficientei economice este dat in principal de durata deplasarii
(Tntarzierile In calatorie) sau, cu alte cuvinte de nivelul de serviciu al retelei de transport.

Pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al eficientei economice au fost
alesi urmatorii indicatori (din modelul de transport realizat) si pentru a se putea compara scenariul
de baza cu scenariile care vor fi propuse in capitolele urmatoare:

- Viteza medie de circulatie pe retea (km/h);

- Intarzierea medie (s);

- Consumul de combustibil (litri);

- Nivelul de serviciu in intersectii.

In tabelele urmatoare sunt prezentate nivelurile de serviciu in intersectiile retelei semnificative a
Orasului Horezu la nivelul anului 2021, la nivel de MZA, pentru varful de dimineata (AM) si varful
de dupa amiaza (PM), in total vehicule/zi, pentru anul 2021 — rezultate finale ale calibrarii
modelului de trafic pentru anul de baza. De asemenea, in Anexa 6 sunt prezentate volumele totale
ale fluxurilor de trafic inregistrate la orele de varf de dimineata, dupa-amiaza si 24 h pe refeaua
rutierd semnificativa. Valoarea acestora influenteaza direct capacitatea de circulatie a arterelor si
nivelul de serviciu al intersectiilor. Valori foarte ridicate ale fluxurilor de trafic conduc la crearea de
blocaje, niveluri de serviciu scazute si durate de calatorie mari, rezultdnd o eficienta scazuta.

Mai jos, se prezinta grafic si tabelar, fluxurile de circulatie (in sectiune):
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Fluxuri de trafic PM 2021
Volume PrT [veh] (AP)

Figura I.4. 1 - Fluxuri de trafic la nivel de PM peak, in Total Veh/ora — An 2021

Tabel I.4. 1 - Nivelurile de serviciu pe reteaua de drumuri

Nivelul de serviciu reprezintd o estimare cantitativa a conditiilor operationale de desfasurare a
traficului exprimate prin viteza de circulatie, durata deplasarii, confortul si siguranta circulatiei. In
practica se utilizeaza 6 niveluri de serviciu notate cu litere de laAla F.

Elemente Nivelul de serviciu
caracteristice A B8 C D E F
Conditii asigurate Fiux
scurgerii fluxului Flux liber Fiux stabil Flux stabil | apropiat de Flux Flux
de trafic instabilitate instabil fortat
Mari cu

Debite de serviciu Mici Medii Mari fluctuatii Capacitatea Sub
[veh. etalon/ord] 420 750 1200 considerabiie 2800 capacitate

1800

Mari, dar pe| Medil cu
Viteze anumite multe Viteze
corespunzatoare Mari sectoare cul restrictii rmedii cu Scazute Foarte
debitelor maxime restrictii datorate fluctuctii scdzute
de serviciu datorate circulatiet mari
circulatiei

Libertatea de Aproape Partial Mica. Aproape
manevra a Completd| deplindg limita*a de| limitatda de nul& Nul&
conducdatorilor auto circulatie |~ circulatie
Confortul Foarte Bun Mediu Suticient insuficient | Congestie
deplasdrii bun trafic
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Nivel A Nivel B Nivel C Nivel D Nivel E Nivel F
& a L a : a8 : % s g é %
= - ® a8 = a % - % b

Figura 1.4. 2 - Niveluri de serviciu

Legatura dintre intarzieri, gradul de saturare al unei intersectii si nivelul de serviciu este exprimata
in tabelul de mai jos:

Tabel 1.4. 2 - Legatura dintre intarzieri, gradul de saturare al unei intersectii si nivelul de serviciu

i Intarzieri prognozate
S;\:S:C?s (valoare metljaie Se vehicul) Gradul de saturare (3)
A Mai mic de 10 secunde. <= 60%
B 10.1 pana la 20 secunde intre 61 % si 69 %
C 20.1 pana la 35 secunde; intre 70% si 79%
D 35.1 panala 55 intre 80% si 89%
E 55.1 pana la 80 secunde intre 90% si 100%
F Mai mult de 80 secunde; >=100%

Nivelul de serviciu A descrie functionari cu intarziere foarte mica, adica mai putin de 10 secunde pe
vehicul. Acest lucru se intdmpla cand progresia este extrem de favorabila si cele mai multe vehicule
sosesc pe faza de verde. Cele mai multe vehicule nu opresc deloc. De asemenea, la o intarziere
mica pot contribui ciclurile de scurta durata.

Nivelul de serviciu B descrie functionari cu intarzieri in domeniul 10 pana la 20 secunde pe vehicul.
Acest lucru se produce in general in situatia progresie buna si/sau cicluri cu durate mici. Opresc mai
multe vehicule ca in cazul A producand niveluri mai mari de intarziere medie.

Nivelul de serviciu C descrie functionari cu intarzieri in domeniul 20,1 pana la 35 secunde pe vehicul.
Aceste intarzieri mai mari pot rezulta dintr-o progresie proasta si/sau cicluri cu durate mai mari. La
acest nivel pot incepe sa apara perturbari de ciclu. Numarul vehiculelor in asteptare la stop este
semnificativ la acest nivel, desi sunt inca multe treceri fara oprire prin intersectie.

Nivelul de serviciu D descrie functionari cu intarzieri in domeniul 35,1 pana la 55 secunde. La
nivelul D, influenta congestiei devine mult mai vizibila. Intarzierile mai mari pot rezulta din
combinarea unei progresii nefavorabile, durate mai mari de ciclu, sau rapoarte mai mari v/c. Multe
vehicule opresc la stop, iar proportia vehiculelor care nu opresc descreste. Esecul ciclurilor
individuale ajunge la un nivel de luat in seama.

Nivelul de serviciu E descrie functionari cu intarzieri in domeniul 55,1 pana la 80,0 secunde.
Aceasta se considera a fi limita intarzierii acceptabile. Aceste valori mari indica in general o
progresie lenta, durate de ciclu mari, si valori mari ale gradului de saturare. Se produc frecvent
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esecuri ale ciclurilor individuale.

Nivelul de serviciu F descrie functionari cu intarzieri depasind 80,0 secunde pe vehicul, lucru
considerat a fi inacceptabil pentru cei mai mulii soferi. Aceasta conditie se produce la
suprasaturare, atunci cand fluxurile sosite depasesc capacitatea intersectiei. De asemenea, pot sa
apara grade de saturare peste 1,00 cu multe esecuri ale ciclurilor individuale. Progresia proasta si
duratele lungi de ciclu pot avea o contributie majora la aparitia intarzierilor de acest nivel.
Capacitatea de circulatie reprezinta numarul maxim de vehicule care pot trece intr-o unitate de
timp printr-o sectiune de drum pe o banda de circulatie si depinde in principal de urmatorii factori:
- elementele geometrice ale drumului, distanta de vizibilitate pentru depasire si viteza de
proiectare;
- conditiile de relief;
- relatia debit - viteza pentru categoria de drum respectiva;
- lungimea si caracteristicile de circulatie ale sectorului de drum in traversarea localitatilor
urbane si rurale.
Capacitatea de circulatie se exprima in debit orar de vehicule etalon (autoturisme).

Factorii care influenteaza capacitatea de circulatie, enumerati mai sus in corelatie cu intensitatea
circulatiei, determina conditiile de desfasurare a circulatiei rutiere, respectiv nivelul de serviciu, la
un moment dat, al drumului sau sectorului de drum considerat.

Nivelul de serviciu reprezintd o estimare cantitativd a conditiilor operationale de desfasurare a

traficului exprimate prin viteza de circulatie, durata deplasarii, confortul si siguranta circulatiei. In
practica se utilizeaza 6 niveluri de serviciu notate cu litere de laAla F.

Tabel I.4. 3 - Intarzierile si nivelurile de serviciu inregistrate in intersectiile studiate—2021 AM

Nivelulde |+ . _. Nivelul de
. A . Intarziere .
. Tip Control Intarziere | serviciu ; serviciu
Nr. ID Intersectie . . . - maxima .
intersectie medie (S) mediu (s) maxim
(LOS) (LOS)
1 64 DN 67 — DJ_ 665 (str. lancu Stop_pe q_oua 1,56 A 13,00 B
Jianu) directii
> 69 DN67 - str. Anton Pann Gz e 0,34 A 4,46 A
trecerea
3| 75 DNG67 - str. Erailor SipoEdalE g Ly A 12,53 B
directii
4 84  DC143 - str. Nicolae lorga Ceeeara 0,11 A 5,23 A
trecerea
5 85  DC 143 - str. Mihai Viteazu el 1,94 A 4,78 A
trecerea
6 86  DNG67 - Str. Capitan Maldar Stogifeecgio“a 2,60 A 22,72 C
7 88  13-DC 139 — DN 67 (A) Stozifeecgio“a 2,82 A 28,94 D
8 89 13 - DC 139 — DN 67 (B) Stogifeecgio”a 0,52 A 17,33 C
9 90 DN67 - Str. Zavoiului Stoppe doua | 45 A 12,96 B
directii
10 91  DC 142 — str. Matei Basarab Ceter 0,43 A 4,25 A
trecerea
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Nivelulde | ~ .. _. Nivelul de
. A Ao L. Intarziere o
: Tip Control Intarziere | serviciu : serviciu
Nr. 1D Intersectie . . . ; maxima )
intersectie medie (s) mediu (s) maxim
(LOS) (LOS)
11 94 DN67 - George Cosbuc Stogifeecgf“a 2,29 A 16,61 C
12 98  DC 143 — str. Mihai Viteazu Cedeaza 0,85 A 3,71 A
trecerea
13 | 153 DN 67 — str. Stadionului Cedeaza 0,12 A 6,97 A
trecerea
14 162 DC 144 — str. spre quann Cedeaza 138 A 3.84 A
de Sus (Stejarului) trecerea
15 262 DJ 669 — str. Manastirii Stog.pe doua 2,56 A 9,16 A
Irectii
16 932 11 - DN 67 — DN 65C Cedeaza 2,95 A 18,87 €
trecerea
17 1095 13- DC 139 — DN 67 (A) Stogif’eecgio“a 2,66 A 16,29 C
18 3807 10 - DC 144 — DC 146 Cedeaza 1,55 A 5,60 A
trecerea
19 3862 16 - DJ 669 — DC 146 Cedeaza 1,11 A 434 A
trecerea

Tabel 1.4. 4 - Intarzierile si nivelurile de serviciu inregistrate in intersectiile studiate—2021 PM

Nivelulde | -~ .. . Nivelul de
. A g . . Intarziere L.
. Tip Control Intarziere serviciu - serviciu
Nr. ID Intersectie . . . : maxima .
intersectie medie (s) mediu (s) maxim
(LOS) (LOS)
1 64 DN 67 — DJ. 665 (str. Stop.pe ql_oua 1,49 A 2018 c
lancu Jianu) directii
2 69 DN67-str. AntonPann ~ Ccdeaza 0,81 A 5,00 A
trecerea
3 | 75 DN67 - str. Eroilor ~ StoPpedoua ) 45 A 16,20 c
directii
4 84 DC143 - str. Nicolae Cedeaza 0.54 A 6.18 A
lorga trecerea
5 85 DC 143_— str. Mihai Cedeaza 228 A 527 A
Viteazu trecerea
6 86 DNG67 - Str. uCap|tan Stop_pe q_oua 1,88 A 24.22 C
Maldar directii
7 88 13-DC 139 - DN 67 Stop.pe q_oua 1,05 A 24.61 C
(A) directii
8 89 13- DC 139 — DN 67 Stop.pe q_oua 074 A 2155 C
(B) directii
9 90  DNG67-Str.Zavoiui | SPpedoua o F 15,55 F
directii
10 91 DC 142 — str. Matei Cedeaza 031 A 4.92 A
Basarab trecerea
11 94 DN67-George Cosbuc >ORPe dOUa 5 4 F 24,98 F
12 98 DC 143.— str. Mihai Cedeaza 239 A 3,01 A
Viteazu trecerea
13 | 153 DN 67 — str. Cedeaza 053 A 9,54 A
Stadionului trecerea
14 162 DC 144 — str. spre Cedeaza 1,18 A 3.86 A
Romanii de Sus trecerea
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Nivelulde | -~ . . Nivelul de
. Ao - Intarziere .
: Tip Control | Intarziere serviciu . serviciu
Nr. ID Intersectie . . . : maxima .
intersectie medie (s) mediu (s) maxim
(LOS) (LOS)
(Stejarului)
15 262 DJ 669 —str. Manastirii  S°P Pedoua o5 A 9,39 A
directii
16 932  11-DN 67 — DN 65C S 3,68 A 29,99 D
trecerea
17 | 1095 | 18-DC139-DN67 | Stoppedoua | , g4 A 33,06 D
(A) directii
18 3807 10-DC144-DC1l4e  Ccdeaza 1,02 A 5,28 A
trecerea
19 3862 16-DJ669-DC146  Ccdeaza 1,96 A 4,91 A
trecerea

Dupa cum se poate constata, nivelul de serviciu cel mai defavorabil pentru ora de varf de
dimineata este D (circulatie acceptabila, cozi de asteptare reduse, viteza redusa) se inregistreaza
intr-o singura intersectie, respectiv nivelul de serviciu cel mai defavorabil la ora de varf de dupa-
amiaza este F (functionari cu intarzieri depasind 80,0 de secunde pe vehicul) pentru doud intersectii.

Din analiza indicatorilor mentionati anterior si care influen{eaza in mod direct eficienta economica a
sistemului si infrastructurii de transport, se pot trage urmatoarele concluzii:
e pentru la ora de varf AM, la nivelul anului 2035 situatia se prezinta astfel:
viteza de circulatie scade cu 0,4 %;
intarzierea medie creste cu 8 %;
consumul de combustibil creste cu 97 %;
in marea majoritate a intersecitiilor retelei semnificative nivelul de serviciu se
inrautateste.
e pentru la ora de varf PM, la nivelul anului 2035 situatia se prezinta astfel:
viteza de circulatie scade cu 9 %;
intarzierea medie creste cu 70 %;
consumul de combustibil creste cu 116 %;
in marea majoritate a intersectiilor retelei semnificative nivelul de serviciu se
inrautateste.

YV V VY

A\

YV V V

Toate acestea conduc la cresterea costurilor de exploatare a sistemului de transport si, implicit, la
scaderea eficientei economice a acestuia.

In urma simularii in cadrul modelului de transport, pentru scenariul “ca pana in prezent’, se obtin
urmatoarele informatii:

Tabel 1.4. 5 - Parcursul vehiculelor - mii veh km / an

Sistem de transport ) ) .
A Public Privat Marfa
n
pentru traseul Horezu —
vzl 0,10 Romanii de Sus 31.47 4,20
pentru traseul Horezu —
2027 0,13 Romanii de Sus 43,64 5,84
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2035 0,18

pentru traseul Horezu —

Romanii de Sus 61,52

8,47

Evolutie 2035 fata de 2020 86,53%

95,52% ([ 101,45%

Concluzii:

- se observa o crestere mult mai mare a traficului (mii vehicule km pe an) pentru transportul
privat si de marfa decat cea a traficului aferent transportului public, ceea ce corespunde unei
diminuari a numarului de calatori care utilizeaza transportul public;

- crestere a intarzierilor (mii vehicule ore pe an) in transportul public pentru orizonturile de timp

2027 si 2035 fata de anul de baza;

scaderea vitezei medii de circulatie la orele de varf cu 9 %;
cresterea intarzierilor medii la orele de varf cu pana la 70 %;
cresterea consumului de combustibil la orele de varf cu 100-115 %;

Pentru a realiza un plan de mobilitate urbana care sa fie sustenabil, este necesar ca acesta sa
dezvolte un sistem de transport eficient din punct de vedere al costurilor, care sa fie benefic atat
pentru utilizatorii de servicii de transport (ce vor beneficia de servicii de calitate si eficiente la un
pret rezonabil), cat si pentru autoritatile publice si operatorii privati (ce Tsi pot gestiona mai bine
bugetele pentru a intretine si dezvolta sistemul). Tn acest scop trebuie identificate problemele cu
care se confrunta in prezent sistemul de transport in ansamblul sau si apoi gasite solutiile viabile
pentru rezolvarea acestor probleme. Un rezumat al problemelor identificate Tn cadrul analizei
situatiei actuale, in ordinea importantei acestora este prezentat in tabelul urmator:

Problema identificata Solutie

Circulatie  excesiv  directionata de-a  lungul

principalelor artere.

Capacitate de circulatie la limita in intersectii situate
de-a lungul principalelor artere.

Insuficienta exploatare a sistemului de organizare prin
sensuri unice a circulatiei

Lipsa unei politici de parcare pentru intreaga suprafata
administrativa

Lipsa spatiilor de parcare amenajate, atat a celor de
resedinta cat si a celor de destinatie

Lipsa parcarilor P&R.

Capacitate de circulatie redusa prin alocarea unor parti
din carosabil stationarilor.

Lipsa taxarii spatiilor de parcare care sa descurajeze
deplasarea catre centrul orasului cu automobilul
propriu.

in aproape toate intersectiile importante este permisa
manevra la stanga.

Oferirea de rute alternative prin reabilitarea si
modernizarea infrastructurii rutiere. Construirea soselei de
centura.

Solutii punctuale pentru cresterea capacitatii de circulatie.
Construirea soselei de centura.

Regandirea sistemului de organizare a circulatiei prin
sensuri unice.

Elaborarea unei politici de parcare la nivelul orasului in
concordanta cu tendintele de pe plan european.

Amenajare de parcari de resedinta si de destinatie.

Construirea de parcari P&R.

Eliminarea parcarilor de pe partea carosabila, in special pe
arterele pe care se va desfasura activitatea de transport
public.

Introducerea sistemului de taxare a parcarilor.

Studierea posibilitatilor punctuale de re-amenajare a
intersectiilor.
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Starea necorespunzatoare a infrastructurii rutiere.

Nu exista serviciu de transport public pe teritoriul
orasului.
Nu exista trasee de transport public pentru zona

periurbana (localitatile componente).

Nu exista parc de vehicule de transport public.

Lipsa unei autobaze dotate corespunzator, inclusiv cu
puncte de incarcare pentru vehiculele electrice.

Statii de transport public neamenajate.

Lipsa conectivitatii dintre transportul public local si
cele judetean, interurban si feroviar.

Inexistenta traseelor pentru biciclete si a sistemelor
conexe (parcari pentru biciclete, bike-sharing etc.)

Cvasi-inexistenta zonelor exclusiv pietonale si starea
necorespunzatoare a infrastructurii dedicate.

Lipsa infrastructurii pentru micromobilitate, inclusiv a
celei pentru vehiculele electrice.

Transportul de aprovizionare cu marfuri se face in
timpul zilei.

[.4.2 Impactul asupra mediului

Adoptarea unei politici coerente de interventii asupra
infrastrurii rutiere.

Infiintarea serviciului de transport public local.

Infiintarea de linii de transport cétre

componente.

localitatile

Achizitionarea de vehicule de transport public nepoluante
nepoluante, dotate cu sisteme de e-ticketing, sisteme GPS
de urmarire si de informare a calatorilor.

Construirea unei autobaze dotata corespunzator.

Amenajarea si dotarea cu sisteme de informare a

calatorilor a statiilor de transport public.

Construirea unui terminal intermodal.

Amenajarea de trasee pentru biciclete, atat in interiorul
orasului, cat si de conexiune cu satele componente si a
sistemelor conexe. Amenajarea de trasee de cicloturism.

Crearea de zone pietonale extinse, reabilitarea
infrastructurii si implementarea conceptelor de ,zone
rezidentiale”

Schimbarea paradigmei ,infrastructura dedicata in special
masinilor” in infrastructura care sa puna accentul pe
micromobilitate”.

Re-esalonarea aprovizionarii cu marfuri pe intervale orare
sau pe timpul noptii.

Principalele probleme de mediu se leaga de utilizarea predominanta a petrolului drept carburant,
care genereaza CO,, poluanti atmosferici si zgomot. Transportul este sectorul cel mai dificil de
gestionat din punct de vedere al emisiilor de CO.. In ciuda progreselor din tehnologia auto,
cresterea traficului si modul sacadat — ,oprit-pornit” — de a conduce masina in zonele urbane arata
ca orasele reprezinta o sursa majora si in crestere de emisii CO,, care contribuie la schimbarile
climatice. Schimbarile climatice provoaca schimbari dramatice in sistemul global si se impune
adoptarea unor masuri urgente pentru a putea mentine consecinfele respective la un nivel
gestionabil.

Consiliul European a stabilit prin “Pactul Ecologic European” drept obiectiv transformarea UE intr-
0 societate echitabila si prospera, cu o economie moderna, competitiva si eficienta din
punctul de vedere al utilizarii resurselor, in care sa nu existe emisii nete de gaze cu efect de
sera in 2050 si in care cresterea economica sa fie decuplata de utilizarea resurselor.

190



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 - | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

Pactul urmareste, de asemenea, sa protejeze, sa conserve si sa consolideze capitalul natural
al UE, precum si sa protejeze sanatatea si bunastarea cetatenilor impotriva riscurilor legate
de mediu si a impacturilor aferente. In acelasi timp, tranzitia trebuie s fie echitabila si favorabila
incluziunii, trebuie sa puna oamenii pe primul plan si sa acorde atentie regiunilor, industriilor si
lucratorilor care se vor confrunta cu cele mai mari dificultati. intrucat va aduce schimbari
substantiale, participarea activa a cetatenilor si increderea acestora in tranzitie sunt de o
importanta capitaléd daca ne dorim ca politicile sa functioneze si sa fie acceptate. Este necesar un
nou pact pentru a aduce laolalta cetatenii Europei, in deplina lor diversitate, si pentru ca autoritatile
nationale, regionale, locale, societatea civila si sectorul industrial sa colaboreze strans cu institutiile
si organismele consultative ale UE.

Figura de mai jos ilustreaza diferitele elemente ale Pactului ecologic.

poo
Mobilizarea cercetar
/——\ st Incurajarea inovarii
= /
Transformarea

Cresterea nivelului de ambitie al economiei UE Obiectivul ambitios zero poluare
UE in domaniul climei pentru pentru un viitor pentru un mediu care s& nu
2030%i 2050 ek contind substante toxice
’

\
Fumi de i Curatd,
umizarea 2 ‘;:;eme Conservarea si refacerea
4ila prauri abordablle Pactul scosistemelor 5i a biodwersitatii
i ecologic 1
Mobdizarea industriei european .Dela fermd la consumator”;
pentru o economie curaté si sistemalimentar echitabil, o

circulard sénatos si ecologic

Construirea si renovarea cléadirilor /
intr-un mod eficient din punct de Accel n
e iigeic q din Pcl 09 mobilitate dursbilé si inteligents
veders tilizani resurselo

Nimeni nu trebuie lasat in

Finantarea tranzitiei urma
(Tranzitie echitabild)

UE ca ) Un Pact
lider mondial climatic
european

Figura I.4. 3 - Pactul ecologic european

UE a inceput deja sd modernizeze si sa transforme economia in scopul atingerii obiectivului
neutralitatii climatice. Intre 1990 si 2018, UE a redus emisiile de gaze cu efect de sera cu 23 %,
in timp ce economia a crescut cu 61 %. Insa politicile actuale vor reduce emisiile de gaze cu efect
de sera cu numai 60 % pana in 2050. Mai raman inca multe de facut, incepand cu unele actiuni
mai ambitioase in domeniul climei ce vor trebui realizate in deceniul urmator.

Sectorul transporturilor este responsabil pentru un sfert din emisiile de gaze cu efect de
sera din Uniune si acest procent este in continud crestere. Pentru a se asigura neutralitatea
climatica, este necesara o reducere cu 90 % a emisiilor generate de transporturi pana in 2050.
Toate modurile de transport - rutier, feroviar, aerian si naval vor trebui sa contribuie la aceasta
reducere. In vederea asigurarii unui transport durabil, este necesar s se acorde prioritate
utilizatorilor si sa li se ofere alternative mai abordabile ca pret, mai usor accesibile, mai sanatoase
si mai putin poluante, care sa poata inlocui obiceiurile lor actuale in materie de mobilitate.
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Transportul multimodal trebuie stimulat puternic in vederea asigurarii unei eficiente sporite a
sistemului de transport. Tn mod prioritar, o parte substantiala din transportul intern de marfuri
efectuat in prezent in proportie de 75 % pe cale rutiera ar trebui sa se efectueze in viitor pe calea
ferata si pe caile navigabile interioare. n acest sens, vor trebui adoptate méasuri pentru a asigura o
mai buna administrare a cailor ferate si a cailor navigabile interioare si o sporire a capacitatii
acestora.

Mobilitatea multimodala automatizata si conectata va juca un rol din ce in ce mai important,
alaturi de sistemele inteligente de gestionare a traficului aparute gratie digitalizarii. Sistemele si
infrastructurile de transport ale UE vor fi adaptate la noile servicii de mobilitate durabila care pot
reduce congestionarea traficului si poluarea, in special in zonele urbane. Comisia va contribui la
dezvoltarea unor sisteme inteligente de gestionare a traficului si a unor solutii de ,mobilitate la
cerere”, prin intermediul instrumentelor sale de finantare, cum ar fi Mecanismul pentru
interconectarea Europei.

Preturile serviciilor de transport trebuie sa reflecte impactul pe care acestea il au asupra
mediului si a sanatatii. Ar trebui sa se puna capat subventiilor pentru combustibilii fosili.

in paralel, UE ar trebui sa intensifice productia si utilizarea combustibililor alternativi durabili
in domeniul transporturilor. Pana in 2025, vor fi necesare aproximativ 1 milion de statii publice
de reincarcare si de realimentare pentru cele 13 milioane de vehicule cu emisii zero si cu emisii
scazute care se preconizeaza ca vor circula pe drumurile europene. Comisia va sprijini instalarea
de puncte publice de reincarcare si realimentare acolo unde exista lacune persistente din acest
punct de vedere, in special pentru calatoriile pe distante lungi si in zonele cu o densitate mai mica
a populatiei, si va lansa Tn acest scop, cat mai curénd posibil, o0 noud cerere de fonduri. Aceste
masuri vor completa masurile luate la nivel national. Comisia va avea in vedere acte legislative
care sa stimuleze productia de combustibili alternativi durabili si utilizarea acestora pentru
diferitele moduri de transport. De asemenea, Comisia va revizui Directiva privind infrastructura
pentru combustibili alternativi®® si Regulamentul TEN-T pentru a accelera utilizarea vehiculelor si a
navelor cu emisii zero Si cu emisii scazute.

Transporturile ar trebui sa devina mult mai putin poluante, in special in orase. Ar trebui sa se
prevada o combinatie de masuri care sa abordeze problema emisiilor, a congestionarii urbane si
sa asigure imbunatatirea transportului public. Comisia va propune standarde mai stricte privind
emisiile de poluanti atmosferici pentru vehiculele cu motor cu combustie internd. De asemenea,
Comisia va propune revizuirea legislatiei referitoare la standardele de performanta privind emisiile
de CO: pentru autoturisme si camionete, pentru a asigura o traiectorie clara, incepand cu anul
2025, catre mobilitatea cu emisii zero. In acelasi timp, Comisia va examina oportunitatea aplicarii
sistemului european de comercializare a emisiilor la transportul rutier, in completarea standardelor
de performanta privind emisiile de CO2 existente si viitoare aplicabile vehiculelor.

Masurile de reducere a zgomotului au fost, de asemenea, incurajate prin directiva europeana
privind cartografierea zgomotului. Pe baza informatiilor culese in baza directivei privind zgomotul,
autoritatile locale sunt acum in pozitia de a alcatui planul de reducere a zgomotului si de a pune in
aplicare masuri concrete. Planul de reducere a zgomotului poate beneficia de un schimb de

36 Directiva 2014/94/UE privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi.
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informatii la nivelul UE. Conform pariilor interesate, reducerea zgomotului la sursa ar putea fi
realizata prin consolidarea standardelor UE pentru emisiile de zgomot generate de vehiculele
rutiere si feroviare sau de pneuri. Extinderea, reabilitarea si modernizarea unor mijloace de
transport public urban curat, cum ar fi troleibuzele, tramvaiele, metrourile si caile ferate suburbane,
precum si alte proiecte de transport urban durabil ar trebui sa fie promovate si susfinute n
continuare de UE.

In Romania transporturile contribuie cu aproape 5% la crearea PIB si asigurd peste 5% din totalul
locurilor de munca din economia nationala, reprezentand un important consumator de energie,
materiale si produse finite; in acelasi timp transporturile sunt un mare producator de deseuri si
reziduuri. Adaugand si efectul propagat al eficientei transporturilor asupra celorlalte ramuri
economice, respectiv luand in calcul si eficienta sociala a acestuia, ca atribut al civilizatiei in raport
cu impactul asupra mediului, obiectivele strategice in domeniul transporturilor nu pot fi decéat
rezultatul unei analize a intregii activitati sociale si economice ce se desfasoara in Romania. Pe
cale de consecinta, inchiderea circuitului de valori fizice gi spirituale de la nivel global, atrage printr-
un efect de feed-back, modificari voite sau impuse, in sferele serviciilor. Ca urmare, hotararile
referitoare la protectia mediului atrag dupa sine decizii la nivelul sectorului tertiar al economiei,
concretizate in domeniul constructiei de mijloace mobile, in domeniul infrastructurilor si evident in
domeniul exploatarii (tehnice si comerciale) a sistemului de transport.

Obiectivele, proiectele si programele prin care se realizeaza actiuni concrete de proteciie a
mediului Tn activitatea de transport reprezinta o parte semnificativa a cadrului general ce asigura
conditiile integrarii sistemului national de transport, in sistemul european. Mai mult,
disfunctionalitafile care vor aparea ca urmare a decalajelor existente intre starea tehnica si
managementul asigurat pe plan local si cele asigurate la nivel continental, vor avea un impact
sensibil negativ datorita fenomenelor de concurenta, intr-un mediu economic dominat de consum.
De aceea este necesar sa se insiste pe masuri convergente de transpunere a coordonatelor
binecunoscute (noud) pe pozitiile care asigura compatibilitatea intre procesele derulate in tara, cu
cele derulate Tn afara ei, in vederea alinierii la cerintele lumii civilizate.

Pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al mediului au fost alesi
urmatorii indicatori (din modelul de transport realizat) si pentru a se putea compara scenariul de
baza cu scenariile care vor fi propuse in capitolele urmatoare:

- Emisii CO (kg);

- Emisii Nox (kg);

- Emisii PM (kg);

- Emisii HC (kg).

Orasul Horezu se inscrie in categoria aglomerarilor urbane caracterizate printr-un mediu generat
de propriile dezvoltari si care se constituie in surse de poluare ale aerului, apei si solului. Efectele
acestui mediu antropizat imbraca un intreg complex de aspecte care agreseaza in mod direct
si/sau subtil, prin fenomenul de bumerang pe nsasi creatorii lui — “beneficiarii” conditiilor urbane de
viata. Existenta facilitatilor legate de desfasurarea de zi cu zi a vieiii intr-un oras conduce la
aparitia unei multitudini de surse de poluare a atmosferei — care se constituie in categoria surselor
tipic urbane — si dintre care se detaseaza in primul rand chiar, traficul rutier.
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Agresiunea mediului poluat asupra entitatilor umane se manifesta sub multiple aspecte (fizice,
psihice si sociale) si care conduc in principal la indepértarea individului de natura. in acest context,
cea mai rationala abordare privind starea de calitate a atmosferei intr-o aglomerare urbana poate fi
materializata printr-o serie de actiuni, cum ar fi:

1. supravegherea permanenta a nivelului de poluare;

2. corelarea datelor experimentale cu procesele concrete generatoare de poluare (de tip industrial,
din domeniul casnic si din sfera transportului);

. modelarea matematica a fenomenului poluare;

. dezvoltarea unei strategii privind calitatea mediului;

. identificarea solutijilor de protectie a comunitatii umane din aria respectiva;

. elaborarea unui plan de actiune privind reducerea emisiilor de poluantj;

. implementarea masurilor de protectie si autoprotectie;

8. promovarea unei campanii educationale pe tema contributiei societatii civile la micsorarea
poluarii mediului.

NOoO Ok W

in judetul Valcea calitatea aerului inconjurétor este monitorizatd de o retea care cuprinde® 2
puncte de monitorizare a poluantilor din aerul inconjurator prin statiile automate de monitorizare din
cadrul RNMCA: VL-1 Rm. Vélcea (statie de fond urban, amplasatd in Gradina Zoologica Rm.
Valcea), VL-2 Rm. Valcea (statie industriala, amplasata pe platforma chimica Rm. Valcea)

Poluantji atmosferici monitorizati, luati in considerare in evaluarea calitatii aerului inconjurator sunt
in conformitate cu cerinfele impuse prin Legea nr.104/2011 “Legea privind calitatea aerului
inconjurator”.

Localizarea statiilor de monitorizare a calitatii aerului si poluantii monitorizati sunt redati in tabelul
de mai jos:
Tabel 1.4. 6 - Puncte de monitorizare a calitatii aerului — jud. Véalcea

Localizare
Punct monitorizare Lat N/Long Metoda Poluanti monitorizatj
E
Statia VL1 Rm. Valcea 45°04'14"/ automats SO;, NOy, NO2, NO, CO,
(zona Gradina Zoologica) 24°22'38" Os, BTX, PM 19, PM35s
Statia VL2 Rm. Valcea 45°02'28"/ automat SOz, NOy, NO2, NO, CO,
(zona Platforma Chimica Oltchim) 24°17'41" O3, BTX, PMy

Poluantii monitorizati, metodele de masurare, valorile limita, pragurile de alerta si de informare si
criterile de amplasare a punctelor de monitorizare sunt stabilite de legislatia nationalad privind
protectia atmosferei si sunt conforme cerintelor prevazute de reglementarile europene. Datele
furnizate de cele doua statii sunt colectate si validate primar la centrul local din cadrul APM Valcea.

Zilnic se calculeaza un indice general de calitate a aerului, pentru fiecare dintre statiile automate
de monitorizare, stabilit pe baza indicilor specifici de calitate a aerului, functie de concentratjile

37 Raportul de activitate 2020 elaborat de Agentia pentru Protectia Mediului Valcea.
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inregistrate pentru fiecare dintre poluanti. Indicele general si indicii specifici sunt reprezentati prin
numere intregi cuprinse intre1 si 6, mai precis pe o scara de la “excelent” la “foarte rau”.

Buletin pentru informarea publicului
cu privire la calitatea aerului in judetul VALCEA

Indice general de Obs.
calitatea aerului

0
515 ¢
7]
5 © ,3 3 4
3 BUN MEDIU

Indicii sunt afisati din ora in ora pe panoul de informare a publicului amplasat in centrul
municipiului. Datele validate sunt transmise spre certificare Centrului de Evaluare a Calitatii Aerului
din cadrul ANPM Bucuresti.

Coroborarea acestor zone de mediu cu o serie de clasificari ale traficului conduce la detalierea
necesara identificarii contributiei componentei transport in ansamblul factorilor poluantj. Criteriile
de amplasare a zonelor de mediu recomandate pentru masuratori sunt:
e dupa tipul arterei/strazii:
- larga;
- tip canion;
e dupa volumul traficului:
- mic: <10000 veh/24 h;
- intens: > 10000 veh/24 h;
e dupa viteza de trafic:
- viteza mica < 30 km/h;
- viteza medie 30-60 km/h.

Concluzii pe baza nivelelor de poluare masurate

Traficul rutier reprezintda una din sursele majore de poluare a atmosferei specifice marilor
aglomerari urbane, cu efecte severe asupra sanatatii si conditiilor de viata ale populatiei. Deoarece
emisiile de poluanti de la autovehicule au loc in apropierea solului impactul maxim al acestora
asupra calitatii aerului are loc (exceptand axa caii) in proximitatea arterei de trafic la nivelul
respiratiei umane. Cele mai frecvente situaiii datorate traficului care conduc la afectarea sanatatii
populatiei sunt expunerile pe termen scurt (de ordinul zecilor de minute) la concentratii mari.
Zonele centrale ale orasului reprezinta zone tipice de impact asupra calitatii aerului pentru surse
caracteristice perimetrelor urbane (traficul rutier, incalzirea rezidentiala proprie). Desi in Orasul
Horezu nu sunt amplasate statii de monitorizare a calitatii aerului, concluziile prezentate mai sus
sunt valabile, Tn special in zona principalelor artere pe care se desfasoara traficul de tranzit (DN 67
si DN 65C).

Redate sinoptic nivelele de concentratie maxima acceptate in tara noastra sunt:

\ g

195



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

Tabel I.4. 7 — Nivele maxim acceptabile ale unor noxe

Poluant Concentratie maxima admisa (ma/m’)
Medie de scurta durata (30 minute) | Medie de lunga durata (zilnica)

Acid azotic 0.4 -
Acid clorhidric 0,3 0,1
Aldehide 0,035 0,012
Amoniac 0,3 0,1
Arsen - 0,003
Cadmiu - 0,00002
Clor 0,1 0,03
Crom - 0,0015
Dioxid de azot 0,3 01
Dioxid de sulf 0,75 0,25
Fenol 0,1 0,03
Hidrogen sulfurat 0,015 0,008
Oxid de carbon 6,0 2.0
Oxidanti 0,1 0,003
Plumb - 0,0007
Sulfati in suspensie 0,03 0,012
Pulberi in suspensie 0,5 0,15

Sursa: ANMP

Un rezumat al problemelor identificate in cadrul analizei situatiei actuale, in ordinea importantei

acestora este prezentat in tabelul urmator:
Problema identificata

Traficul (de cele mai multe ori) desfasurat,
nu la intamplare, dar cu o oarecare doza de
nerationalitate — implica o calitate scazuta a
aerului si niveluri ridicate de poluare fonica
ambientala

Absenta infrastructurii pentru biciclete.

Cvasi-absenta infrastructurii pentru vehicule
electrice.

Solutie

Constructia soselei de centura si re-organizarea
circulatiei rutiere.

Realizarea unei retele de

biciclete.

trasee pentru

Amenajarea de puncte de incarcare pentru
vehiculele electrice.

Multe dintre problemele identificate pe parcursul Planului si interventile dezvoltate pentru
rezolvarea si imbunatatirea lor pot avea efecte asupra mediului din Orasul Horezu, inclusiv asupra

ariilor naturale protejate / zonelor protejate.

Pentru valorile detaliate ale noxelor rezultate in urma modelarii traficului rutier din Horezu a se
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vedea Anexa 8.

Impactul asupra mediului

Sectorul transporturilor este unul dintre factorii cei mai generatori de poluare in zonele urbane, din
punct de vedere al calitatii aerului si al zgomotului.

Planul propus si interventiile dezvoltate in cadrul acestuia pot avea unele efecte asupra mediului
din Orasul Horezu.

Orasul Horezu este accesibil rutier prin DN 67 care leaga Drobeta Turnu-Severin cu Ramnicu
Vélcea (Goranu) prin Targu-Jiu, Horezu, DN65C care leaga Craiova de Horezu prin Balcesti. De
asemenea este accesibil rutier prin DJ665, drum judetean care are originea din DN66 lezureni
(Gorj), care strabate judetele Gorj si Valcea pe o ruta paralela cu DN67, destinatia finala in DN67,
in localitatea Horezu.

Nu este accesibil feroviar.

Orasul Horezu face parte din judetul Vélcea, primul judet atestat documentar pe teritoriul actual al
Romaniei. Judetul Valcea (371714 locuitori, 64 locuitori’kmp, conform Recensaméantului Populatiei
si Locuintelor 2011) este format din 89 unitati administrativ-teritoriale, din care doua municipii
(R&mnicu-Valcea 98776 locuitori si Dragasani 17871 locuitori), noua orage (Babeni 8451 locuitori,
Calimanesti 7622 locuitori, Horezu 6263 locuitori, Brezoi 6022 locuitori, Balcesti 4864 locuitori,
Berbesti 4836 locuitori, Baile Olanesti 4186 locuitori, Ocnele Mari 3309 locuitori si Baile Govora
2449 locuitori) si 78 de comune. Resedinta judetului este Tn municipiul R@mnicu-Valcea, localitate
de rangul 2 in sistemul national de asezari, conform Legii nr. 351/2001 privind aprobarea Planului
de Amenajare a Teritoriului National, sectiunea |V, Reteaua de localitati. Tot localitate de rangul 2
este si municipiul Dragasani, iar oragele Calimanesti, Baile Govora, Baile Olanesti, Brezoi, Horezu
si Ocnele Mari sunt localitati de rang 3. Localitatile Babeni, Balcesti si Berbesti au fost declarate
orase ulterior si clasificate ca localitati de rang 3. Dintre unitatile administrativ-teritoriale rurale, cea
mai populata comuna este Budesti, avand 5694 de locuitori.

Judetul Valcea are o suprafatd de 5765 km? (2,4% din suprafata Romaniei, locul 20 in ierarhia
judetelor dupa suprafata), beneficiazéd de aproape toate formele majore de relief: munti, dealuri
subcarpatice, podis si lunci cu aspect de campie, dispuse in trepte de la nord la sud, intregite de
defileele Oltului si Lotrului, strdjuite de muntii Cozia, Capatéanii, Fagaras, Lotru si Parang. Aici intre
masivele de munti se afla una din cele mai mari depresiuni intramontane din judet, cunoscuta sub
numele de Tara Lovistei.

Doua treimi din suprafata judetului sunt ocupate de Podisul Getic si Subcarpatii Getici, cu altitudini
intre 400-800 m.

Clima este temperat continentald moderata, cu usoare influente mediteraneene in zona de deal.
Volumul precipitatii variaza dupa formele de relief, cu cantitati cuprinse intre 800 -1.000 mm anual
in zonele de munte, 700-800 mm anual in zona de dealuri joase din sudul judetului. Astfel, nicaieri
in acest judef precipitatiunile nu scad sub 500 mm.
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Bogatia subsolurilor in sare, carbune si petrol au stat la baza dezvoltarii industriei chimice si
extractiva din judet. Resursele subterane de ape minerale existente pe teritoriul judetului au
favorizat dezvoltarea turismului balnear. Calitatea terenurilor din zonele deluroase inalte din centrul
judetului ca si cele deluroase joase din sudul judetului au favorizat dezvoltarea industriei
alimentare. Potentialul energetic al Oltului si afluentilor sai si suprafetele importante de padure de
pe teritoriul judetului completeaza paleta de resurse naturale care contribuie la economia judetului.

Zone protejate si biodiversitate
Judetul Vélcea beneficiaza de o mare diversitate atat din punct de vedere al reliefului cat si al
varietatji biologice.

In judetul Valcea exista, conform Legii nr. 5/2000, arii naturale protejate Natura 2000, parcuri
nationale, rezervatji naturale si monumente ale naturii (speologice).

Ariile de Protectie Speciala Avifaunistica, ca parte integrantd a Retelei Natura 2000, de pe
teritoriul judetului Valcea:

Tabel 1.4. 8 — Arii de Protectie Speciala Avifaunistica — Natura 2000 — judetul Valcea

Numele sitului Localizare | Suprafata Cod SPA Arii protejate suprapuse sitului
(judet) (ha)
Cozia - Buila Vélcea 21.769 ROSPAQ025 | Parcul National Buila-
Vanturarita Vanturarita, Parcul National
Cozia, Pestera Rac, Pestera
Liliecilor, Pestera cu
Perle, Pestera Valea
Bistrita, Pestera
Arnautilor, Pestera
Clopot, Padurea Calinesti -
Brezoi, Muntele Stogu, Padurea
Valea Cheii
Frumoasa (SPA) Alba 130.980 ROSPA0043 | lezarele Cindrelului, Masa
Sibiu Jidovului, La Grumaji, Parcul
Valcea Natural Cindrel, Jnepenisul
Stricatul, Rezervatia Sterpu-
Dealul Negru, Rezervatia Cristesti
Valea Oltului Inferior | Olt 52.786 ROSPAO106 | Iris - Malu Rosu, Lacul Strejesti
(SPA) Teleorman
Vélcea

Situri de importanta comunitara, ca parte integrantd a retelei Natura 2000, de pe teritoriul

judetului Valcea:

Tabel 1.4. 9 — Situri de importantd comunitara — Natura 2000 — judetul Vélcea

Numele sitului Localizare | Suprafata Cod SCI Arii protejate suprapuse sitului
(judet) (ha)
Buila-Vanturarita Vélcea 4.525 ROSCI0015 | Parcul National Buila-

Vanturarita, Muntele

Stogu, Pestera Caprelor, Pestera
Liliecilor, Pestera Munteanu -
Murgoci, Pestera

Pagodelor, Pestera Rac, Pestera
cu Lac, Pestera Valea
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Bistrita, Pestera
Arndutilor, Pestera cu
Perle, Pestera Clopot, Padurea
Valea Cheii
Cozia Vélcea 16.760 ROSCI0046 | Parcul National Cozia, Padurea
Calinesti - Brezoi
Frumoasa (SCI) Alba 137.359 ROSCI0085 | lezarele Cindrelului, Masa
Sibiu Jidovului, La Grumaji, Parcul
Vélcea Natural Cindrel, Jnepenisul
Stricatul, Rezervatia Sterpu-
Dealul Negru, Rezervatia
Cristesti, Parcul Natural Gradistea
Muncelului - Cioclovina, Suvara
Sasilor, Stanca Grunzii
Muntii Fagaras Arges 198.618 ROSCI0122 | Avenul Piciorul Boului, Golul alpin
Brasov Valea Rea - Zérna, Golul alpin
Sibiu Moldoveanu - Capra, Golul Alpin
Vélcea al Muntilor Fagaras intre Podragu
- Suru, Lacul Buda, Lacul Hartop
I, Lacul Hartop Il, Lacul
Jgheburoasa, Lacul
Manastirii, Lacul lezer, Muntii
Fagaras, Lacul Scarisoara
Galbena, Parcul National Piatra
Craiului, Pestera de la Piscul
Negru, Valea Balii
Nordul Gorjului de Gorj 49.160 ROSCI0128 | Cheile Oltetului si Pestera
Est Vélcea Polovragi, Parcul National Defileul
Jiului, Padurea Barcului, Pestera
ledului, Pestera Muierilor
Oltul Mijlociu - Cibin | Brasov 2.826 ROSCI0132
- Hartibaciu Sibiu
Valcea
Paréang Gorj 30.434 ROSCI0188 | Caldarea Galcescu, Cheile
Hunedoara Jietului, lezerul Latorita, Piatra
Vélcea Crinului, Parcul National Defileul
Jiului, Piatra Crinului, Rezervatia
Miru-Bora
Tarnovu Mare - Vélcea 1.366 ROSCI0239 | Padurea Latorita
Latorita

Arii naturale protejate de interes national, constituite la nivelul judetului Valcea:

Tabel 1.4. 10 — Arii naturale protejate de interes national - judetul Valcea

: - : . Categorie . Suprafata

Denumirea ariei protejate Cod Localizare IUCN Tip (ha)
Avenul Piciorul Boului RONPAQ0801 | Céineni Il speologic 0,10
Caldarea Galcescu RONPAO0816 | Voineasa v mixt 200
lezerul Latorita RONPA0820 | Malaia v mixt 10
Jnepenisul Stricatul RONPAQ0811 | Voineasa v mixt 15
Lacul Strejesti VI.22 Tighina v avifaunistic 2.378
Milastina Mosoroasa RONPA0812 | Mosoroasa v botanic 1,40
Muntele Stogu RONPA0821 | Baile Olanesti v mixt 10
Padurea Silea RONPAO0814 | Fumureni v mixt 25
Padurea Calinesti - Brezoi | RONPA0815 | Brezoi v mixt 200
Padurea Latorita RONPA0822 | Malaia v mixt 7,10
Padurea Tisa Mare RONPAO0813 | Lungesti v mixt 50
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: - : . Categorie ] Suprafata

Denumirea ariel protejate Cod Localizare IUCN Tip (ha)
Padurea Valea Cheii RONPAO0825 | Baile Olanesti v mixt 1,50
Pestera Arnautilor RONPAOQ0809 | Baile Olanesti [l speologic 0,40
Pestera Caprelor RONPAOQ0800 | Baile Olanesti [l speologic 0,50
Pestera Clopot RONPAO0810 | Baile Olanesti 1l speologic 0,10
Pestera cu Lac RONPAO0807 | Baile Olanesti 1l speologic 0,10
Pestera cu Perle RONPAOQ0808 | Baile Olanesti [l speologic 0,50
Pegtera Munteanu - RONPAO803 | Baile Olanesti I speologic 1
Murgoci ’
Pestera Liliecilor RONPAO0802 | Costesti [l speologic 1
Pestera Pagodelor RONPAQ0804 | Baile Olanesti [l speologic 0,30
Pestera Rac RONPAO0805 | Baile Olanesti 1l speologic 0,20
Pestera Valea Bistrita RONPAO0806 | Baile Olanesti 1l speologic 0,25
Piramidele de la Slatioara RONPAO0799 Slatl_oar_a, 1] geologic 10,50

Stroiesti

Piramidele din Valea RONPAQ798 | Ramnicu 1 geologic 12
Stancioiului Valcea
Muzeul Trovantilor RONPAQ0936 | Costesti v geologic 1,10
Rezervatia Cristesti RONPAQ0824 | Voineasa v mixt 3
ﬁggfz"at'a Sterpu-Dealul | po\pA0823 | Voineasa IV mixt 5
Rezervatia Miru-Bora RONPAQ817 | Voineasa v mixt 25
Rezervatia Radita - Manzu RONPA0819 | Baile Olanesti v mixt 10
gﬁf:;‘t’iat'a paleontologica | o\pa0g26 | Golesti \Y paleontologic 10
Reze;'vatia Ocnele Mari RONPAQ0818 | Ocnele Mari v mixt 15

Arii naturale protejate / Zone protejate in zona de influenta a Orasului Horezu
Pe teritoriul Orasului Horezu nu exista arii naturale sau zone protejate. Cele mai apropiate

naturale/zone protejate sunt:

e Cozia - Buila Vanturarita - ROSPA0025
e Buila-Vanturarita - ROSCI0015
¢ Nordul Gorjului de Est - ROSCI0128

e Tarnovu Mare - Latorita - ROSCI0239

e Piramidele de |la Slatioara - RONPA0799

arii
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ROSCI0239

Malaia m

ROSCI0015

Oldnesti

\ Vaideeni Barbatesti
) Horezu
e /\ Slatioara Maldaresti
" RONPA0799  65c Hetid
[ 675C | Otesani Baile Govora

P ‘Mateesti
Rosia dg m

Patrimoniu construit si turism in Orasul Horezu

Prin cadrul natural, contextul istoric si indeletnicirile localnicilor, Orasul Horezu dispune de un

potential turistic, bazat pe trei arii de interes, care ofera o baza solida dezvoltarii orasului:

Mestesug si artizanat

Centrul de Ceramica din Olari

Ateliere de tesaturi si pictura la Manastirea Hurezi
Expozitiile permanente gazduite de mesterii olari locali
Targului anual de ceramica “COCOSUL DE HUREZ”

Turism monahal
e Biserica Horezu cu hramul " Intrarea Maicii Domnului in Biserica" (1800-1804)
e Biserica Balanesti, cu hramul "Toti Sfintii" (1658)
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e Biserica Ursani cu hramul "Intrarea Maicii Domnului in Biserica" si "Sf. loan Botezatorul"
(1800).

e Biserica din Romanii de Jos cu hramul ,Sfintii Ingeri” (1700)

e Manastirea Hurez cu hramul "Sfintii Imparati Constantin si Elena" (1690-1693). Patrimoniul
UNESCO

e Biserica Covresti cu hramul "Sfantul Vasile" (1826)

e Biserica Ceausu cu hramul "Sfintii Arhangheli Mihail si Gavril" (1821-1861)

Sport si natura

Orasul Horezu si imprejurimile sale ofera un cadru natural ce ofera suport atat plimbarilor de
agrement cat si practicarii sporturilor pe tot parcursul anului. Infrastructura de agrement este in
curs de imbunatatire prin continua marire a suprafetelor zonelor pietonale si prin proiectul in
derulare de realizare a parcului de agrement si recreere Constantin Brancoveanu din zona sudica
a orasului.

Prin dispunerea orasului intr-o zona cu multiple obiective turistice, coroborat cu oferta bogata de
spatii de cazare, Horezu poate deveni o placa turnanta a turismului zonal, cu acces facil catre cele
mai importante obiecte turistice din judet, printre care:

e Cula Greceanu (Maldaresti, 3Km) este monument de arhitectura populara din secolul al
XVI-lea

e Casa memoriala I. Gh. Duca (Maldaresti, 3Km)

e Manastirea Bistrita (Bistrita, 13Km) cu hramul "Adormirea Maicii Domnului" (secolul al XV-
lea)

e Manastirea Arnota (Bistrita, 19Km) cu hramul "Adormirea Maicii Domnului" (secolul al XV-
lea)

e Biserica "Sf. Nicolae" (Pietreni,15Km) a fostului schit "De sub Piatra" (secolul al XVllI-lea)

e Manastirea Surpatele (Balutoaia, 24 km), cu hramul "Sf.Treime"

¢ Manastirea dintr-un lemn (Francesti, 26 km), cu hramul "Nasterea Maicii Domnului" (secolul

al XVlll-lea)

e Manastirea Jgheaburile (Deleni, 27 km), cu hramul "Nasterea Maiciii Domnului" (secolul al
XIV-lea)

¢ Manastirea Polovragi (Polovragi, 25 km), cu hramul "Adormirea Maicii Domnului" (secolul al
XVlli-lea)

o Pestera Liliecilor (Bistrita, 14Km)
o Pestera Polovragi si Cheile Oltetului (Polovragi, 25km)
e Pestera Muierilor (Baia de Fier, 29km)

Multe dintre problemele identificate pe parcursul Planului si interventiile dezvoltate pentru
rezolvarea si imbunatatirea lor pot avea efecte asupra mediului din Orasul Horezu.

Efectele potentiale rezultate din implementarea Planului pot fi pozitive sau negative, in
functie de:

e Modificari in calitatea aerului din cauza schimbarii fluxului de trafic;

¢ Modificari ale calitatii apei din cauza schimbarii fluxului de trafic;
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e Perturbari prin zgomot, vibratii si/sau iluminat, din cauza schimbarii fluxului de trafic;

¢ Modificari ale numarului de vizitatori, provocate de imbunatatirea traficului din zona;

¢ Patrimoniul construit deasupra pamantului (precum cladiri, strazi, gradini/piete istorice);

o Peisaje stradale istorice (precum suprafetele strazilor, infrastructura, pavaje);

o Arheologie (precum ramasite subterane, beciuri, morminte);

o Accesibilitate imbunatatita la punctele cheie de atractie/turism zonal;

o Efectele asupra valorilor de patrimoniu si turistice, ca urmare a necesitatii de integrare intr-
o oferta culturala si de identitate mai larga.

1.4.3 Accesibilitate

In principiu, procesul de planificare a mobilitatii urbane durabile trebuie sa fie adaptat la situatia
locala. Aceasta include ca pas esential, definirea scopului geografic al planului, scop care in mod
ideal ar trebui sa vizeze o aglomerare urbana functionald. Ca reguld generala, PMUD trebuie sa
faca referire la teritoriul specific pe care se va implementa. Orice definifie s-ar utiliza pentru
»=aglomerarea urbana” vor exista probabil obiectii mai mult sau mai putin indreptatite; mai mult: nu
este postulat sau demonstrat undeva in literatura de specialitate ca teritoriul specific asupra caruia
se vor exercita actiunile cuprinse in planul de mobilitate este redus la ,aglomerarea urbana”.

O justificare matematica a necesitatii extinderii ariei geografice poate fi adusa analizédnd pe rand
centrul aglomerarii urbane si adiacenta aceleiasi aglomerari urbane.

Cele mai multe probleme pentru dezvoltarea unei mobilitatii urbane durabile la nivelul oricarui oras
(inclusiv Horezu) rezida din faptul ca raportul ariei strazilor fatd de aria activa a orasului este de
cateva ori mai mic decat al altor metropole europene, in conditiile absentei cvasitotale a parcarilor
in afara strazii si a unui grad de motorizare in continua crestere. Cu insistenta trebuie relevata
solutia de protejare a centrului orasului si a arterelor pe care se manifesta efectul de canion de pe
axele principale care se incruciseaza in punctul zero al orasului.

Urmatoarea demonstratie simplificatoare poate indeparta neincrederea fatd de afirmatia de mai
sus; fie trei zone concentrice pe care se incearca pastrarea constanta a suprafetelor alocate cailor
(in fond, deplasarii).

Daca in zona exterioara este alocata, de pilda, o cota de 10% pentru caile de comunicatie, aceasta
suprafata reprezinta matematic:

CRE=AA= )=

La limita, egaland valoarea de mai sus cu suprafata zonei centrale, se obfine:
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p=4/0,2=0,45km

Zona
;ona . exterioara
intermediara

R=1,6 km

Zona

interioara

Figura I.4. 4 - Imaginea simplificatd a unui oras (cu evidentierea ,penuriei” de cai de deplasare in

centrul orasului)

adica:

daca Tn zona exterioara 10%, respectiv 90% reprezinta o partajare acceptabila a suprafetelor
orasului intre cai si restul constructiilor si amenajarilor, atunci pe o raza de peste 1,5 km centrul
orasului ar trebui sa fie gol: numai strazi si locuri de parcare fara niciun alt fel de constructie
sau amenajare, daca se doreste eliminarea posibilitati de aparitie a congestiei in trafic;
concret: (in termeni relativi) pe aproape toata suprafata sa, orasul ar trebui sa fie liber de orice
constructie sau amenajare pentru ca deplasarea mijloacelor de transport sa nu fie ingradita (sa
se desfasoare cu aceeasi viteza ca pe arterele situate la marginea municipiului — fig. 1....);

pe zona intermediara pastrarea constantd a suprafetei alocate cailor partajeaza aproximativ
egalitarist suprafetele: 40% pentru artere, 60% pentru restul utilitatilor.
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Legenda

&» Zona exterioara
&+ Zona interioara
& Zona intermediara

Google Earth : ‘

ma hus

Figura 1.4. 5 - Repartizarea suprafetelor pentru un grad ,constant” de congestie a circulatiei

Evident o atare impartire a suprafetei orasului nu este realizabila: ca urmare, numai prin masuri
organizatorice dure, hotarate, se poate reduce congestia de pe caile de circulatie distribuite Tn
centrul orasului, Tn caz contrar rezolvarea problemelor de mobilitate pentru toti locuitorii orasului
Horezu devine o tintad imposibil de atins — daca evolutia economica, demografica, sociala, etc. Tsi
pastreaza trendul actual. In concluzie: din moment ce rezolvarea congestiei este imposibila
actionand numai in centrul orasului, este necesara o actiune concertata cu localizarea de origine
,mai in afara centrului” pentru a diminua efectele lipsei de spatiu.

Problema adiacentei aglomerarii urbane

Intrebarea ,cat de in afara centrului” trebuie localizata originea actiunilor pentru delimitarea ariei
geografice corespunzatoare PMUD poate primi raspuns analizdnd intreaga suprafata care
genereaza deplasari.

Geografia urbana studiaza aparitia, structura interna si dinamica orasului, raportul sau cu teritoriul
adiacent, relatiile cu alte asezari, repartitia geografica si rolul oraselor in structurarea spatiului.
Orasul reprezinta principalul sau obiect de studiu, la care se adauga alte categorii de asezari
urbane (asezari de tip proto-urban, comune suburbane, localitafi rurale asimilate urbanului, etc.),
inclusiv asezarile rurale cu spatiul lor de sustinere, aflate sub influenta sa directa. In acest sens se
poate afirma ca geografia urbana ca stiinta, se ocupa cu analiza dimensiunilor spatiale ale
fenomenului urban (distributie, structura si proces).

Prin definitie, spatiul urban reprezintda un spatiu cu un anumit continut, structura si organizare
specifica, fiind o manifestare concreta a efectului interactiunii in timp a spatiilor demografice,
sociale si economice, proiectate pe spatiul fizic. Spatiul geografic, ca entitate majora de existenta
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si percepere a obiectelor si structurilor geografice, aflate in cadrul inveligului geografic, este
compus dintr-o multitudine de spatii de rang inferior, de diferite dimensiuni, structuri, forme si
destinatii.

In stabilirea tipurilor de planificare teritoriald trebuie s& se tind cont de criteriul metodei si
continutului folosit, dar si a scopului de atins. Analiza geografica a sistemului de transport
trebuie sa ia in considerare complexitatea clasificarii acestuia, deoarece cuprinde o gama larga de
variable, precum: diferite cai de comunicatie, obiective diverse, infrastructura completd sau
incompleta de transport, multitudinea nivelurilor geografice, fara a se neglija si alfi factori implicat;.
Transporturile constituie una dintre cele mai importante componente ale vietii socio-
economice, conexiunea zonelor functionale ale oraselor realizadndu-se prin intermediul cailor gsi
mijloacelor de transport. Prin sistem de transport se intelege totalitatea mijloacelor, instalatiilor si
echipamentelor de transport, grupate dupa diverse criterii: tehnic, geografic, organizatoric,
obiectului transportului, masura integrarii in procesul de productie. Prin intermediul sistemelor de
transport, operatorii presteaza servicii de transport la cererea clientilor. Definifia sistemului de
transport integrat se refera la acel serviciu de transport accesibil, permitand circulatia libera pe
mai multe retele, intre care sunt posibile corespondente situate in interiorul unei amenajari urbane
sau teritoriale, concepute intr-o maniera globala.

In ceea ce priveste servicile de transport, existd un concept ce defineste bine legatura dintre
asteptarile clientilor si prestatia serviciului. Conceptul 1l constituie nivelul serviciului (Level of
Service). Variabilele LoS sunt pentru transportul de marfa (pret, timp de transport, regularitatea
serviciului, asigurarea unui efect minim al poluarii etc.), si pentru transportul de calatori (pref,
durata calatoriei, frecventa serviciului, regularitatea si nu in ultimul rdnd protejarea mediului
Tnconjurator in limitele ,umane” etc.)

Cateva din temele abordate de ecologia care vizeaza protejarea mediului Tnconjurator n limitele
,2umane” sunt urmatoarele:

o stoparea distrugerii naturii si subordonarea dezvoltarii economice, posibilitatilor pe care le
ofera natura, ca receptacul de deseuri si poluanti;

o temperarea cresterii tehnico-industriale doar pentru a domina concurenta si punerea
accentului pe cresterea calitatii, nu a cantitatji;

e incurajarea productiilor nepoluante si fara riscuri majore pentru mediu;

e crearea unei societati bazate pe solidaritatea umana si convivialitate, in care sa domine
primatul valorilor spirituale, nu cele materiale si care sa faca posibila dezvoltarea
personalitatii umane.

La tratarea pragmatica a temelor mentionate mai sus isi poate aduce contributia si particularizarea
notiunii de spatiu ecologic. In acceptiunea generalizata data notiunii de spatiu ecologic, fiecare tara
are dreptul la o suprafatd care reprezinta o cotd parte din spatiul Pamantului. Acest spatiu se
calculeaza prin Tnmuliirea spatiului mondial unitar (suprafata uscatului impartita la numarul
locuitorilor sai) cu populatia unei tari; indicatorul obtinut astfel prilejuieste urmatoarele observatii:

e spatiul ecologic nu se suprapune peste spatiul geografic national;
e exista o corelatie directa intre dezvoltarea unei tari si realizarea unei echitati globale n
distribuirea spatiului ecologic;
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e modul de utilizare a spatiului ecologic disponibil este diferit de la o tara la alta; {arile dezvoltate
pot valorifica mai bine, fara deteriorari ireversibile ale calitatii mediului, resursele, in favoarea
propriului popor; tarile sarace folosesc mai putin spatiul propriu si adesea il deterioreaza (prin
eroziuni, defrigari, etc.).

Libertatea ce o are fiecare tara de a-si valorifica propriul spatiu ecologic este limitatda de numarul si
dinamica locuitorilor, de tipul tehnologiilor de prelucrare, de descoperirile stiintei si tehnicii, de
intensitatea proceselor de degradare a calitatii factorilor de mediu si, nu Tn ultimul rand, de
modelele de consum ale populatiei. Fiecare din acesti factori trebuie sa fie supus unei
reconsiderari in sensul schimbarii, in favoarea mediului, prin politici corespunzatoare.

Notiunea este pasibila, nsa, si de retroversiune: un derivat al indicatorului poate fi introdus in
legatura cu spatiul ecologic urban (acest tip de spatiu s-ar putea calcula prin inmultirea spatiului
national unitar — suprafata tarii impartita la numarul locuitorilor sai — cu populatia unei aglomerari
urbane).

Astfel un indicator ce ar putea fi numit spatiu ecologic urban poate conduce la reconsiderarea
raportului Tntre suprafetele afectate constructiilor industriale, constructiilor locative, inclusiv
gradinilor, suprafetele aferente centrelor educationale si comerciale, etc. si suprafetele afectate
cailor de deplasare libera, incluzdnd si caile de comunicatie. Urmand o metodologie relativ
simplista:

e conform datelor INSSE, Roméania avea la 01.01.2021 o populatie estimata de 22.089.211
locuitori la o suprafatd de 237.500 kmp, ceea ce revine la un spatiu ecologic disponibil
(unitar) de 0,01075 kmp/loc;

e orasul Horezu avea o populatie estimata de 6.806 locuitori la o suprafata de 117 kmp, ceea ce
revine la un spatiu ecologic unitar de 0,01719 kmp/loc, adica putin mai mare decat cel national.

Prin urmare, zona urbana si periurbana Horezu este bine proportionata din punct de vedere al
spatiului adecvat populatiei din acest punct de vedere.

Revenind in sfera realului, deplasarile sunt legate de o singura dimensiune a spatiului (in timp ce
suprafetele au nevoie de doua dimensiuni). Aceasta dimensiune este distanta pana la care trebuie
sa fie analizate problemele de transport pornind de la centrul zonei analizate — adica centrul
orasului Horezu. Interdependenta dintre zonele urbane functionale si spatiul adiacent al localitatii
este datd de interdependentele economice si sociale. Acestea se materializeazd in cinci
caracteristici:

e interdependente intre amenajarea teritoriului urban (actiuni de urbanism) si serviciul de
transporturi in sfera calatoriilor (cerere, flux de transport, flux de trafic);

e interdependente pe termen scurt si lung dintre amenajarea teritoriului si sistemele de
transport pentru marfuri;

e caracteristica de interconditionalitate intre domeniile de planificare teritoriala si domeniile
de planificare a mobilitatii umane si materiale (o singura viziune, de ansamblu pentru oras,
nu un amalgam de perspective independente);

e caracteristica de putere: trebuie identificati decidentii publici de la diferite niveluri de
organizare teritoriala;

e caracteristica de coerenta: finalizarea planurilor sa se faca prin elaborarea unor scheme de
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coerenta teritorialda cuprinzand planurile locale de urbanism si planurile de deplasari
urbane.

Practic, legatura dintre spatiul urban si cel rural este asiguratd de caile de transport, care
faciliteaza in mod direct relatiile dintre acestea. De aceea, este necesara analiza de detaliu a cailor
de comunicatie existente si masura in care acestea satisfac nevoile ariei urbane, periurbane si
interurbane ale orasului, gradul de corelare a mijloacelor de transport din teritoriu catre oras si
invers. Potrivit unor teorii dezvoltate de curand "aria de influentd a doua localitati apropiate se va
extinde pana la limita la care cele doua localitati inregistreaza aceeasi intensitate a relatiilor cu
exteriorul sau pana la limita la care influenta uneia asupra celeilalte se apropie de zero”. Plecand
de la aceasta definitie, metoda propusa pentru determinarea zonelor de influenta urbana a orasului
Horezu va face apel la principiul ca doua localitati atrag cumparatorii de pe piata transporturilor
dintr-un spatiu direct proportional cu masele si invers proportional cu patratul distantei. Deoarece la
nivel local si judetean nu exista date centralizate privind volumul total al vanzarilor, pentru
calcularea zonei de influenta a orasului Horezu s-a utilizat formula propusa de Reilly-Converse (J.
Beaujeau - Garnier, 1997), care are la baza raportul dintre distanta masuratda pe caile de
comunicatie si populatie, ceea ce poate fi exprimat prin formula:

d. = dAﬁB
A PB
1+ | =
I:)A
unde:
d reprezinta distanta masurata pe caile de comunicatie;
AsiB localitatile;
P populatia.

Ca urmare, aria de influentd a orasului Horezu (orasul A) se manifestd in mod diferit de la o
comuna limitrofa la alta:

dist. pana la care
Localitate pop dist HFc))cr)sz'u sei :Elzr::\i:ta %
orasului
Maldaresti 1946 5 6806 3,257925838 | 0,651585
Slatioara 3197 9,5 6806 5,636743107 | 0,593341
Vaideeni 3840 5 6806 2,855286369 | 0,571057
Tomsani 3570 6 6806 3,479775054 | 0,579963

niciuna din comunele de mai sus (localitati limitrofe), neincadrandu-se intr-un procent de minim
75%.

Concluzii:
e aria cea mai adecvata pentru realizarea unui plan de mobilitate urbana durabild nu poate fi
rezumata la aria urbana;
e extinderea pana la 5 km de centrul orasului nu are suficientd consistentd din cauza
inexistentei unor localitati care sa graviteze economic in jurul orasului.
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In ceea ce priveste infrastructura rutierd a Orasului Horezu se desprind urmatoarele idei:

e Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Orasul Horezu este una
de tip radial, cu 5 directii principale (DN 67 - spre Ramnicu Valcea, respectiv Targu Jiu; DN
65C — spre Craiova; DJ 665 — spre Vaideeni; DC 142 — spre Ursani; DC 143 spre Tanasesti;
DC 144 spre Ifrimesti; DC 146 + DJ 669 spre Romanii de Sus), iar circulatia are tendinta de
a se concentra pe principala artera (DN 67) care traverseaza zona centrala a orasului.

e Raportul inadecvat intre gradul de incarcare si profilul transversal duce la suprasolicitare
sau la neutilizarea la capacitate (strada de importanta redusa, fara trafic de tranzit dar cu
profil supradimensionat). Intreruperea unor legaturi importante pentru reteaua de trafic si
devierea traficului duce la suprasolicitarea unor legaturi si intersectii.

e La orele de varf exista, mai ales in partea centrala a orasului, zone in care se concentreaza
fluxuri mari de vehicule, generand o diminuare a fluentei (viteze de circulatie scazute, timpi
crescuti de parcurgere a tronsoanelor, cozi de asteptare, etc.) precum si o crestere a
consumului de combustibili si al nivelului emisiilor poluante.

e Lipsa transportului public local.

Indicii de penetrabilitate si permisivitate (ai cartierelor):
¢ indicele de penetrabilitate se calculeaza ca raport intre numarul de accese intr-un cartier si
suprafata cartierului
¢ indicele de permisivitate se calculeaza ca raport intre numarul de km retea majora de pe
teritoriul cartierului si numarul de locuitori ai cartierului.

Pentru ambii indici sunt agreate valorile mari:
e penetrabilitatea mare arata ca traficul se distribuie pe mai multe directii, disiparea fluxului
de vehicule contribuind la reducerea congestiei din trafic;
e permisivitatea mare arata ca un cartier asigura locuitorilor posibilitati multiple de deplasare,
iar posesorilor de autoturisme le ofera o densitate mai redusa de vehicule in miscare, pe
caile de defluire ale cartierului.

In figurile urmé&toare sunt prezentate penetrabilitatea si, respectiv permisivitatea zonelor delimitate
de elaborator in orasul Horezu:
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Horezu - Vest

LSO

Legenda

Penetrabilitate

2,9719809 - 4,734475
4,734476 - 11,220196
11,220197 - 34,693145

34693146 - 73,872473

| | [N

73,872474 - 162,980210

Horez” Targu Jiu

A

Sursa: Elaborator INCERTRANS SA

Figura I.4. 6 - Horezu — Penetrabilitatea relativa a zonelor (Numar intrari / iesiri la 100 ha)
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Y
¥

Legenda

Permisivitate

2,105219
2,105220 - 10,613268
10,613269 - 14,474100

14474101 - 18,029066

| | (M

18,029067 - 34,960534

Sursa: Elaborator INCERTRANS SA
Figura 4. 7 - Horezu — Permisivitatea retelei majore

Problema care se pune in fata factorilor de decizie ai orasului este aceea de a corela construciia si
reparatiile strazilor cu necesitatile concrete ale cartierelor (zonelor); reprezentarile grafo-analitice
din figurile de mai sus scot in evidenta:

Din perspectiva penetrabilitatji:
e zonele Merilor, Olari, Tg. Jiu, Vest, dar si toate localitatile componente fac nota discordanta
cu fintreg ansamblul central al orasului; concluzia: cel putin in primii doi ani de
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supraveghere PMUD eforturile de imbunatatire a penetrabilitatii trebuie concentrate in
aceste cartiere (prin sporirea capacitatii unor artere de circulatie si eventual crearea unor
noi accese pentru multiplicarea intrarilor-iesirilor din cartier).

Din perspectiva permisivitatii:

e se poate constata ca cea mai slaba permisivitate o are cartierul Centru, care este un pol
major de concetrare a populatiei: deci, in acest cartier trebuie intensificate eforturile pentru
reparatii si chiar pentru noi drumuri — Tn ideea asigurarii posibilitatilor de circulatie
lesnicioasa in perimetrul lor (noi drumuri inseamna si trecerea constructiva = largire si
asfaltare, a unor strazi in categoria superioara), dar si crearea de facilitati pentru
micromobilitate, care sa creeze conditii propice pentru moduri alternative de deplasare.

Conform simularilor efectuate pe modelul de transport, nu se inregistreaza depasiri ale capacitatji
de circulatie Tn reteaua rutiera a orasului in AM peak, fluxurile cele mai mari fiind Tnregistrate pe
artere cu doua sau mai multe benzi, dar sunt tronsoane ale retelei pe care la orele de varf. Astfel,
se observa un nivel ridicat de ocupare a capacitatii (volum/capacitate) de peste 50-80% in zona de
AM peak cum ar fi tronsoane din DN67, dupa cum se vede in figura urmatoare:

Legenda

Volume Capacity Ratio in AM 2021
Volume capacity ratio PrT (AP)

Bl <= 35
B <= 50
Bl <= 75
N <=90
B <= 100
B > 100

@ Qpzudirsziiluy soniibuion

Figura I.4. 8 - Linkuri cu nivel ridicat de ocupare a capacitatii (volum/capacitate) AM peak
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Pentru PM peak se observa un nivel mai ridicat de ocupare a capacitatii (volum/capacitate) de
aproximativ 60% pe aproape toata lungimea DN67, dupa cum se vede in figura urmatoare:

B B

© Opansirsstiluy soninuutus

Legenda

Volume capacity Ratio in PM 2021
Volume capacity ratio PrT (AP)
B <= 35

Il <= 50

Bl <=75

B <=90

I <= 100

Il > 100

Figura I.4. 9 - Linkuri cu nivel ridicat de ocupare a capacitatii (volum/capacitate) PM peak

Pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al accesibilitatii si pentru a se
putea compara scenariul de baza cu scenariile care vor fi propuse in capitolele urmatoare au fost

alesi urmatorii indicatori:

- Numarul total de kilometri de strazi reabilitate;
- Numarul total de calatorii in transportul public (repartitia modala);
- Gradul de acoperire al serviciului de transport public.

Un rezumat al problemelor identificate in cadrul analizei situatiei actuale, in ordinea importantei

acestora este prezentat n tabelul urmator:

Problema identificata

Solutie

Infrastructura rutiera in stare necorespunzatoare

Necesitatea reabilitarii/modernizarii tuturor arterelor de

circulatie

Capacitate de circulaiie redusa pe strazile care
alimenteaza zonele periferice si localitatile componente

Reabilitarea si modernizarea arterelor de circulatie din
aceste cartiere in vederea cresterii capacitatii de circulatie

Legatura deficitara (/lipsa) intre zonele marginase

Construirea de noi artere de legatura

Dezvoltarea unei concentrari a activitatilor in anumite zone
care a cauzat aparitia unei mobilitati “fortate” a cetatenilor

Proiecte coroborate pentru asigurarea dotarilor pentru
fiecare zona in parte

Lipsa transportului public.

Introducerea sistemului de transport public
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l.4.4 Siguranta

Siguranta rutiera este definita in legislatie ca lipsa primejdiilor pe arterele terestre de circulatie;
siguranta rutiera este sentimentul de liniste si incredere pe care il au participantii la trafic, fie ei
soferi, calatori sau simpli trecatori, de a se sti la adapost de pericole. Pentru a avea insa acest
sentiment, fiecare trebuie sa contribuie la implinirea securitatii; fiecare trebuie sa actioneze atat in
directia cresterii sigurantei proprii, cat si la faptul ca actiunile proprii nu trebuie sa puna in pericol
siguranta celorlali;.

Orice eveniment rutier neplacut implica cheltuieli, nu numai pentru cei care le provoaca si le produc,
dar si pentru toti ceilalti care sunt implicati direct in eveniment si chiar la nivelul autoritatilor locale
sau a firmelor care au in administrare mobilierul stradal. Uneori evenimentele rutiere curma vieti
omenesti sau afecteaza sanatatea oamenilor. Aceste evenimente au si alte consecinte neplacute
in plan social: concedii medicale, invaliditati, depresii, scaderea capacitatii de munca. lata deci, tot
atatea motive pentru a face totul pentru asigurarea securitatji rutiere.

In ultimii ani, UE s-a implicat in imbunatatirea sigurantei rutiere (mai ales) prin asa numita
siguranta pasiva: amortizoare, centuri de siguranta, frane, iluminat. Obiectivul CE stipulat in "Road
Safety Policy 2021-2030” este reducerea cu 50% a numarului de morti si raniti grav in accidente
rutiere pana in 2030, iar pe termen lung, pana in 2050 — zero decedati si raniti grav pana in 2050.

Fiecare cetatean UE ar trebui sa poata locui si sa se poata deplasa in zone urbane in conditii de
siguranta si de securitate. Atunci cand merg pe jos, cu bicicleta sau cand conduc o masina sau un
camion, oamenii ar trebui sa o poata face cu un risc minim. Acest lucru necesita o buna planificare
a infrastructurii, in special la intersectjii. Cetatenii devin din ce Tn ce mai constienti de faptul ca
trebuie sa actioneze in mod responsabil pentru a-si proteja propria viata si a proteja vietile celorlalti.

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere (marcaje, semnalizari, cai de rulare tramvaie,
retele de contact), respectiv implementarea unor sisteme ITS (Sisteme Inteligente pentru Transport)
sunt masuri obligatorii in acest stadiu al dezvoltarii transportului rutier, in vederea reducerii riscului
de producere a accidentelor.

Una din cauzele majore ale producerii evenimentelor rutiere nedorite este traficul intens, dar si
lipsa de informare prealabila a conducatorilor de vehicule despre situatia de-a lungul traseului pe
care 1l vor avea de parcurs. Aglomeratiile de pe strazi creaza blocaje, soferii se enerveaza, se
grabesc, scade atentia, iar rezultatul este cresterea semnificativa a numarului de accidente.

Dintre toate evenimentele rutiere care se pot produce pe drumurile publice, accidentele de

persoane sunt intotdeauna cele mai grave, chiar daca accidentul s-a soldat "numai" cu leziuni
usoare.

Tabel I.4. 11 - Situatia accidentelor rutiere din zona urbana Horezu in perioada 2018-2021

Nr. accidente Nr. accidente
Anul rutiere soldate cu | rutiere soldate cu Total
victime omenesti | pagube materiale
2018 7 65 72
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2019 1 71 82
2020 9 66 75
2021* 1 73 84

*01.01-31.10.2021

Sursa: Politia Orasului Horezu

84
82
80
78
76
74
72
70
68
66

Numar accidente rutiere 2018-2021

| é B Numar accidente

2018 2019 2020 2021

12

10

Numar accidente rutiere cu victime omenesti

I & B Numar accidente

2018 2019 2020 2021
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Numar accidente rutiere cu pagube materiale

74

72

70

68

Numar accidente
66

64/
e |

60

2018 2019 2020 2021

Figura 1.4. 10 - Evolutia numarului de accidente din zona urbana Horezu

Pentru ultimii 4 ani se pot trage urmatoarele concluzii (a se vedea si tabelul 1.4.9):

numarul total al accidentelor rutiere a avut o tendita oscilanta in perioada 2018-2021, lucru
valabil si pentru accidentele cu victime omenesti si pentru cele soldate doar cu pagube
materiale;
lucrul ingrijorator este ca numarul cel mai mare de accidente s-a inregistrat in anul 2021,
chiar daca in statistica sunt luate in considerare doar primele 10 luni ale anului;
principalele cauze de producere a accidentelor rutiere au fost:

1) Neacordare prioritate vehicule;

2) Abateri biciclisti;

3) Nerespectare distanta intre vehicule;

4) Viteza neadaptata la conditiile de drum;

5) Neasigurare la schimbarea directiei de mers;

6) Traversare neregulamentara pietoni.
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Cauze producere accidente

M abateri biciclisti

M alte preocupdri de naturd a
distrage atentia
M conducere fara permis

M neacordare prioritate pietoni

3%  mneacordare prioritate vehicule
5% ) )
M neasigurare la schimbarea
directiei de mers
neasigurare mers inapoi

nerespectare distantd intre
vehicule
oprie, stationare neregulamentara

traversare neregulamentara
pietoni

viteza neadaptata la conditiile de
drum

Figura I.4. 11 — Cauze de producere a accidentelor

Din graficul de mai sus se constata ca printre principalele cauze de producere a accidentelor se
regasesc cele in care sunt implicati participanti vulnerabili la fenomenul trafic (pietoni si biciclisti).
Din aceste cauze, in perioada analizata s-au inregistrat 2 morti, 2 raniti grav si 8 raniti usor. Un
motiv in plus pentru acordarea unei atentii suplimentare masurilor de construire, reabilitare si
modernizare a infrastruturilor dedicate acestora.

Principalele zone cu risc ridicat de producere a accidentelor (puncte negre) de pe teritoriul UAT
Horezu sunt: DN 67 (pe sectorul cuprins intre km 150 si km 153+300), DJ 669, DJ 665 si DC 139.
Dupa cum se poate constata, aproape doua treimi din accidente s-au produs pe DN 67, DJ 669 si
DJ 665 — cele mai importante artere de circulatie din oras, pe care se inregistreaza si cele mai mari
valori de trafic.
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Arterele de circulatie cu risc mare de producere
a accidentelor

Figura I.4. 12 — Arterele de circulatie cu risc ridicat de producere a accidentelor din zona urbana

Horezu
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Figura I.4. 13 — Amplasarea spatiala a accidentelor din zona urbana Horezu — puncte negre

Pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al sigurantei in trafic si pentru
a se putea compara scenariul de baza cu scenariile care vor fi propuse in capitolele urmatoare a

fost ales urmatorul indicator:
- Numarul de accidente cu urmari grave in oras.

Un rezumat al problemelor identificate in cadrul analizei situatiei actuale, in ordinea importantei

acestora este prezentat in tabelul urmator:
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Problema identificata

Zone cu puncte de conflict intre diferiti participanti la
trafic (trafic rutier, pietoni, biciclisti)

Lipsa indicatoarelor si marcajelor in multe zone ale
orasului

Starea necorespunzatoare a infrastructurii rutiere si
pietonale

Nerespectarea indicatoarelor si marcajelor de catre
conducatorii autovehiculelor.

Numéar mare de accidente in care sunt implicati
pietoni si biciclisti.

Lipsa pavajului tactil si a semafoarelor cu avertizare
acustica pentru persoanele cu deficiente de vedere

Existenta in multe situatii a unei diferente de nivel

Solutie ‘

Re-organizarea circulatiei rutiere prin separarea fluxurilor
de pietoni si biciclisti de cele ale vehiculelor.

Amplasarea de indicatoare si realizarea de marcaje
rutiere.

Reabilitarea si modernizarea suprafetelor carosabile si
pietonale.

Masuri punitive contra celor care nu respecta legea.

Solutii pentru protejarea participantilor vulnerabili la trafic.

Montarea de astfel
intersectii.

de dispozitive in principalele

Construirea de rampe.

intre trotuar si partea carosabila care face dificil
accesul persoanelor cu dizabilitati.

1.4.5 Calitatea vietii

Conceptul de calitate a vietii este relativ nou in vocabularul stiintelor socio-umane, acesta
dobéandindu-si cetatenia abia in a doua jumatate a secolului. Calitatea vietii este un concept
evaluativ, fiind rezultanta raportarii conditiilor de viata si a activitatilor care compun viata umana, la
necesitatea, valorile, aspiratile umane. Se referd atat la evaluarea globald a vietii cat si
la evaluarea diferitelor conditii sau sfere ale vietii.

Unul din scopurile pe care le urmareste un Plan de Mobilitate Durabild este acela de a imbunatati
conditiile de viata ale locuitorilor din mediul urban supusi numeroaselor agresiuni datorate cresterii
gradului de motorizare, a factorilor poluatori (in special noxe si zgomot cauzate de traficul rutier),
congestiilor de trafic etc.

O buna planificare a mobilitatii urbane duce si la cresterea calitatii vietii in arealul urban. Masurile
care fac obiectul unui astfel de plan pot consta in mai multe spatii publice atractive, imbunatatirea
sigurantei personale, atat in trafic, cat si in celelalte aspecte ale vietii, 0 mai buna calitate a aerului,
mai putine emisii poluante sau de zgomot.

In Horezu calitatea vietii este Tn general buna, insa se doreste o imbunatatire a modurilor de
deplasare alternative (inclusiv cu transportul public), a atractivitatii spatiilor publice, a conditiilor de
deplasare si a infrastructurii rutiere existente. Limitarea calitatii vietii in oras se datoreaza in
principal gradului ridicat de utilizare a autovehiculului personal pentru toate genurile de deplasari
(atat pentru munca si afaceri, cat si pentru cele in interes personal si de divertisment, indiferent de
lungimea calatoriei) ceea ce conduce la congestii in trafic care au drept consecinta timp pierdut,
nivel ridicat al noxelor, consum crescut de combustibil etc.

Pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al calitatii vietii si pentru a se
putea compara scenariul de baza cu scenariile care vor fi propuse in capitolele urmatoare a fost

ales urmatorul indicator:
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- Lungimea cozilor de asteptare.

Pentru anul de baza, lungimea cozilor de asteptare este prezentata in tabelul urmator:

Tabel I.4. 12 - Lungimea cozilor de asteptare 2021 (veh)

2021 Lungimea cozii medii Lungimea cozii maxime
AM 0,24 1,39
PM 0,34 2,90
24 h 0,15 2,90

Un rezumat al problemelor identificate in cadrul
acestora este prezentat in tabelul urmator:

analizei situatiei actuale, in ordinea importantei

Problema identificata

Solutie

Multe deplasari se efectueaza cu automobilul personal.

Crearea conditiilor pentru dezvoltarea si promovarea
modurilor alternative de deplasare

Nu exista infrastructura pentru biciclete.

Construirea retelei de trasee pentru biciclete.

Nu exista centre pentru inchirierea bicicletelor.

Infiintarea de centre pentru inchirierea bicicletelor.

Nu exista parcari pentru biciclete.

Construirea de parcari pentru biciclete.

Cvasi-absenta zonelor pietonale.

Crearea de noi zone pietonale.

Spatiile pietonale existente (trotuare) sunt in marea
majoritate in stare precara

Reabilitarea trotuarelor si eliminarea obstacolelor de pe
acestea.

Nu exista un sistem de transport public .

Introducerea serviciului de transport public atat in interiorul
orasului, cat si catre localitatile componente.

Lipsa unui parc de vehicule pentru transport public.

Achizitionarea de vehicule nepoluante pentru transport
public.

Lipsa parcarilor colective de medie/mare capacitate in
zonele intens solicitate de trafic stationar (zona centrala si
cartiere de locuinte colective, dar si in zonele cu potential
turistic ridicat)

Construirea de parcari colective de medie/mare capacitate.

Lipsa parcarilor de tip park&ride de
penetratii Tn oras

la principalele

Construirea de parcari de tip park&ride.

1.4.6 Concluzii referitoare la situatia actuala
Concluziile care au reiesit in urma analizelor efectuate asupra situatiei existente a mobilitatii la
nivelul UAT Horezu si a zonei de influenta sunt prezentate in tabelul urmator.
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221
Tabel 1.4. 13 - Concluzii referitoare la situatia actuala
Criterii Cota . Cellieies . Siguranta si Mediu si L . Stadlulv . Principalele
Mod de aEls | DUESAET viabilitate sanstate | Accesibiltate | implementarii | oo
transport | masurilor
Pietonal 18,5 % Medie in Lipsa facilitatilor | Tot mai Trotuare Proiectul Extinderea
zona pentru pietoni in | putini ocupate cu Amenajarea zonelor
centrala multe zone din oameni se | vehicule. zonei centrale | exclusiv
Rea in rest oras pune in deplaseaza | Lipsa facilitafi | pietonale a pietonale.
pericol pe jos pentru statiunii Cresterea
siguranta pentru persoanele turistice mésurilor de
acestei categorii | orice fel de | cu mobilitate Horezu, siguranta
de participant la | deplasare. redusa. judetul pentru pietoni.
trafic. Absenta din Valcea 1 Reabilitarea
alcea, in
multe zone a suprafetelor
trotuarelor. Vedere.a, " destinate
consolidarii pietonilor.
identitatii Amenajarea de
locale si noi trotuare si
dezvoltarii alei.
turismului, in
curs de
implementar
e.
Velo 0,6 % Rea Cicligtii trebuie Utilizarea Lipsa Activitate Amenajare
sa imparta limitata a infrastructurii redusa. trasee pentru
acelasi spatiu bicicletei pentru biciclete, statji
cu aduce biciclete, a de inchiriere si
autovehiculele. beneficii parcarilor si a parcari pentru
reduse sistemelor de biciclete.
mediului. inchiriere
pentru
acestea.
Transport 0 % Rea Nu exista un Nu exista Nu exista un Activitate Introducerea
public sistem de un sistem sistem de redusa. TP atat pe
local transport public | de transport intreaga
local. transport public local. suprafata a
public orasului, cat si
local. catre localitatile
componente.
Achizitionarea
unui parc de
vehicule
nepoluant.
Amenajare
statii si dotarea
corespunzatoar
e
Vehicle- n/a Rea Nu exista un Nu exista Nu exista un Activitate Implementarea
sharing sistem de un sistem sistem de redusa. si promovarea
vehicle-sharing. | de vehicle- | vehicle- sistemelor de
sharing. sharing. vehicle-sharing.
Transport 55,4 % Medie Multe puncte de | Utilizarea Reteaua Proiectul Implementarea
privat conflict pe excesiva a | rutiera “Varianta de de politici si
motorizat principalele vehiculelor | acopera ocolire masuri care sa
artere de private are | intreaga Horezu” in contribuie la
circulatie. un impact suprafata a curs de scaderea
negativ oragului, Insa | derulare utilizarii
asupra exista zone (stadiu SF). autovehiculului
mediului. cu personal.
penetrabilitat
esi
permisivate
scazute.
Multimod 25,5 % Rea Autogarile Nu existd o | Nu exista Activitate Construirea
al existente statie parcari redusa. unui centru
apartin intermodal Park&Ride.
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Criterii c Calitatea " _ _— Stadiul fmyef
ota . . Siguranta si Mediu si L . e Principalele

Mod de modala | Inrastructuri viabilitate sanatate | Accesibilitate | implementarii | ooy

transport i masurilor
operatorilor a Nu exista intermodal.
privati care nu administrat | parcari pentru
au posibilitati ade biciclete in
pentru dotarea autoritatea | zonele de
si amenajarea publica interschimb
corespunzatoar | locala. cu alte moduri
e. Lipsa de transport
informatii pentru (autogari,
intermodalitate. statii TP)

Marfa n/a Rea Traficul greu Existenta Zonele Proiectul Dezvoltarea
tranziteaza traficului industriale “Varianta de unei strategii
orasul. greu in sunt situate la | ocolire de

oras are marginea Horezu” in aprovizionare
efecte orasului unde | curs de cu marfuri in
negative traficul de derulare interiorul
asupra marfa ajunge | (stadiu SF). orasului in
mediului gi | prin intervalele de
sanatatii intermediul timp cu trafic
oamenilor. drumurilor redus.
nationale.
ANALIZA | Transportul | Infrastructur | Siguranta Poluarea Extinderea Capacitatea
privat a pentru traficului si, in aerului si zonelor de realizare
motorizat toate special, a fonica exclusiv a proiectelor
este modul | modurile de | participantilor ridicate din | pietonale. din diferitele
predomina transport vulnerabili cauza Amenajare domenii
nt trebuie trebuie sa traficului trasee pentru | trebuie
imbunatatitd | devina o motorizat biciclete. intarita.
prioritate. privat, dar Implementare
si a celui a si
de tranzit. promovarea
sistemelor de
vehicle-
sharing.
Introducerea
sistemului de
TP si
achizitionarea
unui parc de
vehicule
nepoluant.
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[.5 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

[.5.1 Viziunea prezentata pentru cele trei nivele teritoriale

Viziunea privind un Plan de Mobilitate Urbana Durabila este definita ca fiind:

“Realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, care sd promoveze
dezvoltarea economica, sociala si teritoriala si care sa asigure o buna calitate a vietii in
arealul Orasului Horezu”.

Viziunea ofera baza pentru toti pasii intermediari intre prezent si momentul materializarii
viziunii, permitand:

¢ definirea obiectivelor partiale si a mijloacelor potentiale, respectiv

e |uarea masurilor fezabile, iar in final

e executarea activitatilor concrete si a actiunilor specifice,

e care sa suprapuna cat se poate de exact situatia viitoare peste structura estimata.

Viziunea ofera o descriere calitativa a unui mediu urban dorit in viitor si a serviciilor
aferente, oferind orientarea dezvoltarii corespunzatoare prin masuri de planificare oportune,
rationale si eficiente. In contextul in care este abordatd viziunea in prezentul material,
ipoteza de baza pentru viziune este alcatuitd din obligativitatea plasarii mobilitatii ,in fundal”,
in contextul mai larg al dezvoltarii urbane si sociale. De asemenea, viziunea trebuie
pregatita luand Tn considerare toate perspectivele de politica urbana si nu in ultimul rand de
politicd generald in oras. Dar, viziunea poate fi un element de ghidare doar in cazul in care
este unanim acceptata in randul partilor interesate si al cetatenilor; prin urmare, este esential
sa se creeze o proprietate comun& asupra viziunii. In diagrama urmatoare este infatisata
imaginea unui mod de abordare a constituirii Tn cooperare a viziunii comune cu privire la
mobilitate Tn Orasul Horezu.

1.5
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MOTIVUL: DEZVOLTAREA DURABILA

¥
COMNTEXTUL: INDICATORI MOBILITATI

¥

"—.| CIRCUMSTANTELE: POLITICILE URBANE
OPORTUNITATEA: FLANUL MEIEIILIT.E.TII URBAMNE
SUSTEMABILE

¥

ORIENTAREA: ATITUDIME SUSTEMABILA,
UTILIZARE DECEMTA A SPATIULUI, TRANSPORT -

¥
LIMITELE: INFRASTRUCTURA RUTIERA S
EXTINDEREA GEOGRAFICA
+
PROCEDURA: SCENARIILE DE DEZVOLTARE
SUSTEMABILA
*

VIZIUNEA REZISTA AMALIZE]
INSTITUTIOMNALE
MU DA

¥

VIZIUNEA REZISTA CRITICILOR
CETATENILOR 7

DA NU
!
MIJLOACELE: OBIECTIVE + MASURI
v
MOBILITATEA ARE SANSE REALE S& EVOLUEZE
FAVORABIL 7
DA NU
¥
REZULTATUL: IMPLEMENTAREA FLANULUI
MOBILITATN

Figura I.5. 1 - Organigrama elaborarii PMUD

Modelul de evaluare a dezvoltarii durabile — la nivelul aglomerarilor urbane in Roménia —
contine un set de indicatori si mai multe dimensiuni (sau piloni ai dezvoltarii) agregati intr-
un indicator compozit.

Metodologia de realizare a setului de indicatori ai dezvoltarii durabile apartine Comisiei
pentru Dezvoltare Durabilda a Natiunilor Unite: “cadrul dezvoltarii durabile” este format din
cele patru dimensiuni principale mentionate si din multiple teme si subteme aferente acestor
dimensiuni:
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Tabel I.5. 1 - Dimensiunea economica

Hr. Tema Subtema
11 Structura economica Stare economica
Performanta economicd
Comert
12 Consum gi productie Consum materiale
Consum enegie
Generare 5i management degeur
13 Transport Célatori-kilometri
Kilometr retea
Tabel I.5. 2 — Dimensiunea sociala
Hr. Tema Subtema
21 Echitate S&ricie
Stare nutritionald
Egalitate intre sexe
22 Sanatate Mortalitate
Salubritate
Apd potahild
Servicii
23 Educatie Mivel educational
Analfabetism
24 Locuire Conditii
Acces la utilitati
23 Siguranta Criminalitate
26 Populatie Migcare naturald
Tabel 1.5. 3 - Dimensiunea institutionala
Hr. Tema Subtema
31 Cadrul institutionala Infrastructura comunicatii
Acces la informatii
Cooperare intermnationala
32 Capacitatea institutionald Stiinta i tehnologie
Razpuns la dezastre
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Tabel I.5. 4 - Dimensiunea de mediu

Hr. Tema Subtema
41 Atmosfera Calitate asr
Schimbare climaterica
Depreciere strat ozon
42 Sol Agriculturd
Pasuni
Degertificare
Urbbanizare
43 Fona de coasti Kilometr coasta
Pescuit
44 Apd dulce Cantitate
Calitate
45 Biodiversitate Ecosisteme
Specii

Care este scopul PMUD: PMUD isi propune sa realizeze un sistem de transport urban
durabil (asa cum este acesta definit in 2001 de Consiliul pentru Transport al UE), prin
abordarea a cel putin urmatoarelor obiective:

Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferitd de sistemul de transport, in spiritul
obiectivelor de mai jos;

Reducerea impactului negativ al sistemului de transport asupra sanatatii, sigurantei
si securitatii cetatenilor, indeosebi a celor mai vulnerabili;

Reducerea poluarii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si
a consumului energetic;

imbunatatirea eficientei si a raportului cost-eficient a transportului de persoane si de
marfa, luand Tn considerare costurile externe;

Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban.

Cum actioneaza PMUD: PMUD este o modalitate de abordare mai eficienta si efectiva a
problemelor legate de transportul din zonele urbane. Se realizeaza in baza unor practici
existente si a unor cadre de reglementare din statele membre, realizandu-se prin
interactiunea dintre factorii de mobilitate locala. Caracteristicile esentiale ale PMUD sunt:

Abordare participativa — implicarea cetatenilor si a factorilor interesati inainte si in
timpul procesului decizional, al implementarii si evaluarii, construirii capacitatilor
locale pentru a face fatd problemelor complexe ale planificarii, asigurdnd echitatea
sexelor;

Garantie a durabilitatii — echilibrul intre echitatea sociald, calitatea mediului si
dezvoltarea economica;

Abordare integratéa — a practicilor si politicilor intre mijloacele de transport, a politicii
sectoarelor (ex. planificarea spatiald si urbana, mediu, dezvoltarea economica,
includerea sociald, sanatate, siguranta), agentii publice si private, nivele ale autoritatii,
precum si intre autoritatile vecine;

Concentrare asupra realizarii sarcinilor mésurabile — derivat din obiectivele pe
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termen scurt, aliniat cu viziunea pentru transport si cu radacini in strategia generala
de dezvoltare durabild;

Orientare catre internalizarea costurilor — revizuirea costurilor pentru transport si de
asemenea a benéeficiilor in sectoarele politicii, adica luarea in considerare a costurilor
si beneficiilor sociale mai complexe.

Care probleme s-au dovedit acute (cu referire directa la transport)?

Tabel 1.5. 5 - Probleme ridicate de grupurile angrenate in evolutia transportului urban

Grup

Interese

Probleme percepute

Pasageri

Un sistem de fransport public de
incredere si derulat prin costuri scézute

Accidente frecvente

Defectiri numeroase ale vehiculelor
Vehicule incomode sifsau murdare
Trasee lente si care nu sunt la indemana

Serviciul propriu-zis efectuat rar

MNon-pasageri

Reducerea congestiei

Blocaje frecvente in trafic

Angajatii
transportatorului

public

Conditii mail bune de lucru

Salarii mici
Ore de lucru prelungite
Vehicule in stare proasta/nesigure

Strizi (sine) in stare necorespunzitoare

Operatori de
transport public

Agigurarea unui sigtem de servicli de

transport public esential, sigur gi eficient

Vehiculele sunt vechi si greu de infretinut
Plangeri ale pasagerilor cu privire la rutele,
servicilor  de

siguranta zi  frecventa

fransport public

Organele
administrative

Reducersa congestiei
imbunétitirea conditilor pe strizi
Un sistem de fransport public de

incredere si cu subventii decente

Buget insuficient
Ambiguitate legislativa si reglementativa

Ce masuri s-au dovedit adecvate (cu referire directa la transportul public)? Aceste

masuri, pe scurt, includ, in ordinea succesului:
Promovarea activa a transportului public in cartierele marginase;
Furnizarea de benzi dedicate transportului public;

Prioritate pentru transportul public la semafoarele din trafic;

Intervale medii de urmarire intre vehicule, dar respectarea cu strictete a punctualitatii

declarate;

Ticketing integrat;
Vehicule nepoluante;

Utilizarea datelor in timp real pentru controlul operatiilor de transport public si pentru

imbunatatirea planificarii;

Taxarea parcarilor pe intreg teritoriul oraselor;

Imbunététirea sigurantei la bordul vehiculelor si in statii;
Furnizarea unei pagini web cu informatii detaliate;
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o Integrarea transportului public cu mersul pe bicicleta.

Atat cetatenii, cat si politicienii sunt constienti de problemele cauzate de extinderea zonelor
urbane si de dependenta crescanda de automobil, dar limitele si evolutia acestora sunt mai
putin cunoscute. In general oamenii nu constientizeaza faptul ca serviciul de transport pentru
comunitate se face in mod evident cu costuri mai mici in orasele cu densitate medie si
ridicata, acolo unde acest serviciu este bine organizat.

O serie de materiale:

e aparute ca urmare a diseminarii experientei (unor institutii si organisme apartinand
unor orase care au introdus sub o forma sau alta PMUD),

e respectiv a unor consideratii inserate deja in cadrul proiectului sau care sunt in curs
de elaborare pentru capitolele ce vor urma, conduc la constatarea ca transportul de
orice fel in orase este un subsidiar al dezvoltarii economice si al evolutiei
demografice.

Ceea ce leaga dezvoltarea economica si evolutia demograficd de un sistem integrat de
transport® este modul de utilizare a spatiului urban: cunoasterea parametrilor dupa care
se efectueazd planificarea si managementul suprafetei urbane permite sistemului de
transport sa realizeze echilibrul intre nivelul cererii si volumul ofertei, atat in exploatarea
curenta, cat si in cea de perspectiva. Pe de alta parte ,viata” a demonstrat ca un PMUD este
din start nerealist daca nu este insotit de un program de interventie continua constand in
actiuni de constientizare si de schimbare a comportamentului. Impreund, aceste actjuni
vor transforma acumularea de cunostinte teoretice referitoare la transportul durabil, Tn
masuri efective, care va duce la un transfer modal catre sisteme de transport mai durabile.

In concluzie, prin elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild pentru Orasul Horezu
se doreste atingerea urmatoarelor cinci obiective principale:

A. Accesibilitate = Asigurarea accesibilitatii tuturor, oferité de sistemul de transport;

B. Siguranta si securitate = Reducerea impactului negativ al sistemului de transport
asupra sanatatii, sigurantei si securitatii cetatenilor, indeosebi a celor mai vulnerabili;

C. Mediu = Reducerea poludrii aerului si a emisiilor fonice, a emisiilor de gaze cu efect de
sera si a consumului energetic;

D. Eficienta economicd = Imbunatitirea eficientei si a raportului cost-eficientd a
transportului de persoane si de marfa, luand in considerare costurile externe;

E. Calitatea mediului urban = Contribuirea la infrumusetarea atractivitatii si calitaii
mediului si aspectului urban.

Cei mai importanti indicatori de impact propusi spre rezolvare de catre toti actorii sociali din
cadrul orasului si ai celorlalte localitati sunt in stransa relatie cu Strategia de dezvoltare a

38 Adicd de un sistem care inglobeaza si deplasarile in comun si deplasarile individuale motorizate si nemotorizate si deci, si deplasarile pe
jos, iar din alta perspectiva un sistem de transport care tine cont si de generarea calatoriilor si de calatoriile de tranzit si de calatoriile
atrase, iar din alta perspectiva si de célatoriile de scurt parcurs, de célatoriile periurbane si de calatoriile interurbane sau dintr-o ultima
perspectivd de calatoriile Tn interesul serviciului fata de calatoriile in interes personal sau pentru agrement, etc.
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regiunii Sud-Vest Oltenia, Planul National de Dezvoltare, Cadrul National Strategic de
Referinta, Strategia locala de dezvoltare prin importanta lor:
e Protectia sanatatii populatiei
e Rezolvarea problemelor legate de infrastructura
o Realizarea independentei energetice
¢ Protectia mediului
e Crearea de noi locuri de munca
e Cresterea capacitatii capitalului uman
e Protectia persoanelor aflate in situatii de risc
o Pastrarea traditiilor
o Imbunatatirea relatiilor interetnice.

Viziunea este o descriere calitativa a unui viitor dorit; aceasta abordare nu este insa
suficienta pentru consistenta PMUD — care nu poate fi o constructie calitativa; PMUD va fi
implementat:

e in contextul unor estimari pertinente,

e cu valori de impact diferentiate pentru zone specifice ale orasului,

o efectuate Tn domenii precizate,

e cu intensitati adecvate, adaptate {intelor identificate ca lucrative,

e pe baza unor resurse identificate,

¢ in functie de caile care pot transforma situatia mobilitatii catre una in concordanta cu

dezvoltarea sustenabila

e efc.,

insa explicitarile trebuie sa fie cantitative — chiar daca asupra actiunilor planeaza un

oarecare grad de incertitudine.

Viziunea trebuie sa fie privita ca un ansamblu ,LEGISLATIV” al mobilitatii sustenabile pentru
Horezu; continuarea naturald a viziunii trebuie sa fie ,REGLEMENTARILE DE APLICARE”
pe teritoriul analizat, adica acel cadru care specificand prioritatile, sa evidentieze
rezultatele ce caracterizeaza transpunerea viziunii in realitate (intr-o marja de eroare
acceptabild): obiectivelor generice, care indica tipul schimbarilor dorite — iar in cele din urma,
a schimbarilor realizate — trebuie sa le fie masurati parametrii, astfel constituindu-se
posibilitatea corectarii / dirijarii procesului.

Definirea obiectivelor inseamna specificarea acelor domenii sociale, de mediu sau
economice necesare dezvoltarii mobilitatji.

Obiectivele sunt scopurile de nivel superior ale PMUD (de exemplu, reducerea
congestionarii cauzate de autovehicule), in timp ce masurile (de exemplu, construirea unei
noi strazi) sunt mijloacele de a le realiza; in plus: masurile trebuie fixate temporal, obiectivele
nu.

Reanalizdnd obiectivele principale ale viziunii echipa de cercetare INCERTRANS a
concluzionat ca pot fi incadrate intre OBIECTIVELE OPERATIONALE urmatoarele 12

domenii:
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I. Consolidarea capacitatii institutionale;

II. Transport rutier — utilizarea eficienta a spatiului de drum;

. ITS (Intelligent Transport Systems);

IV. Dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante) — micromobilitatea, mersul
pe jos / cu bicicleta pentru crearea unui mediu urban de calitate;

V. Managementul mobilitatii;

V1. Imbunétatirea integrérii dintre transport si planificarea urbana;

VII. Inovarea managementului parcarilor;

VIII. Imbunét&tirea sigurantei rutiere cu accent pe utilizatorii vulnerabili ai drumurilor;

IX. imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului;

X. Dezvoltarea sistemului local de transport public:

Xl. Logistica urbang;

Xll. Asigurarea conditiilor pentru o intermodalitate superioara a serviciilor de transport prin
care se efectueaza prestatia pe teritoriul orasului (respectiv interoperationalitatea cu

transportul judetean si cel interurban).

La nivel urban, prin implementarea PMUD se urmaresc urmatoarele obiective operationale
care sa conduca la atingerea obiectivelor principale:

- reducerea congestiei;

- introducerea sistemului de transport public;

- conectivitate crescuta intre zone si localitatile componente;

- dezvoltarea modurilor alternative de transport;

- reducerea nevoii de deplasare;

- reducerea impactului negativ asupra mediului;

- imbunatatirea sigurantei si securitatii rutiere;
asigurarea conditiilor pentru o intermodalitate superioara a serviciilor de transport prin
care se efectueaza prestatia pe teritoriul orasului.

La nivel periurban, prin implementarea PMUD se urmaresc urmatoarele obiective
operationale care sa conduca la atingerea obiectivelor principale:

- extinderea transportului public urban catre localitatile din zona periurbana;

- conectivitate sporita intre localitatile limitrofe si Orasul Horezu;

- dezvoltarea modurilor alternative de transport;

- reducerea impactului negativ asupra mediului.

La nivelul zonelor, prin implementarea PMUD se vizeaza urmatoarele obiective operationale
care sa conduca la atingerea obiectivelor principale:

- reducerea congestiei;

- dezvoltarea modurilor alternative de transport;

- reducerea nevoii de deplasare;
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- reducerea impactului negativ asupra mediului.

[.5.2 Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor

Identificarea si testarea masurilor are rolul de a defini setul optim de solutii pentru obiectivele
care au fost identificate anterior. Pentru fiecare obiectiv, sunt luate in considerare si testate
mai multe solutii posibile folosind instrumentele de analiza sau alti indicatori, dupa caz.
Cadrul in care se desfasoara procesul de selectare a proiectelor a luat in considerare
impactul tehnic, economic, social si de mediu al acestora.

Obiectivele reprezinta forme concrete de angajament intr-un PMUD, dar neprecizand
gradul dorit de schimbare intr-un interval de timp dat. Tintele sunt formele necesare pentru a
evalua dacd o masura realizeaza intr-adevar rezultatele asteptate. In amanunt:

e Specific = care este particularizabil Orasului Horezu si concordant caracterisiticilor date de
infrastructura si de organizarea institutionala, dar mai ales in concordanta cu reacitiile
populatiei la schimbarea intr-o anumita proportie a modului de viata. Tintele trebuie
descrise cu precizie folosind termeni cantitativi si/sau calitativi, care sunt intelesi de catre
toate partile interesate.

e Masurabil = caruia i se poate determina sau aprecia valoarea — in ansamblu sau doar a
uneia dintre marimile de relevants, in raport de interesul urmarit. in principiu, toti parametrii
rational imaginabili referitori la fenomenele generate de deplasare pot fi masurati; totusi in
mod concret:

- unii parametri nu sunt inclusi in lista celor urmariti metodic de catre resortul
statistica; de exemplu, numarul de tone*km efectuate pe teritoriul orasului;

- alti parametri nu au unitate de masura (obiectiva); de exemplu nivelul mirosului de
la emanatiile de gaze de motor cu ardere interna nu este masurabil.

(de subliniat ca resursele sunt, de asemenea, capabile sa masoare schimbarile

prezumate — calitative/cantitative care au loc).

¢ Aplicabil = care poate fi pus in practica (cu sanse certe de realizare); pentru ca ceva sa fie
aplicabil — in spatiul rationalitatii — trebuie:

- sa fie necesar

- sa existe procedeul, mijloacele, cadrul si oportunitatea (ansamblul fiind Tntrunit
dupa eforturi conjugate de lunga si intensa perioada): punerea in practica implica
abilitati tehnice, operationale si financiare, dar mai ales acorduri intre partile
interesate, respectiv angajamente si raspunderi.

¢ Realist = care este bazat pe reflectarea completa a realitatii prin informatii esentiale
obiective (in orice viitor exista riscuri, dar Tn acest caz, realist inseamna ,in conditiile unor
marje de eroare care asigura si pentru valoarea de minim atingerea partiala a {intei”).

e Temporale = care indica timpul sub doua aspecte: momentul de initiere, respectiv durata
pe care se intinde actiunea (care poate fi si nelimitatd); cu alte cuvinte, datele
calendaristice cheie pentru realizarea obiectivelor sunt exact precizate.

Tintele sunt esentiale pentru actiunea de organizare a monitorizarii si evaluarii PMUD (adica
o activitate aflata la finele actualului proiect) si nu pot fi separate de selectarea indicatorilor
cu ajutorul carora se va putea face monitorizarea si evaluarea. Mai mult, stabilirea tintelor si
a indicatorilor aferenti asigura transparenta si claritate asupra a ceea ce se intentioneaza sa
se realizeze, in ceea ce priveste schimbarea (mobilitatii in oras).
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Scopul elaborarii prezentei activitati este:

>

>

>

Definirea unui set de rezultate intermediare si finale care sa permita monitorizarea
progresului Tn atingerea obiectivelor.

Detalierea unei metodologii care permite monitorizarea progresului in realizarea
obiectivelor.

Stabilirea unor referinte cheie pentru evaluarea eficientei si eficacitatii masurilor.

Mai jos sunt inserati cei 11 indicatori de urmarit in cadrul procesului de implementare
a PMUD:

Viteza medie de circulatie pe retea (km/h);

Intarzierea medie (s);

Consumul de combustibil (litri);

Nivelul de serviciu in intersectii;

Nivelul noxelor si al continutului de praf din aer - emisii CO (kg), emisii Nox (kg),
emisii VOC (kg);

Numarul total de kilometri de strazi reabilitate;

Numarul total de calatorii in transportul public (repartitia modala);
Gradul de acoperire al serviciului de transport public;

Numarul de accidente cu urmari grave in oras;

Lungimea cozilor de asteptare.

Tn urma analizarii situatiei existente la nivelul Orasului Horezu si a ariei sale de influenta si a
identificarii problemelor legate de mobilitate cu care se confrunta, au fost definite masurile si
proiectele ce vor fi testate cu ajutorul modelului de transport pentru a se construi scenariile
de dezvoltare ale orasului. Masurile fezabile pentru Horezu au rezultat in urma analizei
situatiei actuale si raspund problemelor identificate in cadrul cap. 4, fiind prezentate
in Anexa 9. Principala problema care se pune in momentul de fata este realizarea unei
sinteze care sa aduca ansamblul ,masuri-indicatori-{inte” la un grad de agregare incat sa se
permitd masurilor sa conduca planul geografic, demografic, social si economic -
analizabil prin indicatori, la nivelul fintelor (doar daca exista resurse).

Aceste masuri sunt prezentate in continuare:

I. Consolidarea capacitatii institutionale

.1 = masuri de educare sistematica in scoli — in ideea formarii unei culturi a
dezvoltarii durabile;

1.2 = inovari in domeniul admistrativ care sa reduca numarul necesar de deplasari ale
cetateanului la institutia respectiva = introducerea semnaturii electronice ca forma de
reprezentare simbolica a cetateanului fara a fi necesara prezenta fizica;

1.3 = Infiintarea unei structuri organizationale si de planificare a activitatii de transport
public pentru Orasul Horezu

1.4 = modificarea orelor de incepere a activitatii agentilor economici de pe o aceeasi
artera sau acelasi punct — marginal — de destinatie = este o masura legata de
progresul economic Tnregistrat de zonele industriale ale orasului;

1.5 = crearea cadrului pentru dezvoltarea de teleactivitati si telelucru, inclusiv gasirea
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de modalitati de reducere a fiscalitatii pentru firmele care practica teleactivitatile si
telelucrul = Tn ultimii ani, s-au dezvoltat rapid noi tehnologii informationale si de
comunicare, astfel incat in centrul dezbaterilor stiintifice, politice si economice din
ultima perioada a stat aparitia si dezvoltarea Societatii Informationale, generatoare
de noi oportunitafi de munca, dar si de schimbari esentiale in ceea ce priveste natura
muncii $i modul de lucru, schimbari comparabile cu cele petrecute in revolutia
industriala. Telelucrul se refera la o activitate unde angaijatii Tsi pot alege locatia de
unde sa lucreze si orele in care sa lucreze. Telelucrul este, prin definitie, activitatea
prin care se utilizeaza calculatoarele si telecomunicatiile pentru a schimba
geografia de lucru acceptata: telelucrul este activitatea prin care se utilizeaza
tehnologia informatiei si comunicatiilor pentru realizarea unei activitati lucrative la
distanta de locul unde este nevoie de rezultatul muncii sau de locul unde s-ar fi
desfasurat munca in mod normal. Domeniile in care — deocamdata — s-au creat deja
nise pentru TELECOMUTATORI = firme care pot delega activitati in afara sediului
oficial, sunt comertul, marketingul, educatia, programarea (soft pentru computere).

1.6 = infiintarea in cadrul Primariei Horezu a unei structuri organizationale si de
administrare a parcarilor.

Il. Transport rutier — utilizarea eficienta a spatiului de drum

I1.1 = proceduri de crestere a densitatji urbane;

lII. ITS (Intelligent Transport Systems)

1.1 = realizarea unei aplicatii pentru telefonul mobil pentru achitarea contravalorii
calatoriei cu transportul public.

l1l.2 = realizarea unui website cu informatii referitoare la traficul din oras. Sistemele
de planificare a rutelor sau informatiile referitoare la starea retelei stradale pot
incorpora o serie de informatii, de la descrieri simple ale optiunilor de calatorie
disponibile prin diferite moduri, eventual legate de harti care indica rutele de urmat,
pana la informatii referitoare la strazi inchise din diverse motive sau artere in lucru
etc.

IV. dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante) - mersul pe jos / cu
bicicleta pentru crearea unui mediu urban de calitate

IV.1 = amenajarea unei retelei de trasee pentru biciclete = trasee city-tour — pentru
tururi de vizitare a imprejurimilor, cu biciclete de oras (fara schimbatoare de viteze,
fara sisteme de suspensie, cu sisteme de franare normale) proprii sau inchiriate prin
sistem de taxare la ora; o propunere este prezentata mai jos (16,57 km):
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a

©

Figura 1.5. 2 - Retea trasee pentru biciclete Horezu

IV.2 = crearea de puncte pentru inchirierea bicicletelor (pool bikes) = o data cu
definitivarea retelei de trasee pentru biciclete se pot prevedea in punctele importante
cum ar fi: Primaria Horezu, Autogara Siva Trans, Piata, str. Mircea cel Batran, Parcul
de agrement si recreere “Constantin Brancoveanu”, Statiunea turistica Varful lui
Roman etc.

IV.3 = construirea de parcari pentru biciclete = la principalele institutii Si zone de
interes: Primaria Horezu, Autogara Siva Trans, Piata, str. Mircea cel Batran, Parcul
de agrement si recreere “Constantin Brancoveanu”, Statiunea turistica Varful lui
Roman, dotate cu statii de incarcare pentru bicicletele, trotinetele si alte vehicule de
micromobilitate electrice.

Aceste puncte pot constitui un sistem “Bike-sharing” integrat transportului public local
si pot fi accesate cu un card dedicat eliberat de operatorul de transport public.

IV.4 = campanii promotionale pentru utilizarea bicicletei = organizarea de concursuri
de ciclism la nivel orasenesc — eventual cu premii — de genul ,sunt cel mai rapid” sau
,sunt cel mai rezistent” pe grupe de varste (3...80 ani) poate deschide apetitul pentru
utilizarea bicicletei; efectuate insistent si cu inchiderea intr-o sambata sau duminica a
unei artere importante — pentru pista concursului, poate avea un impact neasteptat,
benefic mobilitatii;

IV.5 = amenajarea unui traseu cross-country - Pentru tururi Tn natura, cu biciclete
cross-country pentru terenuri denivelate (cu schimbatoare de viteze, minim sistem de
suspensie spate, cu sisteme de franare pe disc de frana) proprii sau inchiriate prin
sistem de taxare la zi. Traseul amenajat pe drumul de acces intre Romanii de Sus
(alt. 580m) si Domeniul Schiabil Varful lui Roman (alt. 1700m) are o lungime de 13
km si o diferenta de nivel de 1120m.
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Figura 1.5. 3 - Retea trasee cross-country Horezu

Traseu down-hill = Alternativa pentru petrecerea timpului liber in perioada de vara-toamna,
pentru zonele amenajate cu predilectie pentru sporturi de iarna, pentru coboréari pe trasee
pentru biciclete minim amenajate in apropierea partiilor de ski, cu biciclete down-hill (pentru
terenuri denivelate, fara schimbatoare de viteze, sisteme de suspensie fata si spate, cu
sisteme de franare pe disc de frana) proprii sau inchiriate prin sistem de taxare la coborére,
cartele puncte cu un numar limitat de coboréri sau cartele de o zi. Varianta de traseu
prezentata are lungimea de 1,4 km si o diferenta de nivel de 80m.

Figura I.5. 4 — Traseu pentru biciclete down-hill Varful lui Roman
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IV.6 = extinderea zonei pietonale = extinderea zonei pietonale existente cu
urmatoarele strazi:

- str. Independentei;

- str. N. lorga, segmentul cuprins intre strazile Mircea cel Batran si
Independentei;

- str. Constantin Brancoveanu, segmentul cuprins intre strazile George Cosbuc
si Independentei;

- terenul rezultat Tn urma demolarii cladirii Clubul Pensionarilor;

- valorificarea malurilor raului Ursani prin crearea de promenade (pietoni +
biciclisti), pe sectorul cuprins intre str. 9 Mai 1871 si str. C. Brancoveanu.

Legenda
) Existente
In curs de amenajare

Propunere extindere

Sursa: Elaborator INCERTRANS SA
Figura I.5. 5 - Zone pietonale propuse

IV.7 = cresterea accesibilitatii pentru persoanele in varsta sau cele cu dizabilitati =
reabilitarea suprafetelor pietonale prin asigurarea unui pavaj neted, uniform, cu
marginea pavajului scufundat, amplasarea de suprafete tactile in zonele de
traversare, dar si separarea fizica a trotuarelor prin bolarzi sau garduri de traficul
rutier, in special in zona unitatilor de invatamant.

IV.8 = introducerea in municipiu a ,zilei fara autoturisme” (lunar) = pentru a limita
volumele de trafic din centrul orasului, pot fi stabilite restrictii de acces si o strategie
clara de incurajare a retelelor pietonale intr-o zi de weekend din fiecare luna (dupa
aparitia soselei de centura).

IV.9 = achizitia de statii de incarcare pentru autovehiculele electrice gi amplasarea
acestora n principalele zone ale orasului.
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V. Managementul mobilitatii

V.1 = derularea unor actiuni de popularizare referitoare la sistemele de utilizare a
autoturismelor proprietate personala: car-sharing, car-pooling, bike-sharing etc.
Vehicle-sharing reprezinta un serviciu de inchiriere a vehiculelor pentru perioade
scurte de timp. Acest serviciu poate fi oferit de o societate comerciala sau de o
asociere de utilizatori. Car-pooling reprezinta un serviciu prin care un autoturism este
utilizat in comun de catre persoane care au aceeasi destinatie si care sunt dispuse
sa imparta o masina pentru a ajunge acolo.

V.2 = implementarea conceptului de zone rezidentiale. Codul Rutier defineste
“zonele rezidentiale” dupa cum urmeaza:

“Art. 158 - (HG 1391/2006)

(1) In zona rezidentiala, semnalizata ca atare, pietonii pot folosi toata Iatimea partii
carosabile, iar jocul copiilor este permis.

(2) Conducatorii de vehicule sunt obligati sa circule cu o viteza maxima de 20 km/h,
sa nu stationeze sau sa parcheze vehiculul in afara spatiilor anume destinate si
semnalizate ca atare, sa nu stinjeneasca sau sa impiedice circulatia pietonilor chiar
daca, in acest scop, trebuie sa opreasca.”;

V.3 = restrictionarea accesului vehiculelor cu masa autorizata mai mare de 7,5t pe
teritoriul orasului, dupa aparitia soselei de centura.

VI. imbunatatirea integrarii dintre transport si planificarea urbana

VI.1 = intocmirea de harii de raspandire a dotarilor de prima necesitate (urmatoarele
implanturi se vor face numai pe principiul egalei raspandiri in teritoriu) = este necesar
sa se completeze PUG cu prevederi de acest tip. Din punct de vedere al mobilitatii
prin dotari de prima necesitate se infeleg: unitati de invatamant prescolar, primar si
gimnazial, unitati sanitare, piete agro-alimentare, unitati comerciale etc. Acest tip de
harti sunt necesare pentru a putea determina unde trebuie amplasate astfel de
puncte de interes ale populatiei — amplasarea rationala fiind benefica pentru
mobilitate. De asemenea, sunt utile si pentru informarea cetatenilor care doresc sa-si
stabileasca sau sa-si mute resedinta intr-o anumita zona;

VI.2 = obligativitatea constituirii unui tandem constructie - infrastructura pentru acces
motorizat, nemotorizat si spatiu verde (pentru orice noua constructie);

V1.3 = sistem de stimulente pentru amplasarea noilor scoli, centre de sanatate,
centre comerciale, etc. in interiorul sau aproape de cartierele rezidentiale = este
necesar sa se intocmeasca har{i amanuntite ale fiecarui cartier, urmarindu-se
staruitor ca densitatea dotarilor care conduc — daca amplasarea este neuniforma — la
calatorii suplimentare nenecesare, sa fie uniforma pe intreaga suprafata a orasului.

VIl. Inovarea managementului parcarilor

VII.1 = elaborarea unei politici de parcare pentru mobilitate urbana durabila = politica
de gestionare a parcarii urbane este unul dintre cele mai puternice instrumente aflate
la dispozitia primariilor pentru a influenta tiparele de mobilitate urbana, pentru a
controla amenajarea si utilizarea spatiului urban si, in ultimd instanta, pentru a
determina calitatea vietii urbane;

VII.2 = introducerea sistemului de taxare a parcarii (inclusiv prin introducerea unui tip
de plata progresiva pe masura trecerii timpului, diferentiat pe ore de varf si in afara
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orelor de varf si chiar pe grupuri tintd — de exemplu pentru vehiculele electrice sau
hibrid taxa poate fi mai redusd) = masura include si achizitia de automate de plata si
sisteme de acces si gestiune a locurilor de parcare;

VI1.3 = construirea de parcari de mare capacitate (supra si subterane) si dotarea cu
statii de incarcare a vehiculelor electrice = aceste parcari de mare capacitate trebuie
sa fie amplasate in zonele cu potential ridicat de atragere a calatoriilor, cum ar fi:

- parcare supraterana str. Tudor Vladimirescu (zona centrala);

- parcare supraterana Piata Horezu;

- parcare supraterana zona Olari (inclusiv pentru autocare);

- parcare supraterana Statiunea Turistica Varful lui Roman;

VIl.4 = reglementarea sistemului de transport "park and ride" = se poate introduce
numai in urma unui studiu care va stabili care este perimetrul protejat (la limitele
caruia se va face schimbul intre autoturismul personal si mijloacele de transport in
comun), dar cel putin la principalele penetratii in oras. Se recomanda construirea
unei astfel de parcari la intrarea dinspre Ramnicu Valcea, dar numai dupa
introducerea transportului public local.

VII.5 = crearea unei baze de date GIS a tuturor locurilor de parcare din oras = o baza
de date cu stocul de locuri de parcare este esentiala pentru ca administratia locala sa
poata planifica si urmari implementarea diverselor politici de mobilitate urbana. O
asemenea baza de date ar trebui sa contina numarul si tipul (regimul) locurilor (sau
zonelor) de parcare precum si locatia exactd a acestora (georeferentiatd pe un
suport cartografic adecvat). In acest scop, actiunea ar trebui demaraté prin realizarea
marcajelor si semnalizarii corespunzatoare atat a locurilor de parcare existente, cat si
a celor propuse.

VIII. Iimbunitatirea sigurantei rutiere cu accent pe utilizatorii vulnerabili ai drumurilor

VIII.1 = eliminarea punctelor negre — pietoni = se propune gasirea de solutii pentru
eliminarea a minim 3 puncte negre din interiorul orasului (zone cu potential ridicat de
producere a accidentelor) in care sunt implicati pietoni.

VIII.2 = eliminarea punctelor negre — vehicule = se propune gasirea de solutii pentru
eliminarea a minim 3 puncte negre din interiorul orasului (zone cu potential ridicat de
producere a accidentelor) in care sunt implicate vehicule.

VI11.3 = reabilitarea marcajelor si a semnalizarii pentru pietoni;

VIIIl.4 = amplasarea marcajelor tactile pentru persoanele cu dizabilitati de vedere la
trecerile pentru pietoni;

VIIL.5 = amplasarea de indicatoare rutiere si realizarea de marcaje rutiere Tn zonele
din care acestea lipsesc;

VIII.6 = campanii de educatie rutiera in scoli;

VIII.7 = mobilitate fara bariere = masuri pentru imbunatatirea accesibilitatii prin
sisteme de orientare vizuala.

IX. imbunétatirea infrastructurii rutiere a orasului

IX.1 = construirea centurii ocolitoare a orasului = este necesara construirea inelului
ocolitor care sa scoata traficul de tranzit, in special traficul greu, din interiorul orasului
(studiul de fezabilitate Tn curs de elaborare);
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| Variantd SN @ Legenda

s Varianta de ocolire orasul Horezu actualizata

ocolire
orasul
Horezu

Google Eart

Lt

Sursa: Primaria Horezu

Figura I.5. 6 - Centura ocolitoare Horezu

IX.2 = reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere = starea necorespunzatoare
a suprafetelor rutiere impune un program de reabilitare si modernizare, in vederea
cresterii sigurantei rutiere, a reducerii timpilor de calatorie si a poluarii, pe intreaga
retea de artere de circulatie din oras.
IX.3 = reamenajarea intersectiilor cu nivel de serviciu scazut:

- DN 67 cu DN 65C = sens giratoriu;

- str. Tudor Vladimirescu cu DJ 665 = sens giratoriu;

- str. Tudor Vladimirescu cu str. 1 Decembrie si DC 139 = semaforizare;
IX.4 = introducerea de sensuri unice = prin extinderea acestui sistem de organizare
se pot obtine beneficii atat din punct de vedere al fluentei traficului, cat si din punct
de vedere al amenajarilor pentru micromobilitate (trasee pentru biciclete, zone
pietonale mai generoase) si nu in ultimul rand al crearii de spatii pentru amenajarea
de parcari.
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Legenda

Existente

Existente, in curs
de amenajare ca
zone pietonale

Q
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Figura I.5. 7 — Sensuri unice Horezu

IX.5 = Realizare strapungere intre str. Zavoiului si str. Alex. loan Cuza, pentru a se
putea organiza circulatia in sistem de sensuri unice in zona spitalului si a se elimina
blocajele care apar. Propunerea trebuie completatd cu asigurarea unui al doilea
acces pentru iesirea ambulantelor direct in str. Zavoiului.

X. Dezvoltarea sistemului local de transport public

X.1 = introducerea sistemului de transport public local, inclusiv catre localitatile
componente ale oragului = in scopul reducerii ponderii utilizarii autoturismului
personal, trebuie oferite alternative de deplasare locuitorilor orasului. Transportul
public reprezinta, pe langa modurile alternative de transport, o solutie viabila care sa
contribuie nu numai la reducerea fluxurilor de vehicule generatoare de congestii de
trafic, dar si la reducerea poluarii atmosferice si fonice. O propunere de retea de
transport public este prezentata in figura urmatoare.
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! Retea TP propusa Y Eagendd

& T1 = Autogara - CIPO

& T2 =Ursani - Piata

& T3 = Tanasesti - Autogara

& T4 = Ifrimesti - Piata

&» T5 =Romanii de Sus - Velgala

Romanii de;Sus
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Figura 1.5. 8 - Retea de transport public propusa
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Sursa: Elaborator INCERTRANS SA
Figura 1.5. 9 - Retea de transport public propusa — detaliu orag

e X.2 = amenajarea si dotarea corespunzatoare a noilor statii pentru imbarcarea-
debarcarea calatorilor (si uniformizarea-personalizarea acestor puncte de contact
intre operator si public), inclusiv cu sisteme de informare a calatorilor in timp real;

e X.3 = achizitia unui parc de mijloace de transport in comun cu combustibili alternativi
sau electrice pentru serviciul de transport public.
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e X.4 = construirea unei autobaze, inclusiv dotarea cu statie de alimentare cu
combustibili alternativi sau statie de incarcare cu energie electrica.

e X.5 = elaborarea unui studiu de oportunitate pentru stabilirea modului de organizare
a serviciului de transport public local, determinarea pe baze matematice a viitoarelor
trasee, a programelor de circulatie, amplasarea statiilor etc.;

e X.6 = realizarea unui website al operatorului de transport public local si unei aplicatii
pentru planificarea calatoriei cu transportul public = Sistemele de planificare a
calatoriilor sau informatile de calatorie multimodale pot incorpora o serie de
informatii, de la descrieri simple ale optiunilor de calatorie disponibile prin diferite
moduri, eventual legate de harti care indica rutele si orare, pana la sisteme
interactive de baze de date care permit utilizatorilor sa caute informatii specifice;

e X.7 =infiintarea unui traseu turistic Horezu — Statiunea Varful lui Roman.

Traseu turistic propus i Legenda

& Traseu turistic = Horezu - Varful lui Roman

3
, -
Romanii.de'Sus Bistrita. Pietreni
Ursani L

Ifrimesti
7

erna- Marita

c
ifa {,’
C

Vaideeni
PN Ramesti

) ruiRece “
B - Barbatest
Cornet Romanii-de Jos <l a S34

' [ o @R e “Costesti
~ Rugetu

e Earthcoasta cerbuilii

e

Figura 1.5. 10 — Traseu turistic propus

XI. Logistica urbana

e XlI.1 = traficul — rutier — de marfa in interiorul orasului trebuie sa fie limitat spatial si
temporal;

e Xl.2 = constituirea unui consiliu de consultanta si a unui forum pentru transportul de
marfa = infiintarea unor comisii, consilii si forumuri care sa ofere o oportunitate
partilor interesate de a intampina si discuta provocarile si oportunitatile sistemului de
transport de marfa este cea mai directa modalitate de implicare a tuturor actorilor.
Aceste forumuri pot fi constituite sub forma unor comisii consultative tehnice care
reunesc personal din sectorul public din diferite organisme si agentii administrative,
cu scopul de a cerceta probleme, de a realiza studii de context si analize pentru a
coordona actiunile si deciziile pentru o politica de transport de marfa urbana, solida si
eficienta. O astfel de decizie poate fi esalonarea pe zile si zone a activitatii de
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aprovizionare cu bunuri pe teritoriul orasului.

Xll. Asigurarea conditiilor pentru o intermodalitate superioara a serviciilor de
transport prin care se efectueaza prestatia pe teritoriul orasului (respectiv
interoperationalitatea cu transportul judetean si cel feroviar)

e XIl.L1 = Construirea unui centru intermodal de transport destinat interconectarii
transportului public local cu cel judetean si interurban = construirea unui terminal
intermodal in zona unei autogari astfel incat trecerea de la sistemul de transport
judetean la cel local sa constituie o actiune de formare a unui nod intermodal de
maxima importanta.

e Xll.2 = organizarea programului de circulatie sustinut de operatorul de transport
urban in concordanta cu programul transportului judetean si interurban.

Identificarea posibilelor riscuri
Acest proces presupune identificarea acelor riscuri care, prin aparitia lor pot influenta intr-o
masura mai mica sau mai mare, atingerea obiectivelor proiectului. Pentru PMUD Horezu
riscurile au fost identificate Tn urma culegerii de informatii prin tehnicile:
e interviu cu manageri de proiect si cu specialisti Tn diverse domenii
o lista de verificare pe baza informatiilor istorice si cunostintelor acumulate din proiecte
similare anterioare.

Au fost identificate urmatoarele riscuri care pot interveni in cadrul procesului de
implementare a proiectelor/masurilor propuse de PMUD:

Riscuri financiare

- riscul de pret — preturile luate Tn calcul la estimarea valorii investitiei si a lucrarilor de
intretinere pot avea variatii care sa duca la o diferenta a costurilor reale mai mare fata de
cele luate in calcul;

- riscul privind obtinerea finantarii — suma necesara realizarii investifiei provine in proportie
de maxim 85% din fondurile nerambursabile din partea Uniunii Europene.

- riscul privind asigurarea cofinantdrii de la bugetul local (incadrarea in anvelopa bugetara) —
procentul de minim 2% din valoarea investiei care trebuie asigurat de autoritatea locala.

Riscuri tehnice

- riscul privind graficul de timp — nerespectarea graficului de executie a lucrarilor poate
conduce la depasirea termenelor contractuale.

- riscul neindeplinirii indicatorilor stabiliti pentru un anumit termen — in situatia in care nu se
indeplinesc indicatorii stabiliti, contravaloarea lucrarilor aferenta acestor indicatori va deveni
neeligibila si va fi suportata de la bugetul local.

Riscuri institutionale si legale
- riscul de modificare a legislatiei aplicabile proiectului — in perioada de timp de la data
elaborarii proiectului pana la data implementarii acestuia pot aparea modificari legislative.
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Evaluarea riscurilor identificate si posibile masuri de atenuare

Risc identificat Descriere Efecte Frecventa Consecinta Evaluarea Masuri de atenuare
Riscul de pret Din cauza posibilelor Blocarea Ocazional Dezastruoasa Inacceptabil | Estimarea costurilor
variatii ale preturilor in proiectului trebuie facuta in euro,
timp costurile de deoarece fluctuatiile
implementare a acestei monede sunt
proiectelor pot fi mai mari mai reduse
decat cele estimate initial
Aprobarea Finantarea Blocarea Ocazional | Dezastruoasa Inacceptabil | Colaborarea stransa
cererii de nerambursabila in cadrul proiectului intre partile interesate
finantare POR 2021-2027 nu va fi (Beneficiar,
obtinuta Autoritatea de
Management,
Proiectant).
Organizare de
intalniri de progres
prin care sa se
previna eventualul
risc ca cererea de
finantare sa nu fie
aprobata de catre
Comisia Europeana
Riscul privind Autoritatea locala trebuie Blocarea Ocazional Dezastruoasa Inacceptabil | Autoritatea locala
asigurarea sa aigure o cota de proiectului trebuie sa prevada in
cofinantarii de la | cofinantare a proiectelor bugetele anuale
bugetul local de minim 2 % suma
corespunzatoare
cotei de cofinantare
Riscul privind Nerespectarea graficului Intarzieri Ocazional Pierderea Inacceptabil | Monitorizarea
graficul de timp de timp pentru finantarii continua a stadiului
implementarea proiectelor europene implementarii
proiectelor si
colaborarea stransa
intre tofti factorii
implicati
Riscul Neatingerea tintelor Intirzieri Ocazional | Pierderea Inacceptabil | Colaborarea stransa
neindeplinirii propuse pentru indicatorii finantarii intre partile interesate
indicatorilor de monitorizare ai europene (Beneficiar,
stabiliti pentru proiectelor Autoritatea de
un anumit Management,
termen Proiectant,
Executant).
Organizare de
intalniri de progres
prin care sa se
urmareasca evolutia
indicatorilor.
Obtinerea finantarii nerambursabile Tn cadrul unor programe cu finantare externa

nerambursabila este crucial pentru implementarea proiectelor propuse prin PMUD. In cazul
in care aceasta finantare nu s-ar obtine, atragerea unei alte surse alternative de finantare
pentru o valoare de 85% din costul investitional ar reclama fie un efort financiar considerabil
de la bugetul central (care in acest caz ar trebui sa acopere 98% din costul investitional), fie
atragerea unui imprumut pentru o valoare mai ridicata, datorita suportarii costurilor
suplimentare de finantare (dobanzi, comisioane, garantii).

in plus, neobtinerea finantarii in cadrul unor programe cu finantare externd nerambursabila
va genera intarzieri care vor conduce la alte costuri suplimentare, asociate actualizarii
proiectului (recalcularea valorii devizului general si pe obiecte, repetarea expertizei,
actualizarea valorii avizelor/autorizatiilor) si atragerii finantarii (consultanta pentru atragerea
de surse de finantare a proiectului).
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Dupa aceasta etapa, se va utiliza un proces de analiza multicriteriala si o analiza cost
beneficiu pentru evaluarea proiectelor si a masurilor, in vederea stabilirii listei finale a
actiunilor care trebuie incluse in PMUD. Aceasta abordare permite evaluarea individuala a
tuturor masurilor si proiectelor aflate pe lista extinsa.

1.5.3 Analiza multicriteriala si analiza cost beneficiu

Pentru selectarea si prioritizarea proiectelor si masurilor propuse in cadrul PMUD, trebuie
utilizate analiza cost beneficiu si o analiza multicriteriala. Masurile ramase sunt elaborate in
detaliu pentru a intelege costurile si impactul acestora. Costurile au fost estimate prin
aplicarea unor rate unitare sau cunoastere a preturilor pietei. Beneficiile proiectului au fost
evaluate prin cercetari empirice sau prin modelul de transport. Manualul privind integrarea
masurilor si a pachetelor de masuri intr-un PMUD elaborat in cadrul CIVITAS 2020
recomanda, pentru a evita ACB-uri costisitoare, utilizarea unor instrumente simplificate de
evaluare a impactului. Un astfel de instrument de evaluare provine din proiectul Urban
Nodes si este un mix intre ACB si Analiza pe Criterii Multiple. Avantajul utilizarii acestui
instrument usor este faptul ca nu este necesara nicio alta informatie statistica in afara de
costul preconizat al masurii.

Instrumentul are in vedere varietatea de perspective ale diferitilor actori implicati in
dezvoltarea retelei de transport. Punctul sau forte este acela de a combina doua abordari
utilizate frecvent (ACM, Analiza Criteriilor Multiple si ACB, Analiza Cost- Beneficiu) pentru a
evalua impactul unei masuri (atat cantitativ, cat si calitativ). n plus, se aplica atat masurilor
"hard” si cat si celor "soft” de la nivel local la nivel regional. Se introduce un set initial de
masuri sau proiecte planificate sau in curs de desfasurare, identificate de partile interesate
ca fiind relevante pentru dezvoltarea retelei de transport. Cu ajutorul metodologiei, poate fi
identificat un pachet optim de masuri bazate pe o problema definita si bazate pe obiective de
politici de nivel Tnalt. Instrumentul de evaluare a nodurilor urbane a fost dezvoltat de Panteia,
impreuna cu Rupprecht Consult si Pricewaterhouse Coopers Italia in proiectul Urban Nodes.

Instrumentul va fi utilizat pentru evaluarea scenariilor, iar rezultatele analizelor sunt
prezentate in Anexa 11.

Analiza multicriteriala

Analiza multicriteriala (AMC) compara diferitele masuri sau solutii in functie de mai multe
criterii sau politici, prin intermediul unor medii ponderate. Aceastd analizd ajuta la
ierarhizarea masurilor propuse si, impreuna cu ACB, la prioritizarea acestora.

Pentru elaborarea unei analize multicriteriale este necesara:

- stabilirea unui set de criterii;

- alocarea de ponderi pentru fiecare criteriu;

- stabilirea unei matrici AMC;

- atribuirea scorului pentru fiecare criteriu;

- calcularea scorului mediu pentru fiecare masura, prin inmultirea notei obtinute de fiecare
masura cu ponderea alocata fiecarui criteriu. Scorul final se obtine prin insumarea tuturor
liniilor (indicatorilor).

in cadrul evaluarii masurilor si proiectelor si in vederea prioritizarii acestora, fiecarei masuri i
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s-a alocat o nota de la 1 la 10, in functie de impactul pe care il are asupra indicatorului
respectiv, impact rezultat din modelul de transport pentru 9 din cei 11 indicatori de evaluare.

Figura I.5. 11 - Indicatori evaluare

Obiectiv Ponderea Indicator Ponderea Ponderea Impact
obiectivului indicatorului per pozitiv
in cadrul indicator asupra
obiectivului masurii
daca:
km de strazi construite sau reabilitate 30 % 9% Creste
trasee de TP (numar, lungime, densitate, 40 % 12 % Creste
Accesibilitate 30 % grad de acoperire)
numar total de calatorii Tn transportul 30 % 9 % Creste
public
Siguranta  si 10 % numarul de accidente rutiere cu urmari 100 % 10 % Scade
securitate grave in oras
. . . . . o o
Mediu 10 % gg/relul noxelor si a continutului de praf din 100 % 10 % Scade
consum de combustibili 40 % 12 % Scade
Eficienta o . . : : o o
L 30 % viteza medie de circulatie pe retea 30 % 9% Creste
economica
intarzierea medie 30 % 9% Scade
nivel de serviciu in intersectji 30 % 6 % Creste
Calitatea . : o o
o o retea trasee pentru biciclete (lungime, 40 % 8 % Creste
mediului 20 % e . L2
urban densitate, procent din total retea rutiera)
lungimea cozilor de asteptare 30 % 6 % Scade
Total 100 % 100 %

Rezultatele obtinute

Anexa

10.

de fiecare proiect in urma analizei multicriteriale sunt prezentate in
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|.6 Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

Elaborarea scenariilor este o actiune premergatoare cristalizarii unei viziuni asupra evolutiei | 6

mobilitatii Tn perimetrul Orasului Horezu; prezenta componentd urmareste sintetizarea
informatiilor acumulate in cadrul activitatii de pregatire si elaborare a documentelor si este
menita sa descrie contextul dinamic de perspectiva, astfel incat acesta sa ofere posibilitatea
alegerilor care sa duca la dezvoltarea emergenta in arealul analizat, intre doua situatii:

e Una care tine cont de punctul de plecare: aspectul de disponibilitate a datelor.

e Alta care tine cont de traiectoria pana la punctul de destinatie: atitudinea fata de viitor.

Tabel I.6. 1 - Puncte de vedere care jaloneaza constituirea scenariilor

Specificitatea
Durata Conduita (caracteristica dezvoltarii) Scopul S°°'a'? 5!
economica a
masurilor
2023 Actiuni independente = dezvoltare necoordonata Mobilitate prin stabilizarea Pesimista
(termen scurt) (,ca pédna in prezent”) | sistemului de transport. (declin)
2027 Actiuni intensive/extensive = dezvoltare coordonata Realista
(termen mediu) (,politica minimalista”) (neutra)
2035 Actiuni concentrate = dezvoltare durabila Mobilitate prin echilibrarea Optimista
(termen lung) (,politica angajanta”) | sistemului de transport. (crestere)

La modul general pot fi elaborate scenarii combinédnd elementele prezentate in urmatoarea
selectie (se constata ca sunt posibile 3*3*2*3 = 54 de scenarii):

Scenariul 1 - “ca pana in prezent”

durata vizata: pe termen SCURT (2023)

specificitatea socio-economica: intr-un cadru dominat de OPTIMISM

caracteristica dezvoltarii: ACTIUNI INDEPENDENTE

scop: mobilitate prin STABILIZAREA sistemului de transport si a traficului in interiorul
orasului.

continut: proiecte/masuri care sunt in curs de realizare/finalizare.

Scenariul 2 - “politica minimalista”

durata vizata: pe termen MEDIU (2027)

specificitatea socio-economica: intr-un cadru dominat de REALISM

caracteristica dezvoltarii: ACTIUNI COORDONATE

scop: mobilitate prin ECHILIBRAREA sistemului de transport privat si de marfa in interiorul
orasului.

continut: proiecte/masuri cu costuri si/sau durate de executie reduse si medii.

Scenariul 3 - “politica angajanta”

durata vizata: pe termen LUNG (2035)

specificitatea socio-economica: intr-un cadru dominat de REALISM
caracteristica dezvoltarii: ACTIUNI COORDONATE
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scop: mobilitate prin ECHILIBRAREA sistemului de transport si a traficului in interiorul
orasului, in conditiile in care politicile de utilizare a spatiului sunt convergente cu obiectivele
dezvoltarii durabile.

continut: proiecte/masuri cu costuri si/sau durate de executie mari (de anvergura).

In urma analizarii situatiei existente la nivelul Orasului Horezu si a ariei sale de influents si a
identificarii problemelor legate de mobilitate cu care se confrunta, au fost definite masurile si
proiectele ce vor fi testate cu ajutorul modelului de transport pentru a se construi scenariile
de dezvoltare ale orasului. Scenariile vor contine masurile cele mai potrivite pentru atingerea
obiectivelor stabilite identificate de echipa de cercetare, dar si propunerile prezentate de
autoritatile locale in cadrul intalnirilor de lucru din cadrul grupului de coordonare.

In cadrul evaluarii masurilor si proiectelor si in vederea prioritizarii acestora, fiecarei masuri i
s-a alocat o nota de la 1 la 10, in functie de impactul pe care il are asupra indicatorului
respectiv, impact rezultat din modelul de transport pentru 9 din cei 11 indicatori de evaluare.
In vederea stabilirii masurilor si proiectelor care vor face parte din scenariul preferat (ales) s-
a fixat ca prag de admisibilitate scorul AMC = 5. Proiectele/masurile al caror scor AMC nu
depaseste acest prag nu vor fi selectate in scenariul ales, cu alte cuvinte acestea vor
constitui lista proiectelor de rezerva (impreuna cu acele proiecte care depasesc acest prag,
dar nu au o sursa de finantare certd in momentul actual — POR sau fonduri de la buget) si a
celor care nu vor fi implementate, in ordinea punctajelor obtinute. Calculul punctajelor pentru
fiecare proiect/masura este prezentat in Anexa 10.

1.6.1 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

La inceputul secolului XXl omenirea se confruntd nu numai cu problemele rezultate din
cresterea populatiei, ci si cu problemele rezultate ca urmare a procesului de urbanizare i
activitatilor socio-economice din zonele urbane. Una din principalele consecinte ale
fenomenului o constituie cresterea necesitatilor de transporturi de bunuri si persoane.

Problema transporturilor in ziua de azi se pune sub forme noi datorita dorintelor firesti de
satisfacere a necesitatilor de deplasare in conditi de siguranta, rapiditate, confort,
economicitate si protectie a mediului inconjurator. Satisfacerea acestor necesitati de
deplasare vine in contradictie, in principal, cu:
e infrastructura, conceputa si realizata in trecut la standarde care nu mai corespund
momentului actual si cu atat mai mult perioadei viitoare;
¢ lipsa de fonduri, datorata, in momentul de fata, situatiei grele a economiei;
o dorinta de pastrare a unor constructii si imposibilitatea largirii prospectelor unor strazi
dispuse pe directia fluxurilor importante de circulatie.

in perspectiva este de asteptat ca necesitatile de circulatie ale circulatiei rutiere si de
transport In comun, sa creasca datorita a doi factori importanti:

e sporirea indicelui de motorizare;

e sporirea mobilitatii.
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Tindnd seama de necesitatea de satisfacere a nevoilor actuale, dar mai ales a celor de
perspectiva, organizarea circulatiei urbane, care are rolul de a asigura functiunile de
transport de bunuri si persoane, devine prioritara, deoarece:

o transporturile de bunuri sunt necesare atat pentru activitatea de productie si de
servicii, cat si pentru aprovizionarea orasului cu bunuri de consum necesare
populatiei;

e transportul de persoane trebuie sa constituie o prioritate, Tn special pentru
satisfacerea necesitafilor de deplasare in relatia locuinia-loc de munca, intrucat
greutatile Tntdmpinate in acest domeniu au repercusiuni asupra activitati de
productie si deci a economiei in general.

Transporturile si urbanizarea constituie un sistem interactiv in care cele doua elemente se
influenteaza reciproc. Acest lucru pare evident, dar datorita interactiunii dintre transporturi si
dezvoltarea urbana este dificil sa se faca cuantificari datoritd complexitatii mecanismelor
urbane, care nu permit sa se izoleze cauzele si efectele lor.

Procesul poate fi descris simplificat prin trei considerente principale:

1). Transformarile structurilor spatiale realizate fie prin extindere (dezvoltare de-a lungul unor
axe sau prin crearea unor zone de locuinte periferice), fie prin indesirea {esutului urban (se
modifica volumul si repartitia necesitatilor de deplasari);

2). Satisfacerea necesitétilor de circulatie presupune crearea unei infrastructuri de circulatie
pentru a face mai accesibile si mai atractive anumite zone din spatiul urban;

3). Fiecare actiune (localizarea funcfiilor urbane sau crearea unei infrastructuri rutiere)
declanseaza efecte care modifica starea sistemului, satisfacand o necesitate, sau crearea
unei noi necesitati, sau revigorarea unei situatji existente.

Transformarile rapide ale repartitiei spatiale a zonelor de locuinte si a celor cu activitati de
productie si servicii antreneaza modificari in geografia originilor si destinatiilor deplasarilor,
in intensitatea fluxurilor de circulatie si in lungimea parcursurilor.

In principiu, administratiile cautd sa creeze infrastructuri si mijloace de transport pentru a
face fata la cresterea necesitafilor de circulatie, dar cresterea cererilor de transport de
persoane si bunuri nu este, in general, insofitda de o adaptare imediatda a sistemului de
transport in sectoarele cele mai solicitate ale sistemului urban. Constrangerile care apar sunt
cauzate de: resurse limitate, costuri ridicate pentru realizarea infrastructurii de transport
urban, obstacole politice, administrative si instituionale, precum opozitia colectivitatilor
Tnvecinate.

Considerentele aratate mai sus conduc la necesitatea corelarii actiunilor de sistematizare
urbana cu cele de modernizare a retelelor de circulatie, ambele trebuind sa se bazeze pe
studii aprofundate.

Datorita acestui lucru apare necesitatea unei retele stradale majore pentru asigurarea
circulatiei orasenesti de mare volum si viteza corespunzatoare, amplasata in vecinatatea
marilor unitafi urbanistice si al unei retele de penetratie-difuziune situata in interiorul acestor
unitati pentru asigurarea circulatiei locale si de acces caracterizata prin marime si viteze
reduse. Astfel apare necesitatea unei noi organizari a oraselor fata de aceste probleme ale

249



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 - | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

diferitelor categorii de transporturi. In aceste conditii se pune problema executarii unor noi
artere de circulatie, a sistematizarii intersectiilor, a executarii unor poduri, pasaje, etc.

Masurile care pot fi aplicate pentru imbunatatirea infrastructurii constau n:
- construirea de noi artere de circulatie;

- largiri strazi, modificari ale razelor curbelor, etc.;

- modificarea geometriei intersectiilor pentru cresterea nivelului de serviciu;
- construirea de pasaje denivelate;

- construirea de infrastructuri pentru biciclete si zone pietonale;

- construirea de pasaje pietonale.

Proiectele/masurile referitoare la infrastructura de transport, repartizate pe scenarii sunt
prezentate Tn continuare:
» Scenariul 2:

e |X.2 = reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere — scor AMC = 6,22.

e |X.3 = reamenajarea intersectiilor cu nivel de serviciu scazut — scor AMC = 6,12.

e |X.4 = introducerea de sensuri unice — scor AMC = 5,54,

e IX.5 = realizare strapungere intre str. Zavoiului gi str. Alex. loan Cuza — scor AMC =

5,11.

» Scenariul 3:
e |X.1 = construirea centurii ocolitoare a orasului — scor AMC = 6,01.

Dezvoltarea transportului public

Un obiectiv important al oricarei politici de transport il reprezintad cresterea atractivitatii
transportului public, atat din punct de vedere al mijloacelor de transport cat si din punct de
vedere al retelei si al gradului de acoperire al acestui serviciu, astfel incat sa contribuie la
determinarea schimbarii modului de deplasare predominant cu autovehicule personale catre
cel public. Totodata, trebuie avuta in vedere si eficientizarea serviciilor de transport public
din punct de vedere al costurilor.

Planul de mobilitate are rolul de a crea un sistem de transport multimodal integrat care sa
valorifice reteaua existentd, dar, in aceelasi timp sa imbunatateasca celelalte moduri
complementare pentru a oferi servicii de transport public de inalta calitate pentru toate
categoriile de calatori.

Astfel, cand se vorbeste de dezvoltarea infrastructurii de transport public trebuie avute n
vedere:

e suport concentrat (autobaze-depouri)
Pregatirea mijloacelor (sau numai parcarea lor pe perioada de intrerupere a activitatii) nu se
face — n transportul public urban — printr-o distribuire a ”sarcinilor’ de-a lungul retelei.

Pentru pregatirea mijloacelor este necesara existenta unor centre de concentrare a activitatii.

Ideea de activitate nedisipata implica probleme de organizare interna a unitatilor prestatoare
de servicii de transport, intrucat trebuie alese locatiile in care se va face concentrarea,
cat si structura acestor locatji. in eficientizarea transportului, un rol important il are
amplasarea tuturor obiectivelor din activitatea de transport, amplasare ce se face in functie

de urmatoarele considerente:
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- tehnice (caile de acces, existenta retelei electrice, de canalizare si de apa);

- economice, care au la baza reducerea distantei intre punctele de parcare si de
Tmbarcare-debarcare ale calatorilor;

- urbanistice si sanitare, ce {in seama de poluarea sonora si chimica si asigurarea unei
circulatii corespunzatoare a pietonilor.

e suport raspandit (statii de imbarcare-debarcare)

O oprire-pornire a unui autobuz (cu stationarea aferenta de cca. 1 min.) induce in mediu
aceleasi noxe ca si deplasarea pe mai mult de 5 km in mers economic a aceluiasi autobuz.
De aceea, infiintarea unei statii de imbarcare-debarcare este o operatie mult mai
complexa decét inscrierea pe o placuta a numarului liniei de autobuze. Se poate imagina un
model de tratare de pe poziiii calitative, a determinarii intervalului dintre vehicule, tratare
care, pe baza teoriei asteptarii, sa ofere o analiza de detaliu a fenomenelor care au loc intr-o
statie de urcare-coborare. Se constata ca intr-o statie de urcare-coborare sunt indeplinite
aproape toate conditiile dintr-un sistem de asteptare:

- intensitatea sosirii clientilor se poate controla prin multiplicarea sau reducerea
numarului de statii de urcare-coborare (daca fluxul pentru statia de dinaintea unei
intersectii este prea mare, se infiinteaza inca o statie dupa intersectie; de asemenea,
intensitatea servirii se poate modifica prin utilizarea de vehicule cu mai multe sau mai
putine usi);

- daca nu ar exista costuri ale asteptarii, orice operator de transport urban ar organiza
procesul de transport pe liniile sale cu vehicule foarte incapatoare care ar circula la
intervale mari; se constata insa, ca tocmai costul asteptarii potentialilor calatori obliga
operatorul de transport sa ridice nivelul calitativ, prin deservire la intervale rationale,
care sa nu aduca pierderea clientelei.

e retea
Pentru stabilirea retelei de transport public de calatori este necesara efectuarea unui studiu
care sa tina cont de directile prioritare de deplasare ale cetatenilor oratului, atat pentru
munca - dinspre cartierele preponderant rezidentiale catre cele industriale, cat si in alte
scopuri (cumparaturi, divertisment/agreement etc.).

e mijloace
in transportul urban de calatori, stabilirea necesarului de material rulant se face in doua
ipoteze:
- pentru proiectarea exploatarii intr-un context general de organizare a procesului de
deservire;
- pentru repartizarea exactd a materialului rulant pe fiecare traseu si autobaza in parte.

e program de circulatie

Programul de circulatie al mijloacelor de transport in comun trebuie gandit astfel incéat
fiecare decizie sa aiba la baza un model matematic — conditie a oricaror discutii referitoare la
propunerile ulterioare de adaptare — de cele mai multe ori fortata, la solicitarile "de sus”
sau "de jos”. Una din problemele ridicate de publicul calator (“clientul nostru, stapanul
nostru” dar caruia — de cele mai multe ori ii sunt straine considerentele legate de banii
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necesari punerii in opera a propunerilor sale) este cea referitoare la intervalul de succedare
a vehiculelor.

Extinderea operationala a pietei transporturilor locale (planul pentru navetisti)
La nivel formal, analiza asupra ,bazinului” din care apare fenomenul de naveta a condus la
constatarea ca dispersia urbana de la nivelul Orasului Horezu inspre comunele situate Tn
proximitate a cauzat:

e aparitia unei mobilitati “fortate”,

¢ inexistenta unei retele de transport public local,

¢ inexistenta unei retele integrate de transport periurban,

e lipsa unei coordonari la nivel de date, politici si planuri intre transportul local si cel

judetean.

Proiectele/masurile care se adreseaza transportului public, repartizate pe scenarii sunt
prezentate in continuare:
» Scenariul 2:

e X.1 = introducerea sistemului de transport public local, inclusiv catre localitatile
componente ale orasului — scor AMC = 5,51.

e X.2 = amenajarea si dotarea corespunzatoare a statiilor pentru Tmbarcarea-
debarcarea calatorilor (si uniformizarea-personalizarea acestor puncte de contact
intre operator si public), inclusiv cu sisteme de informare a calatorilor in timp real —
scor AMC = 5,49.

e X.3 = achizitia unui parc de mijloace de transport in comun cu combustibili alternativi
sau electrice pentru serviciul de transport public — scor AMC = 6,07,

e X.4 = construirea unei autobaze, inclusiv dotarea cu statie de alimentare cu
combustibili alternativi sau statie de incarcare cu energie electrica — scor AMC = 5,00.

e X.5 = elaborarea unui studiu de oportunitate pentru stabilirea modului de organizare
a serviciului de transport public local, determinarea pe baze matematice a viitoarelor
trasee, a programelor de circulatie, amplasarea statiilor etc. — scor AMC = 5,07.

e X.6 = infiintarea unui traseu turistic Horezu — Statiunea Véarful lui Roman — scor AMC
=5,99.

e Xll.2 = organizarea programului de circulatie sustinut de operatorul de transport
urban in concordanta cu programul transportului judetean si interurban — scor AMC =
5,08.

» Scenariul 3:
» X.6 = realizarea unui website al operatorului de transport public local si unei aplicatii
pentru planificarea calatoriei cu transportul public — scor AMC = 5,04.
e Xll.1 = construirea unui centru intermodal de transport destinat interconectarii
transportului public local cu cel judetean si interurban — scor AMC = 5,1.

Dintre proiectele enumerate mai sus, conform criteriilor stabilite, pe lista proiectelor de
rezerva sau a celor care nu vor fi implementate vor intra:
» X.6 =realizarea unui website al operatorului de transport public local si unei aplicatii
pentru planificarea calatoriei cu transportul public — scor AMC = 5,04.
e Xll.1 = construirea unui centru intermodal de transport destinat interconectarii
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transportului public local cu cel judetean si interurban — scor AMC = 5,1.

Promovarea transportului nemotorizat
Promovarea mai multor zone pietonale pot crea spatii urbane mai accesibile, sigure si
atractive pentru toti locuitorii.

Una din solutiile de descongestionare a traficului este si incurajarea deplasarilor cu bicicleta
sau cu alte vehicule electrice de micromobilitate cu efecte benefice atat asupra mediului, cat
si asupra infrastructurii rutiere. O comunitate viabila este aceea care ofera cetatenilor sai
posibilitdti multiple de deplasare: transportului public, deplasarilor pe jos sau cu bicicleta
trebuie sa li se acorde aceeasi importanta, ca si deplasarii cu autoturismul. Chiar daca
valorile traficului rutier nu sunt foarte ridicate si nu conduc la ambuteiaje, totusi acestea
trebuie minimizate pe céat posibil pentru cresterea calitatii aerului, conservarii energiei,
accesibilitatii si calitatii vietii in aglomerarile urbane.

Prin combinarea masurilor de promovare a mersului pe jos, a micromobilitati si a
transportului public orasele pot obtine o reducere a traficului motorizat. Deplasarile pe
distante scurte se preteaza foarte bine pentru aceste moduri de deplasare (mers pe jos si cu
bicicleta), atat timp cat sunt asigurate toate conditile pentru acestea. Mersul cu bicicleta
poate imbunatatii siguranta rutiera, avand totodata efecte benefice asupra sanatatii.
Utilizarea tot mai mare a bicicletelor si a celorlalte vehicule electrice de micromobilitate
conduce si la crearea de spatii — pe un singur loc de parcare necesar pentru un autoturism
ncap 7-9 biciclete (sau trotinete electrice), cu costuri evident mai scazute.

Avantajele pe care le-ar putea obtine administratia publica locala odata cu dezvoltarea unei
retele de trasee pentru biciclete bine pusa la punct ar fi:

- reducerea numarului de autovehicule din circulatia generala;

- cresterea atractivitatii transportului in comun pentru navetisti;

- imbunatatirea calitatii vietii (reducerea poluarii aerului, zgomotului etc.);

- noi posibilitati de utilizare a spatiului;

- cresterea atractivitatii zonei centrale datorita reducerii traficului;

- prezervarea monumentelor istorice si reducerea costurilor de intretinere ale acestora;

- reducerea costurilor si investitiilor in infrastructura rutiera.

Campaniile de promovare si investitiile in infrastructura pentru biciclete sunt strans legate si
totodata complementare. Totusi, Thainte de a se face orice investifie intr-o astfel de
infrastructura, trebuie sa se analizeze situatia locala pentru o utilizare cat mai eficienta a
resurselor. Astfel, o retea de trasee pentru biciclete interconectata si functionala
promoveaza prin ea insasi mersul pe bicicleta, contribuind la atragerea de noi utilizatori ai
acestui mijloc de transport.

Trebuie incurajata cu prioritate micromobilitatea catre locul de munca si catre scoala, mai
ales ca pentru schimbarea atitudinii fatd de mobilitate a angajatilor sau a elevilor nu sunt
necesare investitii financiare mari, ci mai degraba mici stimuli care sa aiba un impact pozitiv
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si, in cele mai multe cazuri, efecte mari — de ex. asigurarea de locuri de parcare pentru
biciclete la locul de munca, vestiare pentru echipamentul specific pe timp de iarna etc.

Micromobilitatea trebuie sa devina parte componenta a transportului intermodal. Astfel, cand
lungimea calatoriei este ceva mai mare se poate vorbi despre “bike&ride” sau “ride&bike”
prin utilizarea atat a bicicletei pentru o parte a calatoriei, cat si a transportului public pentru
cealalta parte. Luate separat cele doua moduri de transport nu sunt eficiente datorita
limitarilor la care sunt supuse, insa impreuna pot concura cu succes autoturismul personal,
permitand calatoria “din usa in usa” pe distante lungi. Promovarea micromobilitafii ca un
mod de transport in orase inseamna si crearea de facilitati pentru acest tip de vehicule
electrice. De exemplu, serviciile pentru biciclisti includ o gama larga, cum ar fi broguri de
informare si harti, integrarea cu transportul public, scheme de inchiriere si partajare a
bicicletelor, parcari pentru biciclete, servicii on-line si pe telefonul mobil. Dar conceptul se
poate extinde catre toate vehiculele de micromobilitate.

Sisteme publice de inchiriere a bicicletelor. Exista o varietate mare de sisteme de inchiriere
a bicicletelor cu diferite solutii tehnice si institutionale. Pentru orase, sistemul de inchiriere a
bicicletelor poate servi ca un punct de sprijin pentru dezvoltarea acestui mod de transport
(inclusiv ca parte a intermodalitatii) care sa conduca la necesitatea investirii in infrastructura
corespunzatoare. Pentru utilizatori, posibilitatea de a inchiria o bicicletd ofera oportunitatea
de a incerca mersul cu bicicleta si datoritd avantajelor: disponibilitate 24/7, flexibilitate
spatiala, accesibilitate si intretinere usoara.

Servicii de parcare pentru biciclete. Facilitaile de parcare a bicicletelor trebuie sa se
gaseasca in zonele rezidentiale, la locurile de munca, unitati de invatamant, alte puncte de
interes, dar mai ales Tn nodurile intermodale. Facilitatile oferite biciclistilor precum existenta
unei parcari de biciclete supravegheate si posibilitatea de a transporta bicicletele pe tren,
tramvai sau metrou pentru o taxa redusa sunt elemente care pot usura decizia de a utiliza
transportul public si schimbarea de la modul individual de transport la cel public. Facilitatile
pentru transportul bicicletelor trebuie de asemenea sa fie furnizate pe autovehicule; spre
exemplu, o parte a autovehiculului poate fi prevazuta cu cleme / suporturi simple pentru
biciclete, astfel incat pasagerii sa nu fie nevoiti sa-si tina cu méana bicicletele cand
autovehiculul ia o curba.

Proiectele/masurile care se adreseaza transportului nemotorizat, repartizate pe scenarii sunt
prezentate in continuare:
» Scenariul 2:
e |V.1 = amenajarea unei retele de trasee pentru biciclete — scor AMC = 6,52.
e |V.2 = crearea de puncte pentru inchirierea bicicletelor (pool bikes and bike-sharing)
— scor AMC =5,31.
e 1V.3 = construirea de parcari pentru biciclete — scor AMC =5,1.
¢ |V.6 = extinderea zonei pietonale — scor AMC = 6,78.
e IV.7 = cresterea accesibilitatii pentru persoanele in varsta sau cele cu dizabilitati —
scor AMC =5,11.
» Scenariul 3:
e |V.5 = amenajarea unui traseu pentru biciclete cross-country gi a unui traseu down-
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hill - scor AMC = 5,01.
e [V.9 = achizitia de statii de incarcare pentru autovehiculele electrice si amplasarea
acestora in principalele zone ale orasului — scor AMC = 5,03.

Dintre proiectele enumerate mai sus, conform criteriilor stabilite, pe lista proiectelor de
rezerva sau a celor care nu vor fi implementate vor intra:
e |V.4 = campanii promotionale pentru utilizarea bicicletei — scor AMC = 4,29.
¢ |V.9 = achizitia de statii de incarcare pentru autovehiculele electrice si amplasarea
acestora in principalele zone ale orasului — scor AMC = 5,03.

Siguranta rutiera

Siguranta rutiera este definita n legislatie ca lipsa primejdiilor pe arterele terestre de
circulatie; siguranta rutiera este sentimentul de liniste si incredere pe care il au participantii
la trafic, fie ei soferi, calatori sau simpli trecatori, de a se sti la adapost de pericole. Pentru a
avea insa acest sentiment, fiecare trebuie sa contribuie la implinirea securitafii; fiecare
trebuie sa actioneze atat in directia cresterii sigurantei proprii, cat si la faptul ca actiunile
proprii nu trebuie sa puna in pericol siguranta celorlalf;.

Orice eveniment rutier neplacut implica cheltuieli, nu numai pentru cei care le provoaca si le
produc, dar si pentru toti ceilalti care sunt implicati direct in eveniment si chiar la nivelul
autoritatilor locale sau a firmelor care au in administrare mobilierul stradal. De asemenea
operatorii de transport public local sufera pagube materiale pe care trebuie sa le acopere (la
vehicule, la stalpii de retea de contact, la refugii, la infrastructura, la indicatoarele de statii,
etc.). Uneori evenimentele rutiere curma vieti omenesti sau afecteaza sanatatea oamenilor.
Aceste evenimente au si alte consecinte neplacute in plan social: concedii medicale,
invaliditati, depresii, scaderea capacitatii de munca. lata deci, tot atdtea motive pentru a face
totul pentru asigurarea securitatii rutiere.

Tn ultimii ani, UE s-a implicat Tn imbunét&tirea sigurantei rutiere (mai ales) prin asa numita
siguranta pasiva: amortizoare, centuri de siguranta, frane, iluminat. Obiectivul CE stipulat in
"Road Safety Policy 2021-2030” este reducerea cu 50% a numarului de morii si raniti grav in
accidente rutiere pana in 2030, iar pe termen lung, pana in 2050 — zero decedati si raniti
grav pana in 2050.

Fiecare cetatean UE ar trebui sa poata locui si sa se poatd deplasa in zone urbane in
conditii de siguranta si de securitate. Atunci cAnd merg pe jos, cu bicicleta sau cand conduc
0 masina sau un camion, oamenii ar trebui sa o poata face cu un risc minim. Acest lucru
necesita o buna planificare a infrastructurii, in special la intersectii. Cetatenii devin din ce in
ce mai congtienti de faptul ca trebuie sa actioneze in mod responsabil pentru a-si proteja
propria viata si a proteja vietile celorlali;.

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere (marcaje, semnalizari, cai de rulare
tramvaie, retele de contact), respectiv implementarea unor sisteme ITS (Sisteme Inteligente
pentru Transport) sunt masuri obligatorii in acest stadiu al dezvoltarii transportului rutier, in
vederea reducerii riscului de producere a accidentelor.

Uneori evenimente nedorite au loc datorita starii tehnice necorespunzatoare a infrastructurii
(gropi in asfalt, marcaje sterse, semafoare defecte). Responsabilii tehnici ai administratiilor
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publice locale, trebuie sa efectueze toate demersurile necesare pentru convingerea factorilor
de decizie asupra necesitatii modernizarii infrastructurii rutiere, a Tnzestrarii stradale in
general.

Una din cauzele majore ale producerii evenimentelor rutiere nedorite este traficul intens, dar
si lipsa de informare prealabila a conducatorilor de vehicule despre situatia de-a lungul
traseului pe care il vor avea de parcurs. Aglomeratiile de pe strazi creaza blocaje, soferii se
enerveaza, se grabesc, scade atentia, iar rezultatul este cresterea semnificativa a numarului
de accidente.

Proiectele/masurile cu impact asupra sigurantei, repartizate pe scenarii sunt prezentate in
continuare:
» Scenariul 2:
e VIII.1 = eliminarea punctelor negre — pietoni — scor AMC = 4,18.
¢ VIII.2 = eliminarea punctelor negre — vehicule — scor AMC = 4,18.
e VIII.3 = reabilitarea marcajelor si a semnalizarii pentru pietoni — scor AMC = 4,73.
o VIIL.4 = amplasarea marcajelor tactile pentru persoanele cu dizabilitati de vedere la
trecerile pentru pietoni — scor AMC = 4,45,
¢ VIIL.5 = amplasarea de indicatoare rutiere si realizarea de marcaje rutiere in zonele
din care acestea lipsesc — scor AMC = 5,15.
e VIII.7 = mobilitate fara bariere — scor AMC = 4,92.

Dintre proiectele enumerate mai sus, conform criteriilor stabilite, pe lista proiectelor de
rezerva sau a celor care nu vor fi implementate vor intra:

e VIII.1 = eliminarea punctelor negre — pietoni — scor AMC = 4,18.

¢ VIII.2 = eliminarea punctelor negre — vehicule — scor AMC = 4,18.

e VIIL.3 = reabilitarea marcajelor si a semnalizarii pentru pietoni — scor AMC = 4,73.

o VIIL.4 = amplasarea marcajelor tactile pentru persoanele cu dizabilitati de vedere la

trecerile pentru pietoni — scor AMC = 4,45,
e VIII.7 = mobilitate fara bariere — scor AMC = 4,92.

1.6.2 Directii de actiune si proiecte operationale
Managementul drumurilor si parcarilor

Managementul arterelor de circulatie reprezinta o componenta foarte importanta a oricarui
plan de mobilitate. Astfel, trebuie oferite alternative pentru tranzitarea orasului fara atingerea
zonei centrale si a altor zone cu trafic ridicat.

Transportul calatorilor si al marfurilor in interiorul aglomerarilor urbane este o activitate foarte
importanta pentru viabilitatea oraselor, iar parcarile reprezinta o consecinta inevitabila.
Managementul parcarilor este influentat si de politica de urbanism, deoarece functiunile
diferitelor zone afecteaza volumul traficului, repartitia modala si cererea pentru locuri de
parcare. Politica de parcare in zonele suburbane se caracterizeaza prin existenta unui
numar suficient de locuri de parcare, in timp ce in zonele centrale acestea sunt, in
majoritatea cazurilor, limitate Tn special pentru cei aflati in tranzit.
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Problemele de parcare sunt cauzate, in principal, de diferenta dintre cerere si oferta.
Cererea este influentata de functiunea cladirilor, tipul zonei si calitatea serviciului de
transport public oferit.

Cele mai importante obiective ale politicii parcarilor sunt:

- reducerea diferentei dintre oferta si cererea pentru locuri de parcare. Acest lucru se poate
realiza fie prin construirea de facilitati pentru parcare (in special in afara spatiului carosabil),
fie prin modificarea repartitiei modale, in favoarea transportului public, astfel incat cererea
de locuri de parcare sa scada;

- reducerea diferentei dintre oferta si cererea pentru locuri de parcare prin concentrarea pe
anumite grupuri tintd. La asigurarea de locuri de parcare se acorda prioritate unor grupuri de
utilizatori cum ar fi rezidentii sau vehiculele de aprovizionare. Acest lucru inseamna ca
celelalte grupuri (cum ar fi cei aflafi in tranzit) vor gasi cu dificultate un loc de parcare sau
vor fi nevoite sa plateasca mai mult;

- In plus, politicile de parcare trebuie sa tinda catre modificarea repartitiei modale pentru
asigurarea unei dezvoltari sustenabile si imbunatatirea calitatii vietii pentru generatiile
viitoare.

Pentru atingerea acestor obiective pot fi implementate urmatoarele masuri:

- controlul parcarilor — de exemplu prin introducerea de standarde care definesc numarul
minim/maxim de locuri de parcare in functie de localizarea si functiunea zonei;

- masuri pentru grupuri prioritare — fara restrictii de timp si/sau cu tarife mai scazute pentru
rezidenti sau vehicule electrice/hibrid;

- Incurajarea limitarii ca durata de timp a parcarii in zonele centrale ale orasului; parcarea pe
o durata mai mare sa se poata face doar in parcari situate in afara carosabilului sau n
zonele suburbane;

- sisteme de tarifare diferentiate in functie de zona, cu posibilitati de plata multiple;

- amenzi mari pentru incalcarea reglementarilor referitoare la parcare, imobilizarea
vehiculului sau chiar ridicarea acestuia;

- managementul locurilor de parcare (cost, numar, limite, incasare) cu scopul de a reduce
disponibilitatea parcarilor si astfel a reduce numarul de oameni care aleg sa calatoreasca
spre destinatie cu masina.

Gestionarea locurilor de parcare este un mecanism puternic prin care se poate influenta
modul oamenilor de a calatori catre o locatie. in cazul in care locurile de parcare sunt mai
putine decat locurile necesare, sunt disponibile urmatoarele solutji:

- toti sau o0 anumita parte din utilizatori pot fi taxati pentru utilizare, cu ziua, saptamana, luna
sau anul, cu taxa fixa sau stabilita in functie de criterii precum: salariu, calitatea locului de
parcare etc.

- accesul poate fi limitat.

- cele mai bune locuri pot fi rezervate pentru masinile
angajati sa calatoreasca in grup.

- spatiile de parcare pot fi acordate in functie de anumite criterii precum: vechime, durata
transportului cu masina la serviciu in comparatie cu cel cu mijloacele de transport in comun
etc.

- accesul poate fi limitat (ex. parcarea functioneaza numai dupa ora 10 pentru a impiedica
folosirea ei de catre navetisti).

mpartite”, pentru a-i stimula pe
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in plus, o locatie cu numér limitat de locuri de parcare care se confrunté cu o cerere in exces
poate fi nevoita sa colaboreze cu autoritatile locale in ceea ce priveste gestionarea parcarii
pe strada in preajma locatiei pentru a evita supra-aglomerarea acestora.

Daca peste tot si in orice moment ar exista la dispozitie suficiente suprafete pentru circulatie
si parcare, atunci automobilul personal ar fi superior oricarui sistem de transport public in
comun din punctul de vedere al vitezei, comoditatii si posibilitatii de a varia traseul si a ocupa
singur un vehicul. Aceste considerente nu trebuie neglijate atunci cand prin sistematizarea
urbana sau planificarea circulatiei se intentioneaza introducerea sistemului de transport
“park and ride” (parcheaza si calatoreste). Sistemul consta, pentru calator, in permiterea
deplasarii de la domiciliul sau cu automobilul propriu la un punct de imbarcare in transportul
in comun (unde exista posibilitatea de a-si parca masina pana la revenire), deplasarea
asigurandu-se pe restul parcursului cu vehicule de transport colectiv pe drumul spre serviciu
si Tnapoi la locul de parcare. Oportunitatea introducerii unui astfel de sistem, care comporta
trecerea de la automobilul propriu la un vehicul public, este de foarte multe ori, nesigura. In
situatia In care calatorul va crede ca obtine un avantaj — chiar subiectiv prin utilizarea pana
la capat a propriului sau vehicul, el va incerca sa evite restrictiile care i sunt impuse si nu va
utiliza mijlocul comun de transport. Acesta constituie si principalul motiv pentru care actiunea
de gasire a unor reguli si criterii generale pentru luarea deciziei, daca este cazul sa se
introduca sistemul “park and ride” sau nu, intdmpina reale dificultati. Totusi, in timp,
restrictiile de parcare si circulatia vehiculelor particulare in centrul oraselor mari, vor deveni
din ce In ce mai grele, ceea ce va face ca acest sistem sa devina — la un moment dat — o
necesitate pentru asemenea orase.

Proiectele/masurile referitoare la managementul drumurilor si parcarilor, repartizate pe
scenarii sunt prezentate in continuare:
» Scenariul 2:
e 1.6 = infiintarea in cadrul Primariei Horezu a unei structuri organizationale si de
administrare a parcarilor — scor AMC = 5,12.
e V.2 = implementarea conceptului de zone rezidentiale — scor AMC = 5,05.
e VII.1 = elaborarea unei politici de parcare pentru mobilitate urbana durabila — scor
AMC = 5,68.
e VII.2 = introducerea sistemului de taxare a parcarii — scor AMC = 5,1.
e VIL5 = crearea unei baze de date GIS a tuturor locurilor de parcare din oras — scor
AMC = 4,99.

» Scenariul 3:
e VI3 = construirea de parcari de mare capacitate (supra si subterane) si dotarea cu
statii de Tncarcare a vehiculelor electrice — scor AMC = 5,07.

e VIl.4 = reglementarea sistemului de transport "park and ride" — scor AMC = 6,74.
Dintre proiectele enumerate mai sus, conform criteriilor stabilite, pe lista proiectelor de
rezerva sau a celor care nu vor fi implementate vor intra:

e VIL5 = crearea unei baze de date GIS a tuturor locurilor de parcare din oras — scor

AMC = 4,99.

Managementul mobilitatii si ITS
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"Managementul mobilitati’ (MM) este un concept care promoveaza transportul durabil si
trateaza problema cererii de masini prin schimbarea atitudinii si a comportamentului
individului. Tn centrul unui proiect de MM stau masurile “soft”, cum ar fi: informarea si
comunicarea, organizarea serviciilor si coordonarea activitatilor diversilor parteneri. Aceste
tipuri de masuri intensifica adesea eficacitatea actiunilor legate de infrastructura transportului
urban (ex. noi linii de transport in comun, noi drumuri si infrastructuri pentru biciclete).
Masurile pentru Managementul Mobilitatii (in comparatie cu masurile de infrastructura) nu
necesita neaparat investitii financiare ridicate si pot avea un raport favorabil cost-beneficiu.
Pentru a-si atinge scopul, MM pune in practica:

e Campanii si promotii care sustin mersul pe jos, cu bicicleta sau cu transportul public.

o Este oferitd consultantd de calatorie daca doresti sa afli unde esti si cum poti reduce
utilizarea autoturismului.

e La locul de munca: angajatorul iti va plati costurile calatoriei cu transportul public pentru
a te incuraja sa nu folosesti autoturismul personal pentru a te deplasa la serviciu.

e Acasa: poti beneficia de un serviciu de “car sharing”, disponibil pe strada pe care
locuiesti.

e La scoala copiilor tai: daca utilizezi transportul public in calatorii ai putea avea acces la
serviciile de consultanta oferite de centrul regional de transport.

o Autorizatile de constructie ar putea fi conectate dupa anumite norme astfel incat sa
permita minimizarea transportului la noua locatie, de exemplu: dezvoltarea unui plan de
transport durabil pentru deplasarea angajatilor, vizitatorilor, prin promovarea utilizarii
mijloacelor ecologice de transport sau prin limitarea numarului locurilor de parcare
alocate.

e Inmod obisnuit, masurile MM sunt rareori implementate izolat, ele fiind structurate mai
mult in pachete de masuri (masuri combinate cu proiecte de infrastructura, norme
financiare sau reglementari).

MM este orientat pe cerere — gi nu pe resurse. Aceasta inseamna ca realizarea de noi linii
de transport public, infrastructuri pentru biciclete, drumuri etc. nu sunt considerate ca fiind
masuri MM, toate acestea fiind masuri care tin de resurse.

Masurile pentru infrastructurd pot sustine masurile pentru MM. Tn mai multe tari, MM este
vazut precum o masura bazata pe o locatie-conectata pereche la o locatie generatorare de
trafic, precum o companie, o scoala, un loc de atractie locala. Pentru un spital sau un
complex de afaceri un pachet de masuri pentru MM poate include coroborat infrastructurii:
parcari de biciclete, statii de TP, parcari pentru automobile.

Legislatia, stimulentele financiare sau masurile pentru reducerea costurilor sunt parte MM, n
cazul in care sustin masuri concrete MM care se incadreaza in conditiile descrise mai sus.

In continuare se incearca o listare accesibild si o impartire in categorii a acestor méasuri,
care pot conduce la reducerea congestiei.
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a) Masuri de informare

Aceste masuri se bazeaza n principal pe cererile calatorilor si asigura informatiile cerute de
(potentialul) calator prin orice mijloc media posibil. Exemplele includ:
¢ Informatiile si sfaturile de calatorie ale centrului local de transport.
o Informatji de calatorie transmise prin mijloace tehnologice, inainte si in timpul calatoriei.
¢ Marketingul metodelor durabile prin publicitate sau prin folosirea tehnicilor alternative de
promovare, cum ar fi impartirea de pliante din usa in usa.

b) Masuri promotionale

Aceasta categorie de masuri are in centru ideea incurajarii voluntare a schimbarii
comportamentului prin cresterea nivelului de constientizare, promovarea alternativelor
ecologice la folosirea autoturismului si furnizarea de informatji. Asadar, acest grup de masuri
nu propune niciun nou mijloc alternativ de transport, ci incearca mai degraba sa incurajeze
folosirea mijloacelor alternative deja existente. Masurile sunt:

o Asistenta de calatorie personalizata: ajuta calatorul sa afle cum poate sa reduca
utilizarea autoturismului pe ruta sa de calatorie.

o Campanii publicitare si alte tipuri de promovare (ex. ziua fara masini) ajuta la incurajarea
oamenilor sa incerce mersul pe jos, pe bicicleta sau cu transportul public (uneori
asociate cu promovarea sanatatii).

e Promovarea mijloacelor de transport alternative si a reducerii folosirii individuale a
autoturismului, Tn medii specializate. Aceasta masura poate include proiecte de
colaborare intre agentiile de transport si elevi sau de abordare a cartierelor rezidentiale
prin punerea la dispozitia acestora de resurse precum: ghiduri de transport, de
cumparaturi, incurajand astfel locuitorii sa-si schimbe modul obisnuit de transport.

c) Masuri de organizare si coordonare

Dupa cum sugereaza si numele, aceasta categorie ofera, organizeaza si coordoneaza
diverse tipuri de servicii ale Managementului Mobilitatii care ofera alternative la utilizarea
individuala a unui autoturism:

e Servicii la nivel regional sau zonal care faciliteaza Tmpartirea unui autoturism de catre
persoane care au aceeasi destinatie si care sunt dispuse sa imparta o masina pentru a
ajunge acolo.

e Servicii de Inchiriere zonala. Acestea pot reprezenta o alternativa la autoturismele (sau
bicicletele) personale prin punerea la dispozitie a unor vehicule care se pot inchiria din
mai multe centre zonale. Necesitand inregistrare sau carduri de membru aceste servicii
de inchiriere reprezinta o alternativa rapida fiindca se realizeaza de cele mai multe ori
online, iar accesul la masina se face prin intermediul mijloacelor moderne de acces prin
utilizarea la distanta (telecomenzi, cipuri).

e La cerere, regiile de transport in comun pot pune la dispozitie asa numitele vehicule
.paratransit’ (ex. in Germania, Austria, Elvetia poarta denumirea de Anrufsammeltaxi, in
Olanda Treintaxi-taxi pe calea ferata).

d) Masuri pentru educare si formare

Aceasta categorie de masuri se refera la introducerea MM in educatie sau in formarea
personalului cu privire la aspectele MM. Exemplele includ:
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e Formarea personalului din hoteluri sau centre de cumparaturi pentru a putea oferi
clientilor informatii despre alternativele de mobilitate.

e Cursuri de MM pentru grupuri specializate cum ar fi personalul sau coordonatorii din
Centrele de Mobilitate.

¢ Educatie pentru mobilitate, unde mobilitatea si felul in care se poate reduce utilizarea
autoturismelor, devin parti integrante ale programelor educationale predate in scoli.

e) Masuri locale

In mai multe tari, MM este in principal o activitate punctuala legatd de un centru generator
de trafic, cum ar fi 0 companie, scoala, concert, stadion, targ, spital, centre administrative,
locuri de agrement etc. In aceste cazuri MM are ca scop gestionarea modului in care
oamenii aleg sa calatoreasca spre locul respectiv. Aceasta categorie cuprinde o serie
extinsa de masuri:
e Un plan de mobilitate pentru o scoala este similar cu orice plan MM, doar ca in mod
obisnuit presupune un nivel mai mare de implicare a copilului si a parintelui/angajatilor si
a angajatorilor atat in ceea ce priveste planificarea, cat si In ceea ce priveste
implementarea.
¢ Servicii de infrastructura locale — alese pentru a se potrivi naturii destinatiei si oamenilor
care calatoresc spre aceasta — cum ar fi parcari de biciclete, facilitati pentru pietoni, statii
de TP, linii de legatura, microbuze.

f) Telecomunicatiile si organizarea flexibila a timpului

Anumite masuri pot fi luate de organizatii, dar nu numai pentru a reduce nevoia de deplasare
prin inlocuirea calatoriilor cu mijloace de telecomunicatie sau prin reorganizarea practicilor
de lucru. Printre exemple se numara:

e Modificarea numarului de vizite pe care pacientul trebuie sa le faca la spital pentru o
anumita procedura. Masura a fost deja Tncercatda cu succes la Gelre Hospitals din
Olanda.

¢ Modificarea numarului de drumuri pe care cetatenii trebuie sa le faca spre cladirile
administrative pentru a efectua anumite proceduri cum ar fi: obtinerea certificatelor de
nastere, a actelor de proprietate etc.

e Cumparaturi, lucru, socializare, sau rezolvare a problemelor diverse prin telefonie sau
internet de acasa, nemaifiind astfel nevoie de deplasare pentru ele. In Grecia de
exemplu, certificatele de nastere pot fi obtinute prin posta in timp ce in urma cu 10 ani
era nevoie de trei drumuri la Primaria din Atena pentru a obtine acelasi serviciu.

¢ Modificarea programului anumitor institutii pentru a reduce aglomeratia excesiva la orele
de varf, prin introducerea de programe flexibile sau a saptamanilor de lucru reduse. in
acest caz angajatii ar trebui sa lucreze mai multe ore intr-un numar redus de zile,
reducandu-se astfel totalul de calatorii efectuate.

¢ De altfel, pandemia de Covid-19 a facut ca multe din masurile prezentate mai sus sa fie
puse Tn practica ca unica posibilitate de interactiune.

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere (marcaje, semnalizari, cai de rulare,
retele de contact), respectiv implementarea unor sisteme ITS (Sisteme Inteligente pentru
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Transport) sunt masuri obligatorii in acest stadiu al dezvoltarii transportului rutier, in vederea
reducerii riscului de producere a accidentelor.

Domeniul ITS este vast si inca isi gaseste noi si noi aplicatii in sfera transportului. Unul din
subcapitolele ITS care, prin implementare poate reduce substantial numarul evenimentelor
rutiere nedorite este managementul parcului de masini:
¢ sisteme de informatie geografica prin GIS (Sisteme Inteligente Globale). Un exemplu
este localizarea tuturor vehiculelor aflate la cel mult 800 m de o anumita pozitie
geografica.
¢ software pentru operatiunile de transbordare. Astfel de programe permit calatorilor sa
stie exact ce posibilitai de transbordare au, care este ruta cea mai indicata pentru a
ajunge la destinatia dorita, pe unde se ajunge, ce trebuie sa faca, etc. Deservind calatorii
cu informatii, acestia vor fi multumiti, vor fi calmi, mai atenti, nu o vor lua prin locurile
periculoase si in final se vor expune mult mai putin riscului producerii accidentelor.

Proiectele/masurile referitoare la managementul mobilitatii si ITS, repartizate pe scenarii
sunt prezentate in continuare:
» Scenariul 2:
e |1 = masuri de educare sistematica in scoli — in ideea formarii unei culturi a
dezvoltarii durabile — scor AMC = 4,86.
e |.2 = inovari in domeniul administrativ care sa reduca numarul necesar de deplasari
ale cetateanului la institutia respectiva — scor AMC = 3,78.
¢ |.4 = modificarea orelor de incepere a activitatii agentilor economici de pe o aceeasi
artera sau acelasi punct — marginal — de destinatie — scor AMC = 4,02.
e |.5 = crearea cadrului pentru dezvoltarea de teleactivitati si telelucru — scor AMC =

4,5.

e 1.1 = proceduri de crestere a densitatii urbane — scor AMC = 4,94.

e lll.1 = realizarea unei aplicatii pentru telefonul mobil pentru achitarea contravalorii
calatoriei cu transportul public — scor AMC = 5,03.

o |Il.2 = realizarea unui website cu informatii referitoare la traficul din oras — scor AMC
=5,3.

e V.4 = campanii promotionale pentru utilizarea bicicletei — scor AMC = 4,29.

e 1V.8 = introducerea in municipiu a ,zilei fara autoturisme” (lunar) — scor AMC = 5,05.

e V.1 = derularea unor actiuni de popularizare referitoare la sistemele de utilizare a
autoturismelor proprietate personala: car-sharing, car-pooling, bike-sharing;

e V.3 = restrictionarea accesului vehiculelor cu masa autorizatda mai mare de 7,5t pe
teritoriul orasului, dupa aparitia soselei de centura — scor AMC = 6,59.

¢ VI.1 =intocmirea de harti de raspandire a dotarilor de prima necesitate (urmatoarele
implanturi se vor face numai pe principiul egalei raspandiri in teritoriu) — scor AMC =
3,99.

e VIII.6 = campanii de educatie rutiera in scoli — scor AMC = 4,45.

o XI.1 = traficul — rutier — de marfa in interiorul orasului trebuie sa fie limitat spatial si
temporal — scor AMC = 4,64.

e XI.2 = constituirea unui consiliu de consultanta si a unui forum pentru transportul de

marfa — scor AMC = 4,98.
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» Scenariul 3:

VI.2 = obligativitatea constituirii unui tandem constructie - infrastructura pentru acces
motorizat, nemotorizat si spatiu verde (pentru orice noua constructie) — scor AMC =
3,72.

VI.3 = sistem de stimulente pentru amplasarea noilor scoli, centre de sanatate,
centre comerciale, etc. in interiorul sau aproape de cartierele rezidentiale — scor
AMC = 4,39.

Dintre proiectele enumerate mai sus, conform criteriilor stabilite, pe lista proiectelor de
rezerva sau a celor care nu vor fi implementate vor intra:

I.1 = masuri de educare sistematica in scoli — in ideea formarii unei culturi a
dezvoltarii durabile — scor AMC = 4,86.

1.2 = inovari in domeniul administrativ care sa reduca numarul necesar de deplasari
ale cetateanului la institutia respectiva — scor AMC = 3,78.

1.4 = modificarea orelor de incepere a activitatii agentilor economici de pe o aceeasi
artera sau acelasi punct — marginal — de destinatie — scor AMC = 4,02.

I.5 = crearea cadrului pentru dezvoltarea de teleactivitati si telelucru — scor AMC =
4,5,

1.1 = proceduri de crestere a densitatii urbane — scor AMC = 4,94,

IV.4 = campanii promotionale pentru utilizarea bicicletei — scor AMC = 4,29.

VI.1 = intocmirea de harii de raspandire a dotarilor de prima necesitate (urmatoarele
implanturi se vor face numai pe principiul egalei raspandiri in teritoriu) — scor AMC =
3,99.

VIII.6 = campanii de educatie rutiera in scoli — scor AMC = 4,45.

XI.1 = traficul — rutier — de marfa in interiorul orasului trebuie sa fie limitat spatial si
temporal — scor AMC = 4,64.

XI.2 = constituirea unui consiliu de consultanta si a unui forum pentru transportul de
marfa — scor AMC = 4,98.

VI.2 = obligativitatea constituirii unui tandem constructie - infrastructura pentru acces
motorizat, nemotorizat si spatiu verde (pentru orice noua constructie) — scor AMC =
3,72.

VI.3 = sistem de stimulente pentru amplasarea noilor scoli, centre de sanatate,
centre comerciale, etc. in interiorul sau aproape de cartierele rezidentiale — scor
AMC = 4,39.

1.6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

Consolidare institutionala si dezvoltarea capacitatii administrative

Acest set de politici se refera la modul de operare si definirea clara a sarcinilor care revin
institutiilor si organizatiilor direct responsabile de administrarea, coordonarea si proiectarea
activitatilor din transporturi si a celor conexe. Totodata, definesc jurisdictia si autoritatea
fiecarei institutii pentru eficientizarea sistemului. Acestea trebuie sa fie diferentiate si sa
functioneze in ariile lor de competenta. De asemenea, trebuie creata legislatia adecvata,
care sa vina n sprijinul Tndeplinirii sarcinilor definite pentru toate aceste institutii, inclusiv
asigurarea fondurilor si autoritatea operationald necesare.

Integrarea mobilitatii cu planificarea urbana
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O modalitate de diminuare a mobilitafii este folosirea tehnologiilor de amenajare a
teritoriului care inlesnesc corelarea deplasarilor astfel incat sa fie atinse mai multe
obiective sau planificarea schemei urbane pentru a incuraja calatoriile pe distante scurte
(acestea pot fi realizate convenabil pe jos sau folosind bicicleta). In continuare este
prezentata o serie de masuri pentru reducerea necesitatii de deplasare, care pot fi impariite
formal in masuri traditionale, respectiv masuri neconventionale.

Unele din masurile traditionale cunoscute, care vizeaza transportul sunt:

» ameliorarea capacitatii rutiere;

* investitii Tn capacitatile de transport public;

» priorita{i Tn transportul public si amenajarea teritoriului;

« controlul accesului Tn anumite zone;

« taxe de parcare si restrictii de parcare;

* introducerea de taxe Tn transportul rutier;

* politica de programare esalonata a orelor de incepere a serviciului la companii;
* prioritati pentru transportul nemotorizat.

Masurile neconventionale se clasifica la randul lor in doua categorii:
* unele masuri de amenajarea teritoriului — care folosesc planificarea spatiala si alte
instrumente uzuale ale urbanismului:
- dezvoltarea transporturilor iIn comun pana la renuntarea la folosirea
autoturismului individual;
- concentrarea urbana.
* unele masuri tehnologice — care folosesc tehnologii avansate de comunicatji si prelucrarea
informatiei:
- desfacerea la domiciliu a marfurilor si serviciilor;
- teleactivitati si telelucrul.

Progresul in tehnicile de calcul si comunicatji a facut posibila introducerea teleworkingului si
a telecommutingului, pentru a elimina nevoia de deplasare. Studiile si analizele efectuate au
condus la ideea ca teleactivitatile si telelucrul aduc beneficii pentru toate partile implicate si
deci, inclusiv pentru societate.

Exista deci, o multitudine de masuri pentru reducerea potentiald a nevoii de calatorie. Aceste
solutii constau in mecanisme implicite de schimbare si substitutie, prin intermediul carora
deplasarea este modificata si redusa. Mecanismul de schimbare a atributelor deplasarii
reformuleaza anumite componente ale oricarei deplasari, fara a o elimina (modificari modale,
temporale si de localizare).

Solutiile care apeleaza la substitutie au impact asupra numarului de calatorii efectuate,
inlocuind o multime de deplasari cu o altd mulfime, care presupune micsorarea mobilitatii,
precum si folosirea de noi forme de comunicatii pentru a exclude complet nevoia de calatorie.

Una din modalitatile de modificare a comportamentului individual poate fi legata de

ciclicitatea deplasarilor care tin de activitatile de cumparaturi. Concret activitatea de
cumparaturi pentru aprovizionare a unei famili poate fi orientata catre sfarsitul de
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saptamana prin analizarea caracteristicilor comportamentale ale indivizilor si prin adoptarea
unui program adecvat al magazinelor — cu predilectie pentru cele care isi au sediul in zona
centrala a orasului. In valori relative, numarul celor care fac cumparaturi in ambele zile ale
sfarsitului de saptaméana este de trei ori mai mare, decat al celor care fac cumparaturi in
fiecare zi lucratoare, ceea ce conduce la concluzia ca partajarea actuala este aproximativ
egala intre zilele de lucru, pe de o parte si week-end, pe de altd parte. in acest context, se
poate constata ca exista un cadru favorabil care nu asteapta decat o interventie punctuala
care ar putea deplasa o parte din calatoriile din timpul saptamanii de lucru catre zilele de
sambata si duminica cu repercusiuni favorabile asupra fluentei traficului Tn orase.

a) Managementul expansiunii urbane — in ce mod trebuie manageriat ansamblul constructiv

al orasului.
» Este recomandabila limitarea expansiunii urbane: trebuie fixata ,centura” care
inconjoara orasul spre a-l delimita de spatiul rural, centura care nu mai poate fi depasita
nici pe motive demografice, nici pe motive economice (decat in cazuri a caror solutii
contin in sine dezvoltarea durabild).
+ Este necesara delimitarea stricta a cartierelor orasului (pe categorii de tipul:
rezidentiale, industriale, comerciale, culturale, recreere, eventual agricole).
» Se impune ca orice constructie de tip infrastructura sa inglobeze nu numai suprafetele
destinate cailor de acces motorizate, ci si suprafetele destinate bicicletelor, mersului pe
jos si spatiilor verzi.
* Pentru transparentizarea procesului de decizie este necesar sa se stabileasca fara
dubiu zonele in care autoritatile locale vor asigura infrastructura si utilitati (administratia
publica locala nu va furniza servicii publice si nici retele de utilitati in afara granitelor
desemnate).
* Administratia publica locala isi va stabili o rata de crestere urbana exprimata
procentual, care determina cate noi locuinte sau cati metri patrati de spatii comerciale /
industriale vor fi permise in intervalul unui an calendaristic (in functie de aceasta rata de
dezvoltare va fi stabilit numarul de autorizatii de constructii care se vor acorda); daca
realitatile conduc la aparitia unui numar mai mare de cereri de autorizatii de constructii
decéat rata stabilitd, se va elabora un sistem multicriterial in care se acorda puncte
pentru design, spatii verzi adiacente, conectarea construciiei la refeaua stradala etc.

b) Atitudine vizand conservarea mediului Tnconjurator — spre ce zone nu trebuie acceptata
extinderea orasului.
* Primaria ar putea sa aloce resurse financiare pentru achizitionarea unor terenuri
intravilane importante din punctul de vedere al protectiei mediului Tnconjurator.
» O varianta a acestei actiuni ar fi sa nu se achizifioneze terenurile in cauza, ci sa se
creeze conditii pentru un tip de parteneriat public-privat: autoritatile locale si proprietarii
semneaza un contract in care se prevede ca proprietarul continua sa detina terenul, dar
cedeaza, in schimbul unei compensatii, dreptul autoritatii locale de a dezvolta acel teren
n beneficiul mediului.
* Aproape nu ar trebui sa fie pusa in discutie constituirea retelelor formate din arii
naturale — cursuri de ape prin Horezu — care sa fie destinate plimbarilor perpedes si
traseelor pentru biciclete (aceste retele, ca sisteme de infrastructura nemotorizata sunt
un izvor de oxigen pentru locuitorii orasului, asa cum s-a impamantenit in campusurile
universitare).
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» Este recomandata intocmirea de standarde privind poluarea aerului si a mediului cu
aplicare ,de aici Tnainte”: cu alte cuvinte, daca un potential proiect are un impact negativ
asupra acestor standarde, el nu va fi aprobat decat daca exista componente care
demonstreaza ca se vor lua masuri prin care sa corecteze situatia (exemplu: cel care
construieste peste 100 de noi locuinte trebuie sa contribuie la amplasarea unei statii de
autobuz in interiorul comunitatii — cu resurse financiare, printr-un design adecvat al
strazilor, prin modul de amplasare a locuintelor etc. — asigurandu-se astfel conectarea
cvartalului la reteaua de transport in comun).

c) Modalitati de cuplare a infrastructurii de noile cartiere/comunitati

* Primaria este Tn masura sa conditioneze eliberarea de noi autorizatjii de constructii de
existenta infrastructurii necesare: daca o zona nu este deservita de infrastructura
necesara atunci nu vor fi aprobate autorizatii de constructii in acea zona pana cand
administratia publica locald nu va avea fondurile necesare sau vor fi aprobate cu
conditia ca cei care realizeaza proiectul sa plateasca cote parti pentru ele.

* Este posibil sa se organizeze un sistem de stimulente pentru amplasarea noilor scoli,
centre comerciale, etc. aproape de cartierele rezidentiale astfel incat acestea sa fie
accesibile fara folosirea masinii.

d) Tncurajarea actiunilor in care noile constructii respecta standarde de calitate.

Administratia publica locala trebuie sa incurajeze respectarea unei idei unitare in ceea ce
priveste arhitectura noilor cladiri ce urmeaza a fi construite, care sa se integreze peisagisticii
din zona respectiva, dar si sa stimuleze reabilitarea cladirilor aflate in diferite stadii de
degradare (se pot acorda o varietate de subventji proprietarilor din aceste zone pentru a se
asigura ca aceste cladiri nu se vor degrada - de exemplu bani pentru
pictarea/recondifionarea fatadelor, credite fara dobadnda sau cu dobanda mica pentru
renovari/reabilitari).

e) Tehnici care incearcd sd promoveze echitatea sociala.

Primaria ar trebui sa rezerve sume de bani pentru ca investitorii sa includa, de exemplu in
cadrul cartierelor rezidentiale un numar de locuinte cu pret redus pentru cei apartinand unor
grupuri sociale defavorizate.

Proiectele/masurile organizationale, repartizate pe scenarii sunt prezentate in continuare:
» Scenariul 2:
e 1.2 = inovari in domeniul administrativ care sa reduca numarul necesar de deplasari
ale cetateanului la institutia respectiva — scor AMC = 3,78.
¢ |.3 =infiintarea unei structuri organizationale si de planificare a activitatii de transport
public pentru Orasul Horezu — scor AMC = 6,08.
¢ |.4 = modificarea orelor de incepere a activitatii agentilor economici de pe o aceeasi
artera sau acelasi punct — marginal — de destinatie — scor AMC = 4,02.
e 1.6 = infiintarea in cadrul Primariei Horezu a unei structuri organizationale si de
administrare a parcarilor — scor AMC = 5,12.
e XI.2 = constituirea unui consiliu de consultanta si a unui forum pentru transportul de
marfa — scor AMC = 4,98.

> Scenariul 3:
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o VI3 = sistem de stimulente pentru amplasarea noilor scoli, centre de sanatate,
centre comerciale, etc. in interiorul sau aproape de cartierele rezidentiale — scor
AMC = 4,39.

Dintre proiectele enumerate mai sus, conform criteriilor stabilite, pe lista proiectelor de
rezerva sau a celor care nu vor fi implementate vor intra:
e |.2 = inovari in domeniul administrativ care sa reduca numarul necesar de deplasari
ale cetateanului la institutia respectiva — scor AMC = 3,78.
¢ 1.4 = modificarea orelor de incepere a activitatii agentilor economici de pe o aceeasi
artera sau acelasi punct — marginal — de destinatie — scor AMC = 4,02.
e VI3 = sistem de stimulente pentru amplasarea noilor scoli, centre de sanatate,
centre comerciale, etc. in interiorul sau aproape de cartierele rezidentiale — scor
AMC = 4,39.
e XI.2 = constituirea unui consiliu de consultanta si a unui forum pentru transportul de
marfa — scor AMC = 4,98.

1.6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

1.6.4.1. la scara periurbana/metropolitana
Proiectele/masurile cu impact la scara periurbana/metropolitana sunt prezentate in tabelul
1.6.2.
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Tabel I.6. 2- Proiecte/masuri la scara periurbana/metropolitana

Cod Masura Unitati fizice Cost unitar Cost total Venituri Obiectiv strategic
masura
e
m -4
3 g
813 @| s
AR I
| 8|2|s5]| &
ZlS|c|2|E
2| 0 =
® 3 =
8 g
=]
IV.5 | Amenajarea unui traseu pentru biciclete cross-country si a unui traseu down-hill 14,4 km 50.000 euro 720.000 euro - X X X
IX.1 Construirea centurii ocolitoare a orasului 5 km 800.000 euro 4.000.000 euro - X | x| x| x| x
X.7 Infiinfarea unui traseu turistic Horezu — Statiunea Varful lui Roman - - - 200.000 euro/an X X X
XIL.1 | Construirea unui centru intermodal de transport destinat interconectarii 1 statie 5.000.000 euro 5.000.000 euro - X | x X | x
transportului public local cu cel judetean si interurban intermodala
XIl.2 | Organizarea programului de circulatie sustinut de operatorul de transport urban Tn - - - - X | x

concordanta cu programul transportului judetean si interurban

1.6.4.2. |la scara localitatilor de referinta

Proiectele/masurile cu impact la nivelul orasului Horezu sunt prezentate in tabelul 1.6.3.
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Tabel I.6. 3 - Proiecte/masuri la scara localitatilor de referinta

Cod Masura Unitati fizice Cost unitar Cost total Venituri Obiectiv strategic
masura
0
m -
2 g
a8l s ol s
|| 2| Q| 3
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1.1 Masuri de educare sistematica in scoli — in ideea formarii unei culturi a dezvoltarii - - - - X | X X
durabile
1.2 Inovari in domeniul admistrativ care sa reduca numarul necesar de deplasari ale - - 400.000 euro - X | x X
cetateanului la institutia respectiva
1.3 Infiintarea unei structuri organizationale si de planificare a activitatii de transport - - - - X X
public pentru Orasul Horezu
1.4 Modificarea orelor de incepere a activitatii agentilor economici de pe o aceeasi - - - - X X
artera sau acelasi punct — marginal — de destinatie
1.5 Crearea cadrului pentru dezvoltarea de teleactivitati si telelucru - - - - X | x| x
1.6 Infiintarea in cadrul Primariei Horezu a unei structuri organizationale si de - - - - X X
administrare a parcarilor
1.1 Proceduri de crestere a densitatii urbane - - - - X | x
1.1 Realizarea unei aplicatii pentru telefonul mobil pentru achitarea contravalorii 1 aplicatie 50.000 euro 50.000 euro - X | X X
calatoriei cu transportul public
1.2 Realizarea unui website cu informatii referitoare la traficul din oras 1 aplicatie 50.000 euro 50.000 euro - X X
V.1 Amenajarea unei retele de trasee pentru biciclete 16,6 km 50.000 euro 830.000 euro - X X X
IV.2 | Crearea de puncte pentru inchirierea bicicletelor 6 puncte 30.000 euro 180.000 euro 180.000 euro/an X X X
IV.3 | Construirea de parcari pentru biciclete 6 parcari 30.000 euro 180.000 euro - X X X
IV.4 | Campanii promotionale pentru utilizarea bicicletei 6 campanii 10.000 euro 60.000 euro - X X X
publicitare
V.6 Extinderea zonei pietonale 1,72 km 50.000 euro 86.000 euro - X X X
IV.7 | Cresterea accesibilitatii pentru persoanele in varsta sau cele cu dizabilitati 10 km 50.000 euro 500.000 euro - X X | x
IV.8 |Introducerea in municipiu a ,zilei fara autoturisme” (lunar) - - - - X | x| x| x| x
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Cod Masura Unitati fizice Cost unitar Cost total Venituri Obiectiv strategic
masura
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IV.9 | Achizitia de statii de incarcare pentru autovehiculele electrice si amplasarea 5 statii 10.000 euro 50.000 euro - X X
acestora n principalele zone ale orasului
V.1 Derularea unor actiuni de popularizare referitoare la sistemele de utilizare a 6 campanii 10.000 euro 60.000 euro - X | x| x| x
autoturismelor proprietate personala: car-sharing, car-pooling, bike-sharing etc. publicitare
V.2 Implementarea conceptului de zone rezidentiale - - - - X X | X X
V.3 Restrictionarea accesului vehiculelor cu masa autorizata mai mare de 7,5 t pe - - - - X | x| x| x| x
teritoriul orasului, dupa aparitia soselei de centura
VI.A1 Intocmirea de harti de raspandire a dotarilor de prima necesitate (urmatoarele - - - - X | X | X X
implanturi se vor face numai pe principiul egalei raspandiri in teritoriu)
V1.2 | Obligativitatea constituirii unui tandem constructie — infrastructura pentru acces - - - - X X
motorizat, nemotorizat si spatiu verde (pentru orice noua constructie)
VI.3 | Sistem de stimulente pentru amplasarea noilor scoli, centre de sanatate, centre - - - - X X X
comerciale, etc. in interiorul sau aproape de cartierele rezidentiale
VII.1 | Elaborarea unei politici de parcare pentru mobilitate urbana durabila - - 100.000 euro 500.000 euro X | x| x| x| x
VII.2 | Introducerea sistemului de taxare a parcarii 20 parcometre 4.000 euro 80.000 euro 876.000 euro/an X X
VII.3 | Construirea de parcari de mare capacitate (supra si subterane) si dotarea cu statji 4 buc. 300.000 euro 1.280.000 euro 292.000 euro/an X X | X
de incarcare a vehiculelor electrice 8 statii 10.000 euro
VIl.4 | Reglementarea sistemului de transport "park and ride" 1 buc. 1.000.000 euro 1.000.000 euro - X | x | x| x
VIL.5 | Crearea unei baze de date GIS a tuturor locurilor de parcare din oras - - 50.000 euro - X | X X
VIII.1 | Eliminarea punctelor negre — pietoni 3 puncte 100.000 euro 300.000 euro - X | x
VIII.2 | Eliminarea punctelor negre — vehicule 3 puncte 100.000 euro 300.000 euro - X | x
VIII.3 | Reabilitarea marcajelor si a semnalizarii pentru pietoni 1.000 m? 16 euro/m? 16.000 euro - X | X
VIIl.4 | Amplasarea marcajelor tactile pentru persoanele cu dizabilitati de vedere la 100 m? 90 euro/m? 9.000 euro - X | x
trecerile pentru pietoni
VIIL.5 | Amplasarea de indicatoare rutiere si realizarea de marcaje rutiere in zonele din 100 buc. 100 euro 10.000 euro - X | x
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Cod Masura Unitati fizice Cost unitar Cost total Venituri Obiectiv strategic
masura
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care acestea lipsesc 5.000 m? 16 euro/m? 80.000 euro
VIII.6 | Campanii de educatie rutiera in scoli - - - - X X
VIIL.7 | Mobilitate fara bariere 10 sisteme 1.000 euro 10.000 euro - X | X X | x
IX.2 |Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere 36 km 400.000 euro 14.400.000 euro - X | x X | x
IX.3 | Reamenajarea intersectiilor cu nivel de serviciu scazut 3 intersectii 300.000 euro 900.000 euro - X X | x| x
IX.4 |Introducerea de sensuri unice - - - - X | x X | x
IX.5 Realizare strapungere intre str. Zavoiului si str. Alex. loan Cuza 0,200 km 400.000 euro 80.000 euro X | X X
XA Introducerea sistemului de transport public local, inclusiv catre localitatile - - - X | x| x| x| x
componente ale oragului
X.2 Amenajarea si dotarea corespunzatoare a noilor statii pentru imbarcarea- 50 buc. 25.000 euro 1.250.000 euro - X X | X
debarcarea calatorilor (si uniformizarea-personalizarea acestor puncte de contact
ntre operator si public), inclusiv cu sisteme de informare a calatorilor in timp real
X.3 achizitia unui parc de mijloace de transport in comun cu combustibili alternativi 7 midibuze 300.000 euro 2.100.000 euro - X X | x | x
sau electrice pentru serviciul de transport public electrice
X.4 Construirea unei autobaze, inclusiv dotarea cu statie de alimentare cu combustibili 1 buc. 700.000 euro 1.000.000 euro - X | X X
alternativi sau statie de Incarcare cu energie electrica 1 statie 300.000 euro
X.5 Elaborarea unui studiu de oportunitate pentru stabilirea modului de organizare a - - 60.000 euro - X X
serviciului de transport public local, determinarea pe baze matematice a viitoarelor
trasee, a programelor de circulatie, amplasarea statiilor etc.
X.6 Realizarea unui website al operatorului de transport public local si unei aplicatii - - 50.000 euro - X X
pentru planificarea calatoriei cu transportul public
XI.1 Traficul — rutier — de marfa in interiorul orasului trebuie sa fie limitat spatial si - - - - X | x | x
temporal
XI.2 | Constituirea unui consiliu de consultanta si a unui forum pentru transportul de - - - - X | X | x
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1.6.4.3. la nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Proiectele/masurile propuse la nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de dificultate de regasesc in tabelele prezentate anterior si rolul
acestora este de a crea un mediu urban mai sigur si prietenos cu locuitorii. Aceste proiecte se refera la o accesibilitate mai crescuta, in
conditii de siguranta, facilitati pentru pietoni si biciclisti, cresterea calitatii vietii urbane prin asigurarea dotarilor (unitati sanitare si de
invatamant, piete si zone comerciale etc.) in fiecare din zonele OraSului Horezu. Toate aceste proiecte care vor fi implementate la nivelul
zonelor vor conduce la cresterea securitatii si confortului in zonele respective.

Pentru zonele cu complexitate ridicata (zona centrald) au fost propuse proiecte pentru cresterea capacitatii de circulatie a arterelor, pentru

eliminarea blocajelor in trafic, pentru dezvoltarea zonelor pietonale si cresterea sigurantei participantilor vulnerabili la trafic.

Consolidarea capacitatii autoritatilor locale competente de a impune respectarea reglementarilor, atat in ceea ce priveste parcarea
vehiculelor, céat si in ceea ce priveste implementarea masurilor de siguranta rutiera (traversari neregulamentare, respectarea normelor

privind transportul motorizat si nemotorizat), reprezinta un alt segment prin care se va imbunatati calitatea vietii la nivelul cartierelor.
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1.6.4.3. la nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Proiectele/masurile propuse la nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de dificultate de
regasesc in tabelele prezentate anterior si rolul acestora este de a crea un mediu urban mai
sigur si prietenos cu locuitorii. Aceste proiecte se refera la o accesibilitate mai crescuta, in
conditii de siguranta, facilitdti pentru pietoni si biciclisti, cresterea calitatii vietii urbane prin
asigurarea dotarilor (unitati sanitare si de invatamant, piete si zone comerciale etc.) in fiecare
din zonele Orasului Horezu. Toate aceste proiecte care vor fi implementate la nivelul zonelor vor
conduce la cresterea securitatii si confortului in zonele respective.

Pentru zonele cu complexitate ridicata (zona centrald) au fost propuse proiecte pentru cresterea
capacitatii de circulatie a arterelor, pentru eliminarea blocajelor in trafic, pentru dezvoltarea
zonelor pietonale si cresterea sigurantei participantilor vulnerabili la trafic.

Consolidarea capacitatii autoritatilor locale competente de a impune respectarea
reglementarilor, atat in ceea ce priveste parcarea vehiculelor, cat si in ceea ce priveste
implementarea masurilor de siguranta rutierd (traversari neregulamentare, respectarea
normelor privind transportul motorizat si nemotorizat), reprezinta un alt segment prin care se va
imbunatati calitatea vietii la nivelul cartierelor.
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[.7 Evaluarea impactului mobilitatii Tn cadrul celor 3 scenarii
Asa cum s-a prezentat si in cadrul capitolului 5, au fost luate in considerare urmatoarele | 7
scenarii:

Scenariul 1 — “ca pana in prezent”
e durata vizata: pe termen SCURT (2023)
¢ specificitatea socio-economica: intr-un cadru dominat de OPTIMISM
e caracteristica dezvoltarii: ACTIUNI INDEPENDENTE
e scop: mobilitate prin STABILIZAREA sistemului de transport si a traficului in interiorul
orasului.
e continut: proiecte/masuri care sunt in curs de realizare/finalizare.

Scenariul 2 — “politica minimalista”
e durata vizata: pe termen MEDIU (2027)
o specificitatea socio-economica: intr-un cadru dominat de REALISM
e caracteristica dezvoltarii: ACTIUNI INTENSIVE/EXTENSIVE
e scop: mobilitate prin ECHILIBRAREA sistemului de transport privat si de marfa in
interiorul orasului.
e continut: proiecte/masuri cu costuri si/sau durate de executie reduse si medii.

Scenariul 3 - “politica angajanta”

e durata vizata: pe termen LUNG (2035)

o specificitatea socio-economica: intr-un cadru dominat de REALISM

e caracteristica dezvoltarii: ACTIUNI COORDONATE

e scop: mobilitate prin ECHILIBRAREA sistemului de transport si a traficului in interiorul
orasului, in conditile in care politicile de utilizare a spatiului sunt convergente cu
obiectivele dezvoltarii durabile.

e continut: proiecte/masuri cu costuri si/sau durate de executie mari (de anvergura).

Repartizarea masurilor pe scenatrii:
Scenariul 1 — “ca pana in prezent”

Pe langa cresterile prognozate ale traficului si ale altor parametri socio-economici se introduc si
proiectele de infrastructura care sunt in curs de realizare/finalizare.

Tabel 1.7. 1 - Proiecte de mobilitate aflate in derulare si care vor fi incluse in Scenariul 1

Data
Nr. Denumire obiectiv Categorie es.tlm:c\tlva de
crt. finalizare a
proiectului
1. | Amenajarea zonei centrale pietonale a statiunii Mijloace 2022
turistice Horezu, judetul Vélcea, in vederea alternative de

\ g
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consolidarii identitatii locale si dezvoltarii mobilitate
turismului
Infiintarea parcului de agrement si recreere Mijloace 2023
“Constantin Brancoveanu” in orasul Horezu, alternative de
judetul Valcea mobilitate
Reabilitarea, modernizarea si extinderea zonei Mijloace 2025
centrale pietonale, a spatiului verde si a alternative de
trotuarelor in Statiunea Turistica Horezu, jud. mobilitate
Vélcea
4. | Reabilitare strazi in Orasul Horezu, jud. Infrastructura 2025
Valcea: Nicolae Balcescu, Roamni, Capitan rutiera
Maldar, lon Creanga, Zavoiului, Florilor,
Stadionului, Parcul Industrial, Eroilor, lancu
Jianu, Anton Pann, Unirii, Olari, George
Cosbuc, Mocanitei, Constantin Brancoveanu
5. | Reabilitare si modernizare strazi in Orasul Infrastructura 2024
Horezu, jud. Valcea: |. Gh. Duca, Ursani, Mihai rutierd
Eminescu, Al. Vlahuta, Matei Basarab, 9 Mai
1877, Valea Ursului si Aricesti
6. | Lucrari de punere in siguranta a strazii Lunga | Infrastructura 2026
— Varfu' Iu Roman, pe o lungime de 10 km, rutiera
Orasul Horezu, Judetul Valcea.
7| Construire statii de incarcare pentru Infrastructura 2023
vehicule electrice in orasul Horezu, jud. rutiera
Valcea

Scenariul 2 — “politica minimalista”
In plus fata de primul scenariu, va contine urmétoarele masuri (cu costuri reduse si medii):
I. Consolidarea capacitatii institutionale

I.1 = masuri de educare sistematica in scoli — in ideea formarii unei culturi a dezvoltarii
durabile — termen mediu;

I.2 = inovari in domeniul admistrativ care sa reduca numarul necesar de deplasari ale
cetateanului la institufia respectiva = introducerea semnaturii electronice ca forma de
reprezentare simbolica a cetateanului fara a fi necesara prezenta fizica — termen mediu;
1.3 = infiintarea unei structuri organizationale si de planificare a activitatii de transport
public pentru Orasul Horezu — termen scurt;

I.4 = modificarea orelor de incepere a activitatii agentilor economici de pe o aceeasi
artera sau acelasi punct — marginal — de destinatie = este o masura legata de progresul
economic Tnregistrat de zonele industriale ale orasului — termen mediu;

1.5 = crearea cadrului pentru dezvoltarea de teleactivitati si telelucru — termen lung

I.6 = infiinfarea in cadrul Primariei Horezu a unei structuri organizationale si de
administrare a parcarilor — termen scurt.
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Il. Transport rutier — utilizarea eficienta a spatiului de drum

I1.1 = proceduri de crestere a densitatii urbane — termen mediu;

. ITS (Intelligent Transport Systems)

.1 = realizarea unei aplicatii pentru telefonul mobil pentru achitarea contravalorii
calatoriei cu transportul public — termen mediu.
[11.2 = realizarea unui website cu informatii referitoare la traficul din orag — termen mediu.

IV. dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante) - mersul pe jos / cu
bicicleta pentru crearea unui mediu urban de calitate

IV.1 = amenajarea unei retelei de trasee pentru biciclete — termen mediu

IV.2 = crearea de puncte pentru Tnchirierea bicicletelor (pool bikes and bike-sharing) = o
data cu definitivarea retelei de trasee pentru biciclete se pot prevedea in punctele
importante cum ar fi: Primaria Horezu, Autogara Siva Trans, Piata, str. Mircea cel Batran,
Parcul de agrement si recreere “Constantin Brancoveanu”, Statiunea turistica Varful lui
Roman etc. — termen mediu.

IV.3 = construirea de parcari pentru biciclete = la principalele institutii Si zone de interes:
Primaria Horezu, Autogara Siva Trans, Piata, str. Mircea cel Batran, Parcul de agrement
si recreere “Constantin Brancoveanu”, Statiunea turistica Varful lui Roman, dotate cu
statii de incarcare pentru bicicletele, trotinetele si alte vehicule de micromobilitate
electrice — termen mediu.

IV.4 = campanii promotionale pentru utilizarea bicicletei = organizarea de concursuri de
ciclism la nivel municipal — eventual cu premii — de genul ,sunt cel mai rapid” sau ,sunt
cel mai rezistent” pe grupe de varste (3..80 ani) poate deschide apetitul pentru
utlilizarea bicicletei; efectuate insistent si cu inchiderea intr-o sdmbata sau duminica a
unei artere importante — pentru pista concursului, poate avea un impact neasteptat,
benefic mobilitatii — termen mediu;

IV.6 = extinderea zonei pietonale — termen mediu;

IV.7 = cresterea accesibilitatii pentru persoanele in varstad sau cele cu dizabilitati =
reabilitarea suprafetelor pietonale prin asigurarea unui pavaj neted, uniform, cu
marginea pavajului scufundat, amplasarea de suprafete tactile in zonele de traversare,
dar si separarea fizica a trotuarelor prin bolarzi sau garduri de traficul rutier, in special in
zona unitatilor de invatdamant — termen mediu;

IV.8 = introducerea Tn municipiu a ,zilei fara autoturisme” (lunar) — termen lung.

V. Managementul mobilitatii

V.1 = derularea unor actiuni de popularizare referitoare la sistemele de utilizare a
autoturismelor proprietate personala: car-sharing, car-pooling, bike-sharing — termen
lung;

V.2 = Implementarea conceptului de zone rezidentiale — termen mediu;

V.3 = restrictionarea accesului vehiculelor cu masa autorizata mai mare de 7,5 t pe
teritoriul orasului, dupa aparitia soselei de centura — termen lung.
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VL. imbunété;irea integrarii dintre transport si planificarea urbana

VI.1 = intocmirea de harii de raspandire a dotarilor de prima necesitate (urmatoarele
implanturi se vor face numai pe principiul egalei raspandiri in teritoriu) = este necesar sa
se completeze PUG cu prevederi de acest tip. Din punct de vedere al mobilitatii prin
dotari de prima necesitate se inteleg: unitdti de Tnvatdmant prescolar, primar si
gimnazial, unitati sanitare, piete agro-alimentare, unitati comerciale etc. Acest tip de harti
sunt necesare pentru a putea determina unde trebuie amplasate astfel de puncte de
interes ale populatiei — amplasarea rationala fiind benefica pentru mobilitate. De
asemenea, sunt utile si pentru informarea cetatenilor care doresc sa-si stabileasca sau
sa-si mute resedinta intr-o anumita zona — termen mediu;

VIl. inovarea managementului parcarilor

VII.1 = elaborarea unei politici de parcare pentru mobilitate urbana durabila = politica de
gestionare a parcarii urbane este unul dintre cele mai puternice instrumente aflate la
dispozitia primariilor pentru a influenta tiparele de mobilitate urbana, pentru a controla
amenajarea si utilizarea spatiului urban si, in ultima instanta, pentru a determina
calitatea vietii urbane — termen scurt;

VII.2 = introducerea sistemului de taxare a parcarii — termen mediu;

VII.5 = crearea unei baze de date GIS a tuturor locurilor de parcare din oras — termen
mediu.

VIII. imbunatatirea sigurantei rutiere cu accent pe utilizatorii vulnerabili ai drumurilor

VIII.1 = eliminarea punctelor negre — pietoni = se propune gasirea de solutii pentru
eliminarea a minim 3 puncte negre din interiorul orasului (zone cu potential ridicat de
producere a accidentelor) in care sunt implicati pietoni — termen mediu.

VIII.2 = eliminarea punctelor negre — vehicule = se propune gasirea de solutii pentru
eliminarea a minim 3 puncte negre din interiorul orasului (zone cu potential ridicat de
producere a accidentelor) in care sunt implicate vehicule — termen mediu.

VIII.3 = reabilitarea marcajelor si a semnalizarii pentru pietoni — termen mediu;

VIIl.4 = amplasarea marcajelor tactile pentru persoanele cu dizabilitati de vedere la
trecerile pentru pietoni — termen mediu;

VIII.5 = amplasarea de indicatoare rutiere si realizarea de marcaje rutiere in zonele din
care acestea lipsesc — termen mediu;

VII1.6 = campanii de educatie rutiera in scoli — termen mediu;

VIII.7 = mobilitate fara bariere — termen mediu.

IX. imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului

IX.2 = reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere — termen mediu;

IX.3 = reamenajarea intersectiilor cu nivel de serviciu scazut — termen mediu;

IX.4 = introducerea de sensuri unice — termen mediu;

IX.5 = realizare strapungere intre str. Zavoiului si str. Alex. loan Cuza — termen mediu.

X. dezvoltarea sistemului local de transport public
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e X.1 = introducerea sistemului de transport public local, inclusiv catre localitatile
componente ale orasului — termen mediu;

e X.2 = amenajarea si dotarea corespunzatoare a noilor stati pentru imbarcarea-
debarcarea calatorilor (si uniformizarea-personalizarea acestor puncte de contact intre
operator si public), inclusiv cu sisteme de informare a calatorilor in timp real — termen
mediu;

e X.3 = achizitia unui parc de mijloace de transport in comun cu combustibili alternativi sau
electrice pentru serviciul de transport public — termen mediu;

e X.4 = construirea unei autobaze, inclusiv dotarea cu statie de alimentare cu combustibili
alternativi sau statie de incarcare cu energie electrica — termen mediu;

e X.5 = elaborarea unui studiu de oportunitate pentru stabilirea modului de organizare a
serviciului de transport public local, determinarea pe baze matematice a viitoarelor
trasee, a programelor de circulatie, amplasarea statiilor etc. — termen scurt;

e X.6 = pregatirea unui program circulatie pentru zona periurbana (in special spre
localitatile Nanov si Poroschia) — termen scurt;

e X.7 =infiintarea unui traseu turistic Horezu — Statiunea Varful lui Roman — termen mediu.

XI. Logistica urbana
e Xl.1 = traficul — rutier — de marfa in interiorul orasului trebuie sa fie limitat spatial si
temporal — termen mediu;
e Xl.2 = constituirea unui consiliu de consultanta si a unui forum pentru transportul de
marfa — termen mediu;

XIl. asigurarea conditiilor pentru o intermodalitate superioara a serviciilor de transport
prin care se efectueaza prestatia pe teritoriul orasului (respectiv interoperationalitatea cu
transportul metropolitan, eventual judetean)
e Xll.2 = organizarea programului de circulatie sustinut de operatorul de transport urban in
concordanta cu programul transportului judetean si interurban — termen mediu.

Scenariul 3 - “politica angajanta”
In plus fata de primele 2 scenarii, va contine si urmatoarele masuri (cu costuri mari sau care
depind de implementarea altor masuri):

IV. dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante) - mersul pe jos / cu
bicicleta pentru crearea unui mediu urban de calitate
¢ |V.5 = amenajarea unui traseu pentru biciclete cross-country si a unui traseu down-hill —
termen lung;
e V.9 = achizitia de statii de incarcare pentru autovehiculele electrice si amplasarea
acestora in principalele zone ale orasului — termen lung.

VI. imbunatatirea integrérii dintre transport si planificarea urbana
e VI.2 = obligativitatea constituirii unui tandem constructie - infrastructura pentru acces
motorizat, nemotorizat si spatiu verde (pentru orice noua constructie) — termen lung.
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e VI.3 = sistem de stimulente pentru amplasarea noilor scoli, centre de sanatate, centre
comerciale, etc. in interiorul sau aproape de cartierele rezidentiale — termen lung.

VIl. inovarea managementului parcarilor
e VII.3 = construirea de parcari de mare capacitate (supra si subterane) si dotarea cu statii
de Tncarcare pentru vehicule electrice = aceste parcari de mare capacitate trebuie sa fie
amplasate in zonele cu potential ridicat de atragere a calatoriilor, cum ar fi:
- parcare supraterana str. Tudor Vladimirescu (zona centrala);
- parcare supraterana Piata Horezu;
- parcare supraterana zona Olari (inclusiv pentru autocare);
- parcare supraterana Statiunea Turistica Varful lui Roman;
— termen lung.
o VIl.4 = reglementarea sistemului de transport "park and ride" — construirea unei parcari
la intrarea Tn municipiu dinspre Ramnicu Valcea, dar numai dupa introducerea
transportului public local — termen lung.

IX. imbunatatirea infrastructurii rutiere a orasului
e [X.1 =completarea centurii ocolitoare a orasului — termen lung;

X. dezvoltarea sistemului local de transport public
e X.6 = realizarea unui website al operatorului de transport public local si unei aplicatii
pentru planificarea calatoriei cu transportul public — termen lung.

XIl. asigurarea conditiilor pentru o intermodalitate superioara a serviciilor de transport
prin care se efectueaza prestatia pe teritoriul orasului (respectiv interoperationalitatea cu
transportul metropolitan, eventual judetean)
e XIl.1 = construirea unui centru intermodal de transport destinat interconectarii
transportului public local cu cel judetean si interurban — termen lung.

Evaluarea scenariilor pentru cele 2 orizonturi de timp (2027, respectiv 2035) s-a realizat astfel:

- pentru orizontul 2027 s-au comparat scenariile 1 si 2, cu sanse mai mari de implementare
avand Tn vedere costurile de investitie mai reduse;

- pentru orizontul 2035 s-au comparat scenariile 1, 2 si 3.

1.7.1 Eficienta economica

Impactul implementarii diferitelor scenarii pentru cresterea mobilitati asupra eficientei
economice este dat in principal de durata deplasarii (intarzierile in calatorie) sau, cu alte cuvinte
de nivelul de serviciu al retelei de transport.

Pentru evaluarea impactului mobilitatii din punct de vedere al eficien{ei economice pe care il au

scenariile considerate au fost alesi urmatorii indicatori (din modelul de transport realizat):
- Viteza medie de circulatie pe retea (km/h);

- Intarzierea medie (s);

279



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

- Consumul de combustibil (litri);
- Nivelul de serviciu in intersectji.

1.7.1.1 Orizont 2027

[.7.1.1.1 Parametri ora de varf AM orizont 2027
La nivel de retea se obtin urmatoarele date:

Tabel I.7. 2 - Parametri ora de varf AM orizont 2027

Parametru Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Viteza medie de
_circulatie (km/h) 29,53 31,64 i
Intérzierea medie 43.44 38,05 _
(sec)
Consum de
combustibil (litri) 335,54 313,90 i

Analiza comparativd a nivelurilor de serviciu ale principalelor intersectii din Horezu este
prezentata in tabelul urmator:

Tabel I.7. 3 - Niveluri de serviciu ora de varf AM orizont 2027

Nr. Crt Intersectie Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
1 DN 67 — DJ 665 (str. lancu C A -
2 DNG67 - str. Anton Pann A A -
3 DNG67 - str. Eroilor D D -
4 DC143 - str. Nicolae lorga A A -
5 DC 143 — str. Mihai Viteazu A A -
6 DN67 - Str. Capitan Maldar E C -
7 DC 139 — DN 67 (A) F A -
8 DC 139 — DN 67 (B) F D -
9 DNG67 - Str. Zavoiului E E -
10 DC 142 — str. Matei Basarab A A -
11 DN67 - George Cosbuc C D -
12 DC 143 — str. Mihai Viteazu A A -
13 DN 67 — str. Stadionului F A -
14 DC 144 — str. spre Romanii de A A -
Sus (Stejarului)
15 DJ 669 — str. Manastirii A B -
16 DN 67 — DN 65C E A -
17 DC 139 — DN 67 (A) D D -
18 DC 144 - DC 146 A A -
19 DJ 669 — DC 146 A A -

2
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Figura 1.7. 1 - Niveluri de serviciu ora de varf AM orizont 2027 Scenariul 1
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Figura I.7. 2 - Niveluri de serviciu ora de varf AM orizont 2027 Scenariul 2

[.7.1.1.2 Parametri ora de varf PM orizont 2027
La nivel de retea se obtin urmatoarele date:

Tabel I.7. 4 - Parametri ora de varf PM orizont 2027

Parametru Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Viteza medie de
_circulatie (km/h) 29,96 31,64 .
Intarzierea medie 42.10 30,49 _
(sec)
Consum de
combustibil (litri) 461,34 416,11 i

Analiza comparativa a nivelurilor de serviciu ale principalelor intersectii din orasul Horezu este
prezentata in tabelul urmator:
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Tabel I.7. 5 - Niveluri de serviciu ora de varf PM orizont 2027

Nr.Crt Intersectie Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
1 DN 67 — DJ 665 (str. lancu D A -
2 DNG67 - str. Anton Pann A A -
3 DNG67 - str. Eroilor F D -
4 DC143 - str. Nicolae lorga F A -
5 DC 143 — str. Mihai Viteazu A A -
6 DN67 - Str. Capitan Maldar F C -
7 DC 139 — DN 67 (A) D A -
8 DC 139 - DN 67 (B) F D -
9 DN67 - Str. Zavoiului C E -
10 DC 142 — str. Matei Basarab A A -
11 DN67 - George Cosbuc F D -
12 DC 143 — str. Mihai Viteazu A A -
13 DN 67 — str. Stadionului B B -
14 DC 144 — str. spre Romanii de A A -
Sus (Stejarului)
15 DJ 669 — str. Manastirii A B -
16 DN 67 — DN 65C F A -
17 DC 139 — DN 67 (A) F E -
18 DC 144 - DC 146 A A -
19 DJ 669 — DC 146 A A -
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o
de varf PM orizont 2027 Scenariul 1

Figura I.7. 3 - Niveluri de serviciu ora
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Figura I.7. 4 - Niveluri de serviciu ora de varf PM orizont 2027 Scenariul 1

1.7.1.1.3 Parametri 24 h orizont 2027

La nivel de retea se obtin urmatoarele date:

Tabel 1.7. 6 - Analiza comparativa a scenariilor pentru 2027 — 24 h
Parametru Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Viteza medie de
_circulatie (km/h) 32,72 34,80 ]
Intarzierea medie 21,72 19.03 i
(sec)
Consum de
combustibil (litri) 4781,28 4380,10 -
1.7.1.1.4 Concluzii referitoare la anul 2027

In urma analizelor efectuate se observa faptul c& nu existd diferente mari intre cele doua

scenarii in privinta nivelelor de serviciu, vitezelor de circulatie si consumurilor de combustibili.
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Acest lucru se datoreaza faptului ca in scenariul 2 cea mai mare parte a proiectelor sunt pe

termen mediu sau lung.

Tabel I.7. 7 - Analiza comparativa a scenariilor 1 si 2 pentru 2027

Scenariul 1 Scenariul 2
Parametru
AM PM 24h AM PM 24h
Viteza medie de circulatie (km/h)| 29,53 29,96 32,72 31,64 31,64 34,80
intarzierea medie (sec) 43,44 42,10 21,72 38,05 39,49 19,03
Consum de combustibil (litri) 335,54 | 461,34 | 4781,28 | 313,90 | 416,11 | 4380,10
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Figura 1.7. 5 — Viteza medie de circulatie

Intarzierea medie (sec)

AM PM 24h

mS1 mS2

Figura 1.7. 6 — Intarzierea medie [sec]
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Consum de combustibil (litri)
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Figura I.7. 7 — Consum combustibil [litri]

1.7.1.2 Orizont 2035

[.7.1.2.1 Parametri ora de varf AM orizont 2035
La nivel de retea se obtin urmatoarele date:

Tabel I.7. 8 - Parametri ora de varf AM orizont 2035

Parametru Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Viteza medie de
_circulatie (km/h) 28,89 31,29 31,30
Intarzierea medie 46,41 39,70 3967
(sec)
Consum de
combustibil (litri) 506,02 533,76 513,34

Analiza comparativa a nivelurilor de serviciu ale principalelor intersectii din Horezu este

prezentata in continuare:

Tabel I.7. 9 - Niveluri de serviciu ora de varf AM orizont 2035

Nr.Crt Intersectie | Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
DN 67 — DJ 665 (str. lancu
1 . C A A
Jianu)
2 DNG67 - str. Anton Pann A A A
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Nr.Crt Intersectie | Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
3 DN67 - str. Eroilor D D D
4 DC143 - str. Nicolae lorga F A A
5 DC 143 — str. Mihai Viteazu A A A
6 DNG67 - Str. Capitan Maldar F D D
7 13 -DC 139 - DN 67 (A) F A A
8 13 -DC 139 - DN 67 (B) F D D
9 DN67 - Str. Zavoiului E E E
10 DC 142 — str. Matei Basarab A A A
11 DN67 - George Cosbuc D D D
12 DC 143 — str. Mihai Viteazu A A A
13 DN 67 — str. Stadionului B A A
14 DC 144 .— str. .spre Romanii de A A A

Sus (Stejarului)
15 DJ 669 — str. Manastirii B B B
16 11-DN 67 -DN 65C F A A
17 13 -DC 139 - DN 67 (A) D D D
18 10-DC144-DC 146 B A A
19 16 - DJ 669 — DC 146 A A A
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Figura I.7. 8 - Niveluri de serviciu ora de varf AM orizont 2035 Scenariul 1
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Figura 1.7. 9 - Niveluri de serviciu ora de varf AM orizont 2035 Scenariul 2
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Figura I.7. 10 - Niveluri de serviciu ora de varf AM orizont 2035 Scenariul 3

[.7.1.2.2 Parametri ora de varf PM orizont 2035
La nivel de retea se obtin urmatoarele date:

Tabel I.7. 10 - Parametri ora de varf PM orizont 2035

Parametru Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Viteza medie de
Acirculatie (km/h) 26,50 31,92 31,78
Intarzierea medie 69.00 37.78 37.98
(sec)
Consum de

combustibil (litri) 758,45 533,76 570,80
Analiza comparativd a nivelurilor de serviciu
prezentata in tabelul urmator:

ale principalelor intersectii din Horezu este
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Tabel I.7. 11 - Niveluri de serviciu ora de varf PM orizont 2035

Nr.Crt Intersectie | Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
1 IZ?N 67 — DJ 665 (str. lancu F A A
Jianu)
2 DNG67 - str. Anton Pann A A A
3 DN67 - str. Eroilor E E D
4 DC143 - str. Nicolae lorga F A A
5 DC 143 — str. Mihai Viteazu A A A
6 DN67 - Str. Capitan Maldar F C C
7 13 -DC 139 - DN 67 (A) F A A
8 13-DC139-DN 67 (B) F D D
9 DNG67 - Str. Zavoiului D E E
10 DC 142 — str. Matei Basarab A A A
11 DN67 - George Cosbuc F D D
12 DC 143 — str. Mihai Viteazu A A A
13 DN 67 — str. Stadionului F A A
14 DC 144 .— str. .spre Romanii de A A A
Sus (Stejarului)
15 DJ 669 — str. Manastirii B B B
16 11-DN 67 -DN 65C F A A
17 13- DC 139 - DN 67 (A) F E E
18 10-DC144-DC 146 B A A
19 16 - DJ 669 — DC 146 C A A

[.7.1.2.3 Parametri 24 h orizont 2035
La nivel de retea se obtin urmatoarele date:

Tabel I.7. 12 - Analiza comparativa a scenariilor pentru 2035 — 24 h

Parametru Scenariul1 | Scenariul2 | Scenariul 3
Viteza medie de circulatie (km/h) 30,46 34,77 34,69
intarzierea medie (sec) 23,21 19,85 19,84
Consum de combustibil (litri) 7586,82 6405,08 6504,87

1.7.1.1.4 Concluzii referitoare la anul 2035
in urma analizelor efectuate se observa faptul c& pentru scenariul 3 se obtin cele mai bune
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performante pe acest orizont de timp, in raport cu celelalte doua scenarii. Acest lucru se

292



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

datoreaza faptului ca n scenariul 3 sunt incluse atat proiecte pe termen scurt si mediu, cat si pe

termen lung.

Tabel I.7. 13 - Analiza comparativa a scenariilor 1, 2 si 3 pentru 2035

Parametru Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
AM PM 24h AM PM 24h AM PM 24h
Viteza medie de circulatie (km/h) | 28,89 26,50 30,46 31,29 31,92 34,77 31,30 31,78 | 34,69
intarzierea medie (sec) 46,41 69,00 23,21 39,70 37,78 19,85 39,67 37,98 | 19,84
Consum de combustibil (litri) 506,02 | 758,45 | 7586,82 | 533,76 | 533,76 | 6405,08 | 513,34 | 570,80 |6504,87

35,00
30,00
25,00
20,00
15,00
10,00
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0,00

70,00
60,00
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40,00
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Viteza medie de circulatie (km/h)

AM PM 24h

HmS1 mS2 mS3

Figura I.7. 11 — Viteza medie de circulatie [km/h]

Intarzierea medie (sec)

mS1l mS2 mS3

AM PM 24h

Figura 1.7. 12 — Intarzierea medie [sec]
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g
0,00
AM

1.7.1.2.5 Concluzii

Consum de combustibil (litri)

PM

Sl mS2 mS3

24h

Figura I.7. 13 — Consum de combustibili [litri]

In urma introducerii in modelul de transport si simuldrii masurilor si proiectelor prevazute in
scenariile 2 si 3 pentru cele 2 orizonturi de timp considerate (2027, respectiv 2035), valorile
indicatorilor care influenteaza eficienta economica a sistemului de transport din Orasul Horezu
sunt prezentate in tabelul urmator:

Tabel I.7. 14 - Indicatorii de eficienta economica rezultati din scenariile 2 si 3 pentru orizonturile
de timp 2027, respectiv 2035

Scenariul 2 Scenariul 3
Parametru 2027
AM PM 24 h AM PM 24 h
}/iteza medie de circulatie (km/h) 31,64 31,64 34,80
Intarzierea medie (sec) 38,05 39,49 19,03
Consum de combustibil (litri) 313,90 416,11 4380,10
Scenariul 2 Scenariul 3
Parametru 2035
AM PM 24 h AM PM 24 h
Viteza medie de circulatie (km/h) 31,29 31,92 34,77 31,30 31,78 34,69

\ g

294



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 — | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

intarzierea medie (sec)

39,70

37,78

19,85

39,67

37,98

19,84

Consum de combustibil (litri)

533,76

533,76

6405,08

513,34

570,80

6504,87

[.7.2 Impactul asupra mediului
Pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al mediului au fost alesi
urmatorii indicatori (din modelul de transport realizat):
- Emisii CO (kg);
- Emisii NOx (kg);
- Emisii SO2(kg).

1.7.2.1 Orizont 2027

[.7.2.1.1 Parametri ora de varf AM orizont 2027
In urma aplicarii masurilor cuprinse in scenariile 1 si 2, la nivel de retea se obtin urmatoarele

date referitoare la emisiile de monoxid de carbon, oxizi de azot si dioxid de sulf.

Tabel I.7. 15 - Parametri ora de varf AM orizont 2027 — scenariile 1 si 2

Parametru

Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Emisii CO2 (kg) 988,84 924,97 -
Emisii NOx (kg) 4,27 3,97 -
Emisii PM (kg) 0,22 0,21 -
Emisii HC (kg) 7,35 5,85

1.7.2.1.2 Parametri ora de varf PM orizont 2027
In urma aplicarii masurilor cuprinse in scenariile 1 si 2, la nivel de retea pentru ora de varf de

dupa amiaza se obtin urmatoarele date referitoare la emisiile de monoxid de carbon, oxizi de

azot si dioxid de sulf.

Tabel I.7. 16 - Parametri ora de varf PM orizont 2027 — scenariile 1 si 2

Parametru Scenariul 2 Scenariul 3 Scenariul 4
Emisii CO2 (kg) 1358,19 1224,80 -
Emisii NOx (kg) 6,73 6,11 -
Emisii PM (kg) 0,31 0,29 -
Emisii HC (kg) 8,46 6,67 -
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1.7.2.1.3 Parametri 24 h orizont 2027
In urma aplicarii masurilor cuprinse in scenariile 1 si 2, la nivel de retea pentru 24 de ore se

obtin urmatoarele date referitoare la emisiile de monoxid de carbon, oxizi de azot si dioxid de

sulf.

Tabel 1.7. 17 - Parametri pentru 24h orizont 2027 — scenariile 1 si 2

Parametru Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Emisii CO2 (kg) 14082,20 12898,62 -
Emisii NOx (kg) 66,01 60,47 -
Emisii PM (kg) 3,18 2,97 -
Emisii HC (kg) 94,88 75,11 -

Pentru acest orizont de timp se observa ca in scenariul 2 sunt valori mai scazute ale emisiilor
poluante in raport cu scenariul 1, deoarece majoritatea proiectelor (din scenariul 2) au ca
orizont de timp pentru implementare anul 2027.

Emisii CO, (kg)

16000,00
14000,00
12000,00
10000,00
8000,00
6000,00
4000,00

0,00

AM PM 24h

mS1 mS2

Figura 1.7. 14 — Emisii CO- [kq]
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Figura I.7. 15 — Emisii NOx [kq]
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Figura I.7. 16 — Emisii SO [kg]
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60,000

40,000

20,000
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1.7.2.2 Orizont 2035

Emisii HC (kg)

PM

mS1l mS2

1.7.2.2.1 Parametri ora de varf AM orizont 2035

In urma aplicarii masurilor cuprinse in scenariile 1, 2 si 3, la nivel de retea se obtin urmatoarele
date referitoare la emisiile de dioxid de carbon, oxizi de azot, pulberi in suspensie si

hidrocarburi.

24h

Figura I.7. 17 — Emisii HC [kq]

Tabel I.7. 18 - Parametri ora de varf AM orizont 2035 — scenariile 1, 2 i 3

Parametru Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Emisii CO2 (kg) 1491,80 1576,85 1515,91
Emisii NOx (kg) 6,32 5,84 5,71
Emisii PM (kg) 0,32 0,34 0,33
Emisii HC (kg) 10,68 9,99 9,41

1.7.2.2.2 Parametri ora de varf PM orizont 2035

Tn urma aplicarii masurilor cuprinse in scenariile 1, 2 si 3, la nivel de retea pentru ora de varf de
dupa amiaza se obtin urmatoarele date referitoare la emisiile de dioxid de carbon, oxizi de azot,
pulberi in suspensie si hidrocarburi.

\ g

298



PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI HOREZU 2023-2030 - | COMPONENTA DE NIVEL STRATEGIC

Tabel I.7. 19 - Parametri ora de varf PM orizont 2035 — scenariile 1, 2 si 3

Parametru Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Emisii CO2 (kg) 2233,81 1743,00 1685,69
Emisii NOx (kg) 10,61 6,45 6,35
Emisii PM (kg) 0,49 0,38 0,36
Emisii HC (kg) 12,86 10,80 10,20

1.7.2.2.3 Parametri 24 h orizont 2035

In urma aplicarii masurilor cuprinse in scenariile 1, 2 si 3, la nivel de retea pentru 24 de ore se
obtin urmatoarele date referitoare la emisiile de dioxid de carbon, oxizi de azot, pulberi in
suspensie si hidrocarburi.

Tabel I.7. 20 - Parametri pentru 24 h orizont 2035 — scenariile 1, 2 si 3

Parametru Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
Emisii CO2 (kg) 22353,66 19919,14 19209,57
Emisii NOx (kg) 101,59 73,69 72,35
Emisii PM (kg) 4,82 4,29 4,14
Emisii HC (kg) 141,27 124,75 117,66

Emisii CO (kg)
25000,00
20000,00
15000,00
10000,00
5000,00

AM PM 24h

0,00

ES1 mS2 mS3

Figura 1.7. 18 — Emisii CO; [kg]
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Figura 1.7. 19 — Emisii NOx [kg]
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Figura 1.7. 20 — Emisii PM [kg]
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Emisii HC (kg)
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Figura I.7. 21 — Emisii HC [kg]

Din studiul emisiilor rezultate prin implementarea scenariilor se prognozeaza faptul ca scenariul
3 are cele mai bune performante pe acest orizont de timp, in raport cu celelalte doua scenairii.
Acest lucru se datoreaza faptului ca in scenariul 3 sunt incluse atat proiecte pe termen scurt si
mediu, cat si pe termen lung.

1.7.2.2.4 Concluzii

In urma introducerii in modelul de transport si simuldrii masurilor si proiectelor previzute in
scenariile 2 si 3 pentru cele 2 orizonturi de timp considerate (2027, respectiv 2035), valorile
indicatorilor cu impact asupra mediului din Horezu sunt prezentate in tabelul urmator:

Tabel I.7. 21 - Indicatorii de mediu rezultati din scenariile 2 si 3 pentru orizonturile de timp 2027,

respectiv 2035
Scenariul 2 Scenariul 3
Parametru 2027
AM PM 24 h AM PM 24 h
Emisii CO2 (kg) 31,64 31,64 34,80
Emisii NOx (kg) 38,05 39,49 19,03
Emisii PM (kg) 313,90 416,11 4380,10
Emisii HV (kg) 31,64 31,64 34,80
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Scenariul 2 Scenariul 3
Parametru 2035
AM PM 24 h AM PM 24 h
Emisii CO2 (kg) 31,29 31,92 34,77 31,30 31,78 34,69
Emisii NOx (kg) 39,70 37,78 19,85 39,67 37,98 19,84
Emisii PM (kg) 533,76 533,76 6405,08 513,34 570,80 6504,87
Emisii HV (kg) 31,29 31,92 34,77 31,30 31,78 34,69

1.7.2.3 Evaluarea strategica de mediu
Pentru PLANUL propus, urmeaza etapa de incadrare in procedura evaluarii de mediu:

Evaluarea Strategica de Mediu/EVALUARE DE MEDIU PENTRU PLANURI S| PROGRAME
(in legislatia europeana conceptul se numeste Evaluare Strategica de Mediu/ESM, iar in
Romaénia a fost preluat ca Evaluare de mediu pentru planuri si programe) reprezinta un concept
/ instrument preluat in legislatia romaneasca prin transpunerea Directivei 2001/42/EC (SEA
Directive).

SEA/ESM este asociata cu sisteme complexe de evaluare, functie de obiectivele sale.

Avizul de mediu este actul de reglementare emis de autoritatea competenta pentru protectia
mediului pentru planuri si programe (PP).

Procedura privind evaluarea de mediu se realizeaza in etape, dupa cum urmeaza:

1) Etapa de incadrare a planului sau programului in procedura evaluarii de mediu;

2) Etapa de definitivare a proiectului de plan sau de program si de realizare a raportului de
mediu;

3) Etapa de analiza a calitatii raportului de mediu.

1. Etapa de incadrare a planului sau programului in procedura evaluarii de mediu:
Titularul PP este obligat sa notifice Tn scris autoritatea competenta pentru protectia mediului si
sa informeze publicul asupra initierii procesului de elaborare a PP, precum si sa puna la
dispozitia autoritatii competente pentru protectia mediului si publicului, pentru consultare, prima
versiune a PP.

Titularul PP publica in mass-media de doua ori, la interval de 3 zile calendaristice, si anunta pe
propria pagina de Internet elaborarea primei versiuni a PP, natura acestuia, declansarea etapei
de Tncadrare, locul si orarul consultarii primei versiuni a PP si posibilitatea de a trimite in scris
comentarii i sugestii la sediul autoritatii competente pentru protectia mediului, in termen de 15
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zile calendaristice de la data ultimului anunt.

Pentru PP cu efecte semnificative asupra mediului, in termen de 10 zile calendaristice de la
data primirii primei versiuni a PP, autoritatea competenta pentru protectia mediului transmite in
scris titularului PP obligativitatea efectuarii evaluarii de mediu.

Etapa de incadrare se realizeaza cu consultarea titularului PP, a autoritafii de sanatate publica
si a autoritatilor interesate de efectele implementarii PP, in cadrul unui comitet special constituit.

Titularul PP este obligat sa puna la dispozitia comitetului special constituit, spre consultare,
prima versiune a PLANULUI.

La realizarea incadrarii se tine cont de comentariile si propunerile primite din partea publicului si
autoritatea competenta pentru protectia mediului ia decizia de incadrare pe baza consultarilor
realizate in cadrul comitetului, in termen de 25 de zile calendaristice de la primirea notificarii.

Autoritatile competente pentru protectia mediului aduc la cunostinta publicului decizia motivata a
etapei de incadrare, prin publicare pe pagina proprie de Internet, in termen de 3 zile
calendaristice de la luarea deciziei. Decizia se publica in mass-media de catre titular.

In etapa de incadrare autoritatea competenta pentru protectia mediului anuntd pe propria
pagina de internet decizia privind aceasta etapa si posibilitatea publicului de a face propuneri de
reconsiderare a acesteia in scris, in termen de 10 zile calendaristice de la data anunfului, la
sediul autoritatii competente pentru protectia mediului.

Pe baza propunerilor justificate ale publicului autoritatea competenta pentru protectia mediului
poate reconsidera decizia privind etapa de incadrare, in cadrul consultarilor desfasurate in
comitetul special constituit, in termen de 15 zile calendaristice de la data expirarii termenului
prevazut mai sus.

Decizia finala, motivata, se aduce la cunostinta publicului in termen de 3 zile calendaristice, prin
afisare pe pagina proprie de Internet. Decizia finala se publica in mass-media de catre titular.

In cazul planurilor sau proiectelor care se supun evaludrii de mediu ori evalurii impactului
asupra mediului, evaluarea adecvata a efectelor potentiale asupra ariei naturale protejate este
parte integranta din acestea.

I.7.3 Accesibilitate
Scopul principal al unui plan de mobilitate urbana este de a asigura accesul tuturor locuitorilor la
destinatiile de interes (locuri de munca, educatie, divertisment, comerciale etc.).

Prin masurile cuprinse in scenariile 2 si 3 se urmareste promovarea modurilor de transport
alternative (mersul cu bicicleta si pe jos), precum si a transportului public si atragerea unui
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numar tot mai mare de calatori, in special prin descurajarea deplasarilor cu autovehiculul
personal.

Distributia modala a calatoriilor orizont 2027
Din prelucrarea indicatorilor socio-economici descrisi anterior, au rezultat urmatoarele distributii
modale pentru anul 2027, prezentate mai jos pe scenariile 1 si 2:

Distributia modala a deplasarilor 2027 S1 PM

Transport Public
Interurban
25,55%

Autoturism
personal
55,35%

Pietonal
18,49%
Biciclete

0,61%

Figura 1.7. 22 — Distributia modala a deplasarilor 2027 S1

Distributia modala a deplasarilor 2027 S2 PM

Transport Public
local

18,71%
Autoturism
personal
36,76%
Transport Public
Interurban
23,40%
Biciclete
1 0,
Pietonal 37%
19,76%

Figura I.7. 23 — Distributia modala a deplasarilor 2027 S2
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Se constatd o crestere de 1,30% a deplasarilor pietonale si de 1% a celor cu bicicleta in
detrimentul deplasarilor cu autovehiculul personal in cadrul scenariului 2 in raport cu scenariul
1. Suplimentar a fost introdus transportul public local si acesta are o cota de 18,7%.

Distributia modala a calatoriilor orizont 2035
Din prelucrarea indicatorilor socio-economici descrisi anterior, au rezultat urmatoarele distributii
modale pentru anul 2035, prezentate mai jos pe scenariile 1, 2 si 3:

Distributia modala a deplasarilor 2035 S1 PM

Transport Public
Interurban
25,23%

Autoturism personal
55,88%

Pietonal
18,27%

Biciclete
0,63%

Figura 1.7. 24 — Distributia modala a deplasarilor 2035 S1

Distributia modala a deplasarilor 2035 S2 PM
Transport Public
local
17,82%

Autoturism
personal
40,76%

Transport Public
Interurban
20,62%

Biciclete
1,63%

Pietonal
19,17%

Figura I.7. 25 — Distributia modala a deplasarilor 2035 S2
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Distributia modala a deplasarilor 2035 S3 PM

Transport Public
local
21,77%

Autoturism
personal
36,88%
Transport Public
Interurban
20,70%
Biciclete

0,
Pietonal 1,92%

18,73%
Figura I.7. 26 — Distributia modala de deplasarilor 2035 S3

In scenariul 3 la nivelul corespunzator anului 2035 se prognozeaza ca deplasarile cu transportul
public local vor reprezenta aproape 21,77% din totalul deplasarilor din Horezu. De asemenea,
se remarca si scaderea numarului de deplasari cu automobilul personal cu 19% din totalul
deplasarilor in raport cu scenariul 1 si cu aproape 3,8% fata de scenariul 2.

Grad de acoperire — Scenariul 2

In cadrul Scenariului 2, sunt prevazute masuri de introducere a sistemului de transport public in
oras, dar si catre localitatile componente, prin reabilitarea si modernizarea arterelor de circulatie
din aceste zone astfel Incat sa poata fi introdus serviciul de transport public cel putin prin
autobuze de mica si medie capacitate.

Din punct de vedere procentual, se estimeaza ca prin introducerea traseelor propuse, si, implicit
a statiilor de calatori aferente sa se obtind un grad de acoperire pentru acest mod de transport
de cca. 40% din suprafata UAT Horezu, respectiv 55 % cu referire doar la oras.
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= T1 = Autogara-CIPO SRL

=== T2 = Ursani-Piata

|= T3 = Tanasesti-Autogara
T4 = Ifrimesti-Piata

) = T5 = Romanii de Sus-Velgala

g id = Traseu Turistic = Horezu-Varful lui Roman

Figura I.7. 28 - Reteaua de transport public propusa

- |Propunere retea TP - detaliu Horezu
Propunere statii TP
o

=== T1 = Autogara-CIPO SRL

=== T2 = Ursani-Piata

= T3 = Tanasesti-Autogara

T4 = Ifrimesti-Piata

—— T5 = Romanii de Sus-Velgala

—— Traseu Turistic = Horezu-Varful lui Roman

Figura 1.7. 29 - Reteaua de transport public propusa - Zona centrala
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Grad de acoperire — Scenariul 3

In cadrul Scenariului 3, in plus fatd de scenarile anterioare sunt prevazute méasuri de
imbunatatire a serviciilor oferite de sistemul de transport public prin realizarea unui website al
operatorului de transport public local si unei aplicatii pentru planificarea calatoriei cu transportul
public, dar si prin construirea unui centru intermodal de transport destinat interconectarii
transportului public local cu cel judetean si interurban.

Principalul efect al acestor masuri este acela de a atrage si mai multi calatori catre acest mod
de transport.

Grad de acoperire transport public
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Figura I.7. 30 — Grad de acoperire transport public

Integrarea transportului public periurban celui local va asigura deplasarea catre locurile de
munca de pe teritoriul orasului a locuitorilor din zona metropolitana contribuind astfel la
cresterea mobilitatii in arealul zonei metropolitane.

1.7.4 Siguranta
PMUD trebuie sa contribuie la imbunatatirea sigurantei si securitatii locuitorilor Tn general si a
utilizatorilor vulnerabili ai retelei, Tn special.

Principalul factor care contribuie la numarul ridicat de accidente cu urmari grave este starea
necorespunzatoare a infrastructurii rutiere, care include, printre altele, tipurile de acces,
conditile de trafic si facilitatile inacceptabile pentru pietoni, in special la trecerile de pietoni.
Masurile si proiectele propuse au rolul de a imbunatati siguranta si securitatea tuturor
participantilor la trafic, Tnsa impactul acestor imbunatatiri este dificil de previzionat.

Indicatorul care va oferi informatii asupra eficientei masurilor propuse il constituie numarul de
accidente cu urmari grave, care trebuie sa scada in perioada de implementare a PMUD cu un
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procent de 40-50%.

1.7.5 Calitatea vietii
Un plan de mobilitate urbana durabild contribuie la imbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului
si aspectului urban in beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in general.

Si acest obiectiv este dificil de previzionat si depinde foarte mult de consideratiile legate de
designul urban. Totusi, au fost identificate cateva probleme cheie, cea mai importanta fiind
daunele produse de parcarea vehiculelor pe domeniul public. Pietele centrale si spatiile publice
in aer liber s-au transformat in parcari, in foarte multe cazuri o banda de circulatie este folosita
pentru parcare rezultand reducerea capacitatii de circulatie, iar trotuarele devin deseori locuri de
parcare. Pentru rezolvarea acestei probleme au fost propuse atat amplasamente pentru parcari
in zonele cu grad ridicat de atragere a traficului, dar si recomandari privind interzicerea parcarii
pe partea carosabila.

O parte din masurile si proiectele recomandate vizeaza si imbunatatirea spatiilor pentru pietoni
si biciclisti ca mod de transport urban prietenos cu mediul.

Un alt indicator care ofera informatii asupra calitati mediului urban este reprezentat de
congestia de frafic, sau, cu alte cuvinte de numarul de kilometri banda cu nivel ridicat de
aglomerare. Acest indicator compara volumul de trafic de pe artera de circulatie cu capacitatea
acesteia.

In urma aplicarii masurilor cuprinse in scenariile 2 gi 3, lungimea cozilor de asteptare rezultata
este prezentata Tn tabelele urmatoare.

Tabel 1.7. 22 - Lungimea maxima a cozilor de asteptare (veh)

2027 2035
Cozi asteptare
Scenariul 2 Scenariul 3 Scenariul 2 Scenariul 3
AM 2,00 - 1,87 1,65
PM 2,44 - 2,26 2,09
24 h 2,44 - 2,26 2,09
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Tabel I.7. 23 - Lungimea medie a cozilor de asteptare (veh)

2027 2035
Cozi asteptare
Scenariul 2 Scenariul 3 Scenariul 2 Scenariul 3
AM 0,42 - 0,54 0,49
PM 0,56 - 0,60 0,54
24 h 0,24 - 0,28 0,26

Analiza comparativa a lungimii cozilor de asteptare pentru diferitele scenarii este prezentata in
tabelele urmatoare.

Tabel I.7. 24 - Lungimea maxima a cozilor de asteptare (veh) — orizont 2027

Cozi asteptare Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
AM 3,61 2,00 -
PM 513 2,44 -
24h 5,13 2,44 -

Tabel 1.7. 25 - Lungimea medie a cozilor de asteptare (veh) — orizont 2027

Cozi asteptare Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
AM 0,46 0,42 -
PM 0,74 0,56 -
24h 0,30 0,24 -

Tabel I.7. 26 - Lungimea maxima a cozilor de asteptare (veh) — orizont 2035

Se constata reducerea lungimii maxime a cozilor de asteptare in scenariul 2, orizont 2027, cu
peste 24% pentru ora de varf PM fata de scenariul 1.

Cozi asteptare Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
AM 10,75 1,87 1,65
PM 50,76 2,26 2,09
24 h 50,76 2,26 2,09
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Tabel I.7. 27 - Lungimea medie a cozilor de asteptare (veh) — orizont 2035

Cozi asteptare Scenariul 1 Scenariul 2 Scenariul 3
AM 0,99 0,54 0,49
PM 2,66 0,60 0,54
24 h 0,91 0,28 0,26

Se constata reducerea lungimii maxime a cozilor de asteptare in scenariul 2, orizont 2035, cu
circa 83% pentru ora de varf AM, respectiv 96% pentru PM fata de scenariul 1. Tn plus, daca se
aplica masurile din scenariul 3 cozile maxime se reduc suplimentar fatéd de S2 cu11,7% pentru
AM, respectiv 7,6% pentru PM.
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|.7.6 Repartizarea costurilor de investitii pe scenarii
Costurile de investitii pe scenarii sunt prezentate n tabelele urmatoare.

Tabel 1.7. 28 - Costuri de investitii in Scenariul 1 — “Ca péna in prezent”

Proiect

Costuri (euro)

2022-2023

2024-2027

2028-2035

Total

Amenajarea zonei centrale pietonale a statiunii
turistice Horezu, judetul Vélcea, in vederea
consolidarii identitatii locale si dezvoltarii turismului

1.203.020,53

0

0

1.203.020,53

Tnfiintarea parcului de agrement si recreere

“Constantin Brancoveanu” in orasul Horezu, judetul
Valcea

2.002.987,16

2.002.987,16

Reabilitarea, modernizarea si extinderea zonei
centrale pietonale, a spatiului verde si a trotuarelor
in Statiunea Turistica Horezu, jud. Vélcea

508.603,04

508.603,03

1.017.206,07

Reabilitare strézi in Orasul Horezu, jud. Vélcea:
Nicolae Balcescu, Roamni, Capitan Maldar, lon
Creanga, Zavoiului, Florilor, Stadionului, Parcul
Industrial, Eroilor, lancu Jianu, Anton Pann, Unirii,
Olari, George Cosbuc, Mocanitei, Constantin
Brancoveanu

1.365.039,37

1.365.039,38

2.730.078,75

Reabilitare si modernizare strazi in Orasul Horezu,
jud. Valcea: I. Gh. Duca, Ursani, Mihai Eminescu,
Al. Vlahuta, Matei Basarab, 9 Mai 1877, Valea
Ursului si Aricesti

3.738.408,51

1.869.204,26

5.607.612,77

Lucrari de punere in siguranta a strazii Lunga —
Varfu’ lu' Roman, pe o lungime de 10 km, Orasul
Horezu, Judetul Valcea.

3.800.000

5.700.000

9.500.000,00

Construire statii de incarcare pentru vehicule
electrice in orasul Horezu, jud. Valcea

429.919

429.919

TOTAL S1

13.047.977,61

9.442.846,67

22.490.824,28
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Tabel 1.7. 29 - Costuri de investitii In Scenariul 2 — “Politica minimalista”

Costuri (euro)
Proiect
2022-2023 | 2024-2027 | 2028-2035 Total

I.2 = inovéri in domeniul administrativ care sa 0 400.000 0 400.000
reduca numarul necesar de deplasari ale
cetateanului la institutia respectiva
I1l.1 = realizarea unei aplicatii pentru telefonul mobil 0 50.000 0 50.000
pentru achitarea contravalorii calatoriei cu
transportul public
.2 = realizarea unui website cu informatii 0 50.000 0 50.000
referitoare la traficul din oras
IV.1 = amenajarea unei retelei de trasee pentru| 100.000 730.000 0 830.000
biciclete
IV.2 = crearea de puncte pentru Tinchirierea 0 180.000 0 180.000
bicicletelor
IV.3 = construirea de parcari pentru biciclete 80.000 100.000 180.000
IV.4 = campanii promotionale pentru utilizarea 20.000 40.000 60.000
bicicletei
IV.6 = extinderea zonei pietonale 16.000 70.000 86.000
IV.7 = cresterea accesibilitatii pentru persoanele in| 100.000 400.000 500.000
varsta sau cele cu dizabilitati
V.1 = derularea unor actiuni de popularizare 0 40.000 20.000 60.000
referitoare la sistemele de utilizare a autoturismelor
proprietate personala: car-sharing, car-pooling,
bike-sharing
VII.1 = elaborarea unei politici de parcare pentru| 100.000 0 0 100.000
mobilitate urbana durabila
VII.2 = introducerea sistemului de taxare a parcarii 40.000 40.000 80.000
VII.5 = crearea unei baze de date GIS a tuturor 0 50.000 50.000
locurilor de parcare din oras
VIII.1 = eliminarea punctelor negre — pietoni 0 300.000 0 300.000
VIIl.2 = eliminarea punctelor negre — vehicule 300.000 300.000
VIII.3 = reabilitarea marcajelor si a semnalizarii 0 16.000 16.000
pentru pietoni
VII.4 = amplasarea marcajelor tactile pentru 0 9.000 0 9.000
persoanele cu dizabilitati de vedere la trecerile
pentru pietoni
VIIL5 = amplasarea de indicatoare rutiere si| 45.000 45.000 0 90.000
realizarea de marcaje rutiere in zonele din care
acestea lipsesc
VIII.7 = mobilitate fara bariere = masuri pentru 0 10.000 0 10.000
imbunatatirea accesibilitatii  prin  sisteme de
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Costuri (euro)

Proiect
2022-2023 | 2024-2027 | 2028-2035 Total
orientare vizuala
IX.2 = reabilitarea si modernizarea infrastructurii| 1.400.000 | 13.000.000 0 14.400.000
rutiere
IX.3 = reamenajarea intersectiilor cu nivel de| 300.000 600.000 0 900.000
serviciu scazut
IX.5 = realizare strapungere intre str. Zavoiului si 0 80.000 0 80.000
str. Alex. loan Cuza
X.2 = amenajarea si dotarea corespunzatoare a| 1.000.000 250.000 0 1.250.000
statiilor pentru Tmbarcarea-debarcarea calatorilor
X.3 = achizitia unui parc de mijloace de transport in| 1.200.000 900.000 0 2.100.000
comun cu combustibili alternativi sau electrice
pentru serviciul de transport public
X.4 = construirea unei autobaze, inclusiv dotarea| 700.000 300.000 0 1.000.000
cu statie de alimentare cu combustibili alternativi
sau statie de incarcare cu energie electrica
X.5 = elaborarea unui studiu de oportunitate pentru| 60.000 0 0 60.000
stabilirea modului de organizare a serviciului de
transport public local, determinarea pe baze
matematice a viitoarelor trasee, a programelor de
circulatie, amplasarea statiilor etc.
TOTAL S2 5161000 17960000 20000 23141000
Tabel 1.7. 30 - Costuri de investitii in Scenariul 3 — “Politica angajanta”
Costuri (euro)
Proiect
2021-2023 | 2024-2027 | 2028-2035 Total

IV.5 = amenajarea unui traseu pentru biciclete 0 0 720.000 720.000
cross-country si a unui traseu down-hill
IV.9 = achizitia de statii de incarcare pentru 0 0 50.000 50.000
autovehiculele electrice si amplasarea acestora in
principalele zone ale orasului
VII.3 = construirea de parcari de mare capacitate 0 640.000 640.000 1.280.000
(supra si subterane) si dotarea cu statii de
incarcare pentru vehicule electrice
VIl.4 = reglementarea sistemului de transport "park 0 0 1.000.000 | 1.000.000
and ride"
IX.1 = construirea centurii ocolitoare a orasului 0 2.000.000 | 2.000.000 | 4.000.000
X.6 = realizarea unui website al operatorului de 0 50.000 50.000
transport public local si unei aplicatii pentru
planificarea calatoriei cu transportul public
XI.1 = construirea unui centru intermodal de 0 0 5.000.000 | 5.000.000
transport destinat interconectéarii transportului
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public local cu cel judetean si interurban

TOTAL S3

2.640.000

9.460.000

12.100.000

Tabel 1.7. 31 - Costuri de investitii in Centralizatorul investitiilor totale pe scenarii:

Costuri (euro)

Scenariu
2022-2023 2024-2027 2028-2035 Total
S1 - “Ca pana in prezent” | 13.047.977,61 | 9.442.846,67 0 22.490.824,28
S2 —"Politica Minimalista” 5.161.000 17.960.000 20.000 23.141.000
S2 (inclusiv S1) 18.208.978 27.402.847 20.000 45.631.824
S3 - “Politica angajanta” 0 2.640.000 9.460.000 12.100.000
S3 (inclusiv S1 si S2) 18.208.977,61 | 30.042.846,67 | 9.480.000,00 | 57.731.824,28
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|.8 — Scenariul Preferat

[.8.1 Scenariul preferat

Pentru selectarea si prioritizarea proiectelor si masurilor propuse in cadrul PMUD, trebuie
utilizate analiza cost beneficiu si o analizéd multicriteriald. Costurile au fost estimate prin
aplicarea unor rate unitare sau cunoasterea preturilor pietei. Beneficile proiectului au fost
evaluate prin cercetari empirice sau prin modelul de transport. Acest lucru a fost transformat
intr-o analiza cost — beneficiu pe care se va baza analiza multicriteriala.

Scenariul preferat, care a fost stabilit de consultant impreuna cu grupul de lucru constituit la
nivelul Primariei Horezu, este o combinatie din toate scenariile si contine proiectele care au
obtinut la analiza multicriteriald un punctaj de minim 5.

1.8.2 Analiza multicriteriala pentru scenariul preferat

Analiza multicriteriala (AMC) compara diferitele masuri sau solutii in functie de mai multe criterii
sau politici, prin intermediul unor medii ponderate. Aceasta analizd ajutd la ierarhizarea
masurilor propuse si, impreuna cu ACB, la prioritizarea acestora.

Pentru elaborarea unei analize multicriteriale este necesara:

- stabilirea unui set de criterii;

- alocarea de ponderi pentru fiecare criteriu;

- stabilirea unei matrici AMC;

- atribuirea scorului pentru fiecare criteriu;

- calcularea scorului mediu pentru fiecare masura, prin inmulfirea notei obtinute de fiecare
masura cu ponderea alocata fiecarui criteriu. Scorul final se obtine prin insumarea tuturor liniilor
(indicatorilor).

Indicatorii de evaluare au fost prezentati in tabelul 1.5.6, iar analiza multicriteriald in Anexa 10.
Conform rezultatelor obtinute, au reiesit urmatoarele masuri/proiecte care constituie scenariul
preferat.

e |V.6 = extinderea zonei pietonale — scor AMC = 6,78.
Se propune extinderea zonei pietonale existente cu urmatoarele strazi:

- str. Independentei;

- str. N. lorga, segmentul cuprins intre strazile Mircea cel Batran si Independentei;

- str. Constantin Brancoveanu, segmentul cuprins intre strazile George Cosbuc si
Independentei;

- terenul rezultat in urma demolarii cladirii Clubul Pensionarilor;

- valorificarea malurilor raului Ursani prin crearea de promenade (pietoni +
biciclisti), pe sectorul cuprins intre str. 9 Mai 1871 si str. C. Brancoveanu.
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Legenda
{) Existente
) In curs de amenajare

Propunere extindere

Sursa: Elaborator INCERTRANS SA
Figura I.8. 1 - Zone pietonale propuse

V.3 = restrictionarea accesului vehiculelor cu masa autorizata mai mare de 7,5 t pe
teritoriul orasului, dupa aparitia soselei de centura — scor AMC = 6,59.

IV.1 = amenajarea unei retelei de trasee pentru biciclete — scor AMC = 6,52.
Amenajarea de trasee city-tour — pentru tururi de vizitare a imprejurimilor, cu biciclete de
oras (fara schimbatoare de viteze, fara sisteme de suspensie, cu sisteme de franare
normale) proprii sau inchiriate prin sistem de taxare la ora. O propunere este prezentata
mai jos (16,57 km):
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Figura I.8. 2 - Retea trasee pentru biciclete

e IX.2 = reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere = starea necorespunzatoare a
suprafetelor rutiere impune un program de reabilitare si modernizare, in vederea
cresterii sigurantei rutiere, a reducerii timpilor de calatorie si a poluarii, pe intreaga retea
de artere de circulatie din oras — scor AMC = 6,22.

¢ VIl.4 = reglementarea sistemului de transport "park and ride" = se poate introduce numai
in urma unui studiu care va stabili care este perimetrul protejat (la limitele caruia se va
face schimbul Tntre autoturismul personal si mijloacele de transport in comun), dar cel
putin la principalele penetratii in oras. Se recomanda construirea unei astfel de parcari la
intrarea dinspre Ramnicu Valcea, dar numai dupa introducerea transportului public local
—scor AMC = 6,21.

e IX.3 =reamenajarea intersectiilor cu nivel de serviciu scazut:
- DN 67 cu DN 65C = sens giratoriu;
- str. Tudor Vladimirescu cu DJ 665 = sens giratoriu;
- str. Tudor Vladimirescu cu str. 1 Decembrie si DC 139 = semaforizare;
Scor AMC = 6,12.

¢ |.3 = infiintarea unei structuri organizationale si de planificare a activitatii de transport
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public pentru Orasul Horezu — scor AMC = 6,08.

e X.3 = achizitia unui parc de mijloace de transport in comun cu combustibili alternativi sau
electrice pentru serviciul de transport public — scor AMC = 6,07.

e IX.1 = construirea centurii ocolitoare a orasului = este necesara construirea inelului
ocolitor care sa scoata traficul de tranzit, in special traficul greu, din interiorul orasului
(studiul de fezabilitate Tn curs de elaborare) — scor AMC = 6,01.

Legenda

&+ Varianta de ocolire orasul Horezu actualizata

PR SRS e Y R

-

Google Earth

mag s

Sursa: Primaria Horezu

Figura 1.8. 3 - Centura ocolitoare Horezu

e X.7 =1nfiintarea unui traseu turistic Horezu — Statiunea Varful lui Roman — scor AMC =
5,99.
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Traseu turistic propus " e Legenda

&e Traseu turistic = Horezu - Varful lui Roman

3

A

Romanii:de'Sus Bistrita Pietreni
Ursani ®

Ifrimesti

ernai. Marita

: @\‘/Prg,.Rece Va@egn: Ramesti
3 Barbatesti

Cornet " : Romanii.de'Jos

%

v “EForezut,
¥ < “ 87"

“Costesti
Ru: etu 4 3
Google Earthcoasta corbului

92,

Figura 1.8. 4 — Traseu turistic propus

o VII.1 = elaborarea unei politici de parcare pentru mobilitate urbana durabila = politica de
gestionare a parcarii urbane este unul dintre cele mai puternice instrumente aflate la
dispozitia primariilor pentru a influenta tiparele de mobilitate urbana, pentru a controla
amenajarea si utilizarea spatiului urban si, in ultima instantd, pentru a determina
calitatea vietii urbane — scor AMC = 5,68.

e IX.4 = introducerea de sensuri unice = prin extinderea acestui sistem de organizare se
pot obtine beneficii atat din punct de vedere al fluentei traficului, cat si din punct de
vedere al amenajarilor pentru micromobilitate (trasee pentru biciclete, zone pietonale
mai generoase) si nu in ultimul rand al crearii de spatii pentru amenajarea de parcari —
scor AMC = 5,54,
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Legenda

EXxistente

0 £
% X A _ Existente, in curs

de amenajare ca
zone pietonale

Figura 1.8. 5 — Sensuri unice Horezu

X.1 = introducerea sistemului de transport public local, inclusiv catre localitatile
componente ale orasului = in scopul reducerii ponderii utilizarii autoturismului personal,
trebuie oferite alternative de deplasare locuitorilor orasului. Transportul public reprezinta,
pe langa modurile alternative de transport, o solutie viabila care sa contribuie nu numai
la reducerea fluxurilor de vehicule generatoare de congestii de trafic, dar si la reducerea
poluarii atmosferice si fonice. O propunere de retea de transport public este prezentata
in figura urmatoare.
Scor AMC =5,51.
Noile linii de transport public ar putea avea urmatoarele trasee (insistam asupra faptului
ca orice configurare a unei retele de transport public trebuie sa aiba la baza un studiu de
specialitate — a se vedea masura X.5):
+« Linia 1 = Autogara — str. General Magheru — str. Tudor Vladimirescu — str. lancu
Jianu — str. 1 Decembrie — CIPO SRL
% Linia 2 = Ursani — DC 142 — str. 1 Decembrie — str. Tudor Vladimirescu — str.
George Cosbuc — str. Constantin Brancoveanu — Piata
% Linia 3 = Tanasesti — DC 143 — str. Olari — str. Mircea cel Batran — str. Constantin
Brancoveanu — str. Nicolae Balcescu — str. Gen. Magheru — Autogara
% Linia 4 = Ifrimesti — DC 144 — Ramesti — DC 144 — str. Nicolae Balcescu — str.
Tudor Vladimirescu — str. George Cosbuc — str. Constantin Brancoveanu — Piata
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R/

+ Linia 5 = Romanii de Sus — DJ 669 — Romanii de Jos — DJ 669 — DN 67 — str.
Tudor Vladimirescu — Velgala

! Retea TP propusa . Legenda
3 & T1 = Autogara - CIPO
& T2 = Ursani - Piata
Tanasesti S ERICEES &e T3 = Tanasesti - Autogara
& T4 = Ifrimesti - Piata
Ursani “ .
&e T5 =Romanii de Sus - Velgala

Romanii desJos

\\4@

R ] ““Horezu ™
.

Google Earth

mag irbus

Sursa: Elaborator INCERTRANS SA

Figura 1.8. 6 - Retea de transport public propusa

Retea TP propusa - detaliu Horezu |+ ' LR
> A & T1= Autogara - CIPQ
& T2 = Ursani- Piata
d & T3 = Tanasesti- Autogara
d & T4 = lfrimesti - Piata
&e T5 =Romanii de Sus - Velgala

Hizue © PSS

Sursa: Elaborator INCERTRANS SA

Figura 1.8. 7 - Retea de transport public propusa — detaliu oras
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X.2 = amenajarea si dotarea corespunzatoare a noilor statii pentru imbarcarea-
debarcarea calatorilor (si uniformizarea-personalizarea acestor puncte de contact intre
operator si public), inclusiv cu sisteme de informare a calatorilor in timp real — scor AMC
=5,49.

IV.2 = crearea de puncte pentru Tnchirierea bicicletelor (pool bikes and bike-sharing) = o
datad cu definitivarea retelei de trasee pentru biciclete se pot prevedea in punctele
importante cum ar fi: Primaria Horezu, Autogara Siva Trans, Piata, str. Mircea cel Batran,
Parcul de agrement si recreere “Constantin Brancoveanu”, Statiunea turistica Varful lui
Roman etc. — scor AMC = 5,31.

I11.2 = realizarea unui website cu informatii referitoare la traficul din oras — scor AMC =
5,3.

VIIL.5 = amplasarea de indicatoare rutiere si realizarea de marcaje rutiere in zonele din
care acestea lipsesc — scor AMC =5,15.

1.6 = infiinfarea in cadrul Primariei Horezu a unei structuri organizationale si de
administrare a parcarilor — scor AMC = 5,12.

IV.7 = cresterea accesibilitati pentru persoanele in véarsta sau cele cu dizabilitati =
reabilitarea suprafetelor pietonale prin asigurarea unui pavaj neted, uniform, cu
marginea pavajului scufundat, amplasarea de suprafete tactile in zonele de traversare,
dar si separarea fizica a trotuarelor prin bolarzi sau garduri de traficul rutier, in special in
zona unitatilor de invatamant — scor AMC = 5,11.

IX.5 = realizare strapungere intre str. Zavoiului si str. Alex. loan Cuza, pentru a se putea
organiza circulatia in sistem de sensuri unice in zona spitalului Si a se elimina blocajele
care apar. Propunerea trebuie completatd cu asigurarea unui al doilea acces pentru
iesirea ambulantelor direct in str. Z&voiului — scor AMC = 5,11.

IV.3 = construirea de parcari pentru biciclete = Primaria Horezu, Autogara Siva Trans,
Piata, str. Mircea cel Batran, Parcul de agrement si recreere “Constantin Brancoveanu”,
Statiunea turisticad Varful lui Roman, dotate cu statii de incarcare pentru bicicletele,
trotinetele si alte vehicule de micromobilitate electrice — scor AMC = 5,10.

VII.2 = introducerea sistemului de taxare a parcarii (inclusiv prin introducerea unui tip de
plata progresiva pe masura trecerii timpului, diferentiat pe ore de varf si in afara orelor
de varf si chiar pe grupuri tintd — de exemplu pentru vehiculele electrice sau hibrid taxa
poate fi mai redusa) = masura include si achizitia de automate de plata si sisteme de
acces si gestiune a locurilor de parcare — scor AMC = 5,10.
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Xll.1 = Construirea unui centru intermodal de transport destinat interconectarii
transportului public local cu cel judetean si interurban = construirea unui terminal
intermodal Tn zona unei autogari astfel incat trecerea de la sistemul de transport
judetean la cel la cel local sa constituie o actiune de formare a unui nod intermodal de
maxima importanta — scor AMC = 5,10.

XIl.2 = organizarea programului de circulatie sustinut de operatorul de transport urban in
concordanta cu programul transportului judetean si interurban — scor AMC = 5,08.

VII.3 = construirea de parcari de mare capacitate (supra gi subterane) si dotarea cu statii
de incarcare pentru vehicule electrice = aceste parcari de mare capacitate trebuie sa fie
amplasate in zonele cu potential ridicat de atragere a calatoriilor, cum ar fi:

- parcare supraterana str. Tudor Vladimirescu (zona centrala);

- parcare supraterana Piata Horezu;

- parcare supraterana zona Olari (inclusiv pentru autocare);

- parcare supraterana Statiunea Turistica Varful lui Roman;

Scor AMC =5,07.

X.5 = elaborarea unui studiu de oportunitate pentru stabilirea modului de organizare a
serviciului de transport public local, determinarea pe baze matematice a viitoarelor
trasee, a programelor de circulatie, amplasarea statiilor etc. — scor AMC = 5,07.

IV.8 = introducerea Tn municipiu a ,zilei fara autoturisme” (lunar) = pentru a limita
volumele de trafic din centrul orasului, pot fi stabilite restrictii de acces si o strategie
clara de incurajare a retelelor pietonale ntr-o zi de weekend din fiecare luna — scor AMC
=5,05.

V.2 = implementarea conceptului de zone rezidentiale = se recomanda ca intr-o prima
faza sa se introduca pe strazile de categoria IV situate in zone cu functiuni de locuire,
urméand a se extinde apoi si pentru alte artere de categoria a lll-a care un fac parte din
reteaua rutiera semnificativa — scor AMC = 5,05.

X.6 = realizarea unui website al operatorului de transport public local si unei aplicatii
pentru planificarea calatoriei cu transportul public — scor AMC = 5,04.

.1 = realizarea unei aplicatii pentru telefonul mobil pentru achitarea contravalorii
calatoriei cu transportul public — scor AMC = 5,03.

IV.9 = achizitia de statii de incarcare pentru autovehiculele electrice si amplasarea
acestora n principalele zone ale orasului — scor AMC = 5,03.

IV.5 = amenajarea unui traseu pentru biciclete cross-country si a unui traseu down-hill.
Pentru tururi in natura, cu biciclete cross-country pentru terenuri denivelate (cu
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schimbatoare de viteze, minim sistem de suspensie spate, cu sisteme de franare pe disc
de frana) proprii sau inchiriate prin sistem de taxare la zi. Traseu amenajat pe drumul de
acces intre Romanii de Sus (alt. 580m) si Domeniul Schiabil Varful lui Roméan (alt.
1700m) are o lungime de 13 km si o diferenta de nivel de 1120m. Scor AMC = 5,01.

Figura 1.8. 8 - Retea traseu pentru biciclete cross-country Horezu
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Traseu down-hill = Alternativa pentru petrecerea timpului liber in perioada de vara-toamna,
pentru zonele amenajate cu predilectie pentru sporturi de iarnd, pentru coborari pe piste minim
amenajate n apropierea partiilor de ski, cu biciclete down-hill (pentru terenuri denivelate, fara
schimbatoare de viteze, sisteme de suspensie fata si spate, cu sisteme de franare pe disc de
frana) proprii sau inchiriate prin sistem de taxare la coborére, cartele puncte cu un numar limitat

de coboréri sau cartele de o zi. Varianta de traseu prezentatd are lungimea de 1,4 km si o
diferenta de nivel de 80 m.

Figura 1.8. 9 — Traseu down-hill Statiunea turistica Varful lui Roman

¢ X.4 = construirea unei autobaze, inclusiv dotarea cu statie de alimentare cu combustibili
alternativi sau statie de incarcare cu energie electrica — scor AMC = 5.

Dintre proiectele prezentate mai sus, urmatoarele vor intra pe lista proiectelor de rezerva, care
vor fi implementate doar in situatia in care se vor putea asigura sursele de finantare:

e lll.1 = realizarea unei aplicatii pentru telefonul mobil pentru achitarea contravalorii
calatoriei cu transportul public

e l1l.2 = realizarea unui website cu informatji referitoare la traficul din oras.

¢IV.9 = achizitia de statii de incarcare pentru autovehiculele electrice si amplasarea
acestora n principalele zone ale orasului.

e X.6 = realizarea unui website al operatorului de transport public local si unei aplicatii
pentru planificarea calatoriei cu transportul public.

e Xll.1 = Construirea unui centru intermodal de transport destinat interconectarii
transportului public local cu cel judetean si interurban.
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1.8.3 Evaluarea economica a scenariului preferat

Pentru selectarea si prioritizarea proiectelor si masurilor propuse in cadrul PMUD, trebuie
utilizate analiza cost beneficiu si o analiza multicriteriala. Masurile ramase sunt elaborate in
detaliu pentru a intelege costurile si impactul acestora. Costurile au fost estimate prin aplicarea
unor rate unitare sau cunoastere a preturilor pietei. Beneficiile proiectului au fost evaluate prin
cercetari empirice sau prin modelul de transport. Manualul privind integrarea masurilor si a
pachetelor de masuri intr-un PMUD elaborat in cadrul CIVITAS 2020 recomanda, pentru a evita
ACB-uri costisitoare, utilizarea unor instrumente simplificate de evaluare a impactului. Un astfel
de instrument de evaluare provine din proiectul Urban Nodes si este o mix intre ACB si Analiza
pe Criterii Multiple. Avantajul utilizarii acestui instrument usor este faptul ca nu este necesara
nicio alta informatie statistica in afara de costul preconizat al masurii.

Instrumentul are in vedere varietatea de perspective ale diferitilor actori implicati in dezvoltarea
retelei de transport. Punctul sau forte este acela de a combina doua abordari utilizate frecvent
(ACM, Analiza Criteriilor Multiple si ACB, Analiza Cost- Beneficiu) pentru a evalua impactul unei
masuri (atat cantitativ, cat si calitativ). In plus, se aplica atat masurilor “hard”, cét si celor "soft”
de la nivel local la nivel regional. Se introduce un set initial de masuri sau proiecte planificate
sau in curs de desfasurare, identificate de partile interesate ca fiind relevante pentru
dezvoltarea retelei de transport. Cu ajutorul metodologiei, poate fi identificat un pachet optim de
masuri bazate pe o problema definitd si bazate pe obiective de politici de nivel Tnalt.
Instrumentul de evaluare a nodurilor urbane a fost dezvoltat de Panteia, impreuna cu Rupprecht
Consult si Pricewaterhouse Coopers Italia in proiectul Urban Nodes.

Instrumentul va fi utilizat pentru evaluarea scenariilor (inclusiv a scenariului preferat), iar
rezultatele analizelor sunt prezentate in Anexa 11.

Analiza multicriteriala

Analiza multicriteriala (AMC) compara diferitele masuri sau solutii in functie de mai multe criterii
sau politici, prin intermediul unor medii ponderate. Aceasta analizd ajutd la ierarhizarea
masurilor propuse si, impreuna cu ACB, la prioritizarea acestora.

Pentru elaborarea unei analize multicriteriale este necesara:

- stabilirea unui set de criterii;

- alocarea de ponderi pentru fiecare criteriu;

- stabilirea unei matrici AMC;

- atribuirea scorului pentru fiecare criteriu;

- calcularea scorului mediu pentru fiecare masura, prin inmultirea notei obtinute de fiecare
masura cu ponderea alocata fiecarui criteriu. Scorul final se obtine prin insumarea tuturor liniilor
(indicatorilor).

In cadrul evaluarii masurilor si proiectelor si in vederea prioritizarii acestora, fiecarei masuri i s-a

alocat o nota de la 1 la 10, in functie de impactul pe care il are asupra indicatorului respectiv,
impact rezultat din modelul de transport pentru 9 din cei 11 indicatori de evaluare.
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[.8.4 Costuri asociate scenariului preferat

Costurile de investitii asociate scenariului preferat sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabel 1.8. 1 - Costuri de investitii asociate scenariului preferat

. « Costuri (euro)
Proiect/masura
2022-2023 | 2024-2027 | 2028-2035 Total

IV.6 = extinderea zonei pietonale 16.000 70.000 0 86.000
V.3 = restrictionarea accesului vehiculelor cu masa autorizata
mai mare de 7,5 t pe teritoriul orasului, dupa aparitia soselei 0 0 0 0
de centura;
IV.1 = amenajarea unei retelei de trasee pentru biciclete 100.000 730.000 0 830.000
IX.2 = reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere 1.400.000 |13.000.000 0 14.400.000
VIl.4 = reglementarea sistemului de transport "park and ride" 0 0 1.000.000 | 1.000.000
IX.3 = reamenajarea intersectiilor cu nivel de serviciu scazut 300.000 600.000 0 900.000
1.3 = infiintarea unei structuri organizationale si de planificare 0 0 0 0
a activitatii de transport public pentru Orasul Horezu
X.3 = achizitia unui parc de mijloace de transport in comun cu
combustibili alternativi sau electrice pentru serviciul de| 1.200.000 | 900.000 0 2.100.000
transport public
IX.1 = construirea centurii ocolitoare a orasului 0 2.000.000 | 2.000.000 | 4.000.000
X.7 = infiintarea unui traseu turistic Horezu — Statiunea Varful

. 0 0 0 0
lui Roman
Vil.1 = elabo_ra}rea unei politici de parcare pentru mobilitate 100.000 0 0 100.000
urbana durabila
IX.4 = introducerea de sensuri unice
X.1 = introducerea sistemului de transport public local,
inclusiv catre localitatile componente ale orasului
X2 = Aamenajarea si dotarea vcvore_spunzatoare a statiilor 1000000 | 250.000 0 1.250.000
pentru imbarcarea-debarcarea calatorilor
IV.2 = crearea de puncte pentru inchirierea bicicletelor 0 180.000 0 180.000
Ill.g = rgallzarea unui website cu informatii referitoare la 0 50.000 0 50.000
traficul din oras
VIILS = ampla;area de |nd|catoare rut|er§ si realizarea de 45.000 45.000 0 90.000
marcaje rutiere in zonele din care acestea lipsesc
1.6 = infiintarea in cadrul Primariei Horezu a unei structuri 0 0 0 0
organizationale si de administrare a parcarilor
IV.7 = cresterea accesibilitatii pentru persoanele n véarsta sau| 100.000 400.000 0 500.000
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cele cu dizabilitafi
IX.5 = realizare strapungere ntre str. Zavoiului si str. Alex. 0 80.000 0 80.000
loan Cuza
IV.3 = construirea de parcari pentru biciclete 80.000 100.000 0 180.000
VII.2 = introducerea sistemului de taxare a parcarii 40.000 40.000 0 80.000
XIl.1 = construirea unui centru intermodal de transport
destinat interconectarii transportului public local cu cel 0 0 5.000.000 | 5.000.000
judetean si interurban
Xll.2 = organizarea programului de circulatie sustinut de
operatorul de transport urban in concordanta cu programul 0 0 0 0
transportului judetean si interurban
VII.3 = construirea de parcari de mare capacitate (supra si
subterane) si dotarea cu statii de incarcare pentru vehicule 0 640.000 640.000 | 1.280.000
electrice
X.5 = elaborarea unui studiu de oportunitate pentru stabilirea
modulu.l de organizare a SerVICIU|.UI de tra}.nsport public local, 60.000 0 0 60.000
determinarea pe baze matematice a viitoarelor trasee, a
programelor de circulatie, amplasarea statiilor etc.
IV.8 = introducerea in municipiu a ,zilei fara autoturisme”

0 0 0 0
(lunar)
V.2 = implementarea conceptului de zone rezidentiale 0 0 0 0
X.6 = realizarea unui website al operatorului de transport
public local si unei aplicatii pentru planificarea calatoriei cu 0 0 50.000 50.000
transportul public
III.1. = realizarea unenl avplvlcatlu'pentru telefonul m9b|l pentru 0 50000 0 50.000
achitarea contravalorii calatoriei cu transportul public
IV.9 = achizitia de statii de incarcare pentru autovehiculele
electrice si amplasarea acestora in principalele zone ale 0 0 50.000 50.000
orasului
I\_/.5 = amenajarea unui traseu pentru biciclete cross-country 0 0 720.000 220.000
si a unui traseu down-hill
X.4 = construirea unei autobaze, inclusiv dotarea cu statie de
alimentare cu combustibili alternativi sau statie de incarcare| 700.000 300.000 0 1.000.000
cu energie electrica
TOTAL COSTURI DE INVESTITII 5.141.000 |19.435.000 | 9.460.000 |34.036.000
COSTURI DE INVESTITII MEDII PE AN 2.570.500 | 4.858.750 | 1.182.500 -
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Tabel 1.8. 2 - Bugetarea masurilor propuse

- mii euro -
Cod Cost Surse de
masura 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 masura finantare
POR 2021-
V.6 6 10 35 35 86 2027 Buget
local
V.3 0 -
POR 2021-
V.1 50 50 200 200 200 130 830 2027 Buget
local
PNDL
Fonduri
IX.2 400 1000 4000 4000 4000 1000 14400 europene
Buget local
Fonduri
VIl.4 500 500 1000 europene
Buget local
IX.3 300 300 300 900 Buget local
1.3 0 -
POR 2021-
X.3 1200 900 2100 2027 Buget
local
IX.1 1000 1000 2000 4000 CNAIR
X.7 0 -
POR 2021-
VII.1 100 100 2027 Buget
local
IX.4 0 -
X.1 0 -
POR 2021-
X.2 1000 250 1250 2027 Buget
local
POR 2021-
V.2 90 90 180 2027 Buget
local
POR 2021-
1.2 50 50 2027 Buget
local
VIIL.5 45 45 90 Buget local
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1.6 0 -
POR 2021-
V.7 100 100 100 100 100 500 2027 Buget
local
IX.5 80 80 Buget local
POR 2021-
V.3 80 50 50 180 2027 Buget
local
POR 2021-
VII.2 40 40 80 2027 Buget
local
Fonduri
XI.1 2000 2000 1000 5000 europene
Buget local
XIl.2 0 -
Fonduri
VII.3 100 270 270 270 270 100 1280 europene
Buget local
POR 2021-
X.5 60 60 2027 Buget
local
V.8 0 -
V.2 0 -
Fonduri
X.6 50 50 europene
Buget local
POR 2021-
1.1 50 50 2027 Buget
local
PNDL
V.9 50 50 FOELT
europene
Buget local
Fonduri
V.5 360 360 720 europene
Buget local
POR 2021-
X.4 700 300 1000 2027 Buget
local
TOTAL 456 4685 6390 4875 5670 2500 3230 3130 2100 1000 34036
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Anvelopa financiara

Tabel I.8. 3 - Estimarea bugetului pe surse de finantare si ani

Buget POR Alte Total

local 2021-2027 | surse
2022 81,12 54,88 320 456
2023 611,8 3273,2 800 4685
Total 2022-2023 692,92 3328,08 1120 5141
2024 1264,3 1925,7 3200 6390
2025 11115 465,5 3298 4875
2026 813,4 392 4464,6 5670
2027 210 225,4 2064,6 2500
Total 2024-2027 3399,2 3008,6 13027,2 | 19435
2028 98,4 0 31316 3230
2029 127,4 0 3002,6 3130
2030 42 0 2058 2100
2031 20 0 980 1000
2032 0 0 0 0
2033 0 0 0 0
2034 0 0 0 0
2035 0 0 0 0
Total 2028- 2035 287,8 0 9172,2 9460
Total 2022 - 2035 | 4379,92 | 6336,68 | 23319,4 | 34036

1.8.6 Impactul scenariului preferat

Pentru a vedea impactul scenariului preferat, s-a comparat scenariul ,Ca pana acum” la nivelul
anului 2035 cu rezultatele obtinute pentru scenariul preferat, la nivelul aceluiasi an.

In urmatoarele ,Planse diferentd” sunt evidentiate zonele/strazile unde volumul traficului a
crescut (trafic ,atras”) si zonele/strazile unde au scazut valorile de trafic (trafic ,deviat”). Acesta
plansa reprezinta ,diferenta” dintre volumul traficului din scenariul preferat si volumul din
scenariul 1, pentru fiecare link in parte.
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Legenda

Plansa diferenta - PM 2035 Scenariul 4
[ Fluxuri de trafic deviate
I Fluxuri de trafic atrase

‘.“
e®
Goaly €0

@ Upanisirsati sonlibuis i

Figura 1.8. 10 — Plansa diferenta Scenariul 4 vs Scenariul 1 PM 2035 - Zona centrala

Cu verde sunt reprezentate link-urile care in scenariul preferat au valori de trafic mai mic decéat
in scenariul 1. Pe link-uri sunt reprezentate numeric cu semnul ,-” valorile de trafic ,deviat’. Se
observa ca in aceasta situatie se afla toata zona centrala a Orasului Horezu.

Cu rosu sunt reprezentate link-urile care in scenariul preferat au valori de trafic mai mari decéat
cele din scenariul 1. In aceasta situatie se regaseste Centura ocolitoare deoarece ea nu exista
in scenariul 1, deci avea trafic echivalent 0, si acum are un anumit volum de trafic ,atras”.
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Fuygetu

@ Upanirsstibin suniivuiui

Figura 1.8. 11 — Plansa diferenta Scenariul 4 vs Scenariul 1 PM 2035 — vedere de ansamblu

In aceiasi situatie de volum de trafic mai mare (trafic ,atras”) este si drumul catre Statiunea
turistica catre care fluxurile de trafic din Scenariul preferat sunt mult mai mari decat in scenariul

1.

Impactul scenariului preferat este relevat in tabelele urmatoare:

Legenda

“" |Plansa diferenta - PM 2035 Scenariul 4

[ Fluxuri de trafic deviate
I Fluxuri de trafic atrase

Tabel 1.8. 4 - Impactul scenariului preferat — ora de varf AM

Indicator Scenariul ,, ca panain Scenariul preferat
prezent”

Viteza medie pe retea (km/h) 28,89 31,38
Intarzierea medie pe retea (s) 46,41 39,34
Consumul de combustibil (1) 506,02 519,52

Emisii CO> (kg) 1491,80 1534,45

Emisii NOx (kg) 6,32 5,74

Emisii PM (kg) 0,32 0,33

Emisii HC (kg) 10,68 9,59
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Dupa cum se poate observa, se constata o imbunatatire substantiala a tuturor indicatorilor
relevanti:

» crestere cu aproape 9% a vitezei medii de deplasare in AM,;

» reducere a intarzierii medii pe retea cu peste 15%;

» reducere a emisiilor de noxe cu circa 9-10%.

Tabel 1.8. 5 - Impactul scenariului preferat — ora de varf PM

Indicator Scenariul ,, ca pana in Scenariul preferat
prezent”

Viteza medie de circulatie (km/h) 26,50 31,91
Intarzierea medie pe retea (s) 69,00 37,69
Consumul de combustibil (1) 758,45 575,56
Emisii CO2 (kg) 2233,81 1700,05

Emisii NOx (kg) 10,61 6,35

Emisii PM (kg) 0,49 0,37

Emisii HC (kg) 12,86 10,38

Dupa cum se poate observa, se constatda o Tmbunatatire substantialda a tuturor indicatorilor
relevanti:

» crestere cu aproape 20% a vitezei medii de deplasare in PM;

» reducere a intarzierii medii pe retea cu aproximativ 49 %;

» reducere a emisiilor de noxe cu circa 20-40%.

Tabel 1.8. 6 - Impactul scenariului preferat — 24h

Indicator Scenariul ,, ca pana in Scenariul preferat
prezent”
Ponderea transportului public (%) 0% 21,0%
Pondere transport cu bicicleta (%) 0,6% 1,8%
Ponderea transport pietonal (%) 18,3% 18,8%
Ponder_ea transportului cu 55.9% 37.9%
autoturismul personal (%)
Viteza medie pe retea (km/h) 30,46 34,81
Intarzierea medie pe retea (s) 23,21 19,67
Consumul de combustibil (1) 7586,82 6570,46
Emisii CO2 (kg) 22353,66 19406,98
Emisii NOx (kg) 101,59 72,56
Emisii PM (kg) 4,82 4,18
Emisii HC (kg) 141,27 119,80

Dupa cum se poate observa, se constatda o imbunatatire substantiald a tuturor indicatorilor

relevanti:

» crestere a ponderii transportului public;

» crestere cu 1,2% a ponderii transportului cu bicicleta;
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YV VYV VYV

crestere cu 0,5% a ponderii transportului pietonal;

scadere cu 18% a ponderii transportului cu autoturismul personal;
crestere cu aproape 14% a vitezei medii de deplasare;

reducere a intarzierii medii pe retea cu peste 15%;

reducere a emisiilor de noxe cu circa 15-30%.
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