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(1) PMUD - componenta de nivel strategic

1. Introducere
1.1. Scopul si rolul documentatiei
1.1.1. Scopul general al Planului de mobilitate urbana durabila

In Legea nr. 190/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 7/2011 pentru
modificarea si completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, este
introdusa notiunea de Plan de mobilitate urbana. Acesta este definit ca "instrumentul de
planificare strategica teritoriald prin care sunt corelate dezvoltarea teritoriald a localitatilor din
zona periurbana/metropolitana cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor gi
marturilor”.

In 2011, Comisia Europeana a adoptat Carta Alba privind transporturile. Documentul prezinta o
foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in 2020, care vor contribui
la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie, reducerea consumului de
combustibil si cresterea numaérului de locuri de munca. In acelasi timp, propunerile sunt
realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce
emisiile de carbon in transport cu 60% pana in 2050.

In context urban, Carta Alba stabileste o strategie mixta implicand amenajarea teritoriului,
sisteme de tarifare, servicii eficiente de transport public si infrastructura pentru modurile de
transport nemotorizat. Documentul recomanda ca orasele care depasesc o anumita dimensiune
sa dezvolte planuri de mobilitate urbana, pe deplin aliniate cu Planuri Integrate de Dezvoltare
Urbana.

Sub titlul de "mobilitate urbana integrata”, Carta Alba identifica drept obiectiv central stabilirea
unor proceduri si mecanisme de sprijin financiar la nivel european, pentru pregétirea Auditurilor
pentru mobilitate urbana, precum si a planurilor de mobilitate urbana. Acesta va fi secondat de
infiintarea unui Grafic European de Performantd a Mobilitati Urbane, bazat pe obiective
commune, precum si de examinarea posibilitatii unei abordari obligatorii pentru orasele de o
anumita marime, in conformitate cu standardele nationale bazate pe orientarile UE.

Obiectivul recunoaste influenta Transportului Urban in asigurarea sustenabilitatii transportului la
nivel national, iar acest lucru asigura o legatura puternica intre Carta Alba a transporturilor si
pregatirea planurilor de mobilitate urbana.

Un plan de mobilitate urbana durabila (PMUD) reprezinta un plan strategic conceput pentru a

satisface nevoile de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din orasele si imprejurimile lor,

pentru o mai buna calitate a vietii. Un PMUD se bazeaza pe practici de planificare existente,

luand in considerare principii precum integrare, participare si evaluare.

in cadrul unui PMUD ar trebui sa se abordeze, de principiu urmétoarele tematici principale:
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- asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetatenilor, astfel incat sa permita accesul
la destinatii si servicii esentiale;

- imbunatatirea sigurantei si securitatii;

- reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie;

- imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri;

- cresterea atractivitatii si calitati mediului urban si a peisajului urban, pentru beneficiul
cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu.

Europeana, la randul sau, a infiintat in 2014, o platforma europeana a planurilor de mobilitate
urbana durabila care s& coordoneze cooperarea la nivelul UE in ceea ce priveste dezvoltarea
conceptului si a instrumentelor relevante in continuare, sa infiinteze un ghiseu unic si sa
extinda actualul website www.mobilityplans.eu, transformandu-l intr-un centru virtual de
cunostinte si de competenta. De asemenea, vor fi sprijinite autoritatile nationale, regionale si
locale la elaborarea si implementarea planurilor de mobilitate urbana durabild, inclusiv prin
instrumente de finantare.

Tehnologiile inteligente si, in special, sistemele de transport inteligente (STI) sunt elemente
cheie pentru planificarea mobilitatii urbane. Ele sprijind factorii de decizie la realizarea
obiectivelor de politica si la gestionarea operatiunilor de trafic concrete, ajutadnd totodata
utilizatorii finali prin prezentarea unor optiuni documentate in ceea ce priveste mobilitatea.

Masurile pentru mobilitatea urbana pot fi sprijinite de fondurile europene, daca acestea
contribuie la scaderea emisiilor de carbon. Masurile de mobilitate urbana pot fi finantate in
cadrul unei strategii de dezvoltare urbana integrate si durabile, care abordeaza problemele
economice, de mediu, climatice, sociale si demografice care afecteaza zona urbana respectiva
Comisia recomanda sa se adopte un set concret de masuri la diferite niveluri, care sa trateze
mai multe chestiuni relevante precum logistica urbana, reglementarea accesului urban,
implementarea de solutiilor pentru STl in mediul urban si siguranta rutierd, urmand sa
monitorizeze cu atentie actiunile subsecvente.

In ianuarie 2014, Comisia Europeana a publicat Ghidul pentru pregatirea si implementarea
Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila. Conform ghidului, politicile si masurile definite intr-un
Plan de Mobilitate Urbana Durabila trebuie sa se adreseze tuturor modurilor si formelor de
transport din intreaga aglomeratie urbana, incluzand transportul public si privat, de pasageri Si
de marfa, motorizat si nemotorizat, in miscare sau oprit.

Planul de mobilitate urbana are ca tintd principala imbunatatirea accesibilitatii zonelor urbane
si buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate urbana. Planul de mobilitate urbana se
adreseaza tuturor modurilor de transport, incluzand transportul public si privat, de marfa si
pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare.
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Teritoriul aferent P.M.U.D cuprinde teritoriul administrativ al localitatii urbane care a generat
P.M.U.D, si teritoriul aflat in zona periurbana sau metropolitana, ce poate fi delimitata printr-un
studiu de specialitate.

1.1.2. Scopul si rolul specific al Planului de mobilitate urbana durabila

Planul de mobilitate durabila ofera un instrument strategic de planificare a nevoii de mobilitate in
raport cu dezvoltarea socio-economica a municipiului Reghin, realizadnd o planificare eficienta a
transporturilor din punct de vedere al costurilor si al impactului asupra mediului inconjurator.

Planul de mobilitate urbana durabila stabilegte prioritatile autoritatii locale in ceea ce priveste
actiunile de satisfacere a nevoii de mobilitate, printr-o abordare integratda a modurilor de
transport corelata cu planificarea urbana, ludnd in considerare eficienta economica si
componenta de mediu.

Scopul planului de mobilitate este de a fundamenta o strategie coerenta de transport asupra
investitiilor noi, dar si a investitiilor de management si mentenanta a infrastructurii existente in
vederea realizarii unui sistem de transport integrat multimodal. Dezvoltarea acestei strategii de
transport are la baza cele doua obiective majore ale dezvoltarii transporturilor in zona de
analiza si anume:
- Dezvoltarea retelei de transport existente, spre conectarea efectiva si eficienta a
muncipiului Reghin cu restul tarii si cu tarile invecinate (obiectivul de conectivitate)
- Imbunatétirea accesibilitatii populatiei catre serviciile sociale si economice (obiectivul de
accesibilitate).

Ansamblul investitilor analizate si propuse prin strategie trebuie sa ilustreze caracterul
multimodal si intermodal al acesteia, cu accente pe abordarea de planificare integrate intre
modurile de transport.

Planul urban de mobilitate va permite indeplinirea urmatoarelor deziderate:

- va asigura accesibilitatea la sistemul de transport public si privat pentru toti cetatenii;

-va imbunatati siguranta si securitatea in mijloacele de transport precum si reducerea
numarului de accidente;

-va creste atractivitatea transportului public si va conduce la o utilizare mai rationala a
autovehiculelor private;

- va conduce la diminuarea congestiei, la scaderea duratei de stationare in trafic si implicit
la reducerea noxelor cu efect de sera, dar si a consumului de energie;

- va conduce la 0 mai buna calitate a vietii in mediul urban;

- va optimiza transports de persoane si bunuri prin imbunatatirea eficientei si a eficacitatii
costurilor;
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-va creste rezilienta retelelor de transport public existente la conditile meteorologice
extreme si la evenimente naturale, in concordanta cu politicle UE de "adaptare la
schimbarile climatice™;

-va dezvolta o retea bine organizata si gandita, atat in ceea ce priveste mijloacele de
transport non-motorizate, cat si in ceea ce priveste retelele intermodale de transport.

Planul de mobilitate urbana durabila se va concretiza printr-un plan de actiune etapizat in timp,
prioritizat in functie de nevoile de mobilitate si de beneficiile sociale pe care le genereaza
fiecare masura din acest plan de actiune. Planul de actiune va oglindi in totalitate viziunea de
dezvoltare a sistemului de transport urban al muncipiului Reghin, acesta reprezentand mixul
optim de proiecte investitionale in infrastructura noua, de proiecte investitionale de modernizare
si reabilitare a infrastructurilor de transport existente si de masuri institutionale si
reglementatoare. Planul de actiune va conduce la utilizarea eficientd a resurselor existente in
sectorul transporturilor, cu dezvoltarea optima a retelelor de transport si serviciilor associate,
corelata cu nevoia de mobilitate.

1.1.3. Obiectivele strategice ale planului de mobilitate

Planul de Mobilitate Urbana Durabila vizeaza indeplinirea viziunii de dezvoltare a mobilitatii, prin
abordarea urmatoarelor obiective strategice:
- Eficienta economica - imbunatatirea eficientei si rentabilitatii economice a transportului de
persoane si marfuri;
- Mediu - reducerea poluarii aerului si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie;
- Accesibilitate - asigura ca toti cetatenii au optiuni de transport, care le permit accesul la
destinatii si servicii de baza;
- Siguranta si securitate — imbunatatirea sigurantei si securitatii in circulatie;
- Calitatea mediului urban - contribuie la cresterea atractivitatii si calitatii bmediului urban si
la proiectarea unui mediu urban in beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in general.

Cele 5 obiective strategice ale planului de mobilitate sunt urmarite si analizate pentru teritoriul
administrative al municipiului atat in situatia actual — situatie de referintd pentru planul de
mobilitate, cat si in situatia implementarii proiectelor identificate prin directiile de actiune majore
ale sectorului de transporturi — situatia viitoare.

Fiecare obiectiv strategic va fi tratat in maniera SMART, adica va avea o detaliere specific

sectorului de planificare a transporturilot, va fi masurabil, va fi accesibil (usor de inteles si de
evaluat pentru cei care monitorizeaza aceste obiective), va fi realist si incadrat in timp.
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Pentru o astfel de detaliere SMART, fiecare obiectiv va avea identificat si cuantificat cel putin 1
indicator tehnic usor de calculate, pornind de la specificitatile sistemului de transport public
urban.

Planul de actiune al planului de mobilitate urbana durabilda va fi constituit dintr-un mix de
proiecte, care impreuna conduc la indeplinirea tuturor celor 5 obiective strategice, cu obtinerea
unor rezultate optime pentru indicatorii acestora.

1.1.4. Zona de studiu

Zona de studiu este cuprinsa in limita administrativa a municipiului Reghin, fiind cu precadere
vizatd zona de intravilan a localitatii, unde se desfasoara activitatile socio-economice ale
comunitatii municipiului. Aceasta zona definitd ca zona urbana, care este caracterizata prin
diverse functiuni urbanistice, de la functiuni de locuire la functiuni de servicii, va fi detaliata in
cadrul planului de mobilitate pe baza unui sistem de zonificare de transport, in zone de
transport descrise prin atribute socio-economice si demografice.

Zona de studiu a planului de mobilitate cuprinde teritoriul urban, utilizarea teritoriului, precum si
retelele infrastructurilor de transport si servicile associate acestora la nivelul municipiului si
localitatilor apartinatoare (integrate in osatura urbana). Zona de studiu descrie atat sistemul de
activitati, cat si sistemul de transport, intr-o maniera simplificata si realista.

Astfel, aceasta zona de studiu va reprezenta detalierea tuturor activitatilor sociale, economice,
precum si a relatiilor dintre acestea.

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane, precum si directiile de actiune majore au ca zona
tinta, arealul urban, reprezentat prin municipiul Reghin si localitatile apartinatoare Apalina si
lernuteni, fiind studiat atat la nivelul actual de dezvoltare, cét si intr-o viitoare dezvoltare urbana

expansiva sau concentrata.

In figura de mai jos este prezentata zona de studiu a planului de mobilitate.
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Figura 1.1-1. Zona de studiu a planului de mobilitate (incadrata in chenar albastru)

La nivelul planului de mobilitate, zona de studiu este influentata considerabil si de arealul
inconjurator, impactul ajungand pana la nivel national. De aceea, planul de mobilitate, desi
concentrate pe spatiul urban administrat de autoritatea locala, va cuprinde si niveluri de analiza
aggregate precum:

- Nivelul de analiza national, care se reflectd in volumele de transport, atat marfuri, cat si
persoane ale fluxurilor de trafic de tranzit si de penetratie dintre judetele tarii, pe trasee
care includ elemente de retea aferente arealului administrat al municipiului Reghin

- Nivelul de analiza regional, care se reflecta in volumele de transport, atat marfuri, cat si
persoane ale fluxurilor de trafic de tranzit si de penetratie dintre localitatile cele mai
importante la nivelul regiunii, pentru care municipiul este pol de dezvoltare, pe trasee
care includ elemente de retea aferente arealului administrat al municipiului Reghin.

1.2. Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

La nivelul planificarii spatiale, conform legislatiei actuale in vigoare, precum si a impartirii in
regiunii curente, municipiul Reghin este un oras de rang Il, situat in macroregiunea 1, regiunea
Centru de dezvoltare, in judetul Mures.

12/193



Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Reghin

Din punct de vedere al documentelor nationale de planificare spatiala, inclusiv strategiile
aferente acestora, municipiul Reghin face parte din categoria polilor judeteni secundari
(categoria a V a), fiind descris ca un pol urban subregional de dezvoltare cu potential de zona
urbana functionala, conform figurii de mai jos:

STRUCTURI POTENTIALE SI EXISTENTE
(URBAN-RURAL)
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Figura 1.2-1. Tipologia localitatilor urbane si arii potentiale de polarizare
(sursa: studii de fundamentare SDTR si MDRAP)

Principalele documentele de planificare spatiala sunt:
- Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR)
- Master Planul National de transport

Conform Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei, in regiunea Centru se pot identifica
subregiuni care concentreaza un numar insemnat de centre urbane de-a lungul marilor axe
morfohidrografice ce formeaza adevarate grupari industriale, care in prezent au suferit
restructurari economice sau se afla in declin industrial: pe Mures - Reghin, Targu Mures, Ludus,
pe Tarnava Mare: Odorheiu Secuiesc, Cristuru Secuiesc, Sighisoara, Dumbraveni, Medias,
Copsa Mica, pe Tarnava Mica: Sovata, Tarnaveni, la confluenta Tarnavelor: Blaj.

De asemenea, la nivelul strategiei, in cadrul studiilor de fundamentare s-a constatat ca exista o
tendintd de concentrare a populatiei in jurul marilor centre urbane, cu rol polarizator, respectiv

de-a lungul principalelor coridoare de transport, care sunt usor accesibile si atrag cele mai multe
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investitii. Unul din aceste coridoare concentratoare fiind Cluj-Targu Mures-Reghin, un important
coridor rutier la nivel macroregional.

In privinta prevederilor SDTR cu privire la masuri si proiecte viitoare relationate de dezvoltarea
viitoare spatiala a arealului din care face municipiul, s-au identificat urmatoarele actiuni specifice
pentru muncipiul Reghin, care conduc la sporirea calitatii vietii si a mediului urban, astfel:

- Pentru extinderea si dezvoltarea infrastructurii de utilitati publice in vederea conectarii Si
asigurarii accesului populatiei din zonele urbane si zonele de influenta urbana la servicii de
calitate, actiunea principala la nivelul municipiului vizeaza reabilitarea structurala si
cresterea performantei energetice a blocurilor de locuinte, inclusiv promovarea utilizarii
resurselor regenerabile de energie pentru alimentarea acestora, cu precadere in orasele
cu peste 50% din locuinte situate in blocuri.

- Pentru renovarea patrimoniului urban construit sj punerea in valoare a identitatii
arhitecturale, actiunea principala la nivelul municipiului vizeaza realizarea operatiunilor de
restaurare si reabilitare a patrimoniului urban construit (monumente si ansambluri de
arhitectura, arheologice, etc.)

- Pentru asigurarea accesului populatiei urbane la servicii de interes general, actiunea
principala la nivelul municipiului vizeaza reabilitarea, modernizarea si dotarea spitalelor
publice din mediul urban, inclusiv a unitatilor de primire a urgentelor

- Pentru realizarea unei politici in domeniul locuirii, actiunea principala la nivelul municipiului
vizeaza reabilitarea si reconversia siturilor industriale total sau partial abandonate
(brownfield), inclusiv a cailor ferate uzinale, si a fostelor unitati militare din mediul urban in
zone rezidentiale sau in spatii publice.

Planul de mobilitate urbana durabila al municipiului Reghin se refera la adaptarea si dezvoltarea
sistemului de transport in functie de evolutia planificarii spatiale, pentru a raspunde nevoii
existente si viitoare de mobilitate nu doar la nivelul urbei pentru care a fost comandat, ci si
pentru a raspunde cerintelor unui pol judetean de dezvoltare, asa cum se preconizeaza in
cadrul SDTR. Astfel, obiectivele si masurile din sectorul transporturilor considerate in SDTR, vor
fi preluate in PMUD si vor fi asimilate astfel:

- Actiunile anterior prezentate si specifice municipiului aferente masurilor identificate in
strategie, se vor regasi in proiectiile viitoare ale Planului de Mobilitate urbana Durabila,
fiind considerate ca parte integrantd din evolutia sistemului de activitati a scenariului de
referinta al PMUD Reghin.

- Actiunile pentru care strategia teritoriala nu se concentreaza pe nominalizarea municipiilor
secundare, aferente masurii de asigurare a unei mobilidtii urbane crescute prin crearea
unor sisteme integrate de transport care sa gestioneze in mod eficient fluxurile de
persoane, precum reabilitarea si modernizarea de drumuri, achizitia mijloacelor de
transport in comun ecologice etc. vor fi analizate prin prisma nevoii de mobilitate urbana
specificd municipiului Reghin, detaliate si promovate in recomandarile si planul de actiune
al PMUD.
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Proiectele majore din Master Planul National de Transport se refera in principal la cresterea
conectivitatii retelei nationale de transport in raport cu reteaua europeana de transport, iar
viziunea strategica si directiile de actiune sunt menite a respecta politicile Uniunii Europene, dar
si pe cele nationale cu privire la eficienta, sustenabilitatea si siguranta transporturilor, descrise
in documente precum Cartea Alba a Transporturilor, Planul National de Amenajare a Teritoriului
etc.

Realizand o comparatie intre obiectivele Master Planului de Transport si obiectivele PMUD
constatam ca ambele documente strategice vizeaza obiective similare pentru proiectele
propuse de eficientda economica, impact asupra mediului si sigurantd. Astfel, Planul de
Mobilitate Urbana Durabila va propune masuri/proiecte/actiuni, care sa capitalizeze efectele
pozitive ale investitiilor din Master Planul General de Transport, care vizeaza zona de influenta
din proximitatea municipiului Reghin.

1.3. Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Din punct de vedere al documentelor strategice sectoriale in vigoare in aria geografica, s-au
considerat relevante Planul Judetean de Amenajare a Teritoriului, alaturi de Planul de
dezvoltare a judetului Mures pentru perioada 2014-2020.

Sectoarele tratate in aceste documente strategice sunt sectorul economic, resurse umane,
sectorul planificarii utilizarii teritoriului si locuirii, sédnatate si mediu.

Strategia de dezvoltare a judetului realizatd pentru perioada 2014-2020 aferenta Planului
Judetean de Amenajare a Teritoriului are ca scop general imbunatatirea pozitiei nationale a
judetului in ierarhia dezvoltarii teritoriale, pe de alta parte Planul de dezvoltare a judetului, tot in
perioada 2014-2020 are ca scop generic cresterea competitivitatii economiei si a atractivitatji
judetului Mures, reducerea disparitatilor existente intre mediul urban si rural, in scopul crearii
unui climat favorabil dezvoltarii.

Ambele obiective generale sunt sustinute de politici coerente in sectoarele de activitati
principale la nivelul municipiului, care sunt exprimate printr-o serie de obiective strategice de
dezvoltare si amenajare a teritoriului Si concretizate prin masuri si proiecte investitionale pe
termen mediu.

La nivel economic, municipiul Reghin este vizat intr-o serie de masuri care vizeaza dezvoltarea
structurilor de sprijin a afacerilor, prin sprijinirea formarii de clustere in domeniile economice in
care municipiul are perspective considerabile, inclusiv la nivelul industriei agro-alimenatre si
dezvoltarea de parcuri industriale, tehnologice si incubatoare de afaceri, alaturi de parcuri de
retail etc. Aceste politici de dezvoltare a economiei in condittii de competitiviate a serviciilor
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economice, cu sprijinirea totodatd a clusterelor de afaceri trebuie insotite de o adaptare
coerenta a sistemului de transport. Astfel, Planul de Mobilitate Urbana Durabila se
concentreaza pe includerea acestor politici asumate la nivel judetean si a proiectelor aferente in
analizele situatiilor viitoare de mobilitate. Prin urmare, Planul de mobillitate al muncipiului va
permite realizarea unor prognoze ale sistemului de activitati bazate pe proiectele asumate la
nivel judetean de dezvoltare economic, permitand evidentierea nevoii de extindere fie a
serviciilor de transport, fie a retelelor de transport urban pentru a satisface nevoia de mobilitate
a fortei de munca, alaturi de satisfacerea nevoii de mobilitate (aprovizionare/distributie) din
lanturile logistice nou dezvoltate la nivelul activitatilor economice de perspectiva ale
municipiului.

Politicile si masurile pentru dezvoltarea resursei umane pe termen lung vizeaza cu precaderea
mentinerea populatiei active in interiorul judetului, astfel ca acestea se vor concretiza prin
implementarea de proiecte dedicate spatiului rural pentru dezvoltarea resursei umane in acest
areal, dezvoltarea centrelor de consiliere profesionala, informare etc in mediul urban, precum si
a centrelor de formare profesionale, de calificare si/sau recalificare. Aceste proiecte si politici
vor permite adaptarea resursei umane la exigentele dezvoltarii economice anterior enuntate,
prin crearea unei piete a fortei de munca formata si dezvoltatd coerent in raport cu nevoile pietei
de afaceri.

Formarea fortei de munca (calificare/recalificare/dezvoltare profesionald continuad) intensifica
nevoia de mobilitate a populatiei din arealul urban al muncipiului Reghin, precum si din arealul
de influenta al municipiului (spatiul rural invecinat) la implementarea acestor proiecte.

De aceea planul de mobilitate urbana durabila, va considera in analizele sale nevoia de
mobilitate Tn ipoteza intensificarii oportunitatilor sociale si economice ale cetatenilor din arealul
urban, insa va include si o eventual nevoie de mobilitate estimata la nivelul arealului de
proximitate si influentd a municipiului. Astfel, variatiile sistemului de activitati generate de
politicile si masurile din sectorul resurselor umane asumate la nivel judetean se vor oglindi in
proiectiile nevoii de mobilitate viitoare, permitand evaluarea coerenta a masurii in care reteaua
existenta de transport, alaturi de serviciile asociate poate sa sustina aceste dezvoltari.

Politicile si masurile din sectorul amenajarii teritoriului — retelei de localitati se concentreaza pe
sustinerea si diversificare localitatilor cu rol polarizator precum municipiul Reghin. Aceste
masuri fiind concretizate prin proiecte ample in domeniul serviciilor de baza — sanatate, utilitati
publice pentru dezvoltarea infrastructurii tehnico-edilitare de baza mai ales in domeniul
sanatatii, alaturi de politici cu componenta economica de stimulare a serviciilor de afaceri,
extindere de utilitati si concesionare de terenuri pentru astfel de servicii.

Mai mult, la nivelul sectorului dedicate locuirii strategia sectoriala vizeaza in mod explicit
extinderea zonelor rezidentiale, concesionarea de parcele pentru dezvoltarea ansamblurilor
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rezidentiale, precum si asigurarea infrastructurii tehnico-edilitare pentru asigurarea serviciilor de
baza.

In acest sens pentru zonele rezidentiale, care sunt asumate nu doar prin strategia judeteana, ca
si prin strategia de dezvoltare spatiala a muncipiului (PUG), proiectiile planului de mobilitate vor
considera intr-o maniera globala evolutiile asumate si vor permite viitoare redimensionarii ale
retelei de infrastructure si serviciilor de transport asociate. Planul de mobilitate, prin caracterul
complementar celorlalte documentatii strategice si prin natura dinamica (existenta unui
instrument de planificare disponibil alaturi de planul de actiune), va permite ca pe durata sa de
implementare (ulterioara analizelor necesare pentru stabilirea planului de actiune al PMUD) sa
ofere suportul decizional necesar pentru asumarea deciziilor cu privire la amplasarea viitoarelor
zone rezidentiale, dimensionarea spatiilor necesare infrasructurii de transport si a serviciilor etc.

in sectorul turismului, muncipiu Reghin este printre centrele urbane cu potential ridicat, datorita
amplasérii spatiale in culoarul Muresului si a proximitatii sale in raport cu zona muntoasa. in
mod evident, municipiul se evidentiaza prin turismul cultural si turismul de sfarsit de saptamina.
In mod evident, strategia sectoriala vizeazd o serie de programe pe termen mediu si lung, cu
includerea in mod explicit a recomandarilor de modernizare a cailor de acces intre/dinspre si in
interiorul zonelor functionale turistice.

Planul de mobilitate va realiza o analiza obiectiva a zonelor cu nivel ridicat de complexitate,
care va include si zone turistice/protejate, in functie de nivelul de adecvare si relevanta a
acestora in raport cu obiectivele planului de mobilitate.

Unul din sectoarele cele mai importante complementare sectorului de transport este cel de
mediu. La nivel strategic judetean, politicile si masurile de mediu vizeaza in mod explicit
imbunatatirea calitatii mediului si a vietii in judet si minimizarea efectelor obiectivelor de
dezvoltare economica asupra mediului natural si a celui antropic. Atat strategia judeteana, cat si
planul de mobilitate urbana au un obiectiv specific comun cel al asigurarii calitatii aerului. Astfel,
planul de mobilitate va realiza o analiza coerenta a impactului mobilitatii asupra mediului si va
furniza un plan de actiune care sa conduca la eficientizarea consumurilor de combustibil din
sectorul transporturilor, asigurand o contributie considerabila la indicatorii de rezultat nu doar la
nivelul municipiului, cat si la nivel judetean.

Prin caracterul pluri-sectorial, planul de mobilitate al muncipiului Reghin analizeaza obiectiv nu
doar sistemul de transport, ci mai ales sistemul de activitati socio-economice si dezvoltarea
acestui sistem de activitati in raport cu planurile de dezvoltare asumate la nivel local si regional,
deoarece acest sistem de activitati genereaza, in prima instantd, dorinta de mobilitate a
cetatenilor dintr-un areal considerat. Astfel, pentru a determina o evolutie coerenta si adecvata
oportunitatilor sociale si economice pe care municipiul Reghin le poate oferi cetatenilor, a
sistemului de transport, este vitala conturarea unei imagini asupra spatiului urban, a strategiei
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sale de dezvoltare in raport cu teritoriul si zona sa de influentd si mai ales a sistemului de
activitati extins.

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

Prevederile cu privire la dezvoltarea economica, sociala si de mediu sunt cuprinse in planul
urbanistic general al municipiului si in studiile sale de fundamentare. in prezent, acesta este,
inca, in lucru, ceea ce permite realizarea unui proces de complementaritate coerent intre PUG
si PMUD, cu influente reciproce in privinta deciziilor legate de amenajarea teritoriului si
dezvoltarea spatiala a arealului urban.

Planul de mobilitate urbana durabila al muncipiului Reghin va prelua urmatoarele informatii
cheie din Planul Urbanistic General:
- Informatii cu privire la limita administrativa si incadrarea in teritoriu
- Informatii cu privire la folosinta terenurilor si cadrul natural
- Reglementarile locale urbanistice, alaturi de recomandarile cu privire la morfologia urbana
- forma, manifestarea fizica a dezvoltarii urbane (compactare/expansiune urbana) si
sistemele de organizare ale tesutului urban.

Morfologia urband este un element important in modelarea comportamentald, dar si in
modelarea economica a preturilor in spatiul urban, cu impact asupra accesibilitatii oferita de
sistemele de transport urban. Morfologia spatiului urban, realizata ca o analizd de
descompunere si recompunere a acestui spatiu prin tehnici de juxtapozitie, permite o intelegere
a bazei sistemului de activitati si ilustreaza intr-o modalitate profunda legatura dintre sistemul de
activitati si sistemul de transport. De aceea, informatiile din Planul Urbanistic General legate de
morfologia urbana a municipiului Reghin sunt vitale in dezvoltarea Planului de mobilitate urbana
durabila.

Forma orasului, functiunile diverselor locatii si reteaua asociata conduc la principalele ipoteze
de lucru in cadrul planului de mobilitate pentru stabilirea influentelor acestora asupra mobilitatii
si pentru identificarea modelelor de deplasare urbana, concentrate in modelul de transport al
PMUD Reghin.

Modelarea matematica a diverselor comportamemnte spatiale necesita inglobarea unor atribute
spatiale cantitative ca variabile de calcul, iar disponibilitatea datelor detaliate geospatiale
disponibile in cadrul PUG permite caracterizarea morfologiei spatiului urban, utilizadnd astfel de
atribute spatiale cantitative, exprimate in planul de mobilitate prin descrieri deterministe
specifice domeniului transporturilor. Prin urmare, spatiul urban al municipiului Reghin este
simplificat prin formalizarea variabilelor reprezentative independente din modelele de alegere a
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locatiilor cu ajutorul distributiilor statistice socio-economice disponibile prin recensamantul din
2011 si prin studiile de fundamentare ale PUG, realizate in perioada 2015-2017.

in figurile de mai jos sunt illustrate intr-o maniera vizuald concentrata informatiile din planul
urbanistic general si prevederile spatiale, care vor fi preluate si caracterizate prin atraibute
cantitative spatiale specifice analizelor din planificarea transporturilor, cu precadere concentrate
asupra accesibilitatii spatiale oferite de sistemul de transport si asupra dimensionarii nevoii de
mobilitate satisfacuta prin oferta de servicii de transport la nivel urban.
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Figura 1.4-1 incadrarea in teritoriu
(sursa: extras PUG)
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Planul urbanistic general reglementeaza prin propunerile viitoare si cerintele urbanistice impuse
legal strategia de dezvoltare a municipiului Reghin. PUG-ul devine un intrument de lucru al
planificatorului urban, asa cum PMUD-ul devine un instrument de lucru al planificatorului de
transport.

Pornind de la morfologia urbana si de la evolutia sa in timp, strategia de dezvoltare a
municipiului se concentreaza pe diverse obiective strategice sectoriale, astfel incat in municipiul
Reghin sa se poata rezolva eficient majoritatea problemelor actuale pana in 2020.

Conform viziunii de dezvoltare a municipiului, "Reghinul va fi un centru urban - economic,
cultural, turistic - important atat la nivel regional, cat si national si international, cu infrastructura
de afaceri dezvoltata, care va oferi locuitorilor sai un nivel ridicat de trai si servicii publice de
calitate”. Acest deziderat este propus a fi atins prin:

- Dezvoltarea pana in 2020 a municipiului ca pol cultural, datorita pietei centrale, activitatilor
multiculturale si a unui spatiu urban atractiv: eliberat de retele de cabluri aeriene si cu
cinematograf in aer liber.

- Modernizarea institutiilor de invatamant din punct de vedere al resurselor materiale si
umane si promovarea parteneriatelor intre mediul educational si cel de afaceri

- Realizarea pana in 2020 a unui spatiu urban calitativ superior celui existent din
perspectivd ambientald si a mediului inconjurator, cu spatii de agrement, infrastructura
pentru deplasarile nemotorizate, concentrarea activitatilor industriale pe o platforma
spatiala dedicata concentrata, eliminarea elementelor disturbatoare generate de traficul de
tranzit (prin transferarea acestuia pe elemente de infrastrictura rutiera periferice
aglomerarii urbane).

- Dezvoltarea infrasructurii de sanatate si de servicii sociale, pentru a oferi un acces mai
bun pentru toate categoriile sociale la aceste servicii de baza.

- Amenajarea teritoriului intr-o maniera sustenabilda, promovand reabilitarea zonei centrale
cu un puternic patrimoniu cultural, reorientarea proiectarii urbane catre cetatean si
calitatea superioara a spatiului urban, care sa permita expansiunea sectorului de turism si
nu in ultimul rdnd promovand un transport sustenabil si prietenos spatiului urban.

Se constata ca obiectivul general indiferent de sector este reprezentat de sustenabilitatea
muncipiului Reghin, iar obiectivele strategice sunt declinate din acest obiectiv general pentru
fiecare sector, fiind:

- Imbunatatirea aspectului municipiului

- Imbunatétirea infrastructurii rutiere si tehnico-edilitare

- Dezvoltarea economiei

- Imbunatatirea conditiilor de mediu

- Valorificarea potentialului turistic al municipiului

- Dezvoltarea societatii civile
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- Dezvoltarea activitatilor si a infrastructurii de invatamant

- Dezvoltarea infrastructurii sociale si de sanatate

- Dezvoltarea activitatilor si a infrastructurii culturale

- Dezvoltarea capacitatii administrative a Primariei Municipiului Reghin.

Intru cat la baza osaturii structurale a oricarei asezari urbane este transportul, se poate afirma
ca existenta spatiului urban se datoreaza faptului ca transportul catre nodurile accesibile spatial
asigura motivele existentei unei economii ce defineste acest spatiu urban. Prin urmare,
dezvoltarea urbana, indiferent de viziunea si dezideratele sale strategice, trebuie sa aiba la
baza intelegerea morfologiei urbane, asiguratéd prin PUG si intelegerea interdependentelor
dintre transporturi si amenajarea teritoriului urban, aisgurata prin PMUD.

Obiectivele Planului de mobilitate urmeaza aceleasi linii directoare in privinta dezvoltarii durabile
pentru sectorul de transporturi. Beneficiile globale ale acestui plan de mobilitate pot fi cu
usurinta declinate din nevoile legale, institutionale sau/si de dezvoltare urbana si sunt sintetizate
astfel:
- Indeplinirea eficienta a obligatiilor legale
- Evaluarea usoara a masurilor ce trebuie implementate
- Monitorizarea efectelor masurilor implementate
- Exemple de obligatii legale: Directiva UE cu privire la Calitatea Aerului
- Adaptarea orasului la nevoia de mobilitate a locuitorilor
- Planificarea durabild permite o abordare integrata si interdisciplinara
- Autoritatile pot veni in intdmpinarea nevoilor diferitelor categorii de utilizatori ai retelei
de transport — turisti, localnici si/sau entitati comerciale
- O noua viziune asupra politicilor urbane
- PMUD ofera posibilitatea de identificare a unei viziuni politice urbane noi si clare
- Asigura o agenda clara pe termen lung
- Asigura un program de investitii clar cu jaloane prestabilite
- Integrare
- Incurajeaza planificarea integratd pentru definirea mobilitatii urbane
- Tinteste integrarea la nivel sectorial si institutional
- Competitivitate/Acces la finantare
- Permite identificarea surselor de finantare, disponibile pentru solutii inovative si
integrate
- Imbunatétirea calitatii vietii
- Definirea unor spatii publice atractive
- Cresterea sigurantei in mediu urban pentru utilizatorii vulnerabili
- Mai putine emisii poluante chimice, cat si fonice
- Beneficii de mediu si sanatate
- Efecte pozitive asupra sanatatii — cu reduceri ale costului cu sanatatea
- Posibilitatea abordarii problemelor legate de schimbarile climatice
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- Imbunatatirea accesibilitatii

- Facilitarea accesului diverselor grupuri de utilizatori la reteaua de transport
- Imbunatatirea imaginii orasului

- Reghin va putea promova imaginea unui oras deschis catre inovare

De asemenea, planul de mobilitate ofera atat instrument, cat si analizele necesare pentru
evaluarea nevoii obiectivelor strategice de dezvoltare durabila din sectorul transporturilor, care
se regaseste tratat prin diverse masuri in cadrul Strategiei de dezvoltare a municipiului, intr-o
maniera complementara si asociativa sectoarelor importante ale economiei urbane specifice
municipiului Reghin.

Planul de mobilitate va avea o contributie specifica in evaluarea si justificarea proiectelor vizate
de strategia de dezvoltare a muncipiului. Astfel, planul de mobilitate al municipiului se va
concentra diferit pe fiecare obiectiv strategic de dezvoltare astfel:

- Imbunatatirea aspectului municipiului — Planul de mobilitate va integra in scenariul de
referintd masurile si proiectele deja realizate sau in curs de implementare, care au impact
asupra nevoii de mobilitate urbana. De asemenea, va testa si va imbunatati detalierea
masurilor si proiectelor relevante pentru mobilitatea urbana, care satisfac acest obiectiv
strategic de dezvoltare, dar care urmeaza a fi finantate.
imbunatétirea infrastructurii rutiere si tehnico-edilitare — Planul de mobilitate va integra in
scenariul de referintd masurile si proiectele deja realizate sau in curs de implementare,
care au impact asupra nevoii de mobilitate urbana. De asemenea, va testa si va
imbunatati detalierea masurilor si proiectelor relevante pentru mobilitatea urbana, care
satisfac acest obiectiv strategic de dezvoltare, dar care urmeaza a fi finantate.

Dezvoltarea economiei - Planul de mobilitate va integra in scenariul de referinta masurile
si proiectele deja realizate sau in curs de implementare. Aceste proiecte si masuri se vor
regasi in detaliile atributelor spatiale ale sistemului de activitati urbane .

imbunatéatirea conditilor de mediu — Planul de mobilitate va sustine considerabil acest
obiectiv, contribuind printr-o serie suplimentarad de masuri si proiecte pe termen mediu i
lung. De asemenea, in scenariul de referinta vor fi introduse masurile si proiectele deja
realizate sau in curs de implementare, care au impact asupra nevoii de mobilitate urbana,
in vreme ce masurile si proiectele strategice pentru dezvoltarea municipiului pe termen
mediu si lung vor fi sustinute si justificate prin planul de mobilitate in functie de relevanta
lor pentru mobilitatea urbana.

Valorificarea potentialului turistic al municipiului - Planul de mobilitate va integra in
scenariul de referintd masurile si proiectele deja realizate sau in curs de implementare.
Aceste proiecte si masuri se vor regasi in detaliile atributelor spatiale ale sistemului de
activitati urbane, in functie de relevanta lor in raport cu nevoia cotidiana de mobilitate.
Dezvoltarea societatii civile — Prin caracterul participativ si ciclicitatea monitorizarii
indicatorilor planului de mobilitate, acesta incurajeaza initiativa societatii civile de implicare
in deciziile administrative cu privire la spatiul urban si mai ales cu privire la serviciile de
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transport. Deoarece planul de mobilitate urbana trebuie sa ilustreze o reprezentare
schematica a modului in care cetatenii isi satisfac nevoia de mobilitate cotidiana pentru a
accesa activitati si oportunitati urbane, societatea civila are un rol cheie in cadrul
conceptului de plan de mobilitate. Pe de alta parte, o societate civila sanatoasa este o
societate civila care se dezvolta intr-un mediu sigur, iar planul de mobilitate are ca obiectiv
strategic siguranta si securitatea in mediul urban, nu doar in sistemele de transport cu
vehicule, ci si pentru infrastructura destinata pietonilor,
Dezvoltarea activitatilor si a infrastructurii de invataméant — Planul de mobilitate are ca
obiectiv strategic accesibilitatea. intr-o definitie simplificata, accesibilitatea este o functie
de mobilitate a unui individ sau grup de indivizi, de localizare spatiala a oportunitatilor in
raport cu punctul de plecare a unui individ si de timp, atat din punct de vedere al
disponibilitatii activitatilor socio-economice, dar din punct de vedere al disponibilitati de
participare la aceste activitati din partea indivizilor. In spatiul urban accesibilitatea trebuie
analizatd in contextul dezvoltarii acestuia, tindnd cont de structurile urbanistice care au
modelat acest spatiu. De aceea, acest obiectiv de dezvoltare se va formaliza intr-un set de
date de intrare pentru evaluarea mobilitatii urbane, alaturi de alte obiective strategice de
dezvoltare urbana precum:

- Dezvoltarea infrastructurii sociale si de sanatate

- Dezvoltarea activitatilor si a infrastructurii culturale
Dezvoltarea capacitatii administrative a Primariei Municipiului Reghin — Chiar daca la
nivelul obiectivelor strategice ale planului de mobilitate nu exista exprimata in mod explicit
nevoia de sporire a capacotatii administrative, obiectivul de eficientd economica a PMUD
nu poate fi atins decat prin Dezvoltarea capacitatii administrative a Primariei, pentru a
putea implementa, monitoriza si actiona continuu in raport cu planul de actiune stabilit prin
PMUD. Prin urmare, planul de mobilitate preia acest obiectiv strategic de dezvoltare
urbana si il transpune intr-un obiectiv specific pentru sectorul transporturilor si mobilitatii,
care va fi justificat si detaliat pe baza analizelor specifice aspectelor de mobilitate.

Planul de mobilitate urbana durabila a municipiului Reghin se va baza pentru datele de intrare
aferente sistemului de activitati pe documentele de planificare a municipiului, precum Planul
Urbanistic general si studiile sale de fundamentare si Strategia de Dezvoltare a Municipiului
Reghin. De asemenea, aceste documente vor furniza si bazele viziunii de dezvoltare a
sistemului de transport urban, precum si principalele directii de actiune in atingerea obiectivelor
PMUD corelate cu exigentele dezvoltarii urbane durabile.
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2. Analiza situatiei existente
2.1. Contextul socioeconomic cu identificarea densitatilor de populatie si a activitatilor
economice

intelegerea contextului socio-economic trebuie realizata in corelatie cu amplasarea geografica a
municipiului, precum si amplasarea spatiala a acestui pol urban in reteaua nationala a cailor de
comunicatii. Istoric, amplasarea sa geografica in culoarul Muresului, intr-o zona de deal a
bazinului depresionar transilvanean, cu resurse naturale numeroase, a permis dezvoltarea urbei
de la un centru mestesugaresc la un important centru industrial al secolului XX.

in mod evident cadrul socio-economic reflecta intr-o manierd evidentd conditionarile de ordin
geografic si politic. Mai mult, localitatea Reghin face parte din corola urbana a Depresiunii
intracarpatice a Transilvaniei , ceea ce a permis ca in timp aceasta localitate sa dezvolte
legaturi cu zonele circumcarpatice prin utilizarea functiei sale de pol local industrial. Pentru a
realiza o analiza coerenta a nevoii de mobilitate este importanta intelegerea tuturor palierelor
vietii urbane reghinene, deoarece deplasarea, si implicit mobilitatea, nu sunt un scop in sine, ci
sunt modalitatea prin care se atinge un anume scop.

Astfel, in prima instanta, trebuie sa intelegem modul si mediul in care orasul s-a dezvoltat si se
dezvolta prin referire la situatia demografica, mediul social si mediul economic.

Subcapitolele urmatoare vor ilustra sintetic:

- dimensiunea demografica a arealului urban, specificitdtiie demografice raportate la
elemente sociale si economice, precum gruparea populatiei pe grupe de varsta, categorii
sociale, ocupationale etc.

- Dimensiunea si caracteristiciel fortei de munca, prin analiza caracteristicilor populatiei
active — ocupate si neocupate.

- Mediul economic — situatia si distributia spatiala a companiilor din localitate, structura
companiilor in raport cu ramurile de activitate etc

2.1.1. Analiza demografica

Din punct de vedere demografic, muncipiul Reghin este clasat in categoria oraselor de nivel 3
(conform Ghidului JASPERS), adica avand o populatie sub 40000 de locuitori. Conform INS
(Institutul National de Statistica), municipiul are o populatie de 38125 de persoane, evaluata la 1
ianuarie 2017, bazandu-se pe sporul natural, migratia definitiva nationala si internationala.

Pe baza evaluarii populatiei estimata de INS la 1 ianuarie 2017, municipiul Reghin este a doua
localitate ca marime demografica din judetul Mures, fiind depasit doar de municipiul Targu
Mures, cu o populatie de circa 149509 persoane, circa 6% din populatia totald a judetului.
Tabelul de mai jos ilustreaza situatia demografica in judetul Mures pentru fiecare localitate
componenta pe o perioada statistic de 20 de ani.
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Tabelul 2.1-1. Evolutia populatiei rezidente a judetului Mures pentru fiecare localitate Tn ultimii

20 de ani

(Sursa: INS, prelucrare Consultant)
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Figura 2.1-1. Populatia cu domiciliul stabil pe UAT-uri, judetul Mures - 2016
(Sursa http://gis.INS.ro, prelucrare consultant)
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Din punct de vedere al densitatii demografice, muncipiul Reghin are o densitate demografica de
circa 680 locuitori’km2, fiind o concentrare medie de populatie similar altor municipii precum
Turda, Medias, Zalau etc. in figura de mai jos este prezentata evolutia densitatii demografice a
municipiului Reghin in raport cu zona din care face parte.
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Figura 2.1-2. Densitate demografica — prezentare evolutie locala
(sursa: Natiunile Unite, http://sedac.ciesin.columbia.edu/mapping/viewer/#)

Conform figurii de mai sus, constatdm ca densitatea de populatie la nivelul municipiului Reghin
are o tendinta de plafonare situandu-se in aceeasi plaja intre 250-1000 persoane/kmp. Acest
lucru este validat si de evolutia istorica a populatiei a carei trend este usor descrescator.

Din punct de vedere al populatiei stabile a municipiului Reghin, aceasta este intr-un trend
descrescator continuu, intr-un ritm cadentat in medie in cei 20 de ani localitatea scazand cu
circa 90 de locuitori/an, cu o pierdere anuala maxima de circa 187 de locuitori/an in anul 1998 si
cu usoare reveniri, cresetri in raport cu anul precedent de maxim 70 locuitori/an in anul 2006. S-
a constatat ca in ultimii 20 de ani, s-a inregistrat un declin total de circa 5% din populatia stabila
a localitatii. Principalele cauze ale declinului demographic pot fi:

- Imbatranirea populatiei
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- Sporul de natalitate diminuat
- Migrarea populatiei cétre zone cu diferite oportunitati economice.

Pentru a intelege cadrul demografic al municipiului Reghin, se vor trece in revista informatiile
legate de structura demografica urbana. O prima categorisire a populatiei stabile se refera la
gruparea populatiei pe sexe. Din acest punct de vedere, al gruparii pe sexe, structura
demografica ilustreaza un raport de 48,6% persoane de sex masculin la 51,4% persoane de
sex feminim. Analizand in perioada statistica de 20 de ani constatam ca diferentele intre cele
doua categorii din aceasta structura demografica s-au accentuat in timp, astfel ca in 1997
procentul persoanelor de sex masculin era de 49,5%, iar al celor de sex feminim de 50,5%. Se
constata ca in cei 20 de ani populatia de sex masculin a avut un declin considerabil de a 19781
persoane la 18525 de persoane adica 6% din populatia masculing, in vreme ce doar populatia
de sex feminim a inregistrat o scadere de doar 3%. Tabelul de mai jos ilustreaza dinamina
structurii populatiei pe sexe pentru o perioada statistica de 20 de ani.
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Figura 2.1-3. Dinamica populatiei pe sexe in perioada 1997-2017
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)
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Un alt aspect important este reprezentat de ilustrarea structurii populatiei pe grupe de varste,
care apoi va conduce catre ilustrarea structurii fortei de munca. Piramida varstelor in municipiu
Reghin este prezentata in figura de mai jos.

85 ani si peste
B0-B4 ani
75-79ani
70-74 ani
65-69 ani
60-64 ani
55-59 ani
50-54 ani
45-49 ani
40-44 ani
35-39ani
30-34 ani
25-29 ani
20-24 ani
15-19 ani
10-14 ani

5-9ani
0-4 ani

2000 1500 1000 500 C Q 500 1000 1500 2000

Figura 2.1-4. Piramida varstei pentru populatia stabila a muncipiului la nivelul anului 2017
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)
(Legenda: mFeminin W Masculin)

Constatam o piramida cu o baza ingusta pe grupele de varsta 0-24 de ani si cu o zona mediana
considerabila. Astfel 62% din populatia stabila actuala are varsta intre 25 si 65 de ani. Forma
piramidei sugereaza o tendintad spre imbatranire cu ingustarea si mai mult a piramidei pe
segmentele de varsta pani in 24 de ani.

Din punct de vedere al miscarii natural a populatiei, evolutia istorica ilustreaza ca in perioada
1997-2015 s-a inregistrat un spor natural global de 428 persoane, cu variatii atat ascendente,
cat si descendente in aceasta perioada statistica. Figura de mai jos, ilustreaza miscarea natural
a populatiei pe o perioada statistic de 18 ani.
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Figura 2.1-5. Sporul natural la nivelul muncipiului Reghin
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)
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Un alt factor demografic cheie este reprezentat de migratia populatiei dinspre, dar mai ales
inspre municipiul Reghin. Conform statisticilor anuale, pierderile de populatiei datorate migrarii
locuitorilor catre alte zone din tara si din afara au fost in medie de 500 de persoane/an, insa
circa 370 de persoane anual s-au stabilit cu domiciliul in Reghin, astfel ca in medie pierderea
demografica anuala s-a situate la circa 130 de persoane/an.
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Figura 2.1-6. Miscarea migratorie a populatiei (1997-2015)
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)

2.1.2. Analiza fortei de munca

Analiza fortei de munca are la baza o sinteza a informatiilor disponibile asupra populatiei active
si inactive. De asemenea, analiza fortei de munca va sintetiza si aspect legate de rata somajului
in municipiu, precum si de numarul salariatilor.

Sursa datelor cu privire la populatia activa si inactiva este reprezentata de recensamantul din
2011, date care au fost folosite pentru structurarea populatiei fara extrapolari pentru perioada
urmatoare 2011-2017.

Populatia stabila a municipiului Reghin se imparte in doua categorii majore:

- Populatia activa, care se refera populatia ocupata (adica persoanele de peste 15 ani care
desfasoara o activitate economica in schimbul unui venit) si somerii, grupand persoanele
intre 15 si 64 de ani

- Populatia inactiva, care se refera atat la persoanele de sub 15 ani, cét si la categoriile de
persoane inactive din perspective economice: elevi, pensionari, casnici, persoane
intretinute etc.
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Conform statisticilor Directiei Judetene de Statistica Mures, populatia activd a municipiului
Reghin era la nivelul anului 2011 de 14560 persoane, adica circa 38% din populatia totala
stabila. Dintre acestia 13411 persoane formau populatia ocupata pe diverse ramuri de activitate
economica. Structura populatiei ocupate grupata pe activitati economice este data de figura de
mai jos:

| Taierea sinndeluirea lemnului
W Fabricareade mobilanca

W Comertcu amanuntulin magazine nespedalizate, cu vanzare
predominantade produse alimentare, bauturisi tutun

W Fabricarea incaltaminted

m Comert cu ridicata al materialului lemnos si a materialelor de
constructie stechipamentelor sanitare

@ Fabricarea masinilor si utilajelor pentru agricultura si exploatarn
forestiere

W Comert cu ridicata de piese si accesorii pentru autovehicule

W Lucraride constructii a dadirilor rezidentiale si nerezidentiale

B Comert cu amanuntul al mobilei, al articolelor de iluminat si al
articole de uz casnicn.ca., in magazine specializate

B Intermedieri in comertul cu masini, echipamente industriale,
nave siavioane

W Fabricarea instrumentelor muzicale

® Depozitar

W Fabricarea altor elemente de dulgherie si tamplarie, pentru
constructil

m Comert cu amanuntul al articolelor si aparatelor electrocasnice,
inmagazine specializate

8 Transporturi rutiere de marfuri

m Comert cu amanuntul al altor bunuri noi, in magazine
specializate

® Comert cu ridicata nespecializat de produse alimentare, bauturi
situtun

® Fabricarea hartiei si cartonuluiondulat si a ambalajelor din hartie
sicarton

# Exploatarea forestiera

# Fabricarea de constructii metalice si parti componente ale
structunlor metalice

Figura 2.1-7 . Structura populatiei ocupate grupata pe activitati economice
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)

In Figura 2.1-8 este prezentatd statistica privind numarul de angajati la nivelul Municipiului
Reghin. Numarului de angajati a cunoscut o scadere continua, astfel ca intre anii 1997 si 2009
numarul de angajasi a scazut constant de la 18564 la 11693, iar in ultimii ani, incepand cu anul
2010 se constata o mentinere in jurul valorii de 11000 de angajati.
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Figura 2.1-8. Evolutia numarul de angajati la nivelul Municipiului Reghin.
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)

Evolutia numarul de someri la nivelul Municipiului Reghin este prezentata in Figura 2.1-9, in
care se observa o reducere semnificativa in ultimii 6 ani (cu 65%) de la 1038 someri in anul
2010 la 364 someri in anul 2016.
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Figura 2.1-9. Evolutia numarul de someri la nivelul Municipiului Reghin
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)

o

o

La nivelul anului 2016 rata somajului in judetul Mures era de 4,6%, ocupéand pozitia 16 din 42,
rata somajului fiind cuprinsa intre 1,1% (llfov) si 11.5% (Vaslui).

2.1.3. Analiza mediului economic

Regiunea Centru are o pondere in produsul intern brut pe total economie de aproximativ 11,2%.
Judetul Mures se situeaza pe locul 12 din cele 42 de de judete ca aport la in produsul intern
brut national. La nivel local, judetul Mures are o pondere de 20% in produsul intern brut al
regiunii Centru, fiind al doilea judet ca pondere in PIB-ul regiunii, dupa Brasov. Evolutia valorii
PIB/locuitor este prezentata in Figura 2.1-10, fiind un indicator sintetic utilizat pentru aprecierea
gradului de dezvoltare.
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Figura 2.1-10. Evolutia PIB [euro/locuitor] la nivelul judetului Mures
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)

In Figura 2.1-12 se prezintd numaérul societatilor comerciale inregistrate in Municipiului Reghin
pe domenii de activitate la nivelul anului 2016 in care se observa o pondere insemnata a
societatilor din domeniile Transporturi Ruziere de marfuri, Comer{ cu amanuntul, sectorul de
constructii precum si fabricarea mobilei.

in ceea ce priveste evolutia Cifrei de afaceri si a profitului la nivelul societatilor comerciale
inregistrate in Municipiului Reghin se observa o tendinta crescatoare, in ultimii 5 ani profitul
societatilor a crescut cu 38%. in Figura 2.1-11 se prezinta evolutia cifraei de afaceri si profitul
societatilor comerciale din Mun. Reghin.

Aceasta crestere a condus ca la nivelul anului 2016 contributia Municipiului Reghin la produsul
intern brut al judetului Mures era de 12% ceea ce reprezinta o contributie la produsul intern brut
al regiunii centru de 5%.
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Figura 2.1-11. Cifra de afaceri si profitul societatilor comerciale din Mun. Reghin
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)
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Fabricarea de constructii metalice si parti componente ale... 10
Activitati de asistenta medicala specializata 10
Inchirierea si subinchirierea bunurilorimobiliare proprii.. 12
Coafura si alte activitati de infrumusetare 12
Taierea si rindeluirea lemnului 12
Lucrari de instalatii electrice 13
Comert cu amanuntul al produselor farmaceutice, in... 13
Lucrari de instalatii sanitare, de incalzire si de aer... 14
Comert curidicata al materialului lemnos si a materialelor... 14
Activitati de realizare a soft-ului la comanda {software... 14
Intermedieri in comertul cu produse diverse 14
Exploatarea forestiera 14
Intermedieri in comertul cu masini, echipamente... 14
Comert cu amanuntul prin intermediul caselor de comenzi... 15
Lucrari de constructii a drumurilor si autostrazilor 15
Activitati ale agentilor si broker-ilor de asigurari 16
Activitati de asistenta stomatologica 16
Activitati ale agentiilor de publicitate 17
Fabricarea painii; fabricarea prajiturilor si a produselor... 17
Fabricarea instrumentelor muzicale 17
Comert cu amanuntul al fructelor silegumelor proaspete.... 17

Comert cu amanuntul de piese si accesorii pentru... 18

Activitati de contabilitate si audit financiar; consultantain... : 20

Comert cu amanuntul al imbracamintei, in magazine... 22
23
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27
30
30
33

Fabricarea de mobilan.c.a.

Activitati de consultanta pentru afaceri si management
Activitati de inginerie si consultanta tehnica legate de...

Restaurante

Intretinerea si repararea autovehiculelor

Transporturi cu taxiuri

Baruri si alte activitati de servire a hauturilor
Comert cu amanuntul in magazine nespecializate, cu...
Lucrari de constructii a cladirilor rezidentiale si..
Comert cu amanuntul in magazine nespecializate, cu...

Transporturi rutiere de marfuri 79

Figura 2.1-12. Numarul societatilor comerciale Tnregistrate in Municipiului Reghin pe domenii de
activitate la nivelul anului 2016
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)
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2.2. Reteaua stradala
2.2.1. Descriere Generala

Municipiul Reghin se intinde pe o lungime de 7,5 km pe directia nord — sud si 4,5 km pe directia
est — vest, pe ambele maluri ale raului Mures. Acesta se afla la o importanta intersectie de
drumuri nationale, si este strabatut de la sud la nord de drumul national nr. 15 (Turda (DN 1) -
lernut - Targu Mures - Reghin - Toplita - Borsec - Bicaz - Piatra Neamt — Bacau (DN 2)) incadrat
pe tronsonul Reghin-Bacau in reteaua drumurilor europene (E578) si de la est la vest (pe partea
sudica a municipiului) de drumul national nr. 16 (Apahida (DN 1C) - Reghin(DN 15)) si drumul
national 15A (Reghin - Teaca - Saratel - DN 17) incadrat in reteaua drumurilor europene

(E578).

Totodata din reteaua majora de drumuri care converg catre municipiul Reghin fac parte si
Drumurile Judetene 153C (Ditrau DN12), 154 (Sarata DN17), 154A paralel cu DN 15 pe malul
stang al raului Mures (Deda DN15) si 154E. In Figura 2.2-1 se prezinta reteaua majora de

drumuri din municipiul Reghin.
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Figura 2.2-1. Reteaua majora de drumuri din municipiul Reghin
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2.2.2. Categoriile de strazi

Reteaua de strazi a municipiului Reghin este formata din 154 de strazi, cu o lungime totala de
93,4 km majoritatea (61% - 56,53 km) de categoria a IV-a cu o latime a carosabilului de 4 m,
15% (13,87 km) de categoria a lll-a, 8% (7,81 km) de categoria a li-a si numai 16% (15,2 km)
de categoria |. In Figura 2.2-2 se prezintd reteaua stradald a municipiului Reghin cu
reprezentarea categoriilor de strazi.
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Figura 2.2-2. Categoriile de strazi - municipiului Reghin
(sursa: Sectia Drumuri, Primaria Reghin. Prelucrare Consultant)
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2.2.3. Sistemele rutiere existente

Din totalul retelei de strazi din municipiul Reghin 81% sunt asfaltate (74,8 km), 17% sunt
Pietruite si 2 % sunt de pamant. Din cei 74,8 km de stazi asfaltate, jumatate (37,6 km) au
imbr&caminti usoare. in Figura 2.2-3 se prezintd reteaua stradald a municipiului Reghin cu
reprezentarea categoriilor de strazi.
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Figura 2.2-3. imbrdc&mintea aplicatd pe strazile din municipiul Reghin
(sursa: Sectia Drumuri, Priméaria Reghin. Prelucrare Consultant)
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(a)Str. Vasile L. Pop (b) Str. Simion Barnutiu
Figura 2.2-4. Strazi neasfaltate din municipiului Reghin

2.2.4. Starea tehnica

in ceea ce priveste starea tehnica a strazilor din municipiul Reghin, 43% (40,3 km) sunt intr-o
strare precara, multe dintre acestea fiind de pamant si/sau pietruite, insa din cei 74,8 km de
strazi asfaltate, 29% (22,1 km) sunt incadrate la starea tehnica Foarte Proasta / Proasta si
Acceptabila. Cealalta parte a strazilor, respectiv 57% (53,1 km) sunt intr-o stare Buna si foarte
Buna. In Figura 2.2-6 se prezint4 Starea Tehnica a strazilor din municipiul Reghin.

(a) - Str Nicolae Balcescu (b) Strada Terasi
Figura 2.2-5. Strazi asfaltate din din municipiului Reghin cu stare tehnica proasta
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Figura 2.2-6. Starea Tehnica a strazilor din municipiul Reghin
(sursa: Sectia Drumuri, Primaria Reghin. Prelucrare Consultant)

2.3. Transport public

Activitatea de transport public urban pe raza municipiului Reghin este prestata de Societatea
Comerciala RAGCL S.A., societate cu actionar unic Municipiul Reghin, in baza Contractului de
delegare a serviciului de Transport public local de persoane nr. 17658 / 22.10.2008, contract
aprobat prin H.C.L. nr. 65 / 29.09.2008. in baza acestui contract RAGCL S.A. este delegats s&
presteze pe raza municipiului Reghin urmatoarele servicii:
- efectuarea transportului public local de calatori cu mijloace de transport specifice
prevazute in lege, respectiv autobuze, microbuze sau minibuze;
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- obtinerea dreptului de utilizare si exploatare a bunurilor apartinand patrimoniului Consiliului
local, constand in infrastructura aferenta, in conformitate cu obiectivele concedentului.

RAGCL S.A. detine Licenta de operare a serviciului public de transport public urban nr.
1057391 / 04.12.2013 eliberata de Autoritatea Rutiera Romana, cu valabilitate pana in
03.12.2023.

2.3.1. Statiile si traseele retelei de transport

Pentru satisfacerea nevoii de deplasare cu transportul public operatorul de transport
exploateaza o retea de transport cu autobuze, cu o lungime totata de 40,8 km iar mijloacele de
transport din dotarea operatorului deservesc 5 trasee de-alungul celor 57 de statii. Reteaua de
transport are o forma radiala, toate cele 5 trasee atingand zona centrala — Biserica Saseasca,
iar extremitatile liniilor ating zonele de interes din marginea municipiului, respectiv zonele
lernuteni, Kostamonu, Apalina, Amis, Pandurilor si Mihai Viteazul - Beng. Astfel, traseele aflate
in exploatare in prezent sunt:

- Linia 2: Biserica Saseasca — Campului;

- Linia 3: Biserica Saseasca — Apalina;

- Linia 4: Biserica Saseasca — Pandurilor;

- Linia 5: Biserica Saseasca — Beng;

- Linia 6: Biserica Saseasca — lernuteni — lerbus — Biserica Saseasca;
In Figura 2.3-3 se prezintd Reteaua de transport public iar in Tabelul 2.3-1 se prezinta
denumirea si amplasamentul Statijilor de pe reteaua de transport public din municipiul Reghin.

Multe dintre statiile de transport public nu sunt amenajate corespunzator, exisand numai
indicatorul rutier, fara spatiu de asteptare amenajat si/sau alveola de stationare a vehiculelor.
Unele statii au fost amenajate insa se afla intr-o stare precara si nu sunt amenajate
corespunzator in vederea asigurarii unei accesibilitati facile in mijloacele de transport (ex. Statia
Scoala Speciald). Autoritatile locale au facut eforturi in acest sens in ultimii ani in vederea
reamenajarii statjiilor de transport public.

Kaufland Scoala Speciala
Figura 2.3-1.a Statii din reteaua de transport public din municipiul Reghin
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Mihai Viteazul 120 Axente Sever
Figura 2.3-2.b Statii din reteaua de transport public din municipiul Reghin
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Figura 2.3-3. Reteaua de transport public din municipiul Reghin (=)
(Sursa: RAGCL. Prelucrare Consultant)
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Tabelul 2.3-1. Statiile de pe reteaua de transport public din municipiul Reghin
(Sursa: RAGCL, prelucrare Consultant)

Nr. | Adresa Denumire Nr. | Adresa Denumire

1| Str. Calarasilor, Nr .1 Bis. Saseasca 30 | Str. Petru Maior, Nr 38 Cinematograf
2 | Str. Garii, Nr. 20 Liceul P. Maior 31 | Str. Pandurilor, Nr. 28 Caliman

3 | Str. lerbus, Nr. 10 Alpina 32 | Str. Pandurilor, Nr. 86 Mavi Prod

4 | Str.lerbus, Nr.19 Transformator 33 | Bdul . Unirii, Nr. 25 Anka

5 | Str. lerbus, Nr. 37 Intex 34 | Bdul . Unirii, Nr. 7-5

6 | Str. lerbus, Nr. 40 Necomar 35 | Str. Salcamilor, Nr. 22 A

7 | Str. lerbus, Nr. 37 Kastamonu 36 | Str. Gurghiului, Nr. 69 Larix

8 | Str. Campului, Nr. 1 37 | Str. Gurghiului, Nr. 32

9 | Str. lernuteni, Nr. 20 Dacia 38 | Str. lernuteni, Bloc Nr. 12

10 | Str. lernuteni, Nr. 120 Lemn Metal 39 | Str. Pandurilor Caraiman, Nr. 5
11 | Str. lernuteni, Nr. 121 A 40 | Str. Pandurilor, Nr. 103

12 | Str. Gurghiului, Nr. 32 Transformator 41 | Str .Pandurilor, Nr. 27

13 | Str. Gurghiului, Nr. 58 Fabrica de bere 42 | Str. Petru Maior, Nr. 30 Posta

14 | Str. Salcamilor, Nr. 37 Lazar 43 | Str. Garii, Nr.68 Gara CFR

15 | Str. Salcamilor, Nr. 1 Amis 44 | Str. Apalinei, Nr 1 Lidl

16 | Str. lerbus, Nr. 15 45 | Str. Apalinei cu Morii, Nr.80

17 | Str. Garii, Nr. 23-25 Kaufland 46 | Str. Apalinei, Nr. 118

18 | Str, Duzilor, Nr. 57 47 | Str. Apalinei, Nr. 122 A

19 | Str. Mihai Viteazu, Nr. 38 48 | Str. Apalinei, Nr. 144

20 | Str. Mihai Viteazu, Nr. 120 49 | Str. Graului, Nr. 44

21 | Str. Mihai Viteazu, Nr. 194 50 | Str. Castelului, Nr. 12 Scoala Speciala
22 | Str. Dealul Cocosilor, Nr. 1A Ferma Gliga 51 | Str. Castelului Arenei, Nr. 111
23 | Str.Beng, Nr.4 52 | Str. Castelului, Nr. 33

24 | Str. Beng, Nr. 72 53 | Str. Graului, Nr. 25

25 | Breaza Str. Principala, Nr.444 54 | Str. Apalinei, Nr. 93

26 | Str. Mihai Viteazu, Nr. 153 Ardealul 55 | Str. Apalinei, Nr. 71 N

27 | Str. Mihai Viteazu, Nr. 99 56 | Str. Apalinei, Nr. 93 A

28 | Str. Mihai Viteazu, Nr. 59 57 | Str. Apalinei Morii, Nr. 55
29 | Str. Mihai Viteazu, Nr. 33
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2.3.2. Parcul de vehicule

Parcul actual de vehicule este format din 8 Autobuze, avand o vechime medie a parcului de
17,2 ani fiind cuprina intre 13 si 21 ani, cu norme de poluare Euro 2 si nonEuro, cu o capacitate
cuprinsa inre 55 si 100 de locuri.

Tabelul 2.3-2. Parc actual de vehicule al operatorului de transport
(Sursa: RAGCL, prelucrare Consultant)

Tip An Tip Standard | Capacitate

fabricatie | carburant | poluare | transport
Autobuz ROCAR 112 UDM 1996 Diesel NonEuro 100
Autobuz Iveco 2001 Diesel Euro 2 55
Autobuz Iveco 2001 Diesel Euro 2 55
Autobuz STEYR 1998 Diesel Euro 2 88
Autobuz STEYR 1998 Diesel Euro 2 89
Autobuz NEOPLAN 4416U 2004 Diesel Euro 3 84
N/A 2001 Diesel Euro 2 94
565

R

Figura 2.3-4. Materialul rulant al RAGCL

Parcul de autobuze prezinta o stare de uzura avansata avand o vechime medie considerabila
(17,2 ani) ceea ce duce la un cost suplimentar al mentenantei, cat si la o indisponibilitate marita
datorita defectiunilor repetate. Desi sunt mai vechi autobuzele de tip STEYR sunt mai fiabile gi
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asigura parte din capacitatea de transport pe traseele RAGL, in comparatie cu autobuzele
IVECO, care desi sunt mai noi au un grad de uzura destul de ridicat.

Mai mult, datorita uzurii crescute acestea au o viteza comerciala medie de deplasare scazuta
(sub 15 km/h), fapt determina pe de o parte, cregterea costurilor cu reparatiile, cresterea
nivelului noxelor, iar pe de alta parte, intarzieri in programul de circulatie. Autobuzele folosite au
un consum destul de ridicat de motorina care genereaza costuri mari cu achizitia de carburant.
Combustibil utilizat are un grad crescut de poluare datorita tipurilor de motoare ale autobuzelor
din parcul circulant, avand norme NonEuro, Euro 2 si un singur autobuy Euro 3. Toate aceste
probleme referitoare la uzura si consumul ridicat se reflecta in costul mediu pe kilometru, care la
nivelul ultimilor ani (2012-2016) este de 6,57 lei/km.

Conform directivelor europene privind reducerea noxelor se impune innoirea parcului auto cu
durata de viatd depasita cu autovehicule care au un consum redus de combustibil si /sau de
concept hibrid/electrice. Mai mult, intrucat se urmareste cregterea atractivitatii transportului
public urban, se impune achizitionarea unor mijloace de transport in comun cu un grad de
confort ridicat si cu sistem de informare a calatorului in timpul deplasarii. Totodata trebuie
implementat un sistem de taxare complex in componenta caruia sa fie incluse si subsiteme de
informare dinamica a calatorului in statii si vehicule si subsistemul de management al flotei.

2.3.3. Programul de circulatie

Programele de circulatie ale autobuzelor gi troleibuzelor au fost intocmite astfel incat sa
raspunda cerintelor de deplasare ale locuitorilor municipiului intr-o oarecare masura tinand
seama de posibilitatile tehnice privind capacitatea de transport. Nu exista intervale fixe de
urmarire intre vehicule pe durata unei zile acestea variind in diferite intervale de timp, in functie
de programul de lucru al locuitorilor si/sau programul de studiu al elevilor. Acest fapt determina
un grad de incredere scazut al locuitorilor in sistemul de transport public.

Numarul curse realizate intr-o zi din cursul saptamanii pe traseele din reteaua de transport
RAGCL sunt prezentate in Tabelul 2.3-3.

Tabelul 2.3-3. Numarul curse realizate intr-o zi din cursul saptamanii
(Sursa: RAGCL, prelucrare Consultant)

Nr.traseu Traseu Nr.curse/zi luni-vineri
Linia 2 Biserica Saseasca — Campului 12
Linia 3 Biserica Saseasca — Apalina 19
Linia 4 Biserica Saseasca — Pandurilor 1
Linia 5 Biserica Saseasca — Beng 9
Linia 6 Biserica Sésgasgé - Ifarnuterjl - 1
lerbus — Biserica Saseasca
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2.3.4. Capacitatea de transport a sistemului de transport public

Capacitatea de transport oferita sistemul de transport public din municipiul Reghin este de 3402
calatori/zi. Capacitatea de transport a fost evaluata sindnd seama de capacitatea media a
vehivulelor utilizate pentru realizarea serviciului si numarul de curse/zi conform programului de
circulatie.

Tabelul 2.3-4. Capacitatea de transport oferita sistemul de transport
(Sursa: RAGCL, prelucrare Consultant)
Numar total Numar mediu de | Numar zilnic | Capacitate de transport
locuri locuri per vehicul de trase oferita — calatori/zi
565 81 42 3402

Tinand seama de populatia cu domiciliul stabil in municipiul Reghin si de rezultatele anchetelor
efectuate in cadrul PMUD (a se vedea capitolul referitor la Colectarea de Date) cu privire la rata
de deplasare si repartitia modala, se observa ca accesibilitatea spatiala dar mai ales temporala
a sistemului de transport ce se reflecta in capacitatea de transport redusa oferita de sistemul de
transport au condus la o utilizare a sistemului public de transport de numai 3% in favoarea
deplasarilor cu autoturismul ce are o utilizare de 60% in raport cu celelalte moduri.

2.3.5. Titluri de calatorie

Tarifele pentru transportul public urban de calatori in municipiul Reghin au fost aprobate prin
Hotarare de Consiliu Local.

Tabelul 2.3-5. Titluri de calatorie disponibile in prezent
(Sursa: RAGCL, prelucrare Consultant)
Tip legitimatie de calatorie Valoare [lei]
Bilet una calatorie pe orice traseu 1,00
Abonament nominal lunar cu nr.
nelimitat de calatorii pe orice traseu

20,00

Nu exista un sistem de taxare integrat prevazut cu automate de emitere a biletelor si terminale
de validare in vehicul, titlurile de calatorie se pot procura de la personalul RAGCL prezent in
fiecare autobuz (taxatoar), iar abonamentele de la casieria societatii din str. Scolii.

Anumite categorii de calatori, pot beneficia la solicitarea acestora de facilitafi la achizitionarea
abonamentelor conform HCL Reghin nr. 68 / 22.05.2013. Astfel persoanele varstnice peste 65/
63 de ani (barbati/femei) cu domiciliul in municipiul Reghin, precum si elevii unitatilor scolare din
municipiu care frecventeaza cursurile beneficiaza de gratuitate la achizifionarea de
abonamente.
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Pensionarii care nu indeplinesc conditiile de varsta de mai sus beneficiaza de reducere cu 50%
a pretului unui abonament. De asemenea in baza HCL 186 / 15.12.2011 si a Legii nr. 448/2006
beneficiaza de gratuitate la transportul public si persoanele cu handicap.

2.3.6. Numarul de titluri de calatorie vandute

Numarul mediu zilnic de titluri de calatorie vandute se situeaza in jurul valorii de 825 de bilete/zi
cu valori maxime in zilele de luni, care ajung la aprox. 1300 de bilete/zi, la care se adauga o
medie lunara de abonamente valabile de 1420 de abonamente.

In intervalul 2012-2016, statistica titlurilor de calatorie vandute se situeaza in jurul valorii de
200000/an cu o tendinta crescatoare in ultimii ani de aproximativ 5%/an, plecand de la o
valoare de 168527 bilete/an si 16911 abonamente/an in anul 2014 si ajungand la de 194735
bilete/an si 17479 abonamente/an in anul 2016. In Figura 2.3-5 se prezintd Evolutia anuala a
numarului de titluri de calatorie vandute in intervalul 2012-2016, iat in Figura 2.3-6 se prezinta
fluctuatia Lunara a titlurilor de calatorie vandute unde se observa o scadere semnificativa pe
durata vacantei de vara (lunile iulie - august) a elevilor atat in numarul de bilete vandute cat si
an numarul de abonamente lunare.

17.479
19.939 19.735 16.911 16.640 £

18648 179413  ggsy; 184408 194735

Figura 2.3-5. Evolutia numarului de titluri de calatorie vandute
(Sursa: RAGCL, prelucrare Consultant)

14000 Bilet 1 calatorie

1 w § J 4 R A I ( > J LS (BAW A -
1000 Abonament valabil

pe luna respecliva

Figura 2.3-6. Fluctuatia Lunara a titlurilor de calatorie vandute
(Sursa: RAGCL, prelucrare Consultant)
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2.4. Transport de marfa

In conformitate cu HCL 48 / 31.03.2011 privind aprobarea regulamentului de organizare a
traficului greu pe raza municipiului Reghin, pe strazile din municipiul Reghin este interzisa
circulatia vehiculelor destinate transportului de marfuri precum si a utilajelor autopropulsate,
care au masa maxima total autorizata mai amre de 7,5 tone, pe alte trasee decét cele stabilite.
In Figura 2.4-1 se prezinta traseele stabilite pentru traficul de marfa.

Accesul autovehiculelor de transport marfa cu masa maxima total autorizatda mai amre de 7,5
tone, in aafar traseelor stabilite se poate realiza in baza unei autorizatii de trafic greu valabila,
eliberata de Primaria Municipiului Reghin. Cu toate acestea, conform aceluias regulament, in
zona centrala a municipiului Reghin, nu este permis sub nici o forma accesul vehiculelor grele
de marfa si nu se libereaza autorizatii.

DN15 | E578 | DJ154 A

3

S

g
]
=
L]

DJ 154€
- Str. lerbusulyj
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&
& . -
Reghan .** Reghin .‘
O 4 5 | DJ153C |
=
g
2 —
Apali Il.l'
X 1
Traseu Marfa
s Drum European %
s - Drum National Targu-Mur”- s
Drum. Judetean DN 15

Apakina

Figura 2.4-1. Traseele pentru traficul de marfa si punctele de recenzare din municipiul Reghin
(Sursa: RAGCL, prelucrare Consultant)
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Programul de aprovizionare al magazinelor din zona centrala este permis utilizand vehicule cu
masa maxima totala autorizara de sub 7,5 tone in intervalul orar 4:00 — 6:00.

In ceea ce priveste traficul de marfa, in urma contorizarilor de vehicule la intrararile in municipiul
Reghin in cele 7 puncte marcate in Figura 2.4-1, s-a relevat faprul ca exista un flux important de
vehicule de marfa, care reprezinta aproximativ un sfert din volumul total de vehicule, avaand
valori zilnice de 1361 de vehicule (21% din total) in punctul 3 — DN15A/E578 Dispre Bistrita
Napoca, 1222 de vehicule (26% din total) in punctul 1 — DN15 dinspre Targu Mures, 947 de
vehicule (33% din total) in punctul 3 — DN16 dinspre Cluj-Napoca. in Figura 2.4-2 se prezinta
compozitia tradicului contorizat pe drumurile ce converg in municipiul Reghin

7 T 6%, 6% 4%2%
¢ I 5. 4% 8% Wgsg = Tranport Privat Persoane
5 I CET—— 8% | 13% 13% Transport in comun Persoane
« I 8%  11%  10% 6% Transport Marfa <=3.5t
} I 5% MM 10% Mes8  Transport Marfa peste 3,5t
: U 8%  13% 21% 2% wAltele
L 5% 0% 16%
0% 10% 20% 3% 0% 50% 60% T0% 80% 00% 100%

Figura 2.4-2. Contorizari asupra vehiculelor de marfa si persoane pe drumurile ce converg in
municipiul Reghin

2.5. Mijloace alternative de mobilitate

Din punct de vedere al repartitiei deplasarilor persoanelor chestionate, de rezultatele anchetelor
efectuate in cadrul PMUD (a se vedea cap. 3.2. Colectarea de date), a rezultat ca 35% din
deplasari se realizeaza cu mijloace de transport nemotorizate, iar 64% din deplasari se
realizeaza cu mijloace de transport motorizate.

Ponderea insemnata a deplasarilor nemotorizate este explicata prin:
- suprafata relativ redusa orasului, distantele de deplasare intre diferitele puncte de interes
fiind scurte;
- vechimea mijloacelor de transport in comun si viteza medie de deplasare foarte mica;
- confort redus al mijloacelor de transport;
- frecventele reduse ale mijloacelor de transport in comun (chiar si peste 1 ora);
- existenta zonelor nedeservite de transportul public in comun.
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In conformitate cu rezultatele obtinute, dintre deplaséarile nemotorizate, 20% sunt realizate
utilizand bicicleta, iar 80% sunt realizate pe jos, in timp ce deplasarile motorizate se realizeaza
in proportie de 94% cu autoturismul si numai 5% cu transportul public.

Repartitia modala a deplasarilor realizate difera de la o categorie la alta a persoanelor. Astfel
anchetele au relevat faptul ca persoanele angajate utilizeaza pentru deplasari cu preponderenta
autoturismul — 64% iar utilizadnd bicicleta in proportie de numai 6%, in timp ce persoanele
neangajate utilizeaza autoturismul si mersul pe jos in proportii egale 37%, iar deplasarile
utilizand bicicleta in proportie de 16%.

|-

Neagejst % 18% 5% 3% || el

ub. Bicicleta

Elev/Student 80% 13% 0% 13% ‘ L ‘\ u¢. Motocicleta

ud. Autoturism

Angajat 25% 8% 1% 64% ‘ e, Transport public
| | | | | ‘ | | ‘ uf Taxi
0% 10% 20% 30% 0% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figura 2.5-1. Repartitia modala a deplasarilor pe categorii de persoane

Din totalul deplasarilor realizate la nivelul unei zile este utilizata bicicleta in 7% din totalul
deplasarilor si in 28% se utilizeaza mersul pe jos.

De asemenea conform datelor obtinute in urma anchetelor la domiciliu a reiesit ca persoanele
intervievate se deplaseaza catre locul de munca cu autoturismul in proportie 66% iar deplasarile
realizate pe jos au o pondere mai ridicatda (cuprinsa intre 35% si 38%) pentru scopuri
recreationale si cumparaturi..

Cu toate acestea in municipiul Reghin nu exista piste de biciclete amenajate iar peste 60% din
strazi nu au trotuare amenajate sau sunt subdimensionate, multe dintre cele existente fiind
folosite pentru parcarea autovehiculelor, pietonii fiind nevoiti sa utilizeze pentru deplasare
partea carosabila.
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Str. Soimilor (pietoni) Str. Baii
Figura 2.5-2. Strazi cu deficiente pentru deplasarile pietonale si cu bicicleta

2.6. Managementul traficului

In municipiul Reghin converg artere majore de circulatie care au un aport important de vehicule
in tranzit dar si de vehicule grele de marfa. Fiind amplasat pe malul muresului, reteaua stradala
din municipiul Reghin este de tip radial-concentrica, fapt care a concentrat fluxul de vehicule
catre zona centrala. Arterele radiale importante sunt str. Mihai Viteazul, str. Pandurilor, str.
lernuteni, str. Dedradului si str. Sarii — Garii — Axente Sever.

Dezvoltédndu-se intre doua bariere naturale concretizate in raul Mures in zona Sud-Estica si
zona de dealuri (Padurea Rotunda) din zona de Nord-Vest, structura concentrica a retelei de
strazi este dezvoltatda numai pe latura Sud-Estica formand doua semicercuri: str Foigor — str.
Pomilor — str. Raului — bd. Unirii si str. Bujorului — str. Apalinei — Str. Calarasilor — str. Republicii.

Pentru evitarea pe cat posibil, {indnd seama de constrangerile date re defeaua stradala
existent, s-au definit o serie de trasee pentru traficul greu de marfa, care se desfasoara in

principal pe aceasta structura, asa cum a fost descries la capitolul 2.4 Transport de marfa.
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Reglementarea circulatiei in municipiul Reghin se realizeaza in principal prin indicatoare rutiere
ce stabilesc prioritatea de trecere prin intersectie, dar si prin sensuri giratorii sau intersectii
semaforizate.in municipiul Reghin, pe arterele majore de circulatie sunt amenajate un numar de
4 sensuri giratorii, 2 intersectii semaforizate si o trecere de pietoni semaforizata in Piata Petru
Maior asa cum se prezinta in Figura 2.6-2. Pe langa acestea, odata cu dezvolarea unor noi
centre comerciale s-au amenajat microgiratii cum este cea de pe str. Libertatii sau cea de la
intersectia str. Sarii — Unirii — Apalina.

In localitate nu existd un sistem de management al traficului integrat, sau un centru de comanda
/ dispecerat, intersectiile semaforizate fiind dotate cu automat de intersectie cu timpi predefinitj
ce nu se adapteaza odata cu traficul iar lungimea ciclului de semaforizare sau lungimea fazelor
nu pot fi modificate in timp real. Nu exista sistem de informare dinamica la nivelul arterelor de
circulatie sau asupra sistemului de transport public.

Tabelul 2.6-1. Intersectiile reglementate cu semafor/sens giratoriu

Intersectil semaforizate sensuri giratorii
Str. Mihai Vitezul — str. Geroge Cosbuc Str. Pandurilor — Bd. Unirii
Str. Panduriloe — Str. Mihai Eminescu Str. lernuteni — str. Raului — str. Pomilor
Str. Piata Petru Maior: str. Raului — str. Garii — str. Garii
(trecere de pietoni semaforizata) str. Libertatii - Str. lernuteni

Referitor la spatiile de parcare este de precizat faptul ca in oras, in zonele dens populate
(blocuri) sunt amenajate locuri de parcare de resedinta insa acestea sunt insuficiente. Totodata
sunt amenajate si 650 locuri de parcare cu plata la marginea drumului gi in parcaje de suprafata
amenajate in timp ce numarul de vehicule inregistrate in Reghin este relative mare raportat la
populaia activea, astfel ca majoritatea vehiculelor sunt parcate pe trotuar sau la marginea strazii
ocupand pe de o parte caile pietonale si pe de alta parte prima banda de circulatie reducand
capacitatea arterei.

o S

Strada Fagarasului Bd. Unirii str. Livezilor
Figura 2.6-1. Strazi cu capacitatea diminuata datorita vehiculelor stationate
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Figura 2.6-2. Reglementarea interseciilor si arterele majore
(sursa: Primdria Reghin. Prelucrare Consultant)
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Figura 2.6-3. Amplasamentul parcarilor amenajate cu pIata
(sursa: Priméria Reghin. Prelucrare Consultant)

L

Str. Vanatorilor Piata Petru Maior

Str. Scolii
Figura 2.6-4. Parcari amenajate cu plata
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Prin Hotararea Consiliului local nr. 10.29.01.2015, modificata prin Hotararea Consiliului local nr.
14.26.01.2017, a fost aprobat un regulament de organizare si functionare (ROF) a Sistemului de
Parcare cu platd din municipiul Reghin. In conformitate cu regulamentul de organizare si
functionare mentionat tarifele pentru parcare sunt:

-1leu/ ora;

-5lei/ zi;

- Abonament: lunar 30 lei / trimestrial 50 lei / semestrial 80 lei / anual 120 lei;

Plata stationarii in locurile de parcare din parcarile cu plata se poate efectua prin achizitionarea
tichetelor de parcare comercializate de catre agenii economici, care detin spatii de
comercializare situate in zona parcarilor cu plata din municipiul Reghin, in baza unei conventji
incheiate intre parti, insa de cele mai multe ori persoanele care nu cunosc orasul nu stiu de
unde se pot achizitiona aceste tichete. O alta modalitate de plata a stationarii in parcarile cu
plata este prin transmiterea unui mesaj SMS, catre un numar scurt format din 4 cifre, in retelele
de telefonie mobila, numar indicat pe panourile de parcare cu plata.

Primaria | PLATA PARCARII
icipiuluil.__ PRIN SMS

Trimite SMS la 142012
T““"’joa, Text SMS | =t

Durata |V 401 OB,

TELEKOM,
461 Numar inmatriculare| FOMANANOBLE : = =5 2
Orar: =~ Tiat B i {0
Lund - Vineri O W IR O T .
1,10 Euro+TVA| 469 Numar inmatriculare 800 18:00
: . . Xa N A T T X5l

EXEMPLU MESAJ (SMS pentry 1 ord): 461 NSUHABC! B o oom 70 i 1 090

Z gmm G O GER (N R

S5.4/ te comamid w tmmezd sepmunte v Qrange cx 1A% Bae v TVL

Deud sae mal muity S5 ot towant ¥Ove NEsmeszi tegu) 2 parLany = (W T T O O T
Ligna S83-hul Or rispems Bnsamnd sopl s 55 Lt a

Figura 2.6-5. Panou de informare privind plata parcarii si tichet de parcare

Din analiza situatiei existente a parcarilor s-a constatat ca nu exista o situatie centralizata a
locurilor de parcare de resedinta, iar numarul locurilor de parcare amenajate, in special in
zonele dens locuite (cartierele Unirii, lernuteni, Libertatii, Rodnei, Mihai Viteazul, Fagarasului)
este insuficienta, dovada fiind vehiculele stationate la marginea drumului care diminueaza
capacitatea arterelor sau ingreuneaza deplasarile pietonale. Nu existd un sistem de
management al parcarilor cu plata in timp real, vehiculele fiind verificate aleator de catre
organele abilitate prin verificarea pe de o parte a statusului platii daca aceasta a fost realizata
prin SMS sau verificarea vizuala a valabilitatii tichetului ce trebuie amplasat in vehicul la vedere.
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Nu exista sistem de informare dinamica privind disponibilitatea locurilor de parcare si nici
panouri de informare cu privire la amplasamentul parcarilor.

2.7. ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

2.7.1. Zone cu locuinte colective

Zonele cu locuinte colective constituite din blocuri, in general cu regim de inalfime P+4 cu o
densitate mare de populatie
transport.

rezidenta constituie principalele zone de generare a cererii de

In municipiul Reghin au fost identificate 8 astfel de zone amplasate in general adiacent zonei
centrale in lunca raului Mures. Asa cum se prezinta in Figura 2.7-1, zonele identificate sunt:
Cartierul Unirii, cartierul Rodnei, cartierul Mihai Viteayul, cartierul lernuteni, cartierul Libertatii,

cartierul Fagarasului, cartierul Garii si cartierul Salcamilor. Tn cartierele identificate densitatea de
populatie este cuprinsa intre 8000 si 20000 locuitori/km?.
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Figura 2.7-1.

Zone cu locuinte colective
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2.7.2. Zone Industriale

Zonele industriale constituie principalele arii de atractie a deplasarilor, avand in vedere ca
acestea sunt in majoritatea cazurilor zone in care sunt amplasate societati comerciale de
productie care au un numar mare de angajati.

In municipiul Reghin au fost identificate o serie de zone cu astfel de caracteristici, situate in
special pe malul stang al Muresului in zona de est a orasului dar si in zona de sud. Asa cum se
prezinta in Figura 2.7-2, aceste zone sunt amplasate in extremitatile orasului departe de centrul
orasului si de zonele cu densitate mare de populatie, fapt care conduce la un volum important
de deplasari intre zona centrala si extremitatile estica si sudica a orasului.
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Figura 2.7-2. Zone Industriale

In zona Kastamonu societétile comerciale cu numar mare de angajati au ca principal obect de
activitate prelucrarea lemnului, in timp ce zonele Larix, Remex, Mobila Dalin si Gralemn au ca
obiect predominant fabricarea de mobila. Zonele Evora Center si 2B Group au ca obiect
predominant de activitate Comertul de mobila si electrocasnice, zona IRUM si Proflex are ca
obiect predominant de activitate fabricarea de masini si utilaje agricole, zona Alpina are ca
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obiect predominant de activitate fabricarea de incaltaminte, zona Lemn-Metal are ca obiect
predominant de activitate fabricarea de constructii metalice iar zona Nimar are ca obiect
predominant de activitate fabricarea de articole de Tmbracaminte pentru lucru. in zonele
industriale identificate numar de angajati este cuprins intre 300 si 1200 de angajati.

2.7.3. Centre Comerciale

O alta categorie de zone care constituie arii de atractie a deplasarilor, o reprezinta centrele
comerciale, care de principiu ar trebui sa fie amplasate catre zonele periferice pentru o mai
buna utilizare a terenului avand in vedere ca acestea sunt mari consumatoare de teren pentru
amenajarea parcarii, insa multe dintre zonele identificate nu sunt centre comerciale in sine ci
zone dezvoltate istoric cu multe magazine coagulate amplasate in zone adiacenta centrului
orasului si in zone cu densitate mare de pupolatie.

Asa cum se prezinta in Figura 2.7-3, o zona importanta in destinatiile deplasarilor avand ca
scop cumparaturile o reprezinta zona centrala adiacenta Pietei Petru Maior unde sunt
amplasate multe magazine situate la parterul imobilelor. Aceeasi caracteristica se intalneste si
in zona Dacia.
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Figura 2.7-3. Centre Comerciale
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Au fost identificate si zone cu caracter predominant comercial constituite in centre comerciale
dotate cu parcari pentru clienti cum sunt zona Kaufland, Billa si Lidl precum si zone unde sunt
amplasate piete agroalimentare cum sunt Piata Mica si Piata Mare.

2.7.4. Unitati de invatamant

O alta categorie de zone care constituie arii de atractie a deplasarilor, o reprezinta unitatile de
invatamant. In municipiul Reghin au fost identificate 3 licee: Lucian Blaga (783 de elevi si 65 de
cadre didactice), Liceul loan Bojor (588 de elevi si 41 de cadre didactice) si Liceul Petru Maior
(1413 de elevi si 89 de cadre didactice).

Totodata au fost identificate si 5 scoli gimnaziale: scoala Alexandru Ceusianu (1038 de elevi si
71 de cadre didactice), scoala Augustin Maior (1146 de elevi si 88 de cadre didactice), scoala
Mirona (275 de elevi si 29 de cadre didactice), scoala Florea Bogdan (568 de elevi si 48 de
cadre didactice), scoala Apalina (298 de elevi si 20 de cadre didactice) si 12 gradinite totalizand
un numar de 1079 de copii si 86 de cadre, amplasate asa cum se prezinta in Figura 2.7-4.
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Figura 2.7-4. Unitati de invatamant

Unitatile de invatamant sunt aplasate in marea lor majoritate adiacent zonei centrale si in
zonele cu densitate mare de populatie.
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2.7.5. Poli ocazionali gsi zone intermodale

Poli ocazionali de atractie a deplasarilor sunt materializati prin amplasamentele parcurilor,
stadioanelor, terenurilor de sport si a padurilor/cursurilor de apa ce au caracter de agrement/
loisir, iar zonele intermodale constituie arii de concentrare a mai multor moduri de transport
avand rol de nod de transfer intre acestea si consituie atat pol de atractie cat si de generare a
deplasarilor.

Zonele de loisir sunt in mare parte concentrate in zona centrala, unde sunt amplasate Parcul
central, Parcul Tineretului, stadionul Municipal si un Teren de Sport amplasat adiacent str. Mihai
Viteazul nr.13, dar si in zonele din extrenitatea vestica unde sunt amplasate Parcul Nou si
Padurea Rotunda si in partea sudica unde sunt amplasate un Teren de Sport pe str. Apalina si
Castelul Huszar. Tn municipiul Reghin existd o singura zona intermodal& situatd in zona Garii
unde este amplasata Gara Reghin, Autogara Reghin si exista si o linie a transportului public
care asigura conectivitatea cu orasul.
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Figura 2.7-5. Poli ocazionali si zone intermodale
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3. Modelul de transport
3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul municipiului Reghin s-a dezvoltat un model de transport
pentru atribuirea pe itinerarii pentru transportul privat si pentru transportul public. Modelul de
transport este dezvoltat tabelar pe baza datelor culese din teren, a arhivelor de date CESTRIN
si a celor din modelul national de transport.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic
pe baza calculului tabelar, matriceal utilizdnd Microsoft Excel. De asemenea, pentru
formalizarea aspectelor legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date geo-
referentiata (GIS), in sistem de referintda WGS 84, pornind de la baza de date geo-refereintiata
nationala si folosind un software specific pentru dezvoltarea datelor GIS. Baza de date contine
atat informatii specifice caracteristicilor ofertei de transport — dispunerea spatiala a retelelor,
forma si atribute de tip — viteza, durata, distanta etc, cat si caracteristici ale cererii de transport —
marimea fluxurilor de traffic etc. Modurile de transport modelate sunt:
- Moduri de transport persoane:

- autoturism

- bicicleta

- mers pe jos

- transport public
- moduri de transport marfuri:

- vehicule grele de marfa

- vehicule usoare de marfa.

Modelul de transport al municipiului Reghin cuprinde :
- Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala
- Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public
- componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizand instrumentul de calcul
JASPERS

Metodologia generala pentru un model de transport urban cuprinde doua etape majore si
anume:

- Definirea modelului de transport de baza

- Definirea modelului de transport de prognoza.

Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:
- Parametri globali ai retelei urbane de transport — viteza medie globala, distanta globala de
deplasare, durata globala de deplasare si cerere globala de transport structurata pe
modurile de transport modelate.
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- Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de
strada sau deplasari/zi/sector de strada

- Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de strada

- Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot
(dB)

- Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km) sau
pasageri (pasageri/lkm), prestatie rutiera (vehiculexkm/zi) sau prestatia transportului public
(vehicule de transport x km si pasagerixkm)

- Distributia teritoriala a nevoii de mobilitate pietonala — deplasari/zona sau deplasari/km?.

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:

Anchete cu privire la Dezvoltarea modelului
obiceiurile de deplasare refelei de transport
Cererea de
transport aferenta I T

anului de baza

Contorizari de trafic

Variabile si
parametri

Dezvoltarea retelei si Evolutia nevoii de
serviciilor de transport deplasare
Modelul de
transport pentru I I
prognoza

Figura 3.1-1. Schema procesului de lucru pentru dezvoltarea unui model de transport
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3.2. Colectarea de date

In perioada mai-iulie 2017 s-au realizat colectdri de date in zona de analizd in vederea
surprinderii caracteristicilor deplasarilor care se realizeaza. In acest sens s-au elaborat
chestionare adaptate nevoilor formalizarii modelului de transport, prezentate in Anexa 1, care
au stat la baza ancheteleor si contorizarilor realizate in teritoriu. Aceste activitati au constat in
realizarea unor:

- Anchete de mobilitate;

- Contorizari asupra volumelor trafic;

- Contorizari asupra duratelor de deplasare;

3.2.1. Ancheta de mobilitate

Anchete de mobilitate, au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele
deplasari realizate de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor
efectuate de rezidentii unei zone studiate, identificand caracteristicile socio-economice ale
persoanelor intervievate, cum ar fi venitul mediu, nivelul de educatie, starea numarul de
autoturisme aflate in posesie precum si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul, frecventa,
modul de transport folosit etc.

Ancheta s-a desfasurt pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se
asigure reprezentativitatea acestuia. Esantionul reprezentativ a avut o dimensiune de 394 de
persoane intervievate, distribuite pe intreaga zona administrativa a orasului in functie de
densitatile demografice ale cartierelor.Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute in
urma aplicarii chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in formalizarea
modelului de transport.

Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

In cadrul anchetelor de mobilitate, repartitia pe grupe de varstd a celor 394 de persoane
intervievate releva o preponderenta a respondentilor incadrate in grupa de varsta 35-45 de ani
— 40% iar 86% dintre respondenti erau in varsta de munca intre 25 si 65 de ani.

ma. intre 15si 18 ani

b. intre 19 si 24 ani
mc. intre 25 si 34 ani
md. intre 35 si 45 ani
®me. intre 46 si 65 ani
mf, peste 66 ani

Figura 3.2-1. Distributia populatiei intervievate pe grupe de varsta

64 /193



Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Reghin

74% din populatia intervievata cuprinsa in grupa de varsta 25-34 ani au studii superioare
(universitare si postuniversitare) in timp ce pentru populatia incadrata an grupa de varsta de
peste 65 de ani procentul de studii superioare este de 50%. 65% dintre persoanele intervievate
in varsta de munca, cuprinse in intervalul 25-65 de ani au studii superioare, si in majoritate
covarsitoare de 99% au cel putin liceul, ceea ce ne conduce la concluzia ca nivelul educational
esantionul intervievat este reidicat. Distributia nivelului de studii pe grupe de varste este
prezentat in Figura 3.2-2.

Ma Scoalagenerala ®b. Liceu w®c. Studii Postliceale =d. Sudii Universitare ®e. Studii Postuniversitare

(EOCGREL 50% . 5%
46-865 ani

35-45 ani

25-34 ani P& 20%
19-24 ani 65% 29% . 6%
15-18 ani 38% 63%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Figura 3.2-2. Distributia nivelului de studii pe grupe de varste

75% din populatia intervievata cuprinsa in grupa de varsta 25-65 ani sunt angajati iar 14% sunt
liber profesionisti, in timp ce numai 1% din esantion au declarat ca sunt someri si 3% ca nu sunt
angajati. Distributia esantionului de populatie intervievat pe ocupatii este prezentat in Figura
3.2-3.

s 4% 7% 8%

o ma, Elev/student
12% mb. Angajat
- wc. Liber Profesionist
md. Somer

me, Neangajat
mf Pensionar

Figura 3.2-3. Distributia populatiei intervievate pe ocupatii

in ceea ce priveste veniturile persoanelor intervievate, 20% dintre acestia au un nivel de venit
foarte bun de peste 3000-5000 de lei/luna, in timp ce 36% au un venit lunar de sub 1500 de lei.
Distributia populatiei intervievate pe clase de venit este prezentata in Figura 3.2-4.
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®a. sub 500 lei

u b, intre 501 si 1000 lei
mc. .intre 1001 si 1500 lei
ud. intre 1501 si 2000 lei
me, intre 2001 si 3000 lei
uf, intre 3001 si 5000 lei
®g. peste 5001 lei

Figura 3.2-4. Distributia populatiei intervievate pe clase de venit

Distributia nivelului de venit al esantionului intervievat pe ocupatii releva faptul ca persoanele
Neangajate nu depasesc nivelul de 2000 lei/luna, 50% dintre acestia avand sub 500 de lei/luna
iar liberii profesionisti in proportie de 41% au un nivel de venit peste 3000 de lei/luna iar 27%
dintre acestia au un venit de peste 5001 lei/lund. Persoanele angajate au o repartitie
aproximativ uniforma — in jur de 25% - pe grupele de venit de sub 1500, grupa d, grupa e i
peste 3001 lei/luna, in timp ce 70% dintre pensionari au un nivel de venit lunar de sub 1500 lei.

Pensionar [E:PA 54% 8% 23% 8%
Neangajat 50% 33% 17%
Liber Profesionist EX/ 0 5/

Angajat [} 4 23% 28% 26% 16% 6%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

msub 500 lei wintre 501 si 1000 lei » intre 1001 si 1500 lei mintre 1501 si 2000 lel
mintre 2001 si 3000 lei mintre 3001 si 5000 lel » peste 5001 lel

Figura 3.2-5. Distributia nivelului de venit pe ocupatii

In ceea ce priveste posesia unui autovehicul, 71% dintre respondenti au confirmat c& detin cel
putin un autovehicul motorizat.

»Da

mNu

Figura 3.2-6. Posesia unui autovehicul
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Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit prezentata in Figura 3.2-7
releva faptul ca persoanele intervievate cu venituri mici au un grad mia mic de detinere a unui
vehicul motorizat, numai 13% dintre persoanele cu un venit de sub 500 lei poseda un
autovehicul respectiv numai 46% dintre persoanele cu un venit de sub 1500 lei, in timp ce 92%
din populatia cu venituri lunare de peste 3001 lei poseda cel putin un vehicul motorizat.

peste 5001 lei ' 7%
intre 3001 si 5000 lei 91% 9%
intre 2001 si 3000 lei

intre 1501 si 2000 lei

intre 1001 si 1500 lei : 40%
intre 501 si 1000 lei 50%
% Da = Nu
sub 500 lei 13% 88%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figura 3.2-7. Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit

Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu ocupatia prezentata in Figura 3.2-8 releva
faptul ca persoanele intervievate avand ocupatia de angajat sau liber profesionist au un grad
mia mare de detinere a unui vehicul motorizat (de 95% persoanele libere profesioniste si de
80% persoanele anfajate), in timp ce somerii si elevii/studentii au un grad foarte redus de
detinere a unui vehicul motorizat. Persoanele neagajate si pensionarii au declarat ca detin cel
putin un autovehicul motorizat in proportie de 47%.

Pensionar 46%

i

Neangajat 33% 67%
Somer 100%

Liber Profesionist 5%

2
E

Angajat 20%
®Da uNu
Elev/student 100%

0% 10% 20% 30%  40% 50%  60% 70%  80%  90%  100%
Figura 3.2-8. Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu ocupatia
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Caracteristicile deplasarilor esantionului intervievat

In vederea identificarii caracteristicilor de deplasare a populatiei in Municipiul Reghin in cadrul
anchetelor de mobilitate s-au colectat date privitoare la frecventa deplasarilor, scopul
deplasarilor, modul de transport utilizat, zona de origine, zona de destinatie precum si durata de
deplasare.

Din cele 394 de persoane intervievate, 80% sunt persoane ocupate, ceea ce determina un
comportament al deplasarilor relativ predictibil, avand in vedere ca pentru aceasta categorie de
persoane deplasarea pe relatia acasa-locul de muncd are o pondere insemnatd. In urma
realizarii chestionarului s-au colectat informatii despre peste 900 de deplasari la nivelul unei zile
de lucru (luni-vineri).

Figura 3.2-9. Ciclul deplasarilor (exemplu de 3 deplasari ingantuite)

Din punct de vedere al repartitiei deplasarilor persoanelor chestionate pe moduri de transport a
rezultat ca 36% din deplasari se realizeaza cu mijloace de transport nemotorizate iar 464% din
deplasari se realizeaza cu mijloace de transport motorizate. Dintre deplasarile nemotorizate,
20% sunt realizate utilizand bicicleta iar restul pe jos, in timp ce deplasarile motorizate se
realizeaza in proportie de 94% cu autoturismul si numai 5% cu transportul public, asa cum se
prezinta in Figura 3.2-10.

wa Pe jos
b Bicicieta

mc. Motocicleta
| f . . ud. Autoturism
: = Mijloace motorizate . Trarisport public
AN = f Taxi

Figura 3.2-10. Repartitia modala a deplasarilor

= Mijloace nemotorizate —{
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Din cele 394 de persoane intervievate, 80% sunt angajati si liber profesionisti, 12% neangajat;
(pensionar , somer sau fara loc de munca) si 8% elevi sau studenti. in Figura 3.2-11se prezinta
frecventa zilnica a deplasarilor din timpul saptamanii realizate in diverse scopuri.

1.20

1.07
1.00 0.95
m Serviciu
0.80 & it
® Cumparaturi
0.65 0.60 P
0.60 ® Recreere
40 ® Educatie
0.40 :
Revenire Acasa
0.20 m0.14 m Altele
0.06 0 "~ gmmn) 05 b oo
0.00 . - :
Angajati Neangajati Elevi/Studenti

Figura 3.2-11. Frecventa zilnica a deplasarilor in functie de scopul acestora

Se evidentiaza ca preponderente deplasarile zilnice ale persoanelor angajate catre locul de
munca precum si a elevilor si studentilor catre institutia de Tnvatamant pe care o frecventeaza
Zilnic si in scopuri recreationale, in timp ce persoanele neangajate se deplaseaza cu
preponderenta la cumparaturi. Asa cum am relevat in Figura 3.2-9, inlantuirea deplasarilor
personelor angajate releva acasa-locul de munca prin ponderea ridicata a deplasarilor de
revenire la domiciliu.

Acelasi comportament se identifica si la elevi si studenti, dat fiind faptul ca acestia, la fel ca
persoanele angajate, au un program fix. Pentru persoanele neangajate, dat fiind faptul ca
acestea nu au un prgram fic, ponderea mare a deplasarilor la cumparaturi este data de
inlanfuirea mai multor deplasari in acest scop urmate de deplasarile in scop recreational si
revenirea la domiciliu.

Repartitia modala a deplasarilor realizate difera de la o categorie la alta a persoanelor. Astfel
anchetele au relevat faptul ca persoanele angajate utilizeaza pentru deplasari cu preponderenta
autoturismul — 64%, in timp ce persoanele neangajate sau elevi si studenti utilizeaza
autoturismul numai pentru 37% respectiv 13% din deplasari. La polul opus deplasarile efectuate
de persoanele neangajate sau de elevi si studenti sunt realizate in proportie de 37% respectiv
60% utilizand mersul pe jos.

Asa cum se prezinta in Figura 3.2-12, deplasarile realizate cu bicicleta au o proportie destul de
mare, in special pentru persoanele neangajate — 16% si pentru elebi si studenti — 13%, in timp
ce persoanele angajate utilizeaza bicicelta nuami in 6% dintre deplasarile realizate.
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Figura 3.2-12. Repartitia modala a deplasarilor pe categorii de persoane

Daca utlizarea autoturismului este in opozitie cu mersul pe jos la persoanele angajate in raport
cu cele neangajate si elevi si studenti, se observa ca deplasarile realizate cu transportul public
ocupa un procent destul de redus de 3-5% pentru persoanele angajate si neangajate si de 13%
pentru elevi si studenti.

In Figura 3.2-13 se prezinta repartitia modald a deplasarilor in raport cu scopul deplasarii, de
unde s-a identificat faptul ca persoanele intervievate care au un program fix (persoanele
angajate si elevii) se deplaseaza catre locul de munca / institutia de invatamant cu autoturismul
in proportie foarte mare de 66-68%. Dupa cum se observa, autoturismul este utilizat intr-o
proportie foarte mare si pentru deplasarile in scopuri recreationale si de cumparaturi.

Deplasarile realizate pe jos in scopuri rerceationale si de cumparaturi au o pondere importanta,
cuprinsa intre 35% si 39% in timp ce pentru deplasarile in scop educational sau catre locul de
munca mersul pe jos nu este preferat acesta avand o proportie de 23-24%

recrecre [ =a. Pe jos
' =b. Bicicleta
Cumparatun 38% 5% 56% 1
1 mc. Motocicleta
Educate 24% 68% “ =d. Autoturism
» e. Transport public
Servicku 23% 5% 66% '75 uf Taxi

0% 16\5 20% 30% a0% 50% 0% 0% 80% 0% 100%

Figura 3.2-13. Repartitia modala a deplasarilor in raport cu scopul acestora
Utilizarea transportului public pentru realizarea deplasarilor se situeaza intre 1% si 9% pentru
toate categoriile de scopuri ale deplasarilor rezultat care se coreleaza cu graficul din Figura

3.2-10 in care s-a identificat un procent de utilizare al transportului public de numai 5% pentru
toate categoriile de persoane.
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De mentionat este faptul ca deplasarile realizate cu bicicleta au o pondere foarte ridicata, de
20%, pentru deplasarile in scop recreational, insa si pentru deplasarile catre locul de munca
sau la cumparaturi are o pondere incurajatoare de 5%,

Durata medie a unei deplasari pe jos cu bicicleta sau cu autoturismul este de 21 minute, in timp
ce durata medie a unei deplasari cu transportul public este de 31 de minute.

3.2.2. inregistrari asupra duratelor de deplasare

In vederea calibrarii modelului de transport s-au realizat inregistrari ale duratelor de deplasare,
pe arterele majore ale orasului pe directia Nord-Sud si Est-Vest, pe trasele:
- Traseul 1: Mihai Viteazu - Piata Mare- Foisor - Pomilor - lernuteni

- Traseul 2: Pomilor - lernuteni - Calarasilor - Republicii - Mihai Viteazu - Pandurilor - Unirii
- Traseul 3: Pandurilor - Unirii - Sarii

- Traseul 4: Unirii - Sarii - Mihai Viteazu - Mihai Eminescu - Padurii - Cerbilor

Tabelul 3.2-1. Inregistrari Traseul 1

Traseu Mihai Viteazu - Piata Mare- Foisor -
Pomilor - lernuteni
Directia: Sud -> Nord
Durata: 3:54
Distata: 2,14 km
o Viteza medie: 32,9 km/h
o Kmh s
| Q - 40 S | i y“\ )
AN /
30 " |J \ f—\
20 ,,"’ D
- 10
0 Km
- 0 05 1 1.5 2 25
Diagrama viteza-spatiu
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Tabelul 3.2-2. Tnregistrari Traseul 2

Traseu Pomilor - lernuteni - Calarasilor -
Republicii - Mihai Viteazu - Pandurilor
- Unirii
Directia: Sud -> Nord
Durata: 6:54
Distata: 2,82 km
Viteza medie: 26,1 km/h
(<] 50
Kmh
40 /-~ ~
20 / ‘ I'g
a 0 \"-.
o Km
= 0 0.5 1 1.5 2 25 3
Diagrama viteza-spatiu

Tabelul 3.2-3. Tnregistrari Traseul 3
Traseu Pandurilor - Unirii - Sarii
Directia: Nord -> Sud
Durata: 3:56
Q
- ) Distata: 1,61 km
- Viteza medie: 24,6 km/h
O’ o« Kmh _ = n
| —— \'\‘ "’ 'u‘ A
i) :0 \ ,l \n 1"! \‘\
< ll /‘ \‘. 1{' \ —
20 \ "1 -
- 10
0 Km
0 05 1 1.5 2 2,5
Diagrama viteza-spatiu
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Tabelul 3.2-4. Inregistrari Traseul 4

0

Traseu Unirii - Sarii - Mihai Viteazu - Mihai
Eminescu - Padurii - Cerbilor
Directia: Est -> Vest
Durata: 4:42
Distata: 1,48 km
s Viteza medie: 18,9 km/h
% Kmvh

40

30

20 e

0

= / / \
/ ~— ,\\ / \

o~
o~ '/—‘\-/ \\
v \

Km

Diagrama viteza-spatiu

3.2.3. Contorizari asupra volumelor de trafic

Pentru obtinerea unor seturi de date in vederea calibrarii si validarii modelului matematic
(partea de transport privat — trafic general) s-au realizat contorizari asupra volumelor de trafic pe
bratele a 12 de intersectii si/sau sectii de drum, atat pentru sensurile de intrare in intersectie cat
si pentru sensurile de igire pe categorii de vehicule rezulltdind un numar de 60 de directii de
contorizare, dispuse dupa cum se prezinta in tabelul de mai jos:

Tabelul 3.2-5. Tnregistrari Traseul 4

ID Pozitie

Amplasament

01

Intersectie Mihai Viteazul -

Pandurilor - Mihai Eminescu

02

Intersectie Mihai Viteazul -

Repubilicii

03

Intersectie Sarii - Toamnei

04

Intersectie Apalina - calarasilor - lernuteni

05

Str. Garii (Kaufland)

06

Intersectie Pandurilor - Unirii

07

Str. Dedradului

08

Intersectie Mihai Viteazul - Piata Mare

09

Intersectie lernuteni - Pomilor - Raului

10

Str. lernuteni (Pod Mures)

11

Str. Salcamilor (blocuri)

12

Intersectie lernuteni - gurghiului
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Figura 3.2-14. Punctele de contorizare a traficului

3.3. Dezvoltarea retelei de transport
3.3.1. Reteaua modelului de transport

Reteaua de transport s-a dezvoltat tindnd cont de descrierea segmentelor de drum care o
alcatuieste. Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

- Noduri la fiecare capat al segmentului de drum — fie ca sunt intersectii cu alte segmente
sau modificari ale descrierilor
- Lungimea segmentului de drum

tipului

- Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin categorie, descriere functionala —
numar de benzi, categorie functionala.
- Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declaratd general la nivelul

- Capacitatea segmentului de drum

- Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule etc.

74 /193



Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Reghin

Modelul de trafic pentru municipiul Reghin include reprezentari ale retelei rutiere (utilizata de
autoturisme, vehicule de transport public, vehicule de marfa — grele si usoare, biciclete), precum
Si reprezentarea serviciului de transport public urban (realizata prin traseele de transport public
urban). Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de
asemenea legata la reteaua judeteand majora de transport. in figura de mai jos, este prezentata
reteaua de transport modelata.

1544

Apah nay
Sy '

!

Figura 3.3-1. Reprezentarea retelei rutiere urbane municipiul Reghin
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Modelarea grafului retelei de transport are la bazad nodul. Acesta este reprezentarea unei
intersectii, fiind punctul material de inceput si/sau final al unui arc. Nodul este reprezentarea
simplificata a intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Caracteristicile
principale ale unui nod la nivelul grafului retelei sunt:

- Coordonatele,

- Relatiile de transport reglementate in intersectie,

- Tipul de control si organizare a intersectiei,

- Capacitatea intersectiei.

Toate aceste caracteristici au fost modelate in cadrul modelului de transport conform datelor,
planurilor si descrierilor obtinute de la autoritatea locala, a caror detaliere functionala a fost
prezentatd in capitolul 2.7., referitor la managementul traficul. in privinta capacitatilor de virare
pentru intersectiile urbane acestea au fost determinate pornind de la capacitatile standard de
virare, fiecare tip de virare funtionand pe baza unei functii unice de intarziere a volumelor.
Fiecare legatura de transport a fost codificata din punct de vedere al unor atribute tehnice -
exemplu:

- Numele strazii

- Numarul de benzi

- Viteza medie

- Capacitatea

- Permisivitatea sistemului de transport

- Durata deplasarii pe fiecare legatura de transport privat si public

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de
asemenea legata la reteaua judeteanad majora de transport. Astfel, reteaua modelata cuprinde
sectoarele de drum categorisite in functie de importanta, fiind alcatuitd din reteaua arterial
majora ( cu rol de penetratie si coridor major de circulatii) si reteaua cu rol local de colectare si
distributie spatiala a traficului, dar mai ales cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful
retelei a fost adaptat pentru o alocare eficienta pe itinerarii, astfel ca restul strazilor de o
importanta redusa la nivelul retelei au fost agregate in conectorii care fac legatura dintre stratul
georeferentiat al grafului retelei (sistemul de transport) si stratul georeferentiat al zonelor de
transport (sistemul de activitati). De asemenea, reteaua modelatd include si strazile care
alcatuiesc rutele sistemului de transport public.

Tabelul 3.3-1. Tabel codificare capacitate si caracteristici tehnice retea rutiera

Cod tip . Sistem de Numar Capacitate .
arc Categorie transport benzi orara Viteza (km/h)
(veh/h/banda)
Tronson de Autobuz,
21 legatura, autoturism, 2 3000 45
categoria | - vehicule de
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. . Capacitate
Cod tip . Sistem de Numar P )
arc Categorie transport benzi orara Viteza (km/h)
P (veh/h/banda)
extraurban maurfa, taxi,
bicicleta,
pieton
Autobuz,
) autoturism,
Primar, vehicule de
30 categoria | - . 4 3900 45
maurfa, taxi,
extraurban .
bicicleta,
pieton
Autobuz,
, autoturism,
Primar, vehicule de
31 categoria | - _ 2 2600 45
maurfa, taxi,
extraurban .
bicicleta,
pieton
Autobuz,
, autoturism,
Primar, .
) vehicule de
32 categoria | - . 4 3900 45
marfa, taxi,
extraurban .
bicicleta,
pieton
Autobuz,
autoturism,
Tronson de vehicule de
legatura, marfa, taxi,
39 . .. 4 1000 40
categoria | - bicicleta,
urban pieton,
transport
public urban
Autobuz,
autoturism,
vehicule de
Secundar - marfa, taxi,
40 . . 1 1000 50
categoria ll bicicleta,
pieton,
transport
public urban
41 Secundar - Autobuz, 4 2000 50
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Cod tip
arc

Categorie

Sistem de
transport

Numar
benzi

Capacitate
orara
(veh/h/banda)

Viteza (km/h)

categoria Il

autoturism,
vehicule de
marfa, taxi,
bicicleta,
pieton,
transport
public urban

49

Tronson de
legatura,
categoria Il

Autobuz,
autoturism,
vehicule de
marfa, taxi,

bicicleta,

pieton,
transport
public urban

1000

20

50

Tertiar -
categoria Ill

Autobuz,
autoturism,
vehicule de
marfa, taxi,

bicicleta,

pieton,
transport
public urban

1300

30

51

Tertiar -
categoria Ill

Autobuz,
autoturism,
vehicule de
marfa, taxi,

bicicleta,

pieton,
transport
public urban

1600

30

59

Tronson de
legatura,
categoria lll

Autobuz,
autoturism,
vehicule de
marfa, taxi,

bicicleta,

pieton,
transport

800

30
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. . Capacitate
Cod t Sistem de Numar
'P Categorie | ) orara Viteza (km/h)

arc transport Penzl | (veh/hibanda)

public urban

Autobuz,
autoturism,
vehicule de
60 Rezidential marta, taxi, 1 800 30

bicicleta,

pieton,
transport
public urban

Autobuz,
autoturism,
vehicule de
71 Rezidential marta, taxi, 1 200 30

bicicleta,

pieton,
transport
public urban

81 Cale ferata Tren 0 0 0

Din punct de vedere al integrarii cu cererea externa, modelul de transport este realizat pentru a
asigura preluarea de informatii din Modelul National de Transport si Modelul CESTRIN. Astfel,
segmentele de drum codificate aferente drumurilor judetene si nationale sunt conectate cu
zonele specifice externe, pentru care s-au extras valorile de trafic aferente din modelul national
de transport si recensamintele CESTRIN. De asemenea, s-au realizat corelatii intre atributele
modelate in modelul urban de transport aferente tronsoanelor de drum si cele modelate in
Modelul national de Transport.

Din perspectiva transportului public, serviciul de transport este descris astfel :
- Reprezentarea virtuala a statiilor, descrise ierarhizat prin:

- Punct de oprire — modelarea zonei unde opreste mijlocul de transport, este un element de
retea directionat. Este modelat intr-un nod al grafului existent sau poate fi pozitionat pe un
arc, fara a-l sectiona.

- Zona de asteptare — modelarea zonei statiei unde calatorul asteapta.

- Stop (nod de transport public) — modelarea statiei de transport.

lerarhic, punctul de oprire este un element unic determinat directionat, o zona de asteptare se
poate aloca mai multor puncte de oprire si un stop poate sa cuprinda mai multe puncte de oprire
si zone de asteptare.
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- Rutele de transport — elemente directionate de traseu, alcatuite din puncte de oprire si
arcele deja declarate ale retelei pe care este permis sistemul de transnport public. Rutele
de transport sunt modelate prin caracteristicile fizice de retea anterior amintite, precum si
prin detaliile serviciului de transport — durata de deplasare intre punctele de oprire,
duratele de oprire, intervale de urmarire intre vehicule

- Liniille de transport — elemente modelate, care regrupeaza rutele in functie de detaliile de
serviciu. Acestea sunt modelate, pornind de la rutele de transport, specificitatile
operatorului si vehiculele alocate pentru serviciul de transport aferent, iar capacitatea
acestora s-a modelat pornind de la programul de circulaie si dimensiunea parcului
circulant utilizat zilnic in deservirea liniilor de transport public.

Din perspectiva modelarii, toate aspectele referitoare la serviciul de transport, frecventa,
distributie spatiala etc au fost modelate pornind de la descrieriile si analizele situatiei existente
detaliate in capitolul 2.3.

3.3.2. Sistemul de zonificare

Sistemul de zonificare include un set de zone externe orasului reprezentate de judetele tarii cu
impact asupra mobilitatii la nivelul orasului. Sistemul de zonificare are la baza impartirea
orasului pe cartiere, zonele fiind ulterior dezagregate astfel incat sa se poata determina o baza
privind cererea de mobilitate. Aceasta baza permite sintetizarea cererii de mobilitate in functie
de origine-destinatie din caracteristicile zonale, dar si prognozarea ulterioara pentru zonele
unde s-ar putea inregistra o crestere a numarului de deplasari ca urmare a densificarii sau
modificarii conditiilor zonale socio-economice. Sistemul de zonificare consta din 139 de zone
urbane, care descriu municipiul Reghin (inclusive Apalina si lernuteni) si 7 zone, care grupeaza
judetele invecinate si restul tarii in zone de influenta conform impartirii pe macroregiuni/regiuni.
Fiecare zona urbana contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de vedere
demographic si socio-economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:
- Informatii demografice — populatie totala, activa si inactiva, precum si populatie angajata,
neangajata, etc
- Informatii socio-economice — centre de invataméant, zone de recreere, centre comerciale
majore, locuri de munca.

Informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone au fost evaluate pe baza datelor disponibile.

in ceea ce priveste datele demografice aferente fiecarei zone s-au prelucrat informatii provenite
de la recensamantul populatiei din anul 2011, pus la dispoyitie de Primaria Municipiului Reghin
(informatii detaliate pe fiecare strada despre populatia inregistratd cu domiciliul Th municipiul
Reghin), care au fost actualizate be baza datelor statistice anuale, la nivelul anului 2016, din
baza de date a Institutului National de Statistica.
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In privinta informatiilor economice, informatiile cu privire la locuri de munca ocupate la nivelul
municipiului au fost prelucrate pornind de la lista detaliata a agentilor economici inregistrati la
Registrul Comertului (informatii detaliate pe fiecare adresa postald si numar de amgajati in
municipiul Reghin) obtinut de consultat.

In tabelul de mai jos este prezentata lista locurilor de munca si a populatiei in raport cu sistemul

de zonificare modelat.

Tabelul 3.3-2. Populatia si locurile de munca in raport cu sistemul de zonificare

Numar de
. : . locuriin | Locuri

ID Populatie | Populatie Populatie , N

Jona totala angajata neangajata Elevi | Gospodarii | institutiile de

de munca
invatamant

29 81 35 34 12 42 9
30 227 99 95 33 92 29
31 110 48 46 16 55 0
32 156 68 66 22 66 0
33 169 74 71 24 74 3
34 309 135 130 44 126 57
35 223 98 93 32 92 54
36 257 113 107 37 95 32
37 203 89 85 29 75 37
38 261 114 110 37 108 2
39 243 106 102 35 77 126
40 261 114 110 37 92 51
41 160 70 67 23 80 568 1
42 215 94 90 31 91 636
43 163 71 69 23 73 0
44 116 51 48 17 48 0
45 177 78 74 25 63 36
46 285 125 119 41 95 40
47 119 52 50 17 36 41
48 243 106 102 35 92 17
49 190 83 80 27 73 2
50 224 98 94 32 87 0
51 181 79 76 26 74 2
52 156 68 66 22 57 24
53 371 162 156 53 134 42
54 208 91 87 30 69 105

81/193




Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Reghin

Numar de
. . : locuriin | Locuri

ID Populatie | Populatie Populatie . T

Jona totala angajata neangajata Elevi | Gospodarii | institutiile de

de munca
invatamant

55 224 98 94 32 82 84
56 168 74 70 24 66 2
57 268 117 113 38 98 8
58 216 95 90 31 80 28
59 162 71 68 23 59 7
60 208 91 87 30 84 4
61 213 93 89 31 90 0
62 167 73 70 24 74 9
63 181 79 76 26 73 5
64 148 65 62 21 68 38
65 158 69 66 23 73 36
66 176 77 74 25 77 0
67 253 111 106 36 93 4
68 185 81 78 26 77 2
69 470 206 197 67 143 27
70 186 81 78 27 62 41
71 261 114 110 37 87 11
72 268 117 113 38 93 9
73 237 104 99 34 90 50
74 252 110 106 36 82 2
75 359 157 151 51 112 30
76 320 140 134 46 93 14
77 289 127 121 41 95 37
78 305 134 127 44 113 52
79 201 88 84 29 97 17
80 245 107 103 35 98 68
81 286 125 120 41 108 44
82 178 78 75 25 55 140
83 248 109 103 36 94 0
84 177 78 74 25 73 133
85 170 74 72 24 86 1142 143
86 185 81 78 26 66 5
87 266 116 112 38 95 31
88 209 92 87 30 97 30
89 172 75 72 25 83 0
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Numar de
. . : locuriin | Locuri

ID Populatie | Populatie Populatie . T

Jona totala angajata neangajata Elevi | Gospodarii | institutiile de

de munca
invatamant

90 180 79 75 26 83 0
91 217 95 91 31 76 60
92 156 68 66 22 67 1038 63
93 95 42 39 14 61 0
94 129 56 55 18 83 0
95 264 116 110 38 102 28
96 301 132 126 43 119 18
97 180 79 75 26 77 220
98 185 81 78 26 63 31
99 193 85 80 28 74 2
100 213 93 89 31 87 9
101 216 95 90 31 86 3
102 218 95 92 31 88 3
103 184 81 77 26 74 18
104 245 107 103 35 94 20
105 226 99 95 32 90 27
106 197 86 83 28 76 9
107 179 78 75 26 72 1
108 231 101 97 33 89 2
109 196 86 82 28 78 119
110 180 79 75 26 71 18
111 0 0 0 0 0 0
112 236 103 99 34 80 14
113 194 85 81 28 70 3
114 331 145 139 47 122 13
115 188 82 79 27 70 15
116 177 78 74 25 73 31
117 180 79 75 26 67 8
118 222 97 93 32 76 86
119 324 142 136 46 108 43
120 335 147 140 48 116 783 110
121 315 138 132 45 109 15
122 213 93 89 31 78 193
123 232 102 97 33 99 2001 97
124 226 99 95 32 78 58
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Numar de
. . : locuriin | Locuri
ID Populatie | Populatie Populatie . T
Jona totala angajata neangajata Elevi | Gospodarii | institutiile de
de munca
invatamant
125 192 84 80 28 68 101
126 285 125 119 41 92 148
127 218 95 92 31 76 35
128 405 177 170 58 134 9
129 282 123 119 40 104 37
130 278 122 116 40 89 12
131 267 117 112 38 99 21
132 245 107 103 35 84 122
133 176 77 74 25 57 163
134 195 85 82 28 68 270
135 404 177 169 58 139 82
136 294 129 123 42 102 10
137 74 32 31 11 31 0
138 193 85 80 28 68 146
139 231 101 97 33 77 20
140 493 158 252 83 130 393
141 291 93 149 49 100 140
142 729 233 373 123 180 3
143 259 83 132 44 97 3
144 208 67 106 35 81 298 54
145 203 65 104 34 77 0
146 206 66 105 35 72 38
147 371 155 153 63 122 873
148 132 55 55 22 60 0
149 350 146 145 59 123 38
150 293 122 121 50 91 40
151 206 86 85 35 72 108
152 192 80 79 33 70 141
153 98 41 40 17 34 113
154 392 163 162 67 132 25
155 363 151 150 62 105 1598
156 0 0 0 0 0 0
157 99 41 41 17 41 0
158 188 78 78 32 85 0
159 116 48 48 20 48 0
4
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Numar de
. . . locuriin | Locuri
ID Populatie | Populatie Populatie . T
. , Elevi | Gospodarii | institutiile de
zona totala angajata | neangajata
de munca
invatamant

160 142 59 59 24 66 0
161 448 187 185 76 156 47
162 234 97 97 40 89 263
163 196 82 81 33 87 45
164 263 110 108 45 92 424
165 144 60 60 24 65 0
166 160 67 66 27 63 0
167 305 127 126 52 100 10
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Figura 3.3-2. Sistemul de zonificare — extras din baza de date GIS
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Figura 3.3-3. Sistemul de zonificare — Densitatea de populatie si Locurile de munca

3.4. Cererea de transport

3.4.1. Realizarea matricelor origine-destinatie

Matricile origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:
- Transport privat:
- Autoturism
- Vehicule de marfa
- Transport public
- Mers pe jos
- Bicicleta.

Generareal/atractia deplasarilor, alaturi de distributie si repartitie modala s-au estimat simultan
in modelul de transport din rezultatele anchetelor de mobilitate. Matricele origine-destinatie
pentru transportul privat rutier s-au completat cu influentele traficului rutier din Modelul National
de Transport (MPGT).

La nivelul municipiului Reghin, pentru realizarea matricelor origine-destinatie s-au folosit date

avand un esantion de 394 persoane, reprezentand un esantion de peste 1% din populatia totala
a orasului
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Tindnd seama de zonificarea realizata si de informatiile dezagregate din prelucrarea rezultatelor
anchetelor cu privire la categoria demografica care utilizeaza un anume mod de transport per
zona si respectivratele de deplasare pentru o anume activitate si mod per zona, s-a realizeazt o
estimare directa a mobilitatii reprezentata prin matricele origine-destinatie pentru fiecare mod de
deplasare (exprimata specific in numar de deplasari). Matricea obtinuta direct din anchetele de
mobilitate au fost extrapolate pe baza informatiilor demografice specifice fiecarei zone.

3.4.2. Afectarea cererii de mobilitate pe retea

Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizata specific atat pentru transportul privat,
cat si pentru cel public.

Repartitia pe itinerarii - Transport privat

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de
transport peste oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si
serviciile asociate acesteia, s-a realizat utilizand algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la
deplasare pentru o pereche origine-destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizadnd urmatorii parametri:

Rezistenta la deplasare pentru Autoturism sau Bicicleta sau Vehicul de marfa = 100 * durata
curenta de deplasare (in secunde)

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe
itinerarii este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de
transport in conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utilizator selecteaza ruta
astfel incat rezistenta la deplasare pentru toate celelalte alternative este similar si astfel,
schimbarea catre o alta ruta ar creste durata deplasare personal (optimul personal).

Algortimul de alocare folosit modeleaza procesul de adaptare al utilizatorului la conditiile de
trafic oferite de reteaua utilizata. Atribuirea se bazeaza pe principiul "totul sau nimc”, procesul
constand in acumularea unor informatii din retea din iteratia anterioara pentru deciziile luate in
iteratia curenta. In cadrul procedurii se realizeaza un process iterative in care sunt identificate
mai multe potentiale drumuri minime pe baza estimarilor rezistentei la deplasare deduse in
functie de cea curenta a volumului curent si al rutei anterioare. Pentru a realiza aceste evaluari,
fluxurile de trafic sunt alocate la fiecare iteratie.

Procedura se incheie doar atunci cand duratele de deplasare estimate care scot in evidenta
ruta aleasa coincid intr-un anume procent cu duratele de deplasare rezultate din aceste rute.
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Aceasta stare de echilibru care se atinge are o probabilitate foarte mare de a reprezenta fidel
comportamentul real al utilizatorului de alegere al itinerariului.

Pentru a estima durata de deplasare pentru fiecare sector de drum in pasul iteratiei n+1, se
adauga durata de deplasare estimata la pasul n la diferenta dintre durata n calculata pe baza
functiei volum-intarziere (VD) si durata estimata de deplasare in pasul n. Conditia de terminare
este data de pragul de precizie considerat.

Repartitia pe itinerarii - Transport public

Pentru transport public, alocarea pe itinerarii se face pe baza programului de circulatie evaluand
costul generalizat al deplasarii, ce tine cont de durata totala de deplasare perceputa de utilizator
precum si de tariful unei calatorii si sistemul de taxare specific orasului. Pentru cautarea
conexiunilor intre liniile de transport public este folosita metoda ,branch and bound”, in cazul in
care impedanta de cautare ia in considerare momentul de plecare si numarul de transferuri.
"Costul generalizat" pentru transportul public este o combinatje liniara a duratelor de deplasare,
tarifului gi utilitatii temporale si se calculeaza utilizdnd formula prezentata mai jos:

Cost generalizat = 100 * timpii de parcurs observati (min)
Timpii de parcurs observati (PJT) sunt calculati folosind formula:

PJT (min) = 1 * timp petrecut in vehicul+1 * timp acces+1 *timp de iegire + 1*timp de mers+1 *
timp de asteptare la punctul de originel

Algoritmul de calcul bazat pe programul de circulatie ia in considerare planul de exploatare al
unei linii de transport si programul detaliat de circulatie al operatorului de transport public.
Algortimul calculeaza conexiunile posibile pentru fiecare pereche origine-destinatie. Cautarea
se realizeaza considerand ca pasageri au informatii cu privire la programul de circulatie si vor
allege sa intre in retea in conformitate cu prima cursa programata. Procesul de cautare este
influentat de utilizator prin intermediul impedantei de cautare care poate penaliza o anumita
conexiune. In procesul de preselectie, conexiunile marcate de algoritmul de cautare sunt
reanalizate si daca nu corespund criteriilor de calitate ale algoritmului sunt eliminate din lista.
Cererea de transport public este distribuita alternativelor ramase dupa preselectie.

Repartitia modala a nevoii de mobilitate
Scopul pasului de repartitie a deplasarilor intre modurile de transport este de a repartiza

deplasarile intre moduri diferite de deplasare si anume transportul privat si cel public. Alegerea
modala a utilizatorului se poate modifica datoritd variatiilor din serviciul de transport public,
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astfel ca modelul de repartitie modala va considera aceste variatii care stau la baza alegerii
modale a utilizatorului.

Modelul de repartitie este un model logit cu structura arborescenta, realizat printr-o abordare
simpla. Acest model permite realizarea prognozei matricelor tindnd cont de imbunatatirile
considerate asupra serviciului de transport public.

Structura arborescentd permite ca optiunile de deplasare cu caracteristici similare sa fie
considerate intr-o prima iteratie a modelului. Prima iteratie considera transportul privat cu
autoturismul si transportul public, grupat cu autobuzul si troleibuzul. A doua iteratie, realizata in
procedura de alocare permite evaluarea modului de alegere intre modurile de transport public.

Functia logit a modelului de repartitie modala este:
e —A(lpyr +9)

PPUT - e—ﬂ(lpuT+5) +e—ﬂ(|PrT),

Unde:

P — probabilitatea de alegere a transportului public

| — impedanta transportului public, respective a transportului privat exprimata prin costul
generalizat specific perechilor origine-destinatie

A , & — parametrii modelului de repartitie modala.

3.4.3. Marimea cererii de transport

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolatd pe baza informatiilor
demografice specifice fiecdrei zone. In tabelul de mai jos s-a prezentat o sintezd asupra
deplasarilor zilnice tinand cont de relatiile majore de deplasare (in interiorul orasului, in relatie

cu exteriorul orasului).

Tabelul 3.4-1. Sinteza matricelor origine-destinatie

Autoturism - vehicule Intern Extern
Intern 22094 21057
Extern 25168
Deplasari/z Vehicule usoare de marfa -
vehicule Intern Extern
Intern 3570 3818
Extern 4131
Vehicule grele de marfa - | Intern Extern
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vehicule

Intern 1342 1491
Extern 1412

Transport public - deplasari Intern Extern
Intern 2228

Extern

Bicicleta - deplasari Intern Extern
Intern 3624

Extern

Mers pe jos - deplasari Intern Extern
Intern 20194

Extern

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tindnd cont de formalizarile matematice ale algoritmilor
de alocare, cererea de transport este distribuita in retelele urbane existente, putadndu-se astfel

ilustra marimea fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza — 2017.

D Upsnsuestilup suntibulers

Alocarea cererii de transport in retea
Transport pe bicicleta

0 250 501 1002
Transport individual rutier

Transport public

o __165__330__660

Figura 3.4-1. llustrarea afectarii cererii de transprt pe retea — deplasari/zi -2017
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3.5. Calibrarea si validarea datelor

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport reflecta conditiile
existente in reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul
este continuu revizuit pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditjilor
anului de baza. Procesul de validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica
modelul de transport pentru anul de baza.

Un model ,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru
validare, pe baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include
- verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine
conditiile existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si
limitarile de viteza.
- Compararea succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu
volumele observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din
intersectii sau ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin
manipularea manuala a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din
model ori fie automatizat prin estimarea matricei.

In urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele
de validare independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului
retelei de transport a modelului, inregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau
comportamnete observate in rutarea traficului. Figura 4.6.-1 prezinta ciclul de calibrare si
validare a modelului. Procesul de calibrare si validare a modelului include mai multe iteratii intre
cele doua niveluri de analiza.

Fluxuri
de trafic

Itinerariile
traficului
in retea

Durate de
deplasare

Figura 3.5-1. Procesul de calibrare & validare a modelului

3.5.1. Calibrarea modelului de transport
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Datele colectate pentru realizarea modelului de transport sunt impartite in urmatoarele categorii
in functie de cerinta de calibrare si validare, dupa cum s-a subliniat mai sus.

Calibrarea

Scopul calibrarii modelului este sa se asigure ca alocarile realizate in cadrul modelului reflecta
situatia existenta in privinta deplasarilor si a caracteristicilor acestora. Calibrarea este un proces
iterativ, prin care modelul este continuu revizuit pentru a se asigura ca este reprezentata o
reproducere cat mai fidela a situatiei existente. Calibrarea modelului a fost realizata in doua
etape, si anume pentru matricele de transport privat si pentru matricele de transport public.

Calibrare matricelor transportului individual de bunuri si persoane

Schema logica a procesului este prezentata in figura de mai jos:

Alocarea matricei de
transport privat pe reteaua
de transport

-

A4

Analiza rezultatului folosind
foaia de calcul de calibrare

'

Rezultatul revizuirii, daca
DIFERENTATINTA globala este
<85% modificad matricea in mod
direct sau foloseste procedura

‘TFlowFuzzy' din VISUM

>85%

<85% |

s

Importa noua matrice estimata

|

L

Realoca volumele de trafic pe retea

A 4

Analizeaza datele de iegire §i repeta
pagii 1-5 pana ce statistica globala
privind DIFERENTA TINTA >85%

|
1

-~

CALIBRAT

Figura 3.5-2. Procesul de calibrare a modelului de transport pentru matricea de transport privat

Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mic de
15% din valoarea fluxului observant si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din
segmentele de drum.
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Figura 3.5-3. Amplasamentul segmentelor de drum folosite in procesul de calibrare si validare al
transportului privat
Procesul de calibrare realizat pe baza volumelor de trafic considera utilizarea indicatorului GEH
(grad de incredere), calculate pe baza urmatoarei formule:
2(M—C)?
M+C
calculat (modelat).

GEH =

, unde M — volumul de trafic inregistrat(observant) si C — volumul de trafic

Rezultatele procesului de calibrare

Rezultatele finale ale procesului iterativ de calibrare afferent fiecarui mod de deplasare
considerat sunt prezentate tabelar mai jos:

Sectoare Trafic Trafic
Mod de | Sectoare | calibrate | Criteriu Diferenta | GEH
. ™ observant | modelat : ;
transport | dedrum [in  15% | marja . - | (veh/zi) | mediu
" (veh/zi) (veh/zi)
marja
Autoturism 13 93% 58700 | 57106 1593 | 2.37
Bicicleta 14 14| 100% 1989 1980 9| 0.21
Transport 13 93% 10067 9822 245 | 2.45
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de marfa —
vehicule
usoare

Transport
de marfa —
vehicule
grele

13 93% 2856 2932

77

1.43

Tabelul 3.5-1. Rezumatul procedurii de calibrare al transportului privat

Sursa : Consultant

Se observa ca s-a atins criteriul de calibrare, datele considerate au o abatere intre valoarea
observata si cea modelata sub 5 (conform criteriului GEH), in proportii intre 93% si 100%,

incadrandu-se in schema de calibrare.
Prin urmare, modelul de transport este considerat a fi calibrat.

Validare

Validarea modelului s-a realizat utilizdnd seturi independente de date aferente volumelor de

trafic si duratelor de deplasare.

Validarea presupune compararea unui set de date independent fata de datele modelate prin
modelul de transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele

modelate sa nu depaseasca 15% din valoarea observata.

Rezultatele validarii

Rezultatele sintetice ale validarii fluxurilor de trafic sunt prezentate mai jos :

Sectoare . .
. .. | Trafic Trafic :
Sectoare | validate | Criteriu Diferenta | GEH
Mod de transport . - .. | observant | modelat . .
de drum |in marja | marja . . | (veh/zi) | mediu
(veh/zi) (veh/zi)
GEH <5
Autoturism 145022 | 148650 3628 | 1.78
Bicicleta 4362 4678 316| 0.81
Transport de
marfa —vehicule 40 40 100%
usoare 6547 6919 372 | 0.83
Transport de
marfa —vehicule
grele 24594 | 26002 1408 | 1.41
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S-a constatat validarea rezultatelor modelate in marja de GEH <5 pentru totalitatea arcelor
validate.

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe axele majore de circulatie in oras, folosite
ca set de date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astfel
diferenta dintre duratele de deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se
consider ca modelul de transport prezinta o imagine corecta asupra deplasarilor urbane.

Durate de deplasare (min)

Axa Valori observate | Valori modelate Diferente
;Lads-(le\luor(lj. 3min54s 3min50s 204
Traseu 2. 6min54s 6minl5s 9%
Sud-Nord

Traseu 3. 3min56s 3min56s 0%
Nord-Sud

Traseu 3. 4min42s 4min6s 13%
Est-Vest

Se concluzioneazad cad modelul de transport este calibrat si validat in conformitate cu
standardele internationale cu privire la procedurile de modelare in domeniul ingineriei
transporturilor.

3.6. Prognoze
3.6.1. Tendinte de dezvoltare urbana

Odata cu dezvoltarea orasului este probabila aparitia mai multor puncte de interes (centre
comerciale, zone industriale, zone rezidentiale, etc) , care vor atrage/genera la randul lor mai
multe deplasari. In lipsa unei artere ocolitoare, deplasarile de tranzit vor continua s& afecteze
tesutul de locuit si calitatea vietii din oras. In cazul in care traversarile raului Mures si cele ale
caii ferate nu vor fi sporite, aceste doua axe de segregare vor continua sa limiteze legaturile
interzonale in {esutul urban.

Parcarile rezidentiale insuficiente si lipsa pistelor dedicate pentru transportul nemotorizatz va
conduce la reducerea posibilitatii de deplasare si chiar blocarea acesteia, din cauza stationarii
vehiculelor pe suprafata carosabila — limitdnd capacitatea arterelor, pe trotuare — diminuand
atractivitatea deplasarilor pietonale precum si siguranta acestora. Existenta zonelor nedeservite
de transportul public local precum si nivelul redus al serviciului oferit, va genera in timp
segregari ale unor zone ale orasului.

Lipsa investitilor in infrastructura de transport in ansamblu, va conduce la scaderea
accesibilitatii la nivel local si a conectivitatii la nivel national si international. De asemenea,
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pentru a creste economia locala, ar trebui promovate valorile naturale si antropice pentru
atragerea turistilor precum si promovate investitie in infrastructura de transport pentru
dezvoltarea mediului de afaceri.

Raul Mures este o bariera naturala in teritoriu, iar numarul mic de poduri si pasarele constituie
un impediment in dezvoltarea urbana unitara de o parte si de alta a malului sau. O dezvoltare
coerenta presupune indesirea numarului de treceri peste Mures, utilizdnd ca suport
infrastructura existenta si relatiile din teritoriu deja formate.

In ceea ce priveste traversarea orasului de catre traficul greu, pentru moment exista solutii de
deviere a traficului de tranzit pe rute alternative, astfel incat sa se evite zona centrala protejata a
orasului, dar care totusi traverseaza artere majore din tesutul urban afectand calitatea vietii
locuitorilo. Realizarea unei artere ocolitoare va fi un aspect important in dezvoltarea orasului si
in valorificarea resursei de teren aferenta culuarului soselei, prin amplasarea unor puncte de
interes. Pot fi amplasati poli logistici in legatura cu soseaua de centura si cu calea ferata, noduri
intermodale sau centre comerciale.

Calea ferata constituie o alta bariera in cadrul orasului, un ax important care este traversat
decat numai in 2 locuri constituind o vulnerabilitate a conectivitatii retelei urbane de drumuri
Este necesar sa se realizeze noi treceri transversale peste calea ferata, in legatura cu strazile
existente si amenajarea celor existente si viitoare cu pasaje supraterane. De asemenea, axul
caii ferate poate fi revitalizat ca imagine urbana si poate deveni o spina verde a orasului.

O solutie care se preteazd pentru un oras cu istorie industriala, este interventia de tip
brownfield, care implica revitalizarea zonelor industriale si transformarea lor in puncte de
atractivitate, cu functiuni de servicii sau comert.

Orasul se dezvolta, cu precadere in zona de s-v si est, utilizand resursa de teren disponibila si o
serie de reglementari si masuri de amenajare a teritoriului menite sa incurajeze procesul de
densificare urbana.

Din perspective economice, conform studiului de fundamentare a Planului Urbanistic General se
realizeaza o concentrare pe relatia dintre municipiu si imprejurimile sale, pentru a raspunde
dezideratului de planificare teritoriald si inacdrarii municipiului ca pol urban subregional de
dezvoltare cu potential de FUA, prin urmare se va baza pe activitati economice care sa creeze o
atragere de deplasari externe inspre municipiu.

Demografic, municipiul Reghin are o variatie descrescatoare, prognozele dezvoltate in cadrul

Strategiei municipiului aratdnd o diminuare a populatiei cu 0,14% anual péna in anul 2023,
rezultdnd in urmatorii 6 ani o pierdere de circa 1% din populatia totala. Pastrand acelasi trend
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liniar descrescator, pierderea in populatia totala ar putea atinge pana in 2030 o proportie de 2%
din populatia totala.

Realizand o corelare intre prognozele demografice din surse variate inclusiv din prognozele
socioe-economice ale Comisiei Nationale de Prognoza si cele rezultate prin considerarea
scenariilor de dezvoltare ale studiului de fundamentare al PUG, rezultd un factor anual de
dezvoltare a populatiei ocupate la nivel urban de 1,0031 si un factor de crestere al deplasarilor
urbane intre zonele municipiului de 1,00168 annual.

3.6.2. Tendinte de dezvoltare la nivelul ratelor de utilizare a transportului cu autoturismul
In realizarea prognozelor s-a tinut cont de evolutia gradului de motorizare estimat pe baza
gradului de motorizare national, estimat statistic pe baza unui factor anual de crestere de 1,032
si prezentat in figura de mai jos.
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Figura 3.6-1. Rata de motorizare la nivelul judetului Mures - evolutie prognozata

De asemenea, s-a tinut cont pentru transportul rutier de marfuri si persoane de evolutia
prognozata a fluxurilor de trafic pentru traficul de tranzit pe baza indicatiilor, ghidurilor si
reglementarilor nationale, coroborand atéat informatii din modelul national de transport, cat si din
prognozele CESTRIN. Prin urmare, pentru traficul de tranzit s-a considerat o prognoza
crescatoare ponderata, pe baza coeficientilor medii de variatie — varianta probabila pentru
reteaua de drumuri judetene, nationale, europene pentru autoturisme si vehicule de marfa.
Conform estimarilor CESTRIN coeficientul mediu de variatie pentru perioada 2015-2025 este de
1,89 fata de 1,28, cresterea anuala prognozata fiind de 1,039.
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3.6.3. Reteaua prognozata de transport urban — dezvoltare si perspective de referinta

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public, s-a
considerat ca pentru anii de prognoza (2020, 2030), scenariile de referinta (a face minimum),
aceasta ramane la dimensiunea si caracteristicile tehnice de la nivelul anului 2017, prin urmare,
in scenariile de referinta pentru 2020, 2030 nu sunt prevazute proiecte de modernizare si/sau
dezvoltare de servicii sau infrastructuri de transport.

insa scenariile de referinta cuprind lucréri de mentenanta si intretinere a infrastructurii rutiere,
care sa mentina caracteristicile rutiere la nivelul celor actuale. Proiectele incluse in cadrul
scenariului de referintd asumate pe perioada urmatoare sunt:

- Modernizare strazi in Municipiul Reghin, Lot. 2 (Muncitorilor),

- Amenajare intersectie pentru sens giratoriu str. Gurghiului si str. lernuteni,

- Asfaltare str. Pietroasei si Pasunii din Municipiul Reghin, jud. Mures,

- Modernizarea strazii Orizontului din Municipiul Reghin, judetul Mures,

- Modernizarea strazilor Cimitirului si Margaretelor din Municipiul Reghin, jud. Mures,

- Achizitia unui autobuz pentru realizarea serviciului de transport public de catre operatorul

de transport.

Pentru realizarea unor simulari pentru anii 2020 si 2030, au fost extrase date din modelul
national de transport si din sursele de date furnizate de CESTRIN (atat matricile origine-
destinatie la nivel national cat si din modelul matematic pentru tranzitul intern al entitatilor rutiere
prin arealul administrativ al Municipiului Reghin).

Reteaua modelata pentru scenariul de referinta raméane similara anului de baz3, fiind prezentata
in figura de mai jos.
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Figura 3.6-2.Reteaua de transport pentru prognoza scenariului de referinta — 2023, 2030

3.6.4. Prognoza matricelor de mobilitate pentru scenariul de referinta

Matricele origine-destinatie pentru anii de prognoza vor fi derivate din matricele calibrate pentru
anul de baza pe baza factorilor de crestere estimati atat pentru zona urbana, cat si pentru
zonele de influentd asupra orasului din model. in acest sens se foloseste un model de
distributie Furness. Procedura permite ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poata
estima numarul viitor de deplasari. Procedura este una iterativa realizata in doua etape si
anume:

- Celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetédndu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate
deplasarile viitoare generate de fiecare zona.

- Celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al
zonei aferente, calculul repetandu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se
obtin toate deplasarile viitoare atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul réndurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de
cateva deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model
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converge repede catre o solutie.Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde
astfel de matricele calibrate din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de
crestere s-au constituit pe baza prognozelor demografice si socio-economice, dar si pe baza
influentelor in traficul generat la nivel local al localitatilor si judetelor tarii.

Factorii de crestere aplicati au urmatoarele valori:

Din punct de vedere al matricelor origine-destinatie, acestea sunt prezentate mai jos:

An 2017 —valori zilnice | 2023 —valori zilnice | 2030- valori zilnice
Deplasari ... | Deplasari ... | Deplasari .
. .| Repartitie .| Repartitie . | Repartitie
Mijloc de transport | (perechi (perechi (perechi
modala modala modala
OD) OD) OD)
Mers pe jos 20194 29% 15571 21% 16837 19%
Transport public 2228 3% 2251 3% 2277 3%
Autoturism 43030 62% 52595 71% 66764 75%
Bicicleta 3624 5% 3661 5% 3704 4%
Total 69077 74078 100% 89582 100%
Transport  marfuri-
vehicule usoare 11521 12567 14309
Transport  marfuri-
vehicule grele 4247 4635 5266

In figurile de mai jos sunt prezentate fluxurile de trafic prognozate pentru orizontul de timp
structurat pe perioadele 2023 si 2030 pentru modurile de transport considerate.

Se constata ca transportul public va avea o stagnare in preferintele utilizatorilor, prognozele
aratand o evolutie de doar 2% in 13 ani. Acest aspect subliniaza importanta factoriilor de
decizie la nivelul arealului administrativ al municipiului. Pe de alta parte transportul individual va
avea o pronuntata evolutie ascendenta care va determina aparitia fenomenului de congestie cu
precadere pe arterele principale ale municipiului.
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Figura 3.6-5 Marimea fluxurilor de trafic pe bicicleta — prognoza 2023 (a) si 2030 (b)
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Figura 3.6-6 Distributia spatiala a nevoii de mobilitate pietonale — prognoza 2023 (a) si 2030 (b)
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3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata
(calibrata si validata) poate simula comportamentul utilizatorilor odata cu modificarea structurii
sau caracteristicilor retelei.

Avand in vedere situatia specificd municipiului, in care scenariul de referintda nu cuprinde
proiecte sau masuri, care sa afecte cererea sau oferta de transport, se constata ca scenariul de
referinta este similar scenariului a nu face nimic. Proiectele asumate de autoritatile locale pentru
care existd surse de finantare sunt in principal proiecte cu caracteristici de mentenanta,
intretinere si mentinere la aceeasi parametri tehnici de proiectare ai strazilor, toate acestea
neavand implicatii in modificarea nevoii de mobilitate.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera
simularea unei situatii concrete, si anume implementarea unei centuri ocolitoare la nivelul
municipiului.

Situatia fara proiect (existenta) consta intr-o retea stradala cu trasee determinate pentru
tranzitul rutier, mai ales pentru cel destinat marfurilor pe strazi urbane, care totusi marginesc
zona centrala a municipiului.

Propunerea de proiect testat propune realizarea unei sosele de centura in zona de sud a

municipiului, intre DN16 (Cluj) si DN15 (Toplita), intersectand si DN15 (Tg. Mures). Proiectul
este prezentat in figura de mai jos.
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Figura 3.7-1 Propunere pentru testarea modelului intr-un studiu de caz

Din perspective modelarii s-au creat elementele specific de retea — arce si noduri, cu
caracteristicile tehnice specifice. Astfel, pentru sectoarele de drum nou create s-a definit o
capacitate de circa 12000 de vehicule/sens si o viteza de deplasare de 75 km/h pentru modurile
de deplasare rutiere motorizate (vehicule de transport marfuri si persoane).

La nivelul nevoii de mobilitate s-a considerat ca proiectul nu va genera cerere suplimentara de
transport si nici redistribuirea cererii de transport de la modurile existente catre transportul
rutier.

Prin urmare, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi matrice de cerere, precum in scenariul
de referinta pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii. Figurile de mai jos
ilustreaza distributia spatiala pe itinerarii a nevoii de mobilitate rutiere, exprimata in vehicule/zi
atat in situatia fara, cat si cu proiect.
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Figura 3.7-2 Fluxurile de trafic rutier pentru scenariul de referinta — 2030 — Scenariul fara proiect
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Figura 3.7-3 Fluxurile de trafic rutier dupa implementarea proiectului — 2030 — Scenariul cu
proiect
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Figura 3.7-4 Impactul propunerii testate asupra mobilitatii (prezentare comparativa) — 2030
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Se constata ca propunerea va avea un impact semnificativ asupra traficului rutier in municipiu,
conducand la reducerea acestuia cu valori pani la 9150 vehicule/zi/sens/sector de drum pentru
strada Mihai Viteazul, 7533 vehicule/zi/sens/sector de drum pentru strada lernuteni, circa 7000
de vehicule/zi si sens pe strada Sarii si circa 6000 de vehicule/zi si sens pe strada Garii. In
medie, redistribuirea traficului in retea diminueaza fluxurile de trafic cu circa 400de vehicule/zi si
sens.

Prin urmare, se vor inregistra urmatoarele variatii:
- Diminuarea prestatiei rutiere de la 417127 vehiculexkm/zi la 349786 vehiculexkm/zi, adica
o reducere a prestatiei cu 16% in mediul urban.
- Reducerea duratelor de deplasare globale (prin diminuarea intarzierilor in municipiu) cu
38998 vehiculexore, adica o diminuare a duratelor globale de deplasare cu circa 21 de
minute/zi pentru fiecare vehicul care traverseaza municipiul pe diverse relatii de transport

In concluzie, ca urmare a testarii in modelul calibrat a unui proiect s-a constatat ci acesta este
suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare, conducand la variatii realiste si
consistente la nivelul retelei urbane de transport.

4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta, descris
in capitolul de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de
baza pentru a putea fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul a face minimum, din perspectiva
retelei de transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a
nu face nimic, deoarece sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport
sunt considerate a r&mane similare scenariului de baza. In scenariul A face minimum nu sunt
introduse noi elemente de infrastructura si nici noi servicii de transport. insa acest scenariu
considera ca pe termen mediu si lung caracteristicile tehnice ale strazilor, precum si cele ale
serviciului de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale. Se considera ca pe termen
mediu si lung proiectele implementate in scenariul a face minimum nu vor avea impact asupra
cererii de transport si principalilor indicatori de performanta ai retelei (durata si distanata globala
de deplasare).

Mentinerea situatiei actuale nu este o optiune viabila: cresterea costurilor de transport pentru
intreprinderi va impiedica cresterea economica, conditiile grele pentru economie in ceea ce
priveste emisiile de gaze poluante nu vor fi respectate, iar cetatenii vor beneficia de mai putina
mobilitate individuala si vor suporta consecintele accesului tot mai costisitor la bunuri si servicii.

106 /193



Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Reghin

Mediul urban prezintd cele mai mari provocari la adresa sustenabilitatii transporturilor. n
conditiile mentinerii situatiei actuale orasul va suferi cel mai mult de pe urma congestiei, a
calitatii reduse a aerului si a expunerii la zgomot.

Transportul urban reprezinta o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectarea
unui oras durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie
politica. Din fericire, mediul urban ofera numeroase alternative in materie de mobilitate.
Trecerea la strategii mai nepoluante in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse
in ceea ce priveste tipurile de vehicule.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationald a utilizarii terenurilor, in vederea
incurajarii deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la
volume de trafic mai reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, impreuna cu transportul public, ofera
adesea alternative mai bune, nu doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace
care ar putea inlocui cu usurinta numarul mare de deplasari care acopera distante mai mici de 5
km. Pe langa reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, ele pot asigura beneficii majore in
ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un grad mai redus al poluarii atmosferice si
fonice, nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de utilizare a energiei. Prin
urmare, facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa devina o parte integranta
a mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura.

Transportul public trebuie sa dobandeasca o pondere mai mare decét in prezent fata de
celelalte mijloace de transport, sa devina usor accesibil tuturor, sa fie perfect integrat si sa se
efectueze cu mijloace de transport nepoluante. Utilizarea de bilete electronice integrate si de
carduri inteligente poate furniza operatorilor si autoritatilor de transport public date statistice in
timp real privind comportamentul utilizatorilor. Respectand legislatia privind protectia datelor cu
caracter personal, aceste informatii pot fi utilizate atat pentru a optimiza planificarea serviciului,
cat si pentru a concepe strategii de piata vizand cresterea utilizarii transportului public.

Transportul public ar putea fi, de asemenea, stimulat prin utilizarea unui sistem corespunzator
de informatie a calatorilor in statie, astfel timpul de asteptare perceput poate fi redus in mod
drastic, elimindndu-se incertitudinea si frustrarea de a nu sti cand va sosi urmatorul autobuz/
troleibuz. Un procent mai mare de deplasari cu transporturile publice poate permite cresterea
densitatii si frecventei acestui serviciu, precum si consolidarea legaturilor intre zonele urbane si
cele rurale, credndu-se astfel un cerc virtuos pentru mijloacele de transport colective.

Promovarea unor optiuni modale mai bune va necesita o mai buna integrare a retelelor modale:
statiile de autobuz, zonele de inchiriere a autovehiculelor si zonele de parcare ar trebui sa fie
reunite din ce in ce mai mult si concepute ca platforme multimodale de conectare pentru
pasageri, si mai mult, ar trebui sa fie organizate in zone cu diferite functiuni urbane (comerciale,
recreationale) in apropierea centrelor de interes, concepute si organizate ca poli de schimb.
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Imbunatatirea optiunilor modale va trebui, de asemenea, s fie ghidata de preturi care reflecta
toate costurile aferente transportului. Participantii la traficul rutier ar trebui sa se obisnuiasca cu
plata pentru infrastructura pe care o folosesc si pentru externalitatile negative pe care le
genereaza. Tarifele parcarilor in zona centrala ar trebui sa fie mai mari decét tarifele pentru
parcarea vehiculelor in parcari de la periferia orasului. Tariful titlurilor de calatorie (biletelor,
abonamentelor) in transportul public ar trebui sa fie adaptate puterii de cumparare a locuitorilor,
pentru a incuraja utilizarea transportului public. Mai mult, in schimbul parcarii vehiculului la
periferia orasului locuitori ar trebui sa primeasca titluri de calatorie gratuite pentru a incuraja
schimbul intermodal dintre transportul cu autoturismul personal si transportul public.

Evolutia populatiei din mediul urban, imbatranirea populatiei, va obliga serviciul de transport
public s& se adapteze la o populatie din ce in ce mai in varsta. Persoanele in varsta de 65 de
ani sau mai mult vor reprezenta un procent important din totalul populatiei pana in 2030, astfel,
calitatea, fiabilitatea, securitatea si accesibilitatea, in special pentru persoanele cu mobilitate
redusa, precum si siguranta transporturilor publice va fi esentiala pentru o mai mare utilizare a
transportului public.

In ceea ce priveste transportul de marfa, orasele vor trebui sa exploateze mai bine potentialul
de optimizare a logisticii urbane. Acest lucru se poate realiza printr-o schimbare la nivelul
planificarii si organizarii sistemului de transport urban, dar si prin decizii asupra utilizarii
terenului, prin prisma amplasarii centrelor logistice la periferia orasului. Interfata dintre
transportul pe distante lungi si transportul ,pana la ultimul kilometru” ar putea fi organizata intr-
un mod mai eficient prin consolidarea centrelor logistice multimodale de marfa situate la
periferiile oraselor, care ar putea fi legate de punctele de distributie si de colectare din oras.
Obiectivul este acela de a limita livrarile individuale, care reprezinta partea cea mai ,ineficienta”
a calatoriei, la cel mai scurt traseu posibil. Societatile ar trebui sa isi pund in comun
incarcaturile pentru a reduce deplasarile fara marfa sau pe cele ineficiente. Tehnologia
informatiei ar putea sprijini astfel de practici printr-o mai buna planificare a marfurilor si
deplasarilor si 0 mai buna capacitate de localizare si urmarire.

Livrarea in zonele izolate “pe ultimul kilometru” (last mile delivery) ar putea fi realizata cu
camionete mai mici si mai ecologice. Utilizarea de noi motoare si vectori de energie — energia
electrica, hidrogenul si hibrizii — vor face parte in mod necesar din strategia de reducere a
intensitatii carbonului aferent logisticii urbane. Motoarele noi vor avea, de asemenea, avantajul
functionarii silentioase, permitand deplasarea pe timp de noapte a unui segment mai important
al transportului de marfuri in zonele urbane, putandu-se astfel stabili un program de
aprovizionare nocturn in ferestre de timp. Acest lucru ar elimina partial problema congestiei
traficului rutier in timpul orelor de varf de dimineata si de dupa-amiaza.
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Prin urmare, pentru a ilustra impactului asupra mobilitatii se prezintd in detaliu evaluarea
obiectivelor strategice ale planului de mobilitate, prin prisma unor principali indicatori.

Acesti indicatori vor cuantifica aspectele critice ale impactului actual al mobilitatii.

Principalii indicatori prezentati si detaliati in capitolele 4.1.-4.5., care se vor regasi si in analizele
masurilor propuse, fie ca indicatori de baza, fie ca indicatori suport in dimensionarea efectelor
proiectelor (in capitolele 7.1.-.7.5.) sunt:
- Indicatorii globali de performanta ai retelei — durata totala de deplasare — h/zi si distanta
totala de deplasare — km/zi
- Indicatori de mediu — cantitatea de emisii poluante si cantitatea de CO, emisa, ca indicator
al gazelor cu efect de sera (efectele schimbarilor climatic)
- Indicator de accesibilitate — cererea totala zilnica de transport
- Indicatori de sigurantd - numarul de accidente si costul social al acestora
- Indicatori de calitatea a vietii — nivelul zgomotului.

4.1. Eficienta economica

Analizele de performanta globala a retelei urbane se prezinta mai jos cei doi indicatori de
performanta global ai retelei si anume:

- Durata globala zilnica de deplasare
- Distanta totala zilnica de deplasare.

Acesti indicatori detaliati in capitolul 4.1.4. sunt folositi in metodologia de selectare a proiectelor,
precum si in evaluarea impactului mobilitatii pentru scenariile propuse (capitolul 7).

Sunt identificate urmatoarele probleme:

- Dezvoltarea istorica a retelei rutiere a condus la existenta unor elemente de retea cu
latimi reduse, care genereaza conflicte de circulatie si congestii la nivelul zilei

- Gestiunea incompleta a intersectiilor atat semaforizate, cat si nesemnaforizate, fara
prioritizarea transportului public in intersectii

- Lipsa corelarii intre dezvoltarea urbana si suportul necesar din partea planificarii in
transporturi pentru a furniza infrastructurile de transport pentru a asigura accesul la
opotunitatile socio-economice

- Starea tehnica a carosabilului conduce la consumuri mari de resurse, atat in exploatarea,
cat si in intretinerea vehiculelor rutiere

- Diminuarea eficientei serviciului de transport data de reteaua de infrastructuri aflate intr-o
stare tehnica precara pe multe din elementele sale componente

- Trafic sporit de marfa, cauzat de lipsa unei ocolitoare periferice si de dirijarea traficului
de tranzit prin zona urbana.

Analizele financiare arata ca la nivel de buget local exista o preocupare pentru asigurarea unei
retele eficiente de transport. Totodatd, se constatd ca autoritatea locald are experientd in
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identificarea surselor de finantare, precum si disponibilitate financiara pentru a utilizare resurse
externe —precum resurse aferente IF| (institutii financiare de finantare). Din prisma gradului de
indatorare, se constata o scadere pe termen lung a acestuia de la 10,54% in anul 2015 la 8,47
in anul 2025 conform calculului realizat in cadrul primariei. Aceasta situatie atesta dreptul de
contractare de noi credite pe termen lung, din partea Institutiilor de Finantare Internationale, in
completarea fondurilor comunitare posibile pentru proiectele eligibile.

Eficienta in domeniul serviciilor imbraca aspecte deosebite si are doua tipuri de efecte:
- Efecte economice: se concretizeaza in rezultate economice, care sunt usor de cuantificat
(profitul, cifra de afaceri, cheltuielile etc.),
- Efecte sociale: privesc in primul rand beneficiarul si sunt mai greu de cuantificat (calitatea
serviciilor de transport oferite, urmarind reducerea diferentei dintre nivelul asteptat de
consumatori si cel oferit).

Conform raportarilor RAGCL, finantarea cheltuielilor curente si de capital necesare pentru
efectuarea serviciului de transport public local de persoane prin curse regulate se asigura prin
plata unei compensatii a carei metoda de calcul este reglementata prin contractual aflat in
vigoare intre operator si autoritatea locala.

Analizand situatia financiara se constata ca veniturile au avut o evolutie crescatoare intre 2014
si 2016, trend care trebuie sustinut, insa incasarile nu sunt suficiente pentru a putea acoperi in
totalitate cheltuielile, ci in proportie maxima de 68%. Din perspective costului’km acesta are
valoare comparativa cu indicatori ai altor operatori interni din Romania, insa compozitia acestui
indicator de cost, precum si natura cheltuielilor introduse in calcul nu sunt clare.

Se recomanda ca pe termen scurt sa se realizeze o analiza tehnico-economica, precum si un
studio pentru conformarea relatiilor contractuale ale operatorului la legislatia in vigoare (Reg.
1370).

Pentru o prezentare elocventa a situatiei traficului general si pentru a utiliza un set de indicatori
macroscopici in descrierea eficientei economice, se prezinta mai jos cei doi indicatori de
performanta global ai retelei si anume:

- Durata globala zilnica de deplasare

- Distanta totala zilnica de deplasare

Pe termen scurt durata petrecuta in trafic de autoturisme va creste cu 24%, iar pe termen lung
pana la 27%. Si durata petrecuta in trafic de mijloacele de transport public va creste in timp (cu
2% pe termen lung) daca nu se vor lua masuri asupra cresterii vitezei de deplasare, dar si
asupra reabilitarii infrastructurii rutiere pe care acestea ruleaza.
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Fara o planificarea urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale,
municipiul se va extinde in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu
accesibile cu transportul public la cregterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta
de autoturismele personale. Distantele parcurse de autoturisme vor avea o evolutie accentuata
pe termen lung, acestea crescand cu 60%.

Evolutia celor doi indicatori este prezentata in tabelul de mai jos.

Tabelul 4.1-1. Indicatori globali de performanta ai retelei — 2017-2030

Unitate
Mod de transport de 2017 2023 2030
masura
. Autoturisme h/zi 20758 25661 26293
Durata totala a
deplasarilor Vehicule grele de marfa h/zi 1408 1537 1424
Vehicule usoare de .
3 h/zi 3489 3806 3449
marfa
Transport public h/zi 3986 4026 4074
Deplasari pietonale h/zi 11490 8860 9207
Deplasari cu bicicleta h/zi 1038 1048 879
Durata globala de deplasare pentru hzi
traficul rutier
Dist Autoturisme km/zi 155769 | 192563 | 249553
Istanta Vehicule grele de marfa | km/zi | 10659 | 11633 | 13323
parcursa Vehicule usoare de
cuie us km/zi | 10659 | 11633 | 13323
marfa
Transport public km/zi 11787 11906 9428
Deplasari pietonale km/zi 42206 32544 35525
Deplasari cu bicicleta km/zi 8372 8457 8816

4.2. Impactul asupra mediului

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociala a Municipiului,
avand in vedere ca aceasta asigura accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri
si servicii etc.

Sistemele de transport existente in Reghin sunt transportul de marfa si transportul de cal&tori. in
cadrul acestor sisteme functioneaza sistemele de transport rutier, feroviar si nemotorizat.

Impactul acestor tipuri de transport asupra mediului se manifesta la nivelul tuturor factorilor de
mediu prin:
- aglomerari de trafic si accidente — in cazul transporturilor rutiere;
111/193



Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Reghin

- poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

- poluarea fonica si vibratiile — in marile intersectii, de-a lungul soselelor, in apropierea
nodurilor feroviare si a aeroporturilor;

- poluarea solului si a apei, prin deversarea produselor petroliere;

- ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

- schimbarea peisajul eco-urban;

- generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatoare, altele).

Efectele negative pe care domeniul transportului le are asupra mediului inconjurator si in
principal asupra sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de egapament
care contin NOx, CO, SO2, CO2, compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele
(plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu, zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile
antrenate de pe carosabil, pot provoca probleme respiratorii acute si cronice, precum si
agravarea altor afectiuni. Traficul greu este generator al unor niveluri ridicate de zgomot si
vibratii, care determina conditii de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra starii de
sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurator, exista o gama larga de factori
care influenteaza cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si
oferta de autoturisme, necesitatile de mobilitate individuala, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii
serviciilor publice alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui
autoturism proprietate personala.

In realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind
energointensive). Impactul ecologic se manifesta atat datorita consumului de energie si resurse
naturale, cat si zgomotelor produse, poluarii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimina in atmosfera pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi, fiind
considerat principalul impurificator cu substante organice al zonelor urbane. Se considera ca la
nivelul Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de sera sunt cauzate de
transport, 84 % din acestea provenind din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in
vedere urmatoarele masuri:

- modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport;

- dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitati mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

- intarirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea
legaturilor intre orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul
public, inclusiv in zonele cu densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;
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- cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;

- imbunatatirea comportamentului transportului in relatia cu mediul inconjurator, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii
calitatii ambientale in mediul natural si urban.

Pornind de la datele de traffic extrase din modelul de transport se pot evalua date cu privire la
efectele traficului rutier pentru perioada analizata, astfel incat pentru fiecare artera sunt
calculate atat nivelul zgomotului cat si valoarea altor poluanti degajati nocivi precum s-a putut
observa in tabelul de mai jos.
Tabelul 4.2-1. Valorile poluantilor generate de modurile de transport pe baza de combustibili
fosili la nivelul unei zile pentru anii analizati

2017 2023 2030
Zgomot - nivel mediu

59.27 59.98 61.33
calculat [dB]
NOx [g/km] 3090 3991 4596
SO2 [g/km] 972 1327 1588
CO  [kg/km] 29 40 a7
HC  [g/km] 3628 4972 5964
CO2 (tone) 11173 12700 13724

Din perspectiva gazelor cu efect de sera, se constata ca pe termen lung cresterile sunt de circa
22%, rezultdnd un impact semnificativ negativ asupra mediului si climei locale. Astfel, acest
indicator COZ2e va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor, ca
indicator aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma obiectivelor
stabilite Tn axa de finantare).

Se observa ca o crestere semnificativa este inregistrata in cazul monoxidului de carbon. Acesta
este cunoscut ca un gaz toxic care, chiar si la concentratii relativ scazute, poate duce la:

- afectarea sistemului nervos central;

- scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;

- reducerea acutatii vizuale gi capacitatii fizice;

- oboseala acutg;

- dificultati respiratorii gi dureri in piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

- iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteala, confuzie,

reduce capacitatea de concentrare.

Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta:
copiii, varstnicii, persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice,
fumatorii.
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Emisiile de oxizi de azot din transporturi cresc usor de la an la an datoritd numarului tot mai
mare de autovehicule. Pe viitor va fi nevoie de implementarea unor politici de crestere a
ponderii autovehiculelor cu surse alternative de energie.
Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosfera se poate reduce
semnificativ prin punerea in practica a unor politici si strategii de mediu:
- folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solara,
hidro, geotermala, biomasa);
- inlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);
- utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficienta energetica ridicata (consumuri
reduse, randamente mari);
- realizarea unui program de impadurire si creare de spatii verzi (absorbtie de CO2,
retinerea pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera);
- realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol
depoluant.

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de
combustibilii fosili, aceste emisii fiind efectele:
- parcului circulant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie
interna, care folosesc combustibili fosili conventionali
- evolutia crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Zonele care vor resimti in mod direct, fiind afectate semnificativ sunt zonele riverane
principalelor artere de circulatie din municipiu, ierarhizate organic intr-o retea de nivel superior
deservind fluxurile principale de circulatii in municipiu.

4.3. Accesibilitate

Din punct de vedere al spatiului si timpului se va atasa izocrona care evidentiaza accesibilitatea
catre centrul municipiului in cazul deplasarilor pe jos. Pentru deplasarile pietonale s-a
considerat o viteza medie de 4 km/h, iar in prima instanta se va atasa izocrona care evidentiaza
accesibilitatea in raport cu un punct situat in centrul municipiului. Pentru izocrona din figura de
mai jos se observa ca, mergand pe jos, in aproximativ 50 de minute se poate ajunge din centrul
municipiului pana aproape de periferie.
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Figura 4.3-1 Accesibilitatea oferita de reteaua rutiera pentru mersul pe jos

Din punct de vedere al indicatorului utilizat in analizele urmatoare ale accesibilitatii, principalul
indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimata ca numarul de
deplasari in capitolele anterioare. Evolutia cererii de transport este consecinta a nivelului de
acces oferit de reteaua urbana de transport si serviciile asociate acesteia.

De asemenea, pentru transportul public accesibilitatea este exprimatéd si din perspectiva
distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile de transport public). Acest aspect al
accesibilitatii a fost dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei existente din perspectiva
transportului public.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea ua fost
identificate, detaliate si tratate in capitolul dedicat retelelor pietonale (capitolul 2.5). S-a
constatat ca reteaua curenta prezinta zone cu accesibilitate redusa pentru persoanele cu
probleme de mobilitate, dar si zone cu inaccesibilitate pentru toate categoriile de persoane.

La nivelul retelei de transport public, vehiculele din dotarea operatorului au facilitati dedicate
grupului de persoane cu probleme de mobilitate, insa accesul la serviciul de transport este
limitat de zonele cu accesibilitate redusa la nivelul retelei pietonale. De asemenea, frecventa
limitata a serviciului are impact asupra calitatii serviciului prestart si implicit asupra accesibilitatii
si atractivitatii sistemului in sine.
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Accesibilitatea are ca finalitate cererea de transport, deoarece un sistem de transport accesibil
permite atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de mobilitate. Astfel,
indicatorul cheie al accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea proiectelor este
reprezentat de cererea de transport, prezentata pentru scenariul de referinta mai jos.

Unitate de
Mod de transport 2017 2023 2030
masura

Mers pe jos Persoane/zi | 20194 15571 16837

Transport_public Persoane/zi 2228 2251 2277
Cererea Autoturism Vehicule/zi 68320 84457 108501
zilnicade | . .o Biciclete/zi | 3624 | 3661 | 3704
transport
Cererea totala de transport .
durabil Persoane/zi 26047 21483 22818

Tabel 4.3.1. Indicator de accesibilitate — cererea de transport pentru scenariul de referinta

Principalele deficiente si probleme din perspectiva accesibilitatii sunt:

- Deficiente de conectivitate si de stare a refelei rutiere interne orasului. Lipsa unei
conectivitati adecvate intre drumurile nationale/judetene si zonele industriale si de
dezvoltare genereaza concentrari de trafic pe arterele principale ale orasului

- Deficiente de stare a retelei rutiere interne orasului si mediu locuit nesatisfacator

- Vulnerabilitatea retelei rutiere in zona industriala vest in raport cu zona urbana centrala

- Statiile de transport nu ofera conditii adecvate de asteptare si accesibilitate tuturor
calatorilor

- Accesibilitate spatiala redusa a sistemului de transport Public

- Conectivitatea retelei de infrastructuri pentru pietoni este redusa peste obstacolele majore
din interiorul orasului: raul, calea ferata, artere rutiere majore.

4.4. Siguranta

La nivelul municipiului se estimeaza ca gradul de motorizare este de circa 330 vehicule per
1000 de locuitori, situdndu-se peste media nationald. Din analiza datelor de mobilitate s-a
relevat ca circa 60% din deplasarile efectuate zilnic la nivelul anului de baza sunt realizate
utilizadnd mijloacele de transport motorizat. Ca urmare a numarului mare de autoturisme aflate in
trafic, precum si ponderea mare a deplasarilor nemotorizate (cu precadere pietonale) este
inregistrata o serie de accidente in municipiul Reghin.
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In intervalul 2011 — 2016, in conformitate cu datele furnizate de Politia Municipiului Reghin —
Biroul Rutier numarul accidentelor a avut o evolutie descrescatoare. in Figura 4.4-1 se prezinta
Evolutia numarului de accidente pe perioada 2011-2016.

20186 3% 63%

2011.2018 43% 57%
m Accidente Grave  m Accidente Usoare

Figura 4.4-1. Evolutia numarului de accidente
(sursa: Politia Municipiului Reghin — Biroul Rutier, prelucrare consultant)

In perioada 2011-2016 numérul total de victime rezulate in urma a 440 de accidente rutiere a
fost de 461 de victime, iar la nivelul anului 2016 au rezultat 57 de victime din 51 de accidente.

Tabelul 4.4-1. Evolutia Numarului de victime din accidente rutiere

Nr. Accidente Total Victime | Victime/accident
2011-2016 440 461 1,05
2016 51 57 1,12

(sursa: Politia Municipiului Reghin — Biroul Rutier, prelucrare consultant)

Desi numarul de accidente este in descrestere cat si numarul de victime rezultate, la nivelul
anului 2016 numarul mediu de victime per accident a fost de 1,12 victime/accident in timp ce
media pe perioada 2011-2016 a fost de 1,05 victime/accident.

Cu toate acestea, desi numarul mediu de victime per accident a cunoscut o usoara crestere, din
datele furnizate de Politia Municipiului Reghin — Biroul Rutier a reiesit ca la nivelul anului 2011
nu au existat decese ca urmare a accidentelor rutiere pe raza municipiului Reghin, desi pe
intervalul 2011-2016, 14% dintre victime au decedat.

Asa cum se prezinta in Figura 4.4-2, evolutia efectelor accidentelor rutiere pe raza municipiului
Reghin reflecta o crestere usoara a victimelor cu rani ugsoare si grave, insa numarul deceselor a
scazut simtitor, ajungand in anul 2016 la zero.

2016 Raniti Usor

Raniti Grav

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
Figura 4.4-2. Efectele accidentelor rutiere
(sursa: Politia Municipiului Reghin — Biroul Rutier, prelucrare consultant)
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Principalele cauze ale producerii accidentelor rutiere au fost, conducerea cu viteza excesiva a
conducatorilor auto, neacordarea de prioritate, traversarea pietonilor si biciclistilor prin locuri
nepermise sau circulatia acestora pe cartosabil. Observam ca in una din principalele cauze ale
producerii accidentelor sunt implicati pietonii si biciclistii, acestia datorita lipsei pistelor/benzilor
dedicate respectiv a trotuarelor pe multe din strazile municipiului fiind nevoiti sa utilizeze pentru
deplasare partea carosabila agsa cum am prezentat in analiza situatiei existente la capitolul 2.5.
Mijloace alternative de mobilitate.

Din punct de vedere al indicatorului de cuantificare al impactului mobilitatii din perspectiva
sigurantei la nivelul scenariului de referinta, acest indicator, considerat a fi numarul anual de
accidente este evaluat pe baza prestatiei anuale si este prezentat mai jos :

Scenariu de referinta 2017 2023 2030
Prestatie - milioane

vehiculexkm 57.8 69.9 88.8
Numar accidente 51 62 78

Tabelul 4.4.11. Indicator siguranta - numar de accidente — scenariul de referinta

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutiera problema care trebuie rezolvata cu
prioritate este cea legatd de numarul foarte mare al accidentelor in care sunt implicati pietonii.
Aceasta problema ilustreaza vulnerabilitatea retelei in privinta asigurarii deplasarilor sigure
pentru principalul mijloc sustenabil de deplasare si este singura problema determinata de
performanta intrinseca de siguranta a retelei.

Problemele de siguranta generate de celelalte cauze ale accidentelor sunt determinate de
elemente comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare si constientizare.

4.5. Calitatea vietii

Municipiul se confrunta si o cu o serie de probleme generate de masini si trafic. Una dintre ele
este poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analiza hartii de poluare cu
zgomot reiese ca arterele principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele
de locuit, avand efecte negative asupra calitatii vietii si a sanatatii. Lipsa unei ocolitoare
complete a orasului, duce la trafic de tranzit pe arterele de traversare ale municipiului si astfel
ele devin din bulevarde, culuare de trafic. De asemenea, parcarile din zonele rezidentiale
afecteaza calitatea vietii, devenind un factor de poluare vizuala si cu praf, dar si element de
disconfort.

Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural.
Zonele protejate sunt degradate din cauza deplasarilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.
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Asadar, municipiul are o suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al
mobilitatii:

- Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;

- Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;

- Modernizarea caii de rulare a vehiculelor care sa reduca poluare cu praf;

- Completarea centurii ocolitoare care ar ajuta la reducerea poluarii cu noxe din oras;

- Reorganizarea zonelor de garare din cadrul insulelor de locuit;

- Dezvoltarea transportului electric care nu ar mai afecta fondul construit protejat.
Acestea sunt problemele de mobilitate importante cu care Municipiul Reghin se confrunta, iar
analiza lor este baza formularii prioritatilor de interventie si de ameliorare a calitatii vietii in oras.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

- Lungime aliniamente si suprafete verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente stradale,
zone umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de
vegetatie care sa faca mai placute deplasarile pe jos);

- Suprafata spatii comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciului (zone
de intalnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

- Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor
orasului, a pietonilor);

- Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

- Lungime trasee rutiere — dezvoltarea rutelor alternative, care sa elibereze orasul de
traficul de tranzit;

- Suprafata garaje/zone de stationare — transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se
planifica sectorul transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea
infrastructurii de transport fara a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea
calitatii peisajului urban, acolo unde este posibil.

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructure de buna calitate
pentru transportul motorizat, combinatad cu cresterea numarului de autoturisme personale au
determinat scaderea amenajarilor pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta
toate celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita
atunci cand spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este imbunatatita atunci cand se iau
in considerare nevoile pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termina, in mod natural,
in calitate de pieton.
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Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii
tot mai frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe
masura ce mediile urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine
si mai putin cantitative. Concepte precum "walkability — calitatea de a permite deplasarea
pietonala sigura si nestingheritd” sau “liveability — calitatea locuirii” sunt des Tintalnite in
descrierile calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil de exprimat intr-o maniera cantitativa
clara.
Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile
pietonale. Acest indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu,
promovand un mijloc de deplasare durabil de asemenea este influentat de prezenta sau de
absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale, trafic si conditiile infrastructurii, modelul de
utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta si altele.
Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie masura in care mediul construit
este prietenos in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-o
anumitd zon&. In vederea determinérii capacitati de deplasare pietonala stau la baza
urmatoarele aspecte:

- conectivitatea strazilor,

- gradul de utilizare al terenului,

- densitatea de locuire,

- prezenta cadrului vegetal,

- frecventa si varietatea cladirilor,

- intrari sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor,

- orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada,

- zone recreationale si economice apropiate domiciliului,

- atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip Street-Share,

- zone comerciale la parterul imobilelor.
Decizia individuala de deplasare pietonala este influentatd de mediul construit, densitatea,
diversitatea, designul, accesibilitatea destinatiei si distanta de parcurs.
Livability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, acesta analizeaza
calitatea locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogatia, confortul,
bunuri materiale si necesitati necesare unei anumite clase socioeconomice intr-o anumita zona
geografica.  Standardele de calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si
disponibilitatea ocuparii fortelor de munca, rata saraciei, calitatea si accesibilitatea cazarii,
indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata inflatiei), timpul anual disponibil
pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii educationale de
calitate, speranta de viata, incidenta imbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor, infrastructura,
cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica si
religioasa, climatul si siguranta si altele.
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Cele doua concept prezentate pot fi dificil de cuantificat, acestea in final rezuméandu-se la
perceptia locuitorilor din mediul urban asupra spatiul pietonal si/sau a spatiului de recreere.
Cele doua concepte detaliate mai sus si prezentate descriptiv pot fi rezultatul corelarii intre
datele socio-economice identificate.

Un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificatda matematic este nivelul de
zgomot. Utilizadnd rezultatele modelului de transport s-a constatat ca din perspective acestui
indicator, pe termen lung, nivelul mediu zilnic al zgomotului emis la sursa este de 61,33 dB,
valoare cu 3,5% mai mare in raport cu anul 2017, iar nivelul maxim zilnic al zgomotului evaluat
este de circa 74,23dB, pentru DN16, valoare cu 4,2% mai mare fatéd de anul 2017 (pentru care
maximul s-a inregistrat la 71,26 pe un segment al strazii Mihai Viteazul.

Din perspectiva problemelor identificate, acestea au fost detaliate in capitolele referitoare la
parcari si la spatiul urban, respectiv capitolele 2.2. si 2.7. sumarizand principalele probleme cu
efecte asupra calitatii vietii sunt :

- Mari suprafete de spatiu public sunt ocupate cu parcare pe strada, atat la nivelul zonei
centrale, cét si periferic

- Strazile principale de acces in zona centrala, desi recent reabilitate si intr-o stare fizica
buna, sunt inca amenajate in favoarea circulatiei si stationarii autovehiculelor.

- Dificultati de parcurgere a traseelor cu potential pietonal din cauza inaccesibilizarii pentru
persoane cu mobilitate redusa (in carucior, mame cu copii in carucior, persoane in varsta
cu dificultati motorii),

- Traseele majore care leaga punctele de interes ale orasului nu sunt amenajate ca trasee
majore favorabile deplasarilor nemotorizate.

- Deficit de calitate a spatiului public, alterarea ambiantei la nivelul zonelor complexe urbane

- Nivelul ridicat de zgomot in zonele riverane arterelor majore de circulatii, fiind afectate in
aceeasi masura si zone cu caracter profund rezidential.
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane
5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale

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

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

Viziunea generala a planului de mobilitate se poate rezuma astfel:

"Planul de mobilitate va asigura un sistem de transport efiecient, sigur si adaptat nevoilor
cetatenilor, care sa deserveasca nevoile de deplasare a bunurilor si persoanelor in conditiile de
minimizare al impactului asupra mediului.”

Aceasta viziune generala va fi implementata prin:

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

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

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

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

Astfel ca, prin lista investitilor propuse se promoveaza un sistem de transport sigur, accesibil Si
durabil care vine in sprijinul regenerarii urbane si prosperitatii conurbatiei, in acord cu
expansiunea zonei urbane, in acelasi timp cu reducerea utilizarii autoturimului propriu si a
emisiilor de CO,. De asemenea, proiectele propuse prin planul de mobilitate imbunatatesc
conditiile de mediu si in general conduc la imbunatatirea calitatii vietii si sanatatii comunitatii.

Viziunea de mobilitate se sprijina pe un set de obiective majore, care se refera la:
- Sprijinirea si contributia la dezvoltarea economica a conurbatiei.
- Asigurarea unui retele urbane de transport sigure
- Minimizarea impactului asupra mediului al transporturilor urbane asupra comunitatii
- Dezvoltarea unui sistem de transport durabil accesibil pentru toti utilizatorii sai.
- Asigurarea unor politici de transport care sa vina in intdmpinarea politicilor de dezvoltare
urbana durabila, sanatate publica si incluziune social

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

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

Strategia de
Transport
Nationala

Viziunea de :
dezvoltare Strategia de

economica Si I;rar)spolrg
urband locala 4’ Viziune si egionala

Obiective

Ghiduri si politici
Probleme si efecte nationale
negative actuale economice, sociale
si de mediu

Figura 5.1-1. Dezvoltarea viziunii si obiectivelor
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La nivelul consideratiilor legate de viziunile si strategiile de dezvoltare urbana, acestea au fost
asumate prin analiza comparativa intre Planul urbanistic General anterior si materialele
disponibile Planului Urbanistic General in curs de dezvoltare. Astfel ca dezvoltarea urbana este
previzionata intr-o maniera conservatoare, realizandu-se in planul de mobilitate si o serie de
recomandari cu privire la regenerarea urbana, revitalizarea urbana a unor zone.

Aceste recomandari vin in sprijinul dezvoltarii viitoare a mobilitatii urbane durabile si conduc la
cresterea calitativa a spatiului urban.

Principalele obiective specifice sunt descrise mai jos, fiind concentrate sub urmatoarele
categorii:

Obiective economice:
- Minimizarea si fiabilizarea duratelor de deplasare in reteaua urbana de transport
- Imbunatétirea conditiilor strazilor urbane si a trotuarelor, in ideea promovarii modurilor de
deplasare durabile
- Cresterea perceptiei calitative in ceea ce priveste transportul public
- Sustinerea proiectelor la nivel regional, national si international, pastrand o parte a
beneficiilor acestor proiecte la nivel local (nivelul comunitatii).
Obiective de siguranta si securitate
- Imbunatatirea performantelor de siguranta a retelei urbane de transport, prin reducerea
efectiva a numarului de accidente.
- Cresterea perceptiei de siguranta in ceea ce priveste transportul public
Obiective de mediu
- Reducerea emisiilor de carbon generate de traficul rutier (schimbarea climatic)
- "Captarea” beneficiilor de mediu ale proiectului de realizare a unei centuri ocolitoare a
orasului
- Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la nivel urban.
- Reducerea poluarii fonice, in special in zona centrala
Obiective de accesibilitate
- Cresterea accesibilitatii catre punctele de interes (la nivelul retelei) pentru a sustine
incluziunea social (accesibilitate spatiala si temporala).
- Cresterea repartitiei modale pentru modurile durabile de deplasare pentru a promova o
dezvoltare economica cu limitarea traficului motorizat asociat.
- Usurarea accesului la sistemul de transport public urban.
Obiective de integrare
- Sustinerea dezvoltarii teritoriului in jurul coridoarelor de transport durabil
- Promovarea unui trai sanatos prin incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta intr-un
mediu/intr-o retea sigur/a.
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Pentru a tine cont de indeplinirea unor obiective SMART conform cerintelor nationale si
internationale, planul de mobilitate este realizat pentru a sustine indeplinirea unor tinte
(rezultate) pe termen scurt astfel incat obiectivele stabilite sa poata fi monitorizate de-a lungul
perioadei de implementare.

5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor

Planul de mobilitate urbana al municipiului Reghin asigura punerea in aplicare a conceptelor
europene de planificare si management pentru mobilitatea urbanad adaptate la conditiile
specifice regiunii si include lista méasurilor/proiectelor de imbunatatire a mobilitatii pe termen
scurt, mediu si lung. Diagrama de mai jos ilustreaza cadrul de selectare al proiectelor propuse
prin PMUD.

Transport Pubic 5

Transport

e %; e ! 9 | Nemaotorizat

Capacitate |
Intnu;ona!a

Siguranta

Managementul
Rutierd

mobilitatii

.‘)L*“%C.I‘ \ Integrarea

}L.—

{ ' transporturilor ¢i a
\ /  utilizarii terenurilor

Managementul
Parcdérilor si Calitatea
Drumuriler

-

Figura 5.2-1. Cadrul de selectare a proiectelor

Procesul de selectare a proiectelor implica:

- elaborarea unei liste complexe de masuri si proiecte, care se va verifica in raport cu
obictivele si directiile de actiune;

- identificarea proiectelor individuale care pot aborda numeroase obiective. Mai mult, se tine
cont de faptul ca sistemele de transport urban sunt complexe si locatia problemei nu se
identifica intotdeauna cu locul in care sunt observate problemele, de aceea proiectele sunt
propuse la nivel strategic, solutiile tehnice si economice finale, fiind rezultatul unor studii si
proiecte detaliate ulterioare.

Procesul de selectare este completat de definirea unor scenarii pentru identificarea efectelor
cumulate ale proiectelor asupra mobilitatii urbane si pentru promovarea mixului optim de
proiecte investitionale, care vor determina schimbarea comportamentului de deplasare catre
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modele compartamentale durabile la nivelul municipiului. Tn figura de mai jos, este ilustratd
metodologia de selectare a proiectelor si scenariilor pentru a se asigura atingerea obiectivelor
strategice in orizontul de analiza al planului de mobilitate (2017-2030).

| Stabilirea obiectivelor pentru a indeplini aceasta Viziune |

| Definirea unor tinte cuantificabile pentru pentru municipiul Reghin pe termen lung |

Institutional Deplasari . Management|Managementu|Integrare

nemotorizate : | mobilitatii

| Analizarea si evaluarea a 3 Scenarii Strategice

v

Alegerea celui mai potrivit SCENARIU
Perfectionarea sa pentru a ajunge la scenariul OPTIM

| Identificarea masurilor pentru implementarea obiectivelor si atingerea Tintelor

Elaborarea planului de actiune pentru fazarea implementarii
Termen Scurt [ Termen Lung

Figura 5.2-2. Metodologia de selectare a proiectelor

Metodologia de selectare a proiectelor cuprinde urmatoarele etape:

- Identificarea unei liste lungi de idei de proiecte, care cuprind solutii de infrastructura,
masuri organizatorice si masuri operationale. Fiecare masura este descrisa in termeni de
realizari si efectele cele mai probabile;

- Realizarea unei analize in care fiecare proiect din lista lunga este comparata in raport cu
obiectivele, avand ca rezultat eliminarea proiectelor care nu raspund obiectivelor sau a
caror efecte intra in conflict cu obiectivele;

- Realizarea unei evaluari preliminare. Proiectele ramase sunt elaborate in detaliu pentru a
intelege costurile si impactul acestora. Costurile se vor estima prin aplicarea unor rate
unitare sau pe baza experientei consultantului si a cunoasterii preturilor pietei. Beneficiile
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proiectului sunt evaluate prin cercetari empirice sau prin modelul de transport dezvoltat, in
functie de specificul fiecarui proiect. Pe baza evaluarii preliminare, sunt eliminate de pe
lista masurile/proiectele considerate irelevante;

- Definirea listei finale a masurilor care sunt luate inainte de pregatirea planului.

Evaluarea preliminara, completata de detalierea la nivel strategic a diverselor aspecte tehnice
sau economice, va constitui baza pentru Analiza Multi-criteriu, care va permite prioritizarea
ulterioara a mixului de proiecte intr-o variant optima. Astfel, procesul analizei multi-criteriu este
folosit pentru evaluarea listelor de proiecte si identificarea solutiei optime pe diverse orizonturi
de timp, indeplinind o serie de obiective variate.

Prin definitie, analiza multi-criteriu este instrumentul decizional care permite realizarea unei
evaluari preliminare pentru mixul propus de proiecte (si structurat pe scenarii), avand ca scop
sustinerea strategia planului de mobilitate si planul de actiuni previzionat. Obiectivul central este
acela de a defini pachetele de proiecte care ofera impactul social maxim avand consum minim
de resurse.

Pentru atingerea obiectivutlui AMC, modelul matematic decizional utilizat este Metoda Onicescu
care consta in:

- stabilirea matricei consecintelor alternativelor decizionale (cuantificarea criteriilor);

- ordonarea variantelor pentru fiecare criteriu in ordine descrescatoare a consecintelor daca
criteriul se optimizeaza prin maximizare sau in ordine crescatoare a consecintelor daca
criteriul se optimizeaza prin minimizare, altfel spus ordonarea variantelor pentru fiecare
criteriu in ordine descrescatoare, pornind de la valoarea optima;

- contorizarea de cate ori 0 varianta i ocupa locul j in clasament.

lerarhizarea variantelor dupa o funciie de agregare de forma f:V->R, ierarhizarea variantelor

fiind data de valorile descrescatoare ale acestei funciii, si este definita prin:

!‘(_\“'l)=u,1~|’+u,;‘ Iw‘ ......... Wiy
£ 2° =, unde:

V; — proiectul i din lista de proiecte;

Qin, - Criteriu n (n-1,2...nr. maxim de criterii) al proiectuluii (1 —1,2,..... nr. de proiecte din lista de

Proiecte).

Criteriile sunt considerate astfel incat sa oglindeasca obiectivele planului de mobilitate si
viziunea generala a planului de mobilitate de a oferi un sistem de transport durabil, aplecat
catre reducerea mobilitatii motorizate.

Fiecare mix de proiecte (scenarii) se evalueaza prin prisma proiectelor propuse pentru a se
evidentia aportul propriu tindnd cont de criterile considerate. Evaluarea se realizeaza pornind
de la performanta retelei urbane aferenta scenariului de mobilitate de referinta.
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Analiza multicriteriala se realizeaza pe baza a 6 criterii, grupate astfel:
- 5 criterii de maxim: economie, accesibilitate, siguranta, mediu, calitatea vietii
- 1 criteriu de minim: cost.

Lista indicatorilor pentru cuantificarea/valorizarea criteriilor utilizate in cadrul AMC.

Criteriu Indicatori Metoda de calcul al indicatorilor
Indicator evaluat ca diferenta a duratelor totale
de deplasare pentru utilizatorii rutieri (din
traficul general) pentru situatia curenta si cea
ca urmare a implementarii

Indicator evaluat prin insumarea cererilor de
transport deservite de proiectul analizat.
Indicator evaluat pe baza reducerii prestatiei

Reducerea durata globala
Economie de deplasare pentru traficul
rutier

Accesibilitate | Cerere deservita

Siguranta Reducerea numarului de totale pentru diverse categorii de vehicule si a
’ accidente procentului statistic de accidente raportat la

prestatia anuala.
Indicator evaluat pe baza reducerii prestatiei

Mediu Reducerea Emisiilor CO2 totale pentru diverse categorii de vehicule, a

echivalent vitezelor de deplasare specifice si a curbelor

de consumuri energetice.

Calitatea Indicator evaluat pe baza reducerii marimii

vieti Reducerea procentuala a fluxurilor de trafic pentru diverse categorii de

’ zgomotului vehicule si a vitezelor de deplasare specifice la

nivel dezgregat de retea.

Indicator evaluat pe baza unor evaluari
Cost Costul total de investitie strategice de cost pentru implementarea
lucrarii pentru toate activitatile necesare.
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6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

in ce fel de oras vrem s& tr&im? Cum vrem sa ne deplasam? Cum asigurdm sustenabilitatea
mediului in care locuim?

La aceste intrebari raspund cele patru subcapitole, in care sunt prezentate directiile de actiune
si proiectele de dezvoltare ale mobilitatii urbane pentru orizontul de timp 2017-2030.

Definirea acestei liste de proiecte se bazeaza pe metodologia de selectare a proiectelor.
Evaluarea lor a vizat ca in final acestea sa atinga o serie de tinte:

- Cresterea sigurantei rutiere;

- Reducerea traficului auto;

- Conectarea la transportul national si european;

- Dezvoltarea transportului public;

- Reglementarea sistemului de parcari;

- Gestionarea transportului de marfa;

- Dezvoltarea unui transport integrat;

- Dezvoltarea transportului nemotorizat;

- Protejarea mediului.

Planul de mobilitate al Municipiului Reghin atinge toate domeniile cheie din transportul urban:
transportul in comun, transportul nemotorizat, intermodalitatea, siguranta rutiera, transportul
rutier si feroviar, logistica urbana, sistemul de transport inteligent.

Pentru aceste moduri de transport sunt setate obiective care vizeaza categoriile:
- Economie
- Minimizarea si fiabilizarea duratelor de deplasare in reteaua urbana de transport;
- Imbunatatirea conditiilor strazilor urbane si a trotuarelor, in ideea promovarii modurilor
de deplasare durabile;
- Cresterea perceptiei calitative in ceea ce priveste transportul public;
- Sustinerea proiectelor la nivel regional, national si international, pastrand o parte a
beneficiilor acestor proiecte la nivel local (nivelul comunitatii).
- Siguranta si securitate
- Imbunatatirea performantelor de sigurantd a retelei urbane de transport, prin
reducerea efectiva a numarului de accidente;
- Cresterea perceptiei de siguranta in ceea ce priveste transportul public.
- Mediu
- Reducerea emisiilor de carbon generate de traficul rutier;
- Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la nivel urban;
- Reducerea poluarii fonice.
- Accesibilitate

129/193



Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Reghin

- Cresterea accesibilitatii catre punctele de interes (la nivelul retelei) pentru a sustine
incluziunea sociala (accesibilitate spatiala si temporala);

- Cresterea repartitiei modale pentru modurile durabile de deplasare pentru a promova
o dezvoltare economica cu limitarea traficului motorizat asociat;

- Realizarea accesului la sistemul de transport public urban.

- Integrare

- Sustinerea dezvoltarii teritoriului in jurul deplasarilor durabile;

- Promovarea unui trai sanatos prin incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta intr-un
mediu/intr-o retea sigura.

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Reabilitarea / Modernizarea / Realizarea de infrastructuri rutiere imbunatatite pentru
conectivitate intre polii de interes, asigura crerea de solutii alternative pentru transportul
individual motorizat, astfel incat sa se decongestioneze zonele sa se asigure o crestere a
conectivitatii retelei de transport precum si o ameliorare a accesibilitati. Mai mult, prin
reabilitarea retelei secundare stradale cu rol colector se preiau principii si metode de realizare
moderne adecavate mediului urban, contribuind la cresterea calitatii vietii, prin crearea unui
spatiu destinat circulatiei cu caracteristici moderne, urbane si sigure pentru toti participantii la
trafic. Modernizarea intersectiilor critice din oras prin masuri de reconfigurare fizica constituie
alte tipuri de investiii in infrastructura care vor conduce la cresterea confortului si sigurantei
deplasarilor pietonale, cu bicicleta sau cu autotueismul.

Modernizarea si extinderea sistemului de transport public eficient, ecologic si sigur,
accesibil tuturor categoriilor de calatori reprezinta directia de actiune cheie a PMUD Reghin.
Prin imbunatatirea unui astfel de serviciu de transport public se asigura in mod echitabil accesul
tuturor cetatenilor la servicii si locurile de munca si se creeaza o alternativa reala a
transportului motorizat individual.

Proiectarea si realizarea unei retele conexe si sigure a infrastructurii nemotorizate, care
sa asigure conditii de siguranta si accesibilitate deplasarile nemotorizate - pietoni si biciclisti -
din municipiul Reghin este de asemenea directia de actiune esentiala pentru schimbarea
comportamentului de calatorie al locuitorilor. Se incurajeaza in acest fel deplasarile in conditii de
siguranta, mersul pe jos si cu bicicleta fiind cel mai accesibil financiar sistem de deplasare,
regasindu-se la inceputul si finalul fiecarei calatorii si asigurand legatura cu celelalte moduri de
transport.

Crearea de poli de schimb in nodurile intermodale cu alternative de transport, in scopul
reducerii accesului si parcarii neregulamentare a autovehiculelor in zona centrala sau in zonele
cu grad inalt de atractivitate cum sunt zona garoii si autogarii, zonele comerciale sau zonele cu
multe locuri de munca.
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Dezvoltarea amenajarilor de parcare in cartierele municipiului in special pentru parcarea
de tip rezidential pentru reducerea / eliminarea parcarii pe carosabil. Crearea de parcari
multietajate (subterane si/sau supraterane ) constituie o alternativa a parcarii pe strada, si ofera
eliberarea treptata a unor suprafete de spatiu public care sa fie reamenajate in scopul cresterii
calitatii locuirii (corelat cu dezvoltarea spatiilor cu prioritate pentru pietonii).

Tabelul 6.1-1. Lista proiectelor pentru infrastructura de transport

Estimare
. Estimare valoare de
ID Sector Proiect . UM . -
cantitate investitie
[mil. lei]
Cresterea conectivitatii retelei
Infrastructura | regionale prin realizarea unei
1 , , g p. 11 km 174.80
de circulatie | sosele ocolitoare pentru
drumurile nationale si judetene
Infrastructura | Cresterea accesibilitatii retelei
2 , : e . 10 km 25.00
de circulatie | de strazi a orasului
Cresterea calitatii spatiului
Infrastructura | public urban prin reproiectarea
3 . . . . .. 15 km 22.50
de circulatie | si modernizarea cailor de
comunicatii rutiere
. | Constructia de poduri peste
Infrastructura . .
4 , ) peste bariere naturale si 4 buc. 100.00
de circulatie . . s
antropice (rau, cale ferata)
Dezvoltarea infrastructurii
Infrastructura | publice necesare vehiculelor
5 . . . o . 10 puncte 0.25
de circulatie | electrice pentru incarcare in
momentele de stationare
Managementul | Dezvoltarea amenaijarilor de
6 iy . : N 8 buc. 280.00
parcarilor parcare in cartierele municipiului
Transport Modernizarea statiilor de .
9 p . 60 statii 6.00
Public transport public
Modernizarea intersectiilor
critice din oras prin masuri de
Managementul | reconfigurare fizica (incluzand
13 mobilitatii si | amenajari pentru cresterea 30 intersectii 15.00
ITS confortului si sigurantei

traversarii pietonilor si a
transportului cu biciceta)
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Realizarea de puncte
intermodale in nodurile majore
ale retelei de transport public
(gara, autogara etc)

14 Multimodal 1 buc. 35.00

Crearea unor spatii comunitare,
favorabile pietonilor, in
ansambluri de locuinte colective
strazi, piatete urbane, squaruri
Deplasari ( . piat . a . )
15 _ — pietonale sau spatii cu utilizare 20 km 60.00
nemotorizate | . . o
in comun (“shared-space”), in
relatie cu centralitati de cartier,
cu unitati de invatamant, cu
statii de transport importante

Crearea unor coridoare
favorabile deplasarilor
Deplasari nemotorizate pentru a face

16 . 5 . o 25 km 15.00
nemotorizate | legatura intre zonele cu functiuni
de interes general si/sau
recreational
.. Realizarea unei infrastructuri
Deplasari .
18 conexe si sigure pentru 25 km 10.00

nemotorizate

deplasarile cu bicicleta

6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

Proiectele operationale vizeaza in special sectorul Transportului public prin Modernizarea
transportului public cu vehicule electrice sau/si ecologice, Cresterea atractivitatii
accesibilitatii oferite de transportul public, pentru cresterea eficientei operationale si
asigurarea corelarii ofertei de transport cu cererea, implementarea de masuri de informare a
calatorilor, toate urmand sa conduca la cresterea atractivitatii transportului public si a numarului
de calatori.

Implementarea de instrumente de ITS, management al mobilitatii si controlului accesului
asigura posibilitatea de planificare si optimizare a calatoriilor, cu impact asupra eficientizarii
deplasari. Managementul mobilitatii si o buna informare poate oferi eficienta sporita, Incredere
si durabilitate infrastructurii de transport existente, prin interventii de politici sau tehnologie,
permitand mobilizarea si rularea resurselor prin taxe de congestie, taxe de drum si taxe de
parcare.

Adoptarea de masuri pentru incurajarea transportului nemotorizat cum ar fi Implementarea
unui serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing) pentru stimularea
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deplasarilor utilizand bicicleta si cresterea ponderii modale a acestui mod de transport cu impact
direct asupra calitatii vietii prin reducerea numarului de autoturisme in circulatie si implicit a
efectelor externe negative datorate traficului auto - emisii poluante, ygomot, accidente.

Implementarea unui sistem de parcari in scop turistic si agrement va conduce la
ameliorarea congestiei urbane datorata parcarilor neregulamentare care limiteaza capacitatea
arterelor rutiere in zona punctelor de interes.

Tabelul 6.2-1. Lista proiectelor operationale

Estimare
. Estimare valoare de
ID Sector Proiect . UM . -
cantitate investitie
[mil. lei]
Implementarea conceptului de
Managementul | Parcare in scop turistic Si
7 ‘. amenajare de noi facilitati de 4 buc. 10.00
parcarilor o
transport public si puncte de
interes
Achizitionarea de autobuze
electrice si ecologice pentru
Transport imbunatatirea si modernizarea
8 Public trasnportului public de calatori, 20 buc. 25.00
inclusiv in cartierele marginase
cu strazi inguste si cu declivitati
mari
Cresterea eficientei transportului
public prin introducerea
10 Transport automatelor de véanzare a 1 sistem 25 00
Public biletelor.Sistem de taxare,
inclusiv managementul flotei si
informarea calatorilor
Reorganizarea retelei de
11 Transport | transport public prin 1 sistern 3.00
Public restructurarea si extinderea
rutelor de transport
Managementul | Implementarea unui sistem
12 mobilitatii si computerizat de_ mon_ltorlzare Si 30 intersectii 37.50
control al fluxurilor (sistem de
ITS management de trafic)
Deplasari Implementarea unui serviciu de _
17 : inchiriere biciclete in regim self- 1 sistem 7.00
nemotorizate

service (bike-sharing)
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6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

O preocupare a autoritatilor locale pe termen scurt-mediu trebuie sa fie constituirea unei
structuri ADI de transport (Asociatie de Dezvoltare Intercomunitara). O astfel de asociatie in
care operatorul de transport local (care reuseste sa aiba o capacitate imbunatatita de transport
si gestiune a serviciului efectuat) sa asigure prestarea serviciului pe teritoriul ADI nu este de
neglijat.

Propuneri de imbunatatire a cadrului institutional si de reglementare
Contractarea serviciilor de transport public local

HCL 65 din 29.09.2018 privind delegarea de gestiune in mod direct a serviciului de Transport
public local de persoane din municipiul Reghin catre RAGCL S.A Reghin cuprinde contractul de
delegare a gestiunii serviciului public de transport calatori cat si Regulamentul serviciului de
Transport Local de caatori si Indicatorii de performanta si Conditile generale in care se
realizeaza serviciului de Transport Local de caatori. Din analiza prevederilor contractului
existent, se constata ca acesta nu este in totalitate conform cu prevederile Regulamentului
European 1370/2007. Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al
Consiliului din 23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de
calatori si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului
defineste modul in care autoritatile competente pot actiona in domeniul transportului public de
calatori, astfel incat sa garanteze prestarea de servicii de interes general. De asemenea, acest
regulament stabileste si conditile in care autoritatiie competente, atunci cand impun sau
contracteaza obligatii de serviciu public, compenseaza operatorii de servicii publice pentru
costurile suportate si/sau acorda drepturi exclusive in schimbul indeplinirii obligatiilor de
serviciu.

Astel, asa cum contractul existent semnat intre Operatorul Municipal RAGCL SA si Municipiului
Reghin se prezinta astazi, valoarea compensatiei acordate operatorului nu respecta prevederile
Anexei la regulament, fapt obligatoriu in situatia atribuirii directe a contractelor catre un operator
intern, adica aflat sub controlul autoritatii publice locale (asa cum este si RAGCL). Operatorul
fiind supracompensat prin aplicarea formulei existente in contract, si anume compensatia
reprezinta diferenta intre costurile realizate si veniturile realizate, este necesara notificarea
acordarii ajutorului de stat conform legislatiilor nationale si europene in vigoare. Atat timp cat
aceasta situatie persista si contractul nu este aliniat la prevederile europene, Municipalitatea pe
de o parte isi asuma riscul primirii in orice moment a unui infringement privind concurenta
neloiala pe piata, prin existenta supracompensarii, iar pe de alta parte nu va beneficia de
finantare europeana pentru innoirea parcului de mijloace de transport. In plus, prezentul
contract nu contine informatiile minime prevazute de legislatia romaneasca (conform Ordinului
ANRSC/ 2007 , trebuiesc incluse informatiile referitoare la programul estimativ al lucrarilor de
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investiti- exprimate atat cantitativ cat si valoric- , sarcinile si responsabilitatile partilor si
conditiile de finantare pentru investitii , indicatorii de perfornanta ai serviciului, tarifele in vigoare
la momentul semnarii, inventarul bunurilor mobile si immobile concesionate si procese verbale
de predare-primire, etc). Prin urmare, asigurarea existentei unui contract de servicii publice
(CSP) conform cu regulamentul 1370/2007 si care sa constituie un element efficient de
monitorizare a calitatii serviciului este o directie de actiune urgenta si de maxima importanta in
gestiunea problematicii transportului public la nivelul Municipiului.

Logistica

In ceea ce priveste logistica urbana, exista deja adoptata HCL 48 / 31.03.2011 privind
aprobarea regulamentului de organizare a traficului greu pe raza municipiului Reghin, pe
strazile din municipiul Reghin fiind interzisa circulatia vehiculelor destinate transportului de
marfuri precum si a utilajelor autopropulsate, care au masa maxima total autorizata mai amre de
7,5 tone, pe alte trasee decét cele stabilite conform cu cele prezentate in Figura 2.4-1.

Accesul autovehiculelor de transport marfa cu masa maxima total autorizata mai amre de 7,5
tone, in aafar traseelor stabilite se poate realiza in baza unei autorizatii de trafic greu valabila,
eliberata de Primaria Municipiului Reghin. Cu toate acestea, conform aceluias regulament, in
zona centrala a municipiului Reghin, nu este permis sub nici o forma accesul vehiculelor grele
de marfa si nu se libereaza autorizatii. Programul de aprovizionare al magazinelor din zona
centrala este permis utilizand vehicule cu masa maxima totala autorizara de sub 7,5 tone in
intervalul orar 4:00 — 6:00.

Un aspect important ce trebuie avut in vedere este reglementarea parcarii vehiculelor de marfa,
astfel incat acestea sa nu conduca la parcari in lungul strazilor si aglomerarea zonelor de
locuinte. Vehiculele de aprovizionare de peste 3,5 tone trebuiesc parcate in locuri amenajate la
marginea orasului in parcari special amenajate si/sau la sediile polilor logistici, iar vehiculele de
marfa de 1,5 tone ar trebui parcate la sediul societatii detinatoare sau tot in spatii amenajate la
iesirile din oras. Pot fi stabilite programe comune de partajare a spatiului societatilor comerciale
ce beneficiaza de posibilitati de parcare / detinatoare de spatiu. in urma consultarilor cu
acestea.

O alta reglementare ce trebuie adoptata in acelasi sens de descongestionare a traficului si
gestiunea spatiului carosabil vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea gunoiului
menajer, reparatii la partea carosabila sau utilitati, etc) care trebuiesc sa se desfasoare in
ferestre de timp pe durata noptii si dimineata devreme.

Pe termen mediu, cand soseaua de centura va fi finalizata si investitiile in centre logistice de
marfa la periferia orasului si in relocarea depozitelor din partea de sud si est a orasului vor fi
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realizate, reglementarile privind accesul transportului de marfa vor trebui sa fie adaptate acestui
fapt.

Parcari

Trebuiesc revizuite si completate reglementarile referitoare la parcari si stationari in ceea ce
priveste parcarile ocazionale in zonele cu functiuni mixte. Astfel, trebuiesc interzise stationarile
pe anumite artere pentru mentinerea capacitatii arterelor rutiere si aplicarea de sanctiuni
contraventionale pentru nerespectarea indicatoarelor rutiere.

Transport nemotorizat

In ceea ce priveste transportul nemotorizat, este necesara adoptarea a doua tipuri de
reglementari:

- Reglementari care restrictioneaza viteza de deplasare la 15-30 km/h in zone rezidentiale si
pe strazile unde nu exista trotuare. Aceste reglementari duc la cresterea sigurantei
traficului si la crearea unui mediu mai bun pentru locuitori in zonele de resedinta.

- Reglementari care privesc deplasarea si stationarile cu bicicleta pe teritoriul municipiului.
Aceste reglementari ar trebui sa vizeze pe de o parte conduita biciclistilor in trafic, ca o
completare fireasca a prevederilor (insuficiente) din legislatia nationala iar pe de alta parte
modul de rezolvare a interactiunilor intre biciclisti si pietoni, intre biciclisti si autoturisme si
intre biciclisti si aria si conditiile in care biciclistii se pot deplasa pe teritoriul municipiului.
Aceste regmenetari trebuiesc avute in vedere mai ales odata cu realizarea
pistelor/benzilor dedicatei. Deasemenea, adoptarea unui normativ local bazat pe bunele
practici nationale si europene pentru amenajarea cailor proprii de circulatie a bicicletelor in
municipiul Reghin este necesar, pentru uniformizarea solutiilor si asigurarea respectarii
conditiilor minime de siguranta pentru biciclisti (acestea prevad caracteristici tehnice,
dotari minime, etc.functie de particularitatile retelei stradale si ale traficului).

Propuneri de imbunatatire a cadrului institutional
Constructia, mentenanta si finantarea infrastructurii

Este necesara regandirea politicii de asigurare a intretinerii sistemului rutier prin promovarea
intretinerii preventive si planificarii lucrarilor. Astfel, activitatile Sectiei de Drumuri trebuie sa
cuprinda evaluarea efectva periodica a sistemului rutier (trimestrila sau semestriala) si
planificarea si prioritizarea lucrarilor de intretinere functie de constatari. Existenta unei baze de
date cu starea infrastructurii si lucrarile de intretinere care se realizeaza trebuie deasemenea sa
usureze procesul de planificare a acestor lucrari si planificarea finantarii pentru termen scurt.

In ceea ce priveste garantia lucrarilor executate, acestea trebuiesc mentionate in contractele de
executie si extinse cat de mult posibil. Pentru lucrarile noi de modernizare si reabilitare trebuie
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avuta in vedere si posibilitatea gasirii de parghii contractuale si financiare care sa permita
includerea intretinerii drumurilor in contractele de executie a modernizarii.

Aceasta abordare preventiva referitoare atat la intretinerea sistemului rutier cat si la intretinerea
intregului patrimoniu municipal pentru asigurarea mobilitatii si transportului este un factor
decisiv in reducerile de costuri ulterioare pentru reparatii si mentinerea starii tehnice si de
calitate a bunurilor.

Monitorizarea, Controlul si Verificarea serviciului de transport public si a celorlalte aspecte ale
mobilitatii urbane

Conform Organigramei Primariei Municipiului Reghin, aprobata prin HCL nr. 102/2015,
organizarea coordonarii serviciilor de transport public in cadrul Primariei Municipiului Reghin se
realizeaza prin Compartimentul Protectia Mediului care este coordonat de Serviciul UAT, aflat
sub Arhitectul Sef al municipiului. Compartimentul Transport Protectia Mediului este un
compartiment nespecializat pentru reglementarea si coordonarea si transportului public de
calatori si a transportului de bunuri si persoane in regim de taxi si are in componenta in prezent
un singur angajat.

Compartimentul pentru reglementarea si coordonarea si transportului public de calatori si a
transportului de bunuri si persoane in regim de taxi ar trebui sa fie unul prin excelenta tehnic,
deci coordonat de o Directia Tehnica ce ar trebui sa coordoneze si alte activitati cum ar fi Sectia
Drumuri, Administrare Parcari, etc. activitatea compartimentului fiind in relatie directa cu
activitatile de mentenanta a infrastructurii, politica de parcare si investitii. Coordonarea tuturor
acestor activitati in cadrul aceleliasi Directii aduce un plus in coordonarea aspectelor de
planificare, monitorizare control si verificare a mobilitatii in toate aspectele sale (transport public,
parcari, transport marfa, transport nemotorizat, transport auto pe infrastructurile publice, etc).

Reorganizarea Direcfjilor din cadrul organigramei si asigurarea capacitatii acestui compartiment
prin transformarea lui in Compartimentul pentru Mobilitate Urbana prin cumularea activitatilor
care vizeaza transportul public, transport nemotorizat (ciclism si pietonal), transportul de marfa,
gestionarea parcarilor, drumurile, etc, ar aduce un plus semnificativ in gestionarea integrata a
mobilitatii urbane. Asigurarea numarului de posturi in acest compartiment se poate face partial
sau total prin reorganizarea activitatilor din celelalte compartimente ingloba, insa, un numar de
4-5 posturi de executie coordonati de un sef de compartiment este considerat suficient pentru
gestiunea si monitorizarea problemelor de mobilitate in ansablu, data fiind marimea municipiului
Reghin.

Rolul acestui compartiment este foarte important in planificarea dar mai ales in monitorizarea
indicatorilor de calitate, in verificarea respectarii reglementarilor in domeniul de competenta, in
monitorizarea activitatii operatorului municipal, a informarii calatorilor, a operatorilor de taxi, etc.
Trebuie alocata o atentie sporita in cadrul acestiui compartiment activitatii transportului de

137 /193



Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Reghin

calatori realizat de operatorul municipal, cresterii capacitati de monitorizare si gestiune a
municipalitatii a noului contract de servicii publice. Deasemenea, odata cu introducerea
sistemului de taxare, activitatea de monitorizare a veniturilor poate fi imbunatatita, astfel incat sa
se propuna deciziile cele mai potrivite atat in ceea ce priveste organizarea transportului public la
nivel operational cat si politica tarifara si sociala adecvata.

Pentru cresterea capacitatii de monitorizare a serviciului de transport public este necesara pe
de o parte asigurarea personalului necesar pentru compartiment (indiferent daca acesta
ramane doar pentru transport public sau competentele ii vor fi extinse), pregatirea
corespunzatoare prin cursuri specifice a specialistilor ce ocupa aceste postur. Participarea
municipilui in proiecte europene pe tema mobilitatii ce vor duce la o crestere a capacitatii de
gestiune si planificare a mobilitatii este deasemenea de luat in considerare. Pentru realizarea
acestui complex de activitati este necesar un mecanism de procedurare interna a activitatilor.
Deasemenea, stabilirea de responsabilitati si competente clare pentru fiecare post, fara a se
suprapune sau a lasa loc de interpretari, este necesara. Serviciul de transport cu taxiul trebuie
sa fie complementar serviciului de transport public si corelat cu capacitatea acestuia de a
asigura cererea dar activitatea de taximetrie nu trebuie sa constituie activitatea principala a
compartimentului.

Din punct de vedere al monitorizarii calitatii transportului public, pe termen mediu este necesara
implementarea Standardului EN 13816 pentru Transporturi — Logistica si Servicii — Transporturi
Publice de Pasageri — definirea, urmarirea si masurarea calitatii serviciilor. La nivel european,
Standardul EN 13816 a fost emis de catre Comitetul European pentru Standardizare (CEN) in
anul 2002 si include masuri comune de calitate in transportul public. Acest standard poate fi
aplicat de catre autoritati pentru managementul calitatii sistemelor lor de transporturi publice i
pentru calitatea managementului contractelor lor. Standardul EN 13816 poate fi, de asemenea,
utilizat de operatorii de transport public pentru calitatea managementului lor intern. EN 13816
stabileste standarde de definire a calitatii si a standardelor de calitate in transportul public si
masurarea lor. Aceasta include sugestii ale metodelor de masurare corespunzatoare.

Definitia de calitate a normei se bazeaza pe bucla de calitate, care distinge patru dimensiuni ale
calitatii serviciilor:

- Calitatea asteapta: Acesta este nivelul de calitate cerut de catre pasager (asteptari
implicite sau explicite). Sondajele calitative si cantitative pot fi folosite pentru a identifica
aceste criterii si importanta lor relativa.

- Calitatea vizata: Acesta este nivelul de calitate pe care operatorul isi propune sa-l ofere.

- Aceasta depinde de nivelul de calitate asteptat de catre pasageri, presiuni externe gi
interne , constrangeri bugetare si performanta concurentilor ".Calitatea vizata este formata
dintr-un serviciu de referinta (de exemplu, punctualitate: mai putin de trei minute
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intarziere), un nivel de realizare pentru serviciul de referinta (de exemplu, 95% din serviciu
punctual), precum si un prag de performanta inacceptabila.

- Calitatea livrata: Acesta este nivelul calitate, care se realizeaza pe o baza de zi cu zi.
Calitatea livrata poate fi masurata folosind metode statistice si de observare, de exemplu,
masuri directe de performanta

- Calitatea perceputa: Acesta este nivelul de calitate perceputa de catre pasageri in cursul
deplasarilor lor. Cum percepe un pasager realitatea situatiei depinde nu numai de
experienta sa personala asupra serviciului, ci si de serviciile asociate, informatiile primite
despre serviciu (nu numai cele furnizate de companie, dar si de informatii din alte surse),
asupra mediului sau personal, etc

Implementarea acestui standard trebuie avuta in vedere pe termen mediu, pe termen scurt
municipalitatea urmand a se concentra pe monitorizarea indicatorilor de calitate ai serviciului
definiti in noul contract de servicii publice.

Politica sociala si tarifara

In ceea ce priveste politica sociala, categoriile defavorizate prevazute de lege beneficiaza de
reduceri sau gratuitati la transportul public, conform prevederilor legale nationale sau aprobarilor
Consiliului Local. Aceasta politica sociala tine de evolutia indicatorilor socio-economici ai
Municipiului si judetului (PIB, salariu mediu, putere de cumparare, somaj, raport populatie
ocupata/ populatie inactiva, etc). Aceste facilitati reprezinta un efort pentru municipalitate prin
includerea diferentelor de venit in formula compensarii, drept pentru care acordarea acestora
trebuie sa duca pe de o parte la cresterea accesibilitatii la serviciile si facilitatile municipiului
pentru aceste categorii si pe de alta parte sa incurajeze deplasarea.

In ceea ce priveste tarifele, acestea sunt in prezent sub nivelul costului calatoriei si tine seama
de nivelul real de trai al cetatenilor din Reghin, serviciul de transport fiind unul subventionat.
Este necesara o revizuire a politicii tarifare care sa conduca la fidelizarea calatorilor, in prezent
veniturile obtinute din abonamente fiind mult sub nivelul celor din bilete. Odata cu introducerea
sistemului de ticketing si cunoasterea exacta a categoriilor de calatori pe rute se poate optimiza
sistemul tarifar, astfel incat sa se obtina reteta cea mai buna care sa aduca cresterea veniturilor
din vanzarea de titluri pe de o parte si cresterea numarului de calatori si accesibilitatii
categoriilor defavorizate, pe de alta parte.

Politica privind informarea calatorilor si locuitorilor
Realizarea functiei de informarea calatorilor asigura accesul calatorilor la multitudinea de

informatii privind oferta de transport integrat si multimodal (trasee, statii, orare, facilitati speciale,
corelare cu transportul regional si national, etc.), privind conditile tarifare, mecanismul
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plangerilor si sesizarilor precum si alte informatii privind programele de dezvoltare in transportul
public, consultarile publice si sondajele pe aceasta tema.

Aceasta este indeplinita pe de o parte de catre operator, prin publicarea tuturor informatiilor
privind transportul public in statii si in mijloacele de transport, asa cum acestea sunt detaliate a
fi realizate in contract si in reglementarile adoptate de municipalitate, iar pe de alta parte de
catre municipalitate, care prin site-ul propriu ar trebui sa furnizeze detalii despre sistemele
integrate de transport pubic, despre campaniile desfasurate in acest domeniu, despre
modificarile de trasee, facilitatile pentru persoane cu disabilitati, politica social, etc.

Deasemenea, functia de marketing, comunicare si informare a municipalitatii, realizata
impreuna cu operatorul, are un rol decisiv in schimbarea comportamentului de calatorie al
cetatenilor, in formarea unei imagini favorabile asupra transportului public, rezultatul exercitarii
cu succes a acestei functii ducand la imbunatatirea perceptiei calatorilor asupra serviciului de
transport.

Tabelul 6.3-1. Lista masurile institutionale

ID Sector Proiect

Reevealuarea tarifelor de parcare si utilizarea fondurilor obtinute

1 “ , . g , ,
Parcari si pentru gestionarea si imbunatatirea sistemului de parcare.
managementul | Implementarea unei politici de parcare turistica corelata cu
2 accesului programe de incurajare a utilizarii transportului public in scop
turistic

Politica de impozitare locala care sa incurajeze achizitia de

3 E-mobilitate ) .
vehicule electrice

4 Transport Promovarea dezvoltarii unui sistem de livrare marfa cu biciclete
5 marfa Platforme logistice in zonele industriale din Est
6 Reorganizarea programului de transport: trasee, frecvente, etc.
. Transort public "pasiricturarea / reorganizarea transportului public la nivelul zonei
functionale
8 Cadrul Eficientizarea sistemului de operare a transportului public
9 legislativ gl Reorganizarea institutionala la nivelul municipalitatii
institutional, — . — -
10 'ncl’ _ Constituirea unei Asociatii de Dezvoltare Intercomunitara de
inclusiv .
_ Transport Public
comunicarea — . — s
.. .. | Reglementari privind programul de realizare a serviciilor de utilitati
11 cu cetatenii

publice la nivelul Municipiului Reghin
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12 Reglementari privind programul de aprovizionare al magazinelor,
organizarea aprovizionarii in ferestre de timp pe durata noptii

13 Reglementari privind regimul transportului rutier judetean,
interjudetean si national pe teritoriul Municipiului Reghin

14 Reglementari privind limitarea vitezei de circulatie in zonele
vulnerabile.

15 Realizarea de campanii de educatie rutiera si privind stationarea si
parcarea
Campanii de constientizarea a conceptelor "car sharing" si "bike

16 sharing” (utilizarea vehiculelor partajat reducand necesitatea de
proprietate)

17 Expertize tehnice pentru toate lucrarile de arta existente

18 Studii Studiu de Evaluare a sigurantei rutiere

19 suplimentare Studiu de oportunitate pentru implementarea Contractului de
Servicii Publice pentru operatorul de Transport

6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale:

Proiectele considerate in cadrul planului de mobilitate urbana durabila pentru a Tmbunatati
aspectele critice ale diverselor sectoare de activitate tratate sunt prezentate in tabelul de mai
jos.

Tabelul cuprinde proiectele si masurile determinate de directiile de actiune anterior prezentate,
precum si o serie de studii relevante pentru determinarea unor proiecte viitoare dincolo de

perioada de analiza a planului de mobilitate, partajate pe nivele teritoriale.

Tabelul 6.4-1. Lista proiectelor / masurilor partajate pe nivele teritoriale

Sector Denumire Proiect / Masura Nivel teritorial

Cresterea conectivitatii retelei regionale prin
realizarea unei sosele ocolitoare pentru drumurile | La scara periurbana
nationale si judetene

Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului | La scara localitatilor
de referinta

Infrastructura de Cresterea calitatii spatiului public urban prin

circulatie reproiectarea si modernizarea céilor de La scara localitatilor
e de referinta
comunicatii rutiere
Constructia de poduri peste peste bariere La nivelul
naturale si antropice (rau, cale ferata) cartierelor/zonelor

cu nivel ridicat de
complexitate
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Dezvoltarea infrastructurii publice necesare
vehiculelor electrice pentru incarcare in
momentele de stationare

La scara localitatilor
de referinta

Managementul
parcarilor

Dezvoltarea amenajarilor de parcare in cartierele
municipiului

La nivelul
cartierelor/zonelor
cu nivel ridicat de

complexitate

Implementarea conceptului de parcare in scop
turistic si amenajare de noi facilitati de transport
public si puncte de interes

La scara localitatilor
de referinta

Transport Public

Achizitionarea de autobuze electrice si ecologice
pentru imbunatatirea si modernizarea
trasnportului public de calatori, inclusiv in
cartierele marginase cu strazi inguste si cu
declivitati mari

La scara localitatilor
de referinta

Modernizarea statiilor de transport public

La scara localitatilor
de referinta

Cresterea eficientei transportului public prin
introducerea automatelor de vanzare a
biletelor.Sistem de taxare, inclusiv managementul
flotei si informarea calatorilor

La scara localitatilor
de referinta

Reorganizarea retelei de transport public prin
restructurarea si extinderea rutelor de transport

La scara localitatilor
de referinta

Managementul
mobilitatii si ITS

Implementarea unui sistem computerizat de
monitorizare si control al fluxurilor (sistem de
management de trafic)

La scara localitatilor
de referinta

Modernizarea intersecitiilor critice din orag prin
masuri de reconfigurare fizica (incluzand
amenajari pentru cresterea confortului si
sigurantei traversarii pietonilor si a transportului
cu biciceta)

La scara localitatilor
de referinta

Realizarea de puncte intermodale in nodurile

La nivelul
cartierelor/zonelor

Multimodal majore ale retelei de transport public (gara, . -
cu nivel ridicat de
autogara etc) complexitate
Crearea unor spatii comunitare, favorabile
pietonilor, in ansambluri de locuinte colective :
o . _ La nivelul
(strazi, piatete urbane, squaruri) — pietonale sau cartierelor/zonelor
spatii cu utilizare in comun (“shared-space”), in cu nivel ridicat de
Deplaséri relatie cu centralitti de cartier, cu unitati de complexitate
nemotorizate invatamant, cu statii de transport importante

Crearea unor coridoare favorabile deplasarilor
nemotorizate pentru a face legatura intre zonele
cu functiuni de interes general si/sau recreational

La scara localitatilor
de referinta

Implementarea unui serviciu de inchiriere
biciclete in regim self-service (bike-sharing)

La scara localitatilor
de referinta
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Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure
pentru deplasarile cu bicicleta

La scara localitatilor
de referinta

Reglementari
Institutionale

Reevealuarea tarifelor de parcare si utilizarea
fondurilor obtinute pentru gestionarea si
imbunatatirea sistemului de parcare.

La scara localitatilor
de referinta

Implementarea unei politici de parcare turistica
corelata cu programe de incurajare a utilizarii
transportului public in scop turistic

La scara localitatilor
de referinta

Politica de impozitare locala care sa incurajeze
achizitia de vehicule electrice

La scara localitatilor
de referinta

Promovarea dezvoltarii unui sistem de livrare
marfa cu biciclete

La scara localitatilor
de referinta

Platforme logistice in zonele industriale din Est

La scara localitatilor
de referinta

Reorganizarea programului de transport: trasee,
frecvente, etc.

La scara localitatilor
de referinta

Restructurarea / reorganizarea transportului
public la nivelul zonei functionale

La scara localitatilor
de referinta

Eficientizarea sistemului de operare a
transportului public

La scara localitatilor
de referinta

Reorganizarea institutionala la nivelul
municipalitatii

La scara localitatilor
de referinta

Constituirea unei Asociatii de Dezvoltare
Intercomunitara de Transport Public

La scara localitatilor
de referinta

Reglementari privind programul de realizare a
serviciilor de utilitati publice la nivelul Municipiului
Reghin

La scara localitatilor
de referinta

Reglementari privind programul de aprovizionare
al magazinelor, organizarea aprovizionarii in
ferestre de timp pe durata noptii

La scara localitatilor
de referinta

Reglementari privind regimul transportului rutier
judetean, interjudetean si national pe teritoriul
Municipiului Reghin

La scara localitatilor
de referinta

Reglementari privind limitarea vitezei de circulatie
in zonele vulnerabile.

La scara localitatilor
de referinta

Realizarea de campanii de educatie rutiera si
privind stationarea si parcarea

La scara localitatilor
de referinta

Campanii de constientizarea a conceptelor "car
sharing" si "bike sharing” (utilizarea vehiculelor
partajat reducand necesitatea de proprietate)

La scara localitatilor
de referinta

Expertize tehnice pentru toate lucrarile de arta

La scara localitatilor
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existente de referinta

La scara localitatilor

Studiu de Evaluare a sigurantei rutiere NS
’ de referinta

Studiu de oportunitate pentru implementarea
Contractului de Servicii Publice pentru operatorul
de Transport

La scara localitatilor
de referinta

6.4.1. La scara periurbana/metropolitana

Dezvoltarile socio-economice din localitatile limitrofe au impact asupra mobilitatii urbane nu doar
la nivelul acestora ci si la nivelul municipiului Reghin si al cartierelor limitrofe aflate in
administrare. Cu toate acestea, pe perioada de analiza, nu s-a identificat o influentd majora a
nevoii de mobilitate a localitatilor limitrofe asupra mobilitatii urbane a municipiului Reghin.

Totodata, relatii mai puternice de trafic sunt cu judetele limitrofe precum Cluj, Bistrita-Nasaud si
Harghita, si mai ales Targu Mures. De aceea, la nivel periurban, directia principala de actiune
este aceea de consolidare a legaturilor existente, prin modernizare si reabilitare a axelor majore
de penetratie in oras, dar si prin definirea unor posibile trasee ocolitoare pentru traficul de
tranzit, ca rezultat al adoptarii unui management al traficului eficient.

6.4.2. La scara localitatilor de referinta

Referindu-ne la scara intregului municipiu, directii de actiune au fost stabilite in toate domeniile
mobilitatii, in sensul implementarii de politici imbunatatite in domeniile gestionarii si
accesibilizarii transportului public, transportului de marfa, managementului traficului si
reorganizarea circulatiei, transportului nemotorizat, restrictionarii parcarilor functie de nivelele de
trafic, etc. Aceste masuri sunt completate de cele de reglementare si de masuri institutionale
pentru a creste capacitatea de control si monitorizare a aspectelor mobilitatii la institutiile
abilitate (primarie, operator public, etc). O atentie deosebita a fost acordata accesibilizariii
intregului sistem de transport (sistem rutier si pietonal, separarea fluxurilor de circulatie,
semaforizare, mijloace de transport public etc) pentru toate categoriile de persoane.

in ceea ce priveste masurile de crestere a conectivitatii cu polii de interes ai orasului au fost
vizate: imbunatatirea accesului catre zonele industriale precum si crearea de facilitati pentru
transport alternativ pentru acces la locurile de interes ale orasului (universitati, locuri de munca,
zone comerciale, etc.).

Sisteme inteligente de transport si informare pentru gestiune intregii problematici a transportului
auto si de calatori (sistem complet de e-ticketing si management a traficului, sistem de gestiune
a paracarilor, sistem dinamic de informare a calatorilor si de informare la distanta, etc) au fost

deasemenea prevazute ca si masuri de eficientizare a proiectelor individuale de investitii in
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infrastructura, vehicule, dotari, astfel incat procesul de planificare a calatoriei, procesul de
gestiune a resurselor si de gestiune a fluxurilor sa se realizeze optim.

6.4.3. La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor au fost vizate proiecte care sa duca la crearea unui mediu de trai mai
sigur si mai placut. Astfel, proiecte de limitare a vitezelor de circulatie pentru autoturisme, de
crestere a calitatii cailor de acces pentru pietoni si biciclisti, de amenajare a spatiilor prietenoase
cu deplasarile pietonale si introducere a unui profil stradal urban, de crestere a accesibilitatii si
calitatii retelei de transport public au fost luate in considerare.

Directiile de actiune la nivelul fiecarei zone complexe (considerate a fi constituite din zona
centrala si zonele limitrofe) sunt distinct stabilite, functie de caracterul fiecareia. Astfel, daca
pentru zona centrala primeaza actiunile pentru creerea unui mediu favorabil mersului pe jos, in
vreme ce pentru zonele limitrofe primeaza directiile de asigurare a unei bune interconectivitati si
accesibilitati la transportul public.
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7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale
7.1. Definirea Scenariilor de Mobilitate

Pentru a realiza o evaluare clara a impactului mobilitatii pentru cele trei nivele teritoriale s-au
selectat 3 scenarii, pe baza directiilor de actiune, dar si pe baza unor linii directoare majore.

Aceste scenarii sunt definite astfel:

- Scenariul minim investitional are la baza incurajarea deplasarilor efectuate in mod durabil.
Acest scenariu poate fi privit ca o optiune minimalistd pentru a veni in intdmpinarea
nevoilor si problemelor identificate la nivelul mobilitatii. Acest scenariu presupume o serie
de investitii in infrastructura de deplasare cu bicicleta si la nivelul transportului public,
propunand aducerea la standardul tehnic proiectat a infrastructurii rutiere

- Scenariul mediu investitional este scenariul in care alaturi de incurajarea deplasarilor
durabile plaseaza o responsabilitate si in ceea ce priveste gestionarea nevoii de
mobilitate, dar si in ceea ce priveste o interventie clara asupra imbunatatirii conditiilor
tehnice de desfasurare a transportului fie el public sau privat la nivel urban. Astfel se
foloseste capacitatea de circulatie existenta a retelei rutiere urbane, propunéndu-se ca in
zonele de dezvoltare urband sa se prevada infrastructura de circulatii adecvata si
suficienta pentru preluarea nevoii de mobilitate

- Scenariul maxim investitional este scenariul in care se adopta o atitudine proactiva in ceea
ce priveste intdmpinarea nevoilor de mobilitate curente si viitoare. Acest scenariul
conduce la indeplinirea tintelor propuse si este in acord cu problemele majore identificate
la nivel urban.

Prin urmare, tindnd cont de directiile de actiune si de sectoarele in care acestea sunt aplicate,
cele trei scenarii sunt prezentate tabelar mai jos:

Tabelul 7.1-1. Scenariile de Mobilitate

Scenariu
Estimare
1 Denumire Proiect v_aloare_ ple Minim | Mediu Slree e
Proiect investitie finantare
[mil. lei]
Cresterea conectivitatii Buget
retelei regionale prin national si
1 realizarea unei sosele 174.80 . . FEDR
ocolitoare pentru drumurile
nationale si judetene
5 Cresterea accesibilitatii 25.00 IFI/ bugetul
retelei de strazi a orasului ' local
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Scenariu
Estimare
2 Denumire Proiect v_aloare_ Qe Minim | Mediu S_urse de
Proiect investitie finantare
[mil. lei]
Cresterea calitatii spatiului FEDR -
public urban prin POR, IFI si
3 reproiectarea Si 37.50 . bugetul local
modernizarea cailor de
comunicatii rutiere
Constructia de poduri IFI, bugetul
4 peste peste bariere ) 100.00 . local/national
naturale si antropice (rau,
cale ferata)
Dezvoltarea infrastructurii POR/IFI si
publice necesare buget local
5 vehiculelor electrice pentru 1.50 .
incarcare in momentele de
stationare
Dezvoltarea amenajarilor IFI, bugetul
6 de parcare in cartierele 280.00 local/PPP
municipiului
Implementarea IFI, bugetul
conceptului de parcare in local/PPP
7 scop t_urist_i_c si. amenajare 10.00 .
de noi facilitati de
transport public si puncte
de interes
Achizitionarea de POR si
autobuze electrice si buget local
ecologice pentru
imbunatatirea si
8 modernizarea trasnportului 25.00
public de calatori, inclusiv
in cartierele marginase cu
strazi inguste si cu
declivitati mari
Modernizarea statiilor de POR si
9 transport public 6.00 : buget local
Cresterea eficientei POR si
transportului public prin buget local
introducerea automatelor
de vénzare a
10 biletelor.Sistem de taxare, 25.00
inclusiv managementul
flotei si informarea
calatorilor
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Scenariu

ID
Proiect

Denumire Proiect

Estimare
v_aloare_ gle Minim | Mediu S_urse de
investitie finantare

[mil. lei]

11

Reorganizarea retelei de
transport public prin
restructurarea si
extinderea rutelor de
transport

POR si
buget local
3.00 . .

12

Implementarea unui
sistem computerizat de
monitorizare si control al
fluxurilor (sistem de
management de trafic)

POR si
buget local
37.50 . .

13

Modernizarea intersectjilor
critice din oras prin masuri
de reconfigurare fizica
(incluzand amenajari
pentru cresterea
confortului si sigurantei
traversarii pietonilor si a
transportului cu biciceta)

POR si
buget local

15.00

14

Realizarea de puncte
intermodale in nodurile
majore ale retelei de
transport public (gara,
autogara etc)

IFI, bugetul
local/national
35.00 .

15

Crearea unor spatii
comunitare, favorabile
pietonilor, in ansambluri
de locuinte colective
(strazi, piatete urbane,
squaruri) — pietonale sau
spatii cu utilizare in comun
(“shared-space”), in relatie
cu centralitati de cartier,
cu unitati de invatamant,
cu statii de transport
importante

POR si
buget local

60.00 . .

16

Crearea unor coridoare
favorabile deplasarilor
nemotorizate pentru a face
legatura intre zonele cu
functiuni de interes
general si/sau recreational

POR si
buget local

15.00 . .

17

Implementarea unui
serviciu de inchiriere

POR si

7.00 : buget local /
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Scenariu
Estimare
I[.) Denumire Proiect v_aloare; _de Minim | Mediu
Proiect investitie
[mil. lei]
biciclete in regim self-
service (bike-sharing)
Realizarea unei
18 mfrastructurl conexe si 10.00 .
sigure pentru deplasarile
cu bicicleta

7.2. Eficienta economica

Surse de
finantare

PPP

POR si
buget local

Din perspectiva financiara, cele trei scenarii presupun un buget total de circa 867,3 milioane
lei,fiind structurate pe urmatoarele bugete de investitii specifice:

Valoare investitie (mil lei) Valoare medie
5 proiecte 8 proiecte 4 proiecte per proiect
i i P (mil lei)
Scenariul
- 305,3 61.06
minim
Scenariul
. 305,3 207 394
mediu
Scenariul
) 305,3 207 355 54,2
maxim

Se constata ca desi are o valoare investitionald mai mare scenariu maxim investitional conduce
la tratarea tuturor problemelor de mobilitate indicate.

Din punct de vedere al
acestea au urmatoarea variatie:

duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare zilnice,

Mod de Un(;tjte Scednearlu Scenariu Scenariu Scenariu
transport s minim mediu maxim
masura | referinta
Ore Autoturisme h/zi 26293 15865 14592 14569
) Vehicule
petrecute in )
trafic/zi grele de h/zi 1424 1424 1424 1424
marfa
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Vehicule
usoare de h/zi 3449 3449 3449 3449
marfa
Transport .
. h/zi 4074 3833 3833 4419
public
Deplasari )
. h/zi 9207 11233 11233 11233
pietonale
Deplasari cu )
- h/zi 879 879 1615 1615
bicicleta
Durata globala de
deplasare pentru traficul h/zi 31166 20738 19465 19442
rutier
Autoturisme km/zi 249553 147998 144309 144082
Vehicule
grele de km/zi 13323 13323 13323 13323
marfa
Vehicule
. usoare de km/zi 33055 33055 33055 33055
Distanta o
. marfa
parcursa/zi
Transport )
. km/zi 9428 9428 9662 10464
public
Deplasari )
. km/zi 35525 43342 43342 43342
pietonale
Deplasari cu )
. km/zi 8816 60910 16211 16211
bicicleta

Se constata o inregistrarea urmatoarelor economii :
- Economie de timp pentru transportul auto si de marfa cu pana la 62%, insumand 11724

de ore/zi economisite din totalul orelor petrecute in trafic
- Economie in operarea vehiculelor prin diminuarea distantelor parcurse cu pana la 58%,
cumulandu-se astfel intr-o economie de prestatie rutiera in transportul individual si de

marfa de panila 105471 vehiculexkm/zi.

7.3. Impactul asupra mediului

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor emise la sursa de gaze cu
efect de sera, exprimate in tone CO2 echivalent pentru fiecare scenariupe baza urmatoarelor
ipoteze:
- Prestatia anuala totala exprimata in vehiculexkm
- Compozitia traficului — cele trei categorii considerate si transportul public
- Parametri de comsun de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de
calcul aferent Master Planului National.
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Astfel, rezultatele sunt:

Emisii

(tone CO2

echivalent)
Scenariu de referinta 13724
Scenariu minim 9983
Scenariu mediu 9613
Scenariu maxim 9504

Se constata ca implementarea tuturor proiectelor conduce la o reducere a emisiilor poluante cu
4220 tone CO2 echivalent, adica circa 30% din emisiile totale de gaze cu efect de sera.

Monitorizare

Articolul nr. 10 al Directivei Uniunii Europene privind Evaluarea Strategica de Mediu (SEA) nr.
2001/42/CE, adoptata in legislatia nationald prin HG nr. 1076/08.07.2004 privind stabilirea
procedurii de realizare a evaluarii de mediu pentru planuri si programe, prevede necesitatea
monitorizarii in scopul identificarii, intr-o etapa cat mai timpurie, a eventualelor efecte negative
generate de implementarea planului si luarii masurilor de remediere necesare.

Monitorizarea se efectueaza prin raportarea la un set de indicatori care sa permita masurarea
impactului pozitiv sau negativ asupra mediului. Acesti indicatori trebuie sa fie astfel stabiliti incat
sa faciliteze identificarea modificarilor induse de implementarea planului.

Monitorizarea verificabila, in mod obiectiv, va avea in vedere urmatorii indicatori:

Factor/ASPECT || i catori MONITORIZATI
de mediu ’
Aer Concentratiile de poluanti in aerul ambiental in raport cu valorile limita
pentru protectia populatiei, vegetatiei.
Apa Valorile indicatorilor fizico - chimici din analizele organoleptice
Sol Valorile produsilor poluatori la nivelul solului
Populatia si Valorile parametrilor care se refera la zgomote si vibratii, precum si
sanatatea emisiile de poluanti in aer conform legislatiei in vigoare
umana
Zgomotul si : nens o .
, o Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii
vibratiile ’ ’ ’

Monitorizarea efectelor semnificative ale implementarii planului implica:
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- verificarea acuratetei respectarii aplicarii proiectului conform specificatiilor prevazute si
aprobate in documentatia care a stat la baza evaluarii impactului,
- verificarea eficientei masurilor de minimizare in atingerea scopului urmarit.

In acest sens, se vor face inspecitii fizice care vor viza: amplasarea lucréarilor, materialele de
constructii, depozitarea deseurilor etc.

Se vor executa masuratori asupra emisiilor folosind aparaturad specifica si metode profesionale
de prelucrare si interpretare. Unde este cazul se va aplica monitorizarea “on time”.

7.4. Accesibilitate

Principalul indicator al accesibilitatii este evolutia cererii de transport. Obiectivul central al
PMUD este cresterea accesibilitatii oferita de modurile de transport durabil. Rezultatele obtinute
sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Mod de Unitate de  |Scenariu de | Scenariu Scenariu Scenariu
transport masura referinta minim mediu maxim
Mers pe jos Persoane/zi 16837 25592 25592 25592
Transport .
) Persoane/zi 2277 3689 3781 4108
public
Autoturism Vehicule/zi 108501 103493 101943 110997
Bicicleta Biciclete/zi 3704 3704 6811 6811
Marfa usoara Vehicule/zi 14310 14310 14310 14310
Marfa greu Vehicule/zi 5266 5266 5266 5266
Cererea totala
de transport Persoane/zi 22818 32985 36184 36512
durabil

individual. Cu toate ca deplasarile cu autoturismul sunt inca unul din modurile principale de
deplasare, se observa ca transportul public are o crestere semnificativa, alaturi de transportul
pe bicicleta. In principal deplasérile cu biciclete sunt deplasari atrase de la mersul pe jos, intru
cat scenariul prevede o retea extinsa si conexa de piste de biciclete, ce permite viteze de
deplasare mai mari.

Din punct de vedere al traficului de calatori, scenariul minim are o crestere de circa 44% in
raport cu scenariul de referintd. Din punct de vedere al prestatiei zilnice a operatorului de
transport public, aceasta are o evolutie crescatoare, mai ales datoritéd extinderii serviciului de
transport public, aceasta inregistrand o crestere de circa 60%.
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7.5. Siguranta

Din perspective sigurantei rutiere, se constata pentru cele trei scenarii urmatoarele diminuari ale
prestatiei:

Scenariu Reducerea prestatiei zilnice (km/zi)
Scenariu minim 101555
Scenariu mediu 105244
Scenariu maxim 105471

Conform evaluarii numarul de accidente raportat la prestatia exprimata in mil x veh x km este
0,88 accidente/mil. vehkm, conform statisticii prestatiei rutiere urbane si a numarului mediu de
accidente inregistrate statistic. Prin urmare se constata ca in perioada de analiza, primele doua
scenarii conduc la imbunatatirea similara a numarului de accidente evitate, acestea fiind
aproximativ de 4 accidente in urmatorii 15 de ani rezultate din reducerea prestatiei rutiere a
transportului individual si de marfa, in vreme ce al treilea conduce la o diminuare cu céate un
accident per an

De asemenea, prioritizarea transportului pietonal si securizarea spatiului urban va conduce la
reducerea numarului de accidente. Prin urmare, indicatorul rezultat al numarului de accidente
pentru fiecare scenariu este:

Scenariu Numar accidente/an
Scenariu de referinta 78
Scenariu minim 51
Scenariu mediu 51
Scenariu maxim 50

Se constata ca reducerea este de circa 64% din accidentele anuale la considerarea scenariului
maxim investitional.

7.6. Calitatea vietii

Contribuie la Tmbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban in beneficiul
cetatenilor economiei si societatii in general.

Acest obiectiv este de asemenea dificil de previzionat si depinde foarte mult de consideratiile
legate de designul urban. Principalul indicator al calitatii vietii se considera a fi nivelul mediu al
zgomotului.

Din punct de vedere al acestui indicator, valoarea sa are urmatoarea evolutie in raport cu
scenariul de referinta:

153/193



Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Reghin

- Pentru scenariul minim: Valoarea medie a zgomotului se inregistreaza o diminuare cu
2,63%, astfel valoarea medie a zgomotului este de 59,71 dB

- Pentru scenariul mediu: La nivelul intregii retele, nivelul mediu al zgomotului
inregistreaza o scadere semnificativa de 3,63%, astfel valoarea medie a zgomotului este
de 59,1 dB

- Pentru scenariul maxim: La nivelul intregii retele, nivelul mediu al zgomotului
inregistreaza o scadere semnificativa de 3,63%, astfel valoarea medie a zgomotului este
de 59,1 dB.
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(2) PMUD - componenta de nivel operational

1. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung
1.1. Cadrul de prioritizare

Planul de mobilitate propune si evalueaza trei scenarii aferente tratarii problemelor de
mobilitate. Aceste scenarii includ proiecte si masuri specifice asa cum au fost descrise in
capitolele anterioare. Aceste proiecte sunt tratate integrat la nivelul scenariilor.

Pentru a realiza o evaluare a scenariilor si prioritizarea acestor scenarii, cele trei scenarii au fost
comparate din punct de vedere al celor 5 obiective strategice si al unui obiectiv de cost.
Tabelele centralizatoare ale rezultatelor obtinute pentru proiectele considerate si gruparea lor in

scenarii sunt prezentate mai jos.

Tabelul 1-1. Centralizarea evaluarii proiectelor

Denumire Proiect / Masura

Mediu
reducere
COZe
(tone/an)

Accesibiliate
cerere
deservita
(deplasari/zi)

Eficienta
economica
reducere
durata de
deplasare
(ore/zi)

Siguranta
reducere
numar de
accidente
(acc./an)

Calitatea
vietii
reducere
nivel
zgomot
(%)

Valoare
de
investitie
[mil. lei]

P1

Cresterea conectivitatii retelei
regionale prin realizarea unei
sosele ocolitoare pentru
drumurile nationale si judetene

905

8958

1174

5,64

2,50%

174,80

P2

Cresterea accesibilitatii retelei
de strazi a orasului

9054

25,00

P3

Cresterea calitatii spatiului
public urban prin reproiectarea
si modernizarea cailor de
comunicatii rutiere

189

22635

898

2,50%

37,50

P4

Constructia de poduri peste
peste bariere naturale si
antropice (rau, cale ferata)

89582

100,00

PS5

Achizitionarea de autobuze
electrice si ecologice pentru
imbunatatirea si modernizarea
trasnportului public de calatori,
inclusiv in cartierele marginase
cu strazi inguste si cu declivitati
mari

43

2334

0,02

25,00

P6

Modernizarea statiilor de
transport public

2334

0,02

6,00

P7

Cresterea eficientei transportului
public prin introducerea
automatelor de vanzare a
biletelor.Sistem de taxare,
inclusiv managementul flotei si
informarea calatorilor

2414

16

0,04

25,00

P8

Reorganizarea retelei de
transport public prin
restructurarea si extinderea

rutelor de transport

54

3689

169

0,44

0,50%

3,00
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12- Implementarea unui sistem
computerizat de monitorizare si
control al fluxurilor (sistem de
management de trafic)
13-Modernizarea intersectiilor
P9 (critice din oras prin masuri de 184 128077 8450 - - 52,50
reconfigurare fizica (incluzand
amenajari pentru cresterea
confortului si sigurantei
traversarii pietonilor si a
transportului cu biciceta)

Crearea unor spatii comunitare,
favorabile pietonilor, n
ansambluri de locuinte colective
(strazi, piatete urbane, squaruri)
— pietonale sau spatii cu
utilizare in comun (“shared-
space”), in relatie cu centralitafj
de cartier, cu unitati de
invatamant, cu statii de
transport importante

P10 2204 20541 - 17,98 4,20% 60,00

Crearea unor coridoare
favorabile deplasarilor
nemotorizate pentru a face
legatura Tntre zonele cu
functiuni de interes general
si/sau recreational

P11 333 25592 1045 2,72 3,30% 15,00

Implementarea unui serviciu de
P12 finchiriere biciclete in regim self- 9 3939 28 0,07 0,10% 7,00
service (bike-sharing)

Realizarea unei infrastructuri
P13|conexe gi sigure pentru 108 6558 341 0,89 1,00% 10,00
deplasarile cu bicicleta

Analiza multicriteriala este instrumentul care permite realizarea unei evaluari preliminare pentru
proiectele propuse, avand ca scop ierarhizarea acestora si constituirea lor in scenarii de
mobilitate pentru a se putea sustine strategia planului de mobilitate si planul de actiuni
previzionat.

Analiza multicriteriala se realizeaza pe baza a 5 criterii, grupate astfel:
- 5 criterii de maxim: Mediu, accesibilitate, eficienta economica, siguranta, calitatea vietii

- 1 criteriu de minim: costul de investitie

Criteriile au fost considerate astfel incat sa oglindeasca obiectivele planului de mobilitate si
viziunea generala a planului de mobilitate de a oferi un sistem de transport durabil, aplecat
catre reducerea mobilitatii motorizate. Fiecare proiect este evaluat individual pentru a se
evidentia aportul propriu tindnd cont de criteriile considerate. Evaluarea se realizeaza pornind
de la performanta retelei urbane aferenta scenariului de mobilitate de referinta.

in vederea ierarhizérii proiectelor pentru stabilirea scenariilor de analiza si selectarea unui mix
de proiecte care are impactul cel mai mare cu un cost de investitie minim, s-au cuantificat
efectele produse de fiecare proiect asupra conditiilor economice, accesibilitatii, sigurantei si
factorilor de mediu.

156 /193



Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Reghin

Pentru ierarhzarea proiectelor functie de criteriile selectate s-a utilizeazat Metoda Onicescu care
consta in:
- stabilirea matricei consecintelor alternativelor decizionale (cuantificarea criteriilor)

- ordonarea variantelor pentru fiecare criteriu in ordine descrescatoare a consecintelor daca
criteriul se optimizeaza prin maximizare sau in ordine crescatoare a consecintelor daca
criteriul se optimizeaza prin minimizare, altfel spus ordonarea variantelor pentru fiecare
criteriu in ordine descrescatoare, pornind de la valoarea optima -> matricea A

- contorizarea de cate ori o varianta i ocupa locul j in clasament -> matricea B

- lerarhizarea variantelor dupa o functie de agregare de forma fV->R, ierarhizarea
variantelor fiind data de valorile descrescatoare ale acestei functii, si este definita prin:

t'(\r-",p—’(x“-L' [) R,

In urma cuantificarii impactului fiecarui proiect asupra criteriilor stabilite s-a centralizat si s-a
obtinut Matricea de start a procesului de prioritizare

Matricea A;
Locul Mediu Accesibiliate Ef'c'e”Fa Siguranta | Calitatea vietii Va'Oa“? _de
economica investitie
1 P10 P9 P9 P10 P10 P8
2 P1 P4 P1 P1 P11 P6
3 P11 P11 P11 P11 P1 P12
4 P3 P3 P3 P13 P3 P13
5 P9 P10 P13 P8 P13 P11
6 P13 P2 P8 P12 P8 P2
7 P8 P1 P12 P7 P12 P5
8 P5 P13 P7 P5 P2 P7
9 P12 P12 P5 P6 P4 P3
10 P7 P8 P6 P2 P5 P9
11 P6 P7 P2 P3 P6 P10
12 P2 P5 P4 P4 P7 P4
13 P4 P6 P10 P9 P9 P1
Matricea B;
Loc.

Pr. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

P1 0 3 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1

P2 0 0 0 0 0 2 0 1 0 1 1 1 0

P3 0 0 0 4 0 0 0 0 1 0 1 0 0

P4 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3 1

P5 0 0 0 0 0 0 1 2 1 1 0 1 0

P6 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 1

P7 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 1 1 0

P8 1 0 0 0 1 2 1 0 0 1 0 0 0

P9 2 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 2

P10 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1

P11 0 1 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0

P12 0 0 1 0 0 1 2 0 2 0 0 0 0

P13 0 0 0 2 2 1 0 1 0 0 0 0 0
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Rezulta functia obiectiv (factorul de impact) pentru fiecare proiect:

P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 | P12 | P13
1,364 | 0,023 | 0,257 |0,401 |0,008 | 0,401 | 0,008 | 1,050 | 2,026 | 3,026 | 1,066 (0,180 (0,191

Se constata ca scenariul maxim este scenariul recomandat, acesta oferind satisfacerea celor
mai multe obiective. Recomandarea este una potrivita deoarece scenariul maxim asigura o
tratare integrata a tuturor problemelor de mobilitate, avand o perspectiva unitara, inclusiv la
nivel teritorial.

Pornind de la scenariul recomandat, planul de mobilitate urbana este dezvoltat pentru trei
perioade de timp, incepand cu data aprobarii PMUD si a planului de mobilitate:

- 1. Termen scurt: 1-2 ani (2018)

- 2. Termen mediu: 2-5 ani (2022)

- 3. Termen lung: 5-13 ani (2030)

Lista completa a proiectelor si masurilor (mentionate aici ca “masuri”) ce sunt incluse in PMUD
a fost identificata si evaluata in sectiunea 7, ca parte a scenariului complex preferat.

Metodologie pentru definirea masurilor pe perioade de timp
Consultantul a aplicat urmatoarele criterii pentru a aloca masurile pe diverse perioade de timp.

Masuri institutionale si organizationale
Masurile institutionale si organizationale sunt cele care vor fi implementate cat de curand
posibil,deocarece multe alte masuri importante pot fi implementate numai dupa aplicarea acestor
masuri institutionale si organizationale. Deoarece acest tip de masuri sunt necesare pentru alte
proiecte, acestea sunt alocate pe termen scurt. Tipurile de proiecte ce sunt incluse in aceasta
categorie includ:

- Integrarea utilizarii terenurilor si planificarea transporturilor

- Modernizarea si intretinerea modelului de cerere de calatorie

- Construirea si intretinerea capacitatii profesionale a municipalitatii

- Lansarea unei campanii de constientizare publica si de comunicare pentru promovarea

bicicletelor si mersului pe jos ca moduri viabile de transport

Masurile cu efect asupra retelei
Masurile cu efecte puternice asupra retelei sunt acele masuri care au efecte pe scara larga si

influenteaza o populatie mai numeroasa.

Masuri cu efect local
Masurile cu efecte locale ce pot demara si pot fi finalizate in decursul unei zone de timp

singulare reprezinta un important avantaj ale proiectului.
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Fezabilitatea sprijinului politic
Fezabilitatea obtinerii sprijinului politic este esentiala pentru ca o masura propusa sa fie

eficientd, compatibila cu alt obiective si integrata cu masurile complementare, desi se poate ca
aceasta sa nu fie implementata din cauza obiectiilor de ordin politic.

Masuri

organizationale
sau institutionale

Au efecte de sunt institutionale

retea?

Pot fi Pot fi Pot fi
implementate in 2 implementatein 5 implementate in Termen scurt
ani? ani? 10 ani?
_— — —_—
Sunt sustinute .
. Termen mediu Termen lung
politic?

J J

NU. Termen
mediu/lung

DA. Termne scurt

Figura 1-1. Prioritizarea proiectelor

Principalul risc al planului de mobilitate este reprezentat lipsa finantarii, datorata insuficientei de
fonduri si/sau imposibilitatii de atragere de fonduri din surse externe. Un alt risc este reprezentat
de cresterea duratelor de implementare, depasindu-se astfel planificarea temporald a PMUD,
cauzata de factori independenti de autoritatea contractanta (in special cei economici). in acest
scop, este important ca autoritatea locala sa se concentreze asupra proiectelor din scenariul cu
punctajul imediat urmator, pentru a se asigura ca obiectivele PMUD sunt atinse intr-un procent
cat mai mare.

In tabelul de mai jos sunt prezentate proiectele prioritizate pe orizonturile de timp considerate,
aplicand metodologia descrisa anterior.
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Tabelul 1-2. Prioritatile stabilite pe termen scurt, mediu si lung.

Termen
Scurt

Termen
Mediu

Termen
Lung

Sector

Denumire Proiect / Masura

2018

2022

2030

Infrastructura
de circulatie

Cresterea conectivitatii retelei regionale
prin realizarea unei sosele ocolitoare
pentru drumurile nationale si judetene

1/2

1/2

Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a
orasului

Cresterea calitatii spatiului public urban
prin reproiectarea si modernizarea cailor
de comunicatii rutiere

1/2

1/2

Constructia de poduri peste peste bariere
naturale si antropice (rau, cale ferata)

Dezvoltarea infrastructurii publice
necesare vehiculelor electrice pentru
incarcare in momentele de stationare

Managementul
parcarilor

Dezvoltarea amenajarilor de parcare in
cartierele municipiului

1/3

2/3

Implementarea conceptului de parcare in
scop turistic si amenajare de noi facilitati
de transport public si puncte de interes

10

11

Transport
Public

Achizitionarea de autobuze electrice si
ecologice pentru imbunatatirea si
modernizarea trasnportului public de
calatori, inclusiv in cartierele marginase cu
strazi inguste si cu declivitati mari

1/2

1/2

Modernizarea statiilor de transport public

Cresterea eficientei transportului public
prin introducerea automatelor de vanzare
a biletelor.Sistem de taxare, inclusiv
managementul flotei si informarea
calatorilor

Reorganizarea retelei de transport public
prin restructurarea si extinderea rutelor de
transport

12

13

Managementul
mobilitatii si
ITS

Implementarea unui sistem computerizat
de monitorizare si control al fluxurilor
(sistem de management de trafic)

1/2

1/2

Modernizarea intersectiilor critice din oras
prin masuri de reconfigurare fizica
(incluzand amenajari pentru cresterea
confortului si sigurantei traversarii
pietonilor si a transportului cu biciceta)

1/2

1/2

14

Multimodal

Realizarea de puncte intermodale in
nodurile majore ale retelei de transport
public (gara, autogara etc)
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15

16

17

18

Deplasari
nemotorizate

Crearea unor spatii comunitare, favorabile
pietonilor, in ansambluri de locuinte
colective (strazi, piatete urbane, squaruri)
— pietonale sau spatii cu utilizare in comun
(“shared-space”), in relatie cu centralitati
de cartier, cu unitati de invatamant, cu
statii de transport importante

1/2

1/2

Crearea unor coridoare favorabile
deplasarilor nemotorizate pentru a face
legatura intre zonele cu functiuni de
interes general si/sau recreational

1/2

1/2

Implementarea unui serviciu de inchiriere
biciclete in regim self-service (bike-
sharing)

Realizarea unei infrastructuri conexe si
sigure pentru deplasarile cu bicicleta

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

Reglementari
Institutionale

Reevealuarea tarifelor de parcare si
utilizarea fondurilor obtinute pentru
gestionarea si imbunatatirea sistemului de
parcare.

Implementarea unei politici de parcare
turistica corelata cu programe de
incurajare a utilizarii transportului public in
scop turistic

Politica de impozitare locala care sa
incurajeze achizitia de vehicule electrice

Promovarea dezvoltarii unui sistem de
livrare marfa cu biciclete

Platforme logistice in zonele industriale din
Est

Reorganizarea programului de transport:
trasee, frecvente, etc.

Restructurarea / reorganizarea
transportului public la nivelul zonei
functionale

Eficientizarea sistemului de operare a
transportului public

Reorganizarea institutionala la nivelul
municipalitatii

Constituirea unei Asociatii de Dezvoltare
Intercomunitara de Transport Public

Reglementari privind programul de
realizare a serviciilor de utilitati publice la
nivelul Municipiului Reghin

Reglementari privind programul de
aprovizionare al magazinelor, organizarea
aprovizionarii in ferestre de timp pe durata
noptii
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Reglementari privind regimul transportului
31 rutier judetean, interjudetean si national pe J
teritoriul Municipiului Reghin

Reglementari privind limitarea vitezei de
circulatie in zonele vulnerabile.

Realizarea de campanii de educatie rutiera
Si privind stationarea si parcarea

Campanii de constientizarea a conceptelor
"car sharing" si "bike sharing” (utilizarea

34 vehiculelor partajat reducand necesitatea *
de proprietate)
35 Experti_ze tehnice pentru toate lucrarile de .
arta existente
36 Studiu de Evaluare a sigurantei rutiere o
Studiu de oportunitate pentru
37 implementarea Contractului de Servicii o
Publice pentru operatorul de Transport
Total [mil. Lei] 23,00 | 327,73 | 516,57

1.2. Prioritatile stabilite

Prioritizarea proiectelor se face pe baza schemei de prioritizare mai sus amintite si tindnd cont
de impactul acestora asupra celor sase criterii de importantd majora si a fezabilitatii lor in
orizonturile de timp considerate.

Principalele prioritati ale planului de mobilitate sunt urmatoarele:

- Prioritate 1 - Tncurajarea unor modele comportamentale de deplasare durabild, cu
rezultate directe in redistributia modala catre moduri de transport durabile — transport
public, mers pe jos, mers cu bicicleta

- Prioritate 2 - Asigurarea accesului la infrastructura de transport pentru toate categoriile
de utilizatori, cu considerarea cu prioritate a utilizatorilor vulnerabili

- Prioritate 3 - Diminuarea efectelor negative asupra mediului generate de transportul
public urban

Lista proiectelor pe termen scurt cu prezentarea relatiei acestor proiecte cu principalele prioritati
este prezentata mai jos.
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Tabelul 1-3. Prioritatile stabilite pe termen scurt

Prioritati
Prioritate 2 -

Prioritate 1 - Asigurarea  Prioritate 3 -
Incurajarea unor accesuluila Diminuarea
Numar : : modele infrastructura efectelor
: Denumire proiect .
Proiect comportamentale de transport negative
de deplasare pentru toate asupra
durabila categoriile de mediului
utilizatori

Dezvoltarea infrastructurii
publice necesare vehiculelor
electrice pentru incarcare in
momentele de stationare
Achizitionarea de autobuze
electrice si ecologice pentru
imbunatatirea si

8 modernizarea trasnportului
public de calatori, inclusiv in
cartierele marginase cu strazi
inguste si cu declivitati mari
Modernizarea statiilor de

9 transport public
Reorganizarea retelei de
11 transport public prin

restructurarea si extinderea
rutelor de transport

Punctaj prioritati pe termen
scurt

Legenda scarii efectelor relatiei dintre proiecte si proritati
Evaluare calitativa a efectelor
relatiei dintre proiecte si
prioritati

Efect mediu Efect maxim

() ©)

Se constata ca proiectele care vizeaza prioritatea 1 si anume cresterea gradului de utilizare a
modurilor de transport durabil (public si nemotorizat) au urmatoarea distributie a efectelor
evaluate calitativ:
- 50% din proiecte au efect maxim asupra prioritatii propuse pe termen scurt
- Restul de 50% din proiecte au distributie variata intre efectele minime si maxime asupra
prioritatii propuse pe termen scurt.

Prin urmare, pentru a asigura efectele scontate de crestere a numarului de utilizatori ai
modurilor de transport durabil (public si nemotorizat), este necesara o alocare de resurse
concentrata catre proiectele cu efectele maxime in relatia lor cu prioritatea 1- Incurajarea unor
modele comportamentale de deplasare durabila.
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2. Planul de actiune

Etapizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung tine cont de gradul de maturitate al
proiectelor, incadrarea lor in strategiile existente la nivel national si local, raportarea la
documentaliile de urbanism valabile, necesitatea lor in cadrul orasului, beneficiile pe care le
produc. Prezentarea detaliata a planului de actiune pe sectoare si tipuri de interventii este
realizata in subcapitolele de mai jos.

2.1. Interventii majore asupra retelei stradale

P1 - Cresterea conectivitatii retelei regionale prin realizarea unei sosele ocolitoare pentru
drumurile nationale si judetene

Realizarea unei sosele ocolitoare pentru municipiul Reghin va asigura o legatura directa intre
drumurile Nationale 15 si 16 care in momentul de fata strabat tesutul urban locuit al municipiului
si va asigura un aces direct in reteaua nationala de drumuri a zonelor din sudul si estul
municipiului unde s-au dezvoltat diverse activitati economice/industriale si sunt preconizate a se
dezvolta si alte centre de interes urban. Aceasta legatura va asigura o alternativa de circulatie
secanta pentru locuitorii zonelor limitrofe orasului evitandu-se astfel patrunderea in zona
centrala si supra-aglomerarea acesteia, ataat cu trafic local cat mai ales cu trafic de tranzit.

Implementarea proiectului soselei ocolitoare va conduce la

- Cresterea sigurantei rutiere (reducerea numarului de accidente) prin realizarea unei artere
de ocolire a centrului orasului ca alternativa pentru fluxurile diametrale din interiorul
orasului si pentru traficul de tranzit.

- Decongestionarea zonei centrale a orasului, prin oferirea unei alternative mai atractive
pentru deplasari la care tranzitarea centrului nu este necesara.

- Cresterea calitatii mediului prin reducerea nivelului de emisii de gaze cu efect de ser3;

- Imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor din mun. Reghin prin scaderea nivelului zgomotului
datorat traficului auto de tranzit si/sau diametral.

- Obtinerea unor efecte pozitive din punct de vedere al dezvoltarii urbane ulterioare la
nivelul zonei adiacente proiectului

Valoarea proiectului este estimata la 174,80 mil. lei.

P2 - Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului

Continua dezvoltare a orasului precum si a localitatilor invecinate conduce la un grad de
mobilitate crescut al locuitorilor iar realizarea unor noi legaturi contribuie la asigurarea unor

alternative de traseu, adaptate nevoii de deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat
si cu mijloace de deplasare nemotorizate
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Lipsa de conectivitate rutiera, intre reteaua rutiera din zona estica si vestica a municipiului
Reghin genereaza concentrari de trafic pe anumite artere si descurajeaza deplasarile pietonale
intre cartiere vecine din cele doua zone ale orasului.

Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului va consta in realizarea de noi artere pentru
asigurarea conectarii la refeaua majora de circulatie a zonelor noi dezvoltate, situate in zonele
limitrofe dar si asigurarea uor legaturi intre zona de est si zona de vest a orasului, intrerupta de
barierele naturale, proiect ce trebuie corelat cu P4- Constructia de poduri peste peste bariere
naturale si antropice (rau, cale ferata)

Realizarea extinderii retelei de drumuri cu 10 km va conduce la:

- Cresterea conectivitatii retelei urbane de strazi a mun. Reghin

- Decongestionarea zonei centrale a orasului, prin oferirea unor alternative mai atractive
pentru deplasarile la care tranzitarea centrului nu este necesara.

- Cresterea calitatii mediului prin reducerea nivelului de emisii de gaze cu efect de sera;

- Imbunatétirea calitatii vietii locuitorilor din zona centrald a mun. Reghin prin scaderea
nivelului zgomotului datorat traficului auto.

- Obtinerea unor efecte pozitive din punct de vedere al dezvoltarii urbane ulterioare la
nivelul zonei adiacente proiectului

Valoarea proiectului este estimata la 25,00 mil. lei.

P3 - Cresterea calitatii spatiului public urban prin reproiectarea si modernizarea cailor de
comunicatii rutiere

Din totalul retelei de strazi din municipiul Reghin 17% sunt Pietruite si 2 % sunt de paméant care
sunt amplasate de regula la extremitatile orasului aflat in expansiune, asa cum se prezinta in
Figura 2.2-3. in ceea ce priveste starea tehnica a strazilor din municipiul Reghin, 43% (40,3
km) sunt intr-o strare precara, multe dintre acestea fiind de pamant si/sau pietruite, insa din cei
74,8 km de strazi asfaltate, 29% (22,1 km) sunt incadrate la starea tehnica Foarte Proasta /
Proasta si Acceptabila asa cu se prezinta in Figura 2.2-6.

Se propune Cresterea calitatii spatiului public urban prin reproiectarea si modernizarea cailor de
comunicatii rutiere care sunt intr-o stare precara si/sau sunt de pamant sau pietruite totalizand
aproximativ 25 km. Lucrarile propuse sunt:

- Realizarea unui sistem rutier adaptat categoriei de strada

- Realizarea unei imbracamintii bituminoase si turnarea stratului de uzura

- Realizarea unui sistem de scurgere al apelor pluviale

- Amplasarea bordurilor laterale

- Amenajarea trotoarelor si a spatiilor dedicate pentru deplasarile cu bicicleta

- Aducerea la cota a caminelor retelelor tehnico-edilitare existente
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- Echiparea cu signalistica rutiera corespunzatoare
- Realizarea marcajelor rutiere

- Dotarea cu mobilier urban

- Amenajarea peisagistica adiacenta

Lungimea strazilor cuprinse in acesta categorie este de 25 km iar valoarea proiectului este
estimata la 37,50 mil. lei.

P4 - Constructia de poduri peste peste bariere naturale si antropice (rau, cale ferata)

Conectivitatea retelei de strazi este redusa in zonele adiacente obstacolelor majore din
interiorul orasului: raul Mures si calea ferata, de-alungul raului Mures fiind numai 2 legaturi intre
zona de est cu functiuni mai mult industriale si multe locuri de munca si vestul orasului cu
functiuni de locuire si administrative, fapt ce conduce la o aglomerare a arterelor Garii Si
lernuteni, date fiind caracteristicile de deplasare de tip pendul ale locuitorilor pe relatia acasa-
locul de munca.

Peste calea feratda nu exista poduri, trecerile realizandu-se la nivel fapt ce conduce la o
siguranta reltiv scazuta si la cresterea duratelor de deplasare si reducerea nivelului de
accesibilitate a unor zone ale orasului. Numarul redus de poduri peste raul Mures conduce la o
slaba accesibilitate intre zonele de locuire si industriale ale orasului. Calea ferata reprezinta o
bariera antropica puternica, care fragmenteaza tesutul urban si necesita treceri supraterane sau
subterane pentru cresterea accesibilitatii cetatenilor.

Un numar limitat de puncte de trecere a caii ferate deternima dificultati majore pentru
deplasarea nemotorizata intre origini si destinatii plasate pe o parte si pe cealalata a caii ferate,
determinand traversari neregulamentare si pericol de accident.

Astfel pentru ameliorarea conectivitatii retelei de strazi, asigurarea unei redundante necesare a
retelei precum si cresterea accesibilitatii spatiale si temporare se propune realizarea 4 poduri
peste raul Mures si calea ferata, ale caror amplasamente vor fi identificate in urma studiilor de
fezabilitate in corelatie cu structura de activitati a orasului si {esutul urban.

Valoarea proiectului este estimata la 100,00 mil. lei.

P5 - Dezvoltarea infrastructurii publice necesare vehiculelor electrice pentru incarcare in
momentele de stationare

in Romania existi mai multe locuri pentru fincarcat masini electrice, conform
http://masinaelectrica.ro/harta-statii-incarcare/. Astfel, un traseu intre Reghin si capitala, spre
exemplu, poate fi sustinut pe parcurs de astfel de statii existente. Necesitatea implementarii
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acestui proiect este de prima importanta, in contextul in care orasele majore din tara au astfel
de servicii, iar Reghin nu poate ramane izolat inafara acestui sistem electric de circulatie.

Proiectul prevede amplasarea a 15 statii de incarcare cu putere inaltd/normasa, echipate cu
conectori ai sistemului de reincarcare combinat si/sau cu prize sau conectori pentru vehicule,
avand la disapzitie minim 5 posturi pe fiecare statie. Localizarea celor 15 statii de incarcare
vehicule electrice se va stabili ulterior, insa vor fi vizate zona centrala, centrele comerciale,
cartierele de rezidentiale si zonele cu densitate mare de locuri de munca

Valoarea proiectului este estimata la 1,50 mil. lei.

P13 - Modernizarea intersectiilor critice din oras prin masuri de reconfigurare fizica
(incluzand amenajari pentru cresterea confortului si sigurantei traversarii pietonilor si a
transportului cu biciceta)

Ptoioiectul vine in intdmpinarea ameliorarii siguratei rutiere pentru toti participantii la trafic dar
mai ales pentru categorile de amenintate — bicicligti si pietoni. Totodata modernizarea
interesctiilor critice de pe reteaua majora de circulatie din municipiul Reghin prin reconfigurarea
fizica, este 0 masura de crestere a capacitatii nodurilor retelei de transport, incluzand amenajari
pentru cresterea confortului si sigurantei traversarii pietonilor, inclusiv a persoanelor cu
mobilitate redusa si deficiente de vaz, amenajari pentru transportului cu biciceta in conditii de
siguranta, solutjii ce vor conduce la:

- Reducerea duratelor de deplasare la nivelul retelei rutiere;

- Decongestionarea principalelor artere de circulatie;

- Reducerea costului generalizat de operare al vehiculelor;

- Imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor

Se propune identificare si incliderea in proiect a unui numr de 30 de intersecitii pentru care se
vor realiza urmatoarele lucrari:
- Refacerea carosabilului
- Lucrari de drumuri (sistem rutier, borduri, Trotuare, spatii verzi) — pentru schimbarea
geometriei intersectiei
- Lucrari de semnalizare orizontala (marcaje)
- Lucrari de semnalizare verticala (indicatoare de circulatie) — de reglementare a circulatiei
si de presemnalizare
- Asigurarea accesibilitatii pentru persoanele cu handicap locomotor / vizual,
- Amenajare peisagistica si amplasare mobilier urban
- Adoptarea unor solutii pentru protejarea bicilistilor in intersectii si eiminarea conflictului
vehicul-bicicleta la virajul la dreapta al vehiculului

Valoarea proiectului este estimata la 15,00 mil. lei.
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2.2. Transport public

P8 - Achizitionarea de autobuze electrice si ecologice pentru imbunatatirea si
modernizarea trasnportului public de calatori, inclusiv in cartierele marginase cu strazi
inguste si cu declivitati mari

Se propune Innoirea integrala a parcului de vehicule ale RAGCL si asigurarea necesarului de
vehicule suplimnetare pentru imbunatatirea frecventei, extinderea traseelor si operarea in zone
cu accesibilittae redusa. Proiectul consta in achizitia unui numar de 20 autobuze electrice/hibrid.

Vehiculele vor fi cu podea joasa si dotate cu rampe de acces pentru persoanele cu dizabilitaf;
locomotorii precum si cu sisteme de informare, supraveghere video, taxare si vor asigura
conditii de calitate si confort la standarde internationale. Autobuzele/ midibuzele vor fi de tip
hibrid sau electrice.

Achizitiile pentru innoirea parcului se vor realiza esalonat {inand cont de masurile organizatorice
in ceea ce priveste reducerea intervalului de urmarire, reorganizarea liniilor de transport gi
corelarea graficelor de circulatie. Cele 20 de autobuze noi sunt considerate tindnd cont de
indesirea graficului de circulatie prin cresterea frecventei curselor pe traseele existente si de
asigurarea unei reserve a parcului de 15%.

Valoarea proiectului este estimata la 25,00 mil. lei.

P9 - Modernizarea statiilor de transport public

Unele statii de transport public existente nu asigura utilizatorilor conditii adecvate de asteptare
si accesibilitate. Acest fapt are implicatii asupra alegerii modale a utilizatorilor, acestia fiind
descurajati in alegerea transportului public ca mod de deplasare. Prin modernizarea statiilor de

transport public se va imbunatatii atractivitatea sistemului de transport public cu efecte pozitive
in ceea ce priveste alegerea modala, in favoarea transportului public.
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Proiectul consta in adaptarea constructiva a statiilor de transport la cerintele europene cu privire
la asigurarea calitatii spatiului destinat asteptarii vehiculelor de transport, asigurarea de panouri
de informare asupra programului de circulatie, asigurarea securitatii si sigurantei calatorilor si
asigurarea spatiului necesar persoanelor cu dizabilitati in statiile de transport public.

Proiectul va cuprinde modernizarea a 60 de statii de transport public prin:

- Reabilitarea statiilor de transport public pentru a creste atractivitatea sistemului de
trgansport public, precum si securitatea si confortul pasagerilor prin creerea urmatoarelor
facilitati:

- Asigurarea accesibilitatii pentru persoanele cu handicap locomotor / vizual,

- Crearea de Spatii acoperite, protectie contra fenomenelor naturii;

- Amenajare locuri de odihna;

- Asigurare utilitati Iluminat public, mobilier urban;

- Realizarea protectie la scurgerea apei pluviale;

- Reamplasarea statjilor prin corelare cu treceri de pietoni si puncte de interes;

Valoarea proiectului este estimata la 6,00 mil. lei.

P10 - Cresterea eficientei transportului public prin introducerea automatelor de vanzare a
biletelor. Sistem de taxare, inclusiv managementul flotei si informarea calatorilor

Se propune implementarea unui sistem automat de taxare la nivelul sistemului de transport
public local ce va fi implementat pe tot parcul de vehicule al operatorului si va fi dezvoltat in
corelatie cu modernizarea si extinderea automatelor de vanzare a titlurilor de calatorie.

Sistemul va permite colectarea automata a datelor din trafic referitoare la validarile cu titlurile de
transport (carduri) si vehicule si centralizarea acestor date intr-un dispecerat.

Sistemul va incorpora trei componente interdependente:
- Componenta 1 - Sistemul de Taxare
- Componenta 2 - Sistemul de management al flotei
- Componenta 3 - Sistemul de informare dinamica a calatorilor

Sistemul va cuprinde:
- Amenajarea unui dispecerat - echipamente backoffice (servere cu diverse functiuni)
- echipament pentru depou pentru descarcarea datelor din calculatoarele vehiculelor
- cate un validator la fiecare usa pentru fiecare vehicul,
- calculator de bord pentru fiecare vehicul,
- panouri de informare in fiecare statie, respectiv in fiecare vehicul.
- Sisteme de Localizare prin GPS si sisteme de comunicare amplasate pe vehicul
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- Echipamente la bord si in statii, pentru imbunatatirea nivelului serviciilor: echipamente de
comunicatii. panou de informare a calatorilor, WI-FI, camere video pentru supraveghere,
aplicatii mobile.

- Dezvoltarea si instalarea aplicatiilor backoffice si frontoffice specifice

Valoarea proiectului este estimata la 25.000.000 lei

P11 - Reorganizarea retelei de transport public prin restructurarea si extinderea rutelor
de transport

Proiectul consta in adaptarea ofertei de transport la dezvoltarea urbana previzionata pe termen
lung. Vizeaza nivelul zonei urbane si periurbane pentru a realiza o oferta de transport coerenta
in corelatie cu nevoia de mobilitate.

Pe langa extinderea traseelor curente, proiectul presupune realizarea de identificarea de noi
amplasamente / modificarea amplasamentelor statilor de transport in comun pentru a asigura o
distributie spatiala echitabila. Se considera ca se vor amenaja 20 de statii noi, evaluate pe baza
densitatii actuale a distributiei spatiale a punctelor de acces in sistemul de transport public.

Proiectul va avea la baza un studiu detaliat de fundamentare, precum si o evaluare detaliata a
variantelor de reorganizare pentru a se furniza solutia optima din punct de vedere socio-
economic si financiar.

Valoarea proiectului este estimata la 3,00 mil. lei.

2.3. Transport de marfa

Un aspect important ce trebuie avut in vedere este reglementarea parcarii vehiculelor de marfa,
astfel incat acestea sa nu conduca la parcari in lungul strazilor si aglomerarea zonelor de
locuinte. Vehiculele de aprovizionare de peste 3,5 tone trebuiesc parcate in locuri amenajate la
marginea orasului in parcari special amenajate si/sau la sediile polilor logistici, iar vehiculele de
marfa de 1,5 tone ar trebui parcate la sediul societatii detinatoare sau tot in spatii amenajate la
iesirile din oras. Pot fi stabilite programe comune de partajare a spatiului societatilor comerciale
ce beneficiaza de posibilitati de parcare / detinatoare de spatiu. in urma consultarilor cu
acestea.

O alta reglementare ce trebuie adoptata in acelasi sens de descongestionare a traficului si
gestiunea spatiului carosabil vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea gunoiului
menajer, reparatii la partea carosabila sau utilitati, etc) care trebuiesc sa se desfasoare in
ferestre de timp pe durata noptii si dimineata devreme.
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Pe termen mediu, cand soseaua de centura va fi finalizata si investitiile in centre logistice de
marfa la periferia orasului si in relocarea depozitelor din partea de sud si est a orasului vor fi
realizate, reglementarile privind accesul transportului de marfa vor trebui sa fie adaptate acestui
fapt.

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

P15 - Crearea unor spatii comunitare, favorabile pietonilor, in ansambluri de locuinte
colective (strazi, piatete urbane, squaruri) — pietonale sau spatii cu utilizare in comun
(“shared-space”), in relatie cu centralitati de cartier, cu unitati de invatamant, cu statii de
transport importante

La nivel european, se raspandeste si se generalizeaza un nou tip de abordare si organizare a
strazilor de rang inferior ( categoriile Ill, 1V) care pune tot mai mult accentul pe ipostaza
acestora de “spatii de viata”, spatii comunitare, si mai putin pe aceea de coridor pentru circulatie
(si stationare). Strazile de deservire sunt (re)organizate ca artere cu trafic motorizat limitat ca
viteza si acces care ofera conditii sporite de confort si siguranta pentru pietoni, prin
implementarea a trei modele de strazi favorabile DNM (deplasarilor nemotorizate), cu diverse
grade de prioritate acordate pietonilor:
- Piatete / zone de promenada — zone dedicate exclusiv deplasarilor pietonale
- Zone “partajate” / “utilizate in comun” (“shared-space”/’zone de rencontre”), in care
accesul si viteza autovehiculelor sunt controlate si limitate (max. 20km/h), iar pietonii au
prioritate de trecere si dreptul de a utiliza intregul spatiu al strazii, dupa diverse modele.
Reglementari similare exista in Codul Rutier romanesc pentru “zonele rezidentiale”.
Recent s-au facut solicitari de redenumire a acestui model astfel incat reglementarile
specifice sa poata fi aplicate si in alte tipuri de zone functionale: comerciale, de agrement
etc.
- Zone cu viteza limitata — zone in care viteza de deplasare a autovehiculelor este limitata
la 30 km/h si pietonii utilizeaza exclusiv spatiul destinat circulatiei pietonale (trotuare)

Zone favorabile deplasarilor pietonale se amenajeaza cu prioritate in centralitatile de cartier, in
jurul dotarilor de interes public si in special in jurul acelora care polarizeaza pietoni vulnerabili -
scoli, gradinite, dar tind sa se extinda si la nivelul unor intregi cartiere. Acestea raspund
exigentelor identificate: cresterea confortului si sigurantei deplasarior pietonilor, ameliorarea
calitatii spatiilor publice, cresterea calitatii locuirii, incurajarea mersului pe jos.
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S-a avut in vedere amenajarea unor Piatete / zone de promenada a Zonelor “partajate” (shared-
street), precum si a trotuarelor acolo unde acestea nu exista si este posibila amenajare lor,
totalizand 20 km de infrastructura, valoarea proiectului este estimata la 60,00 mil. lei.

P16 - Crearea unor coridoare favorabile deplasarilor nemotorizate pentru a face legatura
intre zonele cu functiuni de interes general si/sau recreational

Deficientele infrastructurii pentru pietoni trebuie trebuie minimizate prin masuri si proiecte care
vizeaza incurajarea deplasarilor nemotorizate si cresterea atractivitatii turistice a orasului,
cresterea confortului si sigurantei deplasarior pietonilor, ameliorarea calitatii spatiilor publice si
cresterea calitatii locuirii

Este necesara reorganizarea unor strazi si piatete urbane cu prioritate pentru pietoni, in zone cu
volume ridicate de deplasari pietonale, cu exigente ridicate de calitate a locuirii si de calitate a
spatiilor publice (zone cu patrimoniu istoric care trebuie pus in valoare, ansambluri rezidentiale,
in special de locuire colectiva, zone comerciale):

- Amenajare traseelor pietonale majore prin remodelarea traseelor rutiere din punct de
vedere al functionalitatii si al elementelor geometrice in sectiune pentru cresterea
confortului si sigurantei deplasarilor pietonale;

- Crearea unor spatii comunitare, favorabile pietonilor, in ansambluri de locuinte colective
(strazi, piatete urbane, squaruri) — pietonale sau spatii de tip “zona rezidentiala” (“shared-
space”), in relatie cu centralitati de cartier, cu unitati de invatamant, cu statii de transport
importante;

- (Re)amenajarea unor strazi si piatete favorabile pietonilor (pietonale / shared-space) pe
directiile principale de acces in zona centrald, de interes turistic si zonele de locuit si este
necesara dliminuarea parcarii pe strada in centru si in cartierele rezidentiale cu densitate
mare de locuitori;

- Reamenajarea arterelor unor artere de circulatie, cu conditi bune de deplasare si
traversare pentru pietoni, in special in interiorul zonelor dens locuite
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- Creare traseu pentru activitati recreative si de promenada in lungul Raului Mures adiacent
albiei, cu asigurarea conectarii sale in reteaua functionala de cai de comunicatii de o parte
si de alta a malurilor;

- Extinderea traseului si asigurarea coerentei pentru deplasarile nemotorizate pentru
activitati recreative si de promenada in lungul Canalul Morii, cu asigurarea conectarii sale
in reteaua functionala de cai de comunicatii;

- Crearea unor poduri pentru deplasari nemotorizate (pietoni si bicicligti) peste raul Mures si
Canalul Morii dar si peste calea ferata, pentru ameliorarea conectivitafii retelei de
infrastructuri pentru pietoni peste obstacole mari (rau, cale ferata) sunt necesare:

De asemenea, pentru eliminarea deficientelor de dimensionare, amenajare, accesibilizare a
infrastructurii pentru pietoni, la toate interventiile asupra infrastructurii rutiere (reparare /
reamenajare / reorganizare / extindere / largire etc.) se impun masuri de conformarea a
acesteia, inclusiv cu respectarea exigentelor de accesibiilizare a spatiilor publice pentru
persoanele cu mobilitate redusa. Reamenajarea traversarilor si intersectiilor se va face cu
amenajari pentru accesibilizare, cresterea sigurantei si confortului deplasarilor pietonilor (rampe,
marcaje, insule despartitoare, refugii intermediare etc.).

Valoarea proiectului este estimata la 15,00 mil. lei.

P17 - Implementarea unui serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-
sharing)

Pentru asigurarea accesului facil la servicii de transport cu bicicleta, atat pentru locuitorii
Reghinului cat si pentru turisti, se propune implemenatrea unui program de partajare a
bicicletelor: Serviciul de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing). Acesta pune la
dispozitie cetatenilor, in diferite puncte din Municipiul Reghin, biciclete publice, acestea putand fi
inchiriate (de obicei pe perioade scurte) de catre diversi utilizatori. Obiectivele proiectului sunt:

- Incurajarea folosirii mijloacelor alternative de deplasare;

- Realizarea unui sistem de inchiriere biciclete in regim self-service in 25 de puncte de

inchiriere in oras cu o capacitate de 300 de biciclete
- Implementarea unui sistem modern de utilizare a bicicletelor
- Reducerea nivelului de CO2 si a numarului de accidente
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- Cresterea calitatii vietii prin scaderea nivelului zgomotului
- Scaderea duratelor de deplasare

Proiectul vine in intdmpinarea nevoilor de deplasare curente si asigura infrastructura necesara
utilizarii bicicletei atat in scop recreativ, dar mai ales la deplasarile zilnice intre diferitele puncte
de interes. Tn prezent nu existd un astfel de sistem de inchiriat biciclete, iar parcarile pentru
biciclete sunt reduse ca numar.

Acest serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing) presupune urmatoarele
activitati:

- amplasare a 25 de centre de inchiriere in puncte-cheie - nodurile intermodale, zone de
interes public, zone cu densitate ridicata de locuitori sau cu concentrare de locuri de
munca, centre comerciale, etc.

- achizitia a 300 de biciclete ce urmeaza a fi puse la dispozitie cetatenilor spre inchiriere;

- implementarea unui sistem performat de tarifare a serviciului;

- dezvoltarea unui sistem de mentenanta si reparatie;

- implementarea unui sistem de monitorizare a unitatilor de inchiriat;

Punctele de inchiriere vor fi dispersate in teritoriu, acoperind o zona cat mai extinsa, dar si
conectate cu punctele de interes la nivelul orasului: institutii publice, obiective educationale,
spitale, zone rezidentiale dense, zone industriale, noduri intermodale, parcuri.

Valoarea proiectului este estimata la 7,00 mil. lei.
P18 - Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure pentru deplasarile cu bicicleta

Actualmente in municipiul Reghinnu exista piste de biciclete amenajate iar peste 60% din strazi
nu au trotuare amenajate sau sunt subdimensionate, multe dintre cele existente fiind folosite
pentru parcarea autovehiculelor, pietonii si bicicligtii fiind nevoiti sa utilizeze pentru deplasare
partea carosabila. Aceste aspecte pericliteaza siguranta utilizatorului de bicicleta, descurajandu-
| sa mai utilizeze acest mod de transport ecologic. Cu toate acestea, din totalul deplasarilor
realizate la nivelul unei zile 7% se realizeaza utilizand ca mod de transport bicicleta.

Ponderea insemnata a deplasarilor nemotorizate este explicata prin suprafata relativ redusa
oragului, distantele de deplasare intre diferitele puncte de interes fiind scurte si calitatea
sistemului de transport public - zonelor nedeservite, frecventele reduse, confort redus,
vechimea mijloacelor de transport.

Proiectul este o rezultanta a necesitatii implementarii unui sistem coerent de piste de biciclete
care sa conecteze principalele puncte de interes si zonele cu multe locuri de munca, cu
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cartierele de locuinte. De asemenea, propunerea vine in intdmpinarea cresterii atractivitatii
orasului ca destinatie turistica.

Se propune realizarea benzilor/pistelor dedicate bicicletelor in zona centrala si a cartierelor
rezidentiale si conectarea acestora prin intermediul pistelor/benzilor adiacente arterelor majore
de circulatie cu principalele puncte de interes si zone de locuit. In total se propune realizarea
unei retele destinata deplasarilor cu bicicleta de 25 km ce presupune urmatoarele lucrari:
- Realizarea pistelor/benzilor de biciclete in zona centrala si artere radiale
- Asigurarea latimii necesare impuse prin actele normative in vigoare pe toata lungimea
acestora
- Asigurarea gabaritului de libera circulatie
- Asigurarea continuitatii si conectivitatii retelei
- Amplasarea de semafoare pentru biciclisti / introducerea unor faze in programul de
semaforizare pentru miscarile biciclistilor in intersectii
- Amplasarea unor spatii de stocare in intersectii ,pentru bicicligti in fata vehiculelor (prin
marcaje specifice)
- Realizarea marcajelor rutiere specifice
- Amplasarea unor rastele de parcare in punctele de interes
- Amenajare peisagistica si amplasare mobilier urban
- Eliminarea obstacolelor de pe traseu (vegetatie, stalpi, borduri, etc.)
- Mentinerea unei suprafete de rulare adecvate
- Eliminare a parcarilor neregulamentare de pe traseu
- Amplasarea unor separatoare fizice in zona intersectiilor pentru protejarea bicilistilor
- Eliminarea conflictului vehicul-bicicleta la virajul la dreapta al vehiculului

Valoarea proiectului este estimata la 10,00 mil. lei.

2.5. Managementul traficului
(stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de transport, signalistica, protectia

impotriva zgomotului/sonora)

P12 - Implementarea unui sistem computerizat de monitorizare si control al fluxurilor
(sistem de management de trafic)

Necesitatea introducerii unui sistem informatic de management al traficului rezida din nevoia de
tratare a mobilitatii urbane intr-o maniera optimizata. Lipsa unor ierarhizari clare a retelei rutiere
de transport, precum si duratele relativ mari de deplasare pentru atingerea diverselor puncte de
interes conduc la nevoia implementarii unui astfel de sistem. Mai mult, acest proiect permite
crearea unei baze de pornire pentru promovarea mobilitatii ca un serviciu, in care cetateanul
este informat despre posibile congestii/intarzieri in reteaua de transport in timp real, avand
posibilitatea selectarii unor alternative.
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Implementarea in Municipiul Reghin a sistemelor inteligente
de management a traficului si calatorilor este o conditie mai
mult decat necesara pentru imbunatatirea sigurantei si
functionarii oricarui sistem de transport. Acestea sunt
necesare atat pentru colectarea datelor necesare procesului
de monitorizare a traficului si a evolutiei fluxurilor de vehicule
si calatori cat si pentru imbunatatirea fluxurilor de trafic
(descongestionare prin unda verde, managementul parcului
de vehicule de transport public, gestiunea parcarilor in zone
cu trafic intens, gestiunea veniturilor din titluri de transport,
etc).

Se propune implementarea unui sistem de management al traficului la nivelul arterelor majore
de circulatie cu includerea unui un numar de 30 de intersectii ce va fi corelat cu sistemul de
urmarire a vehiculelor din transportul public pentru prioritizarea acestora. Sistemul de
management al traficului va cuprinde:

- Realizarea unui centru de management al traficului

- Includerea in sistem a unui numar de 30 intersectii semaforizate

- Dotarea intersectiilor cu automat de intersectie si dispozitive de comunicatie

- Amplasarea senzorilor si contoarelor pe fiecare artera adiacenta intersectiilor din sistem

- Amplasarea de panouri de informare dinamica

- Amplasarea de camere de supraveghere a traficului

Valoarea proiectului este estimata la 37,50 mil. lei.

P7 - Implementarea conceptului de parcare in scop turistic si amenajare de noi facilitati
de transport public si puncte de interes

In vederea asigurarii spatiilor necesare desfasurarii diverselor evenimente culturale si turistice
(zilele orasului, festivaluri, etc.) este recomandat identificarea si amenajarea unor spatii de
parcare in scop touristic ce pot acoomoda atat yurisme cat si autocare, dotate cu servicii Si
utilitati si racordate la reteaua de transport public. Se propune realizarea unui numar de 4 astfel
de parcari, valoarea proiectului fiind estimata la 10,00 mil. lei.
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2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate
(zone centrale protejate, zone logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic,

zone intermodale - gari, aerogari etc.)
P6 - Dezvoltarea amenajarilor de parcare in cartierele municipiului

Zonele de locuire sunt deservite cu parcaje la strada sau parcaje de dimensiuni mici/medii la
sol, considerate insuficiente dar mai ales ineficiente in raport cu utilizarea terenului. Pentru ca
oferta de parcaje nu este statisfacatoare, este necesara o reconfigurare a intregului sistem de
parcari rezidentiale prin dezvoltare de parcari care sa permita o utlizare mai eficienta a
resurselor de teren.

Proiectul consta in realizarea a 8 parcari multietajate (subterane si/sau supraterane) care sa
constituie o alternativa a parcarii pe strada si sa asigure necesarul de locuri de parcare a
rezidentilor in marile cartiere ale orasului si zona centrala. Realizarea aceste investitii va
conduce la reducerea congestiei traficului pe arterele secundare de circulatie prin relocarea
parcajelor neregulamentare sau amenajate necorespunzator, descurajajarea stationarii
autovehiculelor in locuri nepermise (pe trotuar / pe prima banda de circulatie ), precum si
eliberarea treptata a unor suprafete de spatiu public care sa fie reamenajate in scopul cresterii
calitatii locuirii (corelat cu dezvoltarea spatiilor cu prioritate pentru pietonii).

Deasemenea, implementarea de masuri de control a accesului si stationarii vor asigura
prioritizarea in spatiul public a categoriei adecvate de utilizatori a acestuia, functie de specificul
zonei si obiectivul urmarit de incurajare a mobilitatii unei anumite categorii de deplasare. Astfel,
prin implementarea de proiecte de parcari rezidentiale cu masuri de politici de taxare a parcarii
se incurajeaza parcarea in zone amenajate pentru parcarea rezidentiala in defavoarea
parcarilor la strada, prin politica corectd de taxare diferentiatda parcarii functie de zona se
descurajeaza accesul in zona centrala si in special pe termen lung, prin reducerea vitezei de
deplasare si implementarea de politici de control a accesului in anumite zone (pe durata limitata
sau categorii de vehicule) se creeaza conditiile prioritizarii deplasarilor unor anumite categorii
de participanti la trafic.

Valoarea proiectului este estimata la 280,00 mil. lei.
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2.7. Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

P14 - Realizarea de puncte intermodale in nodurile majore ale retelei de transport public
(gara, autogara etc)

Punctele intermodale sunt locatii cu accesibilitate privilegiatd pe care planificarea spatiala
trebuie sa o valorifice prin corelarea acestora cu functiuni de interes general care dealtfel sunt
generatoare de traffic important. Se recomanda, de exemplu, amplasarea punctelor intermodale
periferice in relatie cu zone comerciale, cu zone care grupeaza numeroase locuri de munca sau
in zona garii/autogarii.

Astfel se considera necesar ca in zona de interferenta a transportului public local, al
transportului interjudetean (autogara) si al transportului national pe calea ferata (gara) sa se
realizeze o amenajare integrata care sa vlorifice nodul deja creeat, prin asigurarea unor
corespondente facile, a unui mediu propice deplasarilor pietonale pentru transbordarea intre
diversele moduri de transport precum asigurarea de locuri de parcare pentru surta si lunga
durata

Tindnd cont de structura urband a municipiului Reghin, de dezvoltarea actuala, modurile de
transport utilizate si intensitatea activitatilor din oras nu sunt prevazute in intervalul de prognoza
al PMUD proiecte care sa vizeze amplasarea unor noduri intermodale / Park&Ride-uri la
marginea orasului care sa preia traficul de penetratie cu ajutorul sistemului de transport public.

Valoarea proiectului este estimata la 35,00 mil. lei.

2.8. Aspecte institutionale

O preocupare a autoritatilor locale pe termen scurt-mediu trebuie sa fie constituirea unei
structuri ADI de transport (Asociatie de Dezvoltare Intercomunitara). O astfel de asociatie in
care operatorul de transport local (care reuseste sa aiba 0 capacitate imbunatatita de transport
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si gestiune a serviciului efectuat) sa asigure prestarea serviciului pe teritoriul ADI nu este de
neglijat.

Contractarea serviciilor de transport public local

HCL 65 din 29.09.2018 privind delegarea de gestiune in mod direct a serviciului de Transport
public local de persoane din municipiul Reghin catre RAGCL S.A Reghin cuprinde contractul de
delegare a gestiunii serviciului public de transport calatori cat si Regulamentul serviciului de
Transport Local de caatori si Indicatorii de performanta si Conditile generale in care se
realizeaza serviciului de Transport Local de caatori. Din analiza prevederilor contractului
existent, se constata ca acesta nu este in totalitate conform cu prevederile Regulamentului
European 1370/2007. Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al
Consiliului din 23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de
calatori si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului
defineste modul in care autoritatile competente pot actiona in domeniul transportului public de
calatori, astfel incat sa garanteze prestarea de servicii de interes general. De asemenea, acest
regulament stabileste si conditile in care autoritatile competente, atunci cand impun sau
contracteaza obligatii de serviciu public, compenseaza operatorii de servicii publice pentru
costurile suportate si/sau acorda drepturi exclusive in schimbul indeplinirii obligatiilor de
serviciu.

Astel, asa cum contractul existent semnat intre Operatorul Municipal RAGCL SA si Municipiului
Reghin se prezinta astazi, valoarea compensatiei acordate operatorului nu respecta prevederile
Anexei la regulament, fapt obligatoriu in situatia atribuirii directe a contractelor catre un operator
intern, adica aflat sub controlul autoritatii publice locale (asa cum este si RAGCL). Operatorul
fiind supracompensat prin aplicarea formulei existente in contract, si anume compensatia
reprezinta diferenta intre costurile realizate si veniturile realizate, este necesara notificarea
acordarii ajutorului de stat conform legislatiilor nationale si europene in vigoare. Atat timp cat
aceasta situatie persista si contractul nu este aliniat la prevederile europene, Municipalitatea pe
de o parte isi asuma riscul primirii in orice moment a unui infringement privind concurenta
neloiala pe piata, prin existenta supracompensarii, iar pe de alta parte nu va beneficia de
finantare europeana pentru innoirea parcului de mijloace de transport. In plus, prezentul
contract nu contine informatiile minime prevazute de legislatia romaneasca (conform Ordinului
ANRSC/ 2007 , trebuiesc incluse informatiile referitoare la programul estimativ al lucrarilor de
investiti- exprimate atat cantitativ cat si valoric- , sarcinile si responsabilitatile partilor si
conditiile de finantare pentru investitii , indicatorii de perfornanta ai serviciului, tarifele in vigoare
la momentul semnarii, inventarul bunurilor mobile si immobile concesionate si procese verbale
de predare-primire, etc). Prin urmare, asigurarea existentei unui contract de servicii publice
(CSP) conform cu regulamentul 1370/2007 si care sa constituie un element efficient de
monitorizare a calitatii serviciului este o directie de actiune urgenta si de maxima importanta in
gestiunea problematicii transportului public la nivelul Municipiului.
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Logistica

In ceea ce priveste logistica urbana, exista deja adoptata HCL 48 / 31.03.2011 privind
aprobarea regulamentului de organizare a traficului greu pe raza municipiului Reghin, pe
strazile din municipiul Reghin fiind interzisa circulatia vehiculelor destinate transportului de
marfuri precum si a utilajelor autopropulsate, care au masa maxima total autorizata mai amre de
7,5 tone, pe alte trasee decét cele stabilite conform cu cele prezentate in Figura 2.4-1.

Accesul autovehiculelor de transport marfa cu masa maxima total autorizata mai amre de 7,5
tone, in aafar traseelor stabilite se poate realiza in baza unei autorizatii de trafic greu valabila,
eliberata de Primaria Municipiului Reghin. Cu toate acestea, conform aceluias regulament, in
zona centrala a municipiului Reghin, nu este permis sub nici o forma accesul vehiculelor grele
de marfa si nu se libereaza autorizatii. Programul de aprovizionare al magazinelor din zona
centrala este permis utilizand vehicule cu masa maxima totala autorizara de sub 7,5 tone in
intervalul orar 4:00 — 6:00.

Un aspect important ce trebuie avut in vedere este reglementarea parcarii vehiculelor de marfa,
astfel incat acestea sa nu conduca la parcari in lungul strazilor si aglomerarea zonelor de
locuinte. Vehiculele de aprovizionare de peste 3,5 tone trebuiesc parcate in locuri amenajate la
marginea orasului in parcari special amenajate si/sau la sediile polilor logistici, iar vehiculele de
marfa de 1,5 tone ar trebui parcate la sediul societatii detinatoare sau tot in spatii amenajate la
iesirile din oras. Pot fi stabilite programe comune de partajare a spatiului societatilor comerciale
ce beneficiaza de posibilitati de parcare / detinatoare de spatiu. in urma consultarilor cu
acestea.

O alta reglementare ce trebuie adoptata in acelasi sens de descongestionare a traficului si
gestiunea spatiului carosabil vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea gunoiului
menajer, reparatii la partea carosabila sau utilitati, etc) care trebuiesc sa se desfasoare in
ferestre de timp pe durata noptii si dimineata devreme.

Pe termen mediu, cand soseaua de centura va fi finalizata si investitiile in centre logistice de
marfa la periferia orasului si in relocarea depozitelor din partea de sud si est a orasului vor fi
realizate, reglementarile privind accesul transportului de marfa vor trebui sa fie adaptate acestui
fapt.

Parcari

Trebuiesc revizuite si completate reglementarile referitoare la parcari si stationari in ceea ce
priveste parcarile ocazionale in zonele cu functiuni mixte. Astfel, trebuiesc interzise stationarile
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pe anumite artere pentru mentinerea capacitatii arterelor rutiere si aplicarea de sanctiuni
contraventionale pentru nerespectarea indicatoarelor rutiere.

Transport nemotorizat

In ceea ce priveste transportul nemotorizat, este necesara adoptarea a doua tipuri de
reglementari:

- Reglementari care restrictioneaza viteza de deplasare la 15-30 km/h in zone rezidentiale si
pe strazile unde nu exista trotuare. Aceste reglementari duc la cresterea sigurantei
traficului si la crearea unui mediu mai bun pentru locuitori in zonele de resedinta.

- Reglementari care privesc deplasarea si stationarile cu bicicleta pe teritoriul municipiului.
Aceste reglementari ar trebui sa vizeze pe de o parte conduita biciclistilor in trafic, ca o
completare fireasca a prevederilor (insuficiente) din legislatia nationala iar pe de alta parte
modul de rezolvare a interactiunilor intre biciclisti si pietoni, intre biciclisti si autoturisme si
intre biciclisti si aria si conditiile in care biciclistii se pot deplasa pe teritoriul municipiului.
Aceste regmenetari trebuiesc avute in vedere mai ales odata cu realizarea
pistelor/benzilor dedicatei. Deasemenea, adoptarea unui normativ local bazat pe bunele
practici nationale si europene pentru amenajarea cailor proprii de circulatie a bicicletelor in
municipiul Reghin este necesar, pentru uniformizarea solutiilor si asigurarea respectarii
conditiilor minime de siguranta pentru biciclisti (acestea prevad caracteristici tehnice,
dotari minime, etc.functie de particularitatile retelei stradale si ale traficului).

Propuneri de imbunatatire a cadrului institutional

Monitorizarea, Controlul si Verificarea serviciului de transport public si a celorlalte aspecte ale
mobilitatii urbane

Conform Organigramei Primariei Municipiului Reghin, aprobata prin HCL nr. 102/2015,
organizarea coordonarii serviciilor de transport public in cadrul Primariei Municipiului Reghin se
realizeaza prin Compartimentul Protectia Mediului care este coordonat de Serviciul UAT, aflat
sub Arhitectul Sef al municipiului. Compartimentul Transport Protectia Mediului este un
compartiment nespecializat pentru reglementarea si coordonarea si transportului public de
calatori si a transportului de bunuri si persoane in regim de taxi si are in componenta in prezent
un singur angajat.

Compartimentul pentru reglementarea si coordonarea si transportului public de calatori si a
transportului de bunuri si persoane in regim de taxi ar trebui sa fie unul prin excelenta tehnic,
deci coordonat de o Directia Tehnica ce ar trebui sa coordoneze si alte activitati cum ar fi Sectia
Drumuri, Administrare Parcari, etc. activitatea compartimentului fiind in relatie directa cu
activitatile de mentenanta a infrastructurii, politica de parcare si investiti. Coordonarea tuturor
acestor activitati in cadrul aceleliasi Directii aduce un plus in coordonarea aspectelor de
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planificare, monitorizare control si verificare a mobilitatii in toate aspectele sale (transport public,
parcari, transport marfa, transport nemotorizat, transport auto pe infrastructurile publice, etc).

Reorganizarea Directiilor din cadrul organigramei si asigurarea capacitatii acestui compartiment
prin transformarea lui in Compartimentul pentru Mobilitate Urbana prin cumularea activitatilor
care vizeaza transportul public, transport nemotorizat (ciclism si pietonal), transportul de marfa,
gestionarea parcarilor, drumurile, etc, ar aduce un plus semnificativ in gestionarea integrata a
mobilitatii urbane. Asigurarea numarului de posturi in acest compartiment se poate face partial
sau total prin reorganizarea activitatilor din celelalte compartimente ingloba, insa, un numar de
4-5 posturi de executie coordonati de un sef de compartiment este considerat suficient pentru
gestiunea si monitorizarea problemelor de mobilitate in ansablu, data fiind marimea municipiului
Reghin.

Rolul acestui compartiment este foarte important in planificarea dar mai ales in monitorizarea
indicatorilor de calitate, in verificarea respectarii reglementarilor in domeniul de competenta, in
monitorizarea activitatii operatorului municipal, a informarii calatorilor, a operatorilor de taxi, etc.
Trebuie alocata o atentie sporita in cadrul acestiui compartiment activitatii transportului de
calatori realizat de operatorul municipal, cresterii capacitati de monitorizare si gestiune a
municipalitatii a noului contract de servicii publice. Deasemenea, odata cu introducerea
sistemului de taxare, activitatea de monitorizare a veniturilor poate fi imbunatatita, astfel incat sa
se propuna deciziile cele mai potrivite atat in ceea ce priveste organizarea transportului public la
nivel operational cat si politica tarifara si sociala adecvata.

Pentru cresterea capacitatii de monitorizare a serviciului de transport public este necesara pe
de o parte asigurarea personalului necesar pentru compartiment (indiferent daca acesta
ramane doar pentru transport public sau competentele ii vor fi extinse), pregatirea
corespunzatoare prin cursuri specifice a specialistilor ce ocupa aceste postur. Participarea
municipilui in proiecte europene pe tema mobilitatii ce vor duce la o crestere a capacitatii de
gestiune si planificare a mobilitatii este deasemenea de luat in considerare. Pentru realizarea
acestui complex de activitati este necesar un mecanism de procedurare interna a activitatilor.
Deasemenea, stabilirea de responsabilitati si competente clare pentru fiecare post, fara a se
suprapune sau a lasa loc de interpretari, este necesara. Serviciul de transport cu taxiul trebuie
sa fie complementar serviciului de transport public si corelat cu capacitatea acestuia de a
asigura cererea dar activitatea de taximetrie nu trebuie sa constituie activitatea principala a
compartimentului.

Din punct de vedere al monitorizarii calitatii transportului public, pe termen mediu este necesara
implementarea Standardului EN 13816 pentru Transporturi — Logistica si Servicii — Transporturi
Publice de Pasageri — definirea, urmarirea si masurarea calitatii serviciilor. La nivel european,
Standardul EN 13816 a fost emis de catre Comitetul European pentru Standardizare (CEN) in
anul 2002 si include masuri comune de calitate in transportul public. Acest standard poate fi
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aplicat de catre autoritati pentru managementul calitatii sistemelor lor de transporturi publice i
pentru calitatea managementului contractelor lor. Standardul EN 13816 poate fi, de asemenea,
utilizat de operatorii de transport public pentru calitatea managementului lor intern. EN 13816
stabileste standarde de definire a calitatii si a standardelor de calitate in transportul public si
masurarea lor. Aceasta include sugestii ale metodelor de masurare corespunzatoare.

Definitia de calitate a normei se bazeaza pe bucla de calitate, care distinge patru dimensiuni ale
calitatii serviciilor:

- Calitatea asteapta: Acesta este nivelul de calitate cerut de catre pasager (asteptari
implicite sau explicite). Sondajele calitative si cantitative pot fi folosite pentru a identifica
aceste criterii si importanta lor relativa.

- Calitatea vizata: Acesta este nivelul de calitate pe care operatorul isi propune sa-l ofere.

- Aceasta depinde de nivelul de calitate asteptat de catre pasageri, presiuni externe gi
interne , constrangeri bugetare si performanta concurentilor ".Calitatea vizata este formata
dintr-un serviciu de referinta (de exemplu, punctualitate: mai putin de trei minute
intarziere), un nivel de realizare pentru serviciul de referinta (de exemplu, 95% din serviciu
punctual), precum si un prag de performanta inacceptabila.

- Calitatea livrata: Acesta este nivelul calitate, care se realizeaza pe o baza de zi cu zi.
Calitatea livrata poate fi masurata folosind metode statistice si de observare, de exemplu,
masuri directe de performanta

- Calitatea perceputa: Acesta este nivelul de calitate perceputa de catre pasageri in cursul
deplasarilor lor. Cum percepe un pasager realitatea situatiei depinde nu numai de
experienta sa personala asupra serviciului, ci si de serviciile asociate, informatiile primite
despre serviciu (nu numai cele furnizate de companie, dar si de informatii din alte surse),
asupra mediului sau personal, etc

Implementarea acestui standard trebuie avuta in vedere pe termen mediu, pe termen scurt
municipalitatea urmand a se concentra pe monitorizarea indicatorilor de calitate ai serviciului

definiti in noul contract de servicii publice.

Constructia, mentenanta si finantarea infrastructurii

Este necesara regandirea politicii de asigurare a intretinerii sistemului rutier prin promovarea
intretinerii preventive si planificarii lucrarilor. Astfel, activitatile Sectiei de Drumuri trebuie sa
cuprinda evaluarea efectva periodica a sistemului rutier (trimestrila sau semestriala) si
planificarea si prioritizarea lucrarilor de intretinere functie de constatari. Existenta unei baze de
date cu starea infrastructurii si lucrarile de intretinere care se realizeaza trebuie deasemenea sa
usureze procesul de planificare a acestor lucrari si planificarea finantarii pentru termen scurt.

In ceea ce priveste garantia lucrarilor executate, acestea trebuiesc mentionate in contractele de
executie si extinse cat de mult posibil. Pentru lucrarile noi de modernizare si reabilitare trebuie
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avuta in vedere si posibilitatea gasirii de parghii contractuale si financiare care sa permita
includerea intretinerii drumurilor in contractele de executie a modernizarii.

Aceasta abordare preventiva referitoare atat la intretinerea sistemului rutier cat si la intretinerea
intregului patrimoniu municipal pentru asigurarea mobilitatii si transportului este un factor
decisiv in reducerile de costuri ulterioare pentru reparatii si mentinerea starii tehnice si de
calitate a bunurilor.

Politica sociala si tarifara

In ceea ce priveste politica sociala, categoriile defavorizate prevazute de lege beneficiaza de
reduceri sau gratuitati la transportul public, conform prevederilor legale nationale sau aprobarilor
Consiliului Local. Aceasta politica sociala tine de evolutia indicatorilor socio-economici ai
Municipiului si judetului (PIB, salariu mediu, putere de cumparare, somaj, raport populatie
ocupata/ populatie inactiva, etc). Aceste facilitati reprezinta un efort pentru municipalitate prin
includerea diferentelor de venit in formula compensarii, drept pentru care acordarea acestora
trebuie sa duca pe de o parte la cresterea accesibilitatii la serviciile si facilitatile municipiului
pentru aceste categorii si pe de alta parte sa incurajeze deplasarea.

In ceea ce priveste tarifele, acestea sunt in prezent sub nivelul costului calatoriei si tine seama
de nivelul real de trai al cetatenilor din Reghin, serviciul de transport fiind unul subventionat.
Este necesara o revizuire a politicii tarifare care sa conduca la fidelizarea calatorilor, in prezent
veniturile obtinute din abonamente fiind mult sub nivelul celor din bilete. Odata cu introducerea
sistemului de ticketing si cunoasterea exacta a categoriilor de calatori pe rute se poate optimiza
sistemul tarifar, astfel incat sa se obtina reteta cea mai buna care sa aduca cresterea veniturilor
din vanzarea de titluri pe de o parte si cresterea numarului de calatori si accesibilitatii
categoriilor defavorizate, pe de alta parte.

Politica privind informarea calatorilor si locuitorilor

Realizarea functiei de informarea calatorilor asigura accesul calatorilor la multitudinea de
informatii privind oferta de transport integrat si multimodal (trasee, statii, orare, facilitati speciale,
corelare cu transportul regional si national, etc.), privind conditile tarifare, mecanismul
plangerilor si sesizarilor precum si alte informatii privind programele de dezvoltare in transportul
public, consultarile publice si sondajele pe aceasta tema.

Aceasta este indeplinita pe de o parte de catre operator, prin publicarea tuturor informatiilor
privind transportul public in statii si in mijloacele de transport, asa cum acestea sunt detaliate a
fi realizate in contract si in reglementarile adoptate de municipalitate, iar pe de alta parte de
catre municipalitate, care prin site-ul propriu ar trebui sa furnizeze detalii despre sistemele
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integrate de transport pubic, despre campaniile desfasurate in acest domeniu, despre
modificarile de trasee, facilitatile pentru persoane cu disabilitati, politica social, etc.

Deasemenea, functia de marketing, comunicare si informare a municipalitatii, realizata
impreuna cu operatorul, are un rol decisiv in schimbarea comportamentului de calatorie al
cetatenilor, in formarea unei imagini favorabile asupra transportului public, rezultatul exercitarii
cu succes a acestei functii ducand la imbunatatirea perceptiei calatorilor asupra serviciului de
transport.

Prezentam mai jos sinteza propunerilor de ordin institutional incluse in cadrul Planului de
Mobilitate:

- Reevealuarea tarifelor de parcare si utilizarea fondurilor obtinute pentru gestionarea si
imbunatatirea sistemului de parcare.

- Implementarea unei politici de parcare turistica corelata cu programe de incurajare a
utilizarii transportului public in scop turistic

- Politica de impozitare locala care sa incurajeze achizitia de vehicule electrice

- Promovarea dezvoltarii unui sistem de livrare marfa cu biciclete

- Platforme logistice in zonele industriale din Est

- Reorganizarea programului de transport: trasee, frecvente, etc.

- Restructurarea / reorganizarea transportului public la nivelul zonei functionale

- Eficientizarea sistemului de operare a transportului public

- Reorganizarea institutionala la nivelul municipalitatii

- Constituirea unei Asociatii de Dezvoltare Intercomunitara de Transport Public

- Reglementari privind programul de realizare a serviciilor de utilitati publice la nivelul
Municipiului Reghin

- Reglementari privind programul de aprovizionare al magazinelor, organizarea
aprovizionarii in ferestre de timp pe durata noptii

- Reglementari privind regimul transportului rutier judetean, interjudetean si national pe
teritoriul Municipiului Reghin

- Reglementari privind limitarea vitezei de circulatie in zonele vulnerabile.

- Realizarea de campanii de educatie rutiera si privind stationarea si parcarea

- Campanii de constientizarea a conceptelor "car sharing" si "bike sharing” (utilizarea
vehiculelor partajat reducand necesitatea de proprietate)

- Expertize tehnice pentru toate lucrarile de arta existente

- Studiu de Evaluare a sigurantei rutiere

- Studiu de oportunitate pentru implementarea Contractului de Servicii Publice pentru
operatorul de Transport
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(3) Monitorizarea implementarii Planului de mobilitate urbana
1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii PMUD

Dupa adoptarea planului, incepe faza de implementare. Faza de implementare a PMUD
reprezinta ultimul ciclu in realizarea unui Plan de mobilitate, conform prezentarii din Ghidul
Uniunii Europene ,Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Dezvoltare Urbana Durabila”.
Aceasta etapa presupune asigurarea managementului si a comunicarii prin verificarea atingerii
obiectivelor, implicarea cetatenilor, gestionarea implementarii planului.

Planul de mobilitate urbana durabila este un document strategic, iar procesul de implementare
trebuie sa urmeze o abordare structurata pentru a detalia, gestiona si monitoriza masurile. O
datd cu implementarea masurilor, trebuie aplicate instrumentele de monitorizare si evaluare
pentru a verifica nivelul progresului realizat pentru atingerea obiectivelor. Rezultatele evaluarii
duc la reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eifcient, in bugetul disponibil.

Monitorizarea si evaluarea se bazeaza pe un management bine organizat. Managementul
proiectului implica planificarea generala si coordonarea proiectului, de la prima etapa pana la
ultima. Astfel, se asigura ca cerintele sunt indeplinite la timp, cu respectarea bugetului si la
standardele de calitate cerute.

Planul de mobilitate este un organism viu, care trebuie actualizat in mod regulat. Este necesara
o evaluare globala la sfarsitul a 5 ani de la elaborarea PMUD, in vederea pregatirii viitoarei
generatii de plan, iar in baza rezultatelor evaluarilor anuale, a experientei dobandite la
monitorizare si a evaluarii finale, se vor transpune in viitorul plan concluzii si actiuni.

Faza de implementare a PMUD vizeaza ultimul ciclu in realizarea unui Plan de mobilitate , asa

cum acesta este descris in Ghidul Uniunii Europene ,Dezvoltarea si implementarea unui Plan
de dezvoltare Urbana Durabila”.

186 /193



Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Reghin

r----------------

(apa intermedim h '
1 c.:;n'-;:hmw 2 @ AGaNE va In DIt s genatale B mobS it dut sbild
. @ Fvamaap) evpacta (aindu egeral vaten s
t VLU Ausliaat pama Caent o mod regulis roclbe ptec e
xnu @ Folral sots evabaans
. % Revima coes e o resbent - tatim @ o S
. aebege s MUy tew | et i Ates » ¥
tol . vertd
Seent n DREVOCH
' St ol s , JenSieoindes
.‘ prmerate A UMY 10 bnvatan rw m @ et a8 ACTowl| t e ) pargle e e
v . . Iwerigan drcvio de grannele
1 Ceathonam imglemeetanms planuta locyule . b ) - @ Rfe
ra Ikt U sepdcnt) cotbmrel . Lophitied 2 s e
Veific 10 Avigurey = 1@ sherdere rowgred te pandfcrs
a0 evorne ' 1 ‘lﬂ.
| &8 Atreger | v rowice can s m‘ \ @’hn{:'nmvkm
sdecvate | Implementati - Faza etarior 2 cwcinonier
planul [ | pregatitoare Purets vA (v w0 ugia
. Eapd imvermedionk mOdsitMiler O U i (e mnegerest
Aprnhwes
. Ouumlgm Sumr l £ Preg3i araline protsemeny
- .- - = e - - -----M”(‘re‘ o & sgrerturetiting
¥ Aprobati
$3) Vet cinaes Parside | Mobilitagii ; @ Preing et
o Darsbih Urbane Durabile g
83 Adopia) plared Py Lo atermedionk
- - Tomidedon analizes pratherwine
o Creag venterwern . A o prw Ty 2antee
e proprietste y Stabiligi scopuri
PP e {nitodusy ) Elaborarea transparente §i
’, o2 u'ionalc « Sabiy o ay Dervertal 0 vitturw comund
L Orgarveat) mantossares v [T e p——y uprn mob=Ded(i ¥ docob de ve
o wvalaare m phan
PR ) \ y a3 miormstl sciv pobicul
p
-~
1. Seatiy
resporabany 5. Stabity
Peloman i
2.49) Antbut) reperaabsbthn § e share o) abaca) - o Rouliesg obewcinee 83 Mot B prioiiiie ety matslilie
) mairadthe
13) Pregeti)l sy b tuget \’/ pochurta do 2.3 Dyl ) i e tive SMART
=i efCiente X
AL Ientifoat onle M eSicace mbsun
Ftap 83 wican dn egunenta ston
wepredisrs
[ &3 Examivah) e mat bund sslsare pertry b
sderrificmte

A8 UTEGen wnerge b crewtl e Tete e Tbaun Ineegrate

Figura 1-1. Etapele PMUD
(sursa: Ghidul Uniunii Europene)

Acesta ultima faza vizeaza pe de o parte asigurarea managementului si a comunicarii
referitoare la evolutia implementarii PMUD elaborat si a gradului de realizare a obiectivelor
propuse cat si pregatirea realizarii urmatorului plan de mobilitate. Procesul relationarii cu
cetatenii in aceasta etapa este unul foarte important si trebuie avut in vedere si monitorizat de
echipa de management, in concordanta cu prevederile Strategiei de Comunicare, Informare si
Marketing. Deasemenea, masurile institutionale prezentate pentru pregatirea implementarii
trebuiesc deasemenea realizate, astfel incat sa existe resursele si instrumentele necesare
monitorizarii atat a evolutiei implementarii cat si a rezultatelor si gradului de atingere a
obiectivelor.

Dupa aprobarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila Reghin, asigurarea instrumentelor
organizatorice si tehnice (atat umane cat si de dotari si financiare) pentru monitorizare este
vitala. Monitorizarea implementarii planului de actiune se realizeaza de catre compartimentul
specializat propus a se constitui in acest scop, pe baza unor indicatori de monitorizare.

In cadrul actiuni de pregatire a instrumentelor pentru monitorizarea Planului de Mobilitate
Urbana pentru Municipiului Reghin, compartimentul pentru monitorizarea PMUD colecteaza
toate datele necesare initierii procesului de monitorizare si pregateste Planul de actiune detaliat

privind monitorizare si implementarea PMUD. Acesta cuprinde activitatile/proiectele ce se vor
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realiza conform PMUD si documentelor tehnice si de programare a implementarii proiectelor
respective. Planul de actiune detaliat cuprinde activitati, termene, responsabiliati, corelari
necesare, etc, toare referitoare la proiectele in pregatire sau in diferite faze ale implementarii.

In baza acestui document, actorii responsabili cu implementarea planului de actiune al PMUD
vor putea lua masuri pentru evitarea blocajelor, intirzierilor la implementare, optimizarea
implementarii investitiilor, etc.

PMUD actual este elaborat pentru perioada 2017-2030. Astfel, se recomanda realizarea unei
evaluari periodice la fiecare an. O evaluare globalaa la sfarsitul a 5 ani de la elaborarea PMUD
este necesara, in vederea pregatirii viitoarei generati a PMUD, iar in baza rezultatelor
evaludrilor anuale, a experientei dobandite la monitorizare si a evaluarii finale, concluzii si
actiuni se vor transpune in viitorul plan.

Indicatori de monitorizare

Pentru monitorizare si respectarea Planului de actiune este foarte importanta colaborarea,
coordonarea si comunicarea, atat in cadrul Grupului de Lucru constituit cat si cu
compartimentele de specialitate din cadrul primariei, cu ceilalti factori de decizie din cadrul
institutilor cu rol in implementarea PMUD, astfel incat monitorizarea implementarii sa
beneficieze in timp util de toate informatiile referitoare la stadiul proiectelor implementate sau in
pregatire, astfel incat sa poata interveni acolo unde Compartimentul de monitorizare considera
ca modul de desfasurare al procesului de implementare al proiectului poate genera perturbari in
atingerea obiectivelor si in coordonarea cu alte proiecte din cadrul Planului de Actiune. Un set
de indicatori de monitorizare vor fi evaluati periodic. Acestia sunt prezentati in continuare.

Tabelul 1-1. Indicatori de monitorizare si evaluare a rezultatelor implementarii investitiilor
aferente PMUD

Valoare |Valoarea E ;
ID Indicator Sursa datelor UM referinta tinta recventa
monitorizarii
2017 2030
Nr. vehicule .
. . Compartiment
electrice/ecologice y
-1 Implementare buc - 20 Anuala
pentru transportul PMUD
public
Lungime Compartiment
I-2| infrastructura pentru | Implementare km - 25 Semestrial
deplasarile cu bicicleta PMUD
Lungime coridoare | Compartiment
I-3| favorabile deplasarilor | Implementare km - 25 Semestrial
pietonale PMUD
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Lungime strazi Compartiment
I-4| modernizate / nou Implementare km - 25 Anuala
create PMUD
Dezvoltarea .
y Compartiment
amenajarilor de y
I-5 arcare in cartierele Implementare buc - 8 Anuala
P N cartie PMUD
municipiului
VCv)re$.t.ere numar Operatorul de mil.cal/lan| 0,668 1,232 y
I-6| calatori in transportul transport Anuala
, : (%) Q) (54%)
public public
Crestere deplasarilor | Compartiment depl/zi
I-7| zilnice nemotorizate | Implementare Op/o 3624 6811 Anuala
(cu bicicleta) PMUD
- . Compartiment | Mii tone
1-8 trEarrTISS"OﬁlIJEISruC:;Qr Implementare | echiv. 11173 9504 Semestrial
P PMUD CO;
Viteza globala de Compartiment
[-9| deplasare pentru Implementare | Km/h 17 25 Semestrial
transportul public PMUD
Tabelul 1-2. Indicatori si actiuni de monitorizare a stadiului implementarii PMUD
; An Frecventa
; Unitate de | Document Valoarea An o
Indicator . de e Sursa datelor| . monitorizari
masura |de referinta rof finta tinta i
Gradul de ) )
) Luni Termene | Compartiment
realizare a |. , Planul de _ .
o intarziere fata _ 2017 | programate/ | Implementare | 2030 | Trimestriala
actiunilor . actiune
e de planificare reprogramate PMUD
planificate
Planul de
actiune/
Stadiul Luni Documente Termene | Compartiment
implementarii intarziere tehnice si de | 2017 | programate/ | Implementare | 2030 | Trimestriala
investitiilor programare a reprogramate PMUD
implementarii
proiectului

Actiuni necesare pentru etapa de monitorizare

In vederea monitorizarii corespunzatoare a implementarii Planului de Mobilitate Urbana
Durabila, sunt necesare realizarea unor actiuni de planificare a monitorizarii (indicatori), astfel
cum sunt prezentati mai jos:
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Tabelul 1-3. Actiuni de planificare a monitorizarii

Instrument/ :
. Unitate Luna/
actiune de Document de Valoarea Frecventa
. de . An de . Sursa datelor o
monitorizare referinta . tinta monitorizarii
masura referinta
PMUD
Realizare plan
de actiune . .
. . . Data Compartiment | 3 luni de la
detaliat privind Luni . Termene
o . _ Plan de actiune| aprobare Implementare aprobare
monitorizare si |intarziere programate
. PMUD PMUD PMUD
implementarea
PMUD
Actualizarea Luni Data Termene
datelor de intarziere PMUD aprobare roaramate Semestrial
intrare PMUD prog
Plan de
. actiune/ Compartiment
Monitorizare
. Documente Implementare
implementare . . . Termene
L Luni tehnice si de - PMUD/ Permanent
proiect individul programate .
. programare a Compartiment
din PMUD . . -
implementarii Investitii
proiectului
Plan de
Monitorizare actiune/Docum . .
: . Compartiment | La pregatire
modelare .| ente tehnice si Termene )
roiect de Luni de proaramare - roaramate Implementare |implementare
p- . prog . prog PMUD proiect
investitii a implementarii
proiectului
Raportare Compartiment
o . Termene
monitorizare Luni PMUD - Implementare Anual
S . programate
(toti indicatorii) PMUD
Plan de
Raportare actiune/Docum .
o ) . Compartiment
monitorizare .| ente tehnice si Termene .
. Luni Implementare | Semestrial
Strategie de de programare programate PMUD
comunicare a implementarii
proiectului

2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

In cadrul Municipiului Reghin nu existd un compartiment dedicat aspectelor d3e transport si
mobilitate cu atributii de monitorizare ai progresului implementarii PMUD. Astfel, in cadrul
organigramei orasului nu este o celula de lucru care sa poata prelua implementarea Planului de
Mobilitate. Faza de implementare si monitorizare a PMUD este in atributiile si raspunderea
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exclusiva a municipalitatii, fapt pentru care gestiunea la nivelul orasului a acestei faze decisive
trebuie sa reprezinte o preocupare a factorilor decizionali.

Pentru implementarea unui mecanism eficient de monitorizare, evaluare si control a fazei de
implementare a PMUD, se propun urmatoarele actiuni:

- Numirea unui Responsabil PMUD la nivelul Primariei. Aceasta persoana ar trebui sa fie
Administratorul Public sau Viceprimar. Aceasta persoana trebuie sa aiba putere de
decizie, pentru a asigura adoptarea de decizii interdepartamentare in timp scurt;

- Numirea unui Grup de Lucru permanent pentru PMUD, cu sedinte lunare sau mai dese
(functie de necesitate). Acesta trebuie nominalizat prin Ordin al Primarului si trebuie sa
cuprinda persoane cheie pentru problematica mobilitatii. Grupul de lucru va fi prezidat si
coordonat de Responsabilul PMUD. La sedintele Grupului de lucru vor participa sefi de
specialitati tehnice vizate de problematica discutatd. La aceste sedinte vor fi invitati si
reprezentati ai altor institutii (ADR, Consiliul Judetean, Politia Circulatie, CFR, Primari ai
localitatilor invecinate etc.);

-Numirea unui Responsabil functional PMUD in cadrul unui compartiment de
Mobilitate, care sa asigure acoperirea din punct de vedere tehnic in mod continuu a
intregii problematici de monitorizare a PMUD, pentru toate domeniile (transport public,
logistica urbana, parcari, mentenanta si modernizare strazi, transport nemotorizat, ITS,etc)
sub toate aspectele de activitate (monitorizare a respectarii planificarii conform PMUD,
testare si monitorizare a efectelor implementarii proiectelor, consultare publica si
comunicare, marketing, reglementare, ajustarea planificarii functie de evolutia existenta,
identificarea surselor de finantare planificate, colectarea periodicd de date necesare
mentinerii actualizate a modelului si monitorizarii procesului etc.). Compartimentul va fi sub
directa coordonare a Administratorului Public.

Personalul in cadrul acestui compartiment functional trebuie selectat astfel incat procesul de
monitorizare a implementarii PMUD sa beneficieze de cei mai buni specialisti, cu expertiza in
domeniul planificarii si monitorizarii planurilor strategice. De asemenea, compartimentul trebuie
dotat cu tehnica hard si soft (inclusiv programe de modelare in transport si de management de
proiect) care sa permita eficienta maxima in monitorizarea planurilor si identificarea din timp a
problemelor in implementare.

Este necesara dotarea acestui compartiment cu hard-ware si soft-ware (soft de modelare a
prognozei de cerere). Deasemenea, componenta acestui compartiment trebuie sa asigure cel
putin un post de inginer cu competente si calificare in domeniul ingineriei transporturilor si a
traficului si in functie de disponibilitati un post de inginer cu specializare in investitii in transport
public, un post de economist, un post de urbanist si un post de specialist de mediu.
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Activitatile principale ale Compartimentului vor fi:

- Implementarea PMUD: monitorizarea introducerii in programele de investitii
anuale/multianuala a proiectelor din PMUD, monitorizarea pregatirii si initierii achizitiilor,
monitorizarea progresului implementarii proiectelor, monitorizarea efortului financiar pentru
PMUD, solicitarea de masuri pentru incadrarea in planificare, etc.

- Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza indicatorilor
de evaluare si monitorizare

- Mentinerea actualizata a modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fi
implementate in cadrul modelului

- Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii modelului
de transport

- Identificarea oportunitatilor/ surselor de finantare pentru implementarea investitiilor

- Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor si
proiectelor din PMUD si cooperarea cu departamentele specializate din cadrul institutiilor
care implementeaza proiectele

- Actualizarea planificarii investitilor si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente
PMUD, functie de evolutile existente in municipiu (finantari disponibile, schimbari
conjuncturale, etc)

- Cooperare cu institutii la nivel regional si national, cu organisme de finantare, etc.

- Asigurarea suportului tehnic pentru deciziile Grupului de lucru

- Pregatirea procesului de elaborare a PMUD-editia urmatoare

- Realizarii raportarilor de monitorizare si evaluare

Rolul acestui compartiment este de a asigura analiza datelor colectate, de a raporta progresul
implementarii si de a asigura necesarul de informatii Grupului de lucru pentru luarea deciziilor
necesare. Monitorizarea implementarii planului de actiune se realizeaza de catre
compartimentul specializat propus a se constitui in acest scop, pe baza indicatorilor de
monitorizare prezentati mai sus. Finantarea anuala a activitatii compartimentului specializat se
va realiza prin bugetul autoritatii locale.

Actiunile enumerate mai sus trebuie sa se realizeze cat mai repede posibil, avand in vedere ca
incepand cu trimestrul 1V al anului 2017, odata cu aprobarea in Consiliul Local, PMUD trebuie
sa intre in faza de implementare si monitorizare.

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD, activitate ce
revine compartimentului mai sus descris, poate fi externalizat pe baza de procedura
competitiva, astfel incat sa se asigure fazele initiale de implementare, pana la posibilitatea
realizarii compartimentului. Aceasta activitate poate fi externalizatda impreuna cu partea de
actualizare a modelului de transport. Externalizarea poate prevedea si o componenta de
training pentru viitorii specialisti ai compartimentului si de organizare a activitatilor interne pentru
monitorizarea PMUD. Ca si optiune de organizare, municipalitatea poate mentine serviciile de
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monitorizare externalizate dar cu mentiunea ca modelul de transport trebuie sa existe in
permanenta actualizat la nivelul primariei. Avantajele externalizarii initiale sunt:
- Rezolvarea temporara a problemelor de angajare de personal, in contextul salarizarii
sectorului public actual si al restrictiilor de angajare.
- Formarea in timp a unei expertize pentru specialistii viitori din cadrul compartimentului
- Existenta permanenta a unui instrument de monitorizare a PMUD
- Daca aceasta implementare se face exclusiv prin resurse poprii, este necesara dotarea
primariei cu hard-ware si soft-ware (soft de modelare a prognozei de cerere). De
asemenea, o persoana specializata in acest domeniu trebuie angajata.

Externalizarea presupune existenta unui serviciu de consultanta cu urmatoarele activitati:
- Plata periodica a serviciului de monitorizare a implementarii PMUD;
- Plata periodica a serviciului de actualizare a modelului de transport ;
- Plata la comanda a serviciului de testare in model a implementarii fiecarui proiect;
- Training pentru compartimentul specializat pentr,u implementare PMUD.
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