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1. INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Orasele sunt considerate atat sursa, cat si solutia provocarilor economice, de mediu si sociale din zilele
noastre. Zonele urbane adapostesc peste doua treimi din populatia UE, reprezinta circa 80% din
consumul de energie si genereaza pana la 85% din PIB-ul Europei. Aceste zone urbane sunt motoarele
economiei europene, dar si catalizatori ai creativitétii si ai inovarii in intreaga Uniune. In aceleasi zone,
intalnim Tnsa si manifestarile cele mai grave ale unor probleme persistente, cum ar fi somajul, segregarea
si sdracia. Prin urmare, politicile urbane au o insemnatate transfrontaliera mai larga, dezvoltarea urbana
fiind astfel esentiala pentru politica regionald a UE!.

La nivelul Romaniei, 76% dintre romani trdiesc intr-un oras sau o zona periurbang, iar acestea genereaza
97% din productia economica a Romaniei. O dezvoltare urbana corectd conduce la o crestere economica
de care beneficiaza atat cetatenii din mediul urban, cét si ceilalti 24% dintre romanii din zone limitrofe
care ar trebui sa beneficieze de acces egal la oportunitatile oferite de orase, cum ar fi accesul la educatie,
locuri de muncd, infrastructura de sanatate si diverse optiuni pentru activitdti de agrement?.

Privind planificarea ca prima functie a managementului, planificarea urbana este strans legata de
guvernare, respectiv de maniera in care o administratie conduce pentru a se asigura dezvoltarea
economica, sociala si institutionald, durabila la nivelul oraselor.

DEZVOLTARE LOCALA este un proces participativ in cadrul cdruia membrii comunittii din
toate sectoarele lucreaza impreuna pentru a valorifica resursele locale in vederea dezvoltarii
si diversificarii activitatilor economice si sociale la nivelul unui teritoriu.

DEZVOLTAREA URBANA reprezintd o form3 a dezvoltdrii locale ce are in centrul sdu
Municipiul ca cel mai dinamic si activ centru al cresterii economice, adevdratd locomotivd a
cresterii si model de dezvoltare, centru de inovatie tehnologica de cercetare stiintifica si un
adevarat incubator economic?.

DEZVOLTAREA DURABILA este dezvoltarea care, indeplinind cerintele generatiei actuale,
faciliteaza generatiilor viitoare indeplinirea propriilor optiuni.

DEZVOLTAREA URBANA DURABILA reprezinté dezvoltarea teritoriald integrat3 bazat4
pe strategii de dezvoltare teritoriald sau de dezvoltare locald, plasata sub responsabilitatea
comunitatii, care sunt axate pe zonele urbane, inclusiv zonele urbane functionale, realizata
pentru a raspunde provocarilor economice, de mediu, climatice, demografice si sociale>.

Masurile guvernamentale (nationale, regionale si locale) integrate (economice, sociale, culturale, de
mediu, de transport si de securitate) care se adreseaza oraselor, sunt cuprinse in politicile de
dezvoltare urbana, a caror formulare are drept scop imbunatdtirea unei situatii existente, eliminarea
disfunctionalitétilor, echilibrarea unor dezvoltéri viitoare si consolidarea unor directii de dezvoltare. In
functie de specificul fiecarui oras, sectoarele acoperite de politicile de dezvoltare includ: gestionarea
terenurilor, locuirea, serviciile publice, protectia mediului, dezvoltarea socio- economicd, modalitati de
revitalizare urbana.

Plecand de la aceste premise se intentioneaza dezvoltarea Municipiului Medias si cresterea vietii
cetatenilor prin realizarea unui sistem de transport bazat pe energie regenerabild cu emisii scazute de
dioxid de carbon si crearea conditiilor de mobilitate durabild, sustenabila si accesibila economic.

Termenul de mobilitate urbana reprezinta dezvoltarea unui sistem de transport ecologic, eficient,
prietenos cu mediul care asigura un echilibru intre infrastructura de transport traditionala si noile moduri
de transport dezvoltate la nivel european.
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Obiectivul general al mobilitatii urbane il reprezintd crearea si dezvoltarea unui sistem de transport
durabil, care sa corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate si accesibilitate a cetatenilor si
marfurilor, in cadrul unui mediu urban atractiv, sanatos si prietenos cu mediul inconjurator.

Constientizarea efectelor negative ale evolutiei mobilitati asupra calitatii vietii in mediul urban,
presupune: Poluare (cantitatii de emisiile de CO; si efectul de sera), Zgomot si Degradarea spatiului
public.

DEPLASAREA este unitatea de baza a mobilitdtii, respectiv miscarea care pune in relatie doua
activitati situate in doua locuri diferite

MOBILITATEA, din punct de vedere tehnic (ca indicator) masoara numarul deplasarilor intr-o
unitate de timp (zi, saptdmana sau an)/ persoana sau familie, intr-un teritoriu.

Mobilitatea se caracterizeaza atat la nivelul fiecarei deplasari in parte, cat si la nivelul ansamblului de
deplasari, prin:

DS

> Scop;

Durata (timp de deplasare);

Mod si mijloc de deplasare (tipul/ tipurile de transport utilizate) si distributia modala a unui

ansamblu de deplasari;

% Volum (numar de deplasari — pe o arterd, intr-un areal/ teritoriu);

< Distributie geograficd (repartitia deplasarilor in teritoriu — zonele urbane — si pe arterele de
circulatie);

% Tipul de accesibilitate pe care il genereaza: continua (deplasarile pedestre sau cu bicicleta),

partial continud (caracteristicd modurilor de transport cu statii de tramvai, autobuz etc.

apropiate), discontinua (caracteristica modurilor de transport cu statii foarte departate: tren,

autobuz etc).

X3

8

K/
0’0

Tipologiile mobilitatii sunt diferentiate in functie de mai multi parametri, respectiv:

a) Dupa motivul deplasarii;

b) Dupd mijlocul si modul de deplasare (motorizate/ nemotorizate, deplasari individuale/
colective, multimodale, intermodale);

¢) Dupa directia deplasarii (radiald, internd, centrald, periferica);

d) Dupa distanta de deplasare (de lunga distanta, de medie distanta etc.).

Mobilitatea urbana durabila este una dintre provocarile principale cu care se confruntd municipiul
Medias si este un subiect de ingrijorare pentru numerosi cetateni. Transportul rutier se numara printre
principalele cauze ale poluarii atmosferice si ale emisiilor de gaze cu efect de sera la nivel local. Exista
legaturi puternice intre o mobilitate urbana durabild sporita, pe de o parte, si cresterea economica si
poluarea redusa a mediului, pe de alta parte.

Accesibilitatea rapida va reprezenta integrarea superioard a municipiului Medias, cu asigurarea
accesului cu economii de timp catre punctele de interes pentru persoane si marfuri, oferirea de
alternative multiple de deplasare, scaderea timpilor petrecuti in trafic, dar si dezvoltarea unui sistem de
transport accesibil pentru toate categoriile sociale, echitabil si eficient economic.

Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potentialului natural si antropic al
municipiului, n limitele si constrangerile existente, atat de natura geografica sau tehnica, cat si de ordin
financiar, astfel incat sa poata fi indeplinita viziunea de dezvoltare durabild a municipiului.

Necesitatea dezvoltarii mobilitatii urbane apare ca efect al tendintelor de expansiune urbana
precum: Dilatarea oraselor, cresterea indicelui de motorizare pe familie si congestia traficului (consecinta
directa a cresterii motorizarii si lungimii de deplasare). Ca raspuns la aceste tendinte, care, prin resursele
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energetice consumate si efectele externe negative (locale/ globale), contravin exigentelor actuale ale
mobilitatii durabile, motiv pentru care cercetarile privind identificarea si punerea in aplicare a solutiilor
de mobilitate in concordanta cu cerintele dezvoltarii durabile au capatat un interes tot mai accentuat.

In esentd, mobilitatea urband durabild a municipiului Medias urméreste crearea unui sistem de transport
durabil, care sa asigure nevoile comunitatilor atat din interiorul, luand in considerare CINCI OBIECTIVE
STRATEGICE:

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

¢ Siguranta: Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru comunitate;

¢ Impactul asupra mediului: Reducerea poluarii fonice si atmosferice, a cantitatilor de emisii
de gaze cu efect de sera si a consumului energetic;

o Eficienta economica: Cresterea eficientei si eficacitdtii din punct de vedere al costului

privind transportul de calatori si de marfa;

e Calitatea vietii: Cresterea calitdtii mediului urban si a planificarii urbane in beneficiul
cetdtenilor, al economiei si al societdtii.

Pentru implementarea PMUD Medias au fost stabilite TREI OBIECTIVE OPERATIONALE:

o Imbunétatirea serviciului de transport public in municipiul Medias;
e Dezvoltarea sistemului de transport public electric;
o Imbuné&tatirea infrastructurii.

Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Cresterea populatiei urbane si aglomerarile urbane, determinate de dinamica accentuatd a asimilarii
progreselor tehnologice, modificd nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane, precum si pentru
solutiile alternative de mobilitate a acestora.

in prezent, din punct de vedere al mobilitatii urbane, orasele prezinta urmatoarele tendinte:

R/
0.0

Cresterea indicelui de motorizare a familiilor;

Congestia traficului, ca o consecintd a cresterii motorizarii si a distantelor de deplasare;

» Evolutia si diversificarea stilului de viata prin modificarea deplasarilor alternante zilnice, a
deplasarilor de la sfarsitul saptamanii sau din timpul noptii care pot cauza congestii ale traficului
si in afara orelor traditionale.

7
0'0

3

Pentru imbunatdtirea acestor tendinte au fost realizate cercetari de identificare si punere in aplicare a
solutiilor de satisfacere a nevoilor de mobilitate in stransa coroborare cu cerintele dezvoltarii durabile,
precum:

v Investigatii de identificare a nevoilor de mobilitate pe care viata municipiului o releva si analiza
modurilor in care acestea pot fi satisfacute cu un consum redus de resurse si efecte negative
minime.

In acest demers se identifica rolul primordial al interactiunii dintre domeniile de mobilitate si urbanism
din punct de vedere al satisfacerii nevoilor cetatenilor si al satisfacerii nevoilor de mobilitate. Nevoia de
mobilitate satisfacuta dupa confruntarea cu oferta, este rezultatul configuratiei tramei stradale si a
retelelor de strazi, a serviciilor asigurate de acestea si al comportamentului cetatenilor. Referitor la
segmentul deplasarilor motorizate este important ca prin cresterea activitatii transportului public sa fie
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diminuatd ponderea deplasarilor motorizate individuale generatoare de congestie si responsabile pentru
cresterea cantitatilor de emisii CO2.

v Investigatii care sa porneasca de la conexiunea dintre nevoia si oferta de mobilitate pe care
planificarea de urbanism o poate gestiona, in acest sens se remarca necesitatea promovarii
deplasarilor nemotorizate.

Stadiul acestora si al corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu nevoile de mobilitate trebuie sa fie dedicate
preocuparilor urbanistilor, sociologilor, economistilor si a inginerilor din punct de vedere a deplasarilor
nemotorizate (mersul pe jos, mersul cu bicicleta, mersul cu trotinetele electrice etc.)

Planul de mobilitate este definit ca o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriala
periurbana/metropolitana si a planului urbanistic general (P.U.G), fiind instrumentul de planificare
strategicd teritoriald prin care este corelatd dezvoltarea spatiald a localitdtilor si a zonei
urbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport.6

Conform precizarilor Comisii Europene? Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) este definit ca o
strategie pe termen lung care are drept scop dezvoltarea viitoarei zonei urbane, a infrastructurii si
serviciilor de mobilitate.

In acest sens Planul de Mobilitate al Municipiului Medias va include un set integrat de mésuri tehnice, de
infrastructura, de politica, si nelegislative menite sa imbunatdteascd performanta si eficacitatea din
punctul de vedere al costurilor in ceea ce priveste scopul si obiectivele specifice declarate, precum:

v Scaderea deplasarilor cu autoturismul personal;

Asigurarea conectivitdtii obiectivelor de interes public si a zonelor prin intermediul
infrastructurii destinate transportului nemotorizat;

Cresterea cotei modale a transportului nemotorizat;

Verificarea potentialului urban prin amenajarea de spatii pietonale si de promenada;
Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera generate de trafic:

v Asigurarea necesarului de parcari de rezidenta si in proximitatea obiectivelor de interes public;

ARV NENEN

Metodologia de realizare a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

In Planul de Actiune pentru Mobilitatea Urband, publicat in 2009, Comisia Europeand a propus
accelerarea adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild in Europa, oferind material indrumator,
promovand schimbul de bune practici, identificand puncte de referintd si sustinand activitatile
educationale pentru profesionistii din domeniul mobilitatii urbane. Ministrii transporturilor din UE sustin
dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild. Concluziile Planului de Actiune pentru Mobilitatea
Urbana din data de 24 iunie 2010 fac referire la Consiliul Uniunii Europene care ,sustine dezvoltarea
Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild pentru orase si zone urbane si incurajeaza dezvoltarea
stimulentelor de tipul expertizelor si schimbului de informatii, pentru crearea unor astfel de planuri.”

Din punct de vedere a metodologiei de realizare a planurilor de mobilitate, aceasta a fost descrisa in
cadrul documentului "Orientdri — Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana durabila™
de catre Comisia Europeana, de unde reiese faptul ca planul de mobilitate urbana durabila reprezinta un
document strategic care satisface nevoia de mobilitate a cetdtenilor si a societatilor in orase si in
imprejurimile acestora, pentru imbunatatirea calitatii vietii.

In conformitate cu prevederile din Cartea Alba a Transporturilor, Planurile de Mobilitate Urbana Durabila
sunt propuse a fi elaborate obligatoriu pentru orase de o anumita dimensiune, in conformitate cu
standardele nationale bazate pe liniile directoare ale Uniunii Europene. Prezentul document a fost emis

1Sursd: Rupprecht Consult — Forschung und Beratung GmbH, Clever Strasse 13 — 15, 50668 Cologne, Germany, www.mobilityplans.eu
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de catre Comisia Europeand in anul 2011 "Foaie de parcurs pentru un spatiu European Unic al
Transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”.
In cadrul prezentului document a fost prezentatd o foaie de parcurs pentru 40 de initiative stabilite a fi
implementate pand in 2020, care au ca scop cresterea mobilitatii, nlaturarea barierelor in domeniile
cheie, reducerea consumului de combustibil, cresterea numarului de locuri de munca si reducerea
cantitdtilor de emisii CO2 in domeniul transporturilor.

In anul 2014, Comisia Europeana a publicat ghidurile pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de
Mobilitate Urbana Durabild? care au rolul de a oferi sprijin administratilor publice locale in vederea
dezvoltarii si punerii in aplicare a unui plan de mobilitate urbana durabila.

Liniile directoare stabilesc un plan de mobilitate urbana ca un plan strategic creat pentru a raspunde
nevoilor de mobilitate a cetatenilor si a societatilor din orase si din imprejurimile acestora cu scopul de
crestere a calitatii vietii si iau in considerare urmatoarele obiective:

v Cresterea atractivitatii si calitati mediului urban si a peisajului urban, pentru beneficiul
cetatenilor, economiei si societdtii in ansamblu.

v Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a misiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de
energie;

v Imbunététirea masurilor de sigurantd si securitate la nivel local;

v Imbunstétirea mobilitétii din punct de vedere al eficientei si rentabilitdtii transportului de
persoane si de marfuri.

In ultimii ani o intelegere mai largd a termenului de durabilitate a fost dezvoltatd in Ghidu/ pentru
dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana durabila (publicat de Uniunea Europeana
si elaborat de Rupprecht Consult), conform graficului de mai jos:

Figura 1 12 Pasi ai Planificarii Mobilitatii urbane Durabile (Editia a II-a)

o

Punct de referinta: Punct de referinta:
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Monitorizatl luery Stabiliti
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Cum putem gestiona corect? omuricati

2 e

Punct de referinta
Plan de Mobilitate Urbana

Durabila adoptat
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/ probleme si oportunitati?
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existenta a mobilitatag 9
s

@Y Punct de referinta:
W' Analiza problemelor sia
¥ oportunitatilor incheiata
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pachetele Definigi tinte gy, P
de masur indicatori ;

p:':::’:;‘;m 9 Ce fel de oras ne dorim?

Ce va presupune acest
lucru si cine va face ce?

Cum vom determina succesul?

Punct de referinta:
Viziunea, obiectivele si
tintele agreate

Sursa: https.//www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_2019 _ro web_compressed_med.pdf

Ce vom face in mod concret?

© Rupprecht Consult 2019

Plecand de la liniile directoare prevazute in cadrul ghidului pentru dezvoltarea si implementarea unui
plan de mobilitate urband durabild, punctul de plecare in vederea elaborarii unui document strategic in
domeniul mobilitatii urbane trebuie sa fie decizia autoritatilor publice de imbunatatire a situatiei actuale.

2 Sursd: https://www.eltis.org/sites/default/files/quidelines-developing-and-implementing-a-sump_final web jan2014b.pdf
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In acest sens, decizia de elaborare a Planului de Mobilitate Urband Durabild reprezintd un angajament
fata de obiectivele generale ale acestui document, respectiv:

v
v

v
v
v

Viabilitate economicd, echitate sociala si calitate a mediului;

Reducerea poludrii aerului, a zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de
energie;

Imbuné&tatirea sigurantei rutiere si a sén&tatii publice;

Imbuné&tatirea accesibilitétii pentru toti cetétenii, indiferent de venituri si statutul social;
Imbuné&tatirea calititii vietii si a atractivitatii mediului urban.

Planul de mobilitate urbana durabila al Municipiului Medias va trata cel putin urmatoarele componente
esentiale In dezvoltarea localitatii, respectiv:

v

AN

AN NEAN

v

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

Evaluarea starii de disfunctionalitate din punct de vedere al traficului urban;

Planificarea urbana din punct de vedere al dezvoltdrii functionale, socio-economica si urbanistica
a localitatii;

Analiza mobilitatii, accesibilitatii si a nevoilor de conectivitate la nivel local si regional;
Dezvoltarea infrastructurii de transport urban si regional;

Planificarea retelelor de transport urban;

Solutii de management al traficului si al mobilitatii urbane.

In acest sens, pentru atingerea obiectivelor unui plan de mobilitate, politicile si masurile definite in cadrul
prezentului document strategic va trata toate modalitatile si formele de mobilitate urbana atat pe plan
public cat si privat, precum:

Transportul Rutier — in cadrul planului de mobilitate se va analiza traficul in miscare si cel
stationar, iar masurile prevdzute vor viza imbundtatirea sistemului de transport si optimizare
traficului la nivelul punctelor sensibile. Pentru o optimizare cat mai facila se va analiza posibilitate
de relocare a infrastructurii rutiere cu accent pe transportul nemotorizat si prietenos cu mediu;

Transportul in comun — se urmareste cresterea calitatii si accesibilitatii serviciilor de transport
in comun care sa acopere infrastructura de transport, materialul rulant si serviciile furnizate;

Transportul nemotorizat — prezentul document strategic va urmadri implementarea tuturor
masurilor de atractivitate, siguranta pentru realizarea deplasdrilor pietonale si cu
bicicleta/trotineta. In acest context, se va avea in vedere dezvoltarea infrastructurii dedicat3
pietonilor, biciclistilor, trotinetelor separata de traficul motorizat;

Siguranta Rutiera — vor fi prevazute actiuni de imbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe
analiza problemelor din acest domeniu si pe factorii de risc din localitate;

Sisteme de transport inteligente - Ia nivelul tuturor modurilor de transport prevazute a fi
dezvoltate la nivel local sunt incluse componente inteligente de modelare a traficului atat pentru
calatori cat si pentru marfa, iar scopul acestor sisteme este de a monitoriza integrat masurile
prevazute in cadrul prezentului document strategic;

Logistica urbana — sunt prevazute masuri de imbunatatirii logisticii urbane cu scopul de a
reduce emisiile de gaze cu efect de serd, poluarea atmosferica si poluarea fonica;

Intermodalitate — masurile prevazute in cadrul prezentului document strategic vor contribui la
integrarea diferitelor moduri de transport si sa identifice solutiile menite sa faciliteze mobilitatea
si transportul multimodal.
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Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Aria de acoperire a interventiilor propuse in PMUD Medias este aria administrativ-teritoriald a
municipiului.

Municipiul Medias se afla in judetul Sibiu situat in Regiunea Centru aldturi de judetele: Alba, Brasov,
Covasna, Harghita si Mures. Conform ierarhiei localitatilor stabilita prin Legea nr. 351/2001, municipiul
Medias este o localitate de rangul II. Municipiul Medias (inclusiv satul Ighisul Nou), in iulie 2022,
populatie de 54.934, o suprafata de 6.265 hectare, cea mai mare parte a suprafetei (57,16%) reprezinta
teren neagricol, adica terenuri ocupate cu paduri si alte terenuri forestiere, terenuri cu ape si stuf,
terenuri ocupate cu constructii si curti, cdi de comunicatii si cdi ferate si terenuri degradate si
neproductive.

Municipiul Medias este al doilea municipiu din judetul Sibiu, este asezat pe ambele maluri ale raului
Tarnava Mare, la intersectia paralelei 46010'7” latitudine nordicd, cu meridianul 24021'8” longitudine
estica. Distanta fata de Sibiu, resedinta judetului, este de 56 km, fata de Bucuresti de 340 km, Brasov
160 km si la 75 km de Targu Mures.

Figura 2 Localizarea geografica a municipiului Medias

Miskolc

Sursa. Prelucrarea consultantului

Aflat in depresiunea colinara a Transilvaniei, municipiul este invecinat la nord cu Dealurile Tarnavelor,
dominate de Dealul Baznei (598 m) si la sud cu Podisul Hartibaciului, unde dealurile au un aspect mai
domol, cu pante ling, fiind fragmentate de numeroase terase. Cota topografica medie este de 310 m.

Tinand cont de aceste lucruri, pana in anul 2030 municipiul Medias va fi un centru urban foarte important,
datoritd pozitiei lui strategice la nivel Judetean, devenind astfel o zona mult mai accesibilda pentru
populatie si agenti economici.

Plecand de la aceasta realitate, nu poate fi neglijat in momentul analizei situatiei curente sau in momentul
planificarii demersurilor strategice si investitionale in domeniul mobilitatii urbane, impactul generat de
mobilitatea marfurilor sau de navetismul generat si atras de Municipiul Medias la nivel local.

Rolul planului de mobilitate urbana durabila

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) reprezinta un demers strategic, functional si operational al
comunitatii din municipiul Medias si al autoritatii publice locale, prin care se va atinge dezideratul stabilit
prin viziunea de dezvoltare exprimata succint.
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Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mobilitate Urband Durabild
constituie un document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice,
care are la baza un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a
traficului, avand ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor
din oras si din zonele invecinate, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor
Nivel europene in termeni de eficienta energetica si protectie a mediului.

strategic In ceea ce priveste legislatia nationald (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul, republicata cu completarile si modificarile ulterioare in martie 2016), Planul de
Mobilitate Urbana reprezintd o documentatie complementara strategiei de dezvoltare
teritoriald urbana si a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare
strategica teritoriala prin care este corelatd dezvoltarea spatiala a localitdtilor cu nevoile de
mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

In vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Regional 2021 —
2027, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regionald), este necesara elaborarea
Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD), urmare a abordarii integrate, sustinuta
de catre Comisia Europeana.

Cu alte cuvinte, in vederea respectarii prevederilor Comisiei Europene pentru accesarea
fondurilor de dezvoltare regionald, municipiile sunt incurajate sa elaboreze documente de
planificare strategica, corelate — Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana (PUG) si Planul
de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).

In cadrul celor doud documente vor putea fi fundamentate si planificate in mod coerent si
Nivel fezabil interventii care vor viza dezvoltarea sistemului de transport local in vederea
functional asigurarii unei mai bune mobilitati a persoanelor si marfurilor, o crestere a accesibilitatii, o
imbunatatire a conditiilor de mediu si a calitatii mediului urban, precum si cresterea
sigurantei participantilor la trafic si a pietonilor.

In mod concret, PMUD este un demers functional, necesar si obligatoriu pentru accesarea
finantarilor nerambursabile prin Programul Regional, in perioada 2021-2027 pentru
investitii ce vizeaza:

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere; Construirea infrastructurii si
facilitatilor necesare pentru biciclisti; Conversia si amenajarea unor zone pietonale;
Reabilitarea sau crearea de trotuare si alei pietonale; Modernizarea, dezvoltarea si
cresterea atractivitatii transportului public in comun; Dezvoltarea sistemului de parcare.
PMUD va sta la baza dezvoltdrii de mecanisme, proceduri si structuri
operationale, in directa subordonare a aparatului executiv al Municipiului Medias, prin care

se va monitoriza in mod constant evolutia implementarii proiectelor, strategiilor si

recomandarilor cuprinse in Plan, precum si atingerea  indicatorilor propusi si asumati in
Nivel cadrul documentului strategic si in cadrul contractelor de finantare subsecvente PMUD, ce
operational se vor incheia in orizontul de timp supus analizei.

In mod concret, PMUD la nivel operational va reprezenta o entitate operativa care va
asigura indeplinirea viziunii si obiectivelor planului, corespondenta si corelarea continua cu
alte documente programatice si legislative, astfel incat PMUD sa nu ramana la nivelul de
"0 altd strategie elaborata si neimplementata”.

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

Planul va propune o viziune strategica incluzand obiective concrete si masurabile, inglobate intr-o
strategie generala de dezvoltare durabila.

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urbana trebuie sa asigure satisfacerea unor cerinte si
nevoi de utilitate publica ale comunitatii locale in domeniul mobilitatii si transportului urban, deplasarea
fara a fi expusi la riscuri personale majore, imbunatatirea continua a mobilitatii si calitatii vietii cetatenilor.
Abordand obiective sociale, de mediu si economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al
sigurantei, se va pune un accent sporit pe transportul durabil.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Medias Pagina 19



1.2 Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatial
1.2.1 Nivel european

Pe plan european, masurile de mobilitate urbana durabild au demarat incepand cu anul 2009 prin
publicarea, de catre Comisia Europeana, a documentului “Planul de Actiuni pentru Mobilitatea
Urbana” care prevede accelerarea adoptarii Planurilor de Mobilitate Urband Durabild pentru orase si
zone metropolitane.

fn anul 2011, Comisia Europeand a emis Cartea Alb& a transporturilor — “Foaie de parcurs pentru un
spatiu European un al Transporturilor”, care prevede masuri de transformare a documentelor strategice
cu privire la mobilitatea urbana (PMUD) intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase in functie
de dimensiunile acestora, bazate pe liniile directoare ale Uniunii Europene.

In anul 2014, Comisia Europeana a stabilit prin intermediul Strategiei Europa 2020 5 obiective strategice,
cu privire la dezvoltarea strategica din punct de vedere a mobilitatii durabile, respectiv:

v’ Cresterea durabila.: bazatd pe o economie mai ecologica, mai eficienta in gestionarea resurselor
existente si 0 economie mai competitiva.

Comisia Europeana a elaborat 7 initiative emblematice care trebuie puse in aplicare la nivel european,
pentru sustinerea implementarii obiectivelor strategice prevazute in cadrul Strategiei Europa 2020,
printre care sunt mentionate mai jos cele mai relevante in domeniul mobilitatii urbane:

v Uniunea inovarii — care sprijina producerea de produse cu servicii inovatoare, legate in special
de schimbarile climatice, eficienta energetica si sanatate;

v Initiativa pentru o Europa mai eficienta din punct de vedere al utilizarii resurselor existente, prin
care se sprijina reducerea emisiilor de dioxid de carbon si gestionarea durabila a resurselor.

Pentru dezvoltarea, integrarea si operationalizarea obiectivelor strategice in domeniul mobilitatii si a
transporturilor, au fost adoptate o seri de politici, precum:

> Mobilitate urbana;

Siguranta rutiera;

Sisteme inteligente de transport;

Vehicule nepoluante si combustibili alternativi cu emisii scazute de CO2;
Deplasari pietonale si velo;

> Mediu si conditii climatice.

YV V V VY

Pentru sustinerea masurilor de implementare a politicilor de mobilitate sunt solutiile inteligente de
management al transportului, cu scopul de dezvoltarii mobilitatii urbane, respectiv:

v" Centralizarea si managementul transportului public (cdlatorii, management flota, utilizatori,

autoritdti de transport, etc.)

v" Managementul traficului (intersectii semaforizate, centralizare blocaje de trafic si gestionarea in

timp real a acestora, prioritate in intersectii, trafic adaptiv, etc.)

v Informatii despre utilizarea si disponibilitatea infrastructurii de transport dedicata cetatenilor.
Parteneriatul pentru Mobilitate Urbana trateaza in mod direct problema mobilitdtii in orase, a
identificat mai multe domenii de actiune si a elaborat un plan de actiune, respectiv:

v Actiunea 1 — Consolidarea cooperarii si @ guvernantei pe mai multe niveluri;

Actiunea 2 — Consolidarea utilizarii si planificarii mobilitdtii urbane durabile;
Actiunea 3 — Evaluarea celor mai bune practici cu privire la transportul public;
Actiunea 4 — Cresterea utilizarii autobuzelor electrice;

Actiunea 5 — Dezvoltarea ghidurilor privind infrastructurile de mobilitate activa;

AN NI NER N
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v Actiunea 6 — Promovarea comportamentului sustenabil orientat catre mobilitate;

v Actiunea 7 — Reducerea diversitatii Reglementarilor de Acces pentru vehicule urbane;

v Actiunea 8 — Explorarea utilizarii serviciilor de mobilitate;

v Actiunea 9 - Stabilirea cadrului european de stimulare a inovarii in domeniul mobilitatii urbane.

La nivel European, din punct de vedere al planificarii teritoriale se va utiliza Schema de Dezvoltare a
spatiului comunitar al Uniunii Europene, care urmdreste dezvoltarea spatiald echilibrata si durabild
a teritoriului prin intermediul consolidarii economice, teritoriale si sociale. Prezentul document strategic,
propune utilizarea a trei obiective de dezvoltare spatiala, respectiv:

< Sistem policentric echilibrat si intarirea relatiilor dintre arealele urbane si cele rurale, bazat
pe un sistem integrat de transport si comunicatii.
» Conservarea si gestionarea patrimoniului natural si cultural.
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reducerea decalajelor intre regiunile din spatiul comunitar.

In acest sens PMUD Medias va aduce o contributie majoré in promovarea localittii ca centru de
dezvoltare la nivel judetean si regional, prin utilizarea directiilor prevdzute in Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar al Uniunii Europene.

Agenda teritoriala stabileste o serie de prioritati, cu scopul de a combate provocdrile si disparitatile la
nivelul teritoriului european, precum:

>

K/
*

Promovarea dezvoltdrii teritoriale policentrice si echilibrate;

Incurajarea dezvoltrii integrate in orase, regiuni rurale si specifice;

Asigurarea competitivitatii globale a regiunilor pe baza economiilor locale puternice;
Imbuné&tatirea conexiunilor teritoriale pentru indivizi, comunitéti si intreprinderi;
Gestionarea si conectarea valorilor ecologice, peisagistice si culturale ale regiunilor.

L)

3

*

3

*

X3

8

3

*

Prezentele prioritati au stat la baza formuldrii programelor europene si politicii de coeziune, iar din punct
de vedere al noului ciclu de programare 2021-2027 a fost realizatd o noua abordare strategica pentru
politica de coeziune, respectiv:

K/
0’0

O Europa mai inteligenta, prin inovare, digitalizare, transformare economica si sprijin pentru

intreprinderile mici si mijlocii;

< O Europa mai ecologica si fara emisii de gaze cu efect de sera, care pune in aplicare
Acordul de la Paris si investeste in tranzitia in domeniul energiei, energiile regenerabile si lupta
impotriva schimbadrilor climatice;

< O Europa mai conectata, cu retele strategice de transport si retele digitale;

< O Europa mai sociala, care sa ofere pilonul european al drepturilor sociale si sa sprijine
calitatea ocuparii fortei de munca, educatie, competente, incluziune sociald si acces egal la
asistentd medicalg;

< O Europa mai aproape de cetateni, prin sprijinirea strategiilor locale de dezvoltare si a

dezvoltarii urbane durabile in UE.

Comisia Europeana a prevazut pentru Romania un buget de 27 miliarde de euro aferent exercitiului
financiar 2021-2027 in cadrul documentului de Politicd de Coeziune, iar conform prezentului document
obiectivele cu privire la domeniul mobilitatii urbane au fost detaliate, dupa cum urmeaza:
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Tabel 1 Politica de Coeziune - obiective axate pe domeniul de mobilitate pentru perioada 2021-2027

Obiective de politica Obiective specifice Realizari Rezultate
. g CCO 06 — Investitii n CCR 05 - Beneficiari cu o
(i) Promovarea masurilor de . oa I e -y
Ly -y masuri de imbunatatire a clasificare energetica
eficienta energetica .. . . n N
eficientei energetice imbunatatita
. CCO 07 - Capacitate .
O Europa mai N o . vp . CCR 06 — Volum de energie
Ly - (if) Promovarea energiei din suplimentara de productie a . .
ecologica, cu emisii ) o din surse regenerabile
surse regenerabile energiei din surse

reduse de carbon suplimentara produsa

regenerabile
(iii) Dezvoltarea la nivel local a CCO 08 - Sisteme digitale CCR 07 — Utilizatori
unor sisteme energetice, retele de gestionare dezvoltate suplimentari conectati la
si sisteme de stocare inteligente | pentru retele inteligente retele inteligente

CCO 13 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare

CCR 12 — Gospodarii si
intreprinderi suplimentare

(i) Imbundtdtirea conectivitatii care beneficiaza de -
. . . . cu abonamente la servicii
digitale acoperire prin retele in v .
< < de banda larga prin retele
banda larga de foarte mare .
. de foarte mare capacitate
capacitate
CCO 14 — Reteaua TEN-T
O Europd mai ii) Dezvoltarea unei retele TEN- | rutierd: Drumuri noi si . A
pu (i) . S un . T CCR 13 - Timp castigat
conectata T durabild, rezilienta in fata modernizate CCR 13 — Timp oy n Giyes o
e — A u: x datorita imbunatatirii
schimbarilor climatice, castigat datorita . L
s VR < | = Sy .. infrastructurii rutiere
inteligenta, sigura si intermodala | imbunatatirii infrastructurii
rutiere

R 15 — Numarul |
. _— CCO 16 - Extinderea si CCR 15 ~ Numarul anual de
(iv) Promovarea mobilitatii modernizarea liniilor de utilizatorii deserviti de linii

urbane multimodale durabile o de tramvai si de metrou noi
tramvai si de metrou . .
si modernizate

y (i) Promovarea dezvoltarii
0 Eur(ipa mai aproape | integrate in domeniul social, CCO 21 - Populatia care
de cetateni economic si al mediului, a beneficiazé de strategii de
dezvoltarii patrimoniului cultural | dezvoltare urbana integratd
si a securitatii in zonele urbane

Sursa: Comisia Europeana si prelucrarea consultantului

Politica de coeziune continua investitiile in toate regiunile, care sunt clasificate in trei categorii: mar putin
dezvoltate, in tranzitie sau mai dezvoltate.

Metoda de alocare a fondurile se bazeaza in mare masurd, pe PIB-ul pe cap de locuitor. Se introduc noi
criterii — somajul in randul tinerilor, nivel scazut de educatie, schimbari climatice si primirea si integrarea
migratilor. Regiunile ultra-periferice vor beneficia in continuare de sprijin special de la UE. Politica de
coeziune continua sa sprijine strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si
dimensiunea urbana a politicii de coeziune, prin alocarea a 6% din FEDR dezvoltarii urbane durabile si
printr-un nou program de colaborare in retea si de consolidare a capacitdtilor dedicat autoritatilor urbane.
Cooperarea interregionala si transfrontaliera va fi facilitata de noua posibilitate ca o regiune sa utilizeze
parti din propria alocare pentru a finanta proiecte in altd parte a Europei, impreuna cu alte regiuni. Noua
generatie a programelor de cooperare interregionala si transfrontaliera (,,Interreg”) ajuta statele UE sa
depaseasca obstacolele transfrontaliere si sa dezvolte servicii comune.
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1.2.2 Nivel national

Strategiile, politicile si programele de dezvoltare durabild, in profil teritorial, se fundamenteaza pe
Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR), asa cum este prevazut in Legea 350/2001
cu completarile ulterioare. Strategia poarta subtitlul Romania policentrica 2035 si reprezintd exercitiul
de planificare a dezvoltdrii teritoriului national, pentru orizont de timp 2035°. SDTR propune:

v' Sustinerea de dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

v' Sprijinirea dezvoltarii zonelor economice cu vocatie internationala;

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

v’ Sustinerea dezvoltdrii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor localitatilor la

servicii de interes general;

v Intalnirea cooperérii intre autorititile publice de la diferite niveluri administrative in scopul
asigurarii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

Tabel 2 Corelarea SDTR cu PMUD Medias

Masuri SDTR relevante pentru Municipiul Medias

Relationare cu PMUD Medias 2024-2030

Extinderea si dezvoltarea infrastructurii de utilitdti publice in
vederea conectarii si asigurdrii accesului populatiei din zone
urbane si zonele de influenta urbana la servicii de calitate

PMUD Medias ia in considerare masuri de
dezvoltare/modernizare a retelei de distributiei a gazelor in
mediul urban (inclusiv bransarea noilor consumatori).

Renovarea patrimoniului urban construit si punerea in valoare
a identitatii arhitecturale

PMUD Medias propune masuri de regenerare urband

Asigurarea accesului populatiei urbane la servicii de interes
general

PMUD Medias sustine investitile destinate Tmbunatatirii
transportului public urban prin achizitionarea de material
rulant electric/vehicule ecologice (EEV) , in asa fel incat
acces la servicii sa devina facil.

Asigurarea unei mobilitati urbane crescute prin crearea unor
sisteme integrate de transport care sa gestioneze in mod
eficient fluxurile de persoane

PMUD Medias propune infiintarea/dezvoltarea transportului
public urban prin masuri care sa creasca atractivitatea si
durabilitatea serviciului, precum si masuri de reabilitare si
modernizare a strazilor ordsenesti.

Sursa. Prelucrarea consultantului

Alte actiunile propuse in cadrul SDTR care vizeaza si municipiul Medias, sunt:

> 4.3.1.2 Masura — 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.

o Actiunea 5. Infiintarea, extinderea si modernizarea retelei de distributie a gazelor naturale
in mediul urban si in zonele de influenta urbanad, inclusiv bransarea noilor consumatori;
> 4.3.1.3 Masura — Renovarea patrimoniului urban construit si punerea in valoarea a identitatii

arhitecturale.

o Realizarea operatiunilor de restaurare si reabilitare a patrimoniului urban construit
(monumente si ansambluri de arhitecturd, arheologice, etc.), cu precadere la nivelul
oraselor care detin obiective UNESCO si al celor cu o concentrare foarte mare a
patrimoniului construit cu valoare culturala de interes national, conform Legii nr. 5/2000

> 4.3.1.4 Masura — Asigurarea accesului populatiei urbane la servicii de interes general

o Infiintarea, modernizarea si dotarea centrelor de permanents medicald, inclusiv dotarea
cu substatii de ambulanta/SMURD si echipamente de telemedicing;

o Construirea, reabilitarea, modernizarea si dotarea centrelor comunitare de interventie
integratd, cu precadere in orasele cu peste 10% din populatia in zone urbane

marginalizate;

3 https://www.mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/-2979;
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> 4.3.1.6 Masura — Asigurarea unei mobilitati urbane crescute prin crearea unor sisteme integrate
de transport care sa gestioneze in mod eficient fluxurile de persoane.
o Reabilitarea si modernizarea strazilor orasenesti, cu precadere in orasele cu un grad de
modernizare a tramei stradale mai mic de 50%.

Planul de amenajare a teritoriului national - PATN reprezinta documentul cu caracter director,
care include sinteza programelor strategice sectoriale pe termen mediu si lung pentru intreg teritoriul
tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

% Cdi de comunicatie, aprobata prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea I - Retele de transport;

% Ape, aprobata prin Legea nr. 171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de amenajare a
teritoriului national, Sectiunea a II-a - Ap3;

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

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

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

% Zone turistice, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de amenajare
a teritoriului national, Sectiunea a VI-a - Zone cu resurse turistice;

< Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VII-a -
Infrastructura pentru educatie, neaprobata;

< Dezvoltarea rurala - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VIII-a Zone rurale.

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european), Municipiul Medias este clasificat ca o
localitate urbana de rang III.

Pe plan national, Strategia Nationala pentru Dezvoltarea Durabila a Romaniei 2030 este
structurata pe trei piloni (echitate sociald, crestere economicd si mediu) si include 17 obiective de
dezvoltare durabila, care transpun obiectivele Agendei 2030 pentru dezvoltare durabila asumata
de statele membre ONU, cu tinte aferente:

Tabel 3 Obiectivele de dezvoltare durabild cuprinse in Strategia nationald pentru dezvoltarea durabila a
Romaniei 2030

OBIECTIVELE
DURABILA

Sursa: Strategia Nationald pentru Dezvoltarea Durabild a Roméniei 2030

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

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

In domeniul transporturilor obiectivele sunt urmatoarele:

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

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

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

% Strategia Nationald pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030 contine si
alte provocdri cruciale a cdror obiective pot fi indeplinite la nivelul Municipiului Medias si prin
implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila.

In contextul legislativ european privind combaterea schimbarilor climatice si tranzitia energetic se are
in vedere cresterea nivelului de ambitie pentru reducerea emisiilor, cresterea ponderii surselor
regenerabile de energie, a masurilor de eficienta energetica si a nivelului de interconectivitate a retelelor
electrice. In aprilie 2020 a fost lansat Planul National Integrat Energie si Schimbéri Climatice
(PNIESC) care constituie o obligatie a statelor membre, conform Regulamentului privind Guvernanta
Uniunii Energetice, prin care acestea isi elaboreaza strategii de politici energie-clima pe 10 ani, incepand
cu perioada 2021-2030.

Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbarilor Climatice 2021-2030 stabileste
obiective nationale pe urmatoarele 5 dimensiuni:

Tabel 4 Dimensiuni PNIESC corelate cu PMUD Medias

Obiective strategice in domeniul

Corelarea cu PMUD Medias

transporturilor
Dezvoltarea unei strategii
sectoriale privind reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera

PMUD Medias propune un pachet integrat de mdsuri de reducere a
emisiilor de gaze cu efect de serd, nu sunt prevazute mdsuri separate.

PMUD Medias vizeaza acest obiectiv strategic prin implementarea
Reducerea transportului rutier masurilor prevazute fiind in stransa coroborare cu lista de proiecte

propuse.

PMUD Medias propune masuri de incurajare a utilizarii de vehicule

Utilizarea autovehiculelor prietenoase cu mediul prin proiecte de realizare a infrastructurii de
prietenoase mediului incarcare a acestora, achizitionarea vehiculelor electrice la nivelul

administratiei publice, si achizitionarea de autobuze electrice.
Sisteme de transport inteligent | La nivelul PMUD Medias se propune extinderea sistemului de

(STI) management inteligent al traficului si al transportului in comun.
Dezvoltarea Transportului Se vor realiza statii de bike-sharing in statiile de transport in comun
Intermodal pentru promovarea utilizarii a mai multe moduri de transport.
In cadrul Planului de Mobilitate Urban& Durabild a Municipiului Medias
incurajarea si promovarea sunt prevazute interventii cu privire la realizarea zonelor pietonale,
transportului nemotorizat crearea de shared-space, si crearea de piste de biciclete unde

infrastructura permite.

Sursa: Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbarilor Climatice 2021-2030
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1.2.3 Nivel regional si judetean

PMUD Medias va fi corelat cu documentele de planificare la nivel regional, judetean si local, descrise in

ceea ce urmeaza.

Planul de Dezvoltare Regionala Centru 2021-2027 reprezinta principalul document de planificare
si programe la nivel regional, prin care se vor stabili viziunea de dezvoltare, obiectivul global si obiectivele
specifice de atins la finalul perioadei de programare 2021-2027, directiile de actiune si masurile necesare
pentru asigurarea obiectivelor.

Plecand de la nevoile si provocarile regiunii Centru, prin intermediul POR 2021-2027 de la nivelul Regiunii
centru este vizatd implementarea urmdtoarelor prioritati de dezvoltare si obiectivele specifice

corespunzdtoare:

Obiectiv strategic

Prioritate

Obiective specifice PR

Actiuni eligibile

Politica de Coeziune

OP1 - O Europa mai
inteligenta, prin
inovare, digitalizare,
transformare economica
si sprijinirea
intreprinderilor mici si
mijlocii

PR

RSO1.1. Dezvoltarea si
sporirea capacitatilor de

1: Dezvoltarea structurilor CDI si TT in
folosul intreprinderilor

2: Dezvoltarea conexiunilor si
sinergiilor, crearea de retele intre
intreprinderi, centre de CD si sectorul

P1. O regiune | cercetare si inovare si P - S N
2y g invatamantului superior, integrarea in
competitiva adoptarea tehnologiilor ’ . . n
. . retele de inovare si cunoastere, in
prininovaresi | avansate - ”
; ; 7 relatie cu sectoarele / ariile de
intreprinderi o o . .
. : specializare inteligenta regionale 3:
dinamice 2 . .. .
entru o Intr_eprlr]derl moyatwe pentru o
2 onomie regiune inovativa
incteli enlté RSOL.3. Intensificarea 1: Cresterea IMM prin investitii
9 cresterii sustenabile si : - . oy “
’ e Ty modernizare industriala, avans
cresterea competitivitatii . . . v
” : . ’ tehnologic si o economie regionala
IMM- urilor si crearea de L
. S en sustenabila
locuri de munca in cadrul ) :
. 2: Structuri de sprijin pentru dezvoltare
IMM-urilor.
IMM
RS01.4. Dezvoltarea competentelor pentru specializare inteligenta,
tranzitie industriald si antreprenoriat
RSO1.2. Valorificarea
avantajelor digitalizarii, n 1: Comunitati digitale pentru o regiune
beneficiul cetatenilor, al inteligenta
P2. O regiune companiilor, al organizatiilor | 2: Intreprinderi digitale pentru o
dig.italé de cercetare si al economie avansatd - sectoarele de

autoritatilor publice

specializare inteligentd

RS01.4. Dezvoltarea competentelor pentru specializare inteligenta,
tranzitie industriald si antreprenoriat

RS0O2.1. Promovarea

eficientei energetice si
reducerea emisiilor de
gaze cu efect de sera

e Renovarea moderata si sau
aprofundata a fondului construit
regional prin cresterea
performantei si eficientei energetice
a cladirilor rezidentiale si
nerezidentiale din Regiunea Centru,
utilizarea eficientd a resurselor si
reducerea emisiilor de gaze cu efect
de serd de la nivel
regional

o Interventii ce vizeazd crearea si sau
extinderea coridoarelor verzi la nivelul
zonelor urbane din Regiunea Centru
si/sau reorganizarea tramei stradale
prin cresterea suprafetei spatiilor verzi
si reducerea zonei carosabile
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Obiectiv strategic

Prioritate

Obiective specifice PR

Actiuni eligibile

Politica de Coeziune

OP 2 - O Europa mai
verde, fara emisii de
carbon, punerea in
aplicare a Acordului de
la Paris si investitii in
tranzitia energetica,
energia din surse
regenerabile si
combaterea
schimbarilor climatice

PR

P3. O regiune

cu comunitati

prietenoase cu
mediul

RS02.7. Intensificare
actiunilor de protectie si
conservare a naturii, a
biodiversitatii si a
infrastructurii verzi, inclusiv
in zonele urbane, precum si
reducerea tuturor formelor
de poluare

¢ Interventii ce contribuie la
conservarea biodiversitatii urbane prin
amenajari de maluri in zonele urbane

o Constructia/modernizarea/ extinderea
spatiilor verzi (parcuri, paduri urbane,
gradini urbane) din zonele urbane/
zonele urbane functionale din Regiunea
Centru si, ca parte a proiectelor, in
limita a 10% din valoarea proiectelor,
activitati auxiliare ce asigura buna
functionare a acestor spatii (mobilier
urban, lumina pe timp de noapte,
facilitdti de recreere etc) si inovatii
tehnologice de tipul solutiilor bazate pe
naturd ori solutii care contribuie la buna
gestionare a spatiilor verzi existente sau
nou-construite/ permit reducerea
amprentei ecologice a componentei
antropice si care au impact pozitiv
asupra biodiversitdtii urbane din
Regiunea Centru, si contribuie la
imbunatatirea conditiilor de viata la
nivel regional

e Reconversia si refunctionalizarea
terenurilor si suprafetelor

degradate, vacante sau neutilizate

din interiorul zonelor urbane ale
Regiunii Centru transformarea lor in
spatii verzi si pregatirea pentru alte
utilizari

o Cresterea capacitatii autoritatilor locale

OP 3 - O Europa mai
conectata, cu retele
strategice de transport
si digital

P4. O regiune
cu mobilitate
urband
durabild

RS02.8. Promovarea
mobilitatii urbane multimodale
sustenabile, ca parte a
tranzitiei catre o economie cu
zero emisii de dioxid de
carbon

¢ Dezvoltarea infrastructurii urbane
curate: dezvoltarea unor culoare de
mobilitate urband durabild, respectiv
infrastructuri pentru mersul cu bicicleta,
amenajarea de trasee pietonale, benzi
dedicate transportului public, precum si
introducerea de sisteme de bike-
sharing, sisteme de monitorizare etc,
inclusiv sisteme park & ride in zona de
acces in localitatile urbane.

e Dezvoltarea si optimizarea
transportului public prin investitii in
vehicule ecologice (electrice) si
infrastructura de transport

aferenta;

e Dezvoltarea de infrastructuri

pentru combustibili alternativi;

¢ Dezvoltarea sistemelor de
management a mobilitatii urbane,

cum ar fi sisteme de management
trafic, semaforizare inteligenta,
aplicatii de mobilitate, etc.

o Activitdti de promovare a mobilitatii
urbane durabile (masuri soft, campanii
pentru promovarea transportului public
si al deplasarilor cu bicicleta) in cadrul
unor

proiecte integrate
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Obiectiv strategic

Prioritate

Obiective specifice PR

Actiuni eligibile

Politica de Coeziune

PR

RSO3.2. Dezvoltarea si
ameliorarea unei mobilitati
nationale, regionale si locale
sustenabile, reziliente la
schimbarile climatice,

1 — Investitii in modernizarea
infrastructurii rutiere de importanta
regionald pentru asigurarea
conectivitatii la reteaua TEN-T

2 — Investitii care vizeaza solutii pentru

nivel local si a
dezvoltarii urbane
durabile in UE

turismului sustenabil si a
securitatii in zonele urbane

:fc'eosigﬁg'une @ntelig_erlte Si irjt%rrnodale, deconge_stionareg/ ﬂuidizgrea tr_aﬁcul_ui
inclusiv imbunatatirea (drumuri de ocolire, pasaje, extinderi la
accesului la TEN-T si a 4 benzi, masuri de sigurantd) la nivelul
mobilitatii municipiilor resedintd de judet
transfrontaliere
RSO4.2. Imbunat&tirea
accesului la servicii si 1. Cresterea gradului de participare la
favorabile incluziunii si de nivelul educatiei timpurii si
calitate in educatie, formare si| invatdmantului obligatoriu - cu

OP 4 - O Europa mai invatare pe tot parcursul vietii | exceptia IPT (invatamant

sociala, pentru P6. O regiune prin dezvoltarea infrastructurii | anteprescolar, prescolar, primar,
realizarea pilonului e dLlcaté accesibile, inclusiv prin gimnazial, inclusiv invatamant liceal,
european al drepturilor promovarea rezilientei pentru | invatamantul special)

sociale si sprijinirea educatia si formarea la 2. Cresterea gradului de participare
calitatii locurilor de distanta si online la invatamantul profesional si tehnic
muncg, a 3. Cresterea relevantei
invdtamantului, a fnvatamantului tertiar
competentelor, a RS04.6. Cresterea rolului 1. Dezvoltarea durabild a comunitatilor
incluziunii sociale si a culturii si al turismului rurale prin punerea in valoare a
accesului egal la P7.Oregiune [sustenabil in dezvoltarea potentialului lor turistic natural si
sistemul de sanatate cu turism economica, incluziunea sociald| cultural

sustenabil si inovarea sociald 2. Cresterea incluziunii sociale a

copiilor si tinerilor prin dezvoltarea
activelor turistice publice si a serviciilor
turistice adresate lor
RSO5.1. Promovarea
OP 5 - O Europa mai dezvoltarii integrate si ¢ Regenerare urbana si
aproape de cetateni, incluzive in domeniul social, securitatea spatiilor publice
prin sprijinirea economic si al mediului, o Conservarea, protectia si
strategiilor de P8. O regiune |precum si a culturii, a valorificarea durabild a patrimoniului
dezvoltare conduse la atractiva patrimoniului natural, a cultural si infrastructura culturala

o Infrastructura de turism

Programul Regional Centru 2021-2027 isi propune continuarea viziunii strategie privind dezvoltarea
regiunii completand directiile, actiunile si prioritatile din PNDR 2014-2020 si implementarea prin POR
2014-2020 si alte programe nationale. Viziunea strategicd a POR Regiunea Centru 2021-2028, in
concordantd cu viziunea strategica din PDR centru 2021-2027 si strategia de specializare inteligentd a
regiunii centru este ca regiunea centru sa devind o regiune mai curatd, atractiva pentru locuitorii sai si
turisti, cu op economie competitiva bazata pe cunoastere si inovare in care grija pentru mediu si utilizarea
rationala si durabila a resurselor sa fie o prioritate. POR Centru are urmatoarele obiective strategice:

» Dezvoltarea si cresterea capacitatilor de cercetare si inovare si adaptarea tehnologiile avansate;
» Valorificarea avantajelor digitalizarii in beneficiul cetatenilor, al companiilor, al organizatiilor de
cercetare si al autoritatilor publice;
» Intensificarea cresterii durabile si completivitatii IMM-urilor si crearea de locuri de munca in cadrul
IMM-urilor, inclusiv prin investitii productive;
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e Dezvoltarea competentelorpentru specializare inteligentd, tranzitie industriale Si
antreprenoriat;

e Promovarea masurilor de eficienta energetica si reducerea emisiilor de gaze cu efect de ser3;

o Cresterea protectiei si conservarii naturii, a biodiversitdtii si a infrastructurii verzi, inclusiv in
zonele urbane, precum si reducerea tuturor formelor de poluare;

e Promovarea mobilitdtii urbane multimodale durabile, ca parte a tranzitiei catre o economie cu
zero emisii de dioxid de carbon;

o Dezvoltarea si cresterea unei mobilitati nationale, regionale si locale durabile, reziliente la
schimbarile climatice, inteligente si intermodale, inclusiv imbunatdtirea accesului la TEN-T si a
mobilitatii transfrontaliere;

 Imbunététirea accesului egal la servicii de calitate si inclusive in educatie, formare si invétare pe
tot parcursul vietii prin dezvoltarea infrastructurii accesibile, inclusiv prin promovarea rezilientei
pentru educatia si formarea la distanta si online;

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

e Promovarea dezvoltdrii integrate si incluziune in domeniul social economic si al mediului, precum
si a culturii, a patrimoniului natural, a truismului durabil si a securitdtii in zonele urbane.

Tabel 5 Corelarea obiectivelor specifice din PDR 2021 — 2027 cu Axele prioritare aferente PR 2021 — 2027 pentru
Regiunea Centru

Domeniu Strategic PDR 2021 — 2027

DS1 - Dezvoltare teritoriala Axa prioritara 2 - O regiune digitald

Axa prioritara 4 — O regiune cu mobilitate urbana durabild
DS1 — Dezvoltare urband durabild
Axa prioritara 5 — O regiune accesibila

Axa prioritara 1 — O regiune competitiva prin inovare si

DS2 — Competitivitate economica, CDI N - A - L <
intreprinderi dinamice pentru o economie inteligenta

DS3 — Resurse umane, incluziune sociald, Axa prioritara 6 — O regiune educata

ocupare, sanatate
Axa prioritara 8 — O regiune atractiva

DS4 - Mediu, eficientd energeticad

LT Axa prioritara 3 — O regiune cu comunitati prietenoase cu mediul
schimbari climatice ’

DS5 — Turism si patrimoniu cultural Axa prioritara 7 — O regiune cu turism sustenabil

Sursa: Prelucrarea consultantulu, sursa: PDR si PR 2021 — 2027

Strategia de Specializare Inteligenta a Regiunii de Dezvoltare Centru 2021-2027 are ca
obiectiv transformarea economica prin inovare, bazandu-se pe acele sectoare, activitdti economice care
au potential, dar si pe Rezultatelor activitdtii de cercetare-dezvoltare. Pentru Regiunea Centru,
Specializarea inteligenta este orientata spre antreprenoriat, se construieste pe avantajele regionale,
tinteste la avansarea in lanturile valorice europene si transformarea economiilor regionale, inclusiv prin
atenuarea eventualului impact al ramanerii in urma in adoptarea noilor tehnologii sau modificarilor de
paradigma.

La nivel judetean, Planul Judetean de Gestionare a Deseurilor in Judetul Sibiu (2019- 2025)
este un instrument de planificare esential pentru asigurarea la nivel local a unui management performant
al deseurilor, cu un impact cat mai redus asupra mediului si a sanatatii umane, cu un consum minim de
resurse si energie, prin aplicarea la nivel operational al ierarhiei deseurilor implicand: preferabilg,
eliminarea (incluzand depozitarea si incinerarea fara recuperarea energetica).

Consiliul Judetean Sibiu a finalizat in anul 2022 documentul strategic intitulat "Strategia de dezvoltare
economico-sociala a judetului Sibiu 2021-2030". Viziunea strategica a judetului Sibiu pentru
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perioada 2021 — 2030 este formulata astfel "Judetul Sibiu va fi recunoscut ca model de excelenta pentru
atentia oferita mediului, conditiile optime de trai pentru cetateni si ca un judet verde ce reprezinta
destinatia preferata de caldtorie”.

Obiectiv general vizat de strategia de dezvoltare il reprezintd “Cresterea atractivitatii judetului, din
perspectiva economica, sociala si durabila, prin utilizarea unui sistem integrat de prioritati si masuri de
dezvoltare, care vizeaza sprijinirea unei vieti sanatoase si solidare, cultivarea respectului pentru mediu,
valorificarea patrimoniului cultural si turistic, cresterea conectivitatii la nivelul infrastructurii de transport
si a utilitatilor publice, imbunatatirea sistemului de guvernanta si dezvoltarea mediului rural”. Acest
obiectiv general va fi atins prin implementarea unui set de obiective strategice, a caror corelare cu PMUD
va fi realizata astfel:

Figura 3 Corelarea obiectivelor strategice judetene cu PMUD

Obiective strategice /

Prioritati de dezvoltare / Modul in care se coreleaza cu PMUD
Masura / Actiune

0S4. Crearea oportunitatilor de conectare si dezvoltare teritoriala la nivel judetean

Prioritatea 4.1. Cresterea accesibilitatii si a mobilitatii judetului Sibiu si imbundtatirea conectivitatii

teritoriale

Aceasta directie de actiune se coreleaza cu PMUD prin interventiile care vizeazd
Directie de actiune 4.1.1 constructia variantei ocolitoare Medias, modernizarea infrastructurii rutiere la
Modernizarea si dezvoltarea | nivelul Municipiului, modernizarea strazilor de acces local si a arterelor colectoare
infrastructurii de transport si prin interventiile care vizeaza

rutier modernizarea de alei, trotuare si parcari de resedintd

Aceasta directie de actiune se coreleaza cu PMUD prin interventiile care vizeaza
achizitia de troleibuze, realizarea sistemului de management inteligent al
traficului sau extinderea retelei de troleibuz, reabilitarea si modernizarea retelei
electrice de troleibuz (inclusiv automatizarea, eficientizare energetica,
construirea de noi

statii/ substatii de redresare noi ).

Directie de actiune 4.1.4
Dezvoltarea transportului
public durabil

Sursa: Prelucrarea consultantului

Pe plan judetean, in baza legii 350/2001 cu actualizarile si completdrile ulterioare, a fost elaborat
Planul de Amenajare a Teritoriului Judetul Sibiu — PATJ Sibiu, avand urmatoarele obiective
principale:

e Dezvoltarea economica si sociald echilibrata a regiunilor si zonelor, cu respectarea
specificului acestora;

o Imbunétstirea calitatii vietii a oamenilor si colectivitatilor umane;

e Gestionarea responsabild a resurselor naturale si protectia mediului;

e Utilizarea rationala a teritoriului.

In prezent, judetul Sibiu are un PATJ reactualizat in 2013%° ce propune urmatoarele directii de
mobilitate:

o Imbunétitirea activittii de administrare a drumurilor locale (drumuri judetene si drumuri
comunale) prioritare si a podurilor aferente;

e Realizarea relatiilor intre centre pe infrastructurile majore feroviare si de marfa de nivel national
si interregional;

e Dezvoltarea laturii comerciale si imbunatatirea performantelor financiare a aeroportului Sibiu;

e Amplificarea functiilor centrelor cu rol in dinamica regionald, municipiile Sibiu si Medias

e Realizarea infrastructurilor majore in concordanta cu traseele axelor cu actiune in teritoriul
interjudetean, regional si national.
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Figura 4 Plansa 3: Retele de transport - probleme si disfunctionalitati
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NECESITATEA REABILITARN RETELEI RUTIERE
LOCALE
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CE ARTA

PUNCTE DE CONFLICT INTRE CALEA FERATA
I DRUM

AEROPORT CARE. IN PERSPECTIVA, NU
SATISFACE NEVOILE DE TRAFIC

INDICATORII RETELEI DE TRANSPORT

Sursa.: PATJ Sibiu

PMUD Medias este corelat cu PATJ Sibiu prin faptul ca in portofoliul de proiecte au fost prevazute
interventii pentru modernizarea tuturor artelor care suprapun peste drumuri nationale sau judetene in

interiorul municipiului.

1.2.4 Nivel local

Pe plan local, Planul Urbanistic General al Municipiului Medias a fost realizat in 1999 si
reactualizat in anul 2011. in capitolul 3 al memoriului aferent acestei documentatii, sunt prezentate

propunerile pentru organizarea circulatiei rutiere si a transportului in comun.
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Figura 5 PUG Medias - Plansa de reglementdri

@BANISTIC GENERAL MUNICIPIUL MEDIAS - JUDETUL

Sursa: PUG Medias, Plansa de reglementari
Strategia de Dezvoltare Durabila a Municipiului Medias pe orizontul de timp 2030

Viziunea de dezvoltare a municipiului Medias este concentrata pe regenerarea urbana a orasului,
regenerare care trebuie sa aiba ca rezultat cresterea calitatii vietii, intelegand prin acestea un mediu de
viata curat si civilizat, ofertant pentru petrecerea timpului liber, sustinut de o infrastructura moderna si
de accesul la servicii publice buna calitate si pe cresterea economica ca rezultat al sustinerii mediului de
afaceri existent si dezvoltarea unui sector al IMM-urilor locale puternic si dinamic.

SDD Medias incorporeaza 3 directii de dezvoltare, 7 obiective specifice si 22 de axe prioritare.
Tabel 6 SDD Medias - Directie de dezvoltare, obiectiv specific si axa prioritara

Directie de
dezvoltare

Obiectiv specific Axa prioritara

Axal.1 Dezvoltarea infrastructurii retelelor de infrastructura urbana (apa,
canalizare, salubritate, electricitate, distributie gaze, piete, siguranta
cetdtenilor, situatii de urgentd)

Axal.2 Dezvoltarea mobilitatii si modernizarea infrastructurii de transport
urban

Axal.3 Construirea de locuinte si dezvoltarea proiectelor de reducere a
consumului de energie

Axal.4 Revitalizare urbana si Reconversie si refunctionalizare terenuri,

0OS1 Modernizare
infrastructurii urbane

DD1. suprafete si cladiri degradate, vacante sau neutilizate
Regenerare Axa2.1 Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii educationale in municipiu
urbana Axa2.2 Dezvoltarea si modernizarea serviciilor de sandtate

0S2 Cresterea

ures Axa2.3 Dezvoltar rviciilor ial
calitstii locuiri a2.3 Dezvoltarea serviciilor sociale

Axa2.4 Dezvoltarea infrastructurii de petrecere a timpului liber, a programelor
culturale si de agrement a locuitorilor
Axa3.1 Cresterea capacitatii administrative

0S3 Dezvoltarea Axa3.2 Cresterea calitatii si diversificarea serviciilor publice, digitalizare
administratiei publice | urband
locale Axa3.3 Ordine publicd si siguranta cetdteanului

Axa3.4 Dinamizarea vietii societatii civile din comunitate
Axa4.1 Sprijin acordat dezvoltarii in continuare a agentilor economici existenti
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Directie de

Obiectiv specific

Axa prioritara

dezvoltare

DD2.
Dezvoltarea
mediului de
afaceri local

0S4 Sustinerea
mediului de afaceri
existent

Axa4.2 Sprijinirea dezvoltarii IMM-urilor, mai ales a acelora care utilizeaza
resurse umane calificate

Axa4.3 Sprijin acordat pentru dezvoltarea clusterelor, centrelor de afaceri,
parteneriatelor cu accent pe cercetare si inovare si crearea de noi locuri de
munca

0S5. Dezvoltarea
intreprinderilor mici si
mijlocii

Axa5.1 Sprijinirea crearii de noi unitati de productie in sectoarele productive
cu potential ridicat de crestere, a celor care utilizeaza tehnologii cu potential
de dezvoltare inteligentd

Axab.2 Dezvoltarea de infrastructuri noi pentru afaceri

Axab.3 Atragerea de investitori si dezvoltarea serviciilor de asistenta pentru
investitori

PP3. Program
strategic de
dezvoltare

0S6. Dezvoltarea
infrastructurii de
cazare si de servicii
turistice, sprijinirea
accesului la
programele de
pregatire si formare

Axab.1 Stimularea dezvoltarii activitatilor din industria ospitalitatii si a
competentelor necesare lucratorilor si managerilor din aceasta

Axab.2 Punerea in valoare a patrimoniului cultural al orasului in scopul
cresterii atractivitatii turistice a acestuia

0S7. Realizarea unui

Axa7.1 Realizarea unei analize si a unei strategii de promovare turistica

turistica concept de
dezvoltare turistica si
a unui program de
promovare la nivel
national si chiar
european

Axa7.2 Program de promovare turistica a orasului

Sursa: SDD Medias

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

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

Conceptul de amenajare a teritoriului in Romania este racordat la principalele documente europene in
acest domeniu. Acesta se concretizeaza in studii, planuri, programe si proiecte care armonizeaza la nivel
teritorial politicile economice, sociale, ecologice si culturale in vederea asigurarii dezvoltarii durabile in
profil spatial a diferitelor zone ale tarii.

In Romania, activititile de amenajare a teritoriului si urbanism se desfisoara conform Legii 350/2001
privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificdrile ulterioare, care stabileste ca obiective ale
amenajarii teritoriului: dezvoltarea economicd, social echilibratd a regiunilor si zonelor, cu respectarea
specificului acestora, imbunatdtirea calitatii vietii oamenilor si colectivitdtilor umane, gestionarea
responsabild a resurselor naturale si protectia mediului, utilizarea rationala a teritoriului.

Conform acestei legi, activitatea de amenajare a teritoriului se exercita pe teritoriul Romaniei pe baza
principiului ierarhizarii, coeziunii si integrarii spatiale la nivel national, regional, judetean, orasenesc si
comunal, creand cadrul adecvat pentru dezvoltarea echilibrata si utilizarea rationala a teritoriului, precum
si gestionarea responsabila a resurselor naturale si protejarea mediului. Necesitatea realizarii planurilor
de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea Nr. 350 din 6 iulie 2001 (cu modificdrile si
completarile ulterioare), privind amenajarea teritoriului si urbanismul, unde se precizeaza ca un Plan
Urbanistic General (PUG) trebuie sa includa:

e diagnoza prospectiva, pe baza analizei evolutiei istorice si prognoze economice si demografice,
precizand nevoile identificate in domeniile economice, sociale&culturale, de dezvoltare spatiald, de
mediu, de locuire, de transporturi, de facilitati publice si de serviciile de echipamente;
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o strategia de dezvoltare spatiala a municipiului;

e regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;

 planul de actiune pentru punerea in aplicare si programul de investitii publice;
e un plan de mobilitate urbana.

Conform prevederilor din lege, Planul de Mobilitate Urbana reprezinta o documentatie complementara
Strategiei integrate de dezvoltare urband (SIDU) si Planului Urbanistic General (PUG) si constituie
instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor
si a zonei periurbane/urbane a acestora cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

Acesta are rolul de planificare si modelare a mobilitatii in raport cu nevoile si prioritdtile de dezvoltare
spatiala de la nivelul unitatii administrativ-teritoriale si urmareste urmatoarele CINCI OBIECTIVE:

e imbundtatirea eficientei si serviciilor si infrastructurii de transport;

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

e asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitdtii si in cadrul zonelor
urbane/periurbane;

e asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

e asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele de mobilitate
redusa.

La nivel european, din punct de vedere al planificarii teritoriale se va utiliza Schema de Dezvoltare a
spatiului comunitar al Uniunii Europene, care urmareste dezvoltarea spatiala echilibrata si durabila a
teritoriului prin intermediul consolidarii economice, teritoriale si sociale. Prezentul document strategic,
propune utilizarea a TREI OBIECTIVE DE DEZVOLTARE SPA‘,I'IALA, respectiv:

e sistem policentric echilibrat si intdrirea relatiilor dintre arealele urbane si cele rurale, bazat pe un
sistem integrat de transport si comunicatii;
e conservarea si gestionarea patrimoniului natural si cultural;

......

decalajelor intre regiunile din spatiul comunitar.

In acest sens, PMUD Medias va aduce o contributie majord in promovarea localititii ca centru de
dezvoltare la nivel judetean si regional, prin utilizarea directiilor prevazute in Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar al Uniunii Europene.

Strategia de Dezvoltare Durabila a Municipiului Medias pe orizontul de timp 2030

Prezenta versiune a PMUD este cu corelatd cu SDD a municipiului Medias, care integreaza propunerile
de interventii aferente prezentului document strategic in urmatorul obiectiv:

Directia strategica I: Regenerare urband, cu Obiectivul strategic 1: Modernizarea infrastructurii urbane
prin Axa prioritard 1.2 Dezvoltarea mobilitatii si modernizarea infrastructurii de transport urban.

Directia de actiune se coreleaza cu PMUD-ul prin interventiile care vizeaza atat dezvoltarea infrastructurii
rutiere cat si modernizarea transportului public.

Planul Urbanistic General a Municipiului Medias

Corelarea dintre propunerile PUG si PMUD Medias este urmatoarea:
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Tabel 7 Corelarea PUG cu PMUD Medias

Prevederi PUG Medias

Modernizarea strazilor, aleilor si trotuarelor, prin
amenajari de profil si aplicarea de Tmbracaminte
rutiere, avand prioritate strazile principale si
drumurile de legatura intre fostele comune din jurul
municipiului, devenite acum cartiere.

Corelare cu PMUD Medias

in cadrul PMUD au fost prevézute o serie de proiecte de
modernizare a retelei stradale, etapizate pe termen scurt,
mediu si lung.

In cadrul PMUD nu au fost prevézute m&suri punctuale de
amenajare intersectii sau de semaforizdri, insd aceste
interventii pot fi obiecte investitionale in cadrul proiectelor
ample de modernizare a infrastructurii. in cadrul PMUD a fost
propus un proiect de extindere a sistemului de management
inteligent al traficului, care presupune si semaforizare de
intersectii.

In cadrul PMUD nu au fost prevézute m&suri punctuale de
imbunatatire a iluminatului stradal, aceste interventii putand
fi obiecte investitionale in cadrul proiectelor ample de

lAmenajarea intersectiilor si echiparea cu semafoare;

Asigurarea unui iluminat stradal corespunzator,
pentru evitarea accidentelor rutiere pe timp de

noapte; modernizare a infrastructurii.
In cadrul PMUD nu au fost prevdzute masuri punctuale de
Corectarea traseelor deficitare ca elementejcorectare a geometrilor retelei stradale, aceste interventii

geometrice, cu sinuozitdti, curbe necorespunzatoare
etc. si largirii

putand fi obiecte investitionale in cadrul proiectelor ample de
modernizare a infrastructurii.

Amenajarea de parcaje (necesitate impusd de
cresterea gradului de motorizare, avandu-se in
vedere faptul ca numarul insuficient de parcaje
influenteaza negativ fluenta circulatiei, in momentul

In cadrul PMUD a fost propus proiectul D - Implementarea
unei politici de parcare la nivelul municipiului si amenajare
locuri de parcare in zona Centrala, zona cartier Vitrometan,
zona cartier Gura Campului, zona cartier Gloria, zona cartier,
Dupa Zid, care presupune implementarea unei politici de

parcare la nivelul municipiului si amenajarea de parcdri in
zonele cu cerere ridicata.

In cadrul PMUD a fost propus proiectul MOO - Constructie
Varianta Ocolitoare Medias, care va avea ca impact reducerea
traficului greu n interiorul municipiului si scaderea traficului
de tranzit din municipiu.

de fata parcandu-se, de multe ori, in lungul strazilor,
pe carosabil, in lipsa unor spatii speciale);

Realizarea centurii ocolitoare a municipiului

Sursa. Prelucrarea consultantului

1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Documentele strategice sectoriale relevante pentru subiectul mobilitdtii durabile evaluate pentru
realizarea PMUD al Municipiului Medias, astfel incat sa se asigure incadrarea in prevederile acestor
documente, sunt prezentate in continuare.

a) Strategii Sectoriale la nivel European:
STRATEGIA COMISIEI EUROPENE PENTRU O MOBILITATE SUSTENABILA SI INTELIGENTA
Strategia Comisiei Europene pentru o mobilitate sustenabild si inteligenta include o viziune pe termen

mediu si lung pentru un sistem de transport si mobilitate fara impact asupra climei si mediului, digitalizat,
rezilient, echitabil si competitiv.

In raportul privind concluziile adoptate, sunt evidentiate urmétoarele aspecte, care au fost avute in
vedere in elaborarea Planului de Mobilitate Urbanad Durabild al Municipiului Medias 2023-2030:
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% Solutiile generatoare de emisii scazute de dioxid de carbon si combustibilii pentru transportul
rutier si pentru transportul public vor avea continut redus cantitati de CO, sau solutii din surse
regenerabile pot oferi solutii eficiente pentru tranzitie;

% Masurile de politici din domeniul transporturilor vor urmari atingerea principiilor ,poluatorul
plateste” si ,utilizatorul plateste”, indiferent de modul de transport;

% Utilizarea stimulentelor care sa promoveze adoptarea pe scard larga a unui transport mai
sustenabil, inclusiv pentru reinnoirea si parcului auto la nivelul companiilor mari dar si la nivelul
administratiei publice;

% politicile in materie de transport si mobilitate trebuie sa reflecte abordarea identificata in
Declaratia de la Passau din 29 octombrie 2020, intitulata ,Pactul inteligente pentru mobilitate —
digitalizarea ca vector pentru realizarea unei mobilitati a viitorului sustenabile, sigure, securizate
si eficiente”;

< Solutii de multimodalitatea si posibilitati de emitere a biletelor si de plata multimodale si
interoperabile — care va sustine infrastructura de mobilitate sustenabild a cetatenilor;

% Dezvoltarea sistemelor de transport inteligente ar trebui sa se bazeze in continuare pe o gama
larga de tehnologii de comunicatii electronice, cum ar fi tehnologiile mobile si Wi-Fi,

% Masuri de promovare a mobilitatii active, cum ar fi mersul cu bicicleta si mersul pe jos, utilizarea
transportului public si a noilor servicii de mobilitate, gestionarea eficace a mobilitatii,
multimodalitatea si mijloacele de transport sustenabile in toate tipurile de transport (rutier,
feroviar, pe apa si aerian), astfel cum se solicitd in Declaratia de la Graz din 30 octombrie 2018,
intitulatd , Inceputul unei noi ere: mobilitate curatd, sigurd si accesibild pentru Europa”;

< transportul public a fost grav afectat de criza provocata de pandemia de COVID-19, iar raspunsul
in materie de politici la criza ar trebui sa vizeze restabilirea increderii si consolidarea rezilientei
transportului public, accelerand transformarea si modernizarea sustenabild a acestuia si
asigurand totodata accesibilitatea transportului, avand in vedere rolul esential al transportului
public in coeziunea sociala si teritoriald;

% politia in domeniul transporturilor ar trebui sa fie favorabila incluziunii, promovand disponibilitatea
si accesibilitatea pentru toti, inclusiv pentru grupurile vulnerabile, cum ar fi persoanele in varsta,
persoanele cu mobilitate redusa si persoanele cu handicap, precum si copiii.

Strategia de dezvoltare a Uniunii Europene

In cadrul prezentului document sunt prevézute mésuri de dezvoltare prin care se urmareste identificarea
actiunilor care permit Uniunii Europene o crestere a gradului de calitate vietii atat pentru generatiile
existente cat si pentru generatiile urmatoare.

Incadrarea Planului de Mobilitate Urban& Durabild a Municipiului Medias in cadrul prevederilor Strategiei
de Dezvoltare Durabild a Uniunii Europene (SDDUE) se realizeaza la nivelul obiectivelor operationale
stabilite in cadrul documentului strategic, dupa cum urmeaza:

Tabel 8 Corelarea obiectivelor strategice SDDUE cu PMUD Medias

Obiective strategice
SDDUE

Corelarea cu PMUD Medias

PMUD Medias propune un pachet integrat de masuri de reducere a emisiilor de gaze cu efect

Protectia mediului " < <
d de sera, nu sunt prevazute masuri separate.

PMUD Medias vizeaza acest obiectiv strategic prin implementarea masurilor prevazute fiind in
stransa coroborare cu lista de proiecte propuse: precum:
Echitate si coeziune

social - proiecte de reabilitare/modernizare a infrastructurii rutiere prin crearea de proiecte

integrate de mobilitate urbana durabila;

- Amenajarea spatiilor pietonale si crearea infrastructurii deplasarilor velo si pietonale;
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Obiective strategice
SDDUE

Corelarea cu PMUD Medias

- Proiecte de infiintare a transportului public local la nivelul Municipiului in vedere reducerii
segregadrii teritoriale si cresterea accesibilitdtii cetdtenilor;

- Proiecte de regenerare urbana in vederea cresterii conditiilor de locuire.

PMUD Medias propune masuri de crestere a prosperitatii economice prin dezvoltarea
Prosperitate economica | infrastructurii de transport, dezvoltarea infrastructurii edilitare in scopul pregatirii tuturor
conditiilor necesare de atragere a investitorilor straini.

Sursa: Strategia de dezvoltare a Uniunii Europene si prelucrare consultant

MECANISMUL PENTRU INTERCONECTAREA EUROPEI: ACORD INFORMAL CU
PARLAMENTUL EUROPEAN PRIVIND PROGRAMUL POST-2020

Conform prevederilor din cadrul Mecanismului pentru interconectarea Europei (MIE). MIE 2.0 vor
continua finantarile cu privire proiecte-cheie in domeniile transporturilor, digitalului si energiei.
Acesta va functiona in perioada 2021-2027, cu un buget total semnificativ de 33,71 miliarde
EUR (in preturi curente).

Bugetele pentru fiecare sector vor fi (in preturi curente):

v" transporturi: 25,81 miliarde EUR (inclusiv 11,29 miliarde EUR pentru tarile beneficiare ale
fondurilor de coeziune)

v' energie: 5,84 miliarde EUR

v’ sectorul digital: 2,06 miliarde EUR

In domeniul transporturilor, MIE 2.0 va promova retele interconectate si multimodale in scopul
dezvoltarii si al modernizarii infrastructurii feroviare, rutiere, maritime si a cdilor navigabile
interioare, precum si in scopul mobilitatii in conditii de siguranta si securitate. Se va acorda prioritate
continuarii dezvoltarii retelelor transeuropene de transport (TEN-T), punandu-se accentul pe verigile
lipsa si pe proiectele transfrontaliere cu valoare addugata pentru UE.

CONCEPTUL STRATEGIC DE DEZVOLTARE TERITORIALA ROMANIA 2030

Conceptul Strategic de Dezvoltare Teritoriald Romania 2030 (CSDT Romania 2030) este un document
strategic privind dezvoltarea teritoriald durabila si integratd pe termen mediu si lung a Romaniei.

Obiectivul general al CSDT este asigurarea integrarii Romaniei in structurile Uniunii Europene prin
afirmarea identitatii regional-continentale, a rolului sdu in regiune, cresterea coeziunii spatiale si a
competitivitatii si asigurarea unei dezvoltari durabile a Romaniei.

Obiectivul general este detaliat in cinci obiective strategice majore:

v" Racordarea la reteaua europeana a polilor si coridoarelor de dezvoltare spatiald;
v Structurarea si dezvoltarea retelei de localitati urbane;

v Afirmarea solidaritatii urban-rural adecvata categoriilor de teritorii;

v" Consolidarea si dezvoltarea retelei de legaturi inter-regionale;

v Valorificarea patrimoniului natural si cultural.

CSDT Romania 2030 stabileste liniile directoare de dezvoltare teritoriald a Romaniei la scara regionala,
interregionald, national, prin integrarea relatiilor relevante la nivel transfrontalier si transnational,
coreland conceptele de coeziune si competitivitate la nivelul teritoriului.

Directiile de dezvoltare luate in considerare in realizarea Planului de Mobilitate Urbana
Durabila a municipiului Medias in functie de documentele strategice relevante la nivel european,
national si local.
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Tabel 9 Directii de dezvoltare la nivel european, national si local

Nivel sectorial/
Nivel teritorial

Nivel european Nivel national Nivel Local

Carta alba 2011 - Foaie de parcurs
pentru un spatiu european unic al | Programul Investitional 2021-2030
transporturilor
Planul Strategic pentru Tehnologia | Strategia de dezvoltare teritoriald a
Transportului Romaniei
Inspre 0 noud culturd privind | Strategia de Dezvoltare Regionald Centru
mobilitatea urband 2021-2027
. - . Planul National Integrat in domeniul
PIanqude actiune privind mobilitatea Energiei si Schimbarilor Climatice 2021-
urbana
2030
Transport Foaie de parcurs pentru un spatiu PUG Medias
european unic al transporturilor — SDD Medias
Citre un sistem de transport
competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor (Comisia . ) .
Europeané, 2011[ COM/2011/0144) Strate.gta Nat|0n'\a|.a Pen.tru dez.Voltare
- - durabila a Romaniei orizonturi 2013-
Un concept privind Planurile de 2020-2030
Mobilitate Urband Durabila (Comisia
Europeana, 2013, COM/2013/0913)
O chemare la actiune privind
transporturile de marfa in spatiul
urban (Comisia Europeand, 2013)
Strategia de Dezvoltare Teritoriala a PUG Medias
Romaniei SIDU Medias
Planificare Schema de Dezvoltare a Spatiului Planul de
spatiala Comunitar Planul de Amenajare a Teritoriului Dezvoltare
National Regionala Centru
2021-2027
Sanatate Carta Alba a Inovatiei in Sandtate Strategia Nationala de Sanatate 2021- SDD Medias
’ 2027 (se va corela)
Strategia Nationala pentru
Economie Schemz.a de Dezvoltare a Spatiului Competitivitate” SDD Medias
Comunitar Orase Competitive — Remodelarea ’
geografiei economice a Romaniei
Strategia Nationala pentru Dezvoltarea
Mediu Strategia de Dezvoltare Durabila a durabild 2013-2020-2030 PUG Medias
U.E. Strategia energeticd a Roméaniei 2019- SDD Medias
2030, cu perspectiva anului 2050
Locuire
. . . v - PUG Medias
Protgctvle Strategia Nationala a Locuirii SDD Medias
sociala ’
Administratie Strategia Nationala pentru Consolidarea PUG Medias
i Administratiei Publice 2014-2020 SDD Medias
Societate Planul Strategic pentru Tehnologia Strategia nationala privind Agenda PUG Medias
informationala | Transportului Digitala pentru Romania 2020 SDD Medias

Sursa: Prelucrare consultant, PMUD Medias si documente strategice aplicabile

Programul Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport din Romania 2021-
20304

Programul Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport din Romania pentru perioada
2021-2030 reprezinta o actualizare a Master Planului de Transport a Romaniei, aprobat in 2016,
nemodificand aspecte importante ale acestuia, dar folosindu-se de experienta obtinuta la nivelul
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii si a beneficiarilor acestuia, vizeaza un parcurs eficient al

4 Sursa: https://support-mpgt.ro/programul-investitional-2021-2030/
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proiectelor astfel incat la finele decadei sa se recupereze o mare parte din decalajul de dezvoltare fata
de celelalte state membre, precum si o participare activa la modernizarea conectivitatii europene si
introducerea noilor tehnologii sustenabile.

Avand in vedere perioada de tranzitie intre cele doua exercitii financiare multianuale 2014-2020,
respectiv 2021-2027, avand in vedere faptul cd Master Planul General de Transport si Strategia aferenta
de Implementare au fost adoptate in 2016, precum si analizand necesitatea corelarii politicilor publice
relevante in vederea realizarii obiectivelor de infrastructurd necesare la nivel national, documentul
strategic are un rol triplu, de:

>

)

s Prioritizare a investitiilor constituind o conditie favorizeaza in vederea noului cadru multianual;

» Actualizare a strategiei de implantare a Master Planului General de transport al Romaniei;

»  Document cadru de referinta pentru politicile publice relevante si pentru toate institutiile implicate
in realizarea obiectivelor de infrastructura de transport nationala.

-,

¢

D)

L)

>

)

-,

In Programul Investitional 2021-2030 sunt prevazute urmatoarele proiecte specifice pentru municipiul
Medias:

v’ Realizare varianta de ocolitoare a municipiului Medias - drum nou la profil 1+1, de o lungime
8,5 km, cu un cost estimat de 24,3 milioane Euro cu TVA;

v' Coridor de conectivitate feroviara Sighisoara — Coslariu (Sighisoara, Medias, Copsa Mica, Blaj,
Teius).

Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 2030

Are ca misiune ,ridicarea standardelor sistemului national de transport la nivel european in vederea
integrarii de facto in Comunitatea Europeand si realizarea unui sistem de transport durabil si eficient
care sa conduca la o dezvoltare echilibrata a tuturor modurilor de transport in concordanta cu cerintele
economice, sociale si de mediul”.

Orase Competitive — Remodelarea geografiei economie a Romaniei®

Raportul se bazeaza pe cadrul de analiza dezvoltat de Banca Mondiala in ,,Raportul Dezvoltarii Globale
2009: Remodelarea Geografiei Economice a Romaniei”. Scopul raportului este acela de a servi ca suport
pentru o serie de documente strategice pregatite de MDRAP, SDTR, SDR si POR.

Relevanta raportului in legatura cu PMUD Medias: conform raportului, in general, dar mai ales din punct
de vedere economic, Regiunea de Centru se afld printre regiunile cele mai dezvoltate din Romania.

Municipiul Medias este situat intr-o zona mai destul de omogena (atat din punct de vedere demografic,
cat si economic), avand un rol de Polarizator.

Figura 6 Modelul gravitational demografic (Stanga) si economic dreapta) pentru Regiunea Centru

& Alba lulia

Alba lulia
3

o

L |

Sfantu Gheorghe
-

Brasow

Sursa: Banca Mondiald - Orase competitive Raport final

> Sursa: https.//www.fonduri-ue.ro/images/files/studii-analize/43814/Orase_competitive_-_raport_final.pdf
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

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

In cadrul prezentului sub-capitol au fost evidentiate principalele tendinte socio — economice si de
dezvoltare urbana si a fost realizata zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor sesgmente ale municipiului
Medias.

Municipiul Medias este incadrat la sectiunea localitatilor urbane de rang III conform PATN sectiunea V
(Legea 351/2001) si cuprinde 54.946 locuitori14. Din punct de vedere al organizarii teritoriale, Mediasul
este al doilea oras ca marime, dupa resedinta de judet — Sibiu.

Municipiul Medias este situat in partea nord-vestica a judetului Sibiu, la 39 km de Sighisoara si 41 km de
Blaj; este asezat in bazinul mijlociu al raului Tarnava Mare, fiind una dintre cele mai vechi asezari de
Valea Tarnavelor.

In conformitate cu Strategia de Dezvoltare a Regiunii Centru 2021-2027, municipiul Medias este
considerat unul dintre cei 5 poli de importanta regionala, alaturi de Sibiu, Tg. Mures, Alba Iulia si Sf.
Gheorghe, avand un important rol si caracter polarizator fata de localitdtile invecinate. Astfel, pentru a
analiza in mod optim atat disfunctionalitatile existente in sistemul de transport din municipiu, cat si
oportunitatile existente la nivel periurban/regional, este necesara cuprinderea in aria de analiza a
studiului si a influentelor manifestate la nivelul zonei functionale urbane.

Zona urbana functionald a municipiului Medias cuprinde orasul Dumbraveni si comunele: Tarnava, Atel,
Bazna, Biertan, Bldjel, Brateiu, Déarlos, Micasasa, Mosna, Valea Viilor, Aima.

2.1.1 Contextul socio-demografic al Municipiului Medias
Caracteristici Demografice Zona Urbana Functionala Medias

In conformitate cu Strategia de Dezvoltare a Regiunii Centru 2021-2027, municipiul Medias este
considerat unul dintre cei 5 poli de importanta regionala, alaturi de Sibiu, Tg. Mures, Alba Iulia si Sf.
Gheorghe, avand un important rol si caracter polarizator fata de localitdtile invecinate. Astfel, pentru a
analiza in mod optim atat disfunctionalitatile existente in sistemul de transport din municipiu, cat si
oportunitatile existente la nivel periurban/regional, este necesara cuprinderea in aria de analiza a
studiului si a influentelor manifestate la nivelul zonei functionale urbane.

Zona urbana functionala a municipiului Medias cuprinde orasul Copsa Mica si comunele: Tarnava, Atel,
Bazna, Biertan, Bldjel, Brateiu, Déarlos, Micasasa, Mosna, Valea Viilor, Aima.
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Tabel 10 Zona Urbana Functionald Medias

Legenda
! Judet Sibiu

- Municipiul Medias

[} Oras Copsa Micd

[} Zone urbane functionale ale centrelor urbane sub 50.000 locuitori

[] Unit&ti Administrativ-Teritoriale

Sursa. Politica Urbana a Romaniei, prelucrare consultant

Dinamica demografica in municipiul Medias este caracterizata de scaderea populatiei. Acest fenomen este
caracteristic pentru intreaga zona de influentd a municipiului Medias, insa in masuri mai reduse. De altfel,
scaderea populatiei este o caracteristica demografica generala la nivel national.

Trebuie mentionate insa urmatoarele aspecte:

Aspecte ce tin de cazuisticd: scaderea accentuatd a populatiei s-a datorat in primul rand declinului
economic, industrial si productiv al municipiului in perioada de dupa revolutie, urmata apoi de
migratia locuitorilor in strainatate, sau alte municipii mai puternic dezvoltate din tard sau din
regiune, un rol polarizator important fiind jucat de municipiile Sibiu, Targu Mures, Cluj-Napoca
sau Bucuresti care ofera o gama mai variata de locuri de munca si unitati de invatamant superior;
Aspecte ce tin de dinamica: in ultimii ani, scaderea populatiei s-a temperat, ea manifestandu- se,
dar nu la aceeasi intensitate ca in perioada 2002-2011, cand a avut loc o scadere abrupta a
populatiei;

Aspecte ce tin de specificitatea zonei urbane: desi municipiul Medias are un potential polarizator
pentru zona sa functionald, acesta nu este valorificat pe deplin. Exista insa alte localitati aflate in
zona functionala care au reusit sa inregistreze cresteri ale populatiei. Una dintre justificari ar fi
un proces local de ruralizare a populatiei, insemnand o migrare a populatiei urbane cdtre
localitatile rurale limitrofe. Acest fenomen are loc in localitdtile: Brateiu si Mosna; localitati care
au prezentat o crestere a populatiei in intervalul 2017-2023, toate acestea fiind direct legate
teritorial de municipiul Medias.

Din acest punct de vedere, in viitor, este oportuna definirea unei solutii de mobilitate intre aceste localitati
dinamice din punct de vedere demografic si centrul urban polarizator, care in continuare va furniza
acestor locuitori acces la locuri de munca, servicii publice si private si alte diferite facilitati pentru consum
si petrecere a timpului liber. La nivelul municipiului Medias, in perioada 2017-2023, populatia a cunoscut
o scadere de 5,17%.
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Figura 7 Populatia Zonei Urbane Functionale Medias
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Sursa: INS Tempo Online POP108D

Dinamica populatiei la nivelul municipiului si a zonei urbane functionale este data pe de-o parte de sporul
natural (pozitiv doar in Bazna, Brateiu, Tarnava si Valea Viilor) si pe de alta parte de sporul migratoriu
(pozitiv doar in comunele Atel, Biertan si Darlos).

Tabel 11 Dinamica populatiei in Zona Urbana Functionald Medias, anul 2023

Nascuti

. Spor Stabiliride Plecaricu Sporul
o Decedati " . . .
natural resedinta resedinta migratoriu

Medias 654 405
Copsa Mica 49 61 -12 34 38 -4
Alma 17 29 -12 8 15 -7
Atel 6 18 -12 30 9 21
Bazna 39 31 8 23 33 -10
Biertan 26 31 -5 30 13 17
Blajel 18 35 -17 14 15 -1
Brateiu 51 21 30 12 30 -18
DETI 27 45 -18 58 34 24
Micasasa 9 41 -32 10 26 -16
Mosna 31 38 -7 17 26 -9
Tarnava 40 38 2 8 25 -17
Valea Viilor 18 10 8 11 12 -1
Sursa: INS TempoOnline POP201D, POP206D, POP3048B, POP305B

Incd din anul 1990, datele statistice aratd cum Romania se confruntd cu un fenomen de imbétranire
demograficd, fenomen ce reprezinta reducerea populatiei tinere si cresterea numarului varstnicilor,
principala cauza fiind scaderea natalitdtii sub rata optima de inlocuire a generatiilor.

La nivelul anului 2022, piramida varstelor din municipiul Medias releva o majoritate a populatiei mature
tinere, cu varste cuprinse intre 30 si 54 de ani. Numarul populatiei cu varste cuprinse intre 55 si 64 ani,
ce va iesi din campul muncii in perioada imediat urmatoare este usor mai mica fata de numarul
persoanelor de 10-19 ani care ii va inlocui, ceea ce arata ca in municipiul Medias, in imediata perioada
nu vor fi probleme semnificative legate de inlocuirea fortei de munca.
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Figura 8 Structura populatiei pe grupe de varste, municipiul Medias, anul 2023
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Sursa: INS POP108D

Tendinta de scadere a populatiei de la nivel national va continua, chiar daca intr-un ritm mai lent, luand
in considerare prognozele INS si Eurostat. Astfel putem constata cd desi populatia municipiului scade
constant, doar o parte redusa din cei care migreaza catre alte localitati o fac schimbandu-si domiciliul,
pastrandu-si locuintele. Acest lucru face ca municipiul s3 se extinda (expansiune urband), desi numarul
populatiei rezidente scade.

In concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demografica se rezumé la ameliorarea legéturilor
cu asezarile din cadrul zonei functionale pentru a facilita accesul populatiei active la locuri de munca.
Transportul in comun la nivelul municipiului va trebui sa fie accesibil si persoanelor cu mobilitate redusa
(varstnici). De asemenea, se resimte nevoia conturarii unor legaturi sigure si atractive catre principalele
unitdti de invatamant.

Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Dezvoltarea spatiald a municipiului Medias se realizeaza pe baza unui Plan Urbanistic General aprobat in
anul 1999, actualizat in anul 2012. Suprafata administrativa a municipiului este de 6.260,06 ha, iar
suprafata intravilanului aprobat prin PUG-ul in vigoare este de 2.157 ha.

Zona de locuinte si functiuni complementare reprezintd 52,57% din teritoriul intravilan si este impartita
dupa cum urmeaza:

e Zona de locuinte individuale cu regim de inaltime max. P+2 si functiuni complementare —

49,31%;

e Zona de locuinte colective medii cu regim de indltime max. P+4 si functiuni complementare —
3,18%;

e Zona de locuinte colective inalte cu regim de inaltime max. P+10 si functiuni complementare —
0,08%.

Zona destinatd locuintelor si functiunilor complementare este extinsa in conformitate cu cerintele de
dezvoltare a acestui sector si include si zona locuintelor cu densitate redusa situate in zonele perimetrale
de extindere a intravilanului. Pentru conformarea urbanistica a acestor zone se propune detalierea
ulterioara prin planuri urbanistice zonale — parcelare/ reparcelare, urmadrind asigurarea accesului
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carosabil direct dintr-o circulatie publica si asigurarea conditiilor de echipare edilitara.

Zonele de locuinte reprezinta 48,39% din total teritoriu intravilan, avand ponderea cea mai mare
raportata la celelalte zone functionale. Cele mai multe constructii sunt in stare de intretinere buna.

Figura 9 Repartitia zonelor rezidentiale pe teritoriul municipiului Medias
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Sursa.: PMUD Medias, actualizat in 2017

Locuintele individuale sunt predominante in municipiul Medias ocupand un procent de aproape 50%,
ceea ce conduce la o mai mare concentrare a densitatii populatiei in cartiere cu locuinte colective
(cartierul Gura Campului si cartierul Vitrometan). Cea mai mare parte a suprafetei administrative a
municipiului Medias este utilizata pentru locuire individuala, municipiul evidentiindu-se prin faptul ca
predomina locuirea in unitati individuale, cu unele insertii de blocuri de locuinte.

Zonele rezidentiale individuale nu se intalnesc doar catre zonele periferice, zona centrala fiind ocupata
de cladiri rezidentiale de un nivel, maxim doud. O caracteristica aparte este faptul ca zonele de case sunt
foarte compacte, foarte rar putandu-se intalni cazuri de parcele neocupate in cadrul ariei construite.
Suprafata mare ocupatd de case imprima unele particularitati mobilitatii in cadrul orasului. Distantele
mai lungi dintre locuinta si diverse servicii de interes sau locul de munca determina ca deplasarile sa fie
realizate preponderent cu autovehiculul personal si pe jos, insertia de centre de cartier care sa fie
dimensionate pentru 1.000-1.500 de persoane, dotate cu diverse servicii (gradinite, scoald primara,
farmacie , oficiu postal, cabinet medical, parc) care sa mai reduca din distanta de deplasare si sa
vitalizeze cartierele de locuinte. Densitatea scazutd afecteaza si eficienta transportului public, fiind
necesare trasee mai lungi, care implica timp mai lung si consum de combustibil mai mare pentru a
deservi acelasi numar de persoane.

Viziunea de dezvoltare urbanisticd exprimatd de Planul de Urbanism General vizeaza cresterea densitatii
constructiilor prin permiterea construirii mai densificat si utilizarea mai eficient a parcelelor de teren.

Zonele verzi ale orasului sunt putine si dispersate, neexistand in prezent o retea de spatii verzi care sa
ofere o calitate a vietii crescuta locuitorilor municipiului Medias. Exista premisele crearii unei retele care
sa lege Parcul Sub Alee de Parcul Regele Ferdinand care sa contina infrastructura de calitate dedicata
pietonilor si biciclistilor. De asemenea, accesul la raul Tarnava Mare este complet nevalorificat.
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Figura 10 Dinamica spatiului construit in municipiul Medias, 2004-2022
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Sursa. Prelucrarea consuftantului

Principalii generatori de trafic ai orasului sunt determinati de zonele industriale si de productie ce se afla
pozitionate in zonele periferice ale orasului. Aceastda pozitionare a serviciilor de interes favorizeaza
cresterea gradului de congestie pe axul Est-Vest.

In anul 2022 suprafata spatiilor verzi din municipiul Medias este de 102

Principalele zone care cuprind noi dezvoltdri sunt amplasate cdtre exteriorul orasului (preponderent
rezidential si logisticd). Pentru a putea face fata cererii ridicate de transport de la noile
activitati de productie, depozitare si de la zonele rezidentiale va fi nevoie de prelungirea
unor linii de transport in comun, de amplasarea de noi statii si de construire sau
modernizare a cdilor pietonale.

Procesul de densificare a acestei zone (insertie de constructii, chiar subdivizare loturi) face ca cererea
de transport sa creasca. Fiind vorba de o zona de productie si depozitare cu insertii rezidentiale, una din
problemele principale este traficul greu si faptul ca nu exista elemente de protectie fata de poluarea
fonica si cu particule in suspensia generata.

2.1.2 Profilul economic al Municipiului Medias

Structura fortei de munca este in stransa legatura cu dinamica populatiei avand prin urmare un impact
puternic si asupra mobilitdtii. Din punct de vedere statistic, populatia activa reprezinta acea parte a
populatiei care se incadreaza in limitele legale de varstd si sanatate pentru a putea fi angajata la un
moment dat. Populatia este indicatorul care masoara doar acea parte din populatia activa care lucreaza
efectiv in economie.

Principalele domenii economice din municipiul Medias sunt reprezentate de industria extractiva
(56,60%), Transporturi si depozitare (19,40%), industria prelucratoare 10,10% si Comert cu ridicata si
cu amanuntul (7,64%).

La nivelul municipiului Medias (inclusiv satul Ighisu Nou), in anul 2021, sunt inregistrate 1.449 de unitati
economice, domeniilor de activitate cel mai populare sunt: comertul cu ridicata si cu amanuntul,
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repararea autovehiculelor si motocicletelor (25,40%), transporturile si depozitarea (12,91%) si
constructiile (12,15%).

Evolutia numarului de firme pentru perioada 2014-2021 prezintd un trend ascendent, inregistrandu- se
o crestere de 63,54%.

Din punct de vedere al cifrei de afaceri generate, cele mai mari intreprinderi din municipiul Medias sunt
urmadtoarele:

Tabel 12 Primele 5 intreprinderi dup CA, municipiul Medias, 2021

Nume intreprindere CA (lei) Nr. Angajati Cod CAEN

SOCIETATEA NATIONALA DE GAZE
NATURALE ROMGAZ SA

SOCIETATEA NATIONALA DE TRANSPORT
GAZE NATURALE TRANSGAZ SA

5.725.213.673 5.340 0620 - Extractia gazelor naturale

1.683.775.006 4.097 4950 — Transporturi prin conducte

2931 — Fabricarea de echipamente electrice si
KROMBERG&SCHUBERT ROMANIA ME SRL| 173.760.351 952 electronice pentru autovehicule si  pentru motoare

de autovehicule

4639 — Comert cu ridicata nespecializat de  produse
alimentare, bauturi si tutun

EMAILUL SA 114.300.791 778 2599 — Fabricarea altor articole din metal n.c.a

KONSTA SPLENDID SRL 230.615.507 212

Sursa: www.listafirme.ro

in anul 2021, in municipiul Medias, numarul angajatilor a fost de 19.154, cu 11,77% mai putini fata de
anul 2014.

Amplasarea celor mai importanti angajatori la nivelul municipiul Medias este relationata cu principalele
artere de penetrare in cadrul municipiului.

Dupa cum se poate vedea in urmatoarea figura, zonele cu cea mai mare densitate de locuri de munca
sunt amplasate in zonele industriale ale municipiului, zonele adiacente sunt Soseaua Sibiului, Strada Aurel
Vlaicu, precum si zona centrala — Strada Mihai Eminescu, Carpati si I. G. Duca.

Figura 11 Localizarea principalilor agenti economici dupa numarul de angajati (2016)

by
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Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

In perioada 2014-2021, num&rul somerilor din municipiul Medial, urm&rind trendul judetean, s-a micsorat
cu un procent de 57,45%, reprezentand 7,46% din somerii inregistrati la nivel judetean.
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Figura 12 Evolutia numarului de someri in municipiul Medias si judetul Sibiu, 2014-2021
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Din cei 274 de someri a municipiului Medias, 157 (57,30%) sunt de sex masculin, iar 117 (42,70%) sunt

de sex feminin.

2.2 Reteaua stradala

Oferta de transport in Municipiul Medias este formata din cadi de transport rutiere si cai ferate.

In ceea ce priveste relatia cu reteaua TEN-T, nodul Medias beneficiaza de conectivitate rutiera directd la
reteaua TEN-T Comprehensive (secundara) prin intermediul coridorului Sibiu - Sighisoara, coridor

multimodal (rutier si feroviar).

Figura 13 Retea TEN-T Core Comprehensive rutier

A
s

Sursa. http.//ec.europa.euy/transport/themes/infrastructure/revision-t_en.htm.

Fiind conectat direct la retelele TEN-T, municipiul Medias beneficiaza de importante beneficii in ceea ce
priveste accesibilitatea la nivel european pentru marfuri si persoane, precum si de ample investitii in
infrastructura, care vor conduce la cresterea conectivitdtii si la atragerea de investitii in domeniul

transporturilor si logisticii.
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Figura 14 Coridoarele principale TEN-T

Sursa. http.//ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-
map-2013.pdf

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

v Coridorul nr. 5, Orient-East Med;
v" Coridorul nr. 8, Rhin-Dunare.

Municipiul Medias nu beneficiaza de conectivitate primara la cele doua coridoare TEN-T prioritare.

2.2.1 Infrastructura rutiera

Circulatia se realizeaza pe directiile E-V pe Drumul National DN14 si N-S pe Drumul National DN 14A si
pe Drumul Judetean 141.

Conform Institutului National de Statistica, lungimea retelei rutiere din municipiul Medias, in anul 2021,
era de 141 kilometri (cu 10,16% mai multi fata de anul 2014), din care 134 asfaltati (cu 8,94% mai multi
fata de anul 2014).

In anul 2022, nomenclatorul stradal al municipiului Medias este compus din 379 de strézi (inclusiv 7
poduri si 22 de podete), impartite in 6 zone, dupa cum urmeaza:

Tabel 13 Nomenclatorul stradal al municipiului Medias, pe localitati si zone, 2022

Localitate Zona Nr.strazi |

35
35
85
215
4
5

Medias

@ > O|O| =] >

Ighisul Nou

Sursa: Primaria Medias, 2022

Ca drumuri ce apartin Statului Roman — domeniu public, cu drept de administrare Consiliul Local al
municipiului Medias, exista:

e DN 14A - Str. Stefan Octavian Iosif, Mihai Viteazul, Nicolae Titulescu, Academician Ioan Moraru,
Baznei si pod DN14A;
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e DN 14 - Soseaua Sibiului, pod DN14, Piata Andrei Saguna, Str. Hermann Oberth, Closca, Horea,
Aurel Vlaicu si Brateiului.

Ca drumuri ce apartin Judetului Sibiu — domeniu public, cu drept de administrare Consiliul Local al
municipiului Medias, exista:

e DJ 141 - Str. Avram Iancu si Mosnei;
e DJ 142A - Stadionului.

In municipiul Medias exista 3 intersectii semaforizate, dupa cum urmeaza:

e Semafor auto — intersectia Soseaua Sibiului cu Str. Garii;

e Semafor pietonal — intersectia Str. Mihai Eminescu si piata agroalimentara;

e Intersectii ce urmeaza sa fie semaforizate: intersectia Str. Herman Oberth — Avram Iancu,
e intersectia Str. Unirii si Str. Closca.

in prezent, principala modalitate de deplasare a populatiei din municipiul Medias este cea cu autoturismul
(cotda modala generala de 40%).

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei nationale poate
fi determinat prin calculele care stabilesc proprietatile intrinseci ale grafurilor corespunzatoare retelelor
infrastructurii de transport. In tabelul urmator sunt prezentate diferite niveluri de integrare a retelei de
transport local (cdreia ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat pentru prima
categorie de arcele care leaga nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport national (cdreia ii corespunde
un graf reprezentat cu arce cu linii ingrosate - de exemplu, arcele care leaga nodurile 0 - 6 in graful pentru
prima categorie).

Figura 15 Tipuri de integrdri intre reteaua de drumuri nationala si cea locala

Hiperintegrat

Un graf este hiperintegrat atunci cand
un arc al retelei nationale se suprapune
peste un arc al retelei locale (in
exemplu, reteaua nationalda este
reprezentata de nodurile 0-1-3-6 si se
suprapune peste reteaua locala.

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

Un graf este integrat national atunci
cédnd cele doua retele, nationald si
locala, sunt tangente.

Sursa. Mircea Malita - Fundamentele Optimizarii Combinatorii, pag. 24, 2014, prelucrarea consultantului

Analizand situatia retelei de transport din municipiul Medias, pe baza reprezentdrii graficului
corespunzator retelei de transport rutier, se poate concluziona ca exista o "hiperintegrare”, deoarece
reteaua rutiera nationala se suprapune cu reteaua de drumuri locald. Reteaua stradala a municipiului si
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organizarea sistemului de transport sunt influentate in cea mai mare parte de configuratia reliefului. Desi
prezenta raului Tarnava Mare in municipiu creeaza un efect de bariera in tesut prin numarul redus de
traversari, la nivelul retelei acest fapt nu este resimtit datorita distantelor mici intre podurile prezente.

Legdtura dintre reteaua nationald si cea locald poate fi realizate in mai multe noduri, ceea ce confera o
vulnerabilitate mai scazutd, prin aceea ca o disfunctionalitate (intrerupere) a unei jonctiuni nu conduce
la izolarea ariei urbane, existand prin conectivitatea multipla, rute ocolitoare suficiente.

Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Municipiul Medias este de tip radial,
cu 3 directii principale:

e DN14 - conecteazd aglomerdrile urbane Sighisoara, Medias, Sibiu — lungimea de traversare a
municipiului este de 6,5 km (strazile Brateiului, Aurel Vlaicu, Closca, Hermann Oberth, Soseaua
Sibiului);

e DN14A — conecteazd Medias cu Tarnaveni si Iernut, lungimea de traversare a municipiului este
de 2,85 km (strazile Mihai Viteazu, Nicolae Titulescu, A.I. Moraru, Baznei);

e DJ141 — conecteaza Medias cu Agnita, lungime de 2,34 km, formata din strada Avram Iancu, cu
prelungirea Strada Mosnei.

Majoritatea strazilor din oras sunt cu o singura banda pe sens. Acest fapt reprezintd o constrangere in
vedere redimensiondrii anumitor coridoare cat si un potential de conducere a municipiului cdtre un oras
verde, linistit, deoarece cu cat arterele de circulatie sunt mai mari ca dimensionare (mai mult de o
banda/sens) cu atat volumul de trafic se va intensifica.

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

v’ strazi de categoria I - magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale municipiului pe
directia drumului national ce traverseaza municipiul sau pe directia principala de legatura cu acest
drum; acestea au minim 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai - la nivelul Municipiului
Medias nu sunt prezente strazi de categoria I;

v’ strazi de categoria a II-a - de legaturd, care asigura circulatia majora intre zonele functionale si
de locuit; Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai - la nivelul Municipiului
Medias nu sunt prezente strazi de categoria a II-A;

v’ strazi de categoria a III-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le
dirijeaza spre strazile de legdtura sau magistrale; Acestea au 2 benzi de circulatie - la nivelul
Municipiului Medias se identifica strazi de categoria III.

v’ strazi de categoria a IV-a - de folosinta locala, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii
curente sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte redus.

In municipiul Medias si satul apartindtor Ighisul Nou existd un numar de 45 poduri si podete si 329 de
strazi, clasificate majoritatea in strazi de categoria IV, 34 de strazi categoria a I1I-a si 11 strazi de categoria
a II-a, la care trebuie asiguratd mentenanta (lucrdri de reparatii prin plombe asfaltice, turnare covor
asfaltic, refacere trotuare cu piscoturi, montat indicatoare rutiere, marcaje rutiere). Lucrarile la reparatii
si intretinere strazi au drept scop mentinerea parametrilor geometrici ai suprafetei carosabilului in
vederea imbunatatirii conditiilor de desfasurare a traficului rutier in municipiul Medias.

Strazile de categoria a II-a din municipiul Medias sunt: strada Baznei, strada Closca, strada Horea,
Aurel Vlaicu, Brateiului, Sibiului, Stefan Octavian Iosif, Mihai Viteazu, Nicolae Titulescu, Academician Ioan
Morar.
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Dintre strazile de categoria a III-a, enumeram: Strada Ciprian Porumbescu, Strada Unirii, Strada
Petru Rares, Strada Pompierilor, Strada Constantin Brancoveanu, Strada Carpati, Strada Lucian Blaga,
Strada Buzdulu, Strada Garii, Strada Garii, Strada Garii, Strada Iacob Pisso, Strada Mihai Eminescu,
Strada Avram Iancu, Strada Mosnei, Strada Calafat, Strada Calugdreni, Strada Blajului, Strada Episcop
Ioan Bob, Strada Ion Creangd, Strada Titus Andronic, Strada Clujului, Strada 1 Decembrie 1918, Strada
Nucului, Strada Govora, Strada Govora, Strada 1 Decembrie 1918, Strada Govora, Strada Greweln, Strada
Ion Gheorghe Duca, Strada Stephan Ludwig Roth, Strada Johannes Honterus, Strada Nicolae Iorga, Piata
Regele Ferdinand I, Strada Turnului, Strada Tarnavei, Strada Sebes, Strada Milcov, Strada Iuliu Maniu,
Strada Gravorilor, Strada Gheorghe Toparceanu, Strada Stejarului, Strada Oituz, Strada Gheorghe Lazar,
Strada Gloria, Strada Nicolae Filipescu, Strada Jiului, Strada Ighisului, Strada Buzdului, Strada Plopului,
Strada Targului, Strada Marasesti, Strada Mardsesti, Strada Gheorghe Sincai, Strada Milcov, Strada
Fantanele, Strada Arinului, Strada Serpuitd, Strada Plopului, Strada Marasesti Strada Izvorului, Strada
Wewern, Strada Axente Sever, Strada Stadionului, Strada Izvorului, Strada Izvorului, Strada Stefan cel
Mare, Strada Lotru, Strada Primdverii, Strada Dumbravii, Strada Muresului, Strada Magurei, Strada
Angarul de Sus, Strada Angarul de Jos, Intrarea Aviatiei, Strada Blajului, Strada Lupeni, Strada Vidraru,
Strada Calugdreni, Strada Vidraru, Piata George Enescu, Piata Regele Ferdinand I, Strada Henri Coanda,
Strada Anton Pann, Strada Ulmului, Strada Zorilor, Strada Nucului, Strada Nucului, Strada Mihai Eminescu,
Strada Ciprian Porumbescu, Strada Fantanele, Strada Blajului, Strada Ighisului, Strada Garii, Strada
Targului, Strada Ulmului, Strada 1 Decembrie 1918.

Strazi de categoria a IV-a sunt urmatoarele artere: Strada Unirii, Strada Cotrus Aron, Strada Ion
Constantin Bratianu, Strada Aries, Strada Turda, Strada Ludus, Strada Feleac, Strada Feleac, Strada
Feleac, Strada Tomis Strada Merilor, Strada Eforie, Strada Eforie, Strada Eforie, Strada Luncii, Strada
Laurentiu Toppeltinus, Strada Michael Weiss, Strada Mathias Miles, Strada Malului, Strada Serban Voda,
Strada Pictor Theodor Aman, Strada Merilor, Strada Simion Barnutiu, Strada Victor Babes, Strada Ghetii,
Strada Episcop Ioan Suciu, Strada Mihai Viteazu, Strada Mihail Kogalniceanu, Strada Mihail Kogalniceanu,
Strada Petdfi Sandor Strada Buzias, Strada Titu Maiorescu, Strada Cronicar Ion Neculce, Strada
Gradinarilor, Strada Castanilor, Strada Gheorghe Pop de Basesti, Strada Pacii, Strada Stephan Ludwig
Roth, Strada Sticlei, Strada Tudor Vladimirescu, Strada Scolii, Strada Nicolae Balcescu, Strada Gheorghe
Baritiu, Strada Gheorghe Doja, Strada Plevnei, Strada Paraul Tisei, Strada Ioan Budai Deleanu, Strada
Sesului, Strada Alexandru cel Bun, Strada Florilor, Strada Dupa Zid, Strada Virgil Madgearu, Strada Istria,
Aleea Borsec, Strada Cehov Anton Pavlovici, Strada Slefuitorilor, Strada Eprubetei, Strada Gheorghe
Baritiu, Aleea Tomis, Strada Ion Creanga, Strada Iazului, Strada Marasesti, Strada Valea Adana, Strada
Valea Adanca, Strada Timis, Strada Darstei, Strada Piatra Craiului, Strada Ulmului, Strada Frasinului,
Strada Capsunilor, Fundatura Plopului, Strada Istvan Bathory, Strada Carpenului, Strada Fagului, Strada
Izvorului, Strada Toma Ionescu, Aleea Sondorilor, Strada Metanului, Aleea Sondorilor, Strada
Petrolistilor, Strada Ion Ratiu, Strada Bicaz, Strada Traian, Strada Traian, Strada Izvorului, Strada
Decebal, Strada Hula Veche, Strada Martian Negrea, Strada Codrului, Strada Toamnei, Strada George
Cosbuc, Strada , Strada Dorobanti, Strada Campeni, Strada Ion Creangd, Strada Valcelii, Strada Zorilor,
Strada Verii, Strada Gloria, Aleea Sovata, Strada Martian Negrea, Strada P&cii, Strada Fantanii, Strada
Cuza Voda, Strada Socului, Strada Ghioceilor, Strada Diminetii, Strada Luceafarului Strada Amurgului,
Strada Ciocarliei, Strada Colinei, Strada Graia De Jos , Strada Rubinului, Strada Teilor, Strada Rubinului,
Strada Iuliu Maniu, Strada Dealului, Strada Cristalului, Strada Ciocarliei, Strada Vulcan, Strada Sipotele,
Strada Ioan Slavici, Strada Tepes Voda, Strada Panait Cerna, Strada Brazilor, Strada Viorelelor, Strada
Padurii, Strada Ciprian Porumbescu, Strada Traian Vuia, Strada Henri Coandd, Strada Trandafirilor,
Strada Doctor O. Fodor, Strada Memorandist D. Roman, Strada Garii, Strada Alba Iulia, Strada Istria,
Strada Ludus, Strada Jiului, Strada Libertatii, Strada Vladeasa, Strada Petru Maior, Strada Pilotilor, Strada
Dealul Furcilor, Strada Macesilor, Strada Ciresilor, Strada Perilor, Strada Visinilor, Strada Gorunului,
Strada Grivita, Strada Zorilor, Strada Cronicar Ion Neculce, Strada M.A. Zenovie, Strada Leghes, Strada
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Paltinis, Strada Tineretului, Strada Pinului, Strada Panorama, Strada Ion Creanga, Strada Cotrus Aron,
Strada Gravorilor, Strada Gheorghe Sincai, Strada Eprubetei, Strada Iuliu Maniu, Strada Ion Constantin
Bratianu, Strada Gheorghe Pop de Basesti, Strada Ulmului.

Se remarca o disfunctionalitate intre capacitatile de circulatie de penetratie si capacitatea de circulatie in
interiorul municipiului, in sensul ca volumele de trafic de tranzit care au acces in municipiu de pe drumul
national DN14, cu structura de 4 benzi, sunt foarte ridicate, se suprapun pe traficul local, ceea ce conduce
la blocaje de trafic, ambuteiaje in intersectii si gatuiri ale traficului. Din analizele efectuate, se constata
faptul cd aceastd artera la orele de varf joaca rolul unei bariere fizice intre partea de nord si sud a
municipiului, facand dificila traversarea sau insertia pe traseu.

Figura 16 Clasificarea retelei stradale

,,,,,
o
-

Categorie drumuri

B — nfa

— ll-de legatura
— Il - colectoare

—— IV -folosinta locala

------ cale ferata

drum drum
national judetean
hidrografie

@ limitd UAT

Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

Lungimea drumurilor nationale existente in intravilanul municipiului este de 6,5 km pentru DN14 si de
2,8 km pentru drumul DN14A. Lungimea drumurilor judetene existente in intravilanul municipiului sunt
de 2,5 km pentru DJ141, 1,7 km pentru DJ142A si 6,5 Km pentru DC10. In interiorul municipiului reteaua
stradale are o configuratie radiald cu inel central dezvoltat in jurul Cetatii Mediasului.

Aceasta retea stradala majora s-a dezvoltat pe directiile pe care se intra in municipiu si implicit il
tranziteaza.

Aceste drumuri constituie scheletul retelei stradale majore, la care se adauga in zona centrala legaturile
intre ele, care se realizeaza prin intermediul strazilor ce inconjoara cetatea medievald a orasului. Fatd de
dimensiunile orasului, numarul de locuitori si respectiv al gradului de motorizare se poate aprecia ca
reteaua stradala majora este relativ sumara, insuficienta. S-au realizat o serie de modernizari la
reteaua stradala a orasului, cum ar fi strada de legatura intre Gura Campului si Soseaua Sibiului — Titus
Andronic, amenajarea intersectiilor de pe zona de vest a inelului central sau cum ar fi, ca urmare a
initiativelor Primariei Municipiului, echipdrile recente cu instalatii de semaforizare din unele intersectii.
Cu toate aceste eforturi se poate aprecia ca reteaua stradala este insuficient echipata, iar
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amenajarile de circulatie atat pe trasee de strazi cat si mai ales in intersectii este necesar a
fi reanalizate si reconfigurate pentru a acomoda satisfacator volumele de trafic de
perspectiva.

Starea tehnica a drumurilor reprezinta un factor important care influenteaza costurile generalizate ale
utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a calatorilor, in special in ceea ce priveste alegerea
rutei.

In vederea construirii Bazei de Date Tehnice Rutiere, consultantul a efectuat inspectii tehnice vizuale
pentru determinarea starii tehnice de viabilitate a strazilor, conform prevederilor Normativului CD 155-
2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea starii tehnice a drumurilor moderne”, anexa 6.

Figura 17 Localizarea strazilor cu tipologiile de stare tehnica
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Sursa.: PMUD Medias, actualizat in 2017

In anul 2022 a fost actualizat Studiul de Fezabilitate a Variantei Ocolitoare a Municipiului
Medias, pe DN14. O mare parte a traficului rutier se desfasoara in prezent pe DN14 pentru caldtoriile
intre Sighisoara — Sibiu, DN14 fiind un drum cu doua benzi de circulatie (cate o banda pe sens), utilizat
in prezent aproape de/sau peste capacitate. Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta
economica a retelei de transport din Romania, iar obiectivele specifice sunt:

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

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

o Imbuné&tatirea conditiilor pentru transportul de mérfuri, asigurarea masurilor de sigurant

e pentru transporturi, conform cerintelor UE;

e Realizarea unui drum, la standarde europene, cu asigurarea masurilor de siguranta pentru
participantii la trafic.

Cota de piata si atractivitatea transportului urban public sunt afectate de starea de viabilitate deficitara
a strazilor utilizate de catre autobuze si troleibuze.

Starea tehnica a infrastructurii stradale (elementele geometrice, calitatea suprafetei de rulare,
regulamentul de circulatie / parcare locald) are ca efect direct / indirect cresterea timpilor de parcurs,
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cresterea consumului de carburanti, cresterea uzurii vehiculelor si contribuie la disconfortul cauzat
riveranilor.

Datorita intensitatii ridicate a traficului pe trama stradala majora, deficientele existente cu privire la starea
tehnica a imbracamintii rutiere dar si lipsa dotarilor retelei stradale (cum ar fi benzile dedicate transportului
public, alveole etc.) au un impact direct asupra punctualitatii serviciilor de transport public. imbunététirea
parametrilor de viabilitate tehnicd a strazilor constituie un obiect major pentru imbunatatirea mobilitatii
urbane a pasagerilor, marfurilor, dar si a traficului nemotorizat de pietoni si biciclisti. Strategia de dezvoltare
a transportului urban in municipiul Medias va include recomandari de investitii in acest sens.

Anchete O-D

Conform datelor din tabelul urmator, din total anchetelor realizate pe DN14, pe strazi de categoria a III-
a, 30,76% din vehicule reprezinta trafic de navetism.

Tabel 14 Date Origine - Destinatie

1 Acas - 33,54 | Serviciu-8,62 0 (27,08%) 1 (40,62%) 1,158 67,38
2 Serviciu - 37,04 | Acas3-30,00 0 (18,15%) 1 (52,59%) 1,191 69,26
3 Serviciu - 35,87 | Acasi—5,71 | 1 (46,15%) 2 (34,07%) 0,757 71,43

Sursa. Prelucrarea consultantului

Distributia orara a fluxurilor de trafic releva valori mai ridicate la intrarea dinspre comuna Brateiu in
intervalele de timp 07:00 — 10:00 (159 vehicule), iar pentru acelasi interval, intrarea dinspre Municipiul
Sibiu a colectat 110 vehicule, iar intrarea dinspre Municipiul Tarnaveni a colectat 93 de autovehicule.

In intervalele de timp 16:00 — 18:00, de asemenea, intrarea dinspre comuna Brateiu a atras cele mai
multe vehicule (166), urmata de intrarea dinspre Municipiul Sibiu (160 vehicule) si intrarea dinspre
Municipiul Tarnaveni (88 vehicule).

Concluzii:

> Reteaua este de tip hiper-integrat, fluxurile principale ale retelei nationale sunt suportate de
infrastructura locala;

> Infrastructura rutierd este sub presiune din cauza traficului greu;

> 100% din reteaua rutiera este doar de o bandd/sens.

2.2.2 Siguranta rutiera

Romania se confruntd cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere, prin
comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana utilizeaza ca indicator pentru
mdsurarea gradului de siguranta rutierda, "Numar decese la un milion de locuitori”.

Pozitia Romaniei in clasamentul din anul 2021 este pe locul 27, cu un numar de 93 de decese fatd de
media UE de 44. Romania are cea mai mare ratd a accidentelor mortale din Europa. in perioada 2012-
2020 au fost inregistrate un numar de peste 15.000 decese. Acestea echivaleaza un numdr mediu de
1.700 decese pe an, ca urmare a accidentelor inregistrate pe reteaua de drumuri nationale, ceea ce detin
o pondere de 20% din reteaua nationala.

Tabelul urmator prezinta o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de tipul de drum
pe care acestea au loc. Aceasta defalcare are rolul de a evidentia contributia accidentelor ce au loc pe
reteaua nationala la totalul general.
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Tabel 15 Statistica accidentelor rutiere la nivel national, 2014-2021

| 2014 2015 2016 | 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Total 25.355 | 28.944 | 30.751 | 31.106 | 30.202 | 31.146 | 22.836 | 26.805 | 28.010
Produse pe autostrézi 129 175 203 221 213 265 165 227 256
Produse in localitat] 21.080 |23.921 | 25.422 | 25.571 | 24.943 | 25.778 | 18.756 | 22.110 | 23.470
(exclusiv autostrazi)
Produse in afara localitatilor | 4 146 | 4848 | 5.126 | 5314 | 5.046 | 5.103 | 3.915 | 4.468 | 4.284
(exclusiv autostrazi)

Sursa. INS — Tempo Online - TRN104E

in anul 2022, aproximativ 83,79% din totalul accidentelor au fost produse in localitati. Impactul economic
al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an. Din totalul accidentelor de circulatie
rutiera produse la nivel national, ponderea accidentelor produse in judetul Sibiu este de aprox. 2%. in
anul 2022, numarul persoanelor accidentate in accidente de circulatie rutiera cauzatoare de vatamari
corporale a fost de 36.218 persoane, din care, analizand gradul de gravitate al accidentelor, ponderea
mortilor a fost de 4,51%. La nivelul judetului Sibiu, in acelasi an, numarul persoanelor accidentate in
accidente de circulatie rutiera a fost de 721 persoane, ponderea persoanelor care au decedat in urma
unui astfel de accident fiind de 4,58%®.

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezulta
din studiile efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de incidenta a accidentelor
pentru un drum cu o singurd banda pe sens este de patru ori mai mare decat pe autostrazi. De asemenea,
acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un risc semnificativ mai mare pentru drumurile
cu o singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale exista un risc de peste sase ori mai mare
pentru drumurile cu o singurd band& pe sens. In cazul drumurilor nationale existd un risc de peste sase
ori mai mare decéat pentru autostrazi si de peste trei ori mai mare in cazul in care se iau in calcul doar
drumurile nationale din zonele interurbane.

Figura 18 Dinamica numarului de accidente rutiere si victimele acestora, 2017-2021

2018

2019

2020

Accidente usoare 26 30 28 24 28
Accidente grave 15 9 9 10 10
Morti 2 2 5 2 5
Raniti usor 30 35 32 30 46
Raniti grav 14 9 11 8 5
Sanctiuni 1.089 10.342 9.658 7.548 8.758

Sursa: Politia Municipiului Medias

Figura 19 Diagrama numarului de accidente rutiere si victimele acestora, 2017-2021

60 46
40 26 30 30 35 28 32 51 30 28
15 14
20 I 5 I92 9 I95 11 Ilo2 8 I105 .
0
2017 2018 2019 2020 2021

B Accidente usoare Accidente grave Morti Raniti usor Raniti grav

Sursa: Politia Municipiului Medias

6 Sursa: INS — Tempo Online - TRN105B - Persoane accidentate in accidente de circulatie rutiera cauzatoare de vatamari corporale, pe
macroregiuni, regiuni de dezvoltare si judete
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In anul 2021, din totalul accidentelor rutiere, cele mai multe s-au intdmplat pe Soseaua Sibiului, dupa
cum urmeaza:

¢ 40% din totalul accidentelor grave;

e 60% din totalul ranitilor grav;

e 28,57% din totalul accidentelor usoare;
e 21,74% din totalul ranitilor usor.

In cursul anului 2021 au fost aplicate un numé&r de 8.758 sanctiuni contraventionale pentru
nerespectarea prevederilor OUG 195/2002 RM, din care:

e 1.822 sanctiuni pentru nerespectarea regimului legal de viteza;

e 2.041 sanctiuni pentru nefolosirea centurilor de siguranta in timpul mersului;
e 560 sanctiuni pietonilor;

e 471 pentru defectiuni tehnice;

e 141 biciclistilor;

e 31 carutasilor;

e 12 factorilor de raspundere;

e Restul pentru alte genuri de abateri.

In ceea ce priveste modul de producere al accidentelor, preponderent se numéra acrosdri — ceea ce
inseamna intersectari ale fluxurilor auto cu cele pietonale si/sau velo si lovirea pietonilor.

Conform evidentelor statistice, zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor rutiere sunt
reprezentate de traseul de traversare ale municipiului (DN14). De asemenea, exista o concentrare
ridicata a accidentelor in zona centrald a municipiului.

Zona centrald este cea mai aglomerata zona, atat de autovehicule cat si de pietoni, conflictele dintre
aceste doua categorii de mobilitate fiind foarte dese. Situatiile dese in care sunt masini parcate pe trotuar
determina pietonii sa utilizeze suprafata carosabild a strazii pentru deplasare, crescand foarte mult riscul
de accidente. Exista unele treceri de pietoni care se afla in dreptul unor locuri de parcare, riscul de
accident fiind foarte mare. Unele treceri de pietoni nu sunt foarte vizibile din cauza vegetatiei de
aliniament care acopera vizibilitatea indicatoarelor rutiere si a pietonilor care vor sa se angajeze in
traversare. In unele situatii, chiar si autoturismele parcate impiedics vizibilitatea soferilor asupra
pietonilor ce vor sa traverseze. Marcajele rutiere trebuie reinnoite anual sau ori de cate ori se constata
ca acestea nu pot fi observate la timp de conducatorii auto.

Cu aceleasi probleme se confrunta si celelalte zone cu complexitate ridicatd, numarul mare de
autoturisme si pietoni prezente in zonele respective cresc foarte mult frecventa cu care se intampla
accidente care implica pietoni.

Gradul de motorizare

Tabel 16 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2014-2021

2014 2015 | 2016 | 2017 2018 2019 2020 | 2021

Romania | 6.270.615] 6.600.325] 7.010.608] 7.635.775] 8.193.278] 8.749.390] 9.222.280] 9.661.483
Judet Sibiu | 137.201 | 144.222 | 152.735 | 166.015 | 177.146 | 188.116 | 197.116 | 205.531

Sursa.: DRPCIV

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

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a doua este
efectul de "ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand seama ca
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rata generala de detinere a autovehicule este incd scazutd. Un astfel de efect poate fi observat in
numeroase tari: in 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 50% in
Bulgaria, cu 50% in Cehia si cu 54% in Romania. Aceasta tendinta poate fi influentata pe termen scurt
de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca in strdindtate, acces la credite
in anticiparea unor venituri mai mari, cerea sporita de libertate personald de transport si decizii fiscale
ale guvernului.

La nivel national, in anul 2021, numarul de vehicule inmatriculate furnizau o ratd de motorizare de
aproximativ 400 autoturisme la 1.000 locuitori, aproape dublu fata de anul 2014 unde rata de motorizare
era de aproximativ de 200 autoturisme la 1.000 locuitori. Aceste valori sunt relativ medii prin comparatie
cu valorile inregistrate in tarile Europei Occidentale.

La nivel judetean, situatia este asemandtoare cu cea de la nivel national, in anul 2021 numarul de
vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 400 autoturisme la 1.000 locuitori,
fata de anul 2014 unde rata de motorizare era de aproximativ 300 autoturisme la 1.000 locuitori.

In anul 2020, detinerea de autoturisme este mult mai scidzutd fatd de media Uniunii Europene,
majoritatea tarilor UE avand o medie de peste 400 autoturisme la 1.000 de locuitori.

Situatia autovehiculelor inregistrate la nivel local

Conform studiilor efectuate la nivel mondial, emisiile de poluanti atmosferici reprezintd principalul motiv
ce cauzeaza decese premature, acestea conducand la afectiuni respiratorii. Cele mai recente date indica
faptul ca poluantii atmosferici PM2.5, NO2 si O3, sunt responsabili pentru sute de mii de decese,
transportul motorizat reprezentand unul dintre principalii producatori ai acestor factori de poluare.

in municipiul Medias, in anul 2021, numarul autovehiculelor este de 40.333 autovehicule, cu 9% mai
multe fata de anul 2017.

Tabel 17 Numarul de autoturisme din municipiul Medias, 2017-2021
2018

Nr. autoturisme 37.004 38.306 38.502 39.709 40.333
Sursa: Primaria Medias, 2022

In anul 2021, in municipiul Medias erau inregistrate 19,62% din totalul vehiculelor inregistrate la nivelul
judetului Sibiu.

Tot in anul 2021 numarul de vehicule inmatriculate furnizau o ratd de motorizare de aproximativ 725
autoturisme la 1.000 locuitori, fata de anul 2014 unde rata de motorizare era de aproximativ 600
autoturisme la 1.000 locuitori (ambele rate de motorizare fiind peste media nationald).

2.2.3 Trafic

Fluxurile de trafic sunt constituite din elemente de trafic eterogene. Spatiul ocupat, viteza de deplasare
sau durata de ocupare a aceluiasi element al infrastructurii — elemente caracteristice ale structurii fluxului
de trafic.

Pentru a prezice cum va arata traficul in viitorul apropiat, Google Maps analizeaza modelele istorice de
trafic pentru drumuri de-a lungul timpului. Software-ul combina apoi aceasta baza de date cu modele
istorice de trafic cu conditiile de trafic live, folosind un algoritm de tip SMART Learning pentru a genera
predictii bazate pe ambele seturi de date.

O analiza efectuata cu ajutorul aplicatiei Google Maps — efectuata exclusiv pe baza datelor GPS colectate
de la conducatorii auto ce tranziteaza municipiul Medias — arata ca Drumul Judetean DJ709] (Medias —
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Peregu Mic) este principalul drum din localitate care prezinta un grad ridicat de incdrcare la orele de
varf. Din imaginea de mai jos se poate observa ca si pe DN7 exista cateva portiuni de drum/ intersectii
ingreunate.

Figura 20 Traficul din municipiul Medias, in functie de ore, mai 2023

Sursa. Prelucrarea consultantului, date google maps

Cota modala autoturism

45,2%

In anul 2024, principala modalitate de deplasare a populatiei din municipiul Medias este cea cu
autoturismul personal. Conform datelor prelucrate din raspunsurile primite in cadrul anchetei in teren, la
nivelul municipiului Medias, 45,2% dintre respondenti declard ca utilizeaza autoturismul personal in
deplasarile de zi cu zi.

In cadrul chestionarului aplicat populatiei, locuitorii au fost intrebati cat timp petrec pana la finalul
deplasarilor zilnice. Dintre cei ce isi efectueaza calatoriile cotidiane cu un autovehicul, 16,61% au declarat
ca petrec 20 de minute in trafic, iar peste 10,89% petrec 30 minute.

Figura 21 Timpul petrecut in trafic de cdtre respondenti, minute

PR 3,69%

1,85%

5,54%

20 30 =10 =15

Sursa. Consultarea populatiei
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2.2.4 Parcari

Politica de gestionare a parcarii urbane este unul dintre cele mai puternice instrumente aflate la dispozitia
primariilor pentru a influenta tiparele de mobilitate urband, pentru a controla amenajarea si utilizarea
spatiului urban si, in ultima instantd, pentru a determina calitatea vietii urbane si deci fericirea locuitorilor
municipiului.

In ultimii ani, in majoritatea oraselor Romaniei se afla pe agenda publica o falsd problemd a lipsei locurilor
de parcare, atat in zonele centrale, cat si in cartierele de locuinte, asociata cu cresterea considerabila a
detinerii si utilizarii masinilor personale.

Orasele mari si medii de la nivel national se afla astazi in fata unei alegeri:

- Sa continue abordarea centrata pe transportul personal cu autoturismul, astfel urmand a aparea
probleme din ce in ce mai grave (legate de parcare, trafic, sanatate publica, calitatea vietii);

- Sa inverseze tiparul nesustenabil observat in ultimele doud decenii pentru a se redefini ca orase
curate, linistite, verzi, placute traiului;

Sistemul de parcare din municipiul Medias este alcatuit din locuri de parcare libere (in limitele
regulamentului de circulatie), fara taxa si din locuri de parcare cu plata. Acestea din urma sunt grupate
in zona centrald, iar tariful orar este cuprins intre 0,30 si 1,30 euro/or3, in functie de zona de parcare.
Taxarea se face doar in intervalul orar 8:00-20:00, de Luni pana Vineri si in intervalul 08:00-14:00 de
sambata pana duminica, la parcometrele aflate uneori in apropierea locurilor de parcare, sau online prin
serviciul TPARK@ (plata parcarii prin SMS).

Parcarea cu plata din municipiul Medias este impartita in urmatoarele 3 zone:

Tabel 18 Locurile de parcare cu plata din Municipiul Medias, pe zone

Zona Parcéri cu platad Valoare/ora
Zonal Piata Regele Ferdinand I 1,39 Euro+TVA
Zona II Strada St. L., Roth II 0,80 Euro+TVA

Str. St. L. Roth 1V;
Str. Eminescu

Str. I.C. Bratianu
Str. Unirii

Zona IV Str. Pompierilor 0,30 Euro+TVA
Str. C. Brancoveanu

Piata Corneliu Coposu
Parcare Hotel Central

Str. Closca (Parcare Spital)

Sursa: site Primaria Medlias

Dispozitiile prevazute in prezentul regulament de parcare au ca scop asigurarea desfasurarii fluente si in
sigurantd a circulatiei pe drumurile publice, respectiv, asigurarea parcarii autovehiculelor in conditii de
siguranta, descongestionarea drumurilor publice, protejarea pietonilor prin asigurarea unor conditii
prielnice de circulatie pe trotuar, incurajarea cetdtenilor pentru parcarea autovehiculelor in zona de
domiciliu si utilizarea mijloacelor de transport in comun.

In anul 2021, parcérile de domiciliu executate si inventariate pe domeniul public al Municipiului Medias
sunt in numar de 1.234 locuri de parcare, din care 173 sunt libere.
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Tabel 19 Numar locuri de parcare de domiciliu, executate si inventariate, anul 2021

Nr. locuri de parcare Nr. locuri Libere

Cibin 204 57
Alba Iulia 87 2
Bucium 55 2
Lotru 98 33
Aries 34 1
Sadu 22 4
C. Schesaues 34 9
Feleac 162 12
Piscului 15 0
Dupa Zid 121 2
Bastionului 143 1
Paltinis 75 0
Aleea Sovata 35 3
Decembrie 27 1
Clyj 32 8
Borsec 29 3
Vlddeasa 61 35

Sursa: Primaria Medias, 2022

Figura 22 Strdzi care beneficiaza de locuri de parcare de domiciliu, anul 202
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Pentru eficientizarea sistemului de management al locurilor de parcare se recomanda introducerea unei
politici de Parking si reamenajarea locurilor de parcare din zona Centrald. De asemenea, pentru parcarile
din cartierele Vitrometan, Gura Campului, Gloria si Dupa Zid, se recomanda regandirea parcajelor in asa
fel incat, acolo unde este cazul, sa nu se stanjeneasca circulatia mijloacelor de transport public. De
exemplu, in prezent, prin cartierele Gura Campului si Vitrometan circuld troleibuze cu burduf care, uneori,
sunt nevoite sa efectueze manevre grele si riscante pentru a trece prin autoturismele parcate pe ambele
parti ale carosabilului. Din acest punct de vedere, se recomanda parcajul doar pe o singura parte si
interzicerea parcajelor in zonele intersectiilor.
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Figura 23 Oferta de locuri de parcare cu plata din zona centrald

Numar locuri de parcare cu plata

infrastructura rutiera

zona construita 2016
s >100
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Sursa. PMUD Mediias, actualizat in 2017

Sinteza problemelor — Reteaua stradala

Probleme identificate

Domeniu

Starea tehnica deficitara a retelei stradale

Infrastructura rutiera

Lipsa unei variante ocolitoare pentru relatiile est-vest ce produce intarzieri ale transportului
rutier ce tranziteaza municipiul

Infrastructura rutiera

Strdzi cu permisivitate redusa pentru traversari pietonale (distante lungi intre trecerile de
pietoni)

Infrastructura rutiera

Cresterea numarului de accidente rutiere in perioada 2012-2015

Infrastructura rutiera

Zonele cu cel mai ridicat risc de incidenta a accidentelor rutiere sunt reprezentate de traseele de
traversare a municipiului (DN14).

Infrastructura rutiera

Lipsa unui sistem de monitorizare video

Infrastructura rutiera

Spatiile verzi in aliniament nu sunt intretinute si nu au un rol insemnat in captarea CO;

Infrastructura rutiera

Poluarea vizuald generatd de numarul foarte mare de masini parcate pretutindeni in zona urbana

Infrastructura rutiera

Infrastructura rutiera si regulamentele de circulatie actuale (sensurile unice) directioneaza si
incurajeaza accesul fluxurilor auto direct in zona ultracentrala

Infrastructura rutiera

Fluenta deficitara a traficului generata de parcari dezordonate

Infrastructura rutiera

Fluenta deficitara a traficului generata de trama stradala ingusta

Infrastructura rutiera

Fluenta deficitara a traficului generatd de amplasarea trecerilor de pietoni

Infrastructura rutiera

Accesibilitate redusa catre zonele periferice datoritd starii tehnice precare a infrastructurii
rutiere

Infrastructura rutiera

Atractivitatea si valoarea spatiului urban central diminuate de suprafata ocupata de carosabil si
autoturisme

Infrastructura rutiera

Subdimensionarea spatiului pietonal in diferite zone ale municipiului

Infrastructura rutiera

Lipsa unei facilitati de informare a locuitorilor si turistilor privind locurile de parcare

Infrastructura rutiera

disponibile in zonele de proximitate ale destinatiei, in scopul fluidizarii traficului

Infrastructura rutiera

Sursa: Prelucrarea consultantului

Sistemul de taximetre

In municipiul Medias, baza legald a regulamentului actualizat privind organizarea si executarea

serviciului de transport in regim de taxi in municipiul Medias, este formata din:

e Legea 38/2003 cu modificdrile din 2007, privind transportul in regim de taxi si in regim de
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inchiriere cu modificarile si completarile ulterioare;

e Ordinul nr. 356/2007 al Ministrului Internelor si Reformei Administrative privind aprobarea
Normelor metodologice pentru aplicarea prevederilor nr. 38/2003 privind transport regim de taxi
si in regim de inchircire;

e Ordinul nr. 243/2007 al A.N.R.S.C. privind aprobarea Normelor metodologice de stabilire, ajustare
sau modificare a tarifelor pentru serviciile de transport public local de persoane, bunuri, ori
marfuri in regim taxi;

e Ordonanta nr. 27 din 31 august 2011 privind transporturile rutiere, cu modificarile si completarile
ulterioare;

e Legea nr. 37/2018 privind promovarea transportului ecologic.

In prezent, in baza Legii nr. 38/2003 privind transportul in regim de taxi si in regim de inchiriere,
sunt eliberate un numar de 244 de autorizatii taxi, din care:

e 168 - SRL;

e 71-PFA;

e 2 - intreprindere individuala;

e 3in cadrul procedurii de atribuire a autorizatiilor taxi pentru autovehicule hibrid/electrice.

Statiile de taxi acopera preponderent zona centrala si pericentrala municipiului, unde se observa cea mai
mare concentrare de statii.

Numarul de taximetre care presteaza servicii este derivatul raportului dintre cerere si ofertd. Daca
cererea de caldtorie este slaba, atunci si numarul de taximetre se va reduce pe cale naturald, insa daca
cererea este ridicata atunci premisele sunt favorabile mentinerii sau chiar a cresterii numarul de
taximetre.

Taxiurile pot reprezenta o amenintare in special in comparatie cu transportul public, in contextul unui
numar mare de autorizatii si in contextul in care amenajarea statiilor de taxi se face in detrimentul celor
pentru transportul public de calatori. Totusi, ar mai trebui asigurate statii suplimentare pentru taxiuri, in
zonele periferice (unde taxiurile parcheaza pe partea carosabild)

In anul 2021 lista locurilor de asteptare taximetre este compusa din 139 locuri, dupd cum urmeaza:

Tabel 20 Lista locurilor de asteptare taximetre, nr. locuri, anul 2021

Amplasare I._ocurl
existente
1 Parcare Piata - Colonade 4
2 Str. Mihai Eminescu - inainte de Colonade 8
3 Parcare Gara CFR 5
4 Str. Mihai Eminescu - fantana arteziana 5
5 Str. St. I. Roth - dinspre Gara 4
6 Str. Mardsesti 3
7 Str. Iacob Pisso - Ambient 3
8 Str. Vidraru - capat traseu transport in comun 6
9 Str. Calafat - parcare in fata spatiilor comerciale 3
10 | Str. Sticlei 10
11 | Parcare Spitalul municipal 13
12 | Str. Horia - in zona ,Coliba Joi” 3
13 Str. Stadionului in intersectie cu str. Baznei spre oras 5
14 | Str. Stadionului la intersectie cu str. Baznei spre stadion 3
15 | Str. Greweln - In zona Parcare 1dngd ACR 3
16 | Str. Clujului - prima alveold pe partea dreaptd in sensul de urcare din 1 Decembrie 4
17 | Str. Clujului - ultima alveold pe partea dreapta in sensul de urcare din 1 Decembrie 4
18 Parcare Complex vechi ,Gura Campului” 8

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Medias Pagina 62



Nr. Amplasare I._ocuri
Crt existente
19 | Parcare ,Automecanica” 10
20 | Intersectie str. 1 Decembrie cu str. Clujului - gradinita 3
21 | Parcare str. C. Brancoveanu 7
22 | Str. Bastionului - zona magazin Veritas 3
23 Piata Miron Costin 3
24 | Str. Anton Pdun - zona Complex Konsta Splendid 3
25 | Str. Avram Iancu - dupa intersectia cu N. Filipescu spre oras 3
26 | Str. Horia intersectie cu str. Plevnei 2
27 | Parcare Str. Metanului - zona Complex 2
28 | Str. Stejarului - zona Complex 2
29 | Str. Carpati - zona magazin ,Carrefour Market” 7

Sursa. Primaria Medias, 2022
2.3 Transport public
Principalele moduri de transport public functional la nivelul Municipiului Medias sunt:

> Transport feroviar — atat de marfa, cat si de caldtori;
» Transport Public Local.

2.3.1. Sistemul de transport persoane la nivel regional, national si international

Serviciul de transport persoane este asigurat mai multi operatori regionali sau national de transport.
Datorita pozitiei geografice, municipiul Medias este tranzitat nu numai de traficul de scurta sau medie
distanta ci si de cel de lunga distantd. Astfel ca, aceasta are legaturi de transport cu poli urbani majori
cum ar fi Oradea, Cluj Napoca, Targu Mures, Brasov, Craiova, Bucuresti etc.

Pe plan international, legaturile cu autocarul ale municipiului se concentreaza in special pe destinatii din
Germania, Marea Britanie, Tarile de Jos si partea nordica a Italiei, acestea fiind Destinatii ale emigrantilor
ce provin din Medias.

2.3.2. Transport feroviar
Din punctul de vedere al mobilitatii, situatia serviciilor oferite de operatorul local de transport public
de cdlatori trebuie analizata in corelatie cu reteaua de transport regional si national.

Municipiul Medias este conectat direct la reteaua nationala de cai ferate, fiind situat pe Magistrala 300:
Bucuresti — Brasov — Sighisoara — Teius — Razboieni — Cluj Napoca — Oradea — Episcopia Bihor, linie care
este dubla si electrificatd intre Statia Bucuresti Nord si Cluj Napoca.

Pe teritoriul municipiului se afla o singura statie de cale ferata (Statia Medias), care este tranzitata zilnic
de un numdr de 32 de trenuri de caldtori, din care 19 trenuri de rang Regio si 12 trenuri de rang
Interregio, din care 31 sunt operate de Societatea Nationald de Transport Feroviar de Calatori “CFR
Calatori” SA, si un tren este operat de SC Astra Trans Carpatic SRL.

Din punct de vedere al conectivitatii cu centrele urbane din regiune, municipiul Medias este conectat
feroviar in mod direct cu resedinta de judet, municipiul Sibiu, prin 6 trenuri care parcurg distanta de 56
de kilometri pe o durata ce variaza intre 1:24 si 1:50, ceea ce face ca acest mod de transport sa fie
necompetitiv pentru transportul pe distante scurte.

Din punct de vedere al transportului feroviar, Mediasul se afla la urmatoarele distante fata de cele mai
apropiate noduri feroviare: Copsa Mica — 11 km, Sibiu — 56 km, Teius — 6,2 km, Podul Olt — 78 km,
Razboieni — 96 km, Cluj-Napoca — 164 km. Magistrala de cale ferata 300 pe traseul Bucuresti - Brasov
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— Episcopia Bihorului, traverseaza Municipiul Medias de la E — SV. De asemenea CF 208 Sibiu — Copsa
Mica — Medias se ramifica din magistrala 200, Bucuresti- Brasov — Nadlac.

Cale ferata dubla electrificata pe: sectorul Sighisoara — Medias — Blaj — Coridorul IV Trans-European
Statia S.N.C.F.R. Medias se afla la km 323 pe ruta 300 Bucuresti — Brasov - Razboieni — Episcopia
Bihorului. Sectorul feroviar se afla in prezent in reabilitare la viteza de 160 km/h.

Figura 24 Harta retelei feroviare a judetul Sibiu

——+ Cale ferata
UAT-uri judet Sibiu
Judet Sibiu

Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

In cadrul municipiului Medias infrastructura feroviard delimiteaza tesutul urban construit, functionand ca
o bariera in cadrul acestuia.

2.3.3. Transport public judetean
Cursele pe trasee judetene au drept loc plecare/sosire Medias Autogara.

Transportul judetean e asigurat de catre Consiliul Judetean Sibiu. Analiza privind conectarea municipiului
Medias cu celelalte localitati din judet prin transport public de cdlatori aratd faptul cd, in data de 31
decembrie 2021, singurele localitati conectate printr-un transport public cu municipiu, sunt: Blajel,
Bazna, Bazna Bai, Velt Boian, Biertan, Richis, Paucea-Darlos, Curciu, Smig, Atel, Alma, Giacas, Nemsa,
Copsa Mics, Seica Mare, Metis, Tapu, Sorstin, Valea Viilor, Motis si Tarnava Sat. In total, zilnic, in
municipiul Medias sunt efectuate 95 de curse zilnice (transport judetean).

Pentru o parte din satele din zona de influenta a municipiului Medias, acesta are rol de hub pentru

transportul public de cdlatori, mai ales pentru rutele catre Sura Mare, multi caldtori vin pana in Medias
si apoi fac transbordarea alegand fie transportul public, fie pe cel rutier.
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Problema identificata este conectivitatea scazuta, pe plan de transport public judetean, a municipiului
cu localitatile din Vestul, Estul si sudul judetul Sibiu.

Figura 25 Distributia geografica a transportului public judetean ce deserveste municipiul Medias

Bisrtan

Conexiune prin Transport Judetean
UAT Medias

UAT judet Sibiu

[ Judet Sibiu

o 10 20 km

Sursa: Prelucrarea consultantului

2.3.4 Transport public local

Serviciul de transport public local din municipiul Medias a fost delegat de catre Primdria Municipiului
companiei Meditur SA Medias.

m Cota modala transport public

15,3%

Conform anchetei desfasurate in teren, cota modald pentru transportul public este de 15,3%. Procentul
scdzut al acestei cote este pus pe seama pe vechimea vehiculelor din flota de transport si a frecventei
scdzute de caldtorie.

Meditur SA efectueaza are un numar de 17 trasee, traseele insumand o distanta parcursa 2928,2 km si
efectueaza 219 curse pe zi. In anul 2021, mijloacelor de transport in comun finalizau un traseu in
aproximativ o ora.

Tabel 21 Traseele mijloacelor de transport in comun, distanta si durata de efectuarea a acestora

Lungime . Nr. curse/zi Nr.
Nr. curse/zi AL uiy ..
traseu e Sambata- statii/
Luni-Vineri ..
(km) Duminca traseu
1 T1 str. 1 Decembrie — str. Aurel Vlaicu 146,40 11 - 26
2 M str. Milcov — str. 1 Decembrie 441,50 35 59 28
3 TIK S0S. Slb‘lu|UI (Kaufland) - str. 1 479,00 34 59 31
Decembrie
4 T2V str. Blajului — str. 1 Decembrie 298,40 22 - 30
5 T3 str. Milcov — str. Aurel Vlaicu 108,20 9 - 28
6 L5 str. 1 Decembrie — str. Angarul de sus 337,90 27 13 30
7 L7 Str. M. Eminescu (piatd) — Ighisu Nou 240,60 17 4 27
str. Dupa Zid - sos. Sibiului (Kaufland);
L8D+L8M ’ 1 1 4 4
8 8D+L8 str. Mosnei - sos. Sibiului (Kaufland) 08,90 0 8
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Lungime . Nr. curse/zi Nr.
Nr. curse/zi A Luiy N
Traseu traseu S Sambata- statii/
Luni-Vineri ot
(km) Duminca traseu
9 L12 str. Gravorilor — str. Greweln 159,00 11 8 30
10 L12A str. Bucegi — Biserica Valea Lunga 207,10 12 - 35
11 L13 str. Blajului — str. Dealul Cucului 170,10 11 8 30

str. Carpati — str. Stejarului;

12 Li4M+L14P str. Carpati — str. Panait Cerna 90,90 10 i 3
13 L15 str. Mosnei — str. Aurel Vlaicu 48,20 3 - 28
14 L9 str. Milcov — str. Aurel Vlaicu 46,00 4 - 26
15 L10 str. 1 Decembrie — str. Aurel Vlaicu 46,00 3 - 20

Sursa: Meditur SA, date 2024

Transportul public in comun din municipiul Medias este asigurat de un numar de 41 de mijloace de
transport in comun, dupd cum urmeaza:

Tabel 22 Flota de transport in comun, 2024, Meditur SA

An . Capacitate transport \ n Stare tehnica (foarte proasta,
r. . Norma . Zgomot In o o .
ot fabricatie salvEre | e dl Locuri pe T () proasta, satlsfacato?re, buna,
autobuz scaune foarte buna)
1990 Electric 44 41 - Bun
2 1990 Electric 148 48 - Buna
3 1990 Electric 148 48 - Buna
4 1991 Electric 148 48 - Buna
5 1991 Electric 148 48 - Buna
6 1991 Electric 148 48 - Buna
7 1994 Electric 146 34 - Buna
8 1994 Electric 146 34 - Buna
9 1995 EURO 2 96 40 - Foarte Buna
10 1995 EURO 2 159 47 - Foarte Buna
11 1996 EURO 2 96 40 - Satisfacdtoare
12 1996 EURO 2 96 40 - Satisfacdtoare
13 1996 EURO 2 159 47 - Satisfacdtoare
14 1999 EURO 2 77 60 - Satisfacdtoare
15 2000 EURO 2 22 11 - Buna
16 2001 EURO 2 99 34 - Foarte Buna
17 2002 EURO 3 88 36 80 Foarte Buna
18 2002 EURO 3 71 47 77 Foarte Buna
19 2002 Electric 142 44 76 Buna
20 2002 Electric 142 44 76 Buna
21 2002 Electric 142 44 76 Buna
22 2003 EURO 3 90 33 - Satisfacdtoare
23 2003 EURO 3 90 33 - Foarte Buna
24 2003 EURO 3 90 33 - Foarte Buna
25 2003 EURO 3 62 62 80 Buna
26 2004 EURO 3 62 62 80 Foarte Buna
27 2004 EURO 3 14 14 76 Satisfacdtoare
28 2005 EURO 3 86 41 80 Foarte Buna
29 2005 EURO 3 89 45 80 Foarte Buna
30 2005 EURO 3 21 15 - Buna
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An Capacitate transport |

Stare tehnica (foarte proasta,

fabricatie Norma : Locuri pe Zgomot in proastd, satisfacatoare, buna,
poluare  Locuri total mers (dB) o

autobuz scaune foarte buna)
31 2010 EURO 5 20 20 - Foarte Bund
32 2013 EURO 5 31 13 - Satisfacdtoare
33 2013 EURO 5 31 13 - Foarte Bund
34 2014 EURO 5 59 22 78 Foarte Bund
35 2014 EURO 5 59 22 78 Foarte Bund
36 2014 EURO 6 31 13 75 Foarte Bund
37 2015 EURO 5 70 25 75 Foarte Bund
38 2015 EURO 5 22 12 75 Buna
39 2021 Electric 96 36 72 Foarte Bund
40 2021 Electric 96 30 72 Foarte Buna
41 2021 Electric 96 30 72 Foarte Buna

Sursa: Meditur SA, 2024

In perioada 2016-2023 fluxurile de c&l3tori pe reteaua de transport au fost urmétoarele:

Tabel 23 Fluxruri de calatori Transport Local Medias, pe categorii

Nr. bilete Nr. abonamente Gratuitati elevi — Gratuitati
. | pensionari

2016 374.614 101.192 113.813
2017 323.200 27.702 159.305
2018 297.779 50.877 165.212
2019 211.113 26.976 171.184
2020 115.665 18.446 143.090
2021 111.412 19.386 151.137
2022 106.495 34.920 129.232
2023 117.920 30.547 130.931

Sursa. Meditur SA, 2024

Dupa cum se observa in tabelul anterior, numarul total al biletelor vandute a scazut cu 68,51%, numarul
total al abonamentelor vandute a scazut cu 69,81%, iar numarul gratuitdtilor oferite a crescut cu
15,04%. Scaderile sunt puse in seama lipsei de atractivitate a transportului public local.

Operatorul Meditur SA nu are in dotare autovehicule prietenoase cu mediul (autovehicul electric, hibrid,
ecologic) si nu are implementate solutii de management al transportului public la nivel local.

Tabel 24 Traseele principale ale troleibuzelor

Transport public

o —
O 300 GO0 900 m

|Legenda

Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

Figura 26 Traseele principale ale autobuzelor
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Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

Figura 27 Traseele secundare ale autobuzelor si microbuzelor

DNteA

Legenda
Transport public

T —— )
OJ14%10 300 600 900 m

Sursa: PMUD Mediias, actualizat in 2017

Trasee secundare

e L12 - Strada Gravorilor (Str. Liliacului) — Greweln;

e L12/2 — Strada Bucegi (Str. Tampa) — Biserica Valea Lunga;

e L13 — Strada Vidraru (Statie acoperita) — Str. Codrului (Dealul Cucului);

e L14 — Cartier Gura Campului (Strada 1 Decembrie) — Pod Mosnei (Biserica G. Catolicd);
e L15 — Strada Mosnei (Angarul de Sus) — Automecanic (Fabrica de Oxigen).

Serviciul de utilitate publicd ce urmeaza sa fie trecut in gestiune delegata nu este definit doar prin trasee
ci si prin programul de circulatie, adica prin:

Parcul de vehicule alocat fiecarei linii;

Intervalele de circulatie asigurate (in special la orele de varf);

Numarul de curse realizate intr-o zi de exploatare;

Posibilitatile de schimbare a liniei de-a lungul parcursului (posibilitatile de transbordare).

Intervalul de succedere este de 60 de minute, la o lungime a semi-cursei de aproximativ 6 km ceea ce
duce la concluzia ca este mai rentabil pentru o persoana sa strdbatd distanta pe jos, in loc sa astepte
mijloc de transport in comun, mai ales ca foarte putine caldtorii se efectueaza pe intreaga lungime a
semi-cursei. Cu alte cuvinte, acest interval de succedere nu este atractiv pentru potentialii utilizatori ai
serviciului. In plus, ora de incheiere a programului de circulatie este 15:35, ceea ce inseamnd ci pe
perioada de dupa amiaza-seara utilizatorii sunt lipsiti de acest serviciu.
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Facilitati
Flota de transport in comun dispune urmatoarele facilitati:

e Sistem de urmarire GPS — 41 de autoturisme;

e Sistem de informare a calatorilor — 3 autoturisme;

e Camere de supraveghere — 4 autoturisme;

e Management al flotei — 41 de autoturisme;

e Climatizare si ventilatie — 41 de autoturisme;

e Ecrane LCD - 3 autoturisme;

e Rampe pentru scaune cu rotile — 20 de autoturisme;

e Spatii dedicate pentru scaune cu rotile — 40 de autoturisme.

Tarife

Tarifele operate de Meditur SA au fost stabilite pe baza propunerilor de fundamentare de pret realizate
de cétre operator si aprobate de Consiliul Local Medias in anul 2022. Aceste tarife sunt:

Tabel 25 Tarife operate de Meditur SA, anul 2022

Serviciu
Bilet 2 calatorii 4
Bilet electronic (card valoric) 2 calatorii 3,5
Abonament nenominal toate liniile |1 5
Abonament nenominal toate liniile |3 12
Abonament nominal toate liniile 7 17
Abonament nomial toate liniile 14 26
Abonament nominal toate liniile 30/31 45

Sursa. Medlitur.ro

De gratuitdtile oferite de MEDITUR S.A. pe mijloacele de transport in comun beneficiaza urmatoarele
categorii:

e Persoane cu handicap accentuat si grav precum si asistentii personali ai acestora — conform L
448/2006;

e Veteranii de razboi si vaduvele acestora — conform L 168/2022;

o Deportati, refugiati, stramutati — conform L 189/2000;

e Detinuti politici — conform L118/1990;

e Eroi ai revolutiei din decembrie 1989 — conform L 42/1990;

e Persoanele care implinesc varsta standard de pensionare conform legii;

e Toti elevii din invatamantul preuniversitar — conform HCL nr.150/2021.

Din analiza situatiei existente se identificd o serie de puncte slabe:

e Numarul de vehicule de transport in comun este relativ redus — frecventa cdlatorilor/zi este
redusa;

e Reteaua stradala este insuficient dezvoltata in raport cu dimensiunea orasului, numarul de
locuitori si gradul de motorizare;

e Vechimea relativd mare a parcului de mijloace de transport public in comun;

e Surse de finantare reduse pentru innoirea parcului de transport public de persoane.

Tabel 26 Sinteza problemelor si nevoilor transportului public

Probleme identificate Domeniu
Ineficienta economica a operatorului de transport public Transport public
Mijloace de transport in comun invechite Transport public
Cota modala a transportului in comun este sub 15% Transport public
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Probleme identificate Domeniu

Reteaua electricd de troleibuz este invechita Transport public
Consumuri ridicate de energie in retea (eficienta redusa) Transport public
Frecventa circulatiei mijloacelor de transport este redusa Transport public
Parcul auto este subdimensionat fata de programul de circulatie Transport public
Strazile trebuie sa fie accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni Transport public
(inclusiv persoanele cu mobilitate redusa)

Sursa: Prelucrarea consultantului
2.3.5 Transport aerian

Municipiul Medias nu are aeroport propriu, dar este localizat la o distanta de 53, respectiv 64 km fata de
aeroporturile din Targu Mures si Sibiu, cererea de transport aerian fiind deservita de catre aceste
aeroporturi. Municipiul Medias este localizat in zona de captare a acestor aeroporturi, la o distanta de
parcurs de aproximativ o ora fata de aeroportul Transilvania din Targu Mures si 1 h catre Aeroportul
International Sibiu. Un alt aeroport aflat la o distantd care il face atractiv, mai ales din perspectiva
numeroaselor rute cu care are legaturi directe este Aeroportul International Avram Iancu din municipiul
Cluj Napoca, ce se afld la o distanta de 130 de kilometri, distanta ce poate fi parcursa in aproximativ 2
ore si 15 minute.

Aceste trei aeroporturi la care municipiul are acces sunt aeroporturi incluse in reteaua TEN-T
Comprehensive (Extinsad) aeriana, fiind considerate aeroporturi de importanta regionald europeana Cluj
Napoca, Sibiu, Targu Mures. Aeroportul Cluj Napoca a beneficiat in ultimii ani de investitii importante in
modernizarea infrastructurii aeroportuare si a extinderii terminalelor, astfel incat, in prezent, din aceste
locatii se poate asigura transportul rapid catre destinatii din tara si din Europa. Cel mai apropiat aeroport
de mun. Medias, cel din Targu Mures

Figura 28 Distantele rutiere exprimate intre municipiul Medias si cele mai apropiate aeroporturi

A

i‘stant,é: 130 km wY

imD- Distan:'s
'I' Timp: 1

4

Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

2.4 Transport de marfa

Municipiul Medias este situat la intersectia a doud drumuri nationale importante in reteaua de drumuri
(DN14, DN14A). Municipiul este afectat semnificativ de circulatia nationala si internationala a traficului
de tranzit, atat traficul usor cat si cel greu. Deoarece nu exista o varianta ocolitoare a orasului, traficul
greu se desfasoara in interiorul acestuia, pe arterele principale situate inclusiv in zona centrala a orasului.
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Astfel, circulatia traficului de tranzit, in lipsa unei conexiuni paralele cu DN14, care sa descarce fluxurile
de vehicule grele de pe cele 3 directii principale (Sibiu, Sighisoara si Tarnaveni), va continua sa genereze
aglomerare, poluare, degradari ale structurilor rutiere / ale imobilelor si disconfort locuitorilor
municipiului Medias.

Probleme asociate desfasurarii transportului de marfa

Au fost identificate urmatoarele probleme si disfunctionalitati cu privire la desfasurarea circulatiei de
vehicule grele in municipiul Media:

e Conflicte intre fluxurile de marfuri, transport public si deplasarile cu autoturismul: exista zone ale
retelei unde toate aceste categorii ale cererii se suprapun peste o trama stradala insuficienta din
punctul de vedere al asigurarii gabaritelor si capacitatilor de circulatie necesare (de exemplu —
str. Avram Iancu / Pasaj peste c. f., strazile Nucului si 1 Decembrie din cartierul Gura Campului);

e Exista un risc semnificativ de aparitie a accidentelor ce implica pietonii si biciclistii, datorita
interferentei acestor categorii ale mobilitatii cu fluxurile de trafic de traversare. Din punct de
vedere statistic, exista o incidenta crescutd a accidentelor fatale cu biciclisti, provocate datoritd
unghiurilor moarte ale camioanelor;

e Afectarea factorilor de mediu, prin nivelul ridicat de emisii pulberi si gaze cu efect de sera,
datorate traficului greu care tranziteazd zona periurbana.

Concluzii — PROBLEME IDENTIFICATE

Tabel 27 Sinteza problemelor si nevoilor transportului de marfa

Probleme identificate Domeniu

Conflicte intre fluxurile de marfuri, transport public si deplasarile cu autoturismul Trafic greu
Exista un risc semnificativ de aparitie a accidentelor ce implica pietonii si biciclistii, datorita[Trafic greu
interferentei acestor categorii ale mobilitatii cu fluxurile de trafic de traversare

Impact asupra calitdtii vietii in municipiul Medias Trafic greu
Lipsa unei infrastructuri specifice care sa deserveasca zonele de productie Trafic greu
Afectarea factorilor de mediu Trafic greu

Sursa: Prelucrarea consultantului

2.5 Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos,
deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa)
Mersul pe jos este prima forma de deplasare, ce std la baza mobilitatii urbane. Aceastd metoda de

deplasare este sustenabild prin: este lipsita de costuri, nu polueaza si are beneficii signifiante asupra
sanatatii umane.

Cota modala pietonala 37,1%

Cota modala privind deplasarile pietonale in cadrul municipiului este de 37,1%, fiind mai mare fata de
cea a transportului public, configuratia urbana compacta a municipiului favorizand deplasarile pietonale.
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Deplasdrile pietonale sunt un mijloc de transport alternativ, prietenos cu mediul care, aldturi de
deplasarile cu bicicleta pot sustine reducerea emisiilor de carbon provenite din transport si implicit,
tranzitia catre orase mai sustenabile. Pe langa beneficiile pe care acest mijloc le are pentru mediu, se
evidentiaza si beneficiile asupra populatiei, contribuind in mod direct la imbunatatirea si mentinerea unei
bune stari de sanatate a acestora.

Pietonalizarea se numara printre preocuparile principale ale oraselor europene, in ultimii 50 de ani fiind
dezvoltate treptat zone pietonale amplasate cu precddere in zonele centrale ale acestora. Prin astfel de
interventii, zonele pietonale devin mai accesibile, constituind o noud atractie turistica la nivel local,
contribuind totodata si la decongestionarea traficului si la conturarea unor spatii publice de calitate.
Pietonalizarea a fost abordata si in cazul zonelor rezidentiale, accentul in aceste cazuri fiind pe conturarea
unor zone prioritare pentru pietoni prin implementarea unor strazi cu viteza scazutd, asigurand astfel
siguranta pietonilor.

Exista patru principii care stau la baza unor spatii pietonale atractive, respectiv:

v Siguranta;

v" Accesibilitate;

v' Trase directe si liniare;
v Atractivitate.

Clasificarea tipurilor de pietonal este urmatoarea:

v ,Zona construitd” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi amplasate
terase;

v Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectiva”;

v Zona bordurii — folositd pentru amplasarea dotadrilor sau a elementelor cu mobilier.

De exemplu, pentru un trotuar de 3,00 m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1,80m. Asa cum
pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de deplasare — volumul de
trafic — dimensionare (latime benzi, raze de curburd, etc.) numit si nivel de deservire a traficului. Similar,
pentru trotuare se defineste o capacitate pe baza raportului dintre numarul de pietoni pe mp/pe o perioada
de timp data — viteza si directia lor de deplasare — Iatimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal.
Se definesc astfel diferite nivele de deservire pietonala de la: miscare complet libera, neincomodata
(trotuar lejer), pana la miscare complet obstructionatd (congestie totald) - trotuar
impracticabil/inaccesibil. Identificarea nivelului de deservire pietonald este un element de baza in
determinarea numarului si tipului de dotari pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil
in spatiul trotuarului.

Identificarea nivelului de deservire pietonald este un element de bazd in determinarea numarului si
tipului de dotari pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil in spatiul trotuarului.

Pornind de la principiile de proiectare si amenajare a spatiilor pietonale evidentiate anterior putem
clasifica pofilele stradale din municipiul Medias dupa urmatoarele criterii: dimensiune (subdimensionat si
dimensionat corect), stare tehnica (bund, medie, rea) si gradul de protectie (expus sau protejat).

Analizand situatia existentd a municipiului, se identificd un numar crescut de spatii pietonale
dimensionate corespunzator, protejate prin vegetatie de aliniament si bolarzi (in cazul traseelor principale
de circulatie). In acelasi timp, in zonele de extremitate ale municipiului Medias ( zonele de expansiune
urbana), se remarca lipsa unui traseu pietonal, ce contribuie negativ la nivelul de accesibilitate si
conectivitate la punctele de interes zonale.

De asemenea, se poate observa si subdimensionarea spatiului pietonal in diferite zone ale municipiului,
ce contribuie la crearea unor trasee pietonale expuse, scdzand siguranta in tranzit a locuitorilor. Crearea
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unor legaturi pietonale cu noile zone dezvoltate, reprezintd un element important pentru incurajarea
transportului nemotorizat (pietonal si velo), sustinand totodata accesibilitatea catre aceste zone.

Figura 29 Analiza infrastructurii spatiului pietonal

Infrastructurd pietonald

Sursa. PMUD Mediias, actualizat in 2017

Interventiile propuse pentru imbunatatirea calitatii traficului pietonal vor urmari:

¢ Configurarea unei infrastructuri dimensionate corespunzator;

e Introducerea de sisteme de protejare a trotuarului, pentru cresterea sigurantei pietonilor si

eliminarea parcdrilor de pe trotuar;

o Introducerea obligatorie a facilitatilor pentru imbundtatirea mobilitatii persoanelor cu deficiente

locomotorii;
e Imbunatatirea calitatii starii tehnice a spatiilor pietonale.

Concluzii — PROBLEME IDENTIFICATE

Tabel 28 Sinteza problemelor si nevoilor transportului nemotorizat

Probleme identificate Domeniu

Strdzi cu trotuare inexistente sau neamenajate

Infrastructura pietonald

Trotuare neprotejate, cu trafic pietonal obstructionat de parcarile autoturismelor

Infrastructura pietonald

Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sa ofere sentimentul de siguranta

Infrastructura pietonald

Strazile trebuie sa fie accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (inclusiv
persoanele cu mobilitate redusa)

Infrastructura pietonald

Rute pietonale trebuie sa fie directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si
de a promova mai mult mersul pe jos

Infrastructura pietonala

Atractivitatea si valoarea spatiului urban central diminuate de suprafata ocupata
de carosabil si autoturisme

Infrastructura pietonala

Lipsa unor coridoare pietonale moderne si atractive

Infrastructura pietonala

Strazile si spatiile publice trebuie sa devina atractive pentru a face mersul pe jos
0 experienta placuta

Infrastructura pietonala

Sursa: Prelucrarea consultantului
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Infrastructura Velo

Modul de conformare urbanistica a municipiului Medias face ca zona care aglomereaza majoritatea
populatiei aldturi de obiectivele de interes cotidian sa detina o dimensiune favorabila pentru deplasari
pietonale si velo.

Cota modala ciclistica 2,5%

Infrastructura velo subdimensionatd, fac ca deplasarile cu bicicleta sa fie neatractive, acestea avand cea
mai mica cota ciclistica, adica 2,5%.

In anul 2023, municipiul Medias detine o infrastructurd velo de 11,571 km, ins3 aceasta nu este suficients
sa lege principalele puncte de interes de la nivelul municipiului de zone de locuire.

Profilul tramei stradale de la nivelul municipiului Medias (2 benzi, una pe sens) nu permite dezvoltarea
unei retele de piste langa carosabilul rutier, fortand marirea trotuarelor actuale, dela2 mla 3 m - 3,5
m.

Conform chestionarelor realizate, scopul principal al persoanelor care utilizeaza bicicleta este in interes
de serviciu/ profesional, fiind urmate de scopul personal.

La nivelul municipiului exista amenajat tronsonul str. Mosnei — zona de agrement Elesteu. Aceasta este
amenajata in zona periferica a municipiului, nedeservind principalele zone functionale ale acestuia. Pista
de biciclete are o lungime totala de 2,5 km si o ldtime de 2 m, fiind amenajatd cate o banda pe sens.
De asemenea, exista o pista de biciclete de 7 km intre municipiul Medias si Ighisul Nou, amenajata de-
a lungul durmului DC10.

Reteaua de piste de biciclete este relativ extinsa, marea parte a retelei fiind separata de traficul rutier,
dar utilizatd la comun cu pietonii. Pistele sunt asfaltate si bine marcate pe trotuare si cu putine rastele
pentru bicicleta. Totusi, o mare parte din pistele de biciclete sunt inguste si nu sunt separate de reteaua
pietonald, unele sunt intrerupte de obstacole precum treceri de pietoni, parcari, magazine locale.

Toate aceste dezavantaje reflecta deficiente legate de siguranta biciclistilor si pietonilor, deficiente in
utilizarea infrastructurii velo si o descurajare vizavi de deplasarile ciclistice.

Pentru a marii cota ciclsiticd si a moderniza infrastructura existenta sunt necesare masuri de extindere
a retelei de piste de biciclete (separate atat de traficul rutier, cat si de cel pietonal), pentru a crea noi
legaturi intre pistele existente, suplimentarea de rastele pentru biciclete si crearea unor solutii inteligente
de bike sharing.

2.6 Managementul traficului

Un sistem de control al traficului monitorizeaza caracteristicile traficului real si ca rezultat al informatiilor
de trafic si parametrilor setati, implementeaza automat timpi de trafic sincronizati. Informatiile de trafic
sunt preluate de detectori, iar pe baza acestora modurile de control de la distanta asigura implementarea
timpilor de trafic sincronizati.

Managementul traficului prezinta un complex de masuri active si pasive pentru asigurarea fluentei
traficului si totodata utilizarea infrastructurii existente cat mai eficient posibil.
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Principalele puncte nevralgice intr-o retea de strazi sunt in special constrangerile intalnite la nivelul
intersectiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu instalatii de semaforizare reprezinta cea mai
des intalnitd metoda de asigurare a functiondrii unei intersectii aflatd poate la limita de capacitate. De
asemenea, intr-o retea de strazi in care de cele mai multe ori distantele intre intersectii sunt relativ mici
in raport cu volumele de trafic ce trebuie gestionate, devine foarte important ca spatiile de stocare dintre
intersectii sa poata fi foarte bine controlate.

Functionarea optima a intersectiilor si a retelei stradale in ansamblu, se poate asigura prin functionarea
in regim controlat cu semafoare.

Activitati precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea modului de functionare a
echipamentelor, urmarirea parametrilor de performanta in functionarea retelei, aplicarea politicilor de
transport stabilite la nivelul autoritatilor locale, se pot asigura eficient prin intermediul centrului de
management al traficului.

Din cauza modificarilor aparute in desfasurarea traficului rutier, determinate de cresterea continud a
parcului de autovehicule, cresterea indicelui de mobilitate a parcului auto existent si a cresterii numarului
de autovehicule care tranziteaza municipiul Medias, se considera necesare a se realiza un proiect ce
consta in extinderea unui sistem de monitorizare al traficului. Investitia urmand sa aiba ca obiectiv major
imbundtatirea conditiilor de circulatie pe axa centrald nord-sud si est-vest a municipiului.

Numarul intersectiilor semaforizate este de 4 iar acestea sunt : Soseaua Sibiului cu strada Garii, strada
Mihai Eminescu cu strada Virgil Madgearu, strada Avram Iancu cu strada Hermann Oberth si strada Unirii
cu Piata Andrei Saguna.

Lucrarile de semaforizare vor presupune dotarea intersectiilor cu instalatii de semaforizare configurate
sa lucreze in regim de dirijare adaptiv. Instalatiile de semaforizare cuprind semafoare, automate de
dirijare a circulatiei, detectori de trafic, stalpi simpli si cu consold, canalizatii electrice si camere de
tragere. Solutia de detectie prevazuta va utiliza in mare parte tehnologie video, dar si tehnologie
inductiva, in functie de conditiile de amplasare.

Intersectiile vor avea douda moduri de functionare, adaptiv local — microreglare (in acest mod de
functionare intervenind si functia de microreglare si acordare a fazelor de circulatie in functie de cerere)
si prin comanda centralizata de la postul central — macroreglare.
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2.7 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale
protejate, zone logistice, poli ocazionali de atractie/ generare de trafic, zone
intermodale — gari, aerogari etc)

Figura 30 Localizarea zonelor solicitate din municipiul Medias

Sursa: Prelucrarea consultantului, date OSM si BBBike

Zona Centrala - reflecta caracterul istoric al Mediasului, iar aceasta se dezvolta peste zona vechiului
centru istoric si in vecinatatea acestuia. Apar noi constructii cu regim de inaltime ridicat si arhitectura
moderna care contrasteaza vizibil cu vechiul sit istoric. De asemenea, zona central @ municipiului este
impartita in trei subzone:

Subzona istorica de referinta 1 - cuprinde terenurile construite cu locuinte si functiuni
complementare, subzona dens construita, partial deservita de echipamente colective in care sunt spatii
si cladiri monumente istorice cca. 75%.

Subzona istorica de referinta 2 - cuprinde terenurile construite cu locuinte si functiuni
complementare, cu multe constructii cu valoare ambientala, subzona aflata in intramuros dar si terenuri
alipite vechilor ziduri la est, vest si sud in extramuros.

Subzona istorica de referinta 3 — cuprinde terenuri aflate in partea de est in imediata vecinatate a
vechilor ziduri, zona total destructurata ocupata de dotari de interes ordsenesc si cladiri de locuinte cu
regim nalt. Obiective de interes general la nivelul municipiului: Primaria Medias, Posta central, Tribunalul
ordsenesc, Sediul Judecdtoriei, Sediul Politiei, Institutul de cercetdri chimice, Casa armatei, Caminul
Militar, Casa de cultura. Gara, Piata Corneliu Coposu, Parcul Piata Regele Ferdinand.

Obiective de interes cultural: Muzeul Municipal- Constructii de cult, Biserica evanghelicd, Biserica greco-
catolicd, Biserica ortodoxa, Biserica reformatd, Sinagoga, Cinematograf.
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Zona centrald a orasului se remarca prin prezenta unor elemente valoroase de patrimoniu arhitectural,
acestea beneficiind in prezent de un statut protejat, insa complet nevalorificat cu grad ridicat de
degradare. Suprafata zonei centrale este de aproximativ 0,75 km patrati.

Accesibilitate: o aproximativ 140-150 mijloace de transport public transport public / sens / zi (toate liniile
de transport public):

e Retea pietonald compusa din trotuarele adiacente arterelor enuntate anterior dar si din
trasee pietonalein interiorul zonei istorice. Grad ridicat de expunere la traficul auto;
e Retea velo — nu exista.
e Piete publice- Piata Andrei Saguna, Piata Corneliu Coposu, Piata Regele Ferdinand, Piata Miron
Costin.
Probleme identificate:

Deficit de locuri de parcare (angajati, vizitatori si rezidenti);

Nu existd infrastructura velo;

Intensitati crescute ale traficului auto;

Grad ridicat de expunere a pietonilor la traficul auto;

Spatii urbane degradate sau neamenajate, neatractive pentru turisti sau pentru petrecerea
timpului liber a locuitorilor.

VVVYVYY

3. MODELUL DE TRANSPORT

3.1 Prezentare generala si definirea domeniului

3.1.1 Prezentare generala

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul municipiului Medias 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, in punctele de recenzare aferente.

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

La elaborarea modelului de transport s-a tinut cont de prevederile ghidului Jaspers - The Use of Transport
Models in Transport Planning and Project Appraisal. Modelul de transport este dezvoltat modular,
matricele de transport fiind formalizate matematic pe baza calculului tabelar, matriceal utilizand Microsoft
Excel. De asemenea, pentru formalizarea aspectelor legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza
de date geo-referentiatd (GIS), in sistem de referinta WGS 84, pornind de la baza de date geo-
referentiatd nationald si folosind un software specific pentru dezvoltarea datelor GIS. Baza de date
contine atat informatii specifice caracteristicilor ofertei de transport — dispunerea spatiald a retelelor,
forma si atribute de tip — viteza, duratd, distanta etc, cat si caracteristici ale cererii de transport —
marimea fluxurilor de trafic etc.

Modurile de transport modelate sunt:

- Autoturisme (CARS)
- Vehicule grele de marfa (HGV);

Pachetul software utilizat a fost VISUM 2023 si VISSIM 2023, produse de firma PTV Germania. VISUM
este un pachet software proiectat pentru utilizarea in analizarea si proiectarea sistemelor de transporturi.
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VISUM contine o interfatd GIS utild in modelarea spatiald a infrastructurilor de transport si zonificarea
teritoriului in raport cu principalele activitati ce au loc in spatiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM
de micro-simulare a traficului permite realizarea de modele de transport integrat.

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

Anul de baza al modelului este 2023, iar anii de perspectiva sunt 2028 (termen mediu) si 2032 (termen
lung si finalul orizontului PMUD).

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

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

Figura 31 Noduri si legdturi ale retelei de transport

Sursa: Prelucrarea consultantului, date OSM si BBBike

e Noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;

e Puncte de oprire pentru transportul public;

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

e \Viraje: caracterizeaza permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat,
respectiv puncte si zone de capat pentru transportul public.

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

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

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

e Modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor poluante pentru
reteaua de transport existenta sau proiectata.

3.2 Colectarea de date

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

Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr. 199 din 17 martie 2016 privind normele de aplicare
ale Legii 350/20021 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, actualizata in 2013, defineste
urmatoarele activitati incluse in etapa de culege de date:

v’ Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1% din total populatie);
v Realizarea recensamintelor de circulatie in intersectiile principale si la intrarile in localitate;
v Realizarea anchetelor privind originea/ destinatia in trafic la intrarile in localitate si in interiorul
localitdtilor, la nivel de unitate teritoriala de referinta;
v Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:
o Recensamantul cdlatorilor pe mijloace de transport public si statii;
o Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru identificarea fluxului de
marfa si a problemelor de mobilitate.

3.2.1 Date colectate

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezintd un proces complex, acesta stand la baza fundamentarii
analizei situatiei existente, precum si a identificarii si definirii problemelor, ambele etape intermediare
obligatorii pentru identificare a pachetelor de masuri si stabilirii listei de proiecte.

Activitatea de colectare a datelor a inclus urmatoarele:

> Analiza documentelor existente: Planul Urbanistic General, Strategia Integrata de dezvoltare
Urbana a municipiului Medias, alte documente semnificative;

» Chestionare online asupra problemelor de mobilitate;

» Anchete origine-destinatie;

> Contorizari ale caldtorilor din transport public.

De asemenea, au fost utilizate statistice referitoare la:

» Date socio-demografie:

o Posesori autovehicule;

o Accidente rutiere.
> Date privind infrastructura rutiera:

o Harta;

o Clasificarea retelelor de drumuri si capacitatea de circulatie.
> Date privind reglementarile de circulatie:

o Planuri, diagrame.
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> Date privind transportul public urban:

Rute acoperite de transportul public urban;

Orare de circulatie;

Frecventa de circulatie a vehiculelor de transport public;
Tarife, bilete vandute;

Informatii asupra parcului de vehicule.

o O

(@]

3.2.2 Date socio-demografice

Datele socio-demografice pentru Municipiul Medias au fost prezentate in capitolul 2.1. Contextul socio-
economic cu identificarea densitatilor de
populatie si a activitatilor economice. Figura 32 Publicare chestionar on-line PMUD Medias

Suplimentar, pentru realizarea modeluluide ", —YTETE
transport si a matricelor de calcul, in
vederea stabilirii esantionului de populatie
necesar a fi chestionat pentru fiecare zong,
precum si pentru integrarea rezultatelor
obtinute, au fost obtinute prin anchete
desfasurate pe teren si chestionare on-line
asupra problemelor de mobilitate si a
optiunilor cetatenilor asupra modului de
deplasare.

Sursa. Capturd de ecran, facebook Primaria Municipiului
Medlias

3.2.3 Date referitoare la comportamentul de deplasare

Datele referitoare despre comportamentul de deplasare, cum ar fi rata de generare cdlatorilor pe
categorii de persoane si activitati, parametri privind distributia spatiala a calatoriilor, alegerea modala,
scopul calatoriei, intervale orare si alte informatii, au fost obtinute prin anchete desfasurate pe teren si
chestionare on-line asupra problemelor de mobilitate si a optiunilor cetatenilor asupra modului de
deplasare.

Culegerea de date de la comunitatea locala s-a realizat prin utilizarea chestionarului on-line, care
a fost completat in perioada martie - aprilie 2024 de un procent de aproximativ 1,32% din cetatenii
municipiului. Au fost obtinute informatii asupra problemelor percepute de cetdteni in ceea ce priveste
mobilitatea, solutii pentru imbunatatirea situatiei, modul de transport preferat, in cazul in care aceasta
optiune ar prezenta o calitate suficientd, aprecieri asupra transportului public si altele.

Aceste informatii au fost utilizate atat in completarea datelor obtinute din celelalte surse, in cadrul
procesului de colectare a datelor, cat si pentru rafinarea estimdrilor realizate asupra impactului
implementarii diferitelor scenarii.

Consultarea pentru identificarea opiniilor cetatenilor s-a desfasurat prin intermediul unui formular
configurat pe platforma SurveyMonkey si a fost distribuit in mediul online.

Din analiza datelor obtinute prin procesul descris anterior, au fost elaborate statistici si au fost
determinate probabilitati de distributie matriceald a deplasarilor, precum si informatii referitoare la
principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:
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Probleme de deplasare in interiorul municipiului;

Probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale municipiului;
Principalele probleme ale circulatiei auto in Medias;

Principalele probleme legate de infrastructura pietonala;

Locurile de deplasare si timpii de calatorie;

Scopurile si modalitatea de deplasare pentru calatoriile frecvente;

v Perceptia asupra transportului in comun.

AN N NN

Probleme de deplasare in interiorul municipiului

Pentru municipiului Medias, topul problemelor semnificative intdmpinate in timpul deplasarilor efectuate
in interiorul municipiului este urmatorul: strazi degradate (37,92%), traficul ridicat (29,14%), parcdrile
pentru autoturisme (12,18%), semaforizarea (9,18%), lipsa pistelor pentru biciclete (8,98%), lipsa
trotuarelor (1,60%) si lipsa statiilor de transport in comun si/sau frecventa scazuta de circulatie (1%).

Figura 33 Perceptia asupra celor mai semnificative probleme de deplasare in interiorul municipiului
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Sursa: Chestionar online, Medias 2024
Probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale municipiului

In ceea ce priveste parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale municipiului, principalele probleme
identificate de respondenti sunt: locuri de parcare insuficiente (82,16%), parcari degradate/ intr-o stare
rea (10,12%) si semnalizarea slaba a parcarilor (7,72%).

Figura 34 Probleme legate de parcarea autovehiculelor

Semnalizarea slabd a parcarilor . 7,72%

Locuri de parcare insuficiente [ ———————————————————————————————— 32,16%
Parcari degradate/intr-o stare rea |l 10,12%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00% 80,00% 90,00%
Sursa: Chestionar online, Medias 2024
Principalele probleme din punct de vedere pietonal

In ceea ce priveste deplasarea din punct de vedere pietonal, cele mai mari probleme sunt considerate
in urmatoarea ordine: Trotuarele prea inguste si/ sau in stare proastd (35,39%), timpii de traversare la
intersectiile semaforizate (33,81), curatenia trotuarelor (14,76%) si conflictele cu autovehiculele
(11,75%).
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Figura 35 Problemele din punct de vedere pietonal

Curdtenia trotuarelor | —— 14,76 %
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Sursa: Chestionar online, Medias 2024
Principalele probleme asupra transportului in comun

Topul aspectelor care caracterizeaza transportul in comun rezultat din consultarea cetatenilor este
urmatorul: Lipsa unui sistem de informare in timp real (32,25%), mijloacele de transport
necorespunzatoare (17,97%), frecventa mica de circulatie (14,14%), numar insuficient de autobuze
(13,55%), biletele/ abonamentele de calatorie sunt prea scumpe (7,66%) si statiile amplasate la distante
prea mari (7,22%) si statiile de transport amenajate necorespunzator.

Figura 36 Perceptia respondentilor asupra transportului in comun
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Sursa: Chestionar online, Medias 2024

Modalitati preferate de deplasare

In ceea ce priveste modalitétile preferate de deplasare, respondentii preferd urmatoarele: pe jos
(31,70%), autoturismul personal (26,60%), transportul public (22,34%) si bicicleta (19,36%).

Figura 37 Modalitatea de deplasare preferatd a respondentilor
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Sursa: Chestionar online, Medias 2024
Cat de dispusi sunt locuitorii municipiului sa renunte la utilizarea autoturismului personal?

Referitor la posibilitatea renuntarii utilizarii autoturismului personal, respondentii prefera alte alternative
in urmatoarele conditii: pentru un sistem de transport in comun modernizat (42,12%), mai multe piste
si facilitati pentru biciclisti/ pietoni (30,67%), 19,87% nu sunt dispusi sa renunte la autoturism, iar 7,34%
nu detin un autoturism personal.
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Figura 38 Alternative de deplasare
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Sursa: Chestionar online, Medias 2024
Locurile de deplasare si timpii de calatorie

Cele mai frecvente calatorii ale respondentilor au ca origine de placare zona de domiciliu (resedinta) iar
destinatia cdlatoriei este zona centralda a municipiului Medias. Motivele deplasarilor citre aceasta zona
sunt multiple, deoarece concentreaza principalele puncte de interes ale municipiului. Timpii de calatorie
variaza in functie de distantd, acestia incep de la 2 minute si pot ajunge pana pe la 90.

Scopul cel mai frecvent al calatoriei

Cele mai frecvente calatorii ale participantilor sunt in urmatoarele scopuri: interes de serviciu/ profesional
(76,86%), personal (10,48%), cumparaturi (9,61%) si scoald/studii (3,06%).

Figura 39 Scopul cel mai frecvent al cdlatoriei
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Sursa: Chestionar online, Medias 2024
Modalitatea de deplasare utilizata cel mai frecvent

Referitor la modalitatea de deplasare, cei mai multi dintre respondenti (63,17%) folosesc autoturismul
(personal sau al unor prieteni/cunostinte), 17,99% mersul pe jos, 14,13% transportul public iar 3,43%
utilizeaza bicicleta.

Figura 40 Modalitatea de deplasare utilizata cel mai frecvent in réndul respondentilor
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Sursa: Chestionar online, Medias 2024
3.2.4 Date privind volumul si structura fluxurilor de trafic

Datele referitoare la volumul si structura fluxurilor de trafic au fost obtinute din anchetele Origine-
Destinatie efectuate la cele doud intrdri in oras.
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3.2.4.1 Procedura de colectare a datelor

Date referitoare la volumul si structura fluxurilor de trafic au fost obtinute din Anchetele origine/

destinatie la cele doua intrdri in oras.

ANCHETE ORIGINE/DESTINATIE Figura 41 Imagini Anchete O-D

in etapa de culegere a datelor, au fost realizate anchete
origine/destinatie in cele patru puncte principale de intrare in arealul
de studiu, respectiv la intrdrile dinspre Municipiul Tarnaveni,
Sighisoara si comunele Tarnava si Mosna.

In procesul de organizare si desfasurare a anchetelor din aceast3
categorie au fost obtinute informatii asupra urmatoarelor aspecte:

Posturile in care a fost realizat sondajul sunt:

v

ANERNERN

Tipul vehiculului (10 categorii posibile);

Gradul de incarcare al vehiculul de marfa/ numarul de
pasageri ai vehiculelor de transport persoane;

Originea calatoriei;

Destinatia calatoriei;

Informatii despre ruta aleasa;

Scopul caldtoriei.

Sursa: Captura consultant

DN14 — Intrare dinspre Tarnava;
DN14 - Intrare dinspre Sighisoara;
DN14A — Intrare dinspre Tarnaveni;
DJ141 - Intrare dinspre Mosna.

Figura 42 Posturi ancheta origine-destinatie, municipiul Medias, martie 2024

Intrarea)

Intrarea -

dinspre
Jarnava

Sursa: Prelucrarea consultantului, date OSM si BBBike

Rezultatele obtinute au fost corelate cu informatiile obtinute prin procesul de colectare a datelor, fiind
relevante in special pentru estimarile referitoare la transportul de marfa.
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Sursa: Anchete Origine — Destinatie, Prelucrarea consultantului

Figura 44 Distributia pe tipuri de vehicule
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Sursa: Anchete Origine — Destinatie, Prelucrarea consultantului

Din repartitia pe tipuri de vehicule se observa ca traficul greu reprezinta un procent important pentru
traficul din interiorul municipiului, mai exact 7,49% din totalul autovehiculelor din trafic.

3.2.4.2 Date referitoare la comportamentul de deplasare

Structura deplasarilor persoanelor in functie de scop

Dintre conducatorii ce au fost opriti in timpul Anchetelor Origine-Destinatie 35,32% mergeau spre casa,
30,95% mergeau la serviciul, 13,23% se deplasau in scopuri educationale, 13,23% se deplasau pentru
a isi rezolva problemele personale, 8,73 se deplasau pentru cumparaturi, 3,84% conduceau sa se
recreeze/ isi petreaca timpul liber, 3,44% isi vizitau prietenii, iar 0,66% aveau ca scopuri afacerile de

serviciu.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild Medias Pagina 85



Figura 45 Structura cdlatoriilor efectuate in functie de scopul acestora
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Sursa: Anchete Origine — Destinatie, Prelucrarea consultantului

3.3 Dezvoltarea retelei de transport

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

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

e Lungimea segmentului de drum;

e Tipul si standardul segmentului de drum, exprimate prin categorie, descriere functionala — numar
de benzi, categorie functionald, tip imbracaminte;

¢ Relatia viteza — debit specifica tipului de segment de drum, declarata general la nivelul tipului;

e Capacitatea segmentului de drum; orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule etc.

Modelul de trafic pentru municipiul Medias include reprezentari ale retelei rutiere utilizata de modurile
de transport definite in cadrul modelului - autoturisme, biciclete si vehicule rutiere de marfd. Reteaua
urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata la
reteaua majora de transport judeteana si nationala.

Grafului retelei de transport a fost modelat din arce si noduri. Arcul este reprezentarea unui sector de
drum cdruia ii sunt asociate caracteristicile tehnice cum ar fi capacitatea, viteza maxima de circulatie,
numadrul de benzi, tipul de imbrdacaminte, starea tehnica. Nodul este reprezentarea simplificata a
intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Acesta este reprezentarea unei
intersectii, fiind punctul material de inceput si/sau final al unui arc. 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.
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Figura 46 Reteaua de transport actuald, 2023
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Sursa: Anchete Origine — Destinatie, Prelucrarea consultantului
Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru a evalua traficul care traverseaza municipiul Medias, s-au folosit rezultatele disponibile ale
Modelului National de Transport detinute de consultant.

In anul 2005, CESTRIN — CNAIR a derulat Recensdmantul National de Circulatie conform programului
stabilit pentru acest an. Acesta a generat cateva schimbadri semnificative in comparatie cu recensdmantul
national precedent, inclusiv:

e In ceea ce priveste amplasamentele pentru recensémantul retelei de drumuri nationale, numérul
de sectiuni a crescut de la 776 in anul 2000 la 858 in anul 2005;
e Numarul posturilor de anchetd Origine-Destinatie (O-D) s-a dublat, de la 106 la 224;

CESTRIN a revizuit zonificarea la nivel national, adoptand un sistem de divizare a teritoriului bazat pe
entitatea administrativa "comuna" sau UAT. Astfel, numarul zonelor elementare de atractie-generare a
traficului a crescut de la 216 (la nivelul anului 2000) la 3.139 in anul 2005. Aceasta a creat baza pentru
elaborarea de studii de trafic cuprinzatoare, cu o relevanta sporita.

Prin cresterea densitatii locatiilor de recensdamant si a anchetelor O-D, precum si prin detalierea zonelor
de trafic, devine posibild evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic (interzonal, intrazonal, de
scurtd, medie si lunga distantd). Utilizand instrumente software de inalta performantd, se pot dezvolta
modele de impact asupra traficului care sa evidentieze cu acuratete conditiile locale de desfasurare a
traficului rutier, specifice fiecirui proiect in parte. In functie de aceste conditii locale specifice, se poate
optimiza zonificarea elementara si se pot construi matrice Origine-Destinatie, care sa serveasca ca intrare
in modelul de trafic, pentru a permite o calibrare precisa a retelei.

Anchetele O-D din 2010 sunt bazate pe utilizarea a 3.139 de zone elementare de trafic. Intr-o situatie
ideald, construirea unei matrice O-D de dimensiunea 3.139 x 3.139 ar minimiza traficul intrazonal la nivel
national si ar imbunatati procesul de calibrare. Cu toate acestea, limitarile software-ului nu permit inca
modelarea de matrice de astfel de dimensiuni. Prin urmare, Studiul de Trafic a considerat aceleasi zone
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elementare de trafic ca in anul 2000, prin agregarea celor 3.139 de UAT-uri la nivelul celor 216 zone
interioare si exterioare (PCTF-uri).

Zonificarea din 2000 se baza pe entitatea administrativa a judetului. in aceastd zonificare, judetele au
fost impartite in zone mai mici conform criteriului administrativ, fiecare judet fiind in general impartit in
4 sau 5 zone. Fiecare punct de trecere a frontierei a fost definit ca o zona distincta, exterioara.

Zonificarea CESTRIN folositd in recensamantul din 2000 a inclus 216 zone, din care 190 zone interioare
si 26 zone exterioare (puncte de trecere a frontierei). Detaliile zonificarii CESTRIN sunt prezentate in
plansa alaturata.

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

Figura 47 Extras din matricea anului de baza 2015

Zones 100700 100200 100300 100400 100500 100600 100700 100800 100500 101000 101100 101200 «
| Name | 2866939.8%2 | 1. PCTF Sitet | 2 PCTF Albita| 3 PCTFCo. | & PCTFVa.. | 5. PCTFNe. | 6. PCTFDst. | 7. PCTF Gis | 8 Calafal P | 3 PCTF Por.. | 10, PF1FC.. | 11 Naidas . | 12 Moraw
J86ESEI2 | Sums 4896218 | 1301685 0.000 BITE6T9 | 1928082 | awa2i0 | 320817 | 3453602 0.000 1811156 0.000 143013
100100 | 1.PCTF Siet | 4653721 | 0,000 4565 0,000 3510 0,000 0,000 2448 0,000 0000 2415 0000 997
100200 | 2 FCTF Abita| 1270617 5051 0000 0.000 238 0.000 0.000 2427 0.000 0000 0000 .00 0000
100300 | 3 PCTFCa 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
10400 | 4 PCTFVa, | 6049284 330 2072 0.000 0.000 0.000 0.000 2446 0.000 0000 0.000 0000 0.000
100500 B PCTFMe.. | 1823269 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100600 | E FCTFOst. | 3639738 0.000 00w 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 00w 0000 00w 0000 0.000
100700 | 7 PCIF Gi.. | 3120.997 2528 2418 0.000 254 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 | 8 Calatzt P, 3253947 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100800 | SPCTFPar., | 0000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000
101000 | 10.PF1PC 1733670 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 718 0.000 0.000
101100 | 11, Naidas 0000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0,000 0.000 0,000 0.000
101200 | 12 Moravita... 1416.070 2533 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
101300 13 Jimbolia 74293 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
100400 | 14 Nadlac_. | 69%6.222 7642 9748 0.000 0.000 0.000 0.000 730 0.000 0.000 2023 0.000 2482
101500 | 15 Vasand 3294.876 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 2447 0,000 0000 0,000 0000 4954
101600 | 16 BorsFC. | 10731981 | 106546 1653 0.000 0000 0.000 0.000 2437 0000 0000 0000 0000 0000
101700 17. PeteaP. 10333526 220,005 157 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
10800 | 18 Helmeu,. | 4588669 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0000 0.000 0000 0.000
101500 19 PCTFS. 1766.024 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 2435 0.000 0000 0.000 0000 0.000
102000 |20 PcTFO v220% 0.000 0.000 0.000 23% T84 11077 oo 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102100 | 21PCIF G, | 3016.882 0.000 0.000 0.000 16.763 4789 22353 10683 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
102200 | 22 PCTF Gi 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
02300 | 23 FCIFGL, | 0000 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0000 0.000 0000 0.000
102400 24 PCTFB.. 1769.106 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 0.000 0.000
102500 | 25 TwnaP.. | 242543 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0000 0000 0000 0,000 0000
102600 | 26 PCTFGL. | 925907 0.000 0000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 0.000 0000 0.000 0000 0.000
102700 | lba lufia 30527 112 T7.560 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2422 0.000 0.000 0.000 0.000 2456

102800 Abeud 13064620 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0000 ,
< »

Sursa: Modelul national de trafic

Modelul de trafic acopera intreaga retea de drumuri nationale si autostrazi existente in Romania, precum
si drumurile judetene relevante (cele cu trafic semnificativ, dar si drumurile locale care asigurd
conectivitatea intregii retele). De asemenea, sunt incluse si proiectele de infrastructura planificate pentru
viitor. Drumurile de perspectiva vor fi identificate si integrate in model conform strategiei de
implementare definitd in cadrul Master Planului.

La data de referinta din 2015, autostrazile considerate in model aveau o lungime totald de 685 km, iar
drumurile nationale acopereau o distantd de 16.062 km (fiind incluse toate drumurile promovate recent
la rang de drum national).

Reteaua este introdusa in modelul de trafic sub forma a 26.444 de segmente, fiecare dintre acestea
apartinand la unul din cele 6 tipuri diferite (autostrazi, drumuri expres, drumuri nationale, judetene,
comunale si locale). Fiecare segment este caracterizat de anumite aspecte relevante pentru modelul de
influentare a traficului, cum ar fi numarul de benzi, capacitatea, lungimea, viteza libera si relatia debit-
viteza. Capacitatea specificd a segmentului este determinata in functie de factori precum curbura
orizontald, latimea drumului, gradientul si alte atribute conforme cu Manualul Capacitdtii Rutiere
(Highway Capacity Manual - HCM).
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Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Romaniei implementata in modelul de transport,
reteaua folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

Figura 48 Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2017
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Sursa: Modelul national de trafic

Zonele exterioare din cadrul modelului de transport al municipiului Medias se suprapun peste zonele
utilizate in cadrul modelului national de transport, stabilindu-se astfel o relatie de corespondenta intre
modelul national si cel local.

3.4 Cererea de transport
Determinarea cererii de transport este realizatd in mai multe etape:

Integrarea calatoriilor generate de fiecare zona;
Identificarea caldtoriilor distribuite pe fiecare zona;
Alegerea modului de deplasare de la o0 zond la alta.

Pentru stabilirea cererii de transport sunt analizate cdlatoriile generate prin estimarea numarului de
deplasari spre si dinspre fiecare zona pe baza activitatilor din municipiul Medias. Parametrul rezultat este
suma caldtoriilor generate sau atrase, indiferent de modul de deplasare. Scopul caldtoriei este atributul
esential n aceastd determinare. Acesta este strans legat de originea caldtoriei. Pentru estimarea
calatoriilor pentru unele perioade de referintd se au in vedere factorii care influenteaza transportul cum
ar fi veniturile, tipul de dezvoltare al zonei, densitatea populatiei, costurile de deplasare etc.

Figura 49 Calatorii atrase spre Medias, cu reflectarea orasului
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Sursa: Anchete Origine — Destinatie, Prelucrarea Consultantului
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Distributia numarului mediu de deplasari zilnice ale locuitorilor in municipiul Medias, categorizat in functie
de deplasari, arata ca cei mai multi locuitori ai municipiului efectueaza doua calatorii pe zi

Figura 50 Numar deplasdri/zi, municipiul Medias 2024
60

40

20

1 depl 2 depl 3 sau mai multe depl

Nr.mediu deplasari/zi = 2,8
Sursa: Anchete Origine — Destinatie, Prelucrarea Consultantului

Din punctul de vedere al cdlatoriilor realizate in Medias, este efectuata o distributie a calatoriilor care
presupune o realocare a caldtoriilor pe baza deplasarilor de tip ,plecare” pentru fiecare zond a
deplasarilor de tip ,sosire” in fiecare zona.

Zonele sunt analizate doud cate doud si apoi sunt stabilite nodurile din retea prin care se efectueaza
trecerea. Astfel sunt generate ,barele” din graficul retelei de transport. In acest mod sunt obtinute
informatii despre capacitatea strazilor si despre problemele de accesibilitate.

Pentru respectarea distributia populatiei la nivelul municipiului, s-a efectuat o zonificare a orasului si 0
impartire @ numarului de deplasari si de chestionare colectate din fiecare zona.

Figura 51 Zonificarea municipiului Medias

Sursa: Prelucrarea Consultantului

In urma Anchetelor Origine-Destinatie s-a observat faptul ci cele mai multe deplasdri pornesc din zona
Zona 9 — Cartierul Gura Campului si se sfarsesc in zona 7 — Centrul municipiului Medias.
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Figura 52 Zona origine-deplasare
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Sursa: Anchete Origine — Destinatie, Prelucrarea Consultantului

Figura 53 Zona destinatie-deplasare
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Sursa: Anchete Origine — Destinatie, Prelucrarea Consultantului

Alegerea modului de deplasare de la o zona la alta ofera informatii cu privire la prognoza cererii de
transport. Dezvoltarea unor moduri alternative de deplasare va aduce la reasezare a solicitarilor prin
infrastructurile de transport. Principalele categorii de utilizatori sunt: soferii, pasagerii din vehicule (altele
decat transportul public), pasagerii din transportul public nemotorizat si in tranzit. Prin inmultirea
modurilor de deplasare, cresc optiunile si se schimba obiceiurile de calatorie, parametrii calatoriilor si
modelul devine mai complex. In urma analizei se stabileste ponderea diferitelor moduri de transport pe
fiecare zona si astfel sunt justificate investitii in noile moduri de transport.

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolatd pe baza informatiilor
demografice specifice fiecarei zone rezultand matricele deplasarilor zilnice tinand cont de relatiile majore
de deplasare (in interiorul municipiului, in relatie cu exteriorul municipiului).

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tinand cont de formalizarile matematice ale algoritmilor de
alocare, cererea de transport este distribuita in retelele urbane existente, putédndu-se astfel ilustra
marimea fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe itinerarii
este unul stocastic. Aceasta procedura modeleaza intr-o maniera realist alegerea unui itinerariu deoarece
considera cd participantii la trafic selecteaza cea mai buna rutd, bazandu-se pe evaluarea individuala a
rutelor intr-o manierd diferitd datd de nivelul de informatii specific rutei evaluate. In comparatie cu
alocarea la echilibru, procedura stocastica va incarca mai multe rute potentiale, chiar si pentru retele
slab incdrcate, intrucat considera si atribuirea cererii pe rute sub-optimale. Procesul este unul iterativ si
se repeta pana cand nu se mai gasesc rute alternative posibile sau pana cand diferenta dintre marimea
traficului pe arc pentru 2 iteratii succesive este suficient de mica.

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

Pentru a realiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gasite la fiecare pas al
iteratiei. In primul pas al iteratiei, sunt luate in seama numai impedantele din reteaua libera.
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Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmatori ai iteratiei se face cu ajutorul impedantelor medii
calculate pana in prezent si cu impedantele care rezulta din volumul curent, exemplu: impedanta la
fiecare pas n al iteratiei se bazeaza pe impedanta calculata la pasul n-1.

Atribuirea matricei OD retelei corespunde numarului de cate ori ruta a fost gasita (memorata de VISUM).

Procedura se termina cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii efectivi de parcurgere
a acestor rute coincid pana la un anume grad; exista o probabilitate ridicata ca aceastd stare stabila a
retelei de trafic sa corespunda comportamentului utilizatorilor de alegere a rutelor.

Figura 54 Analiza cererii de transport - etape
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Sursa: prelucrare consultant

Pentru a estima timpul de parcurgere
pentru fiecare legatura din urmatorul pas,
n+1, al iteratiei, timpul estimat de
deplasare pentru n este addugat
diferentei dintre timpul curent calculat
pentru parcurgerea lui n si timpul estimat
pentru parcurgerea Iui n. Aceasta
diferenta este multiplicatd apoi cu o
valoarea A(0,15...0,5), unde A reprezinta
un factor de invatare.

Procedura se termind in momentul in care
este indeplinita conditia ca timpii de
parcurs estimati pentru pasii iteratiei n si
n-1 si timpul calculat de parcurgere la
pasul n, corespund suficient de mult unii
cu altii.

Schema logicd a procesului de afectare
(distribuire) pe retea a entitatilor de trafic
este redata in figura aldturata.

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

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura cd modelul de transport reflecta conditiile
existente in reteaua de transport curentd. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este
continuu revizuit pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor 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
manuald a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din model, 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 comportamente observate in rutarea traficului.

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie
a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile
matriciale (adicd deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel
incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fata
de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de
0 singura solutie matriciala posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori
inregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza
aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in
aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-
a dovedit c3 aceasta metoda furnizeazi rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. in cadrul
programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

Figura 55 Schema logicd a procesului de calibrare utilizat
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Sursa. Prelucrarea Consultantului
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Figura 56 Puncte de calibrare

Sursa: Prelucrarea Consultantului, date teren

Figura 57 Puncte de validare

Sursa. Prelucrarea Consultantului, date teren

In vederea calibrarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomandd urmétoarele:

e Compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. Se
va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor”
(DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA)
pentru modelele de macro/micro simulare”, GEH prezinta avantajul includerii atat erorilor relative
cat si a celor absolute.

(M-C)’

GEH = |~ 1
(M +C)/2
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, unde: M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C - valorile masurate.
Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul se
valideaza.

Statistica GEH reprezinta o metoda de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre
fluxurile observate si cele modelate ci si de importanta acestei diferente, in raport cu marimea
fluxului observat.

Figura 58 Statistica GEH test
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Sursa: Prelucrare consultant

Aplicarea procedurii TFlowFuzzy in posturile folosite la calibrarea matrice, furnizeaza rezultate foarte
bune, statistica GEH fiind de 99% pentru categoria HGV si de 97% pentru categoriile Cars si LGV-
BUS.

Figura 59 Valorile observate (axa OX) si valorile afectate (axa OY) rezultate in urma procesului de calibrare
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Sursa: Prelucrarea Consultantului

Analiza corelatiei dintre valorile observate si cele afectate (simulate) aratd o legdtura foarte stréansa
intre aceste doua seturi de date, R2 avand valori de minim 0.98.

Figura 60 GEH Test
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Sursa: Prelucrare consultant
Verificarea statisticii GEH in posturile folosite la validare (acele posturi in care nu s-a aplicat
procedura TFlowFuzzy) arata ca se atinge pragul recomandat de 85% in cazul celor 3 categorii de
vehicule (Cars, LGV-BUS si HGV).
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Figura 61 Valorile observate (axa OX) si valorile afectate (axa OY) in posturile folosite la validare
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Sursa. Prelucrarea Consultantului

Analiza corelatiei dintre valorile observate si cele afectate (simulate) aratd o legdtura foarte stransa
intre aceste doua seturi de date, R2 avand valori de minim 0.98.

3.6 Prognoze

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

Tendinte de evolutie la nivel national

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

Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scddere a numarului de cilitorii, cu toate c§ situatia s-a
schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

o Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scidere a numarului total de cilitorii efectuate, indus#
de un declin semnificativ de la nivelul numarului de caldtorii efectuate prin intermediul
transportului public, care nu depdseste cresterea numarului de cdlatorii realizate prin mijloace
de transport private;

e Intre anii 2000 si 2005 s-a inregistrat o crestere moderaté atat la nivelul c3ltoriilor prin
mijloace de transport public, cat si la nivelul calatorii realizate prin mijloace de transport private;
o Intre anii 2005 si 2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativd a numérului de
calatorii efectuate, prin cresterea mai puternica mai mare a numarului caldtoriilor realizate prin
mijloace de transport private (5.0% pe an), fata de calatoriile efectuate prin transport public
(3.3% pe an).

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfa transportata prin intermediul tuturor
modurilor de transport a scazut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la nivelul transportului rutier,
unde tonajul marfurilor transportate a scazut cu 50%, in timp ce numarul de tone/km a scazut cu
45%. Volumele de marfa transportate feroviar au scazut cu 9%, fara modificari in parcursul
vehicul/km. In ceea ce priveste marfa transportata naval, aceasta inregistreaza cea mai mica
scadere, si anume de 3%. Scaderea inregistrata la nivelul transportului de marfuri din anul 2008
este rezultatul crizei economice. Exista, pe de alta parte, exista semne de revenire indicate de
cresterea usoard a volumelor totale transportate intre 2010 si 2011.
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in cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculata la nivel intern in cadrul
Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referintd 2021, sub forma unor
matrice de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de cdlatorii este influentata de modificarile
de la nivelul variabilelor socio-economice, precum PIB, gradul de motorizare a populatiei sau
schimbarile demografice ale populatiei. Pentru aceste variabile macro-economice au fost utilizate
informatiile disponibile in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei.

Pentru fundamentarea scenariilor de prognoza a traficului, MPGT furnizeaza scenarii de crestere
pentru urmatorii parametrii socio-economici:

e PIB real si PIB in preturi curente;

e Populatia si populatia activa;

e Numarul de angajati (locuri de munca);

e Indicele de monitorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori).

Figura 62 Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

T T T B ) T

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 176 2.4 2.80 2.80

Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul optimist 2.64 0.24 192 2.64 336 3.60 4.20 4.20 4.20
Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

Sursa: MPGT
Figura 63 Prognoza evolutiei PIB real pana in 2045
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Sursa: MPGT

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

Crestere PIB va putea avea impacturi asupra mobilitatii la nivelul municipiului Medias, din categoriile:

e Cresterea cantitatii de marfuri transportate;
e Cresterea veniturilor locuitorilor;

e Cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului biletelor de
transport public.

Metoda de prognoza folosita a fost cresterea exponentiala, avand ca formulad de calcul:
Populatia an t = Populatia an 0 * (1+Rata de crestere)t

Rata de crestere:

Rata de crestere este calculatd ca suma ratei natalitatii, ratei mortalitatii si ratei migratiei nete:

Rata de crestere = Rata natalitatii - Rata mortalitatii + Rata migratiei nete
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Figura 64 Prognoza populatiei pana in 2030
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Figura 65 Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)
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Schimbdrile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale
indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari apar si in randul
indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care caldatoresc. Spre exemplu,
schimbarile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de caldtorii de tip navetd, iar schimbadrile
gradului de activitate economica, indicata de valoarea PIB, afecteaza numarul de deplasari efectuate
in scopul transportului de marfuri. Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate ridicata a calatorilor,
precum PIB/cap de locuitor, influenteaza in mod pozitiv rata calatoriilor efectuate, majorand si
nivelul gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un venit mai mare.

Indicatori macro-economici la nivel national
Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national si local, este stréns legata de evolutia produsului intern brut
(PIB). Cea mai mare crestere economica la nivel national a fost inregistrata in 2004 (al 5-lea an de
crestere economica neintrerupta). Tot in anul 2004 Romania a inchis toate capitolele de negociere
cu UE semnand apoi, in Aprilie 2005, Tratatul de Aderare in Luxembourg cu data de aderare setata
pe 1 Ianuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui
factor important in cresterea PIB in ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut
incd doi ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel ca, in anul 2009, contextul
economic national si International au afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern
brut. Anul 2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1%
comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).
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Incepand cu anul 2011 economia Roméniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2021 incluzand
o crestere in termeni reali de 4,3% fata de anul precedent.

Figura 66 Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reald)
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Sursa: Comisia Nationala de Prognoza — Proiectia principalilor indicatori macroeconomici 2021 - 2025 —
prognoza de iarna 2021

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

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

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

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

Transporturile la nivel national

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

7Sursa: http://mt.ro/web14/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-plan
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Figura 67 Proportie kilometri parcursi pe fiecare mod de transport (2019)

Cote modale 2019: cantitati Cote modale 2019: parcursul
marfuri transportate marfurilor

Feroviar
14,8%

Cote modale 2019: numarul Cote modale 2019: parcursul
pasagerilor pasagerilor

Sursa. INS

Tabelul urmadtor prezinta evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din
Romania.
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Tabel 29 Date statistice privind evolutia transporturilor

Transportul feroviar

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

Locomotive numar 3.448 | 3.318 | 3.260 | 3.188 | 2.059 | 2.061 | 1.982 | 1.986 | 1.907 | 1.845 | 1.834 | 1.823 | 1.796 | 1.795 | 1.779 | 1.795 | 1.769 | 1.769 | 1.721 | 2.369
Vagoane pentru trenuri de marfa mii vagoane 107 93 87 65 61 59 56 55 47 46 43 43 44 40 35 34 34 32 32 40
Vagoane pentru trenuri de pasageri ~ [numar 6.429 | 6.474 | 6.019 | 5.560 | 5.584 | 5523 | 5.522 | 5.326 | 5.105 | 5.137 | 4.904 | 4.483 | 4.232 | 4.025 | 4.001 | 3.928 | 3.894 | 3.894 | 3.980 | 2.000
Marfuri transportate mil. tone 71 72 70 71 72 69 68 69 67 51 53 61 56 50 51 55 53 56 55 59
Parcursul marfurilor mld. tone-km 16 16 15 15 17 16 16 16 15 11 12 15 13 13 12 14 14 14 13 13
Transportul de pasageri mil. pasageri 117 113 96 95 99 92 94 88 78 70 64 61 58 57 65 66 64 69 67 70
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 11.632 | 10.966 | 8.502 | 8.529 | 8.638 | 7.985 | 8.093 | 7.476 | 6.958 | 6.128 | 5.437 | 5.073 | 4.571 | 4.411 | 4.976 | 5.149 | 4.988 | 5.664 | 5.577 | 5.906
Transportul pe cai navigabile interioare

Nave fara propulsie numar 1.713 | 1.695 | 1.682 | 1.681 | 1.661 | 1.184 | 1.207 | 1.199 | 1.221 | 1.232 | 1.208 | 1.097 | 1.131 | 1.152 | 1.137 | 1.134 | 1.145 | 1.139 | 1.123 | 1.021
Nave pentru transportul pasagerilor  [numar 111 107 107 110 111 57 60 72 75 65 67 127 94 55 62 65 75 75 78 314
Marfuri transportate mil. tone 13 11 14 13 15 17 29 29 30 25 32 29 28 27 28 30 30 29 30 33
Parcursul marfurilor mld. tone-km 3 3 4 4 4 5 8 8 9 12 14 11 13 12 12 13 13 13 12 14
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 15 19 18 16 19 24 13 23 21 20 15 18 17 17 14 9 8 8 6 6
Transportul prin conducte petroliere magistrale

Marfuri transportate mil. tone 9 11 10 11 13 13 13 12 12 9 7 6 6 6 6 7 7 7 7 7
Parcursul marfurilor mld. tone-km 1 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Transportul maritim

Nave pentru transportul marfurilor numar 192 163 157 140 129 36 35 31 27 24 26 23 20 22 26 26 23 23 28 23
Marfuri transportate mil. tone 47 49 50 36 38 39 39 44 44 44 46 46 49 53
Transportul aerian

Aeronave civile inmatriculate

- pentru transportul pasagerilor numar 28 29 32 34 33 44 57 62 71 84 89 83 84 67 68 59 67 78 72 75

- pentru transportul marfurilor numar - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Marfuri transportate mii tone 8 7 7 6 5 6 23 22 27 25 26 27 29 32 32 34 40 45 49 47
Transportul de pasageri mil. pasageri 1 1 1 1 1 2 5 8 9 9 10 11 11 11 12 13 16 20 22 23
Transportul rutier

Marfuri transportate mil. tone 263 268 267 275 294 307 335 357 365 293 175 184 188 191 191 199 216 226 237 257
Parcursul marfurilor mld. tone-km 14 18 25 30 37 51 57 60 56 34 26 26 30 34 35 39 48 55 59 61
Transportul de pasageri* mil. pasageri 205 200 191 216 216 238 228 231 297 262 245 243 262 274 282 276 303 326 361 356
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 7.700 | 7.073 | 6.987 | 9.455 | 9.438 |11.811|11.735|12.156 | 20.194 [ 17.108 | 15.812 | 15.529 | 16.901 | 17.082 | 18.339 | 17.471 | 18.744 | 18.178 | 19.937 | 20.553

Sursa: INS*pasageri in vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)
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Sistemul de transport din Romania este dominat de modul rutier, atat pentru transportul de pasageri cat si pentru cel de marfa. Documente strategice
recente (cum ar fi Master Planul National de Transport al Romaniei) prevad masuri privind dezvoltarea echilibratd a modurilor de transport, cu
promovarea prioritara a modurilor sustenabile (feroviar si naval), in concordanta cu obiectivele strategice si politicile de transport la nivelul Uniunii
Europene.

Gradul de motorizare

Tabel 30 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2020

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 pL T 2015 2016 2017 2018 2019 2020*
Motociclete, scutere, mopede 56.333 71.685 79.856 85.043 89.956 95.326 101.500 107.218 112.746 119.415 127.135 136.324 148.271 162.078
Autoturisme 3.616.673| 4.087.180| 4.302.268| 4.376.261| 4.389.070| 4.548.938| 4.755.088| 4.964.606| 5.209.866| 5.524.926| 6.048.398| 6.499.986| 6.948.137| 7.274.728
Autorulote 412 399 387 370 362 358 348 337 332 324 315 309 301 0
Autoutilitare 391.720 452.485 474.396 486.373 521.327 569.288 616.205 666.186 720.311 781.196 847.701 911.330 971.176 988.991
Microbuze 16.204 20.004 20.390 20.467 20.509 21.735 22.205 23.040 25.065 25.726 26.282 26.796 27.365 0
Autobuze 17.125 19.079 18.732 18.673 18.691 18.989 19.391 20.055 21.123 21.946 22.928 23.935 25.364 54.170
Remorci, semiremorci 202.994 225.752 239.437 252.293 269.005 286.393 304.108 324.859 348.090 375.710 401.586 433.339 467.124 500.770
Tractoare agricole, utilaje 60.655 57.085 53.907 51.108 49.358 48.272 47.019 46.584 46.055 45.311 44.656 43.818 42.706 41.266
Autotractoare 33.739 32.958 32.006 31.140 30.270 29.337 28.439 27.523 26.721 26.013 25.373 24.784 24.013 152.601
Autospecializate 76.856 73.436 69.890 66.006 62.561 60.210 58.072 56.334 54.969 53.624 52.430 51.225 50.145 0
Altele 27.933 31.634 32.691 31.255 31.545 31.927 32.710 33.873 35.047 36.417 38.971 41.432 44.788 47.676
4.500.644 5.071.697 5.323.960 5.418.989 5.482.654 5.710.773 5.985.085 6.270.615 6.600.325 7.010.608 7.635.775 8.193.278 8.749.390

Autoturisme (tip combustibil) 2010 2011 2013 2014 2015

Diesel 878.778| 1.121.619| 1.230.206| 1.321.956| 1.374.748| 1.479.473| 1.605.702| 1.741.099| 1.905.592| 2.119.555| 2.515.790| 2.890.563| 3.230.052| 3.687.728
Benzina 2.662.776| 2.891.572| 2.999.672| 2.984.327| 2.946.836/ 3.003.790| 3.084.921| 3.159.717| 3.240.472| 3.339.665| 3.463.808| 3.534.103| 3.629.342| 3.512.622
Romania 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Populatie 21.130.503| 20.635.460| 20.440.290| 20.294.683| 20.199.059| 20.095.996| 20.020.074| 19.953.089| 19.875.542| 19.760.585| 19.643.949| 19.533.481| 19.414.458| 19.328.838
Autoturisme 3.616.673| 4.087.180| 4.302.268| 4.376.261| 4.389.070| 4.548.938| 4.755.088| 4.964.606| 5.209.866| 5.524.926| 6.048.398| 6.499.986| 6.948.137| 7.274.728
Grad de motorizare (veh//1.000 loc) 171 198 210 216 217 226 238 249 262 280 308 333 358 376

*Not3. incepand cu anul 2020 clasificarea vehiculelor a fost revizuita.

Sursa: https.//data.gov.ro/dataset/parc-auto-romania
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In anul 2007, parcul de vehicule scade ca urmare a radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in
circulatie conform legii 432/2006. in anul 2009, numérul de vehicule inmatriculate furnizau un indice
de motorizare de aproximativ 200 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamna
o crestere de 1,51 ori fata de anul 2001 cand se inregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000
de locuitori. Aceste valori sunt relativ mici prin comparatie cu valorile inregistrate in tarile Europei
occidentale. La nivel national, rata de motorizare® urmeaza trendul ascendent specific mediei UE27
insd mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

Recensdamantul Populatiei si Locuintelor efectuat in 2011 a adus schimbari vizibile in ceea ce priveste
numarul de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002 (21.680.974)
populatia a scdzut la 20.121.641 locuitori, vechea valoare fiind ajustatda de INS si folosita la
calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luand in calcul parcul national de vehicule in anul 2020 (valoare publicata de DRPCIV)
si populatia totald recenzatd in anul 2011 (valoare publicata de INS si considerata cvasi-constanta
pe aceasta perioadd de timp) se poate determina rata de motorizare la nivelul anului 2020: 376/
1.000 locuitori.

Figura 68 Evolutia gradului de motorizare in Romania fatd de UE27 - turisme / 1.000 locuitori
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Sursa: FUROSTAT 1991-2012

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

Pot fi identificate doua cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-ului si a doua
este efectul de “ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de crestere, tinand
seama ca rata generala de detinere de autovehicule este incd scazuta. Un astfel de efect poate fi
observat in numeroase tari: intre 1990 si 2002 detinerea de autoturisme a crescut cu 109% in
Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% in Cehia fatd de 29% in UE15. Aceasta tendinta poate fi
influentata pe termen scurt de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca
in strainatate, acces la credite in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate
personala de transport si decizii fiscale ale guvernului.

8 Rata de motorizare se defineste ca fiind numarul de autovehicule de pasageri raportat la 1.000 de locuitori. Un autovehicul de pasageri este un
vehicul rutier, altul decat motocicleta, conceput special pentru transportul persoanelor, cel mult 9 persoane (inclusiv soferul); termenul de
“autovehicul pentru pasageri” acoperd microcar-urile (nu necesita permis de conducere), taxiuri si autovehicule inchiriate, cu conditia ca acestea sa
aiba mai putin de 10 locuri; aceasta categorie poate include si vehiculele utilitare gen pick-up.
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Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse,
iar parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decat media pentru UE27. In raport cu
populatia, existau 20 de camioane la 1.000 de persoane in Romania in anul 2002. Aceasta valoare
nu este comparabild cu cea de 63 din UE25. La aceastd categorie de vehicule se vor inregistra in
viitor rate de crestere semnificative pentru ajunge a ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doud aspecte:

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

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

in prezent, in tara noastra, regasim un nivel mediu de cca. 313 turisme/1.000 locuitori, dar se ating
niveluri ale gradului de motorizare de peste 400 turisme/1.000 locuitori in zonele urbane dezvoltate,
iar tendinta este una de crestere. Rata medie de crestere a parcului auto national pe anii 2007-2015
a fost de 5% pe an.

Tendinte de evolutie la nivel local

Conform PUG, pe parcursul ultimelor doud decenii, municipiul Medias este martorul unei evolutii
demografice negative, tendinta ce sugereaza o dinamica demografica nefavorabila, care poate fi
atribuita unui mix de factori socio-economici si culturali.

Analizénd datelor istorice ale populatiei din municipiul Medias, prognoza populatiei pentru anul 2028
este de 51.721 de locuitori, iar pentru anului 2032 este de 49.607 locuitori.

De asemenea, la nivel se preconizeaza un indice de motorizare de 116,5% pentru anul 2028 si de
131,5% pentru anul 2032.

Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesarda construirea unor matrice de
prognoza la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de baza
(2023). Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zona) din matricele de prognoza
(la nivelul anilor 2028 si 2032) au fost generate pe baza parametrilor socio-economici de perspectiva
in mod distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele de transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere: prognoza indicelui de motorizare
(autoturisme/1000 locuitori) la nivel national, prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la
nivelul municipiului, prognoza PIB real la nivel national si regional si prognoza parcursului mediu
pentru autoturisme.

Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere: prognoza parcului national
de vehicule comerciale, prognoza PIB real si prognoza parcursului mediu pentru vehiculele
comerciale.

Dupd cum se observa in cele 3 scenarii de crestere®, scenariul Do Something (scenariul S2) este
scenariul cu cel mai mare impact pozitiv pentru municipiul Medias .

9 Unde 1 este anul de referinta (anul 2023), 2 este prognoza pe termen scurt (anul 2028) si 3 este prognoza pe termen mediu (anul
2032).
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Figura 69 Evolutia procentului de deplasari cu transportul public, Scenariul Do Nothing, Do Minimum si Do

Something
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Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 70 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf AM, 2023, zona sud-vest

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figurd 71 Intarzierea medie, zi lucritoare, ora de varf AM, 2023, zona sud-vest
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Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 72 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf AM, 2023, zona centru-nord
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Sursa: Prelucrarea consultantului
Figurd 73 Intarzierea medie, zi lucrétoare, ora de varf AM, 2023, zona centru-nord
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Sursa. Prelucrarea consultantului
Figura 74 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf AM, 2023, zona centru-est

Sursa: Prelucrarea consultantului

Planul de Mobilitate Urbana Durabild Medias Pagina 106



Figura 75 Intarzierea medie, zi lucritoare, ora de varf AM, 2023, zona centru-est

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 76 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf PM, 2023, zona sud-vest

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figurd 77 Intarzierea medie, zi lucrétoare, ora de varf PM, 2023, zona sud-vest

Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 78 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf PM, 2023, zona centru-nord

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figurd 79 Intarzierea medie, zi lucrétoare, ora de varf PM, 2023, zona centru-nord
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Figura 80 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf PM, 2023, zona centru-est
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Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 81 Intarzierea medie, zi lucritoare, ora de varf PM, 2023, zona centru-est

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 82 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf AM, 2028, zona sud-vest

Sursa: Prelucrarea consultantului

Figurs 83 Intarzierea medie, zi lucrétoare, ora de varf AM, 2028, zona sud-vest
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Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 84 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf AM, 2028, zona centru-nord

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figurd 85 Intarzierea medie, zi lucrétoare, ora de varf AM, 2028, zona centru-nord
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Figura 86 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf AM, 2028, zona centru-est
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Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 87 Intarzierea medie, zi lucritoare, ora de varf AM, 2028, zona centru-est
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Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 88 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf PM, 2028, zona sud-vest

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figurs 89 Intarzierea medie, zi lucrétoare, ora de varf PM, 2028, zona sud-vest
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Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 90 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf PM, 2028, zona centru-nord

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figurd 91 Intarzierea medie, zi lucrétoare, ora de varf PM, 2028, zona centru-nord

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 92 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf PM, 2028, zona centru-est

Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 93 Intarzierea medie, zi lucritoare, ora de varf PM, 2028, zona centru-est

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 94 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf AM, 2032, zona sud-vest

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figurd 95 Intarzierea medie, zi lucritoare, ora de varf AM, 2032, zona sud-vest

Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 96 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf AM, 2032, zona centru-nord

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figurd 97 Intarzierea medie, zi lucrétoare, ora de varf AM, 2032, zona centru-nord
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Sursa: Prelucrarea consultantului
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Figura 99 Intarzierea medie, zi lucritoare, ora de varf AM, 2032, zona centru-est
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Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 100 Viteza medie de circulatie, zi lucrdtoare, ora de varf PM, 2032, zona sud-vest

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figurd 101 Intirzierea medie, zi lucritoare, ora de varf PM, 2032, zona sud-vest
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Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 102 Viteza medie de circulatie, zi lucratoare, ora de varf PM, 2032, zona centru-nord

Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 103 Intarzierea medie, zi lucritoare, ora de varf PM, 2032, zona centru-nord
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Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 104 Viteza medie de circulatie, zi lucrdtoare, ora de varf PM, 2032, zona centru-est

Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 105 Intarzierea medie, zi lucritoare, ora de varf PM, 2032, zona centru-est
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3.7 Testarea modelul de transport in cadrul unui studiu de caz

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

Avand in vedere situatia specificd municipiului in care scenariul de referintd nu cuprinde proiecte
sau masuri care sa afecteze cererea sau oferta de transport, se constata ca scenariul de referinta
este similar scenariului de "a nu face nimic”. Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata
elasticitatea acestuia, se va considera simularea unei situatii concrete. Evaluarea constda in
identificarea senzitivitatii modelului la modificarile create prin compararea a doua situatii, respectiv:

o Scenariul fara proiect este scenariul de referintd, fatd de care sunt realizate comparatii
ale optiunilor scenariilor cu proiect. Presupune continuarea situatiei existente, intrucat in
contextul actual nu exista alte investitii aflate in implementare sau cu avizele luate, dar avand
finantarea asiguratd, si care sunt asteptate sa se realizeze inainte de anii stabiliti/avuti in
vedere.

e Scenariul cu proiect propunerea situatia fara proiect (Scenariul 1), dar include
implementarea urmatoarelor masuri:

= Achizitionarea de mijloace de transport nepoluante;

= Modernizare/extindere depou;

= Automatizarea, modernizarea si eficientizarea energetica a statiei de redresare;
= Modernizarea statiilor de calatori existente si amenajarea de noi statii.

Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu
caracteristicile tehnice specifice precum si atributele asociate — viteza, nr. de benzi, moduri de
transport permise pe directii etc. si totodata s-au adaugat elemente noi (arce si noduri) impreuna
cu atributele asociate pentru elementele de retea noi, respectiv poduri si strazi noi.

Astfel, 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.
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Anii de prognoza care vor fi analizati sunt urmatorii:

- Pentru Scenariul 1: In cazul scenariului de baz3, au fost deja estimati si analizati principalii
parametri de trafic pentru anul de baza, 2023, si pentru anii de prognoza pe termen scurt,
2028, si mediu, 2032). In acest capitol vor fi realizate analize similare pentru anii de
prognoza pentru care vor fi estimate efectele implementarii scenariilor ,cu proiect”,
specificati mai jos.

- Pentru Scenariul 2: Anii de prognoza pentru care vor fi realizate analizele comparative sunt
similari, adica 2028 (termen scurt) si 2032 (termen mediu). Au fost alesi acesti ani pentru
a se analiza situatia dupa stabilizarea traficului si transferul modal de dupa finalizarea
proiectului, pe toata perioada de durabilitate a contractului de finantare.

Scenariul .fara proiect”

Scenariul 1 a fost prezentat detaliat in capitolele anterioare, inclusiv prognozele pentru anii 2028 si
2032, realizate pe baza rezultatelor extrase din modelului de transport. Modelarea anilor de prognoza
a fost realizata prin introducerea de ipoteze referitoare la datele rezultate din analizele asupra
variatiei numarului de locuitori, cresterii indicelui de motorizare si a cererii de transport (numarul de
deplasari).

Scenariul ,cu proiect”

Pentru implementarea scenariului 2 este necesara considerarea interventiilor mentionate anteiror.
Aceste modificdri au fost introduse in modelul de transport, pentru evaluarea efectelor asupra
principalilor parametri de trafic si a deplasérilor pe reteaua de transport a Municipiului Medias. In
estimarea cererii si ofertei de transport au fost utilizate ipoteze asupra influentei asupra cererii de
transport, corelate cu ipotezele PMUD, precum si cu rezultatele extrase din modelul de transport.
Prognozele si rezultatele vor fi prezentate in subcapitolul care contine analiza comparativd a
scenariilor.

Pentru realizarea modelului de transport pentru fiecare scenariu, pe fiecare an de prognoza, au fost
utilizate ipotezele si prognozele descrise in capitolele anterioare pentru evolutia populatiei, PIB,
indicelui de motorizare si a numarului de calatorii, fiind extrase din evolutia generald valorile pentru
anii de interes: 2028 si 2032. Valorile respective sunt specificate in tabelul de mai jos:

Tabel 31 Indicatorii socio-economici pe anii de prognoza ai proiectului

Indicator 2023 2028 2032

Populatie 54.624 51.721 49.607
Indice motorizare 100,0% 116,5% 131,5%
Numar deplasari 152.947 168.866 182.786

Sursa. Prelucrarea consultantului

Analiza comparativa a scenariilor a fost realizata prin intermediul rezultatelor extrase din modelul
de transport si a prognozelor referitoare la cererea de transport. Asa cum a fost specificat anterior,
analiza este realizata pentru anii de prognoza reprezentativi, respectiv anii 2020 si 2024.
Rezultatele sunt prezentate mai jos in forma tabelara, pentru principalele intersectii monitorizate:
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Tabel 32 Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, ora de varf AM, 2028

Intarziere medie / vehicul Viteza medie

Denumirea intersectiei

Stefan Octavian Iosif — Closca 31,1 26,2 9 10
)Academician Ioan Morar -

Constantin Brancoveanu 53 44 30 32
Constantin Brancoveanu - Carpati 23,3 17,2 14 16
Mihai Eminescu - Virgil Madgearu 114 11,6 11 1
Mihai Eminescu - Pompierilor 1,5 2,2 32 31
Unirii - Closca 32,3 26,0 9 11
Hermann Oberth - Avram Iancu 37,8 41,4 16 14
Ciprian Porumbescu - Horea 23,9 27,5 16 15
Baznei - 1 Decembrie 21,8 17,5 13 14
Baznei - Nucului 43 3,8 37 38
1 Decembirie - Sinaia 0,7 0,6 45 46
Soseaua Sibiului - Milcov 1,2 1,5 44 44
Soseaua Sibiului - Garii 11,1 10,9 24 24
Stadionului (Trecere pietoni) 24,7 3,7 11 28
Pompierilor - Unirii 1,5 2,2 30 31
Unirii - Mihail Kogdlniceanu 1,7 2,1 38 36
Govora (Trecere pietoni) 0,4 0,4 43 42
Avram Iancu (trecere pietoni) 0,3 0,7 41 40
Soseaua Sibiului - Gravorilor 6,7 6,8 34 34

Sursa. Prelucrarea consultantului

Tabel 33 Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, ora de varf PM, 2028

Intarziere medie / vehicul | _.. .
V km/h
Denumirea intersectiei (s/veh) iteza medie (km/h)

s1 S2 . s1 Cy)
Stefan Octavian Iosif — Closca 25,4 25,0 10 10
Academician Ioan Morar -
Constantin Brancoveanu 5,2 5,2 30 30
Constantin Brancoveanu - Carpati 14,2 14,6 18 18
Mihai Eminescu - Virgil Madgearu 10,3 13,9 11 9
Mihai Eminescu - Pompierilor 2,7 1,7 30 32
Unirii - Closca 25,3 40,2 11 8
Hermann Oberth - Avram Iancu 34,8 32,0 14 16
Ciprian Porumbescu - Horea 20,0 25,0 17 15
Baznei - 1 Decembrie 22,2 18,0 13 16
Baznei - Nucului 3,8 3,6 36 36
1 Decembrie - Sinaia 0,6 0,5 45 45
Soseaua Sibiului - Milcov 1,7 1,6 43 43
Soseaua Sibiului - Garii 18,4 17,4 18 19
Stadionului (Trecere pietoni) 36,0 16,7 7 13
Pompierilor - Unirii 2,3 2,2 31 31
Unirii - Mihail Kogalniceanu 2,0 1,8 34 36
Govora (Trecere pietoni) 0,5 0,4 42 42

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Medias Pagina 119



Intarziere medie / vehicul

Viteza medie (km/h)

Denumirea intersectiei (s/veh)
Avram Iancu (trecere pietoni) 0,7 0,7 41 40
Soseaua Sibiului - Gravorilor 9,4 6,8 31 34

Sursa: Prelucrarea consultantului
Tabel 34 Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, ora de varf AM, 2032

Intarziere medie / vehicul Viteza medie (km/h)

Denumirea intersectiei

S1

(s/veh)

S2

S1

S2

Stefan Octavian losif — Closca 26,7 29,6 10 9
/Academician Ioan Morar

Constantin Brancoveanu 49 6,1 30 34
Constantin Brancoveanu - Carpati 9,8 19,1 23 17
Mihai Eminescu - Virgil Madgearu 9,2 12,7 12 11
Mihai Eminescu - Pompierilor 1,7 1,7 29 32
Unirii - Closca 31,1 32,7 9 9
Hermann Oberth - Avram Iancu 37,4 33,3 14 16
Ciprian Porumbescu - Horea 15,7 20,1 21 18
Baznei - 1 Decembrie 19,3 16,0 14 16
Baznei - Nucului 3,7 4,0 37 37
1 Decembrie - Sinaia 0,8 0,7 44 44
Soseaua Sibiului - Milcov 1,8 1,8 44 43
Soseaua Sibiului - Garii 18,0 18,1 19 19
Stadionului (Trecere pietoni) 18,4 22,8 13 11
Pompierilor - Unirii 1,7 2,1 31 31
Unirii - Mihail Kogalniceanu 1,8 1,7 37 37
Govora (Trecere pietoni) 0,6 0,5 41 41
Avram Iancu (trecere pietoni) 0,7 0,6 41 40
Soseaua Sibiului - Gravorilor 10,1 9,4 29 30

Sursa: Prelucrarea consultantului
Tabel 35 Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, ora de varf PM, 2032

Intarziere medie / vehicul

Denumirea intersectiei

S1

(s/veh)

S2

Viteza medie (km/h)

S2

Stefan Octavian Iosif — Closca 26,9 29,4 9 9
Academician Ioan Morar

Constantin Brancoveanu 55 4,8 30 32
Constantin Brancoveanu - Carpati 16,7 13,6 16 17
Mihai Eminescu - Virgil Madgearu 15,3 13,3 8 9
Mihai Eminescu - Pompierilor 1,6 1,7 32 32
Unirii - Closca 42,8 37,4 8 8
Hermann Oberth - Avram Iancu 39,6 45,8 13 12
Ciprian Porumbescu - Horea 14,1 25,5 21 16
Baznei - 1 Decembrie 18,9 24,7 15 12
Baznei - Nucului 3,6 3,6 37 37
1 Decembrie - Sinaia 0,5 0,6 44 45
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Denumirea intersectiei

Intarziere medie / vehicul

Viteza medie (km/h)

Soseaua Sibiului - Milcov 2,0 2,2 43 43
Soseaua Sibiului - Garii 18,1 26,7 19 14
Stadionului (Trecere pietoni) 41,2 3,5 5 28
Pompierilor - Unirii 2,1 2,5 31 31
Unirii - Mihail Kogalniceanu 2,0 2,1 34 32
Govora (Trecere pietoni) 0,4 0,6 41 41
Avram Iancu (trecere pietoni) 0,8 0,8 40 40
Soseaua Sibiului - Gravorilor 12,4 11,6 28 28

Sursa. Prelucrarea consultantului

Pentru o analizd mai usoara a rezultatelor, mai jos sunt prezentate valorile parametrilor de
trafic la nivel de retea.

Tabel 36 Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, ora de varf AM, 2028

Intarziere medie / vehicul (s/veh) Viteza medie (km/h)
S1 S2 S1 S2
TOTAL RETEA 65,7 62,1 21 22

Sursa. Prelucrarea consultantului
Tabel 37 Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, ora de varf PM, 2028

Intarziere medie / vehicul (s/veh) Viteza medie (km/h)
S1 S2 S1 S2
TOTAL RETEA 67,0 65,4 21 22

Sursa. Prelucrarea consultantului

Tabel 38 Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, ora de varf AM, 2032

Intarziere medie / vehicul (s/veh) Viteza medie (km/h)
S1 S2 S1 S2
TOTAL RETEA 68,1 65,3 19 20

Sursa. Prelucrarea consultantului

Tabel 39 Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic, ora de varf PM, 2032

Intarziere medie / vehicul (s/veh) Viteza medie (km/h)
S1 S2 S1 S2
TOTAL RETEA 70,9 69,4 18 19

Sursa. Prelucrarea consultantului

Valorile prezentate in tabelele anterioare pentru principalii indicatori de trafic sunt reprezentate
grafic in anexe, pentru toti anii de prognoza si toate scenariile. Pentru o observare mai clara a
detaliilor, hartile au fost impartite in mai multe zone distincte.

Dupa cum se observa, pentru ambele perioade de prognoza, Scenariul 2 conduce la imbunatatiri ale
tuturor parametrilor de trafic, in raport cu Scenariul 1. Acest lucru se datoreaza in principal comutdrii
de la deplasarea cu vehiculul propriu la cea cu transportul public, ceea ce conduce la reducerea
numarului de vehicule din retea, rezultand inclusiv la fluidizarea traficului general, nu doar la
cresterea vitezei de circulatie a troleibuzelor.
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Pe langa efectele asupra deplasarilor cu vehiculul privat, in analiza comparativa trebuie introduse
prognozele in ceea ce priveste caracteristicile deplasarii cu transportul public si bicicleta, precum
si efectul implementarii scenariilor propuse asupra nivelului de emisii de gaze de sera. Totodata,
este necesara compararea compozitiei modale a deplasarilor, pentru evaluarea evolutiei cotei
modale a transportului public, in special, dar si a deplasarilor cu bicicleta si pietonale.

Pornind de la prognozele realizate in PMUD in ceea ce priveste indicele de motorizare, evolutia
populatiei si cererea de transport public si tinand cont de masurile prevazute a fi implementate
prin scenariul ,cu proiect” analizat, au fost obtinute rezultatele prezentate mai jos.

Tabel 40 Parcursul total al vehiculelor, 2028 / 2032

An prognoza 20

Parametru S1 S3
Parcursul total al 60.193.997 58.847.689
vehiculelor (veh x km)

An prognoza 2032

Parametru S1 S3
Parcursul total al 72.479.323 68.928.603
vehiculelor (veh x km)

Sursa. Prelucrarea consultantului

Tabel 41 Viteza medie de deplasare transport public, 2020 / 2024

2028

An prognoza

Parametru S1 S3
Viteza transport public 17,0 18,0
(km/h)
An prognoza 2032
Parametru S1 S3
Viteza li

iteza transport public 16,3 17,5
(km/h)

Sursa. Prelucrarea consultantului

Tabel 42 Emisii gaze cu efect de sera, 2020 / 2024

An prognoza 2028 |
Parametru S1 S3

CO2echiv (tone/zi) 13.226,8 12.855,1

CO2 (tone/zi) 12.896,2 12.537,3

N20 (kg/zi) 948,1 911,0

CH4 (kg/zi) 2.091,9 2.017,9
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An prognoza 2032 ‘

Parametru S1 S3

COzechiv (tone/zi) 15.562,6 14.917,4
CO> (tone/zi) 15.173,8 14.549,3
N20 (kg/zi) 1.114,0 1.056,3
CHa (kg/zi) 2.470,4 2.316,1

Sursa. Prelucrarea consultantului

Din analiza tabelelor de mai sus, rezultd ca Scenariul 2 conduce la o stimulare a utilizarii
transportului public, datorita cresterii vitezei comerciale si a reducerii timpului de cdlatorie. De
asemenea, se va produce o crestere a eficientei de operare a transportului public electric, evidentiata
prin cresterea vitezei medii a vehiculelor de transport public, datorata atat achizitiei de vehicule noi,
cat si a modenrizarii/extinderii infrastructurii asociate: depou, statie de redresare.

Un alt aspect important in ceea ce priveste cresterea atractivitatii si accesibilitatii transportului public
este reprezentat de masura privind modernizarea statiilor de caldtori existente si amenajarea de noi
statii.

Comutarea de la transportul cu vehicule private la cel cu transportul public are efecte benefice
asupra emisiilor de gaze de serd. Impactul mentionat este mai pronuntat in anul 2032, dupa ce se
va produce o modificare a comportamentului de caldtorie, in sensul renuntarii la deplasarile cu
vehiculul propriu in favoarea modurilor de deplasare mai putin poluante, inclusiv cele cu bicicleta si
mersul pe jos.

Evolutia distributiei modale a deplasarilor pentru anii de prognoza stabiliti, pentru fiecare dintre
cele doud scenarii este prezentata in graficele de mai jos:

Figura 106 Distributia modald a deplasarilor, Scenariul S1, 2023

15,3%

M Autovehicul
m Bicicleta
Mers pe jos

37,1% Transport public

Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 107 Distributia modala a deplasdrilor, Scenariul S1, 2028
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Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 108 Distributia modala a deplasarilor, Scenariul S2, 2028
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u Mers pe jos
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Sursa. Prelucrarea consultantului

Figura 109 Distributia modala a deplasarilor, Scenariul S1, 2032
F T
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m Mers pe jos
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ﬂ

Sursa. Prelucrarea consultantului
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Figura 110 Distributia modald a deplasarilor, Scenariul S2, 2032
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Sursa. Prelucrarea consultantului

Din analiza graficelor prezentate anterior se observa ca in Scenariul 1, efectul lipsei unor masuri
sau proiecte care sa stimuleze mobilitatea urbana durabila conduce la scaderea procentului de
utilizare al transportului public si cresterea nivelului de utilizare al vehiculului propriu, efectul
negativ fiind amplificat de faptul ca procentele se aplica unui numar mai mare de deplasari.

Prin comparatie, scenariul ,,cu proiect” analizat conduce la imbunatatiri ale distributiei modale a
deplasarilor, in sensul cresterii procentului de utilizare a transportului public, inca din primul an
dupa implementarea proiectului (2028), efectele fiind mult mai vizibile in anul 2032.

Tabel 43 Centralizarea rezultatelor analizei comparative

Primul an de
implementare a

proiectului
(anul de baza,
plipic))

Parcursul total al vehiculelor (veh x km/an)

Primul an dupa
finalizarea
implementarii
proiectului (2028)

Ultimul an al
perioadei de
durabilitate a
contractului de
finantare
(2032)

de scenariul de
referinta

Scenariul 1 14.801.357 60.193.997 72.479.323
Scenariul 2 14.801.357 57.707.512 67.797.153
Scaderea deplasarilor aferente transportului privat cu autoturismul
Valoare Scenariul 2 0 2.486.484 4.682.170
Procent
imbunatatire fata | ¢ i 2 0% 4,1% 6,5%
de scenariul de
referinta
Numarul de pasageri transportati cu transportul public (pers./an)
Scenariul 1 3.502.950 3.638.250 3.746.150
Scenariul 2 3.502.950 3.965.693 4.420.457
Cresterea numarului de pasageri transportati cu transportul public
Valoare Scenariul 2 0 327.443 674.307
Procent
imbunatatire fata | ¢ o ariul 2 0% 9,0% 18,0%

Numarul de persoane care utilizeaza deplasarile cu bicicleta si mers pe jos (pers.)

Scenariul 1

9.078.150

9.934.950

10.800.550
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Ultimul an al

Primul an de

. Primul an dupa perioadei de
implementare a . -
. . finalizarea durabilitate a
proiectului . o . .
o implementarii contractului de
(anul de baza, . . ]
2023) proiectului (2028) finantare
(2032)
Scenariul 2 9.078.150 10.093.269 11.035.655
Cresterea numarului de persoane care utilizeaza deplasarile cu bicicleta si mers pe jos \
Valoare Scenariul 2 0 158.319 235.105
Procent
imbunatatire fata | o .5 0% 1,6% 2,2%
de scenariul de
referinta
Parametri GES: CO2echiv (tone/an) |
Scenariul 1 12.469,65 13.226,84 15.562,64
Scenariul 2 12.469,65 12.721,71 14.789,18
Reducerea cantitatii de CO2zechiv \
Valoare Scenariul 2 0 505 773
Procent
imbunatatire fatd | ¢ onariuil 2 0% 3,8% 5,0%
de scenariul de
referinta

Sursa. Prelucrarea consultantului

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor masuri care sa
conduca la diminuarea disfunctionalitatilor constatate, respectiv la:

e Cresterea atractivitatii transportului public, prin reducerea duratei de calatorie si cresterea
sigurantei pentru utilizatorii acestui mod de transport, precum si prin cresterea confortului si
nivelului de informare, datoritda achizitiei de vehicule noi si modernizarea/amenajarea
statiilor de transport public.

e Cresterea cotei modale de utilizare a transportului public, in defavoarea utilizarii vehiculelor
personale, cu efecte asupra reducerii congestiei din traficul rutier, a accidentelor si a
impactului negativ asupra mediului.

e Cresterea eficientei transportului public, prin masurile de modernizare a infrastructurii de
transport public.

Rezultatele analizei comparative multicriteriale indica drept scenariul optim Scenariul 2, descris
detaliat in cadrul prezentului studiu de trafic.

In anexe este prezentat calculul emisiilor GES, prin utilizarea Instrumentului pentru calcularea
emisiilor GES din sectorul transporturilor.

Rezultatele analizei comparative multicriteriale indica drept scenariul optim Scenariul 2, descris
detaliat in cadrul prezentului studiu de trafic.

Dupa cum se observa, Scenariul S2 (cu proiect) conduce la o crestere semnificativa fata de
Scenariul 1 a numarului de calatorii cu transportul public, dar si cu bicicleta si pietonale, datorita
promovarii mobilitatii urbane durabile, mai ales tinand cont ca procentele se aplica unui numar
mai mare de calatorii fata de anul de baza.
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Avand in vedere tendinta continua de crestere a numarului de masini atat la nivel national cat la
nivel local, sectorul transporturilor are influente din ce in ce mai puternice asupra conditiilor de
mediu a stdrii de sdnatate si a locuitorilor din mediul urban si a conditiilor de locuit, din cauza
substantelor poluante emise, a zgomotului si accidentelor rutiere, in lipsa unei planificari integrate
a sistemelor de transport.

In etapa de evaluare a impactului actual al mobilitétii este realizatd o analiz& a situatiei existente, in
scopul identificarii principalelor disfunctionalitdti. De asemenea, sunt stabilite criteriile prin care
poate fi evaluatd evolutia viitoare a mobilitatii, in cazul lipsei de interventie sau a diferitelor scenarii
propuse pentru implementare.

Astfel, acest capitol analizeaza impactul mobilitatii din arealul de studiu, la nivelul anului de baza —
2023 si la nivelul orizontului de prognoza pe termen mediu (2028) si lung (2032), in ipoteza
scenariilor S1 si S2.

4.1 Eficienta economica

Eficienta economica a sistemului urban de transport din Municipiul Medias este evaluata in cazul
situatiei existente, pe scenariul ,,A face minim”, care reprezinta evolutia situatiei existente cu un
minim de interventii, in care se vor lua in considerare:

e proiectele aflate in derulare/ implementare
e proiectele pentru care este asigurata finantare.

Componenta economica va lua in considerare varianta cea mai probabild/ realista de evolutie socio-
economica.

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

¥v" Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor;
v" Nivelul de serviciu, care evalueaza rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de
transport si reflecta relatia intre cererea si oferta de transport.

In scenariul de referintd, traficul desfasurat la nivel local este de intensitate ridicat3, iar PROGNOZA
ACESTUIA ARATA CA PROBLEMELE ACTUALE SE VOR ACUTIZA IN CEEA CE PRIVESTE
NIVELUL DE SERVICIU ASIGURAT.

Performanta retelei de transport in anul de baza 2023 a fost evaluata si din perspectiva conditiilor
de circulatie, date de fluenta si gradul de utilizare a capacitatii de circulatie. Tabelul urmator prezinta
parametrii avuti in vedere la interpretarea acestor indicatori.

In acest sens au fost determinati principalii parametrii privind performanta economicé a ofertei de
transport, pentru infrastructura de transport din Municipiul Medias, sub forma urmatorilor indicatori:

Parcursul total al vehiculelor;

Timpul de calatorie al pasagerilor;

Viteza medie de parcurs;

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

Durata medie de calatorie;

AN NN Y T

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Medias Pagina 127



Au fost analizate performanta tehnica si cea economica pentru a putea determina coeficientii retelei
de transport public local si identifica venitul si costurile de operare.

Tabel 44 Indicatori generali si de performanta ai retelei de transport public Medias

Venituri (lei) Cheltuieli Km _ T Costul |?er Vevnlvt per
parcursi/ km (lei/ calator
curselor )
(=)
pL kKM 1.50 | 1.017.393 | 6.594.270 | 6.280.257 6.31 60 minute 7.10 1.14
pIohyAl 1.50 | 1.117.190 | 6.970.176 | 6.638.263 6.31 60 minute 7.68 1.18
pIohR: 3 1.50 | 1.114.052 | 6.852.817 | 6.526.492 6.31 60 minute 7.85 1.25
pIohEM 2.00 | 1.135.701 | 5.571.949 | 7.215.682 6.31 60 minute 8.27 1.11
pLrpI/l 2.00 | 2.351.371 | 4.634.830 | 7.230.461 6.31 60 minute 8.70 0.79
p1pAMM 2.00 | 2.056.423 | 5.252.785 | 7.630.308 6.31 60 minute 8.96 1.34
b1y 2.00 | 3.340.204 | 5.160.384 | 8.699.248 6.31 60 minute 9.37 1.32
pliplcl 2.00 | 4.686.000 | 5.204.000 | 9.900.000 6.31 60 minute 10.61 1.39
Sursa: Meditur SA

Trebuie tinut cont ca anul 2021 si primul semestru al anului 2022 au fost perioade atipice, aflate
sub influenta crizei generate de virusului SARS COV-2, criza ce a avut ca efect instaurarea starii de
urgenta si alerta, motiv pentru care mobilitatea populatiei a fost constransa.

Chiar daca in anul 2019 tariful/ cursa a fost marit, profitul pe caldtor este in continuare scazuta,
lucru ce arata cd reteaua de transport inca nu este destul sustenabila din punct de vedere financiar.

in anul 2023 parcursul vehiculelor din municipiul Medias a fost de 62.145.536 veh*km/an, timpul
mediu al calatorilor a fost de 2.649.776 veh*ore/an, viteza medie de deplasare a fost de 23,6 km/h,
parcursul mediul al vehiculelor a fost de 3,6 km, iar durata medie de caldtorie a fost de 9,2 minute.

In baza acestor informatii, din punctul de vedere al disfunctionalititilor identificate la nivelul
Municipiului Medias in ceea ce priveste eficienta economica sunt concluzionate urmatoarele:

Tabel 45 Disfunctionalitati si recomandari privind eficienta economicd

Disfunctionalitate Recomandari Punctaj
' Realizarea actiunilor de modernizare a infrastructurii rutiere;
Starea infrastructurii ¥ Extinderea pistelor de biciclete la nivelul localitatii; 5
rutiere V' Modernizarea infrastructurii dedicate deplasarilor pietonale;
" Devierea transportului greu.
. . ¥ Achizitionare microbuze/autobuze prietenoase cu mediul
Transport public neatractiv . oo
. . (electrice/ hibride); 5
si insuficient dezvoltat

Sursa. Prelucrarea consultantului
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In vederea stabilirii disfunctionalitatilor prioritare, s-a aplicat o metodologie similard cu cea pentru
prioritizarea proiectelor, astfel s-au acordat punctaje intre 0 si 5 (0 reprezinta punctajul cel mai mic,
iar 5 punctajul maxim), conform urmatorului algoritm:

v 0 daca proiectul nu influenteaza indicatorul respectiv;

1 daca proiectul are influente doar la nivel periurban;

2 daca proiectul are influente doar la nivelul cartierelor;

3 daca proiectul are influente doar la nivel urban;

4 daca proiectul are influente doar asupra a doua nivele teritoriale;
5 daca proiectul are influente asupra tuturor nivelelor teritoriale.

ANER NI NI NI

4.2 Impactul asupra mediului

Efectele generate de desfasurarea activitatilor de transport asupra mediul sunt diverse si
cuprinzatoare. Cele mai importante se refera la calitatea aerului, zgomotul, schimbadrile climatice si
consumul de resurse neregenerabile. Impactul asupra mediului priveste reducerea poludrii
atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic, fiind necesara
o atentie sporitd catre atingerea tintelor nationale si ale Comunitdtii Europene in ceea ce priveste
atenuarea schimbarilor climatice.

Conform informatiilor primite de la APM Sibiu, in municipiul Medias este amplasata statia SB 4, statie
de tip /industrial suburban, ce masoara poluanti de tip: SO,, NO, NO,, NOy, CO, PM;, automat si
gravimetric, metale grele din PMy, (Pb, Cd, As, NI), 03 si parametrii meteorologici precum: directie
si viteza vant, temperaturd, presiune atmosfericd, umiditate relativa, radiatie solara si precipitatii.

Tabel 46 Sinteza monitorizarii calitatii aerului 2022

Numar N Tip Captur
determinari Percentild . Unitate  depasire Nr. de date
Poluant anuala N o . ,
o _— 98 50y Masurd  (confL  depdsiri validate
R 104/2011) 2022 %
S0, | 7.59 12,32 7,58 | pg/m3 86,72
NO; | 3.374 4124 | 16,16 | pg/m3 38,54
F/;'I’JIT" 112 | 5548 | 24,84 | pg/m3 | VL zlnics 30,59
>84 e 127 | 3795 | 1422 | pg/m3 | VL zlnics 34,79
Industrial eV ' ' Mg '
suburban SN IPYYS) 1,25 0,23 | mg/m3 33,93
ilEeleg Valoare
el OZON | 7.636 75,84 | 32,97 | pg/m3 it 87,18
Garii '
S £ UMB 127 0,19 | 0,015 | pg/m3 34,79
CADMIU 127 0,32 0,1 | ng/m3 34,79
ARSEN 127 0,27 0,13 | ng/m3 34,79
NICHEL 127 2,91 1,53 | ng/m3 34,79

Sursa: Raport anual privind starea mediului in judetul Sibiu — anul 2022
In anul 2022 nu au existat depésiri ai poluantilor in atmosfers.

Conform APM Sibiu, pe raza municipiului nu se efectueaza masuratori de zgomot, iar in ultimii ani
nu s-au primit reclamatii din partea localnicilor cu privire la poluarea fonica in oras.
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Un factor de poluare din Municipiul Medias e reprezentat de DN14 si DN14A, care traverseaza
municipiul. Astfel, locuintele ce sunt in zona lui pot fi afectate prin zgomot, praf si noxe. Traficul de
tranzit de pe DN14 si DN14A este semnificativ si produce poluare atmosferica si fonica.

Volumul de trafic este cu mult peste capacitatea retelei rutiere urbane, fapt ce determind crearea
unor zone aglomerate la anumite intervale orare, lucru ce accentueaza fenomenul de poluare.

Din punct de vedere al deplasarilor velo, la nivel local se identifica un flux foarte redus din cauza
nesigurantei infrastructurii dedicate deplasarilor cu bicicletd si a tramei stradale foarte inguste.

Principalele probleme din punct de vedere a poluarii sunt legate de emisiile considerabile ale
poluantilor generati de combustibilii fosili, aceste emisii fiind efectele traficului greu ce tranziteaza
municipiul Medias si evolutia numarului de masini ce se manifesta la nivel national.

Pentru calcul cantitdtilor de gaze cu efect de sera in anul de bazd 2023 a fost utilizat instrumentul
JASPERS de calculare a emisiilor GES, Anexa 6.b.

Tabel 47 Efectele asupra mediului - gaze cu efect de sera - anul de baza 2023

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic
Date de iesire

Emisiile totale GES (tCOze) |  12.470
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2023

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Auto- v oGvi  oGv2 psv | Troleibuz AU°PY2  riomvai

Clasa turisme electric
Emisii GES (tCO>e) 7.019 [ 698 | 3.727 | 0| 549 477 0 (]

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2023

Date de intrare

Anul evaluarii

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

Numaérul total de km parcursi de fiecare clasa de vehicule in anul evaluarii

Kilometri
vehicule
Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impartiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoria de viteza km/h Descrierea

Utilizarea categoriilor de drumuri
Impartirea numarului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

Autoturism
LGV

oGV

PSV

100% 100% 100%

COMBUSTIBILT CONVENTIONALT ELECTRIC
Auto- eV 0GV1I 0Gv2  PSV | Troleibuz  AUtOPYZ o ivai
turisme electric

0%

100% 100% 100% 100%

Sursa: Prelucrare consultant, instrument Jaspers
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Calcularea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Tabelul S1: Calcularea cantitatii de combustibili fosili (Benzind/Motorina) in functie de categoriile de viteze medii

Autoturism - B Autoturism - M LGV-B LGV-M oGV1 0oGV2 PSV
Autoturism 23,6 km/h Vehkm 34635176 18649710 0 0 0 0 0
kg Emisii (2023) COx 4275469,9 2518554,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
N20 494,1 132,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
CHa 1539,2 132,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
CO: Echivalent 4.458.099 2.561.105 0 0 0 0 0
Autoturism - B Autoturism - M LGV-B LGV-M oGV1 0oGV2 PSV
LGV 21 km/h Vehkm 0 0 1571700 1571700 0 0 0
kg Emisii (2023) co; 0,0 0,0 358024,5 319663,5 0,0 0,0 0,0
N20 0,0 0,0 41,4 16,8 0,0 0,0 0,0
CHa 0,0 0,0 128,9 16,8 0,0 0,0 0,0
CO; Echivalent 0 0 373.318 325.064 0 0 0
Autoturism - B Autoturism - M LGV-B LGV-M 0oGV1 oGV2 PSV
oGV 23,6 km/h Vehkm 0 0 0 0 5717250 0 0
kg Emisii (2023) CO; 0,0 0,0 0,0 0,0 3664655,6 0,0 0,0
N20 0,0 0,0 0,0 0,0 192,9 0,0 0,0
CHa 0,0 0,0 0,0 0,0 192,9 0,0 0,0
CO: Echivalent 0 0 0 0 3.726.569 0 0
Autoturism - B Autoturism - M LGV-B LGV-M 0oGV1 oGV2 PSV
PSV 18 km/h Vehkm 0 0 0 0 0 0 430452
Emisii (2023) CO; 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 539557,2
N20 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 28,4
CHa 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 28,4
CO: Echivalent 0 0 0 0 0 0 548.673
Autoturism - B Autoturism - M LGV-B LGV-M OoGV1 0oGV2 PSV TOTAL
TOTAL
Emissions (2023) CO; 4275469,9 2518554,7 358024,5 319663,5 3664655,6 0,0 539557,2 11675925,33
N20 494,1 132,6 41,4 16,8 192,9 0,0 28,4 906,08
CHa 1539,2 132,6 128,9 16,8 192,9 0,0 28,4 2038,71
Emisii COz Echivalent (t) 4.458 2.561 373 325 3.727 0 549 11992,83
Tabel S2: Emisiile vehiculelor alimentate cu electricitate
Troleibuz 1,82  kWh/km
Autobuz electric 1,6  kWh/km
Tramvai 1,6  kWh/km
TOTAL Troleibuz | Autobuz electric | Tramvai | TOTAL
vkm 546956,6689 0 0
kWh 995461,1374 0 0
Emisii (2023) o2 (t) 477 | 0 | 0 | 477
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La nivelul anului de baza 2024, cantitatea totald de gaze cu efect de sera emise avand ca si cauza
transportul este de 12.469,65 tone echivalent CO,, pentru drumurile nationale ce tranziteaza
municipiul Medias.

Scenariul ,A face minimum” se bazeazd pe o serie de interventii minime facile ce se afld in
implementare, realizarea unei variante ocolitoare a municipiului Medias si pe implementarea unor
politici de crestere a ponderii autovehiculelor cu surse alternative de energie si de monitorizare a
calitatii aerului. Din punct de vedere al disfunctionalitatilor identificate la nivelul Municipiului Medias
in ceea ce priveste eficienta economica sunt concluzionate urmatoarele:

Tabel 48 Disfunctionalitati si recomandari privind impactul asupra mediului

Disfunctionalitate Recomandari
v' Reorganizarea circulatiei, extinderea unui sistem de
management al traficului si a unui sistem de

Congestii de trafic management al transportului public; 5
v Realizarea unei variante ocolitoare a municipiului
Medias.
v Dezvoltarea sistemului de transport public si la nivel
Procent ridicat de utilizare a local; 5
autoturismelor personale v Incurajarea populatiei cu privire la utilizarea mijloacelor

de deplasare prietenoase cu mediul.

Autoturisme personale ce
functioneaza pe combustibil
fosil si lipsa statiilor de
incarcare electrice

v' Dezvoltarea unei retele de statii de incarcare electrice;
v Dezvoltarea unor politici de incurajare a populatiei in 3
achizitionarea unui autovehicul electric.

Sursa. Prelucrarea consultantului

In vederea stabilirii disfunctionalitétilor prioritare, s-a aplicat o metodologie similara cu cea pentru
prioritizarea proiectelor, astfel s-au acordat punctaje intre 0 si 5 (0 reprezinta punctajul cel mai mic,
iar 5 punctajul maxim), conform urmatorului algoritm:

v 0 dacd proiectul nu influenteaza indicatorul respectiv;

1 daca proiectul are influente doar la nivel periurban;

2 daca proiectul are influente doar la nivelul cartierelor;

3 daca proiectul are influente doar la nivel urban;

4 daca proiectul are influente doar asupra a doua nivele teritoriale;
5 daca proiectul are influente asupra tuturor nivelelor teritoriale.

AR NI NI NI

4.3 Accesibilitatea

Accesibilitatea este definita ca nivel de calitate a cdlatoriei sau ca abilitatea de a ajunge la bunurile,
serviciile si activitatile dorite, de cdtre populatie. O accesibilitate mai buna creste calitatea vietii si
genereaza dezvoltarea sociald si economica, prin acces imbunatatit la educatie, locuri de munca,
servicii urbane, cultura si alte persoane, asigura o mai buna integrare a categoriilor sociale cu risc
crescut de izolare. Mobilitatea ofera accesibilitate, iar astfel cele doua aspecte direct proportionale
pot fi considerate ca baza a fiecarui sistem integrat de transport.

Accesibilitatea este o caracteristica a sistemului de transport, fiind dependenta de reteaua rutiera,
dar si de parametrii specifici mijloacelor de transport utilizate, cum ar fi graficele de circulatie si
gradului de acoperire, in cazul transportului public. Accesibilitatea influenteaza functionalitatea
sistemului de transport prin parametrul durata de deplasare, de la/catre obiectivele socio-
economice.
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Planificarea unui sistem de transport care sa asigure nevoile de mobilitate ale populatiei trebuie sa
se bazeze pe evaluarea accesibilitatii retelei fizice de transport si a retelei de servicii.

Accesibilitatea poate fi analizata sub trei aspecte:

v Din punct de vedere al accesului la un serviciu de transport (al posibilitatii de a avea acces
la o linie de transport);

v Din punct de vedere al distantelor pe jos pana la o statie deservita de linii de transport;

v Din punct de vedere al serviciilor disponibile la un anumit moment dintr-un punct in care
exista acces la sistem.

Gradul de acoperire al liniilor de transport public a fost evidentiat in prezentarea situatiei existente,
prin marcarea locatiilor statiilor de transport public. Din analiza hartii respective rezulta o acoperire
ridicata prin intermediul transportului public a punctelor de interes: scoli, licee, spital, zone
comerciale, centru, gara etc.. Sunt foarte putine zone la nivel local care in prezent nu sunt acoperite
de transportul public si prezinta si o distanta mare pana la statiile de transport public.

Din punct de vedere al spatiului si timpului au fost realizate izocrone care evidentiaza accesibilitate
catre centrul municipiului Medias, atat in cazul deplasarilor pietonale si velo, cat si auto.

Pentru fiecare forma de deplasare a fost luatd in considerare o viteza medie, dupa cum urmeaza:

e 4 km/h pentru deplasdrile pietonale;
e 12 km/h pentru deplasdrile velo si
e 50 km/h pentru deplasarile auto.

In urma celor trei izocrone a rezultat faptul c& zona centrald are un indice de accesibilitate ridicat
pentru transportul auto, dar mediu pentru transportul velo si pietonal.

Figura 111 Izocrone de 5, 10, 20, 30, 40 si 60 de minute, deplasari pietonale

Isochrones
71 5 min
| 10 min
[ 120 min
[130min

[ 140 min

[ 160 min

Il Cladiri

[ Municipiul Medias

Sursa: Prelucrarea consultantului, date OSM si BBBike
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Figura 112 Izocrone de 5, 10, 15, 20 si 25 de minute, deplasari velo

Isochrones
71 5min
1 10 min
| 15 min
120 min
125 min
Il Cladiri
3 Municipiul Medias

Sursa: Prelucrarea consultantului, date OSM si BBBike

Figura 113 Izocrone de 5, 10, 15, 20 si 25 de minute, deplasari auto

N

Isochrones autovehicul
1 5min

T 10 min

~ 15min

20 min

| 25min

I Cladiri

3 Municipiul Medias

1 2 km

Sursa:. Prelucrarea consultantului, date OSM si BBBike
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In cazul izocronelor privind accesibilitatea cétre statiile de autobuz a fost folositd o vitezd de
deplasare pietonala medie, de 4km/h. Dupd cum se observa in urmatoarea hartd, accesibilitatea
este una ridicata.

Figura 114 Izocrone de 1, 2, 3, 4, 5 si 10 minute, statii de autobuz
> é

“%

SR

@ Statii de transport in comun
Isochrones '
! S min
1 10 min

15 min
L1 20 min
25 min
W Cladiri
) Municipiul Medias

Sursa. Prelucrarea consultantului, date OSM si BBBike

Din punctul de vedere al accesibilitatii sistemului de transport public masurile de dezvoltare pot fi
date de facilitatile pentru persoanele cu mobilitate redusa, pe care le prezintd infrastructura de
transport si vehiculele:

v" Rampe pentru scaune cu rotile

v Sisteme de siguranta in vehicule pentru carucioare;

v" Amplasarea sistemelor de validare a biletelor, astfel incant sa poate fi utilizate de persoane

cu mobilitate redusd sau nevazatori.

Din acest punct de vedere, locuitorii municipiului Medias nu beneficiaza de aceste facilitati, iar din
punctul de vedere al accesibilitatii sistemului rutier, acesta poate fi asigurat prin realizarea
infrastructurii pietonale adaptate persoanelor cu nevoi speciale, prin intermediul marcajelor tactile,
sistemelor acustice si a rampelor de acces.

De asemenea, in cazul scenariilor alternative, conditiile legate de accesibilitate se modifica in ceea
ce priveste componenta spatiald (pozitiile statiilor de transport public si infrastructura velo),
crescand in schimb durata de calatorie ce are o evolutie pozitiva in cazul deplasarilor cu transportul
public si velo. Aceste scenarii iau in considerare initiativele de dezvoltare a transportului in comun,
precum:

e Achizitionarea de autobuze ecologice;

o Infiintarea de noi trasee pentru transportul in comun si cresterea accesibilitatii prin infiintarea
de noi statii;

e Cresterea frecventei de circulatie.

si de dezvoltare a infrastructurii velo, prin:

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Medias Pagina 135



« Infiintarea de statii bike-sharing si rastele;

e Dezvoltarea retelei velo actuale.
In ceea ce priveste accesibilitatea cetatenilor prin deplasarea cu bicicleta, aceasta ar putea creste
prin implementarea de proiecte de realizare a infrastructurii dedicate deplasarilor velo.

Flota de transport in comun din municipiul Medias dispune de: Sisteme de urmarire GPS (41 de
autoturisme), Sisteme de informare a calatorilor (3 autoturisme), camere de supraveghere video (4
autoturisme), sistem de climatizare si ventilatie (41 de autoturisme), ecrane LCD (3 autoturisme),
rampe pentru scaune cu rotile (20 autoturisme) si spatii dedicate pentru scaune cu rotile (40 de
autoturisme).

Tabel 49 Disfunctionalitati si recomandari privind accesibilitatea

Disfunctionalitate Recomandari Punctaj

Extinderea pistelor de biciclete la nivelul Municipiului Medias;

Infrastr ra velo insuficient . . . .
astructura velo insuficie Realizarea statiilor de bike-sharing; 3

dezvoltata

v

v

v' Implementare aplicatie online de bike-sharing.

v Cresterea atractivitdtii modului de transport (achizitie
autobuze ecologice/ cresterea frecventei de deplasare a 5
autobuzelor), in scopul eficientizarii serviciului.

Acoperirea insuficientd a
transportului public la nivel local

Sursa. Prelucrarea consultantului

In vederea stabilirii disfunctionalitatilor prioritare, s-a aplicat o metodologie similara cu cea pentru
prioritizarea proiectelor, astfel s-au acordat punctaje intre 0 si 5 (0 reprezinta punctajul cel mai mic,
iar 5 punctajul maxim), conform urmatorului algoritm:

0 daca proiectul nu influenteaza indicatorul respectiv;

1 daca proiectul are influente doar la nivel periurban;

2 daca proiectul are influente doar la nivelul cartierelor;

3 daca proiectul are influente doar la nivel urban;

4 daca proiectul are influente doar asupra a doua nivele teritoriale;
5 daca proiectul are influente asupra tuturor nivelelor teritoriale.
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4.4 Siguranta

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din municipiul Medias au fost analizate
datele incluse in Baza de date a accidentelor administratd de catre Politia Locald Medias.

Dupa cum reiese din capitolul 2.2.2, accidentele din municipiul Medias au un trend crescator, aratand
o nevoie in implementarea solutiilor de calmare a traficului.

Din analiza cotelor modale s-a concluzionat ca deplasarile cu autovehiculele personale depdseste
procentul de 60%, numarul mare de masini aflate in trafic crescand numarul de accidente.

Lipsa semafoarelor, numarul mic de treceri pentru pietoni si distanta mare dintre cele existente sunt
factori ce cresc riscul de accidente si implicit, cresc frecventa de producere a accidentelor care
implica pietoni. Tot in categoria factori de risc pentru pietoni intra trecerile de pietoni amplasare in
imediata apropiere a locurilor de parcare, obturand vizibilitatea soferilor asupra pietonilor ce
urmeaza sa traverseze trecerea.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila Medias Pagina 136




In anul 2024, majoritatea strézilor din municipiul Medias aveau ca vitezi maximé de circulatie de 50
km/h, iar in preajma institutiilor educationale aceasta a fost redusa la 30 km/h, chiar si 10 km pe
strazile cu dificultate de deplasare, pentru a putea creste conditiile de siguranta.

Figura 115 Viteza medie de deplasare pe strazi, municipiul Medias

Limit3 vitezd/ strazi
— 10 km/h

20 km/h

30 km/h
—— 50 km/h

90 km/h

Sursa: Prelucrarea consultantului, date OSM si BBBike

Din punct de vedere al disfunctionalitatilor identificate la nivelul municipiului Medias in ceea ce
priveste siguranta, la nivelul scenariului “A face minimum”, sunt concluzionate urmatoarele:

Tabel 50 Disfunctionalitati si recomandari privind siguranta

Disfunctionalitate Recomandari Punctaj
Problemele legate de 4 Consolidarea semnalizarii rutiere statistice si dinamice;
viteza mare de deplasare 4 Introducerea de treceri de pietoni semaforizate in locurile cu 5
a vehiculelor in localitate circulatie pietonald intensa si luminarea acestora.

4 Realizarea sistemului de management al traficului;

v Implementarea de masuri suplimentare pentru cresterea sigurantei
pietonilor si biciclistilor (restrictionare acces autovehicule in anumite
zone, treceri de pietoni inteligente, pasarele etc.); 5
4 Extinderea sistemelor inteligente de transport pentru cresterea
sigurantei circulatiei: camere radar, camere LPR, detectie trecere pe rosu
etc.)

4 Modernizarea trotuarelor, pentru asigurarea unui trafic pietonal in
conditii de siguranta.

Inexistenta sistemului de
management al traficului

Spatiu pietonal ingust 3

Sursa. Prelucrarea consultantului
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In scenariul , A face maxim” sunt luate in considerare masuri de calmare a traficului, precum:

e Amplasare de semafoare si consolidarea semnalizarii verticale si orizontale;

e Introducerea de treceri de pietoni;

e Realizarea de pasarele;

e Implementarea unor sisteme de reducere a vitezei in zonele identificate cu risc de accidente.

In vederea stabilirii disfunctionalitatilor prioritare, s-a aplicat o metodologie similara cu cea pentru
prioritizarea proiectelor, astfel s-au acordat punctaje intre 0 si 5 (0 reprezinta punctajul cel mai mic,
iar 5 punctajul maxim), conform urmatorului algoritm:

v 0 daca proiectul nu influenteaza indicatorul respectiv;

1 daca proiectul are influente doar la nivel periurban;

2 daca proiectul are influente doar la nivelul cartierelor;

3 daca proiectul are influente doar la nivel urban;

4 daca proiectul are influente doar asupra a doua nivele teritoriale;
5 daca proiectul are influente asupra tuturor nivelelor teritoriale.

AN N N NN

4.5 Calitatea vietii

Acest obiectiv strategic priveste contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban in
beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

Calitatea vietii, perceptia locuitorilor asupra situatiei comunitare (spatiul construit, comunitatea si
relatiile interumane) este un factor foarte important intr-o comunitate. Orasele sunt motoarele
economiei europene si generatoarele de bunastare. Un avantaj in municipiul Medias este densitatea
scazuta a populatiei, majoritatea locuitorilor avand o resedinta individuala (la casa) da municipiului
0 senzatie de ,aerisire”, crescand bunastarea locuitorilor si dand o impresie de mai mult spatiu.

Calitatea mediului urban este afectata de forma actualda a mobilitdtii, dominatda de utilizarea
automobilului. Consecintele acestei situatii sunt:

v Trama stradald ingusta;

Alocare majora a spatiului stradal pentru circulatia si stationarea automobilelor;
Infrastructura pentru pietoni in numeroase cazuri este subdimensionat3;

Degradare peisajului urban; degradarea ambiantei urbane ca urmare a zgomotului,
vibratiilor, poludrii si semnalelor luminoase.

Conform chestionarului online desfasurat la nivelul municipiului Medias, principalele probleme
intampinate de cdtre locuitori sunt strazile degradate, traficul ridicat, parcarile pentru autoturisme
si lipsa pistelor pentru biciclete. Toate cele enumerate fiind factori perturbatori in starea de calitate
a vietii din municipiul Medias.

ANERNERN

Crearea unor strazi sigure pentru toatd lumea, indiferent de modul de caldtorie, conduce la cresterea
accesibilitatii urbane si contribuie la o calitate mai buna a vietii. Modurile de transport durabile sunt
deseori mai convenabile si mai confortabile decat calatoriile cu autoturismul privat. Scdderea
nivelului de utilizare a autoturismelor face ca strazile sa fie mai atractive, transformandu-se, din
artere principale de circulatie, in locuri ale vietii urbane si ale coeziunii sociale. Totodata, mai putine
autoturisme inseamna reducerea poludrii mediului si a nivelului de zgomot datorat transportului.

Principalii indicatori relevanti pentru evaluarea impactului actual al mobilitatii din punct de vedere al
calitatii vietii sunt:
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Numarul de locuri de parcare;
Calitatea transportului public;

Calitatea infrastructurii rutiere;
Calitatea mediului;

Lungimea pistelor de biciclete;
v Suprafetele pietonale.

AN NI NI NI

Poluarea fonica este un tip de poluare care se refera la zgomotul care depaseste nivelul acceptabil
pentru sanatatea si bunastarea umana. Zgomotul este definit ca un sunet perturbator, din punct de
vedere fizic, fiind un o vibratie a aerului care poate fi masuratd in decibeli (dB). Acestea poate
produce tulburari de somon, probleme de sanatate cardiovasculara, de sanatate mintala si de
invétare. In concluzie, zgomotul puternic reduce calitatea vietii prin: reducerea confortului si
bunastarii, reducerea activitatilor sociale si valorii proprietatilor.

In anul 2024, Ia nivelul municipiului Medias, nu exista harti de zgomot.

In scenariul ,A face maxim” sunt luate in considerare masuri de reabilitare a strazilor si cresterea
confortului rutier, cat si actiuni de amplasare statii bike-sharing si cresterea lungimii deplasarilor
velo.

Din punct de vedere al disfunctionalitatilor identificate la nivelul Municipiului Medias in ceea ce
priveste calitatea vietii, pe scenariul "A face minum”, sunt concluzionate urmatoarele:

Tabel 51 Disfunctionalitati si recomandari privind calitatea vietii

Disfunctionalitate Recomandari Punctaj
Starea infrastructurii v Continuarea actiunilor de reabilitare si modernizare a 5
rutiere infrastructurii rutiere, inclusiv piste pentru biciclisti
Atractivitatea redusa a v Cresterea atractivitatii transportului public (recomandarile au 5
transportului public fost mentionate in analiza criteriilor anterioare)

v Extinderea retelei de piste de biciclete, pentru acoperirea mai
multor puncte de atragere a deplasarilor, care sa conduca la
Infrastructura velo cresterea accesibilitatii si sigurantei deplasarilor prin utilizarea 4
acestui mod de transport;

4 Realizarea sistemului de bike-sharing

Sursa. Prelucrarea consultantului
Protectia impotriva zgomotului

La nivelul municipiului Medias nu sunt implementate sisteme active sau pasive, fonoabsorbante, de
protectie impotriva zgomotului.

In vederea stabilirii disfunctionalitétilor prioritare, s-a aplicat o metodologie similara cu cea pentru
prioritizarea proiectelor, astfel s-au acordat punctaje intre 0 si 10 (0 reprezinta punctajul cel mai
mic, iar 10 punctajul maxim), conform urmatorului algoritm:

v" 0 daca proiectul nu influenteaza indicatorul respectiv;

1 daca proiectul are influente doar la nivel periurban;

2 daca proiectul are influente doar la nivelul cartierelor;

3 daca proiectul are influente doar la nivel urban;

4 daca proiectul are influente doar asupra a doua nivele teritoriale;

ANER NI IR N
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v" 5 daca proiectul are influente asupra tuturor nivelelor teritoriale.

4.6 Prioritizarea disfunctionalitatilor

in subcapitolele anterioare au fost prezentate disfunctionalitdtile care afecteaza fiecare dintre
criteriile care stau la baza asigurarii unei mobilitati urbane durabile. Unele dintre acestea au impact
asupra mai multor criterii, aspect ce poate fi utilizat pentru realizarea unei prioritizari a
disfunctionalitatilor respective.

Astfel, principalele probleme ce urmeaza sa fie remediate prin intermediul proiectelor/ masurilor
propuse in Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru Municipiul Medias, in ordinea prioritatii lor,
sunt urmadtoarele:

1.

Problemele legate de transportul public: nivelul scazut al eficientei economice, intervalul orar
de functionare, utilizarea de vehicule cu combustibil conventional (cu efect negativ asupra
mediului), autovehicule insuficiente;

Problemele legate de calitatea mediului: utilizarea in exces a autovehiculelor proprii si grele
creste gradul de poluare;

Problemele legate de modurile de transport: insuficienta infrastructurii specifice pentru
deplasarile cu bicicleta, suprafata redusa a zonelor pietonale si suprapunerea dintre acestea;

Probleme legate de infrastructura rutierd: necesitatea reabilitdarii acesteia, reorganizarea
circulatiei, cresterea sigurantei pietonilor prin latirea trotuarelor, asigurarea unor traversari
sigure a arterelor rutiere;

Inexistenta sistemelor inteligente de transport, care pot avea contributii esentiale in
imbunatatirea nivelului criteriilor analizate.
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

5.1 Viziunea prezentata pe cele trei niveluri teritoriale
Viziune PMUD Medias: MEDIAS - DURABIL — ACCESIBIL — CONECTAT

D

urabil — Municipiul devine un oras prietenos cu mediul, cu locuitorii sdi si cu
turistii, avand o retea moderna de infrastructurad configuratd pe axe integrate
de mobilitate, sustinuta de zone urbane curate si verzi, un oras care valorifica
potentialul antropic si natural, isi asuma si promoveaza, prin accesibilitate si
vizibilitate, mostenirea istorica si isi afirma identitatea locala la nivel regional
si national, de centru urban dinamic si modern, aflat la intersectia
principalelor coridoare de mobilitate nationala si europeana.

Municipiul Medias promoveaza mijloace alternative de deplasare nemotorizare si incurajeaza
defavorizarea utilizarii vehiculelor personale, ce va avea ca efect reducerea gradului de

poluare.

A

ccesibil — Medias este un oras accesibil atat din exterior, cat si din interior,
cu un sistem de transport public durabil si eficient, cu sisteme alternative
accesibile si sigure pentru locuitorii si turistii sai, un oras cu spatii urbane
valorificate si atractive locuirii si vizitarii, integrate si administrate cu usurinta
datoritd imbratisarii si utilizarii tehnologiilor caracteristice unui mediu urban
inteligent.

Nivelul de accesibilitate va fi sustinut de extinderea liniilor de transport in comun catre
zonele nedeservite ale orasului.

C

onectat — Medias este un oras conectat la toate tipurile de transport
alternativ, va incuraja deplasarile pietonale, legand toate zonele de interes de
la nivelul orasului si valorifica caracterul istoric al municipiului.

Viziune pe trei niveluri teritoriale:

La nivelul
regiunii

La nivelul
zonei
functionale

La nivelul
orasului

In anul 2030 municipiul Medial este bine conectat la reteaua de transport de interes European
(TEN-T) prin intermediul drumului de conectare. Legatura facila cu restul oraselor atat din
Romania cat si din Uniunea Europeana este unul din principalele motive pentru care
municipiul Medias reprezinta un important centru de productie,

deosebit, deosebit de atractiv pentru localizarea de noi activitdti economice.

La nivel periurban, datorita investitiilor in crearea unei infrastructuri de transport bazata pe
sisteme de transport inteligente si pe transport public rapid si accesibil, Municipiul Medias
va deveni polul de atractie atat pentru afaceri cat si pentru petrecerea timpului liber,
crescandu-i rolul in teritoriu. Municipiul Medias oferd o mai buna accesibilitate prin multiple
moduri de deplasare, prin scaderea timpului petrecut in trafic si prin dezvoltarea unui sistem
de transport accesibil pentru toate categoriile sociale, ce va genera prosperitate atat pentru
locuitori cat si pentru cei

care muncesc in municipiul Medias.

Accesibilitatea este punctul forte al municipiului Medias, mobilitatea cetatenilor fiind
imbunatdtita si accesibild tuturor categoriilor sociale si de varstd, care vor beneficia de un
transport public prietenos si de incredere si de o infrastructura pentru mobilitatea
alternativa. Acest aspect va sustinut de o planificare riguroasa a expansiunii urbane, astfel
incat zonele rezidentiale sa fie bine echipate cu dotdri de interes cotidian. Cartierele
municipiului Medias sunt accesibile si sigure, conectate la toate tipurile de transport. Aldturi
de sistemul de transport public, pe termen

scurt si mediu, reteaua infrastructurii rutiere este modernizata, cuprinzand orientari pentru
dezvoltarea retelei pentru biciclisti si pietoni intr-un orizont indepdrtat.
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5.2 Cadrul/metodologia de selectie a proiectelor

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Planului de Mobilitate Urbana pentru
Municipiul Medias este prezentat in figura de mai jos:

Figura 116 Procesul general de elaborare a PMUD Medias

Definirea obiectivelor strategie - Caiet de sarcini, politici nationale si UE

Definirea problemelor - |dentificarea cauzelor fundamentale

Identificarea interventiilor - Interventii generate din Probleme si Obiective

Evaluarea si prioritizarea proiectelor - Analiza Cost-Beneficiu

I@ Obiectivele operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor
r

Sursa. Prelucrarea consultantului

Ghidul de realizare a PMUD, elaborat de JASPERS, recomanda dezvoltarea de strategii alternative
de dezvoltare a sistemelor de transport urban, in functie de marimea zonei urbane analizate.

Nivel 1 Nivel 2 \ 2

Populatie
>100.000 locuitori

Populatie
40.000 — 100.000 locuitori

Populatie
<40.000 locuitori

Transport Public

Retea complexa cu trasee carese
intersecteaza si mai multe moduri de
transport (tramvai, autobuz, troleibuz,
maxi-taxi)

Transport Public

Retea moderata de servicii de
transport public care pot include mai
multe moduri de transport si unele
oportunitati de schimb

Transport Public

Foarte putine rute de
transport public sau absenta
acestor servicii.

Trama stradala

Retea densa de drumuri cu ozona
urbana mare, numeroase optiuni de
rutarepentru mai multe calatorii,
precum si congestionareatraficului care
apare in perioadele tipice din zi.

Trama stradala

Centru urban Compact

alimentat de un numar definitde
drumuri, si cu diferite optiuni de
rutare pentru traficul in / prin zona
urbana.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simpla,
cuprinzand un numar mic de
drumuri principale care trec prin
zona, si cu posibilitati limitate de
a alege cai alternative

Screening, listarea scurta si
Evaluare preliminara

Screening si evaluare
preliminara

Screening si evaluare
preliminara

In mod curent se asteaptd 3 scenarii
finale diferite agregate pentru a fi
evaluate in momentul finalizarii
PMUD.

In mod curent se asteapta unsingur
scenariu agregat pentru a fi evaluat
in momentul finalizarii PMUD.

In mod curent se asteaptd un
singur scenariu agregat pentru a
fi evaluat in momentul finalizarii
PMUD.

Municipiul Medias se incadreaza in aglomerarile urbane de Nivel 2, conform topologiei sistemului de
transport urban, a configuratiei retelei stradale precum si in functie de populatia totala rezidenta.

Avand in vedere complexitatea zonei analizate, se asteapta un singur scenariu agregat pentru a fi
evaluat in momentul finalizarii PMUD.
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Primul pas este acela al definirii obiectivelor strategice care sunt acele obiective definite la nivel
guvernamental sau ministerial si care se aplica ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului si
Ministerului Transporturilor. Pentru PMUD Medias acestea au fost definite folosind obiectivele din
Directivele si recomandarile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor precum si
Ghidul JASPERS de realizare a PMUD.

Cele 5 obiective strategice sunt:

v' Eficienta economica — Cresterea eficientei din punct de vedere al costului privind
transportul de calatori si de marfa;

v" Mediul — Reducerea impactului asupra mediului si reducerea poluarii atmosferice si fonice,
a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului energetic;

v Accesibilitate — Diversificarea optiunilor de transport, permitand locuitorilor sa aleaga cele
mai eficiente mijloace de a calatorii spre destinatii si servicii-cheie;
v Siguranta — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru comunitate;

v Calitatea vietii — Cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si implementarea unor
proiecte cheie pentru cetateni.

Pasul al doilea este reprezentat de definirea problemelor, care reprezinta rezultatul unei analize
diagnostic, mai exact, dificultdtile care stau la baza ingreunarii mobilitatii.

Astfel, in urma analizei situatiei actuale (prezentate in capitolul 2) au fost identificate o serie de
probleme la nivelul municipiului. Aceste disfunctionalitati sunt caracteristice fiecarui obiectiv
strategic si genereaza efecte negative la nivelul municipiului, pe fiecare din domeniile de actiune

analizate.

Categorie

Transport public

Tabel 52 Rezumatul problemelor identificate

Probleme
Frecventa redusa a mijloacelor de transport — in multe cazuri, mijloacele de transport circula la
intervale mari de timp, ceea ce face dificild planificarea calatoriilor si poate duce la aglomeratie
in anumite peroade ale zilei.

Statiile de transport nu sunt amenajate corespunzator, in unele zone lipsind facilitdti precum
adaposturi adecvate, iluminat public si accesibilitate pentru persoanele cu dizabilitati.

Lipsa unor aplicatii de informare a caldtorilor in timp real asupra pozitilor mijloacelor de transport
public.

Variatiile orare ale cererii sunt semnificative, ceea ce conduce la necesitatea modificdrii
frecventelor;

Transport rutier
(pasageri si
marfa)

Traficul de tranzit ridicat - principala problema a mobilitatii la nivelul municipiului;

Cota modala a transportului auto este relativ ridicatd, peste 60%;

Starea tehnica a retelei stradale este satisfacatoare, insa necesitda modernizari si reabilitari minore
in unele zone;

Viteze reduse si crearea de ambuteiaje in aproprierea trecerilor de cale feratd;

Disfunctionalitdti cu privire la capacitatea de circulatie a segmentelor de strdzi, generand blocaje
de trafic si deplasdri cu viteze reduse pe arterele de penetratie in municipiul Medias si pe arterele
magistrale care au rol delegatura directe intre zonele cele mai indepartate ale orasului;

Fluenta deficitara a traficului generata de parcari dezordonate;

Fluenta deficitara a traficului generata de lipsa spatiilor de parcari;

Fluenta deficitard a traficului generata de dezechilibre intre fluxurile de circulatie (problema care
afecteaza in special circulatia in intersectiile giratorii);
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Categorie | Probleme
Fluenta deficitara a traficului generata de trama stradala ingusta;
Accesibilitate redusa catre zonele periferice datorita starii tehnice precare a infrastructurii rutiere;
Poluarea cu emisii GES si CO2 generate de traficul rutier;
Poluarea fonica generata de trafic;
Conflicte intre fluxurile de marfuri, transport public si deplasarile cu autoturismul: exista zone ale
retelei unde toate aceste categorii ale cererii se suprapun peste o trama stradala insuficienta din
punctul de vedere al asigurarii gabaritelor si capacitatilor de circulatie necesare (de exemplu —
str. Avram Iancu / Pasaj peste c. f., strazile Nucului si 1 Decembrie din cartierul Gura Campului).
Raportul debit - capacitate va fi depasit in orizonturile de perspectiva 2024 si 2030 pentru
intersectiile soseaua Sibiului, strada Serban Oberth cu Strada Avram lancu, str. Closca cu str.
Horia si Aurel Vlaicu;
Trama stradala ingust3;

Infrastructura Accesibilitate redusa catre zonele periferice;

rutierd Nu exista puncte de incarcare cu energie pentru vehiculele electrice;
Cresterea numarului de accidente rutiere grave si a victimelor ca urmare a cresterii numarului de
autovehicule la nivel local;
Zonele cu cel mai ridicat risc de incidentd a accidentelor rutiere sunt reprezentate arterele radiale;

Siguranta Cre.stere.a numérul-ui dfa_autoveh.i.culelor de Ia_nivel Ioc;.al.poate crcfste numarul de .acc.identere

’ rutiere, iar drumurile si intersectiile pot deveni suprasolicitate, ducand la aglomeratie si blocaje

frecvente.
Lipsa unui sistem de monitorizare video;
Locuri de parcare insuficiente, in special in zona centralg;
Parcari dezordonate (spontane) si neregulamentare;

Parcari Cea mai mare parte a parcarilor (inclusiv rezidentiale) sunt amplasate la strada fie perpendicular
sau in spic, genereaza gatuiri si blocaje in trafic, ingustari ale tramei stradale;
Informarea locuitorilor si turistilor privind locurile de parcare disponibile in zonele de proximitate
ale destinatiei, in scopul fluidizarii traficului;
Grad nesatisfacator de dotare si semnalizare;

Cadrul Absenta unor politici si madsuri de organizare a intermodalitdtii. Fara politici clare de

institutional si
organizatoric

intermodalitate, coordonarea intre modurile de transport existente este adesea inexistenta sau
ineficienta, ducand la timpi de asteptare mari intre coenxiuni.

Sursa. Prelucrarea consultantului

Pasul 3: Stabilirea Obiectivelor operationale

Obiectivele operationale sunt obiectivele ce tin de problemele specifice identificate si care reprezinta
un sub-set al Obiectivelor Strategice.

in vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul municipiului Medias, pornind de
la disfunctionalitatile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie de
obiective operationale. La nivel cperational, PMUD urmadreste indeplinirea viziunii si obiectivului
general prin convergenta a 3 obiactive operationale: Imbundatatirea serviciului de transport
public in municipiul Medias; fmbunétatirea infrastructurii: Dezvoltarea sistemului de
transport public electric.

Pasul 4: Identificarea intervertiilor

In acest pas, are loc generares proiectelor: acestea reprezintd interventii specifice care se
adreseaza obiectivelor operationala si problemelor.
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Identificarea interventiilor succedarea etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analizd a
situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca
existd o conexiune clara si observabila intre obiectivele generale, problemele identificate, obiectivele
operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceasta abordare asigura si faptul ca
interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului de Transport
determina existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor si a
interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate ca urmare a analizei problemelor existente se refera la:

o deficientele existente la nivelul deruldrii mobilitati pietonale si velo;

o efectele negative generate de traficul greu care utilizeaza reteaua stradala si

» accesibilitate redusa a zonelor periferice catre zona centrald, indusa de constrangerile induse
retelei stradale.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente in ceea ce priveste regimul
de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitatilor aflate la dispozitia
transportului public. De asemenea, exista deficiente in ceea ce priveste gradul de siguranta a
circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede masuri de reducere a numarului
de accidente.

Strategia generala include trei directii de actiune:

e Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitdtii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

o Investitii pentru cresterea competitivitatii transportului public;

e Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai
buna valoare a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale.

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de siguranta, in special pentru sectoarele
de strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de
referinta analizata precum si recomandari privind amenajarea de spatii de parcare, acolo unde exista
o cerere semnificativa pentru acest tip de amenajari.

Urmatorul tabel prezinta in mod centralizat legatura dintre Disfunctionalitate (Cauza) — Efecte asupra
mobilitatii — Masuri de atenuare / Tipuri de interventii propuse:

Tabel 53 Conexiunile intre cauzele si efectele problemelor identificate si solutiile propuse

Cauza Efect \ Masuri de atenuare
Viteza scazutd de deplasare
Starea tehnica deficitara a Timpi ridicati de parcurgere a principalelor axe| Reabilitarea/modernizarea
infrastructurii rutiere rutiere infrastructurii rutiere

Intarzieri pentru sistemul de transport public

Viteza scazutd de deplasare

Poluare cu emisii Dezvoltare cdi alternative
Trafic greu in zona urbana Poluare cu GES pentru transportul de
Poluare fonica marfa

Intarzieri in transportul de marf4

Viteza scazutd de deplasare
Timpi ridicati de parcurgere a principalelor axe| Reconfigurarea intersectiilor
rutiere

Intersectii cu capacitate
redusa de circulatie

Parcdri dezordonate sau Viteza scdzutd de deplasare Reorganizarea tramei
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Cauza
parcarea autovehiculelor pe
prima banda de circulatie

Efect

Masuri de atenuare
stradale prin amenajarea de
parcari

Timpi ridicati de parcurgere a principalelor axe
rutiere

Sanctionarea si eliminarea
parcarilor neregulamentare

Amplasarea
necorespunzatoarea
trecerilor de pietoni

Viteza scazuta de deplasare

Semaforizare temporizatd a
trecerilor de pietoni

Timpi ridicati de parcurgere a principalelor axe
rutiere

Reconfigurarea trecerilor de
pietoni

Echiparea
necorespunzatoare a
strazilor

Gradul de siguranta in trafic a scazut

Reabilitarea/ modernizarea
infrastructurii rutiere

Starea tehnica deficitara a
mijloacelor de transport
public

Sistem de transport public neatractiv

Poluare cu emisii

Poluare cu GES

Poluare fonica

Numarul de autobuze este
insuficient

Numarul de bilete vandute s-
a redus in ultimii ani

O parte din liniile de
transport public au
capacitatea de transport
subdimensionata

Predictibilitate si
punctualitate reduse

Sistem de transport public neatractiv

Reinnoirea parcului auto a
operatorului propriu

Reorganizarea sistemului de
transport public

Informatizarea sistemului
de transport public

Productivitate redusa a
operatorului de transport
public

Activitate economica ineficienta

Cresterea atractivitatii
sistemului de transport
public

Informatizarea sistemului
de transport public (e-
ticketing)

Accesibilitatea statiilor de
transport este scazuta

Unele trasee nu functioneaza
in zilele de sambata si
duminica

Statiile de autobuz nu sunt
dotate corespunzator

Sistem de transport public neatractiv

Reorganizarea sistemului de
transport public

Reorganizarea sistemului de
transport public

Amenajarea
corespunzdtoare a statiilor
de autobuz

Dotarile tehnice deficitare
ale autobazei

Costuri ridicate cu mentenanta

Dotarea si modernizarea
autobazei operatorului

Insuficienta dezvoltare a
infrastructurii velo

Volume mari trafic auto

Gradul de sigurantd in trafic scdzut

Construirea  infrastructurii
pentru traficul velo

Lipsa facilitdtilor pentru
incarcare vehicule electrice

Poluare cu emisii

Poluare cu ges

Poluare fonica

Amenajarea punctelor de
incarcare pentru
autovehicule electrice

Parcdri neregulamentare pe
trotuar, mobilier urban

Deservire obstructionatd a pietonilor

Modernizarea aleilor
pietonale si introducerea
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Cauzi Efect . Masuri de atenuare

amplasat deficitar, activitati elementelor de siguranta
economice derulate pe (spatiu verde, gard,
trotuar stalpisori, etc)

Treceri de pietoni

Amenajarea intersectiilor si

neamenajate sau la mare Permeabilitate scazutd a arterelor rutiere . . .
a trecerilor de pietoni

distantd

. Grad de siguranta redus pentru pietoni in zonele| Amenajarea trotuarelor in
Lipsa trotuarelor

fara acces pietonal zonele de interes

Starea tehnica deficitard a Accesibilitate redusa catre alte zone de interes la ,
. Modernizarea trotuarelor

trotuarelor nivel urban
Depasiri ale concentratiei
maxime de pulberi Reorganizarea sistemului de
sedimentabile si de pulberi transport public
in suspensie

- — Mediul i i i
Depasir ale imitel de ediul urban putin atractiv pentru recreere si

- promenada
poluare fonica . .

— - — Dezvoltare cai alternative
Poluare fonica semnificativa "
n o o pentru transportul de marfa
in zona centrald, datorata
traficului intens
Lipsa informatiilor | Trafic auto crescut timpi ridicati de parcurgere
referitoare la | a principalelor axe rutiere Implementare unui sistem
disponibilitatea locurilor de | Parcari neregulamentare de parcaje

parcare

Pasul 5: Evaluarea si prioritizarea proiectelor: acest sens, este necesar un proces sistematizat
de evaluare a proiectelor, deoarece:

e pot exista mai multe proiecte care se adreseaza doar unui anumit obiectiv si astfel devine
necesar un proces de selectie.
e un proiect poate rezolva o problema, dar poate avea un slab raport calitate/pret.

Avand in vedere ca fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor identificate,
resursele financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesara utilizarea unei metode
corecte si independente de evaluare a proiectelor. Prin urmare, in prioritizarea proiectelor urmeaza
sa fie efectuata prin analiza multicriteriala.

Analiza multicriteriald se va realiza la nivelul fiecarui scenariu prin care se va acorda un punctaj
notat de la 0 la 10 (0 reprezentand punctajul cel mai slab si 10 reprezentand punctajul cel mai bun).
In cazul in care pentru unul din criterii existd mai multi indicatori se va calcula totalul indicatorilor
pentru criteriul respectiv. Totalurile obtinute pentru fiecare criteriu vor fi inmultite cu un factor de
ponderare, stabilit in functie de importanta indicatorului in indeplinirea obiectivelor strategice ale
PMUD si a viziunii asupra mobilitatii urbane durabile.

Repartitia procentuala a indicatorilor evaluati, utilizeaza pentru ponderea punctajelor obtinute, este
urmatoarea:

v’ Eficienta economica: 10%;

v" Impactul asupra mediului: 30%;
v" Accesibilitate: 20%;

v Siguranta: 20%;
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v Calitatea vietii: 20%.

Punctele acordate vor fi intre 0 si 10 (0 reprezinta punctajul cel mai mic, iar 10 punctajul maxim),
conform urmadtorului algoritm:

v' 0, daca proiectul nu influenteaza indicatorul respectiv;

2, daca proiectul influenteaza doar o localitate;

4, daca proiectul influenteaza doua localitati;

6, daca influenteaza intregul UAT si o categorie de locuitori;

8, daca proiectul influenteaza toate localitatile si doua categorii de locuitori (conducatori
auto, pietoni, biciclisti);

v 10, daca proiectul influenteaza toate localitatile si toate categoriile de locuitori.

ANER NI NER N

Prioritizarea interventiilor se va face prin ierarhizarea in ordinea punctajului obtinut in urma Analizei
Multicriteriale, in functie de incadrarea proiectelor pe surse de finantare, la care acestea sunt
eligibile.

Tabel 54 Criterii si punctaje definite in cadrul Analizei Multicriteriale

Obiective generale Indicatori Pondere
. Valoarea intarzierilor in retea 50%
Eﬁaenta.l . Procentul subventiei in total venituri operator 10% [35%
economica RIR/E 5%
Impactul asupra Emisii CO2 159 75%
mediului Emisii noxe, pulberi ° 125%
Durata de asteptare 34%
Durata de deplasare 21%
Accesibilitate Viteza de deplasare 25% (9%
Populatie deservita de TP 25%
Populatie deservita de 2 moduri transport public 11%
Numar accidente 50%
Siguranta Km trotuar protejat 20% |30%
Nr treceri de pietoni modernizate 20%
Mp spatiu pietonal 12%
Nivelul costului cu transportul in total buget familie 8%
- — 5
Calitatea vietii E'i‘f/:'tsaef\'/rigﬂat'e' 30% 3302
Raport unitar cerere/oferta locuri parcare in zonacentrald / 15%
zone rezidentiale

Sursa. Prelucrarea consultantului

Prioritizarea interventiilor se va face prin ierarhizarea in ordinea punctajului obtinut in urma Analizei
Multicriteriale, in functie de incadrarea proiectelor pe surse de finantare la care acestea sunt eligibile.

Disponibilitatea financiara, in functie de natura eligibilitatii proiectului si incadrarea acestuia pe o
anumitd sursa de finantare.

In momentul in care lista de proiecte acoperd sursa de finantare din fonduri nerambursabile
(considerata prioritara), proiectele ramase intra in lista proiectelor pe alte surse de finantare (buget
local, credite atrase).
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

6.1 Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Avand in vedere concluziile analizei situatiei existente, a fost propus un scenariu privind dezvoltarea
infrastructurii de transport din municipiul Medias.

Ipotezele avute in vedere in construirea scenariului optim de dezvoltare sunt:

Orizontul de timp: se vor structura interventiile identificate pe etape intermediare, anume 2015
an de baza, 2023 an de finalizare ciclu financiar 2014-2020 si 2030 an de perspectiva a analizei
PMUD. Esalonarea interventiilor din punctul de vedere al perioadelor de implementare va tine cont de
prioritizarea rezultata din testarea cu Modelul de Transport, Analiza Cost-Beneficiu si Analiza
Multicriteriala.

Anvelopa financiara: a fost structuratd pentru perioada 2016-2030 luand in calcul sursele de
finantare nerambursabile, in special POR 2014-2020, surse de finantare proprii (disponibilul de
investitie al Primdriei Medias) si capacitatea existenta de atragere credite, in doua variante, optimist
Si pesimist.

Proiecte preconditie a elaborarii scenariilor de mobilitate: au fost luate in considerare
finalizarea proiectelor majore de infrastructura pentru orizontul 2020: finalizarea proiectelor de

constructie a sectoarelor de autostrazi. Astfel, proiectele propuse vor tine cont de evolutia traficului
si a nevoilor de accesibilitate si mobilitate generate in urma realizarii acestor investitii.

Proiecte de infrastructura obligatorii pentru municipiul Medias: sunt identificate proiecte
de modernizare a infrastructurii de transport in comun, imbunatatirea starii tehnice a parcului de
autovehicule a operatorului de transport in comun, modernizarea autobazei.

Strategia generala include trei directii de actiune:

» Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul
atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

......

e Investitii in cresterea calitdtii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care
oferd cea mai buna valoare a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale.

Plecand de la directile de actiune propuse pentru municipiul Medias se vor urmdri
urmatoarele directii impartite pe etape:

Etapal

e Sustinerea transportului public electric prin modernizarea si extinderea retelei de
troleibuz si achizitia de noi troleibuze;
e Modernizarea infrastructurii rutiere.

Etapa II

e Realizarea Variantei Ocolitoare;
e Modernizarea infrastructurii rutiere de interes local.

Etapa III

e Modernizarea infrastructurii de interes local;
e Amenajare infrastructura pentru transport durabil.
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Identificarea interventiilor succedarea etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analiza a
situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceasta procedura asigura faptul ca
existd o conexiune clara si observabila intre obiectivele generale, problemele identificate, obiectivele
operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceastd abordare asigura si faptul ca
interventiile se adreseaza unor probleme reale, legate de transport. Utilizarea Modelului de
Transport determina existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor si a
interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se refera la:

o deficientele existente la nivelul deruldrii mobilitati pietonale si velo;

e echipare deficitara a sistemului de transport public;

o efectele negative generate de camioanele grele care utilizeaza reteaua stradald;
Si

e accesibilitate redusa a zonelor periferice cdatre zona centrala, indusa de
constrangerile induse retelei stradale.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente in ceea ce priveste
regimul de intretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitatilor
aflate la dispozitia transportului public. De asemenea, exista deficiente in ceea ce priveste
gradul de siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede
masuri de reducere a numarului de accidente.

Strategia generald include patru directii majore de actiune:

e Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitdtii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

o Investitii pentru cresterea atractivitatii si a competitivitatii transportului public;

o Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care oferd cea mai
bund valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale, in special prin
implementarea unui program multianual de modernizare si reabilitare a strazilor de
importanta locala.

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de siguranta, in special pentru sectoarele
de strazi si intersectiile pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de
referinta analizatd precum si recomandari privind amenajarea de spatii de parcare, acolo unde exista
o cerere semnificativa pentru acest tip de amenajari.

in concluzie, pentru cele trei orizonturi de perspectiva (termen scurt, mediu si lung) se propun
urmatoarele masuri investitionale pentru infrastructura de transport:

Prezentarea proiectelor ce vizeaza investitii privind infrastructura de transport, ce au
fost selectate pentru a fi incluse in PMUD

Imbunététirea traficului: reducerea traficului in zona centrald urbang, eliminarea sau reducerea
blocajelor:

e Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zonele principale de interes (M01,
M02, M03, M04, M05, M06, M07, MO0, M12, M18);

e Construirea unei centuri ocolitoare care sa separe traficul de tranzit de cel local
(M00);

e Extinderea unui sistem de management inteligent al traficului (D);

e Implementarea unei politici de parcare (E).
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Infrastructura de calitate: imbunatdtirea starii tehnice a infrastructurii rutiere urbane,
mentenanta si administrarea eficienta a resurselor:

« Imbun&tatirea stérii tehnice a carosabilului prin modernizarea arterelor de interes si de
acces catre zonele de locuit;

o Cresterea accesibilitatii catre noile zone de locuit (M10, M11, M13, M14, M19, M20, M21);

. fmbunététirea serviciului de transport public si modernizarea infrastructurii de deplasare.

Mobilitate alternativa: Cresterea utilizarii transportului public in comun, realizarea infrastructurii
velo.

Acest obiectiv va raspunde urmatoarelor probleme identificate:

e Achizitionare de noi troleibuze;

e Amenajarea de noi statii de transport public;

e Reabilitarea si modernizarea retelei electrice de troleibuz;

e Crearea unui infrastructuri eficiente si conectate pentru biciclisti.

Spatiu public corespunzator: crearea si imbunatdtirea infrastructurii pietonale,
satisfacerea cererii de locuri de parcare

e Trotuare dimensionate corespunzator ce raspund nevoilor tuturor utilizatorilor (M22, M23,
M24, M25).
o Imbunatétirea calitatii infrastructurii pietonale.

Proiectele propuse vor fi clasificate Tn masuri soft si proiecte de infrastructura si servicii. Tabelul
urmator include si estimarile Consultantului cu privire la costul de investitie (exprimat in Euro, fara
TVA)

Tabel 55 Proiecte propuse

Perioada de
implementare

Valoare proiect

Proiect

(mil. euro)

a proiectului
A Imbunatatlrea serviciului de transport public local prin realizarea unei infrastructuri 7,066 2024-2026
corespunzatoare - Etapa 1
B Imbunatatlrea serviciului de transport public local prin realizarea unei infrastructuri 7,066 2026-2030
corespunzatoare - Etapa 2
C Innoirea pa?rcu_lm de vehicule destinate transportului public - statii de incarcare 3,649 2024-2026
autobuze si microbuze
Extindere sistem de management inteligent al traficului 4,5 2026-2030
Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului si amenajare locuri de
E parcare in zona Centrald, zona cartier Vitrometan, zona cartier Gura Campului, zona 2,250 2026-2030
cartier Gloria, zona cartier Dupd Zid
MO0 | Varianta ocolitoare a municipiului Medias, pe DN14 233,940 2024-2027
MO01 | Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de vest 5,352 2026-2030
M02 | Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de est 3,603 2026-2030
MO03 | Modernizarea infrastructurii rutiere in zona de sud 1,482 2026-2030
M04 | Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central 3,336 2026-2030
MO05 | Modernizarea infrastructurii rutiere in zona Gura Campului 2,3835 2026-2030
MO06 | Modernizarea infrastructurii rutiere pe str. Baznei 1,278 2026-2030
MO07 | Reabilitarea Str. Stadionului, Municipiul Medias - sistem rutier si trotuare 1,662 2026-2030
MO8 _I?sz\ﬁ)étarea serviciului de transport public local in zona functionala a ADI NORD 8,978 2024-2026
M09 E/I?)asz”elitare strazi municipiul Medias - str. Valea Adanca inclusiv pod peste Valea 1,840 2024-2026
M10 | Reabilitare/ modernizare strazi centru istoric 9,042 2024-2025
M11 | Modernizare strazi de acces local cartier Mosnei 4,62 2026-2030

1010 Fstimdrile se bazeazd pe studii anterioare de referinta. Proiectele propuse vor face obiectul testarii si prioritizarii, urmand ca proiectele selectate sa faca
obiectul unor studlii tehnice de detaliu. Cu ocazia elaborarii studiile de fezabilitate vor fi stabilite solutiile tehnice recomandate, impreuna cu estimarile de cost
corespunzatoare.
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Proiect

Valoare proiect

(mil. euro)

Perioada de
implementare
a proiectului

Modernizare artere colectoare cartier Vitrometan 1,3125 2026-2030
M13 | Modernizare strazi de acces local cartier Binderbubi 1,3725 2026-2030
M14 | Reabilitare sistem rutier si canalizare pluviala str. Tarnavei 1,663 2024-2026
M15 | Modernizare str. Garii - str. Lucian Blaga 1,23 2026-2030
M16 Ame_na_ljgre _malutji raul Tarnava Mare in scop de agrement si sport, in intravilanul 3,530 2024-2026

municipiului Medias
M17 | Modernizare strazi de acces local cartier Gloria 3,4425 2026-2030
Mi8 %(I)iﬂel\rflrgi?l:’; varianta alternativa la Soseaua Sibiului (Str. Fantanele - Calugareni - 0,7875 2026-2030
M19 | Reabilitarea cdilor de circulatie rutiera si pietonald pe strazi din cartierul Vitrometan 0,4515 2026-2030
M20 | Modernizare strazi de acces local cartier Stadionului 1,05 2026-2030
M21 | Modernizare strazi de acces local cartier Gura Campului 3,777 2026-2030
M22 | Modernizare alei, trotuare si parcari de resedintd zona Centrala 0,0495 2026-2030
M23 | Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Gura Campului 0,2175 2026-2030
M24 | Modernizare alei, trotuare si parcari de resedintd cartier Vitrometan 0,165 2026-2030

Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-sud, cu conexiuni
M25 catre zona centrului istoric (continuarea pistei de biciclete diAn cartierul Mosnei spre 18 2027-2030

comuna Mosna; piste de biciclete spre satele Ighisu Nou, Darlos, spre cartierul !

Wewern, Binder, Plopului, Greweln)

Sursa. Prelucrarea consultantului

Costul total al interventiilor identificate este de aproximativ 320,695 milioane Euro. in sectiunile
urmadtoare, acestea vor face obiectul testdrii cu modelul de transport al PMUD Medias. Interventiile
selectate vor forma strategia de dezvoltare a transportului urban.

Figura urmatoarea ilustreaza localizarea proiectelor de reabilitare a infrastructurii rutiere pentru
sustinerea transportului public si nepoluant, impreuna cu principalele puncte de interes ale orasului.

Figura 117 Localizarea proiectelor de reabilitare a infrastructurii stradale cu scopul cresterii cotei de piata a

transportului public
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Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017
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Figura 118 Localizarea proiectelor M25
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Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

Traseele pistelor pentru biciclisti asigura conexiunea cartierelor aflate la periferia municipiului cu
zona centrala. Acestea au fost proiectate pe doua axe majore. Axa est — vest este prevazuta a se
desfasura pe Sos. Sibiului din apropierea fabricii Kromberg - inceput str. Hermann Schubert —
supratraversare linii CF printr-o pasarela - str. Unirii (conexiune cu statia de CF si autogara) — str.
Closca, str. Horia, str. Aurel Vlaicu si str. Brateiului. Axa nord — sud asigura conexiunea cartierelor
Mosnei si Gura Campului cu zona centrala.

6.2 Directii de actiune si proiecte operationale

Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal, eficientizarea operarii
serviciilor de transport in comun si a sistemului de parcare. Acestea vor trata insa toate aspectele
componente ale sistemului de mobilitate si transport la nivelul municipiului Medias:

Prin urmare, se propune:

e Din punctul de vedere al imbunatatirii operabilitatii companiei de transport public local, sunt
necesare adoptarea masurilor privind alinierea cu prevederile si mecanismele stipulate in
Regulamentul CE 1370/2007;

e Extinderea geografica a sistemului de transport public prin extinderea unor linii de troleibuz,
infiintarea de linii noi care sd acopere zonele care nu au un acces facil la statiile de
imbarcare/debarcare;

e Optimizarea retelei si serviciilor de transport public: amplasarea statiilor pentru cresterea
accesibilitatii.

Sustinerea masurilor investitionale in domeniul transportului public in comun (achizitia de noi
mijloace de transport, modernizarea si dotarea statiilor de asteptare) cu masuri si actiuni de tip soft,
cum ar fi: actiuni de promovare si constientizare a beneficiilor utilizarii mijloacelor de transport
durabile si nepoluante, masuri pentru incurajarea utilizarii transportului public in comun in
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detrimentul autoturismelor personale, mdsuri pentru fincurajarea utilizarii bicicletelor si a
infrastructurii nou create.

Politica de parcare (in miscare si stationar): in cazul retelei rutiere si al transportului motorizat,
la nivel operational sunt necesare masuri pentru constientizare si incurajare a publicului in vederea
eliminarii parcarilor neregulamentare, masuri pentru corectarea abuzurilor privind parcarile
neregulamentare care afecteaza fluiditatea traficului si de promovare a bunul-simt intrafic.

Acest lucru poate fi realizat intr-o prima faza prin actiuni corective in teren ale Politiei Locale, iar in
urma implementdrii sistemului de monitorizare video, se pot realiza masuri corective si de
sanctionare a parcdrilor neregulamentare prin utilizarea informatiilor video care permit identificarea
autovehiculul parcat neregulamentar si transmiterea de informatii catre Politia Locala, care va emite
sanctiunile.

Tabel 56 Lista cu proiectele operationale

Valoare
(mil Euro)

Proiect

Imbunatatirea serviciului de transport public local prin realizarea unei infrastructuri
corespunzatoare - Etapa 1
Imbun3tatirea serviciului de transport public local prin realizarea unei infrastructuri
corespunzatoare - Etapa 2

7,066

7,066

Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului si amenajare locuri de
E |parcare in zona Centrald, zona cartier Vitrometan, zona cartier Gura Campului, zona 2,250
cartier Gloria, zonacartier Dupa Zid

Sursa: Prelucrarea consultantului

6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

Directiile de actiune pentru imbunatatirea cadrului organizational al sistemului de transport public
sunt urmdtoarele:

Pentru realizarea investitiilor propuse prin PMUD, este necesard respectarea exigentelor
Regulamentului CE 1370/2007 in ceea ce priveste delegarea serviciilor de transport public local.

Este necesara implementarea unui sistem de management si control la nivelul oricdrei viitoare
entitati operative, astfel incat operarea acestora sa fie realizatd pe baza unor parametrii de
performantd, parametri stabiliti in directa legaturad cu obiectivele si indicatorii asumati prin PMUD.

Din aceasta perspectiva, sunt necesare pentru Primdria Medias, urmdtoarele:

e Elaborarea si implementarea de proceduri de lucru;
e Eficientizarea activitatii;
¢ Elaborarea si implementarea unei strategii de furnizare a serviciilor.

La nivelul Primariei Medias se propune infiintarea unui departament/comisii care sa realizeze:

e Asumarea coordonarii si implementarii componentelor Smart City pentru mobilitate;

e Asumarea coordonadrii si implementarii PMUD;

e Extinderea sistemului de monitorizare video si implementarea sistemului de management
al traficului;

¢ Implementarea sistemelor variate de plata a parcarii.
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Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD in conditii optime, este
necesara crearea unei structuri de management PMUD. Aceasta va avea rolul de a asista
reprezentatii Consiliului Local in fundamentarea si luarea hotararilor privind investitiile publice, in
conformitate cu prevederile si indicatorii din PMUD. In mod concret, aceasta structura va avea rolul
de a analiza si verificare proiectele de hotdrare, rapoartele de fundamentare pentru proiectele de
hotarari locale, astfel incant sa se asigure ca prevederile PMUD si prescriptiile introduse de acest
document strategic sau corelate cu proiectele investitionale propuse de legislativul local.

Ca exemplu, pentru transportul public local se verifica respectarea cerintelor, procedurilor si
metodologiilor stipulate in Regulamentul CE 1370/2007 in cadrul documentelor preliminare in
vederea implementarii noului Contract de Servicii Publice — raportarea anuald, verificarea calcului si
platii compensatiei din partea noului operator in vederea implementarii noului Contract de Servicii
Publice — raportarea anuala, verificarea calcului si platii compensatiei din partea noului operat in
conditiile Regulamentului.
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6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale

Tabel 57 Gruparea proiectelor pe teritorii si tematici

Investitional

Operational

Periurban [MOO - Constructie Varianta Ocolitoare Medias

C Achizitie mijloace de transport ecologice troleibuze si autobuze (electrice/hidrogen)
D Innoirea parcului de vehicule destinate transportului public - statii de incarcare autobuze
si microbuze
MO1 Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de vest M02 ModernizarealE Implementarea unei politici
infrastructurii rutiere majore in zona de est M03 Modernizarea infrastructurii rutiere in zonalde parcare la nivelul
de sud municipiului si amenajare
MO8 Dezvoltarea serviciului de transport public local in zona functionala a ADI NORD TRANS|locuri de parcare in zona
M09 Reabilitare strazi municipiul Medias - str. Valea Adanca inclusiv pod peste Valea MosneilCentrala, zona cartier
M15 Modernizare str. Garii - str. Lucian Blaga Vitrometan, zona cartier Gura
M16 Amenajare maluri raul Tarnava Mare in scop de agrement si sport, in intravilanullCampului, zona cartier Gloria,
municipiului Medias zona cartier Dupa Zid

Urban |M18 Modernizare varianta alternativd la Sos Sibiului [Str. Fantanele - Clug&reni - Iuliuld Imbun&tétirea serviciului de
Maniu] transport public local prin
M24 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona str. Tarnavei realizarea unei infrastructuri
M25 Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-sud, cu conexiunilcorespunzatoare — Etapa 1
catre zona centrului istoric (continuarea pistei de biciclete din cartierul Mosnei spre comuna|B Imbun&tatirea serviciului de
Mosna; piste de biciclete spre satele Ighisu Nou, Dérlos, spre cartierul Wewern, Binder,[transport public local prin
Plopului, Greweln) realizarea unei infrastructuri
A Imbuntétirea serviciului de transport public local prin realizarea unei infrastructurilcorespunzitoare - Etapa 2
corespunzatoare - Etapa 1
B Imbunititirea serviciului de transport public local prin realizarea unei infrastructuri
corespunzatoare — Etapa 2
Zona centrala
MO04 Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central
M 10 Reabilitare/ modernizare strazi centru istoric
M22 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona Centrala
M 14 Reabilitare sistem rutier si canalizare pluviala str. Tarnavei
Cartier Gura Campului
MO5 Modernizarea infrastructurii rutiere in zona Gura Campului
M06 Modernizarea infrastructurii rutiere pe str. Baznei
M23 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Gura Campului
M21 Modernizare strazi de acces local cartier Gura Campului
Stadionului
MO07 Reabilitarea Str. Stadionului, Municipiul Medias — sistem rutier si trotuare
M20 Modernizare strazi de acces local cartier Stadionului
Mosnei
M11 Modernizare strazi de acces local cartier Mosnei

Cartiere

Cartier Vitrometan

M12 Modernizare artere colectoare cartier Vitrometan

M19 Reabilitarea cailor de circulatie rutiera si pietonala pe strazi din cartierul Vitrometan
M25 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Vitrometan

Cartier Gloria
M17 Modernizare strazi de acces local cartier Gloria

Binderbubi
M13 Modernizare strazi de acces local cartier Binderbubi

Tarnavei
M 14 Reabilitare sistem rutier si canalizare pluviala str. Tarnavei

Sursa: Prelucrarea consultantului
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Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:

e Asigurarea mobilitdtii populatiei, in legaturd cu localitatile adiacente, atat prin mijloace

monitorizate cat si nemotorizate;
e Cresterea gradului de securitate si siguranta;

o Imbun&titirea calitatii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de

traficul rutier.

Tabel 58 Proiecte la scara periurbana

Nr Proiect Valoare Sursa Etapizare
MO0 Varianta ocolitoare a municipiului Medias, pe |233,94 PNRR Etapa II (2025-2027)
DN14

Sursa: Prelucrarea consulftantului

Pe TERMEN MEDIU se propun urmatoarele proiecte

Proiecte investitionale

MO0O - Varianta ocolitoare a municipiului Medias, pe DN14- ce are
ca scop scaderea gradului de congestie atat la nivelul orasului, cat si la nivelul
localitatilor inconjurdtoare, oferind un acces facil catre zone de interes a
municipiului Medias.

La scara orasului:

La nivelul aglomerdrii urbane Medias, Planului de Mobilitate Urband Durabild are ca obiective

strategice:

e Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;

e Buna distributie a bunurilor si oferirea unor servicii de logistica performante;
e Promovarea transportului in comun;

e Asigurarea unei infrastructuri rutiere de calitate;

e Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti.

Tabel 59 Proiecte la scara localitatilor de referinta

. Valoare
Cod Proiect (mil. Euro)
MO1 |Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de vest 5,352
MO02 [Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de est 3,603
MO03 [Modernizarea infrastructurii rutiere in zona de sud 1,482
MO8 [Dezvoltarea serviciului de transport public local in zona functionala a ADI NORD TRANS 8,978
M09 [Reabilitare strazi municipiul Medias - str. Valea Adanca inclusiv pod peste Valea Mosnei 1,840
A Imbunatatirea serviciului de transport public local prin realizarea unei infrastructuri corespunzatoare - Etapa 1 7,066
B Imbunatatirea serviciului de transport public local prin realizarea unei infrastructuri corespunzdtoare - Etapa 2 7,066
C Innoirea parcului de vehicule destinate transportului public - statii de incarcare autobuze si microbuze 3,649
D Extindere sistem de management inteligent al traficului 4,500
M15 [Modernizare str. Garii - str. Lucian Blaga 1,23
M16 |Amenajare maluri raul Tarnava Mare in scop de agrement si sport, in intravilanul municipiului Medias 3,530
M18 [Modernizare varianta alternativa la Soseaua Sibiului (Str. Fantanele - Cdlugareni - Iuliu Maniu) 0,7875
E Implementarea unei politici de Parcare la nivelul municipiului si amenajare locuri de parcare in zona Centrald, zona cartier 2250
Vitrometan, zona cartier Gura Campului, zona cartier Gloria, zona cartier Dupa Zid !
M24 [Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Vitrometan 0,165
lAmenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-sud, cu conexiuni cdtre zona centrului istoric (continuarea
M25 pistei de biciclete din cartierul Mosnei spre comuna Mosna; piste de biciclete spre satele Ighisu Nou, Darlos, spre cartierul 1,800

Wewern, Binder, Plopului, Greweln)

Sursa: Prelucrarea consultantului
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Pe TERMEN SCURT se propun urmatoarele proiecte:
Proiecte investitionale:

Proiecte de modernizarea infrastructurii rutiere in zonele principale de interes ale
orasului (M01, M02, M03, MO04): aceste proiecte presupun reabilitarea carosabilului si a
trotuarelor, fara masuri destinate sustinerii transportului public sau a modurilor de transport
alternative, durabile.

Figura 119 Localizarea proiectelor investitionale la nivelul municipiului Medias

) Mo1

Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

Proiecte Operationale

Imbunatitirea serviciului de transport public local prin realizarea unei
infrastructuri corespunzatoare — Acest proiect are ca scop operational asigurarea unei
prestatii pe perioadad determinatd a mijloacelor de transport public.

Pe TERMEN MEDIU se propun urmatoarele proiecte:

Proiecte investitionale:

M18 - Modernizare varianta alternativa la Soseaua Sibiului (Str. Fantanele —
Calugareni — Iuliu Maniu) - Proiectul presupune reabilitarea carosabilului si a trotuarelor,
pe strazi de importantd locald, pentru a facilita o legatura alternativa intre zonele de interes
ale orasului.

Acest proiect are ca efect decongestionarea axului principal de acces pe directia E-V.
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Figura 120 Localizarea proiectului M18- Modernizare varianta alternativd la Sos Sibiului [Str. Fantanele -
Calugareni - Iuliu Maniu]

=\

Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

Proiecte Operationale:

E Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului si amenajarea locuri de
parcare in zona Centrald, zona cartier Vitrometan, zona cartier Gura Campului, zona
cartier Gloria, zona cartier Dupa Zid - prin acest proiect se propune impunerea unor
reglementdri de stationare a autovehiculelor, impunerea unor taxe de acces la nivelul orasului si va
avea ca efect reducerea cotei modale a autovehiculelor la nivelul municipiului.

Pe TERMEN LUNG se propun urmatoarele proiecte:
Proiecte investitionale:

M25 - Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile Vest-Est si Nord-Sud, cu
conexiuni catre zona centrului istoric, acolo unde este posibil: acest proiect are ca scop
amenajarea infrastructurii pentru transportul durabil, prin crearea unor rute pentru biciclisti sigure
si conectate intre punctele principale de interes la nivelul orasului si zonele de locuit.

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor si zonelor cu nivel ridicat de complexitate, planul de mobilitate are ca obiective
asigurarea mobilitatii populatiei, cresterea gradului de accesibilitate si devierea traficului greu care
are un impact negativ asupra populatiei rezidente.

Beneficii asteptate ale implementarii Planului sunt:

o Imagine imbunatatitd a orasului;

e Accesibilitate si mobilitate imbundtatite;
e Mai buna calitate a vietii;

e Beneficii pentru mediu si sanatate.
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Figura 121 localizare proiecte zona centrald

Sursa.: PMUD Medias, actualizat in 2017
Pe TERMEN SCURT se propun urmatoarele proiecte:
Proiecte Investitionale:

MO04 Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central - Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, fara masuri destinate sustinerii transportului public sau a modurilor de
transport alternative, durabile.

Scopul este acela de a creste gradul de accesibilitate si de a scadea gradul de congestie in zona
centrald, concentrandu-se pe modernizarea strazilor Str. Unirii, Pompierilor, Mihai Eminescu, Str.
Stephan Ludwig Roth, Carpati, Acad. Ioan Moraru, Constantin Brancoveanu, Nicolae Titulescu, Mihai
Viteazul si Stefan Octavian Iosif pe o lungime de 2,13 km.

M10 Reabilitare/modernizare strazi centru istoric- Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta locala.

Acest proiect cuprinde reabilitarea si modernizarea strazilor: Strazile V. Madgearu, 1. C. Bratianu, M.
Weiss, Malului, M. Miles, Serban Voda, Th. Aman, Luncii, Toppeltinus, Buzias, Ion Creanga.
Lungimea carosabilului modernizat are o lungime de 2,96 km, incluzand si modernizarea a 5 km de
trotuare. Scorul acestui proiect este de a creste gradul de accesibilitate si de a scadea gradul de
congestie in zona centrala.
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Pe TERMEN LUNG se propun urmatoarele proiecte:
Proiecte Investitionale:

M22 - Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta zona Centrala - proiectul pune
accentul pe deplasarile nemotorizate, asigurand cresterea calitdti infrastructurii pietonale, avand ca
scop cresterea cotei modale a deplasarilor pe jos.

In cadrul acestui proiect vor fi modernizate 0,65 km de spatii pietonale.

Tabel 60 Lista de proiecte cu impact asupra zonei centrale a municipiului Medias

Nr. crt. Proiect Valoare
MO04 |Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central 3,336
M10 [Reabilitare/ modernizare strazi centru istoric 9,042
M14 |Reabilitare sistem rutier si canalizare pluviala str. Tarnavei 1,663
M22 |Modernizare alei, trotuare si parcari de resedintd zona Centrald 0,0495

Sursa: Prelucrarea consultantului

Propunerile pentru zona centrald a municipiului Medias se axeaza pe valorificarea monumentelor
istorice si de arhitecturd, propunand masuri de reducere a traficului cu autoturismul personal si de
sustinere a transportului public.

Proiectele au ca obiectiv promovarea centrului orasului, ce in momentul de fata este complet
nevalorificat. Centrul orasului reprezintd inima orasului, ce sustine toate activitdtile conexe, fiind
cartea de vizitd a orasului. Aceste proiecte vor sustine dezvoltarea mijloacelor alternative de
mobilitate si vor promova caracterul medieval al orasului prin diferite trasee cu caracter specific.

Tabel 61 Lista de proiecte cu impact asupra cartierelor din municipiului Medias

. Valoare
Proiect (mil. Euro)
M12 |Modernizare artere colectoare cartier Vitrometan 1,3125
M19 [Modernizare varianta alternativa la Soseaua Sibiului (Str. Fantanele - Calugareni - Iuliu Maniu) 0,7875
M24 |Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Vitrometan 0,165
MO05 |Modernizarea infrastructurii rutiere in zona Gura Campului 2,3835
MO06 [Modernizarea infrastructurii rutiere pe str. Baznei 1,278
M21 [Modernizare strazi de acces local cartier Gura Campului 3,777
M23 |Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Gura Campului 0,2175
MO7 |Reabilitarea Str. Stadionului, Municipiul Medias - sistem rutier si trotuare 1,662
M20 |Modernizare strazi de acces local cartier Stadionului 0,700
M11 |Modernizare strdzi de acces local cartier Mosnei 1,05
M17 |Modernizare strazi de acces local cartier Gloria 3,4425
M13 |Modernizare strdzi de acces local cartier Binderbubi 1,3725

Sursa. Prelucrarea consultantului

Proiecte de modernizare a infrastructurii rutiere in cartierele de locuit, Gura Campului, Mosnei,
Vitrometan, Stadionului si zona centrala (M05, M06, M07, M10, M11): aceste proiecte presupun
reabilitarea carosabilului si a trotuarelor, fara mdsuri destinate sustinerii transportului public sau a
modurilor de transport alternative, durabile.

Asadar, aceste proiecte se concentreaza pe imbunatatirea suprafetei carosabile in scopul cresterii
gradului de accesibilitate in aceste zone.
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Gura Campului

Figura 122 Localizare proiecte cartier Gura Campului

Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

PE TERMEN SCURT se propun urmatoarele proiecte: Proiecte Investitionale:

MO5 - Modernizarea infrastructurii rutiere in zona Gura Campului - Proiectul presupune
reabilitarea carosabilului si a trotuarelor, fara masuri destinate sustinerii transportului public sau a
modurilor de transport alternative, durabile. Acest proiect se concentreaza pe modernizarea
strazilor: Nucului, Govora, 1 Decembrie. Scopul acestui proiect este de a creste accesibilitatea in
cartierul Gura Campului si de a oferi acces catre dotarile de interes public prin modernizarea a 2,47
km de carosabil si 4,94 km de spatiu pietonal.

MO06 - Modernizarea infrastructurii rutiere pe str. Baznei - Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, fara masuri destinate sustinerii transportului public sau modurilor de
transport alternative, durabile. Proiectul are ca scop cresterea gradului de accesibilitate catre zonele
periferice ale municipiului prin modernizarea carosabilului pe o lungime de 0,42 km.

Pe TERMEN MEDIU se propun urmatoarele proiecte:
Proiecte Investitionale:

M21 - Modernizare strazi de acces local cartier Gura Campului - Proiectul presupune
reabilitarea carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta locala pe strazile: Clujului, Aleea
Tomis, Aleea Borsec, Istria, Aleea Sovata, Sinaia, Piscului, Rodnei, Dealul Cucului, Hula veche,
Muscelului, Wewern, Ceahldu, Margaretelor, Paltinis, I. C. Parhon. Reabilitarea si modernizarea
carosabilului pe o lungime de 7,05 km, modernizarea trotuarelor pe o lungime de 14 km si
completarea aliniamentului vegetal pe o lungime de 2.76 km.

Pe TERMEN LUNG se propun urmadtoarele proiecte: Proiecte Investitionale:
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Cartier Vitrometan

Figura 123 Localizarea proiectelor in cartierul Vitrometan

\
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Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017

Pe TERMEN MEDIU se propun urmatoarele proiecte: Proiecte Investitionale:

M12 Modernizare artere colectoare cartier Vitrometan - Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, pe strdzi de importanta locald, fiind incluse in acest proiect strazile:
Milcov, Calafat, Sebes, Stefan Cel Mare, Gravorilor. Scopul acestui proiect este de a oferi omai buna
accesibilitate locuitorilor din cartierul Vitrometan prin modernizarea a 2,5 km de artere colectoare.

M19 Reabilitarea cailor de circulatie rutiera si pietonala pe strazi din cartierul
Vitrometan - Proiectul presupune reabilitarea carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta
locala. Scopul acestui proiect este de a crestere calitatea suprafetei carosabile.

Pe TERMEN LUNG se propun urmatoarele proiecte:
Proiecte Investitionale:

M24 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Vitrometan - proiectul pune
accentul pe deplasarile nemotorizate, asigurand cresterea calitatii infrastructurii pietonale, avand ca
scop cresterea cotei modale a deplasérilor pe jos. In cadrul acestui proiect vor fi modernizate 2,2
km de spatii pietonale.
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Figura 124 Localizare proiecte Cartier Stadion
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.

Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017
Pe TERMEN SCURT se propun urmatoarele proiecte:
Proiecte Investitionale:

MO07 Reabilitarea Str. Stadionului, Municipiul Medias - sistem rutier si trotuare - Proiectul
presupune reabilitarea carosabilului si a trotuarelor, fara masuri destinate sustinerii transportului
public sau a modurilor de transport alternative, durabile. Acest proiect este localizat pe strada
Stadionului pe o lungime de 2.55 km. Scopul acestui proiect este de a facilita un carosabil de calitate
pentru asigurarea fluentei in ceea ce priveste noul traseu de transport public. Efectul acestui proiect
consta in reducerea timpilor de asteptare, cresterea fluxului transportului public si a accesabilitatii
catre zonele nedeservite ale orasului.

M20 Modernizare strazi de acces local cartier Stadionului - Proiectul presupune reabilitarea
carosabilului si a trotuarelor, pe strazi de importanta local. Proiectul cuprinde urmatoarea strazi:
Vasile Parvan, Rucdr, Vitei, Micu Klein, API, Aron Pumnul, Salciilor, Ion Agarbiceanu si are o lungime
de 2 km.

Cartier Tarnavei

Figura 125 Localizare proiecte Tarnavei
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Sursa: PMUD Medias, actualizat in 2017
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Proiect Investitional:

M14 Reabilitare sistem rutier si canalizare pluviala str. Tarnavei - Proiectul presupune
reabilitarea carosabilului si a trotuarelor, pe strdzi de importanta locald. Acest proiect este localizat
pe strazile: Tarnavei, Dupa Zid, Bastionului, Titu Maiorescu, Cronicar Neculce, Toma Ionescu,
Gheorghe Pop, avand o lungime de 3,5 km.

7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE
TREI NIVELURI TERITORIALE

In cadrul prezentului capitol este realizata evaluarea impactului scenariilor asupra indicatorilor:
eficientd economicd, impact asupra mediului, accesibilitate, siguranta si calitatea vietii, pentru a fi
evidentiata variatia acestor indicatori fata de situatia “a nu face nimic”.

doua situatii, respectiv:

o Scenariul 1: fara proiect este scenariul de referinta, fata de care sunt realizate comparatii
ale optiunilor scenariilor cu proiect. Presupune continuarea situatiei existente, intrucat in
contextul actual nu exista alte investitii aflate in implementare sau cu avizele luate, dar avand
finantarea asiguratd, si care sunt asteptate sa se realizeze inainte de anii stabiliti/avuti in
vedere.

e Scenariul 2: cu proiect propunerea situatia fard proiect (Scenariul 1), dar include
implementarea urmatoarelor masuri:

= Achizitionarea de mijloace de transport nepoluante;

= Modernizare/extindere depou;

= Automatizarea, modernizarea si eficientizarea energetica a statie/ de redresare;
= Modernizarea statiilor de calatori existente si amenajarea de noi statii,

Scenariul 2 este alcatuit dintr-un set de masuri, proiecte si studii care rezolvd intr-o maniera
integratd, coerenta si completa disfunctionalitatile actuale ale mobilitatii urbane identificate la nivelul
municipiului.

Cele doud scenarii mai pot fi clasificate si prin prisma impactului pe care il au asupra
comportamentului de deplasare. Astfel ca prin proiectele propuse de scenariul doi, impactul asupra
comportamentului de deplasare conduce la incurajarea unui comportament sustenabil de deplasare,
asigurand o schimbare majora in optiunile de alerge modald a utilizatorilor de transport.

7.1 Eficienta economica

Un prim obiectiv in ceea ce priveste eficienta economicad este cel al economiei de costuri sau al
economiei de timp pentru calatori. Acest obiectiv implica in special utilizarea mijloacelor eficiente
energetic, dar se poate referi si la calitatea retelei de transport.

Pentru a determina indicatorii de viteza medie pentru Transportul Public Local a fost folosita
urmatoarea formula:

D
Vin=2
mT

Unde:
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Vm este viteza medie,

D este distanta totala parcursa,

T este timpul total de calatorie.
Indicatorii de intarziere totala a vehiculului este suma tuturor perioadelor de intarziere intalnite pe
parcursul traseului, acesta fiind calculat prin formula:

Viteza medie de deplasare a Transportului Public Local anuald (perioada 2016-2023) a fost de la 6,3
km/h, lucru ce arata cd in ultimii ani nu s-a intervenit asupra infrastructurii de transport public din
municipiul Medias, ce poate determina o scadere usoara, dar constantd, a interesului asupra
transportului public.

Venitul per cdlator din cadrul companiei transportului public local din Medias este in crestere, lucru
ce se datoreaza cresterii venituri din subventii.

O planificare urbana eficienta a retelei stradale poate aduce beneficii indirecte semnificative asupra
bugetului local. In cadrul mediului urban, reducerea timpilor petrecuti in trafic, scdderea numarului
de accidente si eliminarea congestiilor contribuie la imbundtatirea calitdtii vietii si sporirea
productivitatii populatiei.

Pachetul de masuri propuse are ca obiectiv strategic major reducerea poluarii pe trama stradala
majord prin:

v" Reducerea congestiei in punctele cheie;

v" Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a
utilizarii bicicletei si a mersului pe jos;

v" Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

Pe de alti parte, eficienta economicd a mobilitétii este evidentiata si prin timpul de célatorie. In
consecinta, evaluarea eficientei economice se va face prin raportarea la urmatorii indicatori:

v Viteza medie de cdlatorie
v Procentul de utilizare a transportului public.

7.2 Impactul asupra mediului

Sectorul transporturi are o contributie semnificativa la emisiile de gaze cu efect de sera (GES). Din
analiza informatiilor furnizate de ultimul inventar national transmis de catre Romania in anul 2013
se constata cd se mentine ridicata contributia la emisiile de gaze cu efect de sera a sectorului
energetic — 69,98% (cel mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care subsectorul
industria energetica reprezinta 42,43% si transporturile 16,89%.

Transportul reprezinta in jur de o treime din totalul consumului final de energie in tdrile membre UE
si mai mult de o cincime din emisiile de gaze cu efect de serd. De asemenea, acesta este responsabil
de o mare parte a poluarii aerului in mediul urban, precum si de poluare fonica. Volumul de transport
este in crestere: anual cu 1,9% pentru pasageri si cu 2,7% pentru transportul de marfuri. Aceasta
crestere depaseste imbunatatirile realizate in eficienta energetica a diverselor mijloace de transport.

In ciuda cresterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de carbon,
hidrocarburile nearse particulele si oxizii de azot sunt in scadere deoarece sunt impuse normai mai
stricte de emisii pentru autovehicule si camioane.
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Activitatile de transport au un efect negativ asupra calitatii aerului, cauza fiind gazele de esapament
emise in atmosfera. In stransa legaturad cu obiectivele operationale cu privire la mediu se vor evalua
urmatorii indicatori:

v" Emisii de CO,;
v" Repartitie modala.

Exista si o serie de indicatori nemasurabili, care au un impact semnificativ asupra mediului, precum:
cresterea utilizarii transportului nemotorizat si a transportului public, imbunatatirea mobilitatii pe
distante scurte si implementarea unui electric de transport public.

In evaluarea emisiilor GES pentru anii 2028 si 2032 au fost luate in calcul Scenariile S1 si S2,
rezultatele fiind:

e 13.227 TCO2e pentru scenariul S1 — anul 2028;
e 15.583 TCO.e pentru scenariul S1 — anul 2032;
e 12.855 TCOze pentru scenariul S2 — anul 2028;
e 14.917 TCOze pentru scenariul S2 — anul 2032;

Figura 126 Evolutia emisiilor GES, pe scenarii si ani

Sursa: Prelucrare consultant, instrument Jaspers

Emisii GES (COzechiv): tone/an 12.469,65 | 13.028,42 | 12.337,42 16.813,10 15.363,11

Reducere fatd de scenariul de 5,6% 9,4%
referintd (Do minimum)
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Tabel 62 Efectele asupra mediului - gaze cu efect de sera — Scenariul 2, anul 2032

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic
Date de iesire

Emisiile totale GES (tCO2e) | 14.789 |

Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2032

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 OGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 7.681 | 862 | 5.325 [o [ 279 477 | 165 [0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2032
Date de intrare
[ Anul evaludrii [2032 ]
Anul de referinta pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numarul total de km parcursi de fiecare clasa de vehicule in anul evaluarii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC TOTAL
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impartiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoria de viteza | Descrierea
km/h
Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numérului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV OGV1 OGV2 PSvV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Autoturism
LGV
oGV
PSV
100% 100% 100% 0% 100% 100% 100% 100%

Sursa: Prelucrare consultant, instrument Jaspers
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7.3 Accesibilitate

Implementarea planului va conduce la cresterea vitezei medii de circulatie precum si la sporirea
gradului de accesibilitate catre toate zonele deservite.

Prin urmare, accesibilitatea se va evalua prin urmatorii indicatori:

v Accesibilitate la transport public — prin cresterea cotei modale a transportului public;

v Accesibilitate pentru transportul alternativ — prin cresterea cotei modale a transportului velo;

v" Accesibilitate cu vehicule private — timpii de traversare a municipiului, in anul 2022 fiind undeva
la 20 de minute, in anul 2030 tinta fiind de 15 minute (prin scaderea cotei modale auto si
cresterea modalei a transportului public).

7.4 Siguranta

Siguranta pe drumuri depinde in mare masura de factori institutionali, de precizia colectdrii datelor
privind accidentele rutiere si de modul in care acestea sunt utilizate pentru analizarea cauzelor
riscurilor rutiere. De asemenea, colaborarea eficienta intre diferitele institutii in elaborarea
programelor de imbunatatire a sigurantei rutiere si organizarea eficienta a programelor de aplicare
a legii de catre politie joaca un rol crucial in acest sens. Aceste aspecte sunt acoperite in cadrul
PMUD-ului.

Pentru a evalua impactul alternativelor asupra sigurantei rutiere, un indicator relevant al performatei
retelei este reprezentat de numarul de km parcursi de fiecare vehicul in retea. In general, accidentele
rutiere au o corelatie cu numarul de kilometri parcursi de vehicule.

Conform unui raport al Organizatiei Mondiale a Sanatatii (anul 2018), cele mai frecvente cauze ale
accidentelor rutiere la nivel mondial sunt: viteza excesiva, designul insuficient al drumurilor (lipsa
marcaje rutiere, semne de circulatie sau alte elemente de sigurantd), erori de conducere
(neacordarea prioritatii de trecere, depasirea imprudenta sau schimbarea benzii fara a se asigura),
lipsa de iluminare stradald, lipsa infrastructurii velo si prezenta constructiilor sau a altor obstacole
pe drum.

Mare parte din accidentele petrecute in municipiul Medias s-au intamplat din cauza volumul ridicat
de trafic, prezenta vehiculelor grele pe strazi si trecerile de pietoni rare.

Prin implementarea solutiilor de calmare a traficului, numarul de accidente pe diverse categorii de
severitate se vor reduce cu pana la 15%, beneficiile din cresterea gradului de siguranta a circulatiei
avand o pondere importanta din total beneficii actualizate.

Pe langa acestea, sunt urmariti si urmatorii parametrii:

v" Numar masuri pentru siguranta traficului auto;
Numadr masuri pentru siguranta transportului public;
Numadr masuri pentru siguranta biciclistilor;

Numar masuri pentru siguranta pietonilor.

AN NERN

7.5 Calitatea vietii

Urmare a implementarii Planului, mediul urban beneficiaza de cresterea gradului de sustenabilitate,
prin promovarea mijloacelor alternative de mobilitate.
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Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD calitatea vietii si @ mediului urban se va imbunatati
prin:

v’ Cresterea calitdtii transportului public — achizitionarea autobuzelor ecologice;
v" Realizarea infrastructurii velo — construirea a minim 5 km de infrastructura velo;
v" Modernizarea infrastructurii pietonale.

8. CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE
TERMEN SCURT, MEDIU SI LUNG

8.1 Cadrul de prioritizare

Prioritizarea proiectelor a fost efectuata prin aplicarea analizei multicriteriale, astfel: analiza va
acorda un punctaj notat de la 0 la 10 (0 reprezentand punctajul cel mai slab si 10 reprezentand
punctajul cel mai bun) pentru fiecare criteriu analizat. In cazul in care pentru unul din criterii exist3
mai multi indicatori se va calcula totalul indicatorilor pentru criteriul respectiv.

Totalurile obtinute pentru fiecare criteriu vor fi inmultite cu un factor de ponderare, stabilit in functie
de importanta criteriului in indeplinirea obiectivelor strategie ale PMUD si a viziunii asupra mobilitatii
urbane durabile. Compararea sumei valorilor ponderate pentru fiecare scenariu va permite
selectarea variantei optime.

Repartitia procentuala a criteriilor evaluate, utilizatéd pentru ponderarea punctajelor obtinute, este
urmatoarea:

Eficienta economica: 10%;
Impactul asupra mediului: 30%;
Accesibilitate: 20%;

Siguranta: 20%;

Calitatea vietii: 20%.

ANER NI NI NN

Tabel 63 Analiza multicriteriala finald ponderata

Repartitie
procentuala Factor de

Scor
total
ponderat

Valoare
Criterii & Indicatori g procentuala

calculata pentru ponderarea | ponderare

criteriilor

Eficienta economica 30,00 20,00% 10,00% 0,50 15,00
Viteza medie de caldtorie 10,00
Intérzierea totald/ vehicul 10,00
Procent de utilizare a transportului public 10,00

Impactul asupra mediului 20,00 13,33% 30,00% 2,25 45,00
Emisii CO, 10,00
Repartie modala 10,00

Accesibilitate 30,00 20,00% 20,00% 1,00 30,00
Accesibilitate la transport public 10,00
Accesibilitate pentru transportul alternativ | 10,00
Accesibilitate cu vehicule private 10,00

| Siguranta 40,00 26,67% 20,00% 0,75 30,00
Siguranta traficului auto 10,00
Siguranta transportului public 10,00
Siguranta biciclistilor 10,00
Siguranta pietonilor 10,00

Calitatea vietii 30,00 20,00% 20,00% 1,00 30,00
Cresterea calitatii transportului public 10,00
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Repartitie

Scor LR procentuala Factor de =
Criterii & Indicatori . procentuala total
Maxim < pentru ponderarea | ponderare
calculata . ponderat
criteriilor
Realizarea infrastructurii velo 10,00
Modernizarea infrastructurii pietonale 10,00
Total General 150,00 | 100,00% 100,00% 1,00 150,00

Sursa. Prelucrarea consultantului

Aplicand modalitatea de calcul precizata mai sus, rezultatele analizei multicriteriale pentru cele trei
scenarii este prezentatd mai jos, pentru intreaga duratd de implementare a PMUD, respectiv

orizontul de timp 2027.

In urma analizei multicriteriale, scenariul recomandat este Scenariul 3 — ,a investi in mobilitate

¥/

urbana durabila

de puncte si Scenariul 2 — 123,53 puncte, dupa cum rezulta din tabelul urmator

Tabel 64 Criterii si indicatori

, care a obtinut un scor total de 150 puncte, comparativ cu Scenariul 1 — 82,25

Punctaj | Factor de Punctaj Ponderat final
Criterii & Indicatori Scenariu Scenariu Sce Scenariu Scenariu Scenariu
ponderare 2 3
1. Eficienta economica 30 13 15
Yitezé medie de cdlatorie 6 8 10 3,00 4,00 5,00
Intarzierea totald/vehicul 5 9 10 0,50 2,50 4,50 5,00
Procentul de u_t|I|zar_e a v 9 10 3,50 4,50 5,00
transportului public
oo iR EE 15 17,9 20 33,75 | 40,275 45
mediului 295
Emisii CO, 8 8,9 10 ! 18,00 20,03 22,50
Repartitie modala 7 9 10 15,75 20,25 22,50
3. Accesibilitate 19 26 30 19 26 30
Accesibilitate I_a transport 9 10 5,00 9,00 10,00
public
Accesibilitate pentrg 5 8 10 1,00 5,00 8,00 10,00
transportul alternativ
Acce5|b|I|taFe cu vehicule 10 9,00 9,00 10,00
private
4. Siguranta 10 27 40 7,5 20,25 30
Siguranta traficului auto 3 7 10 2,25 5,25 7,50
S'gura”tij[jirfportu'“' 3 7 10 0,75 2,25 5,25 7,50
Siguranta biciclistilor 1 6 10 0,75 4,50 7,50
Siguranta pietonilor 3 7 10 2,25 5,25 7,50
5. Calitatea vietii 13 24 30 13 24 30
Cresterea calitatii 8 10 5,00 8,00 10,00
transportului public
Realizarea Vlggastructuru 4 8 10 1,00 4,00 8,00 10,00
Modernizarea infrastructurii 4 8 10 4,00 8,00 10,00
pietonale
Total General 75 120,9 150 82,25 123,53 150,00

Sursa: Prelucrarea consultantului

In cadrul capitolului 5.2 a fost prezentat cadrul de prioritizare a proiectelor, iar criteriile
stabilite au fost aplicate pentru directiile de actiune si proiectele pentru infrastructura
de transport.

In continuare este aplicatd aceeasi metodd pentru prioritizarea tuturor proiectelor din Scenariul S3.
Aceasta metoda de prioritizate este cea mai potrivita, deoarece tine cont de viziunea de dezvoltare
a mobilitatii urbane durabile, respectiv de obiectivele strategice si ponderile alocate acestora.
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In tabelul urmator sunt prezentate proiectele aferente scenariului ales, in ordinea prioritatii lor (nu
au fost incluse proiectele corespunzatoare Scenariului S1, care sunt deja aprobate pentru finantare
si implementare).

Tabel 65 Lista proiectelor scenariului ales

Impactul
Accesibilitate | Siguranta asupra
mediului

Calitatea Suma
vietii ponderata

Eficienta

Proiect o
economica

Imbunététirea serviciului de transport

A public local prin realizarea unei 10 10 10 10 5 9

infrastructuri corespunzatoare - Etapa 1

Imbunététirea serviciului de transport

B public local prin realizarea unei 10 10 10 10 5 9

infrastructuri corespunzatoare - Etapa 2

Innoirea parcului de vehicule destinate

C transportului public - statii de incarcare 10 10 10 10 5 9

autobuze si microbuze

Implementarea unei politici de parcare la

nivelul municipiului si amenajare locuri de

E parcare in zona Centrald, zona cartier 10 10 10 10 5 9

Vitrometan, zona cartier Gura Campului,

zona cartier Gloria, zona cartier Dupa Zid

Extindere sistem de management

inteligent al traficului

Varianta ocolitoare a municipiului Medias,

pe DN14

Modernizarea infrastructurii rutiere majore

in zona de vest

Modernizarea infrastructurii rutiere majore

in zona de est

M03 Modernizarea infrastructurii rutiere in zona 8 8 0 10 5 6,2
de sud

Modernizarea infrastructurii rutiere pe

inelul central

MO5 Modernjzarea i_nfrastructurii rutiere in zona 0 10 10 0 5 5

Gura Campului

Modernizarea infrastructurii rutiere pe str.

Baznei

Reabilitarea Str. Stadionului, Municipiul

Medias - sistem rutier si trotuare

Dezvoltarea serviciului de transport public

M08 | local in zona functionala a ADI NORD 6 10 8 0 5 52

TRANS

Reabilitare strazi municipiul Medias - str.

M09 | Valea Adanca inclusiv pod peste Valea 6 10 8 0 5 5,2

Mosnei

Reabilitare/ modernizare strazi centru

istoric

M1 Moderpizare strdzi de acces local cartier 6 10 8 0 5 5,2
Mosnei

M12 Modernizare artere colectoare cartier 0 10 10 0 5 5

Vitrometan

M13 Mloderniza.re strdzi de acces local cartier 6 10 8 0 5 5,2
Binderbubi

M14 Reat.)ilitare sistem ru_tier si canalizare 6 10 8 0 5 5,2
pluviala str. Tarnavei

M15 | Modernizare str. Gdrii - str. Lucian Blaga 6 10 8 0 5 52

Amenajare maluri raul Tarnava Mare in scop

M16 de agrement si sport, in intravilanul 6 10 8 0 5 5,2

municipiului Medias

10 10 10 10 5 9

MO0 10 10 10 10 5 9

M01 10 10 10 10 5 9

M02

M04

M06

M07

M10
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Impactul
Accesibilitate | Siguranta asupra
mediului

Calitatea Suma
vietii ponderata

Eficienta

Proiect .
economica

Modernizare strazi de acces local cartier

M17 ) 6 10 10 0 5 5,6
Gloria
Modernizare varianta alternativa la

M18 | Soseaua Sibiului (Str. Fantanele - 6 10 8 0 5 52
Calugareni - Iuliu Maniu)
Reabilitarea cdilor de circulatie rutierd si

M1 pietonala pe strazi din cartierul Vitrometan 6 10 8 0 > 512

M20 Modgrmzare strazi de acces local cartier 6 10 8 0 5 5,2
Stadionului

M21 Modernﬂlzare st_ra2| de acces local cartier 6 10 8 0 5 5,2
Gura Campului

M22 Mode_rmzare alei, trotu?re si parcari de 6 10 8 0 5 5,2
resedinta zona Centrald

M23 Mode_rnifare a_Iei, trotuarﬂe si pa'rcéri de 6 10 8 0 5 5,2
resedinta cartier Gura Campului

M24 Modernizare alei, trotuare si parcari de 6 10 10 0 5 5,6

resedinta cartier Vitrometan

Amenajarea de piste pentru biciclisti pe
directiile vest-est si nord-sud, cu conexiuni
catre zona centrului istoric (continuarea
M25 | pistei de biciclete din cartierul Mosnei spre 0 10 10 0 5 5
comuna Mosha; piste de biciclete spre
satele Ighisu Nou, Darlos, spre cartierul
Wewern, Binder, Plopului, Greweln)

Sursa: Prelucrarea consultantului

Selectarea proiectelor pentru fiecare perioada tine cont de prioritizarea stabilita anterior, precum si
de fondurile care pot fi accesate si vor fi disponibile pentru fiecare interval de timp.

In continuare este prezentat3 perioada de implementare avutd in vedere pentru proiectele aferente
Scenariului ales, precum si costul estimat al acestor proiecte.

Tabel 66 Calendarul de implementare a proiectelor alese

Valoare proiect Perioada de

Proiect R .
(mil. euro) implementare

Imbunatatirea serviciului de transport public local prin realizarea unei infrastructuri
A corespuniétoare - Etapa 1 PP P 7,066 2024207
B Tmbunététirea serviciului de transport public local prin realizarea unei infrastructuri 7,066 20042007
corespunzatoare - Etapa 2
C Innoirea pa?rcu_lui de vehicule destinate transportului public - statii de incarcare 3,649 2004-2027
autobuze si microbuze
D Extindere sistem de management inteligent al traficului 4,5 2024-2027
Implementarea unei politici de parcare la nivelul municipiului si amenajare locuri de
E parcare in zona Centrald, zona cartier Vitrometan, zona cartier Gura Campului, zona 0,0495 2024-2027
cartier Gloria, zona cartier Dupad Zid
MO0 Varianta ocolitoare a municipiului Medias, pe DN14 233,940 2024-2027
MO01 Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de vest 5,352 2023 - 2025
M02 Modernizarea infrastructurii rutiere majore in zona de est 3,603 2023 - 2025
MO03 Modernizarea infrastructurii rutiere in zona de sud 1,482 2025 - 2027
M04 Modernizarea infrastructurii rutiere pe inelul central 3,336 2025 - 2027
M05 Modernizarea infrastructurii rutiere in zona Gura Campului 2,3835 2023 - 2025
M06 Modernizarea infrastructurii rutiere pe str. Baznei 1,278 2023 - 2025
MO07 Reabilitarea Str. Stadionului, Municipiul Medias - sistem rutier si trotuare 1,662 2025 - 2027
MO8 Dezvoltarea serviciului de transport public local in zona functionala a ADI NORD 8,978 2023 - 2005
TRANS
M09 Reabili.tare strazi municipiul Medias - str. Valea Adanca inclusiv pod peste Valea 1,840 2023 - 2005
Mosnei
M10 Reabilitare/ modernizare strazi centru istoric 9,042 2023 - 2025
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Valoare proiect Perioada de

Proiect . .
(mil. euro) implementare

M11 Modernizare strdzi de acces local cartier Mosnei 4,62 2025 - 2027
M12 Modernizare artere colectoare cartier Vitrometan 1,3125 2023 - 2025
M13 Modernizare strdzi de acces local cartier Binderbubi 1,3725 2025 - 2027
M14 Reabilitare sistem rutier si canalizare pluviala str. Tarnavei 1,663 2025 - 2027
M15 Modernizare str. Garii - str. Lucian Blaga 1,23 2023 - 2025
M16 Ame_n;fljére _malur_i raul Tarnava Mare in scop de agrement si sport, in intravilanul 3,530 2023 - 2005

municipiului Medias
M17 Modernizare strazi de acces local cartier Gloria 3,4425 2023 - 2025
M18 Mo.derniz;flre varianta alternativa la Soseaua Sibiului (Str. Fantanele - Calugareni - 0,7875 2025 - 2007

Iuliu Maniu)
M19 Reabilitarea cdilor de circulatie rutiera si pietonald pe strazi din cartierul Vitrometan 0,4515 2025 - 2027
M20 Modernizare strazi de acces local cartier Stadionului 1,05 2025 - 2027
M21 Modernizare strazi de acces local cartier Gura Campului 3,777 2027 - 2030
M22 Modernizare alei, trotuare si parcdri de resedintd zona Centrald 0,0495 2027 - 2030
M23 Modernizare alei, trotuare si parcari de resedinta cartier Gura Campului 0,2175 2025 - 2027
M24 Modernizare alei, trotuare si parcdri de resedintd cartier Vitrometan 0,165 2027 - 2030

Amenajarea de piste pentru biciclisti pe directiile vest-est si nord-sud, cu conexiuni

catre zona centrului istoric (continuarea pistei de biciclete din cartierul Mosnei spre
M25 ) - . A f 1,8 2027 - 2030

comuna Mosna; piste de biciclete spre satele Ighisu Nou, Darlos, spre cartierul

Wewern, Binder, Plopului, Greweln)

Sursa: Prelucrarea consultantului

8.2 Prioritatile stabilite

Urmdrind metodologia de definire a obiectivelor — identificare probleme si disfunctionalitati —
identificare interventii — prioritizare, au fost identificate proiectele definite ca si prioritati.

In domeniul infrastructurii de transport, principala directie de actiune se bazeazi pe dezvoltarea
infrastructurii rutiere pentru a facilita o fluenta crescutd a transportului public, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane, iar in plan secundar, cu impact mai scazut
asupra mobilitatii la scara orasului dar cu impact major asupra mobilitatii si calitatii vietii la nivel de
cartier, se propun investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care
ofera cea mai bund valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale, in special prin
reabilitarea strazilor de importanta locala.

Prin PMUD Medias se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile
si prioritatile de dezvoltare spatiald ale orasului, avand ca tinta urmatoarele obiective:

Transportul public in comun: actiuni conjugate pentru imbunatatirea statii tehnice a cdilor de
rulare pentru cresterea vitezelor de deplasare a mijloacelor de transport in comun cu investitii in
madrirea si modernizarea parcului de mijloace de transport in comun, accent pe innoirea parcului
auto si achizitia de autobuze electrice de capacitate medie. Prioritatile ce vor viza transport in comun:

- Organizationale (partial): Imbunt&tirea serviciului de transport public local prin realizarea
unei infrastructuri corespunzdtoare Etapa 1 si Etapa 2 — proiectele A si B;

- Operationale: Extinderea retelei de troleibuz in Municipiul Medias — Str. Stadionului si Str.
Mosnei — proiectul M08; Reabilitarea si modernizarea retelei electrice de troleibuz prin
actiuni de automatizare, eficientizare energetica, construirea de noi statii/substatii de
redresare noi — proiectul M09; Extindere sistem de management inteligent al traficului —
proiectul D.

- Investitionale: Achizitie mijloace de transport ecologice troleibuze si autobuze (electrice/
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hidrogen) — proiectul C.

Aceste masuri sunt menite sa dezvolte atractivitatea sistemului de transport public (amenajare
statii), dar si integrarea transportului public la nivelul municipiului Medias. Scopul acestor interventii
este de a creste gradul de utilizare a transportului public nepoluant si de scadere a deplasarilor in
interiorul oraselor prin utilizarea autoturismului.

Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizdnd mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul
greu motorizat, menitd sa reduca timpii de deplasare si sa creasca calitatea vietii cetatenilor.

Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate

imbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc din zonele urbane
respective.

Transportul rutier: eliberarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii emisiilor
poluante, cresterea vitezei de circulatie pentru mi