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GLOSAR TEHNIC

PIB: Produsul Intern Brut

MZA: Media Zilnica Anuala a Traficului

VET: Vehicule etalon turisme

NdS: Nivel de Serviciu

PMUD: Plan de Mobilitate Urbana Durabila

CESTRIN: Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
MT: Ministerul Transporturilor

MDRAP: Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice
MFE: Ministerul Fondurilor Europene

MPGT: Master Plan General de Transport

POIM: Programul Operational Infrastructura Mare

POR: Programul Operational Regional

PNRR: Planul National de Redresare si Rezilienta

UAT: Unitate Administrativ Teritoriala

INS: Institutul National de Statistica

ITS: Information Transport System

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

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

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

RBC: Raportul Beneficiu Cost

ACB: Analiza Cost Beneficiu

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

EC: Comisia Europeana

RIRE/ EIRR: Rata Interna de Rentabilitate Economica

VANE/ ENPV: Valoarea Actualizata Neta Economica

UE: Uniunea Europeana

RIRF/ FIRR: Rata Interna de Rentabilitate Financiara

VANF/FNPV: Valoarea Actualizata Neta Financiara

Preturi de piata: Pretul real la care un bun sau un serviciu este comercializat in schimbul altui bun
[serviciu sau pentru o suma de bani, caz in care reprezintd pretul relevant pentru analiza financiara.
AMC: Analiza multi-criteriala

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



Drum national: Un drum in proprietatea statului, de importanta national3, care leaga orasul capitala
nationala de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategica la nivel national sau de tarile vecine.
Drumurile nationale pot fi:

autostrazi;

drumuri expres;

drumuri national europene;

drumuri nationale principale; si

drumuri nationale secundare.

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

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

NOx: Oxid de azot

PM2.5 / PMz1o: Pulberi sedimentabile fine

PPP: Parteneriat Public Privat

VAB | PVB: Valoarea Actualizata a Beneficiilor

VAC/PVC: Valoarea Actualizata a Costurilor

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

Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie ca intreg
TVA: Taxa pe Valoare Adaugata

VOC: Costuri de Operare ale Autovehiculelor

VOT: Valoarea Timpului

LGV: Light Goods Vehicles

HGV: Heavy Goods Vehicles

PUG: Plan Urbanistic General

PED: Plan de Electromobilitate Durabila

TC: Transport in comun
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1.3 Incadrarea in prevederile documentelor
strategice sectoriale

1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea
economica, sociala si de cadru natural din
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1. INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentatiei

Mobilitatea locuitorilor si a marfurilor intr-un mediu urban reprezinta conditia elementara si esentiald
pentru asigurarea unei comunitati dinamice si a unei zone urbane functionale. Exista asadar o relatie
directd intre mobilitatea urbana si calitatea vietii din zona urbana respectiva. Cu cat mobilitatea
cetatenilor si a marfurilor este mairidicatd, iar accesibilitatea catre punctele de interes este facil3, cu
atat calitatea vietii si calitatea mediului urban este mai ridicata, orasul devenind astfel un loc placut
pentru locuire, prietenos cu mediul, atractiv si eficient economic pentru dezvoltarea afacerilor si
transporturilor de bunuri si marfuri.

Dezvoltarea mobilitatii oamenilor si marfurilor si cresterea accesibilitatii intre punctele de interes se
realizeaza doar pe baza unui sistem de transport eficient, solid, complex si variat din punct de vedere
al alternativelor propuse pentru mobilitate. Un sistem de transport durabil reprezinta coloana
vertebrala pe care se sustine dezvoltarea durabila a orasului, dezvoltarea armonioasa si sandtoasa a
zonei urbane, contribuind astfel la cresterea calitatii vietii locuitorilor sai.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va contura strategii, initiative de politici, proiecte cheie
si prioritati in vederea unui transport durabil, care sa sustina cresterea economica durabilad din punct
de vedere social si al protectiei mediului.

Viziunea de dezvoltare ilustreaza expresia mobilitatii continue a locuitorilor, navetistilor, turistilor,
dar si a bunurilor si marfurilor in municipiul Roman, expresia dinamismului, a unei zone urbane in
expansiune, cu nevoi de mobilitate in crestere si diversificare.

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

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

Pentru crearea unui mediu urban durabil si bine conectat este necesard, intr-o prima etapa,
elaborarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila.

Ce este planul de mobilitate urbana?

Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) reprezintd un demers strategic, functional si
operational al comunitatii din municipiu si al autoritatii publice locale, prin care se va atinge
dezideratul stabilit prin viziunea de dezvoltare.
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Nivel strategic

Nivel functional

Conform documentelor strategice la nivel european, un Plan de Mobilitate
Urbana Durabila 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
europene in termeni de eficienta energetica si protectie a mediului.

in ceea ce priveste legislatia nationald (Legea 350/2001 privind amenajarea

teritoriului si urbanismul, republicata cu completarile si modificarile ulterioare
in mai 2020), Planul de Mobilitate Urband reprezintda o documentatie
complementara strategiei de dezvoltare teritoriald urband si a planului
urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica
teritoriald prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor cu nevoile
de mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

Tn vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului
Operational pentru Dezvoltare Regionala 2021 — 2027, prin FEDR (Fondul

European pentru Dezvoltare Regionald), este necesara elaborarea si
reactualizarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (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 (SIDU) si Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).

in cadrul celor doud documente vor putea fi fundamentate si planificate in mod
coerent si fezabil interventii care vor viza dezvoltarea sistemului de transport
local in vederea asigurdrii unei mai bune mobilitati a persoanelor si marfurilor,
o crestere a accesibilitatii, o Tmbundtatire 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 Operational Regional, in
perioada 2021-2027 pentru investitii ce vizeaza:

o Reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere

o Construirea infrastructurii si facilitatilor necesare pentru biciclisti
o Conversia si amenajarea unor zone pietonale

o Reabilitarea sau crearea de trotuare si alei pietonale

o Modernizarea, dezvoltarea si cresterea atractivitatii transportului public
in comun
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o Amenajarea de terminale intermodale

o Lucrdri si interventii pentru cresterea sigurantei pietonilor si a

participantilor la trafic.

timp supus analizei.

PMUD va sta la baza dezvoltarii de mecanisme, proceduri si structuri
operationale, in directa subordonare a aparatului executiv al Municipiului
Roman, 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 cadrul documentului strategic si in cadrul
contractelor de finantare subsecvente PMUD, ce se vor incheia in orizontul de

Tn mod concret, PMUD la nivel operational va reprezenta o entitate operative
care va asigura indeplinirea viziunii si obiectivelor planului, corespondenta si
corelarea continua cu alte documente programatice si legislative, astfel incat
PMUD sa nu ramand la nivelul de “o alta strategie elaborata si
neimplementata”.

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Municipiul Roman se afla in
judetul Neamt, in Regiunea
Nord-Est alaturi de judetele:
Botosani, Suceava, lasi, Bacau si
Vaslui. Judetul Neamt este situat
n partea central estica a regiunii,
in bazinele raurilor Bistrita, Siret
si Moldova.

Conform ierarhiei localitatilor
stabilita prin Legea nr. 351/2001,
municipiul  Roman este o
localitate de rangul Il. Avand o
populatie de de 50.713 locuitori
n anul 2011, conform
rezultatelor Recesamantului
National al  Populatiei si

% Autosirazi

E Drumun Express

[:] Drumun EuroTrans
E Drumuri Trans Regio

Figure 1 - Incadrarea in Reteaua Nationald de Transport Rutier

Locuintelor si o suprafata a orasului de 1.617ha, densitatea rezultatd a populatiei este de 31,36loc./ha.

Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urbana Durabil este aria unitatii administrativ-teritoriale a

municipiului Roman.

Tinand cont de aceste lucruri, pana in anul 2030 municipiul Roman va fi un important nod la reteauva
nationala si europeana prin Autostrada A7 — Siret — Ploiesti, iar la nivel judetean, va constitui un pol
de dezvoltare in vederea sustinerii coeziunii economice, sociale si teritoriale a regiunii afectate de
declinul industrial si demografic din ultimele doua decenii.
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Accesibilitatea municipiului la nivel national se realizeaza prin drumul european E85, pe axul nord-
sud. Legatura rutierd spre capitala tarii se desfasoara pe o lungime de 330km in aproximativ 4h si 15
min.

Pentru sustinerea unei dezvoltari continue si reducerea disparitatilor, este nevoie de realizarea
integratd a sistemului de transport la nivelul Municipiului Roman pentru deplasarea eficienta si
cresterea accesibilitatii zonei.

La nivel retelei nationale si europene de transport, municipiul este conectat la E 85, si se afla pe
traseul viitoarei Autostrazi Ay.

Tinand cont de aceste considerente, in elaborarea PMUD Roman s-au analizat datele relevante la
nivelul UAT Roman si a unitatilor administrativ-teritoriale din vecinatate.

Neamt este un judet de dimensiuni medii, comparativ cu celelalte judete din tara, care dispune de
un nivel scazut de urbanizare, cu doud municipii, Piatra—Neamt si Roman, sitrei orase, Targu Neamt,
Bicaz siRoznov. Municipiul Roman se afla la o distanta de sokm (prin DN 15D) de municipiul resedinta
de judet Piatra Neamt, la 43 km (E85) fata de Municipiul Bacdu si 86km fata de Municipiul lasi.

La nivelul regiunii de nord-vest, exista un pol de crestere reprezentat de Municipiul lasi si un pol de
dezvoltare reprezentat de Municipiul Bacau.

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

Exista o tendinta de concentrare a populatiei in jurul marilor centre urbane, cu rol polarizator,
respectiv de-a lungul principalelor coridoare de transport, care sunt usor accesibile si atrag cele mai
multe investitii. Municipiul Roman nu prezinta un proces de expansiune urbang, insa, la nivelul UAT-
urilor din vecindtate, se observa un proces de suburbanizare in lungul principalelor artere de
circulatie.

Ori plecand de la aceasta realitate, nu poate fi neglijat in momentul analizei situatiei curente sau in
momentul planificarii demersurilor strategice si investitionale Tn domeniul mobilitatii urbane,
impactul generat de mobilitatea marfurilor sau de navetismul generat si atras de municipiul Roman
la nivelul zonei invecinate.

Dupa cum se poate observa si din figura anterioard, influentele majore ale municipiului asupra
localitatilor din proximitatea sa in ceea ce priveste generarea de mobilitate, creeaza necesitatea si
fundamenteaza decizia de stabilire a ariei selectate ca arie de studiu pentru PMUD, in ceea ce priveste
sistemul de transport.

Din punct de vedere a sistemului de transport existent la nivelul zonei de analiza a PMUD, acesta este
constituit din transport rutier, ce se desfasoard pe principalele drumuri nationale care traverseaza
judetul si drumuri judetene, modurile de transport fiind transportul cu autovehicule sau transport in
comun interurbane (judetene siinterjudetene), precum si de transport feroviar. Detalierea modurilor
existente de transport, precum si analiza infrastructurii existente la nivelul ariei de studiu, vor fi
detaliate in Capitolul 2 al prezentului document.

Interventiile si proiectele propuse prin PMUD vor viza Municipiul Roman dar si zona finvecinatd
acestuia.

in luna decembrie 2020, UAT Roman a contractat societatea FIP Consulting SRL pentru Servicii de
elaborare a Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) a Municipiului Roman, care sa identifice
madsuri de Tmbunatdtire a desfasurarii circulatiei de vehicule si pietoni pe reteaua stradala urbana, in
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concordanta cu obiectivele Programului Operational Regional 2021-2027, dar si in conformitate cu
obiectivele strategice la nivel european cu privire la mobilitatea urbana a pasagerilor si marfurilor.

Obiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Planul de mobilitate urbana durabild urmareste indeplinirea viziunii de dezvoltare urbana si de
dezvoltare a mobilitatii urbane, prin suprapunerea unui obiectiv general si a unor obiective strategice
si operationale.

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

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

1. Accesibilitatea - Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor

i i Cont tia la
optiuni de transport care sa le permita sa deaga cele ma adecvate 5 Calitatea medivlui urban ontrib peo. o

cresterea atractivitaty s a calitay ediului urban

si @ proiectarii urbane in benefic etatenilor, al

obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la

ace de a caldtor spre destinatii 3 servicii-cheie. Acest o9
capacitatea de ‘,r‘p\.w.,uv intre anumite puncte, I"

cat §i accesul, care garanteaza ¢, in masura in
care este posibd, oamens nu sunt privati de
oportunitati de calatorie din cauza unor

deficiente (de exemplu, 0 anumita stare
fizica) sau a unor facton sociali (inclusiy
categoria de venit, varsta, sexul 5 originea

etnical; Lresterea
eficientel s a ehcacitdty din punctul de
« vedere  costulul privind transportul de
« Caldtorigide marfa;

2. Siguranta §i securitatea - Cregterea /
sigurantei §i a securitati pentru calator

51 pentru comunitate in general,

st chiar eliminarea

accidentelor rutiere;

PPvo o T 3. Mediul - Reducerea polubri
e atmosferice si fonice, a emisilor de gaze cu efect de

serd si & consumulul energetic. Trebuie avute in vedere in mod

5 i & consumulu ebuie avute in ved od

specifhic tintele nationale s ale Comunitdyl Europene in ceea ce

priveste atenvarea schimbarilor climatice,;

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

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

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

Se va pune un accent sporit pe transportul durabil, abordand obiective sociale, de mediu si
economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al sigurantei.
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Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele doua secole, determinata de revolutia industriald si
stimulata de dinamica accentuatd a asimildrii cuceririlor stiintifice Tn progrese tehnologice, a
modificat deopotriva nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane si solutiile alternative de
satisfacere a acestora.

In prezent, sub aspectul mobilittii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezintd aceleasi tendinte:

o dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate mica a populatiei si cu consecinte in consumuri
mai mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Un plan de mobilitate urbana durabila ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibrata a tuturor
modurilor de transport relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile.

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

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

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabila a fost definita de catre
Comisia Europeana in documentul “Orientari — Dezvoltarea siimplementarea unui plan de mobilitate
urbana durabild1”. Conform acestui document un plan de mobilitate urbana durabila este un plan
strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor in orase si in

imprejurimile acestora, pentru a avea o mai buna calitate a vietii.

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

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

Astfel, tintele principale de atins pana in 2050 includ, printre altele:
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e disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in
orase;

e utilizarea in pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon in
domeniul aviatiei;

e reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon in transporturi;

e transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distanta medie realizate pe cai

rutiere.

Toate acestea vor trebui sa contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in transporturi.
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Figure 2 - Etapele de realizarea a unui Plan de Mobilitate Urband Durabild. Sursd: www.mobilityplans.eu

Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui Plan de
Mobilitate Urbana Durabild sunt:

e viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;

e abordare participativg;

e Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;

e Integrarea pe orizontala si verticalg;

e Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

e Monitorizare, revizuire si raportare periodica;

e Luareain considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.
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Tn anul 2020, Comisia Europeana (DG MOVE) a aprobat a doua versiunea privind metodologia de

elaborare a PMUD, avand urmatoarele etabe de realizare a planurilor:
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What concretely, will we do?

Figure 3 - Etapele de realizare a planurilor de mobilitate urband durabild, ED.2;

Conform noii reglementari, PMUD se va baza pe urmatoarele principii:

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

e Implicarea cetatenilor si a partilor interesate;

e Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

e Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan de implementare clar;

e Dezvoltarea intr-o maniera integrata a tuturor modurilor de transport;

e Asigurarea monitorizarii si evaluarii implementarii planului;

e Asigurarea calitatii planului.

Planul de mobilitate urbana pentru Municipiul Roman va include urmatoarele componente:

e Diagnosticarea sistemului existent de mobilitate si transport, al infrastructurilor, dotarilor si

fluxurilor de trafic;
e Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;
e Dezvoltarea functionald, socio-economica si urbanistica a zonelor urbane;
e Infrastructuri, zonare urbang, retele de transport, relatii in teritoriy;
e Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;
e Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;
e Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;
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Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport;
Terapia si managementul traficului si al mobilitatii.

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

formele de transport in intreaga aglomerare urbang, atat in plan public cat si privat, atat privind

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

parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

1.

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

Infrastructura si tehnologia intelogenta: integrarea tehnologiei si a facilitatilor de tip
~smart-city” in cadrul interventiilor privind modernizarea infrastructurii clasice de transport.
Reconfigurarea cailor de comunicatie si transport si includerea elementelor de senzoristica,
tehnologie si transmisie de date.

Abordari integrate privind modurile de transport: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor
modurilor de transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa,
ele pot sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei
masuri concepute in cadrul planului de mobilitate urbana durabila.

Transportul in comun: planul de mobilitate urbana durabila va furniza o strategie de crestere
a calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun, care sa
acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile.

Maas, ride-sharing, X-sharing: Tinand cont de faptul ca implementarea PMUD ver.1 Roman
se va realiza in deceniile urmatoare, este necesar a trata in cadrul acestui plan si tematicile de
viitor in mobilitatea urbana durabila: mobilitatea ca serviciu, planificarea mobilitatii comune,
implementarea sistemelor ,sharing” pentru diferite moduri de transport: auto, bicicleta,
micromobilitate, etc..

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

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va incorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura
existenta trebuie evaluata si, dupa caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui
ganditd nu numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuta in
vedere o infrastructura care sa fie dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu
motorizat si menita a reduce distantele de deplasare in masura posibilului. Masurile care
vizeazd infrastructura ar trebui completate de alte masuri de ordin tehnic, politic si
nelegislativ.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la 0 mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite Tn mod special sa faciliteze
mobilitatea si transportul multimodal coerent.
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9. Siguranta rutiera urbana: Plan de mobilitate urbana durabila trebuie sa prezinte actiuni de
imbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul si pe
factorii de risc din zone urbana respectiva.

10. Transportul rutier (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa trateze subiectul traficului in
miscare si al celui stationar. Masurile ar trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere
existente si imbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general. Se va
explora potentialul de realocare a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau functii si
utilizari publice care nu au legatura cu transportul.

11. Logistica urbana: planul de mobilitate urbana durabila va prezenta masuri de imbunatatire
a eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase, vizand totodata
reducerea externalitatilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferica si poluarea
fonica.

12. Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urbana durabila va include masuri de facilitare
a unei tranzitii catre sisteme de mobilitate mai durabile. Ar trebui implicati cetatenii,
angajatorii, scolile si alti actori relevanti.

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

1.2 incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

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

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

Este un document de politici publice care urmareste o dezvoltare spatiald echilibrata si durabila a
teritoriului Uniunii Europene, prin consolidarea coeziunii economice, sociale si teritoriale.
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SDSC constituie un cadru orientativ care vizeazd o mai buna cooperare intre politicile sectoriale cu
impact major asupra dezvoltarii teritoriului comunitatii, intre statele member, intre regiunile si

orasele din comunitatea europeana.

SDSC propune urmarirea a trei obiective
fudamentale de dezvoltare spatiala, si anume:

- coeziunea economicd si sociald, prin
dezvoltarea unui 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.

- cresterea competitivitatii teritoriului, cu
asigurarea principiilor dezvoltarii durabile si
reducerea decalajelor intre regiunile din
spatiul comunitar.

Planificare teritoriala la nivel national

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei
-SDTR

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea
teritoriului si urbanismul, republicata cu modificarile
si completdrile ulterioare in iunie 2021, strategiile,
politicile si programele de dezvoltare durabila in profil
teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de
dezvoltare teritoriald a Romaniei. SDTR a fost
adoptata de cdatre Guvernul Romaniei in data de
5.10.2016 si cuprinde viziunea de dezvoltare a
teritoriului national pentru oriontul de timp 203s5.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR)
este documentul programatic prin care sunt stabilite
liniile directoare de dezvoltare teritoriala a Romaniei
la scara regional3, interregionala si nationalad precum
si directiile de implementare pentru o perioada de 20
ani integrand-se aici si aspectele relevante la nivel
transfrontalier si transnational.

SDTR/PATN

N
Ji -

Wl A\

P TN
S . -

PATJ

Figure 4 - Documentele de planificare spatiald si
corelarea teritoriald dintre ele

In viziunea SDTR "Romania 2035 este o tara cu un teritoriu functional, administrat eficient, care

asigura conditii atractive de viata si locuire pentru cetatenii sdi, cu un rol important in dezvoltarea

zonei de sud-est a Europei."

Scenariul Romaniei Policentrice urmareste dezvoltarea teritoriului national pe baza unor nuclee de
concentrare a resurselor umane, materiale, tehnologice si de capital (orase mari/ medii), in

perspectiva anului 2035, si conectarea eficienta a acestor zone de dezvoltare cu teritoriile europene.
Dezvoltarea policentrica a Romaniei se sprijina pe cei 7 poli de crestere desemnati la nivelul fiecarei
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regiuni de dezvoltre, pe cei 13 poli de dezvoltare urbana si o serie de centre urbane (orase si municipii
cu peste 10.000 locuitori).

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

SDTR propune:

e Sustinerea dezvoltdrii policentrice a teritoriului national;

e Sprijinirea dezvoltdrii zonelor economice cu vocatie internationalg;

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

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

e Intdrirea cooperarii intre autoritatile publice de la diferite niveluri administrative Tn scopul
asigurarii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

e Regiunea de Nord-est este cea mai mare regiune de dezvoltare a Romaniei sub aspectul
numarului de louitori si al suprafetei detinute.

| Modernizarea drumurilor nagionale si judetene, cu precadere a celor care asigura conexiunea la
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Figure 5 - Reteaua de transport de bazd si extinsd - Propunerile de modernizare Sursa: SDTR
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In cadrul regiunii Nord-Est, municipiul
Bacdu a fost desemnat pol de dezvoltare,
iar Municipiul lasi, pol de crestere.

Polii de dezvoltare urbana vor avea rolul
de liant intre polii de crestere (municipiile
Brasov, Cluj-Napoca, Constanta, Craiova,
lasi, Ploiesti si Timisoara) si restul oraselor
mici si mijlocii ale sistemului urban, in
scopul  sprijinirii  unei  dezvoltari
echilibrate. De asemenea, vor contribui la
reducerea nivelului de concentrare a
populatiei si a fortei de munca din marile
centre urbane si la crearea unei structuri
spatiale care sa impulsioneze dezvoltarea
economica echilibrata teritorial.
Investitiile realizate in poli de dezvoltare
urband vor diminua migratia fortei de

munca catre marile aglomerari urbane.

ACCESIBILITATE

Conform SDTR, din punct de vedere al
accesibilitatii retelei urbane, regiunea de nord-
est, marginita de judetele lasi, Bacdu, Neamt,
Suceava si Botosani necesita interventii fin
dezvoltarea si diversificarea infrastructurii de

transport in vederea sustinerii proceselor de

dezvoltare.

Mai mult decat atat, regiunea de Nord-Est este
una dintre zonele cele mai putin dezvoltate din
Romania, modernizarea retelei existente ar
facilita dezvoltarea regiunii prin asigurarea unui
acces facil al oamenilor la oportunitatile capitalei
si ar aduce beneficii Tn domeniul urbanizarii
regiunii.

e e

UNGARA
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SDTR O T W

e el —
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Figure 6 - Poli de dezvoltare urband — Romdnia. Sursd: SDTR - Romania policentricd 2035
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DEFINIREA CONCEPTULUI STRATEGIC DE DEZVOLTARE SPATIALA
STRUCTURAREA INDICATIVA A POLILOR SI RETELELOR TERITORIALE

e v L o PRELUCHARE CATT. WCD URBAMPRORCT . .'
Figure 7 - Conceptul strategic de dezvoltare teritoriald a Romdniei pe termen lung (2007-2030) INCD URBANPROIECT

Conform Conceptului strategic de dezvoltare teritoriald a Romaniei, Municipiul Roman este
desemnat pol regional.

Planului de amenajare a teritoriului national -PATN

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu modificarile si
completarile ulterioare in iunie 2021, 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:

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

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

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

e 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

e 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.

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

e Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vll-a
- Infrastructura pentru educatie, neaprobata.
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e Dezvoltarearurald - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VllI-a Zone rurale

PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
A. DIRECTII DE DEZVOLTARE A RETELEI DE CAl RUTIERE

LEGENDA
Lal A RCVEDES
|
AU CU 4 BEND 1 .....xu.. Bii— 3
DRI A TIOMAL I — X
i = =
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Figure 8 - Conceptul strategic de dezvoltare teritoriald a Romaniei pe termen lung (2007-2030) INCD URBANPROIECT

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Roman este o localitate de
rang I, formand impreuna cu alte 24 comune din imprejurimi Zona Metropolitand Roman.

Master Planul General de Transport al Romaniei

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

In cadrul MGT sunt stabilite cinci coridoare oN2
cheie la nivel national, care asigura \
conectarea regiunilor de dezvoltare, a R RGI 3 A o

polilor de crestere si a principalelor centre
industriale.

In ceea ce priveste propunerile ce se
regdsesc in Master Planul General de
Transport al Romaniei, municipiul Roman
este inclus in proiectele de interes la nivel
national, traseul Autostrazii A7 (Ploiesti —
Buzau — Focsani — Bacdu —Roman — Suceava
— Siret) tranzitdnd zona prin imediata

Figure 9 - Traseul Autostrdzii Moldova - A7 - Extras din MPGT
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vecinatate vestica a limitei sale administrative.

Planificare teritoriala la nivel judetean

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Neamt

Planul de amenajare a teritoriului judetean se elaboreaza in baza legii 350/2001 cu actualizarile si

completarile ulterioare, activitatea de amenajare a teritoriului avand urmatoarele obiective

principale:

e dezvoltarea economica sisociala echilibrata a regiunilor sizonelor, cu respectarea specificului

acestorg;

e imbunatatirea calitatii vietii oamenilor si colectivitatilor umane;

e gestionarea responsabila a resurselor naturale si protectia mediului;

e utilizarea rationala a teritoriului.

In prezent, PATJ Neamt este in curs de actualizare.
Pana in prezent au fost trasate mai multe concluzii referitoare la Municipiul Roman, sianume:
e pol logistic regional, un oras cu o pozitie strategica, aflat la intersectia axelor majore de
transport si la distante relativ egale fata de Piatra — Neamt, lasi, Bacau si Vaslui;
e sistemul urban Piatra-Neamt — Roman si Roman — pol logistic de importanta regionala
reprezintd punctele forte ale judetului;
e judet caracterizat de infrastructura de transport insuficient dezvoltats;

Planificare teritoriala la nivel local

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana 2014-2027

Viziunea de dezvoltare a SIDU ilustreaza Municipiul Roman la nivelul anului 2027, ca oras bine
conectat regional, cu distante-timp medii care intdresc relatia cu municipiile Piatra Neamt, lasi,

Bacau, Suceava atat rutier, cat si feroviar.

PMUD Roman va sprijini obiectivele strategice care stau la baza viziunii SIDU Roman.

SIDU

OBIECTIVE STRATEGICE

PROIECTE/ MASURI

CORELARE CU PMUD

durabild  integrata
Municipiului Roman

OS 1.Dezvoltare urbana

a

Imbunatatirea

mediului  urban a
municipiului, prin
reabilitarea

infrastructurii  publice
urbane, imbunatatirea
mobilitatii urbane si
implementarea
strategiilor de
transport (ecologic) in
comun

modernizarea
coridoare

PMUD Roman sustine
infrastructurii  si  crearea de
integrate de mobilitate;

Prin PMUD sunt propuse proiecte de
ecologizare a transportului public;

PMUD Roman sustine sistemele de
mobilitate ecologicd, prin masuri si proiecte
realizarea de piste pentru biciclete si statii de
inchiriere/parcare biciclete.

PMUD contine proiecte de regenerare
urband a spatiilor dintre blocuri in vederea
imbunatatirii calitatii spatiului urban si
implicit a locuirii;
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Crearea infrastructurii | PMUD Roman sustine valorificarea cursurilor
Os 6. Dezvoltarea | specifice de agrement | de apa prin crearea unor trasee pietonale si
durabild a turismului n | turistic, inclusiv | velo atractive;
zona Roman amenajarea teraselor

raurilor

Planul Urbanistic General al Municipiului Roman 2010

In prezent, Roman detine un PUG aprobat in anul 2010, a carui valabilitate a fost prelungita prin HCL
nr. 192 din 22.09.2020 pentru o perioada de 10 ani.

Schema dupa care este organizatad reteaua principala de trafic din Municipiul Roman este una de tip
radial, cu 5 directii principale (E85 spre Bacdu, E85 spre Targu Frumos, DN 15D spre Vaslui, Dj 207D
spre Lutca, Dj 207B spre Cordun) iar fluxurile de circulatie au tendinta de a se concentra pe cateva
artere majore care traverseaza zona centrala a municipiului.

Se observd conturarea unei zone centrale, cu importanta istorica si arhitecturald, cu o mare
concentrare de monumente istorice, ansambluri de arhitectura si urbanistice. Zona centrala conform
PUG se afla la intersectia principalelor axe de circulatie, in zona de sud a municipiului.

Zona centrala cuprinde functiuni si dotdri administrative, de petrecere a timpului liber, comerciale si
bancare.

Prin concentrarea activitatilor de tip administrativ in zona centrala a orasului, acesta reprezinta un
polarizator pentru mobilitatea urbana a tuturor locuitorilor. Diversitatea si caracterul zonei centrale,
precum si, distantele scurte intre punctele de interes incurajeaza mobilitatea pietonald si velo, insa
infrastructura din prezent nu oferd conditii sigure pentru deplasarile nemotorizate.

Municipiul s-a dezvoltat de-a lungul timpului din nucleul format in vecindtatea nordica a Raului
Moldova, cdtre nord, de-a lungul principalelor artere de tranzit.

In prezent, centrul orasului asigura capacitati mari pentru transport auto prin acest areal si un numar
considerabil de parcari la nivelul carosabilului, aceste aspecte avand efecte negative asupra calitatii
spatiului public.

Din punct de vedere al tesutului urban, acesta este caracterizat de doua tipologii de locuire:
° individualg;
o colectiva.

Cartierele cu locuinte individuale sunt impartite in docua categorii, in functie de caracteristicile
parcelarului si al tramei stradale, astfel:

e Trama stradald organica, cu parcelar eterogen atat prin marime cat si forma (zona locuinte
individuale din nord-vest, sud-est);

e Trama stradald sistematizata, cu parcelar omogen atat prin marime cat si forma (zona
locuinte individuale din nord si nord-est).

Locuintele colective aflate in cartirele Favorit, Centru si Mihai Viteazul, prezinta trama sistematizata
si utilizare intensiva a teritoriului, cu regim de Tnaltime de P+4E.

Zonele industriale se afla la extremitatea nordica a intravilanului, de-a lungul principalelor artere de
circulatie.
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Figure 10 - Zonificarea functionald a Mun. Roman
Sursa: Date prelucrate de consultant
Prin aceasta amplasare a marilor zone comerciale si industriale, in deplasarile zilnice ale populatiei
spre locurile de munca nu se tranziteaza zona centrala a orasului, fapt favorabil pentru dezvoltarea
acestui areal in favoarea deplasdrilor nemotorizate. n prezent, infrastructura care s& sprijine
mobilitatea pietonala si velo catre aceste areale ale orasului trebuie imbunatatita astfel incat sa
asigure o conectivitate mai mare, precum si un grad sporit de siguranta in utilizare.

Suplimentar, traficul de tranzit de pe drumul E85 este sustinut partial de Soseaua de Centurd, drum
aflat in sud-vestul municipiului.

In prezent tot mai multe studii isi indreaptd atentia ctre promovarea mobilitatii nemotorizate ca
raspuns la noile cerinte europene in vederea reducerii poluarii din zonele centrale ale mediilor urbane
si cresterea atractivitatii peisajelor acestora.

Conform PUG, locuintele individuale si cele colective sunt dispuse echilibrat in teritoriu. Locuintele
colective prezintad circulatiiinterne de categoria a IV (o banda pe sens) sau alei pietonale. Aceste zone
de locuinte sunt bine deservite functional, prin centre de cartier, cu dotari comerciale, servicii si zone
de agrement.

Complementar acestora, locuintele individuale sunt localizate Tn special in zona central-estica, zona
peri-centrala si extremitatea estica si nord-vestica a orasului.
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1.3 Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Figura urmatoare prezinta modalitatea Tn care au fost luate in considerare alte documente strategice
relevante pentru PMUD Roman.

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

Nivel sectorial/
Nivel teritorial

Planificare
spatiala

Sanatate

Locuire

Protectie
sociala

Administratie

Societate
informationala

Transport

Nivel european

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar

Carta Albd a Inovatiei in
Sanatate

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar

Strategia de Dezvoltare

Durabila a U.E.

Strategia  Nationala a
locuirii

Planul Strategic pentru

Tehnologia Transportului

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar

Carta Alba 2011 - Foaie de
parcurs pentru un spatiu

european unic al
transporturilor
Inspre o noud culturd

privind mobilitatea urband

Strategii Sectoriale la Nivel European

Nivel national

Strategia de Dezvoltare

Teritoriala a Romaniei

Planul de Amenajare a Teritoriului
National

Strategia Nationala de Sanatate
2021-2027 (se va corela)

Strategia  Nationald  pentru
Competitivitate
Strategia  Nationala  pentru

Dezvoltarea durabila 2013-2020-
2030

Strategia Nationald a Locuirii

Nationald  pentru
Administratiei

Strategia
Consolidarea
Publice 2014-2020

Strategia  nationala  privind
Agenda Digitald pentru Romania
2020

Master Planul General de
Transport al Romaniei

Strategia de dezvoltare teritoriala
a Romaniei

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

Nivel Local

PUG Roman

Strategia de
dezvoltare durabila a
municipiului Roman

Strategia de
dezvoltare durabila a
municipiului Roman

Strategia de
dezvoltare durabild a
municipiului Roman

PUG Roman

Strategia de
dezvoltare durabild a
municipiului Roman

MPGT
PUG Roman

Strategia de
dezvoltare durabild a
municipiului Roman

Cartea Alba: impreuna pentru sdnitate. O abordare strategicd a Uniunii Europene
(Comisia Europeand, 2007, SEC/2007/1374,1375,1376)
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Cartea alba pentru domeniul sanatatii a fost adoptata in 2007 pentru perioada 2008-2013 de catre
Comisia Europeana. Documentul identifica principalele provocari in domeniul sanatatii incluzand
provocarile demografice precum Tmbatranirea populatiei si reducerea problemelor persoanelor cu
dizabilitati, pandemiile, accidentele biologice si bioterorismul, influenta schimbarilor climatice
asupra sanatatii populatiei siimplementarea noilor tehnologii pentru prevenirea si tratarea bolilor.

Relevanta pentru PMUD a acestui document este legata de urmarile benefice pe care implementarea
PMUD le va avea pentru sanatatea populatiei din municipiul Roman, atat din punct de vedere al
reducerii poludrii cat si din punct de vedere al cresterii sigurantei in trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabila a Uniunii Europene.

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

Obiectivele principale ale strategiei sunt:

Principalele obiective
SDDUE

Modul in care se coreleaza cu PMUD

Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre
SDDUE si PMUD Roman nu poate fi decat la nivelul obiectivelor
operationale stabilite.

Protectia mediului Astfel, iTn PMUD se regdsesc urmatoarele obiective operationale,
aliniate cu obiectivul Strategiei Europene:

Reducerea emisiilor poluante;

Reducerea gazelor cu efect de sers;

PMUD Roman este aliniat cu prevederile documentului de planificare
strategica la nivel european, prin propunerea urmatoarelor categorii
de proiecte:

Proiecte de imbunatatire a accesibilitatii catre zonele periferice,
periurbane;

Proiecte de Tmbunatatire a infrastructurii rutiere, cu scopul cresterii
Echitate si coeziune jntegrarii superioare in zona urband a tuturor zonelor locuite,
sociala eliminarea segregdrii teritoriale si a excluziunii datorate unei
accesibilitati reduse, dezvoltarea de noi conexiuni intre zonele
municipiului si dezvoltarea infrastructurii in contextul expansiunii
urbane;

Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care sa devina
astfel accesibil atat din punct de vedere fizic, cat si economic, pentru
toate categoriile sociale din municipiy;
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PMUD Roman prevede urmatoarele obiective operationale, care
contribuie la obtinerea prosperitatii economice in municipiu:

) . . Fluidizarea traficului si eliminarea blocajelor, cu scopul scaderii
Prosperitate economica , 3 e
duratei medii de calatorie

Integrarea sistemelor de transport si parcare in conceptul general
Roman Smart City

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

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

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

e Reducerea cu 60% a emisiilor de GES dar si sprijinirea dezvoltarii sectorului transportuluisi a
mobilitatii persoanelor si marfurilor.

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

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

e Navetism si transport urban eficient si sustenabil

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

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

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului

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

PMUD Roman reprezinta o cercetare in domeniul transportului si mobilitatii focalizat pe municipiul
Roman, bazat pe date stiintifice prin care se identifica cele mai bune solutii pentru scaderea
congestiei si imbunatatirea mobilitatii.

inspre o noua culturd privind mobilitatea urbana (Comisia Europeand, 2007, COM/2007/
0551)*

* http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DCo551&from=EN
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Aceasta este prima abordare sistematica a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea
mobilitatii urbane. Scopul sau a fost sa stabileasca o agenda la nivel european privind mobilitatea
urbang, Tn acelasi timp urmand a fi respectate responsabilitatile autoritatilor locale, regionale si
nationale in domeniu. Cartea verde trateaza principalele provocari legate de mobilitate urbana in
urmatoarele cinci dimensiuni:

e Orase fard congestie legata de transporturi
e Orase maiverzi

e Transport urban maiinteligent

e Transport urban mai accesibil

e Transport urban sigur

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

Planul de actiune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeana, 2009,
COM/2009/0490)*

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

Tema 1— Promovarea unei politici integrate Planul de Mobilitate este aliniat cu prevederile
. . « .. | documentului de planificare a actiunilor
Actiunea 1 — Accelerarea implementarii ’

planurilor de mobilitate urban sustenabils privind mobilitatea urbana prin centralizarea

masurilor pe cele 6 teme.
Actiunea 2 — Mobilitatea urbana sustenabila si

politica regionals Referitor la Tema 1 — PMUD Roman prevede

masuri de accelerare a implementarii
Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban mobilittii urbane, masuri de mobilitate
sandtos sustenabild si politica regionald si masuri de
modernizare a transporturilor in vederea
reducerii consumului de CO2.

Tema 2 — Centrarea pe cetateni Acest document prevede masuri de
Actiunea 4 — O platforma privind drepturile imbundtatire  a  accesibilitatii  pentru

Sxe : . ersoanele cu mobilitate redusa, masuri
calatorilor din reteaua de transport public urban P !

dezvoltare a transportului public urban, care
Actiunea 5 — Imbunatatirea accesibilitatii pentru | o5 devina astfel accesibil atat din punct de

persoanele cu mobilitate redusa vedere fizic, cat si economic, pentru toate
Actiunea 6 — Imbunétitirea informatiilor privind | categoriile sociale din Roman:  Achizitie
c3l3toriile mijloace de transport ecologice, inclusiv statii

) . ) de incarcare auto, modernizarea statiilor de
Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi

2 http://eur-lex.europa.euflegal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DCo490&from=EN
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Activnea 8 — O pe tema

comportamentelor care favorizeaza mobilitatea

campanie

sustenabila

Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de

vedere energeticc ca parte a formarii

conducatorilor auto

TP, si amplasare de statii noi, modernizarea si
extinderea zonei pietonale centrale.

Tema 3 — Transporturi urbane mai ecologice

Actiunea 10 — Proiecte de cercetare si de
demonstratie pentru vehicule cu emisii reduse
sau cu emisii zero

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

Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor
urbane ale internalizarii costurilor externe

Actiunea 13 — Schimburi de informatii privind
schemele tarifare urbane

In cadrul PMUD Roman sunt prevazute
proiecte care sa imbunatateasca sistemul de
transport, acesta devenind unul ecologic si
eficient, prietenos cu mediul, dar in acelasi
timp statornic si traditional, asigurand un
echilibru fintre valorificarea modurilor si
infrastructurii de transport traditionale cu
necesitatea de modernizare si asigurare a
consumului eficient de resurse si promovarea

modurilor de transport nepoluante.

Tema 4 — Consolidarea finantarii

Consolidarea Finantdrii este tratata in cadrul

: . : rezentului  document rin  realizarea
Actiunea 14 — Optimizarea surselor de finantare P N P o
. scenariilor de dezvoltare si prioritizarea
existente . N R L o
interventiilor avand la baza rezultatele analizei
Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare | mlticriteriale precum si rezultatele analizei
viitoare de admisibilitate a fiecarui proiect in parte.
Tema 5 — Schimbul de experienta si de | PMUD analizeaza situatia actuala a cererii de
cunostinte transport de marfa si propune masuri pentru
. . , reducerea traficului rutier de marfuri care sa
Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a N 3 o
I rezulte intr-o scadere a emisiilor poluante, a
statisticilor L . L . _
poluarii sonore si a aglomerarilor din trafic..
Actiunea 17 — Crearea unui observator al

mobilitatii urbane

18
international si la schimbul de informatii

Actiunea Participarea la dialogul

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

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

Solutiiinformatice, bazate pe o platforma GIS,
cu date de intrare din sisteme diferite (ex:
intrari video din sistemul de management al
traficului si intrari video din sistemul de
pot fi
implementate in perioada urmatoare, intrari

monitorizare a traficului ce
din sistemele GPS montate pe mijloacele de

transport in comun, etc.).
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Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de
transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor (Comisia Europeans,
2011, COM/2011/0144)3

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

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

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

e Un procent de 50 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 200 km s3a fie
transferat catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea ferata sau pe cadile
navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfa eficiente si ecologice acestea
contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor de GES pana la mijlocul
secolului.

impreund pentru o mobilitate urban3 competitiva care utilizeaz3 eficient resursele
(Comisia Europeana, 2013, COM/2013/0913)*

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

impreuna pentru o mobilitate urband competitiva care utilizeaz3 eficient resursele
(Comisia Europeana, 2013, SWD/2013/528)5

Evaluare detaliatd a impactului aferenta comunicarii

Un concept privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabila (Comisia Europeand, 2013,
COM/2013/0913 - Anexa 1)6
Aceastd anexa la comunicare, prezinta structura preliminard, scopul si obiectivele Planurilor de

Mobilitate Urbana Durabila.

O chemare la actiune privind transporturile de marfa in spatiul urban (Comisia
Europeana, 2013, SWD/2013/524)

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

3 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN
“ http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf
5 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf
6 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf

7 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf
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e Gestionarea cererii de transport de marfa in spatiul urban
e Tranzitia inspre alte moduri de transport

e Imbunatatirea eficientei

e Imbunatatirea vehiculelor si a carburantilor

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

O chemare la actiune privind o mai buna reglementare a accesului vehiculelor in spatiul
urban (Comisia Europeand, 2013, SWD/2013/526)2

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

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

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

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

Prezentul plan identifica ca fiind necesard realizarea unui sistem de management inteligent al
traficului in municipiu, documentul mentionat fiind unul de baza in fundamentarea identificarii
acestei necesitati de investitii.

O actiune concertata in privinta sigurantei rutiere urbane (Comisia Europeana, 2013,
SWD/2013/525)

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

- Educareasiinstruirea utilizatorilor retelei rutiere

- Aplicarearegulilor de circulatie

- Infrastructura rutierd mai sigura

- Vehicule maisigure

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

8 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)526-communication.pdf
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- Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere

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

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

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

Strategii Sectoriale la Nivel national

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

Acordul de parteneriat Romania — Uniunea Europeana

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

Acordul de parteneriat formuleaza programele operationale ca raspunsuri la obiectivele tematice
fixate in acest document.

Provocare in materie . . .
Obiectiv tematic Corelare cu PMUD Roman
de dezvoltare
In ceea ce priveste Tmbunatatirea

accesului la tehnologia informatiei

Competitivitate si | 2. Imbunatatirea accesului la tehnologia | PMUD propune utilizarea ultimelor
dezvoltare locald informatiei si comunicatiilor, a utilizariisi | tehnologii pentru informatizarea
a calitatii acesteia sistemului de transport in comun si

pentru sistemul de management
inteligent al traficului.

Populatie si aspecte < S [ [ ibui
pulatie si pe 8. Promovarea ocupirii durabile si de Prevederile din PMUD contribuie

sociale . . .« masiv la inlesnirea mobilitatii fortei
calitate a fortei de munca si sprijinirea < 1 L o
s < de munca din municipiul Roman si din
< mobilitatii fortei de munca . N ’
Infrastructura ’ ’ zona functionala .
4. Sprijinirea tranzitiei catre o economie | Proiectele din  PMUD Roman
Resurse cu emisii reduse de carbon in toate | contribuie la reducerea emisiilor de
sectoarele carbon
Guvernare Lista de proiecte din PMUD Roman

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

contribuie in mod semnificativ la
eliminarea blocajelor prin proiectele
realizate.
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Relatia cu POR 2021-2027

Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP) a definit in cadrul Programului
Operational Regional 2014-2020 oportunitatea realizarii de Planuri de Mobilitate Urbana Sustenabile
avand n vedere necesitatile privind cresterea gradului de mobilitate a persoanelor si bunurilor,
sporirea adaptabilitatii populatiei la nevoile pietei fortei de munca de la nivel regional/local precum si
favorizarea unei cresteri economice sustenabile din punct de vedere social si al mediului inconjurator,
prin asigurarea unui transport urban si periurban sustenabil.

Strategia POR are urmatoarele prioritati:
e P 1 - O regiune competitivd prin inovare si intreprinderi dinamice pentru o economie
inteligenta
e P 2-0Oregiune digitalg;
e P 3-0Oregiune cu comunitati prietenoase cu mediul
e P4 -0Oregiune cu orase dezvoltand mobilitatea urbana durabila
e P 5-Oregiune accesibila
e P 6-0Oregiune educata
e P 7-0regiune cu turism sustenabil
e P8-0Oregiune atractiva

Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea Nr. 350
din 6 iulie 2001 (cu modificarile si completarile ulterioare din iunie 2021), privind amenajarea
teritoriului si urbanismul, unde se precizeaza ca un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie s& includa:

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

e strategia de dezvoltare spatiald a orasului;

e regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;

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

e un plan de mobilitate urbana.

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

Normele metodologice ale Legii 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/2016 definesc urmatoarele
obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):

e mbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;

e 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 Tn cadrul localitatii si Tn cadrul zonelor
metropolitane/periurbane;
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e asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

e asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu

dizabilitati.

Strategia de Dezvoltare Regionala Nord-Est 2021-2027

Obiectivul general al strategiei vizeaza derularea in regiune a unei dezvoltari echilibrate printr-un
proces de crestere economic durabil, favorabil incluziunii sociale, care sa conduca la cresterea

standardului de viata si reducerea decalajelor de dezvoltare intra si inter regionale

Prezintd elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului transporturilor in Romania si
clasele orientative de proiecte ce pot fi finantate din fonduri europene. Se va corela cu PDR Nord-Est

2021-2027.

ADR Nord-Est Tsi propune obiective ambitioase pentru regiune la orizontul anului 2030, astfel incat
regiunea sa devind oreferinta nationald pentru modelul de dezvoltare inovativ, sustenabil si

incluziv si propune un mix de prioritati, sianume:
e Dezvoltarea unei economii competitive;
e Dezvoltarea capitalului uman;
e Protejarea mediului si optimizarea utilizarii resurselor;
e Dezvoltarea uneiinfrastructuri moderne, inteligente, reziliente si durabile;

Relevante pentru PMUD Roman sunt urmatoarele:

Prioritatile tematice ale
SDR Nord-Est 2021 - 2027

CORELARE CU PMUD

PMUD sustine reinnoirea intregului parc auto fnvechit si poluant prin
proiecte de achizitie autobuze electrice, dezvoltarea capacitatii de
garare si incdrcare, si extinderea sistemelor de e-ticketing si

Protejarea  mediului  $i | irformare cilitori;
optimizarea utilizarii | prin PMUD se propun trasee nemotorizate de conectare a
resurselor principalelor puncte de interes;
PMUD sustine implementarea unui sistem de bike-sharing la nivelul
municipiului, amplasarea de rasteluri in zonele rezidentiale si crearea
de piste de biciclete;
in cadrul PMUD Roman sunt prevazute masuri de management al
traficului care vizeaza fluidizarea si cresterea sigurantei circulatiei;
PMUD propune circulatii alternative pentru directionarea traficului
greu si a celui de tranzit;
Dezvoltarea unei | Accesibilizarea malurilor Raului Moldova si cresterea conectivitatii
infrastructuri  moderne, | intre maluri;
inteligente, reziliente i PMUD sustine dezvoltarea de coridoare integrate si modernizarea
durabile; unor infrastructuri rutiere existente in vederea cresterii calitatii

urbane si a mobilitatii locuitorilor;

Prin PMUD sunt propuse proiecte de modernizare si ecologizare a
sistemului de transport public in vederea cresterii cotei modale a
sistemului, reducerea poluarii si imbunatatirea calitatii vietii;

In completarea acestora, se propun proiecte de modernizare a
statiilor de transport calatori;
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Programul operational pentru infrastructura mare POIM

Prezintd clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura si serviciile de transport de importanta
nationala finantabile in perioada de programare 2014 — 2020 din Fondul European de Dezvoltare
Regionala si din Fondul de Coeziune.

Strategia Nationala de Sanatate 2021-2027

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

PMUD raspunde masurilor propuse de strategie prin imbunatatirea accesului la unitatile
medicale din municipiu si prin reducerea traficului care vor imbunatati timpii de raspuns ai
serviciilor medicale de urgenta, scazand foarte mult riscul pierderilor de vieti omenesti.
Strategia nu propune construirea de noi unitati medicale mari in municipiu, dar cresterea
accesibilitatii persoanelor la servicii medicale va crea un aflux foarte mare de trafic in zona
Spitalului Municipal Roman.

Strategia Nationala a Locuirii

In prezent aceasts strategie este la nivel de proiect de hotarére de guvern, urmand sa fie aprobata in
perioada urmatoare.

Strategia prevede ca terenurile si drumurile publice, sistemele de alimentare cu apa si canalizare si,
daca este necesar, retelele termice ale locuintelor de stat trebuie sa fie finantate de catre autoritatea
locala (articolele 11 si 12). De asemenea, aceasta precizeaza ca fondurile pentru locuire vor fi
transferate, prin intermediul Consiliilor Judetene, catre autoritatile locale (articolul 15).

Problema identificatd este reprezentata de extinderea urband necontrolata caracterizeaza multe
orase din Romania, cu zonele rurale si agricole in jurul oraselor centrale care se transforma rapid in
zone periurbane datorita noilor constructii rezidentiale. Aceasta a crescut costul transportului si al
altor investitii in infrastructura publica. Unul dintre factorii care contribuie la extinderea necontrolata
este dorinta dezvoltatorilor de a construi pe terenuri ieftine la periferia urbana pentru a lua in
considerare o gama mai larga de bugete de gospodarii.

Directii de actiune:
o Imbunatatirea mediului de locuire in privinta planificarii si proiectarii urbane;

o Planificarea infrastructurii de baza astfel incat sa orienteze dezvoltarea urbana.
Pentru furnizarea infrastructurii de baza in timp util este necesara imbunatatirea planificarii si a
coordonarii intre autoritatile locale si furnizorii de utilitati. Abordarea in legdtura cu masurile de
urbanism ar trebui sa fie mai proactiva, astfel incat livrarea planificatad a infrastructurii de baza de
catre autoritatile locale sa orienteze tiparul dezvoltarii si nu invers.

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

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

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

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

cu efect de sera.

Obiective strategice in domeniul
transporturilor

Corelare cu PMUD Roman

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

PMUD Roman nu are o componenta separata de reducere a
emisiilor de gaze cu efect de serd, ci intrequl pachet de
propuneri, odata implementat, va indeplini acest obiectiv.

B. Reducerea transportului | Acest obiectiv este preluat in obiectivele PMUD Roman si
rutier sprijinit de lista de proiecte.
C. Utilizarea autovehiculelor | Se propune achizitionarea de troleibuze electirce si de

prietenoase mediului

autobuze cu consum redus de carburant si instalarea de statii
de incdrcare a vehiculelor electrice

D. Sisteme de transport | S€ Propune implementarea unui sistem de management
inteligent (STI) inteligent al traficului si al transportului Tn comun.
E. Eficientizarea Este Tncurajat transportul feroviar de calatori prin crearea

transportului feroviar

premiselor pentru realizarea unui nod intermodal de calatori
in zona garii CF.

G. Dezvoltarea
Transportului Intermodal

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

l. Taxe

J. Incurajarea si promovarea
transportului nemotorizat

PMUD Roman propune construirea de piste pentru biciclete,
pietonalizarea unor artere si modernizarea si extinderea
circulatiilor pietonale.

L. Imbunatatirea PMUD Roman propune diversificare si Tmbunatatirea
performantelor in  domeniul | modalitatilor de transport mai putin poluante si aplicarea
transportului urban sistemelor de management al traficului.

M. Informare <i | In etapele de consultare publica aferente PMUD Roman

constientizare

se vor realiza materiale de promovare si de informare a
cetatenilor cu privire la prevederile PMUD.

Tabel 2 - Prioritdti de dezvoltare incluse in Strategia Nationald privind Schimbdrile Climatice si corelarea PMUD Roman
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Strategia Nationala pentru dezvoltare durabila a Romaniei orizonturi 2013-2020-2030

Document strategic elaborat de Guvernul Romaniei prin Ministerul Mediului si Dezvoltarii Durabile si
cu sprijinul Programului Natiunilor unite pentru Dezvoltare — Centrul National pentru Dezvoltare
Durabila Tn anul 2008 si neactualizat. Contine trei obiective avand ca orizont anii 2013, 2020 si 2030.

In domeniul schimbarilor climatice si energie curatd, pentru anul 2013, obiectivul se axeazd pe
satisfacerea necesarului de energie pe termen scurt si mediu si crearea premiselor pentru securitatea
energetica a tarii pe termen lung conform cerintelor unei economii moderne de piata, in conditii de
siguranta si competitivitate; indeplinirea obligatiilor asumate in baza Protocolului de la Kyoto privind
reducerea cu 8% a emisiilor de gaze cu efect de sera; promovarea si aplicarea unor masuri de adaptare
la efectele schimbarilor climatice si respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

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

In domeniul transporturilor obiectivele sunt urmatoarele:

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

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

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

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

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

e Productie si consum durabile;

e Conservarea si gestionarea resurselor naturale;

e Sanatatea publics;

¢ Incluziunea sociald, demografia si migratia;

e Saracia globala si sfidarile dezvoltarii durabile.
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Strategia energetica a Romaniei 2019-2030, cu perspectiva anului 2050

Strategia energeticd a Romaniei transpune principalele obiective ale politicii de mediu si de energie
ale Uniunii Europene in cadrul strategic national.

Obiectivul general al strategiei sectorului energetic il constituie satisfacerea necesarului de energie
atat in prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat mai scazut, adecvat unei economii
moderne de piatd si unuistandard de viata civilizat, in conditii de calitate, siguranta in alimentare, cu
respectarea principiilor dezvoltarii durabile.

Dintre masurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD Roman este
masura 6.2.2. Imbundtdtirea eficientei energetice si promovarea surselor regenerabile de energie care la

subcapitolul Eficienta energetica in domeniul transporturilor are urmatoarele prevederi:

Masuri — sub-domeniul Transporturi

Corelare cu PMUD Roman

Reducerea consumului de energie prin proiecte
de modernizare a transportului feroviar de
calatori si marfa;

PMUD Roman sustine dezvoltarea transportului feroviar
de calatori prin crearea premiselor constituirii unui nod
intermodal de pasageri in zona garii CF, pentru
fmbunatatirea conectivitatii Si sustinerea
complementaritatii acestor doua sisteme de transport

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

Implementarea proiectelor din PMUD va duce la
imbunatatire majord a calitati  si  atractivitatii
transportului public.

Extinderea transportului in comun prin noi
trasee;

Pentru municipiu, PMUD propune cresterea frecventei pe
unele trasee existente.

Eficientizarea traficului si parcarilor;

PMUD Roman contine in lista de proiecte, masuri pentru
eficientizarea traficului motorizat si pentru cresterea
numarului de parcari.

Mijloace de transport in comun pentru salariati,
asigurate de catre societatile  economice
beneficiare;

PMUD Roman fncurajeaza folosirea sistemului de
transport public in comun pentru toate categoriile sociale

O mai mare dezvoltare a mijloacelor de
transport pe cale de rulare in cadrul
transportului urban (tramvaie, troleibuze);

Nu e cazul.

Marirea eficientei energetice a vehiculelor prin
stabilirea de criterii minime de eficients;

PMUD propune cresterea eficientei energetice a parcului
de vehicule, prin achizitionarea de mijloace de transport
fn comun noi si casarea celor care nu respectd indicatorii
minimi de consum de combustibil si de poluare.

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

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

Utilizarea  combustibililor
biocarburantilor in transporturi.

gazosi si a

PMUD nu contine propuneri care sa indeplineasca acest
obiectiv.

Tabel 3 - Mdsuri legate de transporturi si corelarea cu PMUD Roman

Strategia privind Consolidarea Administratiei Publice 2014-2020

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

Strategia Nationala privind Incluziunea Sociala si Reducerea Saraciei

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

Strategia Nationala privind Agenda Digitala pentru Romania

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

Obiectivele relevante pentru PMUD Roman sunt:

1.3. Cresterea accesului la servicii publice digitalizate

1.4. Administratii publice eficiente si scaderea costurilor de administrare publica

1.6. Imbunatatirea guvernantei la punerea in aplicare a serviciilor publice informatizate
2.1. Suport pentru dezvoltarea competentelor TIC

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

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

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

Master Planul General de Transport al Romaniei (AECOM, 2015)
MPG prezinta prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Romania pentru toate modurile.
Orizontul de timp al Master Planului este anul 2030.

In perioada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre AECOM a unui
Master Plan National de Transport pentru Romania, plan strategic in vigoare din octombrie 2016.

Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritizate pe moduri de transport si orizonturi
de timp.
Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

e Definirea obiectivelor strategice;

e Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport;

e Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate;
o Definirea interventiilor;
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e Testarea interventiilor cu ajutorul Modelului National de Transport si Analiza Cost-Beneficiu;
e Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriala;
e Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

In final, Master Planul recomanda investitiile de dezvoltare a retelei si serviciilor de transport din
Romania, tinand cont de:

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

e Restrictiile bugetare existente;

e Apartenenta la reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteaza eligibilitatea la obtinerea
de fonduri UE.
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Figurd 1 - Proiecte de infrastructurd incluse in Master Plan. Sursd: MT

Master Planul prevede proiecte de perspectiva cu impact direct asupra desfasurarii mobilitatii urbane
in municipiu, cum ar fi: Autostrada Moldovei A7 Ploiesti - Siret, parte a Coridorului TEN-T
Comprehensive.

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

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

Strategia cuprinde:

e autostrada A7 Siret*-Suceava-Bacdu-Madrasesti-Tisita;
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Ghidul JASPERS privind Pregatirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila®

Este un ghid metodologic publicat de AM POR care defineste obiectivele si continutul-cadrul al
Planului de Mobilitate Urbana pentru clase diferite de aglomerari urbane.

Studiul de fata tine cont de recomandarile acestui Ghid.
Orase Competitive — Remodelarea geografiei economice a Romaniei*°

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

Suceava @

ra-Neamt

o Homan

Figurd 2 - Modelul gravitational demografic (stanga) si economic (dreapta) pentru Regiunea Nord-Est (sursa: Orase
competitive, BM, MDRAP, 2013)

Raportul a formulat constatari, interpretari si concluzii referitoare la geografia economica a Romaniei
in plan international, regional si local.

Conform documentului, zona incadrata de municipiile Piatra Neamt — Roman - Bacau necesita
imbunatatiri la nivelul infrastructurii in vederea dezvoltarii regiunii.

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

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana 2014-2027

Tn cadrul Strategiei Integrate de Dezvoltare Urbana sunt identificate o serie de probleme legate de
infrastructura de transport in comun, si anume:

e Lipsa unuiculoar de transport catre Transilvania si vestul Europei

e Aglomerarea generata de cresterea numarului de autovehicule

e Lipsade atractori de fluxuri constante in spatiile publice principale ale orasului si/sau utilizarea
neadaptata vocatiei spatiului (Parcul municipal, riviera raului Moldova)

e Lipsa amenajarilor malurilor raurilor Moldova si Siret

e Infrastructura rutiera si feroviara cauzeaza timpi mari de deplasare

9 http://www.mmediu.ro/categorie/ghiduri/179

*° http://www.sdtr.ro/upload/banca-mondiala/docs/Orase%2ocompetitive%20-%2oraport%:2ofinal.pdf
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Zona cu o medie zilnica ridicatad si cu probleme de congestionare a traficului rutier se dovedeste
a fi si cea de la nord de municipiul Roman, pana la separarea DN 2 (spre Suceava) de DN 28
(spre lasi)

Numarul insuficient de locuri de parcare amenajate aferent zonelor rezidentiale afecteaza
calitatea spatiului rezidential public prin reducerea ofertei de spatiu destinat pietonilor cauzata
de autovehiculele parcate pe trotuar sau spatii neamenajate

Infrastructura destinata bicicletelor este foarte redusa

Viteza mica de deplasare pe cale feroviard, cauzata de infrastructura neadaptatd vitezelor
superioare, se traduce intr-un mod de transport necompetitiv in raport cu cel rutier

Perceptia locuitorilor asupra transportului public ca mijloc de deplasare utilizat de clasa sociala
cu venituri mici, nu ca mijloc eficient si economic de deplasare

Insuficienta locurilor de parcare rezidentiale determina unii locatari sa parcheze pe spatiile
verzi, compromitand capacitatea acestuia de a se regenera

Sporirea numarului de autovehicule -Tendinta de imbdatranire a parcului auto si implicit
cresterea poluarii aerului

Viziunea strategiei de dezvoltare pentru municipiul Roman este:

Viziunea de dezvoltare a SIDU descrie Municipiul Roman Tn anul 2027, ca centru polarizator al Vaii

Siretului, principala axa de dezvoltare a Moldovei, o comunitate urbana solida si cosmopolita,

atractiva pentru locuitori, intreprinzatori si turisti, cu o infrastructura moderna, o economie durabila

si o administratie publica locala eficienta si orientata catre nevoile cetatenilor.

Viziunea SIDU se bazeaza pe noua obiective strategice, sianume:

S~ W oN R

© ®N oW

Dezvoltare urbana durabild integrata a Municipiului Roman

Imbunatatirea eficientei energetice in sectorul public si rezidential din Municipiul Roman
Dezvoltarea infrastructurii locale din Municipiul Roman

Dezvoltarea infrastructurii in vederea promovarii incluziunii sociale si reducerii gradului de
saracie in Municipiul Roman

Imbunatatirea mediului economic din Municipiul Roman

Dezvoltarea durabild a turismului in zona Roman

Imbunatatirea conditiilor de mediu la nivel regional si local

Asigurarea bunei guvernante la nivel local

Marketing comunitar

Relevant pentru PMUD Roman este O.S. 1. Dezvoltare urbana durabila integrata a Municipiului

Roman:

SIDU
OBIECTIV MASURI/ CORELARE CU PMUD
STRATEGIC PRIOTIRATI
Dezvoltare Imbunatatirea mediului | Tn cadrul PMUD  sunt prevazute mésuri de management al
urban3a urban a municipiului; traficului care vizeaza fluidizarea si cresterea sigurantei
durabild Reabilitarea circulatiei;
integratd  a | infrastructurii  publice | PMUD propune circulatii alternative pentru directionarea
Municipiului | urbane (strazi, parcuri, | traficului greu si a celui de tranzit;
Roman

48



zone pietonale, parcari,
etc.);

Imbunatatirea
mobilitatii urbane;
Implementarea
strategiilor de transport
(ecologic) in comun;

PMUD sustine reinnoirea intregului parc auto invechit si
poluant prin proiecte de achizitie autobuze electrice,
dezvoltarea capacitatii de garare si fincdrcare, si
implementarea sistemelor de e-ticketing si informare
calatori;

PMUD sustine implementarea sistemului de bike-sharing la
nivelul intregului municipiu, amplasarea de parcari in zonele
rezidentiale si crearea de piste de biciclete;

Accesibilizarea malurilor Raului Moldova si cresterea
conectivitatii intre maluri.

PMUD sustine dezvoltarea de coridoare integrate si
modernizarea unor infrastructuri rutiere existente in vederea
cresterii calitatii urbane si a mobilitatii locuitorilor;

Prin PMUD sunt propuse proiecte de modernizare si
ecologizare a sistemului de transport public in vederea
cresterii cotei modale a sistemului, reducerea poluarii si
imbundtatirea calitatii vietii;
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

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

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio — economice si de dezvoltare
urbana si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale municipiului Roman.

Municipiul Roman, aflat in municipiul Neamt, este a doua localitate ca marime dupa resedinta de
judet Piatra-Neamt.

Municipiul Roman are o suprafata administrativa de 3.008ha, reprezentand circa 0,51% din suprafata
judetului. Intravilanul municipiului ocupd o suprafata de 1.617ha.

Caracteristici Demografice

Conform datelor INSSE, in anul 2021, in judetul Neamt, erau 561.352 locuitori, din care 219.743
(39,14%) locuiau in mediul urban si 341.609 (60,86%) in mediul rural.

Efectivul si structura populatiei

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Roman este o localitate de
rang Il, cu o populatie de 68.136 locuitori, conform Institutului National de Statistica 2021. Dintre
acestia 32.337 reprezinta populatia masculind si 35.899 populatia feminina.

Dinamica populatiei

In ceea ce priveste dinamica populatiei, la nivelul municipiului Roman se poate observa o scadere
usoara de 4,4% in anul 2021, reprezentand 3.153 persoane, fata de anul 2015.
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Figurd 3 - Variatia populatiei dupd domiciliu din Municipiul Roman. Sursa datelor: INSSE
Romania trece printr-un proces de imbatranire demografica, inceput inca din anii 9o, fenomen ce

reprezinta reducerea populatiei tinere si cresterea numatului varstnicilor, principala cauza fiind
scaderea natalitatii sub rata optima de inlocuire a generatiilor.

Depopularea masiva a municipiului si judetului s-a produs ca urmare declinului industrial resimtit la
nivelul intregii tari.

La nivelul anului 2021, piramida varstelor din municipiul Roman releva o majoritate a populatiei
mature tinere, cu varste cuprinse intre 25-55 ani. Numarul populatiei cu varste cuprinse intre 55-64
ani, ce va iesi din campul muncii in perioada imediat urmatoare este mai mare fata de numarul
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persoanelor de 10-19 ani care fi vor inlocui. Problema deficitului de forta de munca va aparea abia
peste 10-15 ani, datorita Tngustarii bazei piramidei, care nu va reusi sa sustina numarul mare al
viitorilor pensionari, aflati acum in categoria de varsta 35-49. Acest fenomen poate fi atenuat printr-
o serie de politici economice si sociale care au ca scop incurajarea intemeierii de familii si cresterea
natalitatii.
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Figurd 4 - Structura populatiei pe grupe de varstd din municipiul Roman. Sursd informatii: INS 2021

Structura populatiei releva tendinta generald de scadere a populatiei active si de crestere a numarului
varstnicilor, in timp ce numarul copiilor este relativ constant.

Structura pe grupe de varsta prezentatad in figura anterioara indica pe langa imbatranirea populatiei
si 0 crestere a raportului de dependenta demografica si o scadere a ratei de inlocuire a fortei de
munc3d, din cauza numarului mare de persoane trecute de 50 de ani si a numarului relativ mic de tineri
si copii.

Rata de inlocuire a fortei de munca indica un deficit de resurse de munca inregistrat la nivelul
Municipiului Roma dar si la nivel judetean, fiind de 556, respectiv 614, insemnand ca la nivelul
Municipiului Roman, peste 15 ani la 2000 de persoane ce vor iesi din cdmpul muncii, vor fi inlocuite cu
aproximativ 556 persoane, rezultand un deficit e forta de munca de 444 persoane.

Cu toate acestea, comparand cu deficitul de resurse existent la nivel national (de 462 persoane), la
nivelul municipiului si judetului, numerele sunt favorabile.

Tabel 4 - Indicatori demografici, Sursd: INSSE, Date prelucrate de consultant

Indicatori demografici UAT Judetul Romania
Roman Neamt

Proportia persoanelor de o - 14 ani din populatie (%) 13,09 14,04 14,56

Proporg!a persoanelor de 65 de ani si peste din 16,34 17,39 17,18

populatie (%)

Gradul de imbatranire al populatiei (varstnici/tineri %o) 1248 1239 875

Raportul de dependenta demografica (%) 417 458 465

Rata de inocuire a fortei de munca (%o) 556 614 538
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Miscarea Naturala si Miscarea Migratorie

In Municipiul Roman, rata natalitatii mult inferioara ratei mortalitatii, rezultdnd un spor natural
negativ accentuat. Valorile din Municipiul Roman sunt mai slabe decat cele de la nivel national.

Tabel 5 - Indicatori demografici, Sursd: INSSE, Date prelucrate de consultant

Indicatori demografici UAT Roman Romania
Rata natalititii (%o) 6,47 8,8
Rata mortalitatii (generale) (%o) 11,32 11,7
Spor natural -4,85 -2,9

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

In concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demograficd se rezuma la ameliorarea
legaturilor cu asezarile din vecindtate, in special cu prima coroana de localitati, pentru a facilita
accesul populatiei active la locuri de munca. Transportul public judetean trebuie sa fie accesibil
tuturor categoriilor de persoane.

Navetism

Din punct de vedere al navetismului din municipiu cdtre alte localitati, se observa zonele polarizatoare
reprezentate de principalii poli economici, la nivel regional si national. Fiind un judet cu un grad scazut
de urbanizare, Municipiul Roman exercita un grad mediu de atractie regionald, pe oraza de aproape
20km.
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Figurd 5 - Numdrul navetistilor din prima coroand de localitdti
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Din datele obtinute in cadrul activitatii de colectare de date, navetismul in scop de loc de munca
evidentiaza faptul ca municipiul Roman prezintd un nivel mediu de atractivitate in ceea ce priveste

locurile de munca pentru locuitorii din localitatile periferice.
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Figurd 6 — Numdrul de elevi navetisti din vecindtatea municipiului Roman

La nivelul numarului de elevi navetisti din localitatile limitrofe, municipiul Roman exercita un nivel

ridicat de atractivitate, datorita gradului scazut de urbanizare a regiunii. Acesta are o arie de influenta

generoasa atragand un numar mare de elevi. Numarul total de elevi navetisti este de 2.539,

reprezentand un procent de 7,5% din numarul elevilor din ciclul gimnazial si liceal al municipiului

Roman. Principalele UAT-uri polarizate din punct de vedere al elevilor navetisti, sunt Sagna, Cordun

aflate In prima coroang, si lon Creanga, Doljesti, Tamaseni, Bira, Icusesti, Trifesti din a doua coroana.

Aceste valori se afla in stransa legatura cu numarul populatiei conform datelor INSSE, aceste UAT-uri

prezentand cele mai mari valori ale populatiei domiciliate.

Concluzii:

» Populatia municipiului in scadere;
» Rata natalitatii foarte mica, raportata la valoarea nationalg;
» Structura pe grupe releva imbatranirea populatiei;
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Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Dezvoltarea spatiala functionald a municipiului Roman se realizeaza pe baza Plan Urbanistic General
aprobat in anul 2010 si a Planurilor Urbanistice Zonale care au adus efecte in teren pana in prezent.

In prezent, Municipiul Roman este impartit in 23 unitati teritoriale de referintd, conform plasnei
Unitati teritoriale de referinta a PUG.

Figurd 7 - PUG Municipiul Roman

Ponderea cea mai ridicata a intravilanului este reprezentata de zona de locuinte, urmata de zonele
industriale si de depozitare si zona centrala si alte functiuni complementare de interes public.

Conform PUG, suprafata teritoriului intravilan a Municipiului Roman este de 1617 hectare, respectiv
53,75% din suprafata totala a UAT. Tereurile aflate in extravilanul localitatii se intind in zona de nord,
nord est si est a intravilanului, pana la albia Raului Siret.

Conform aceluiasi document, dezvoltarea in perspectiva a intravilanului municipiului Roman, este
vizibila In partea de nord-est, de-o parte si de alta a DJ207A si la limita intravilanului construit, unde
o ampla zona cu functiuni rezidentiale si functiuni complexe de interes public a fost reglementata prin
PUG. Suplimentar, la limita nord-estica a acestuit areal, s-a reglementat o zona functionala cu
functiuni de interes public, industrie si depozitare.
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Tabel 6 - Bilant teritorial conform PUG

Zona Functionala

Intravilan propus prin PUG

Suprafata (ha) | Procent (%)
Zona centrala si alte zone cu functiuni complementare de interes public 200,00 12,37
Zona locuinte si functiuni complementare 549,60 33,99
Zona unitati industriale si depozitare 338,86 20,95
Zona unitati agrozootehnice 11,00 0,68
Zona cai de comunicatie si transort 136,50 8,44
Zona spatii verzi amenajate, sport, agrement, protectie 79,60 4,92
Zona constructii tehnico edilitare 18,19 1,12
Zona gospodarie comunal3, cimitire 28,50 1,76
Zona destinatie speciald 59,00 3,65
Terenuri libere
Terenuri agricole 191,75 11,86
Ape
Paduri 4,00 0,25
Terenuri neproductive
TOTAL INTRAVILAN 1617 100,00

Expansiunea orasului

Contrar tendintei de expansiune urbang, intalnita la nivelul oraselor din Romania, municipiul Roman
nu a cunoscut fenomenul de expansiune urbanad, principalele cauze fiind declinul demografic si cel
economic. Totodatd, se resimte fenomenul de urbanizare a ariilor periurbane din jurul municipiului,
determinat de accesibilitatea fondului funciar. in zona periurbana se observa o indesire usoara a
fondului construit, atat in sectorul rezidential cat si in cel industrial sau logistic.

In imaginea - Evolutia fondului construit intre anii 2013-2021 au fost identificate zonele construite
dupa anul 2013. Astfel, se observa o suprafata mica ocupatd de zone dezvoltate in ultimii 8 ani,
localizate pe axul Nord-Sud, reprezentat de E85, sau in proximitatea acestuia. In zonele periferice
sunt localizate generoase rezerve de teren in intravilan si se observa cea mai mare dinamica a

dezvoltdrilor rezidentiale si industriale.
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Figurd 8 - Expansiunea orasului intre anii 2013-2021

Zonele cu locuinte colective ocupad o suprafata de circa 30% din totalul zonelor de locuit, inregistrand
densitati ridicate in cartierele Mihai Viteazul, Favorit si Smirodava. Aceste cartiere prezinta fond
construit in regim de Tnaltime de P+4E — P+5E.

Cartierele de locuinte colective sunt deservite de o retea rectangulara structurata pe strazi de
categoria all-asialll-a. Aceste cartiere sunt deservite de principalele circulatii ale orasului, cum ar fi:
Bulevardul Sucedava, Bulevardu Roman Musat, strada Bogdan Dragos, strada Smirodava, Bulevardul
Repubilicii si strada Mihai Eminescu.

Acestea sunt reprezentate de:

Bulevardul Roman Musat — Bulevardul Republicii - Strada Stefan cel Mare (DN2);
Strada Bogdan Dragos (DN15D);

Strada Primaverii (DJ 207A);

Strada Profesor Dumitru Martinas (DJ 207B);

Aceasta tipologie de locuinte prezinta circulatii interne de categoria a IV (o banda pe sens) si alei
pietonale. Aceste zone sunt bine deservite functional, prin centre de cartier, cu dotari comerciale,
servicii sizone de agrement. Raportat la acesta tipologie de locuire, intalnim cele mai multe probleme
legate de parcarea automobilelor si ocuparea spatiului public de masini, in detrimentul activitatilor si
dotarilor specifice populatiei rezidente sau a deplasarilor nemotorizate.
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Pe de alta parte, arealele cu locuinte individuale din proximitatea zonei centrale, prezinta o densitate
mica si medie a populatiei, un tesut cu o trama stradala traditionald, organic3, si o folosinta extensiva
a teritoriului.

Arealele cu locuinte individuale de la periferia orasului prezinta un tesut mai destructurat, in special
catre est unde densitatea fondului construit este mai mica si sunt prezente rezerve de teren in
vederea unor dezvoltari rezidentiale, de agrement sau pentru alte dotdri compatibile locuirii si
specificului zonei. Tot Tn aceste zone s-a observat lipsa dotarilor cotidiene. Tot in aceasta zong, spre
periferia orasului este delimitatd o zonad introdusa in intravilanul localitatii odata cu aprobarea PUG-
ului existent. Aceasta zona prezinta reglementari pentru arealul aferent cartierului Nicolae Balcescu,
in vederea extinderii zonei rezidentiale. Mai spre nord, spre Calea Romanului, de-o parte si de alta a
arterei, este reglementata o zona mixt3, cu locuinte si alte functiuni complementare de interes public.

Astfel, noile zone rezidentiale din intravilanul localitatii prezinta o reglementare compatibila cu
fondul construit existent si limiteaza dezvoltarea haotica a intravilanului localitatii.

O atreia categorie dominanta este reprezentata de zonele industriale, dezvoltate pe tronsonul nordic
al drumului E85 siin vecindtatea Soselei de Centura a municipiului.

Traseul Raului Moldova creeaza o barierd in partea sudica a municipiului, singura conexiune peste
albia raului fiind reprezentata de E8s.
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Figurd 9 - Densitatea populatiei pe km?

Aceasta tipologie de locuinte prezinta circulatii interne de categoria a IV (o banda pe sens) si alei
pietonale. Aceste zone sunt bine deservite functional, atat prin facilitatile oferite de centrul orasului
cat tsi prin centre de cartier, cu dotari comerciale, servicii si zone de agrement. Raportat la acesta
tipologie de locuire, intdlnim cele mai multe probleme legate de parcarea automobilelor si ocuparea
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spatiului public de masini, in detrimentul activitatilor si dotarilor specifice populatiei rezidente sau a
deplasarilor nemotorizate.

Lipsa unui sistem de transport public integrat, la nivelul intregii zone face ca aceste deplasari de
navetism sa se realizeze in principal cu automobilul, generand congestii de trafic, poluare, ocuparea
spatiului public cu masini aflate Tn miscare sau stationare, disconfortul deplasarilor nemotorizate,
degradarea imaginii si a calitatii spatiului public, etc.

Fluxurile atrase de Municipiul Roman au ca efecte cresterea indicelui motorizarii si a lungimii
deplasarilor, costuri mai mari de infrastructura si retele, consumuri mai mari de energie pentru
satisfacerea nevoilor de mobilitate si congestia traficului. Mai mult decat atat, lipsa unei centuri
ocolitoare pe axa nord-sud, accentueaza efectele negative resimtite la nivelul circulatiei rutiere.

Localitatile limitrofe sunt bine conectate prin:

e DN2-Comuna Horia spre Sud;
DN2- Sat Traian spre Nord;

DN15D — Comuna Gadinti — spre Est;
DJ207A —Sat Lutca — spre Nord-Est;
DJ 207B — Comuna Cordun;

DJ 207C - Sat Cotu Vames;

Zone de saracie extrema

Conform Atlasului zonelor marginalizate din Romania elaborat de Banca Mondiala, in municipiul
Roman un procent de 4,42 din populatie se afla Tn zone marginalizate, dupa multiple tipuri.

Tabel 9. Destributia populatie: urbane in funchie de tipul ariei de rendenti: Nord-Est

Spepdugols Yol % pupisgeln —_—r W pupelatio b ::::*h
e de rxveriagte pehnbe pe enpare :-.ﬁ rargrahiete :‘1‘-
NE NT 169.599 66,32 .15 15,17 12,10 3,15 L1
NE NT MUNICIPIUL PLATRA NEAMT 8% 055 £3 20 159 6.07 637 204 074
NE NT MUNICPIUL ROMAN S0.713 8,91 451 1638 13,90 442 0,88
NE NT ORAS BICAZ 6543 45,50 0,00 27,01 2405 L57 124
NE NT ORAS ROINOY 8553 0,06 0.00 5277 388 1063 in

Figurd 10 - Distributia populatiei dezavantajate in Regiunea N-E, Sursa: Banca Mondiald 2013.
Atlasul Zonelor Urbane Marginalizate din Romania

Dupa analizarea in paralel a datelor din Figura - Densitatea populatiei pe km* si Figura - Zonele
marginalizate din Municipiul Roman, se observa ca in cartierul cu densitate medie a populatiei, Spiru
Haret, exista un numar de 960 de persoane aflate in zone de tip mahala cu case.

In aceastd zond calitatea spatiilor publice este foarte scazutd, atdt din cauza lipsei dotarilor pe
domeniu public dar si a calitatii precare a infrastructurii pietonale si carosabile. Suplimentar, aceasta
zond cu populatie marginalizata prezinta probleme la nivel social si asupra calitatii locuirii. Acesti

factori negativi ai spatiului public accentueaza segregarea sociald etnica si cea socio-economica
existenta.
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Legendd
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Figurd 11 - Zonele marginalizate din Municipiul Roman
Concluzii:

» Zonele cu cea mai mare densitate a populatiei (7.968-12.310 locuitori/lkm?) se suprapun pe
cartierele dormitor, cu locuinte colective cu regim de indltime P+4E-P+5E, sianume: Centru,
Smirodava;

» Zonele cu cea mai mica densitate a populatiei (sub 1133 locuitori/km?) se afld in cartierele cu
locuinte individuale, si anume: Nicolae Balcescu si partea nord-vestica a cartierului Roman
Musat;

» Municipiul nu prezinta o tendinta de expansiune urbana sau de suburbanizare;

» Fenomen de indesire a fondului construit din zonele periferice;
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Economia locala - Profilul economic al Municipiului Roman

Conform SDTR, in judetul Neamt exista zone in declin industrial si cu valori ridicate ale somajului, in
special in jurul localitatilor urbane.

Legend3 P2, Y3
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Limita Administrativé a Municipiului Roman

Figurd 12 - Distributia locurilor de muncd in mun. Roman
Sursa: Hartd realizatd de consultant

In municipiul Roman, conform datelor furnizate de ITM Neamt, la inceputul anului 2021 existau
19.256 angajati, principalii angajatori fiind: TRW Airbag System SRL (2034 angajati), Spitalul Municipal
de Urgenta Roman (938 angajati), Cersanit 9660 (angajati), Arcelormittal Tubular Products Roman
(510), Caremil (351 angajati), Odlo Romania SRL (309 angajati), Rossal (245 angajati), Suinprod (211
angjati), Directia de asistenta sociala a municipiulul Roman (207 angajati), Roman systems
management (204 angajati) si Primaria Municipiul Roman (172 angajati).

Conform datelor furnizate de ITM Roman, profilul economic al municipiului este bazat pe comertul
cu ridicata si cu amanuntul (34,4%), industria prelucratoare (15%), constructiile (9,7%), si domeniul
sanatate si asistenta sociala (8,9).

Conform Strategiei Municipiului Roman privind accelerarea dezvoltarii serviciilor comunitare de

utilitati publice, cele mai multe societdti comerciale isi desfasoara activitatea in sectorul industriei
prelucratoare, al comertului si serviciilor.
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Activitati ale organizatiilor/organismelor extrateritoriale
Edilitare
Industria extractiva
Activitati ale gospodariilor private
Activitati de servicii administrative si de suport
Intermedieri financiare si asigurari
Informatii si comunicatii
Administratie publicd si apdrare; asigurari sociale din...
Tranzactii imobiliare
Agriculturg, silvicultura si pescuit
Productia si furnizarea de energie
Activitati de spectacole, culturale si recreative
Hoteluri si restaurante
Alte activitati de servicii
Activitati profesionale, stiintifice si tehnice
Transport si depozitare
Invatamant
Sanatate si asistenta sociala
Constructii

Industria prelucratoare

Comert cu ridicata si cu amdnuntul
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Figurd 13 - Structura pe domenii de activitate a firmelor din municipiul Roman

Conform datelor oferite de INSSE, asupra numarului mediu al salariatilor pe localitati, intre anii 2010
si 2019, acesta a crescut cu 13,5%, fiind in continua crestere din anul 2011.
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Figurd 14 - Numdrul mediu al salariatilor, Sursd: INSSE, Date prelucrate de consultant
Referitor la numarul somerilor inregistrati la nivelul fiecarui an, acesta a variat de la an la an, avand

un trend descendent si constant, ajungand in anul 2019 la o scadere de 79% fata de anul 2010.

Aceasta descrestere se datoreaza si aplicarii strategiilor si politicilor privind ocuparea si formarea
profesionala a fortei de munca.

62



1800
1600
1400
1200
1000

800
60
40
: 1 1 1

Anul 2010 Anul 2011 Anul 2012 Anul 2013 Anul 2014 Anul 2015 Anul 2016 Anul 2017 Anul 2018 Anul 2019

o O O O

Figurd 15 -Someri inregistrati in luna decembrie, intre anii 2010-2020, Sursd: INSSE, Date prelucrate de consultant

Numarul angajatilor in continua crestere si cel al somerilor inregistrati in scadere accentuata descriu
un mediu economic prielnic in vederea unei dezvoltari continue si echilibrate.

Activitatea economica a municipiului s-a redresat in urma investitiilor private realizate pe forta
platforma industriald a Municipiului Roman, amplasata in partea de nord a municipiului, de-a lungul
drumului E8s.

2.2 Reteava stradala

Municipiul Roman este situat pe traseul mai multor rute de transport intern ceea ce ii confera
atributele unui important nod de transport rutier.

Reteaua rutiera la nivel regional

Municipiul Roman se intinde pe o lungime de aproximativ 5 km pe directia Nord-Sud si aproximativ
6,5 km pe directia Est-Vest.

Acesta este situat pe traseul unor drumuri care conecteaza principalele localitati si orase din
proximitatea sa si anume:

e laodistantd de 49 km de municipiul resedinta de judet Piatra Neamt (pe DN 15D),

e la 42 km de municipiul Bacau (pe DN 2),

e |a83kmde Vaslui (pe DN 15D),

e [a86 km de municipiul lasi, polul regional de dezvoltare al Moldovei (pe DN 2/E 85 si DN 28/E583),
e la106 Km de municipiul Suceava, spre nord.

Amplasarea autostrazii Moldovei in imediata apropiere a municipiului coroborata cu actuala retea
majora de circulatie, 1i va conferi acestuia atributele unui nod important de transport rutier in cadrul
regiunii de dezvoltare Est a Romaniei.
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Figurd 16 - Incadrarea mun. Roman in reteaua nationald de drumuri

Relatia cu TEN-T

Plansa urmadtoare prezinta localizarea retelei TEN-T principale si secundare pe teritoriul Romaniei.

Municipiul Roman se afla pe traseul retelei TEN-T Core (principal) prin intermediul coridorului
Giurgiu-Bucuresti-Bacdau-Roman-Siret, coridor multimodal (rutier si feroviar).

Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Romania este traversata de:
e Coridorul nr. 4, Orient-East Med
e Coridorul nr. 8, Rin-Dunare

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

Figurd 17 - Incadrare in reteaua europeand de transport
Sursa:http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf
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Figurd 18 - Retea TEN-T Core si Comprehensive

European TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
Commission | TEN.T CORE NETWORK CORRIDORS
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Figurd 19 - Coridoare principale TEN-T11
Sursa:http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/ten-t-country-fiches/ten-t-corridor-map-2013.pdf

Reteaua rutiera la nivelul municipiului Roman

In prezent, principala modalitate de deplasare a populatiei din municipiul Roman este cea cu
autoturismul. Conform datelor prelucrate din raspunsurile primite in cadrul cercetarii sociologice
efectuate in etapa de Culegere a Datelor, 32% dintre respondenti declara ca utilizeaza ca principal
mijloc de transport autoturismul personal, 7% dintre respondenti folosesc autoturismul de serviciu
sau autoturismul utilizat la comun si 4% folsesc taxiul ca mijloc principal de deplasare

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 urmétor sunt prezentate diferite niveluri de integrare
a retelei de transport local (careia ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii subtiri -
exemplificat pentru prima categorie de arcele care leaga nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteava de transport
national (cdreia ii corespunde un graf reprezentat cu arce cu linii ingrosate - de exemplu, arcele care
leaga nodurile o - 6 in graful pentru prima categorie).

Tipuri de integrari intre reteaua de drumuri nationala si cea locala

Categorie graf Exemplu Descriere

R Un graf este hiperintegrat atunci

cand un arc al retelei nationale se
suprapune peste un arc al retelei
locale (in exemplu, reteava
nationald este reprezentata de
nodurile o —1 -3 - 6 se suprapune
peste reteaua locala alcatuita din
nodurile1-2-3-4-5).

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

66



Hipointegrat

Un graf este hipointegrat atunci
cand reteaua orasului este legata

intr-un nod periferic de reteaua
nationala.

Integrat rational

2 Un graf este integrat rational
atunci cand cele doud retele,
nationala si  locald, sunt

] "tangente”; in exemplu, nodul 1
este nod de conexiune a doua
=1 arce ale retelei nationale si nod

S— de conexiune cu reteaua locala.

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

reprezentdrii grafului corespunzator retelei de transport rutier din municipiu, se poate concluziona ca
exista o ,hiperintegrare”, deoarece reteaua rutiera nationalad se suprapune cu reteaua de drumuri
locala.

Reteaua stradala si organizarea sistemului de transport sunt influentate de relief si elementele de
cadru natural.

Raul Moldova este suprapus peste limita sudica a municipiului. Numarul redus de traversari la nivelul
retelei rutiere creeaza un efect de barierd in tesut si are efecte negative asupra relationarii cu
localitatile invecinate. Calea feratd (situata in vestul municipiului) reprezinta o alta bariera fizica in
tesul despartita

Legatura dintre reteaua nationala si cea locald poate fi realizata in mai multe noduri, ceea ce confera
o vulnerabilitate mai scazutd, prin faptul ca o disfunctionalitate (intrerupere) a unei jonctiuni nu
conduce la izolarea ariei urbane, existand prin conectivitatea multipl3, rute ocolitoare suficiente.

Schema dupa care este organizata reteaua principala de trafic din Municipiul Roman este una de tip

radial, cu 3 directii principale, sianume:

e DN 15D Piatra Neamt — Roman — Vaslui;
e DN 2/E 85 Bucuresti — Bacdu — Roman - Siret;
e DN 28/E583 —Roman — Targu Frumos — lasi.

Municipiul Roman s-a dezvoltat pe axa principala de circulatie reprezentata de traseul drumului
national DN2/E85 (Bulevardul Roman Musat — Bulevardul Republicii — str. Stefan cel Mare) si pe axa
DN 15D (str. Bogdan Dragos).

Reteaua principala de strazi este de tip radial si este constituita din:
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e Str. Stefan cel Mare;

e Bd. Republicii;

e Bd.Roman Musat;

e Str. Bogdan Dragos;

e Str. Cuza Vods;

e Str. Sucedava;

e Str. Oituz;

e Artera Roman Vest (Sos. De Centurs;
e Bd. Nicolae Balcescu;

e Bd. Repubilicij;

e  Str. Mihai Eminescy;

o Str.Islazului;

e Str. Cucutej;

e Artera ocolitoare Est;

e  Str. Primaverii;

e Str. Mihai Viteazy;

e Str. Prof. Dumitru Martinas.

Reteaua stradala din Municipiul Roman a fost evaluata din perspectiva:

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

e starii tehnice si a clasificarii functionale

e vitezelor medii de circulatie

e sigurantei circulatiei

o facilitatilor oferite transportului public si a transportului nemotorizat (velo si pietonal)

e ofertei de locuri de parcare

o desfasurarii transportului de marfuri.

Sectiunile urmatoare prezinta concluziile acestor activitati.

Starea tehnica a retelei stradale

Conform SIDU, Municipiul Roman dispune de o retea de straziin lungime totald de 95,66 km, din care
85,36 km modernizate.

In ciuda investitiilor realizate, in executie sau planificate, exista strazi si artere care prezinta stare rea,
pavate cu piatra cubica sau cu acoperamant asfaltic degradat. Punctual, pe strazile Cucutei si Islazului
sunt raportate gropi si deniveldri la nivelul invelisului asfaltic din cauza prezentei traficului greu de
tonaj.

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

Conform prevederilor Normativului CD 155-2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea starii
tehnice a drumurilor moderne” acestea pot fi:

Tabel 7 - Clasificarea stdrii tehnice a drumurilor publice,
Sursa: CD 155-2001, Anexa 6
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Clasa Calificativul caracteristicilor

Stare Lucrari obligatorii de

starii

tehnica hni Capacitate Stare de _ ' intretinere si reparatii
tehnice . Planeitate Rugozitate

portanta degradare

Foarte buna | 5 foarte buna | foarte buna | foarte bund | foarte buna
cel putin | cel  putin | cel putin | Tratamente
buna buna mediocrd bituminoase
Bun3 cel putin
una 4 buni i i Straturi
cel putin | cel  putin . ) )
. . bunalarea bituminoase
mediocra buna .
foarte subtiri | - .
Intretinere
Mediocrs cel putin | cel putin | cel  putin | foarte buna la | Covoare periodica
ediocra 3 . . L . .
mediocra mediocra mediocrd rea bituminoase
Reciclarea in
. . N situ a
cel putin . cel  putin | foarte buna la | , oL
Rea 2 o cel putin rea imbracaminti
mediocra rea rea
lor
bituminoase
. . . Ranforsarea .
foarte bund | foarte buna | foarte bund la 3 Reparatii
Foarte rea 1 rea structurii
larea larea rea . curente
rutiere

Conform informatiilor primite de la primaria mun. Roman, 97% din suprafata totala a imbracamintii
stradale este reprezentata de asfalt si 3% de balast. Cu toate ca invelisul asfaltic este considerat o
imbracaminte de calitate, 34% din respondentii chestionarului realizat de consultant se declara
nemultumiti de calitatea acestuia.

In ceea priveste opinia locuitorilor municipiului, majoritatea cosidera ca principala problema cu privire
la reteava stradald este reprezentata de stazile inguste (37%). Acest procent poate fi justificat de
faptul ca majoritatea strazilor din zonele cu locuinte colective au o banda blocata cu masini parcate.
Urmatoarele probleme sunt reprezentate de strazile degradate (34%) si trecerile de pietoni
dese/nesemnalizate corespunzator(13%).

| S balast ®S asfalt

i Strdzi inguste

W Strézi degradate
(gropi, neasfaltate

etc.) . .
m Treceri de pietoni

dese/nesemnalizate

corespunzdtor
# Semafoare

nesincronizate

® Nu consider ca
existd o problemd

Figurd 20 - Principalele probleme cu privire la infrastructura rutierd in Figurd 21 - Tipul de imbrdcdminte a retelei stradale
opinia locuitorilor Mun. Roman Sursa: Informatii Primdria Roman, date prelucrate de
Sursa: Chestionar realizat de consultant consultant
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Clasificarea retelei stradale

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

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

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

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

d) strazi de categoria a IV-a - de folosintd locald, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii
curente sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte redus.

Cartierele de locuinte colective dezvoltate sunt deservite de o retea radiald structurata pe strazi
principale de categoria Il, Il si IV.

Un sistem se strazi cu sens unic are ca scop fluidizarea traficului, cresterea sigurantei siimbunatatirea
spatiului public. prin transformarea unei strazi din dublu-sens in sens unic, spatiul nou dobandit poate
fi folosit in facilitarea deplasarilor nemotorizate.

In privinta strazilor cu sens unic, Mun. Roman nu detine un sistem bine definit si complex. PMUD
Roman va tine cont de implementarea unui sistem de sensuri unice Tn vederea unei ierarhizari bine
definite a retelei stradale.
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Figurd 22 - Sistem de strdzi cu sensuri unice
Sursa: Hartd realizatd de consultant in baza datelor furnizate de cdtre primdria mun. Roman

Gradul de motorizare

In ceea ce priveste evolutia numarului de autovehicule inregistrate, persoanele fizice cunosc o panta
usor descendenta a masinilor inmatriculate cu 9,27% comparativ cu persoanele fizice unde cresterea

numarului de autovehicule este de 33,85%.
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Figurd 23 - Evolutia numdrului de autovehicule inregistrate in Mun. Roman
Sursa: Date primdria mun. Roman

Gradul de motorizare reprezinta un factor fundamental in planificarea mobilitatii.

Raportandu-ne la datele INS cu privire la populatie si datele furnizate de catre Primaria Mun. Roman
referitoare la numarul de autovehicule inregistrate, la nivelul anului 2020 Municipiul Roman avea un
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indice de motorizare de 369/1000 de locuitori (persoane fizice+juridice), cu 34,23% mai mult fata de
anul 2011 unde indicele de motorizare era de 275 autovehicule la 1000 de locuitori.

Pentru a impiedica cresterea continud a indicelui de motorizare sunt necesare madsuri pentru
reorientarea persoanelor catre alte mijloace de deplasare.
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Figurd 24 - Evolutia gradului de motorizare a Mun. Roman
Sursa: Date prelucrate de consultant
Lipsa unor modalitati alternative si eficiente de transport (facilitati pietonale, piste pentru biciclisti,
transport public eficient) a determinat cresterea gradului de detinere in proprietate a unui
autoturism. Astfel ca, majoritatea deplasarilor efectuate la nivelul municipiului Roman, se realizeaza
cu autoturismele personale.

Cotele modale in municipiul Roman

Repartitia pe moduri de transport in Mun. Roman

32% @2@ 7%

Autoturismul personal Autoturismul, utilizatincomun  Taxi
(car sharing)

| e—
5= 250 ,
Mersul pe jos Transportul public Bicicleta

Figurd 25 - Repartitia pe moduri de transport in mun. Roman
Sursa: Chestionar realizat de consultant

Respondentii la interviuri au declarat in proportie de 32% ca folosesc autoturismul personal, 25% cel
mai frecvent se deplaseaza pe jos, 24% utilizeaza transportul public iar 7% folosesc bicicleta pentru
deplasarile cotidiene. 4% dintre respondenti au declarat ca folosesc ca mijloc de transport taxiul, iar

72



7% folosesc automobile imprumutate. Cota modala totala a transportului cu autoturismul este de
43%.

Ponderea ridicata a cotelor modale
pentru  transporturile  alternative
reprezinta un punct forte in vederea .
orientdrii municipiului catre un oras W Autoturism

Jverde”.
W Mers pe jos

Tabelul urmator ilustreaza o analiza

comparativa a cotelor modale pentru @ Transport public
diferite  aglomerdri urbane din

Romania. H Bicicleta

Tabel 8 - Comparatia cotelor modale ale Mun.
Roman cu alte Mun. din Romania, Sursa: Baza
de date a consultantului

Figurd 26 - Cotele modale ale mun. Roman
Sursa: Rezultatele chestionarului efectuat de consultant
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[1] mers pe jos 25% 12% 14% 26% 7,9% 34,2% 19,9%

[2] transport public 24% 14% 20% 3% 25,01% 2,5% 14,8%

[3] bicicleta 7% 9% 11% 6% 0,69% 12,4% 7,77%

[4] autoturism 44% 65% 55% 65% 66,4% 50,9% L)

Cotele modale ale autoturismului si ale utilizarii bicicletei se incadreaza sub valorile medii ale oraselor
analizate, iar cota modala a utilizarii transportului in comun si a mersului pe jos este mai mare fata de
medie.

Ponderea ridicata a cotelor modale cu privire la transportul sustenabil (pietonal si transport public)
potenteaza premisa pentru cresterea cotelor modale, in detrimentul deplasarilor efectuate cu
autoturismul iar viziunea de dezvoltare propusa va include acest obiectiv strategic.
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Figurd 27 - Comparatia cotelor modale ale Mun. Roman cu alte Mun. din Romania, Sursa: Baza de date a consultantului

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

Problemele circulatiei auto in municipiul Roman

@ Volumul ridicat de trafic

W Transportul in comun ineficient

M Calitatea necorespunzdtoare a trotuarelor si
aleilor

B Strézi degradate

B Lips&/locuri de parcare insuficiente

H Lipsa alternativelor de transport

B Nu consider c& existd o problemd

W Treceri de pietoni/intersectii nesigure

Figurd 28 - Principalele probleme intampinate in timpul calatoriilor efectuate de cetdtenii Mun. Roman
Sursa: Chestionar realizat de consultant

Principala problema identificata la nivelul municipiului Roman cu privire la problemele intampinate
in timpul calatoriilor efectuate sunt reprezentate de volumul ridicat de trafic (35%), transportul in
comun ineficient (23%) si calitatea necorespunzatoare a trotuarelor si aleilor (14%).
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Faptul ca transportul in comun este ineficient si trotuarele au o calitate necorespunzatoare,
determind locuitorii municipiului sa utilizeze autoturismul personal. Acest fapt justifica volumul
ridicat de trafic din interiorul Romanului.

® Volumul ridicat de trafic

B Fluenta scazuta la orele de varf

m Autovehicule parcate neregulamentar

B Viteza scazuta de deplasare cauzate de organizarea
strazilor

B Prezenta traficului greu (se deplaseaza cu viteze
reduse)

# Nu consider ca exista o problema

W Lipsa parcarilor/parcari insuficiente

| Pietoni/biciclisti care circuld pe carosabil

| Blocaje cauzate de transportul public (viteza
scazutd)

Figurd 29 - Principala problemd privind traficul auto din Mun. Roman
Sursa: Chestionar realizat de consultant

Problemele semnalate de catre locuitorii municipiului cu privire la problemele traficului auto sunt
reprezentate de: traficul ridicat (41%) si fluenta scazuta la orele de varf (21%). Acestea sunt generate
de disfunctiile prezente la nivelul transportului in comun si a mijloacelor alternative de mobilitate.

Traficul tranzitoriu este un alt factor ce contribuie la volumul ridicat de trafic. Datorita prezentei
traficului greu de pe soseaua de centura si a regulii de prioritate prezenta la intersectia cu str. Dumitru
Martinas, autovehiculele ce tranziteaza zona aleg traseul prin centrul Romanului. Segmentul precizat
anterior coroborat cu prezenta cdii ferate creeaza disconfort la nivelul tesutului urban si
destructureaza zona de locuinte individuale prezente in nordul cdii ferate scazand calitatea locuirii
din zona respectiva.

Prezenta autovehiculelor parcate neregulamentar (12%) reprezintd ce-a de-a treia problema
semnalata de locuitorii municipiului. Aceasta problema este coroborata cu cresterea gradului de
motorizare si insuficienta locurilor de parcare.

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

Concluzii:

» Reteaua este de tip hiperintegrat, cu fluxuri de tranzit, de penetratie si interiorare;

» Cu toate ca reteauva este de tip hiperintegrat, o parte din fluxul de tranzit este suportat de
Soseaua de Centurg;

» Cresterea continud a gradului de motorizare;

» Desi 97% din reteaua stradald are invelis asfaltic, 34% din locuitorii municipiului se declara
nemultumiti in privinta calitatii strazilor;
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> In opinia cetatenilor, principalele probleme ale infrastructurii rutiere sunt legate de strazi
inguste, strazi degradate si prezenta trecerilor de pietoni dese/nesemnalizate;

» Volumul ridicat de trafic este generat de taficul tranzitoriu, gradul ridicat de motorizare si
disfunctiile prezente la nivelul mijoacelor alternative de mobilitate si a transportuluiin comun
inteficient.

Siguranta

Legenda N
[ Limita Administrativé a Municiplulul Roman ‘
—— Strazi unde s-au raportat accidentele
Str. Mihai Viteazul
2 accidente,
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Str. Sucedava
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d. Roenan Mugat
1§ accidente
1 2 Kilometess
ettt )
A b 15 anl the G L

Figurd 30 - Localizarea strdzilor unde s-au raportat accidente la nivelul anului 2020
Sursa: Hartd realizata de consultant, informatii Biroul Rutier Roman

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 trei
indicatori distincti pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

— Numar decese la un milion de locuitori;
— Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri;
— Numar decese la un milion de autoturisme.

In aceasta ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

— Pelocul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;
— Pelocul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61;
— Pelocul 28 din 28 — 466 fata de media UE de 126.

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

Conform informatiilor
primite de la Politia

=N d ioritat iciniului
eacordare prioritate  Mynicipiului Roman,

numarul accidentelor din

W Abateri pietoni o
anul 2020 a scazut cu

258% fata de anul

m Cale ferata
precedent.

B Abateri biciclisti Mun. Roman se

confrunta cu o serie de
B Neacordare prioritate

vehicule deficiente in domeniul

) sigurantei rutiere.
H Viteza ’

Ponderea cea mai

8 Alte cauze ridicata a nr. de accidente

are ca localizare Bd.
Roman Musat (15
Figurd 31 - Cauzalitatea producerii accidentelor in Mun. Roman accidente Inregistrate in
Sursa: Biroul Rutier Politia Mun. Roman anul 2020).

In ceea ce priveste cauzalitatea accidentelor, ponderea cea mai mare o reprezintd nerespectarea
regulilor de circulatie de catre pietoni (33%). In conformitate cu informatiile primite, nerespectarea
regulilor de circulatie cu privire la acordarea prioritatii de trecere a vehiculelor si abaterile pietonilor
(ilnsumand 50% din cauzalitatea accidentelor) au cele mai grave consecinte. Acest lucru reprezinta un
factor negativ asupra sigurantei deplasarilor pietonale ce poate afecta si scadea cota modala
pietonala din Municipiului Roman.

Majoritatea accidentelor se produc in timpul sdptamanii, cu o medie de 7 accidente/zi (in weekend
media fiind de 5,5 accidente) iar acest lucru este coroborat cu traficul generat in orele de varf (30 de
accidente produse in intervalul orar 6:00-14:00).

Zone de aglomerari, blocaje si timpi medii de traversare

PMUD va include interventii pentru cresterea fluentei circulatiei pentru arterele identificate cu scopul
asigurdrii capacitatii de circulatie adecvate cresterii viitoare a cererii de transport si a solicitarilor
induse de aceasta.
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Timpii medii de calatorie pe principalele artere de calatorie catre centrul municipiului

Referitor la timpul de deplasare la nivelul municipiului, timpul mediu de deplasare pentru
autoturisme este de 7 minute, 12 min pentru deplasarile velo si de 46 de minute pentru deplasarile
pietonale.

Zona de sud a municipiului constituie un spatiu favorabil deplasarilor nemotorizate, insa reteaua este
insuficient amenajata in favoarea acestora.

Legenda 5,9km O% N
| !
1 Limita Administrativa a Municipiului Roman UngImEL 21 min A
3,1 km a
lungime O§O 8 1h
12 min min Jih7min
6 min 35 mn
6 km
lungime O%
- g min
a * 4,4 km
8min | 43MmMiN lungime O§O
17 min

8min | 54 min

lungime
g & min

1,2km O% \

&min | 28 min 0 a5 1 2 Kilomatees

P T arel

s AR

Figurd 32 - Timpii medii de traversare ai retelei stradale, in orele de varf
Sursa: Analiza Consultantului asupra datelor furnizate de Google apps

Trafic orar in ora de varf pentru locatiile de recensamant

Tabelul urmator prezinta datele prelucrate sub forma de valori de trafic in ora de varf si evidentiate
zonele cu viteze medii de deplasare sub 30 km/h, pentru cele 41 de sectiuni de recenzare a traficului.
Aceste directii reprezinta rezultatele numaratorilor in orele de varf.

Viteza Total

Camion Camion . .
. medie vehicule

Bicicleta Auto

mic mare
(km/h) fizice
1-SUCEDAVA SPRE BD.ROMAN MUSAT 1 285 118 40 4475 444
1-ST.SUCEDAVA SPRE STR. DECEBAL 6 193 6 3 42 208
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. . Viteza Total
Bicicleta Auto Cam.lon Camion medie vehicule
mic fizice
2-ROMAN MUSAT
SPR.APRODU.ARBORE 0 604 o 0 373 621
2-ROMAN MUSAT SPRE ST.SUCEDAVA 1 696 36 3 48 736
3-ST.SUCEDAVA SPRE E 85 3 596 50 7 43.5 656
3-ST.SUCEDAVA SPRE MIRON COSTIN 5 474 19 7 53.25 505
4-CENTURA SPRE E 85 3 345 71 55 62.25 474
4-CENTURA SPRE ST.MIHAIL JORA 0 320 94 43 62.5 457
5-E 85 SPRE IESIRE 10 1093 181 118 49.5 1402
6-E 85 SPRE INTRARE 16 883 129 62 40.75 1090
6-ST.SUCEDAVA SPRE E 85 1 610 12 4 26.5 627
7-0OITUZ SPRE CUZA VODA 15 117 1 2 25.75 135
8-ST.CEL MARE SPR.BD.REPUBLICII 0 365 27 13 54.25 405
8-ST.CEL MARE SPRE SUCEDAVA 0 371 31 10 56 412
9-N.BALCESCU SPRE ST D MARTINAS 15 477 117 76 33.5 685
9-N.BALCESCU SPRE ST. CEL MARE 11 236 115 41 38.75 403
10-ST.CEL MARE SPRE BD.REPUBLIC 2 710 115 82 53 909
10-ST.CEL MARE SPRE MIH.VITEAZU 1 513 115 66 53.25 695
11-CUZA VODA SPRE BD REPUBLICII 0 284 7 0 48.25 291
11-CUZA VODA SPRE ST.OITUZ 2 341 13 0 43.25 356
12-SMIRODAVA SPRE C.A ROSETTI 1 334 9 0 53.5 344
12-SMIRODAVA SPRE E.TEODOROIU 0 249 3 1 53.25 253
13-BOG.DRAGOS SPRE ROMAN MUSAT 16 474 39 25 52.75 554
13-BOG.DRAGOS SPRE TINERETULUI 0 479 24 1 56.75 504
14-ROMAN MUSAT SPRE REPUBLICII 1 438 7 2 67.5 448
14-ROMAN MUSAT SPRE M.VITEAZU 0 521 12 5 70 538
15-REPUBLICII SPRE ROMAN MUSAT 15 510 94 99 45 718
15-REPUBLICII SPRE TINERETULUI 16 698 48 9 42.75 771
16-DIN R.MUSAT SPRE REPUBLICII 1 739 13 0 54.75 753
16-DIN R.MUSAT SPRE D.GHEREA 0 625 9 1 64.25 635
17-BD.REPUBLICII SPRE ROMAN MUS 4 731 50 3 45.5 788
17-REPUBLICII SPRE ST.CEL MARE 2 554 29 4 45.25 589
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Viteza Total
medie vehicule

Camion Camion

Bicicleta Auto

mare (km/h) fizice
18-MIH.VITEAZU SPRE ION NANU 185 8 3 55.25
18-MIH.VIT SPRE PRIMAVERII 0 143 15 3 52.75 161
20-DJ 207A SPRE STR.CUCUTEI 0 104 8 0 66.25 112
20-DJ 207A SPRE STR ISLAZULUI 0 100 7 6 60 113
22-REPUBLICII SPRE BOGDANDRAGOS 2 499 23 1 52.5 525
22-REPUBLICII SPRE PRIMAVERII 0 331 58 2 51.75 391
23-BOGDANDRAGOS SPRE REPUBLICII 0 493 26 1 54.25 520
23.BGD.DRAGOS SPRE E.TEODOROIU 0 357 37 1 55.5 395
25-VAS.LUPU SPRE ST.ALBINELOR 0 15 0 0 9.5 15
25-VAS.LUPU SPR.SPRE BGD.DRAGOS 0 60 0 0 36 60
26-ST.ISLAZULUI SPRE BOG.DRAGOS 1 108 11 10 65.75 130
26-ST ISLAZULUI SPRE MIH.VITEAZ 0 91 46 4 64 141
27-M.VITEAZU SPRE ROMAN MUSAT 14 454 31 13 51.75 512
27.M.VITEAZU SPRE ST CEL MARE 1 696 50 10 57.5 757
28.BGD.DRAGOS SPRE HAN.MARIOARE 0 386 32 10 66 428
28.BGD.DRAGOS SPRE STR.CUCUTE 1 318 25 11 65.75 355
29.ST.PRIMAVERII SPRE MARAMURES 2 242 18 0 52.75 262
29.ST.PRIMAVERII SPRE OLTENIEI 0 276 14 1 49.75 291
30.TINERETULUI SPRE REPUBLICII 3 265 8 1 42.75 277
30.TINERETULUI SPRE DUMBR.ROSIE 0 276 19 1 50 296
31.ANTON PAN SPRE BD REPUBLICII 3 225 8 0 53.75 236
31-ANTON PANN SPRE REPUBLICII 0 157 71 0 54.75 228
32.C.A.ROSETTI SPRE SMIRODAVA 0 295 4 0 45.75 299
33.M.EMINESCU SPRE C.A ROSETTI 57 571 49 10 33.25 687
33-M.EMINESCU SPRE T.VLADIM. 0 91 3 2 415 9%
34-CUZA VODA SPRE ROMAN MUSAT 14 239 5 0 215 258
34.CUZA VODA SPRE OITUZ 8 532 70 0 34.25 610
35.AL.CEL BUN SPRE ROMAN MUSAT 0 201 2 0 43 203
35.AL CEL BUN SPRE TRAIAN 1 340 4 0 37.25 345
36-VER.MICLE SPRE ROMAN MUSAT 14 469 113 39 34.75 635
36.VER.MICLE SPRE TINERETULUI 16 399 17 23 38.75 455
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Viteza Total

Camion Camion

Bicicleta . medie vehicule
(km/h) fizice
38.E.TEODOROIU SPRE SMIRODAVA 0 169 1 0 44,75 170
38.T.VLADIM SPRE E.TEODORIU 1 48 1 0 33.25 50
38.T VLADIM SPRE ION CREANGA 14 365 48 1 32.25 428
39.D.MARTINAS SPRE N.BALCESCU 0 319 14 1 64.25 334
39.D.MARTINAS SPRE STR.FABRICII 1 421 14 0 66 436
40.MIRON COSTIN SPRE APRODU ARB 0 176 2 0 26.5 178
40.MIRON COSTIN SPRE SUCEDAVA 0 200 4 0 26.25 204
41.SUCEDAVA SPRE N.BALCESCU 2 68 1 1 44,75 72
41.SUCEDAVA SPRE PETRU RARES 0 63 14 5 48.5 82
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Figurd 33 - Localizarea punctelor de recensamant de trafic
Sursa: Hartd realizatd de cdtre consultant

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

La nivelul Mun. Roman n orele de varf s-au observat viteze de deplasare medii, de 47,95km/h.

Viteze reduse de deplasare in orele de varf s-au observat pe strada Sucedava, Oituz, Vasile Lupu, Cuza
Voda si Miron Costin. Datorita volumului ridicat de trafic captat pe arterele principale, strazile
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secundare mentionate anterior prezintd viteze reduse de deplasare din cauza regulilor de prioritate
impuse in intersectii.

Anchete Origine-Destinatie

Anchetele OD sunt importante la nivelul Municipiului Roman, scopul deplasarilor evidentiind nevoile
persoanelor ce folosesc autoturismul ca mijloc de transport si au ca origine-destinatie principala
traseul casd-serviciu. Pentru a duce cota modald auto pe o pantd descendentd este necesard
extinderea transportului public in UAT-urile din jurul Mun. Roman.

Punctele de ancheta origine-destinatie au fost amplasate pe toate penetratiile de intrare in oras si
inclusiv in centrul municipiului.

Pe baza intrebarilor puse, s-au putut determina datele din tabelul anterior. Acesta contine:
locatia/amplasamentul (strada) unde a avut loc ancheta, procentul dominant pentru scopul
calatoriei, nr. dominant de pasageri, media numarului de pasageri si procentul de navetism (vehicule

ce parcurg acest drum de cel putin doua ori pe zi).

Punct Navetisti Traficul Localltat.ea 0 . N.r. Me.,dla .
Ancheta Data rerE | G pol (trafic % dominant dominant numarului
(%) > captatspre  scopul calatoriei de de
pasageri  pasageri
Intelrn ) 14.05.2021 31.29% 6.75% - Serviciu (42,94%) 1 1.54
Intern - lasi - Serviciu (27,86%)
0, 0,
, 13.05.2021 4.98% 22.89% 43,47% Acasa (21,89%) 1 1.67
B - ici 0,
1 11.05.2021 10.68% 36.99% acav Serviciu (27,67%) 1 1.34

4y, 44% Acasa (44,93%)

Horia - Serviciu (27,67%)
2 11.05.2021 15.81% 11.211% Afacericu 1 1.61

0,
28,57% serviciu(19,37%)
lasi - Serviciu (30,30%)
0, 0,
3 12.05.2021 15.49% 21.55% 43,75% Acasa (21,21%) 1 1.49
Piatra Acasa (28,77%)
4 12.05.2021 78.08% 17.12% Neamt - Probleme 1 1.46
24% Personale(31,16%)
Sagna - Acasa (25,66%)
0, 0,
5 13.05.2021 73.03% 25.00% 18,42% Serviciu (21,05%) 2 1.75

Tabel 9 — Date anchete OD, Sursa: Analiza Consultantului
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Figurd 34 - Amplasarea punctului de anchetd nr. 5 — Calea Romanului
Sursa: Fotografie realizatd de consulant
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Pe parcursul anchetelor au fost oprite aproximativ 1720 de autovehicule
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Figurd 35 - Localizarea punctelor de anchetd OD
Sursa: Hartd realizatd de consultant
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Traficul tranzitoriu (20,2% din totalul chestionarelor) din Mun. Roman este sustinut de reteaua locala.
Chiar daca municipiul are un segment de centura pe care este redirectionat traficul greu, acesta nu
acopera traseul de ocolire complet. Coroborarea dintre subdimensionarea centurii ocolitoare si
prezenta regulii de prioritate aplicate in intersectiile cu str. Dumitru Martinas (zona caii ferate) si str.
Stefan cel Mare determina conducatorii de autovehicule sa aleaga traseul de tranzit prin reteaua
locald, ingreunand astfel traficul la nivel local din zona centrala a municipiului.

Coform datelor din tabelul anterior din totalul vehiculelor ce au tranzitat drumul, media procentului
dominant pentru scopul calatoriei a fost de 29,58% pentru serviciu, cu un numar mediu de pasageri
de 1,5/automobil si un procent de 32,77% navetisti.

* Din camioanele oprite, 28% dintre acestea transportau produse alimentare, 20% produse agricole
iar 13% transportau minereu si materiale de constructie (media de incarcare fiind de 1/4). S-a observat
ca ruta tranzitatd de aceste camioane este una dezavantajoasa din cauza discontinuitatii,
subdimensionarii si regulilor de prioritate prezente pe soseaua de centurd. Din totalul camioanelor
intervievate doar 37% aveau oprire in municipiul Roman, restul de 63% fiind doar in tranzit.

Concluzii:

» Numadrul mediu de pasageri este de 1,5/automobil (cu exceptia soferului);

» Procent de navetisti 32,77%;

» Procent ridicat de trafic tranzitoriu generat de subdimensionarea si discontinualitatea centurii
ocolitoare;

» Cel mai mare procent de navetisti intalnit pe str. Bogdan Dragos (78,08%);

Sistemul de parcari

Managementul parcarii Tn municipiul Roman este asigurat de Directia Servicii Edilitare, structura
organizatorica ce desfasoara actiuni si activitati edilitar-gospodaresti prin care asigura administrarea,
gestionarea si exploatarea bunurilor din domeniul public si privat al municipiului. Primele masuri luate
in ceea ce priveste managementul parcarilor s-au realizat in anul 2005, prin introducerea parcarilor
publice cu plata in zona centrald. Municipiul Roman detine o politica a parcarilor din anul 2018
aprobata prin H.C.L. 220/2018, hotarare care stabileste zonele de tarifare pentru parcarile cu si fara
plata.

Oferta de parcari publice cu plata

In prezent Mun. Roman detine trei zone distincte diferentiate prin tarifare si modul de acces. Zona
pietonala Stefan cel Mare are cel mai mare tarif pentru parcare insa nu suficient de ridicat incat sa
aibe ca efect descurajarea utilizarii autoturismului si Tncurajarea modurilor de deplasare sustenabile
(velo, pietonale, transport public).

Tariful de parcare poate fi achitat prin:
— parcometre
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— plata prin SMS sau utilizand aplicatia TPARK
— plata cu card bancar, utilizand aplicatia TPARK.

Tabel 10 - Tarifele parcdrilor publice din mun. Roman
Sursa: Directia Servicii Edilitare Roman conform HCL 220/2018

=4 - Abonament
Zone parcari publice cu . P Abonament Abonament .
Tarif orar | Tarif zilnic anual tip

riveran

plata lunar anual

Evidentiate prin marcaj
de culoare albastra si | 1leuf/ora 5 leif zi 4o lei/ luna 450 leif an 120 lei/an
indicatoare rutiere

Acces cu bariere,
evidentiate prin marcaj
de culoare alba si

. . 1 leu/ ora - o leif luna olei/an 120 lei/ an
indicatoare rutiere / 40 lei/ 45 / /
(Piata Roman Voda si
Judecatorie)
Acces Pietonal Stefan - . . .

; 5 leifora - 200 lei/ luna 120 lei/an -

cel Mare

Parcarile rezidentiale in municipiul Roman

Legat de parcarile de resedintda la nivelul intregului m Insuficiente  ® Suficiente
municipiu, 69% din cetatenii care au raspuns la chestionar
considera ca acestea sunt insuficiente in zona rezidentiald
iar datele privind raportul nr. de parcari la nr. de
autoturisme sustine acest lucru (3,37 autoturisme/a loc de
parcare). Se constata cd in zonele de locuinte colective este
un deficit de locuri de parcare si anume: Cartierul
Smirodava, Cartierul Favorit, Cartierul Anton Pann,
Cartierul Danubiana si Cartierul Roman Musat. Chiar daca
in cartierele de locuinte individuale populatia isi poate

parca autoturismul in curte, acestia aleg sa le parcheze pe
spatiul publicingreunand astfel circulatia auto si pietonald.  rigurd 36 -Parcirile din zona rezidentiald in opinia
locuitorilor
Sursa: Chestionar realizat de consultant

Principala problema privind parcarile din Mun. Roman in oprinia locuitorilor (51%) o reprezinta
insuficienta parcarilor in zona centrala. Acest fapt se datoreaza mixitatii functionale prezente in
centrul orasului (locuri de munc3, servicii). Urmatoarea problema semnalata de catre locuitori este
prezenta parcdrilor neamenajate(32%). Parcarile pe strada produc congestii ale traficului, blocaje si
scaderi ale vitezei de deplasare. Este necesard eliminarea sau reconfigurarea parcarilor la strada
(reconfigurare “in lung” in loc de parcarile existente “in spic”), acolo unde e cazul, iar in acelasi timp
sunt necesare amenajarile de parcari supraetajete, in zonele de locuinte colective.

In concluzie pentru a putea ameliora si eficientiza gestiunea parcarilor in municipiul Roman va fi
nevoie de diversificarea si extinderea sistemului de tarifare (aplicatie de informare asupra
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disponibilitatii locurilor de parcare in timp real) dar
i . . i n B Taxa de parcare este prea ridicatd
si transformarea parcarilor perpendiculare sau in
X L. . N o . W Parcdri neamenajate
spic de pe principalele artere rutiere in parcari

. N - . . B Parcdri insuficiente Tn zona centralé
orizontale (in lungul strazii) folosite ca delimitare

B Nu consider cd existd o problemd

pentru pistele de biciclete

Totodata pe termen lung se recomanda inlocuirea
parcarilor la sol (in afara strazii) din zonele
rezidentiale cu unele multietajate in vederea
eliberdrii spatiului si localizarea unor dotari
comunitare cum ar fi: locuri de joaca pentru copii,
scuaruri sau mici gradini, zone de relaxare sau de
intalnire a diferitelor categorii de virsta. Dat fiind
faptul c@ municipiul Roman ia in calcul
transformarea intr-un oras inteligent (smart city) o
oportunitate pentru eficientizarea
managementului parcarii poate fi reprezentata de

pilotarea ultimelor tehnologii pe acest domeniu
(locuri de parcare cu senzori). Figura 37-Principala problema privind parcarile
autovehiculelor in opinia locuitorilor
Sursa: Chestionar realizat de consultant

Oferta de locuri de parcare

Pe raza municipiului Roman se afla 6.445 parcari U 90 G2 T AU

amenajate, din care 1.290 sunt parcari publice cu | Parcdri publice 1290
plata si 5155 parcari de resedinta.

Parcari de resedinta rezervate 4921

Conform datelor primite de la Primaria Roman, — —
_ . Parcari de resedinta nerezervate | 234
oferta locurilor de parcare este in prezent de 1 loc

de parcare la 3,37 de masini. Total 6.445

Deficitul locurilor de parcare publice autorizate Tabel 11 - Tipul si numdrul locurilor de parcare din Mun.

raportate la numarul de masini inregistrate in anul Roman, Informatii primdria Mun. Roman
2020 este de 16.705 locuri de parcare.

20000
) [ ] () [ ]
15000 i it it . o o
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0
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—@— Locuri de parcare e— Deficit

Figurd 38 - Evolutia nr. locurilor de parcare si deficitul acestora,
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Sursa: Date prelucrate de consultant, informatii primdria mun. Roman

Chiar dacd numarul locurilor de parcare prezintd o evolutie ascendentd, aceasta nu raspunde
deficitului prezent.

N

A

Legenda
Deficitul Locurilor de Parcare
0% - 21%
0 22% - 53%
B 54% - 71%
B 72% - 90% \ \
. 91% - 100% o 03 086 1.2 Kiomelars
e 1 ¢ 0 ¢ 4 )
Soverrs bk HERE Ganmen, B NOAA, USGE 0 DperGreetidan coM Saaors 2 the G5 Lser Comen fy
Figurd 39 — Deficitul locurilor de parcare din zonele cu locuinte colective
Sursa: Hartd realizatd de consultant
Concluzii:
» 69% dintre locuitori considera ca parcarile de resedinta sunt insuficiente;
» 51% din locuitori considerd ca parcarile din centrul orasului sunt insuficiente;
» Raportul intre cerere-oferta a locurilor de parcare este de 3,37 autoturisme/1 loc de parcare;
» Prezenta autoturismelor parcate paralel cu axul drumului ingreuneaza circulatiile auto, velo

si pietonale.
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3. Transport public

Sectiunea cuprinde analiza sistemului de transport public (calatori si marfa) din punctul de vedere al

infrastructurii si al serviciilor.

Reteava feroviara

Din punctual de vedere al
mobilitatii, situatia
servicilor  oferite  de
operatorul local de
transport public de calatori
trebuie analizata in
corelatie cu reteava de
transport  regional i
national.

Infrastructura feroviara la
nivelul judetului Neamt a
fost  identificatd  prin
cartografierea retelei
furnizate online de CFR
Calatori, corelata cu analiza
unor imagini aeriene ale
zonei.

Figurd 40 - Infrastructura feroviard la nivel national

Figura anterioara aratd infrastructura existenta si nivelul de echipare al acesteia, tipul de coridor ca
parte a retelei europene TEN-T precum si garile principale si secundare la nivelul tarii.
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Transportul feroviar se — e e
desfdsoara pe trei sectoare e ey ey
de linii care strabat

teritoriul judetului, insotind

cursul principalelor rauri:
linia magistrala soo dublu-
electrificata Vicsani-
Suceava — Pascani — Bacau
- Adjud - Ploiesti -
Bucuresti  (488km), care
strabate judetul pe directia
nord-sud, pe malul drept al
raului Siret si linia simpla
neelectrificatd Roman -
Buhaiesti (49km).

Figurd 41 - Reteaua de cdi ferate din Romania
Sursa : http://www.hartaromanieionline.ro/

Legatura secundard, intre Roman si Buhadiesti, are rolul de a asigura o parte a transportului de
navetisti

Municipiul Roman este deservit de linia dubla electrificata (parte a coridorului central TEN-T)
Suceava-Bucuresti si se afld la 346km de capitala tarii, la 101km de Suceava si la 116km fata de lasi.

Totodata, distanta intre municipiu si capitald, este parcursa feroviar in aproximativ 5 ore, cu o medie
de 6gkm/h. Durata mare de parcurs este datorata restrictiilor de circulatie si lipsei investitiilor in
infrastructura.

In anul 2030, odatd cu aderarea Ucrainei la Uniunea Europeand, spatiul comunitar se va deschide

catre nord-estul Europei, si odata cu acesta, infrastructura va necesita noi relationari in teritoriu.

Figurd 42 - Imagine reprezentativd a Gdrii Roman, Sursd: Analiza consultantului
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Cutoate cainlocalitatile de pe axa nord-sud, deservite de magistrala 500, sunt localizate gari, acestea
se afld la o distanta destul de mare fata de zona locuita pentru a putea fi accesibile pietonal, garile
sunt degradate si nu prezinta dotari pentru posibilii navetisti din localitatile limitrofe.

CORDUN
SAGNA

GIDINTI

Legends
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Figurd 43 - Reteaua feroviard la nivelul municipiului roman si in imprejurimi

Concluzii:

» Acces lainfrastructura feroviara dubla-electrificata prin coridorul central TEN-T - magistrala
500 Bucuresti — Suceava;

» Acces lainfrastructura simpla neelectrificatd, prin linia Roman — Buhdiesti;

> Infrastructurd neatractiva din cauza calitatii serviciilor oferite si a dotarilor mediocre din gara
Roman;

Transportul aerian

La nivelul municipiului Roman nu exista un aeroport, insa municipiul este localizat la o distanta de 46
km nord, respectiv 40 minute timp de parcurs cu autoturismul pana la Aeroportul Bacau, cererea de
transport aerian fiind deservitd de catre acest aeroport. Acesta face parte din reteaua TEN-T
Comprehensive. Statutul de aeroport International ofera dreptul operatorilor de a efectua zboruri
externe directe regulate, atat in spatiul European, cat siin afara acestuia.

Aria de acoperire a Aeroportului International ,George Enescu” Bacdu:
e Zone limitorfe: Bacau, Neamt, Vaslui, Vrancea, Galati, Buzau, Brdila, insemnand o suprafata

de 38.009 km?
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Sistemul de transport persoane la nivel judetean, national si international

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali de
transport.

Datorita pozitiei geografice, si a retelei importante de transport la care este conectat Municipiul
Roman, acesta este tranzitat nu numai de traficul local si judetean cat si de traficul regional si
international.

Pe plan national, Municipiul Roman prezintd transport judetean prin mai multi operatori de transport.
Reteaua traseelor judetene asigura conexiuni cu principalele municipii si orase din regiune.

Tabel 12 - Sursd: www.autogari.ro, Date prelucrate de consultant

Curse regulate din autogara DLS Roman

catre principalii poli din regiune Catre Dela
Suceava 6 5
lasi 24 26
Bacau 16 17
Bucuresti 8 8
Piatra Neamt 24 22
Botosani

Vaslui 3 3

Intre operatorii privati care efectueaza curse regulate in acest moment cdtre municipiul Roman
amintim Apetrans, RVG, SAMI Trans, Trans Mass SRL,Piacor, DLS Bus, Sempre Dritto Tour, Fya
Trans, NOVUM Travel, Dristyl sau Transevren.

La nivelul municipiului functioneaza doua autogari, Autogara Pristyl aflata pe traseul drumului
european E85, la 70om nord de Gara Roman si Autogara DLS aflata in imediata vecinatate a garii.

Amble prezinta probleme de comfort, calitate si servicii limitate, oferind o imagine neatractiva a
transportului public judetean, lucru ce pune presiune mai mare pe reteaua de strazi deja incarcata a
municipiului.

Acestea prezinta parcare proprie pentru autobuze si automobile si conexiune cu transportul public,
prin toate cele patru linii de transport public existente la nivelul municipiului.
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Figurd 44 - Localizarea autogdrilor, a statiilor si a liniilor de transport judetean la nivelul UAT-urilor limitrofe
Municipivlui Roman

Figurd 45 - Autogara Pristyl, sursa: Analiza consultantului
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Figurd 46 - Autogara DLS, sursa: Analiza consultantului

Zona delimitata de Gara Roman si Autogara GLS prezinta potential de a deveni nod intermodal la
nivelul municipiului, conectand posibilele fluxuri feroviare, cu cele rutiere si mai departe cu reteauva
de transport public local sau cu cea nemotorizata. Totodatd, sunt necesare proiecte de imbunatatire
a conectivitatii diferitelor fluxuri si de regenerare urbana a intregului areal.

Sistemul de transport public local

Serviciul de transport public local face parte din sfera serviciilor comunitare de utilitate publica si
cuprinde totalitatea actiunilor si activitatilor de utilitate publica si de interes economic si social
general desfasurate la nivelul unitatilor administrativ teritoriale, sub controlul, conducerea sau
coordonarea autoritatilor administratiei publice locale, in scopul asigurarii transportului public local.

Serviciile de transport public de calatori in municipiul Roman sunt realizate de operatorul S.C. Pristyl
S.R.L., incepand cu anul 2017. Societatea este autorizata sa efectueze activitati de transporturi
urbane, suburbane si judetene de calatori, obiectul principal de activitate fiind cod CAEN 4931
LTransporturi urbane, suburbane si metropolitane de caldtori”. Firma a concesionat traseele care
strabat municipiul, introducand in exploatare minibuze noi de tip Karsan Jest si Temsa Prestij.

Avand n vedere pozitia municipiului in teritoriu si in cadrul retelei nationale de transport, acesta se
confrunta cu o serie de disfunctionalitati referitoare la accesibilitate si fluenta traficului in oras, fapt
ce creeaza disconfort pentru locuitorii orasului indiferent de modalitatea de transport aleasa.

Cota modala a transportului public 24%

Tn prezent, la nivelul municipiului transportul public este acoperit de microbuze, prin curse regulate
opereaza cu mijloace de transport specifice pe un numar de 4 trasee cu o lungime totala de 36 kmin
intravilan.

Cota modala in prezent pentru transportul public este mediocra, in procent de 24%, conform datelor
prelucrate in urma cercetarii sociologice realizate in etapa de colectare de date.
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Cota modala poate fi influentata de calitatea scazuta si ineficienta sistemului in momentul actual.
Cresterea continua a gradului de motorizare prezenta la nivelul municipiului este un alt factor care
accentueaza negativ cota existentd, cetdtenii orasului preferand sa foloseasca autoturismele proprii.

Reteaua de transport public cuprinde un numar de 87 de statii, dispuse pe ambele sensuri ale
traseului.

Organizarea traseelor in cadrul intravilanului prezintd o acoperire buna a zonelor locuite, prezentand
mai multe linii suprapuse Tn zona centrala si in cea cu locuinte colective.
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Figurd 47 - Reteaua de transport public a Mun. Roman

Statiile de transport trebuie sa fie localizate in apropiere, in functie de importanta zonei, frecventa,
capacitatea si timpul in care este parcurs traseul sau traseele care duc la o anumita statie. Toti acesti
factori cresc sau scad atractivitatea unei statii, si implicit a sistemului de transport, o persoana
mergand chiar si 7 minute de la domiciliu pana in statie. Cartograma acoperirii spatiale a izocronelor

de 3, 5 si 7 minute arata accesibilitatea temporala a acestora pentru mersul pe jos, considerand o
viteza medie de 6 km/h.

Din analiza retelei de transport public a reiesit ca reteaua este echilibrat distribuita in cadrul zonei

construite a municipiului Roman, iar repartitia statiilor si accesibilitatea catre acestea contureaza
acest lucru.
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Figurd 48 - Izocrone de accesibilitate pietonald pentru statiile de microbuz

Conform cartogramei de mai
sus, suprafata construitd este
bine deservitdé de statii de
transport public, toate zonele cu
locuinte colective prezentand na Saa /\
statii la 3 minute distanta, iar i m
zonele cu locunte individuale Ttw!;.ﬁ!i—t ” w
prezinta statii la 3-5-7 minute distanta, in functie de cartier.

Frecventa microbuzelor este de 15 minute la capat de linie, insa pe parcursul traseului acest timp
poate suferi majorari din cauza fluentei traficului.

Vitezele medii de deplasare se incadreaza intre 12,8g9km/h si 19,79km/h. Cele mai mari viteze de
deplasare se inregistreaza pe traseul Liniei 5, intre statiile Lebada si Cojocarie, unde valorile medii
ating 19,79km/h. Traseul se afla pe Strada Bogdan Dragos, artera principala de acces catre centrul
orasului, care traverseaza cartierul cu locuinte individuale, Nicolae Balcescu. Tronsonul prezinta
valori medii de trafic si valori mici ale traficului greu pe portiunea strada Cucutei si strada Islazului.
Totodata, tronsonul liniar si lipsa congestiilor importante de trafic, influenteaza pozitiv vitezele de
deplasare.

Vitezele de deplasare dar si fluenta traficului la nivelul municipiului, pot fi ameliorate prin
reorganizarea statiilor cu alveole.
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Linii de transport public Viteze medii de deplasare
Liniaz 12,89km/h
Linia 2 13,56 km/h
Linia3 16,44km/h
Linia 4 14, 44km/h
Liniag 19,79km/h

Figurd 49 - Vitezele medii de deplasare a mijloacelor de transport public, la nivelul municipiului Roman

Cu toate acestea transportul public necesitd imbunatatiri asupra flotei, a cdii de rulare,

implementarea sistemelor de localizare a mijloacelor de transport, de monitorizare video CCTV side
informare Tn timp real.

Legendd
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Figurd 5o - Frecventele liniilor de transport public in timpul orelor de functionare, Sursa: www. romanulfinanciar.ro, date
prelucrate de consultant

Toate cele patru linii de transport public au frecventa de 15 minute. Pe tronsoanele de drum deservite
de mai multe linii, frecventa intre doua mijloace de transport scade.

Cele mai bune frecvente la nivelul municipiului sunt de sub 15 minute, pe tronsoanele Dedeman —
Scoala 8, Primaria — Roman Musat, MGH — Tic Tac, Complex Favorit — Politia.
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Gradul de ocupare din transportul public

Gradul de ocupare al mijloacelor de transport in comun a fost efectuat prin masuratori care
inregistrau numarul de pasageri din microbuz.

07:00-08:00 36,05% 34,52% 67,63% 12,52% 31,04%

08:00-09:00 40,09% 37,88% 60,34% 15,86% 24,87%

09:00-10:00 36,31% 28,70% 49,64% 13,57% 21,32%

15:00-16:00 71,21% 30,99% 62,35% - 27,57%
16:00-17:00 75,25% 33,70% 60,95% - 30,26%
17:00-18:00 72,11% 32,72% 61,30% - 29,03%

Tabel 13 - Gradul de ocupare al locurilor pe scaune din mijloacele de transport public

Procent calculat proportional cu numarul mediu de locuri pe scaune din mijloacele de transport
(medie de 13 de locuri).

07:00-08:00 20,72% 16,0% 36,8% 6,8% 16,9%
08:00-09:00 22,23% 19,0% 30,3% 8,6% 14,2%
09:00-10:00 21,21% 14,4% 27,6% 7,4% 11,6%
15:00-16:00 33,14% 15,5% 33,3% - 15,0%
16:00-17:00 49,03% 16,9% 32,9% - 16,4%
17:00-18:00 37,19% 16,3% 33,1% - 15,8%

Tabel 14 - Gradul de ocupare al mijloacelor de transport public

Procent calculat proportional cu numarul mediu de locuri pe scaune si in picioare din mijloacele de
transport (medie de 23 locuri).

Liniile 1 si 3 prezinta cel mai mare grad de ocupare al mijloacelor de transport recenzate fapt datorat
de conexiunile create, intre zonele industriale si de servicii si cartierele de locuinte colective.

Trebuie mentionat ca aceste date au fost colectate in perioada pandemiei Covid-1g9.

Evaluarea dotarilor statiilor de transport in comun

Statiile de transport in comun trebuie sa ofere confort caldtorilor in timpul in care acestia asteapta
mijlocul de transport, acestea putand oferi si alte servicii calatorilor precum achizitionarea de titluri
de caldtorie, informatii cu privire la trasee, orar, timpul de asteptare in statie etc.
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Figurd 51 - Evaluarea statiilor de transport public
A fost realizata o evaluare calitativa a statiilor de transport din punct de vedere al dotarilor existente
in acestea, nu si a calitatii sau a gradului de satisfactie pe care o au calatorii fata de respectivele dotari.
Au fost analizate din punct de vedere al copertiei, prezenta scaunelor sau a bancilor, prezenta
mijloacelor de achizitionare a biletului, a hartilor pe traseu si a programului de circulatie.

Astfel, de la o scara de la o la 5, nicio statie nu a primit punctaj maxim si doar patru statii au primit
punctaj 4. Majoritatea statiilor (94% ) obtinand punctaj mic (<2).

Nicio statie nu prezinta schiosc sau sistem de achizitie bilet. Totodatd, doar 5 dintre ele prezinta zona
de odihng, patru dintre acestea avand si copertina.

Nicio statie nu este dotata cu alveola sau marcaje pentru persoane cu dizabilitati.

\%
5%

n? =3 m4

Figurd 52 - Punctajul statiilor de transport public din municipiu, sursa: Analiza consultantului
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Conform datelor colectate de cdtre consultant, tuturor statiilor le lipsesc mijloacele de achizitie bilet,
harta traseelor si marcajul pentru persoane cu dizabilitati. Doar 7% dintre statii prezintd afisaj
publicitar si 15% prezintd programul de circulatie.

Aceste date releva situatia din teren constata la momentul actual, fara a contoriza statiile incluse in
proiecte In vederea modernizarii acestora.

Achizitionarea titlurilor de cdlatorie se realizeaza in mijloacele de transport public, de la personalul
specializat sau conducatorul auto., pe support de hartie cu o calatorie sau abonamente pentru 30 de
caldtorii individuale. Aceasta modalitate de achizitionare a biletului genereaza durate lungi de
stationare in stati, acesta reflectandu-se in viteza medie de deplasare.

In ceea ce priveste abonamentele de caldtorie, acestea se pot achizitiona numai de la sediul
Dispeceratului de Transport.

Conform chestionarelor realizate in timpul colectarii de date, principala problemd semnalata de
cetateni este reprezentata de mijloacele de transport aglomerate, 27% din raspunsuri, punctand
acest lucru. Totodata, 21% din respondenti nu considera ca exista o problema.

Cu toate cd frecventa maxima dintre mijloacele de transport este de 15 minute, in realitate aceasta
durata nu se respecta. Din aceasta cauza apar probleme legate de orarul de transport siimplicit timpii
mari de asteptare in statii.

Transportul public nu acopera zona in care locuiesc
Pretul biletelor/abonamentelor de calatorie

Lipsa de informatii privind traseele si timpii de...
Viteza redusa de deplasare
Timpii de asteptare mari in statii
Nerespectarea orarului de transport

Nu consider ca exista o problema

Mijloace de transport aglomerate

o
o
N
o
w
o
N
o
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Figurd 53- Principalele probleme ale transportului public, in opinia populatiei
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Figurd 54 - Principalele probleme privind infrastructura de transport public, in opinia populatiei
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Suplimentar, problemele semnalate referitoare la infrastructura de transport public, semnaleaza in
primul rand, calea de rulare necorespunzatoare, 35% dintre raspunsuri semnaland acest lucru.
Totodata, problemele legate de calitatea statiilor verzi au fost semnalate si de populatia intervievata.
Folosesc rar

Viteza de deplasare ar fi mai mare

Traseele ar deservi zona in care locuiti

Timpii de asteptare in statie ar fi mai mici

Nu as utiliza niciodata

Mijloacele de transport ar fi modernizate

Folosesc

Ati avea informatii despre trasee, orar, conexiuni

o

20 40 60 80 100 120

Figurd 55 - Conditiile in care cetdtenii ar utiliza transportul in comun

Din cei 384 cetateni care nu utilizeaza transportul public, 91,21% ar alege acest mod de deplasare
daca mijloacele de transport ar fi moderne, daca ar exista informatii referitoare la trasee, orar si
conexiuni, sau daca viteza de deplasare at fi mai mare. Primele trei cele mai importante conditii, care
insumeaza 70% din raspunsuri, pentru care populatia ar folosi acest mijloc de deplasare, descriu
calitatea mijloacelor de transport, informatii despre trasee, orar sau conexiuni in statii si viteza de
deplasare.

Astfel, cresterea atractivitatii transportului public se poate realiza prin investitii in modernizarea
mijloacelor de transport si implementarea unui sistem de informare calatori. Un procent de 8,7% nu
ar utiliza niciodata acest mijloc de deplasare.

In concluzie, pentru a creste cota modald a transportului public, 89,5% dintre cei ce nu utilizeaza in
prezenttransportul publicl-ar folosi daca s-ar face investitii in modernizarea si eficientizarea acestuia,
fapt ce poate motiva administratia locald sa isi concentreze eforturile pentru a raspunde la
problemele formulate de cetateni.

La nivelul Municipiului Roman nu exista proiecte de modernizare sau extindere a transportului public.
Totdata, transportul public nu este adaptat persoanelor cu dizabilitati.

De asemenea, la cresterea atractivitatii transportului public nu contribuie numai calitatea si
cantitatea ofertei in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza, curatenia, siguranta, informatia
furnizata etc. Tarifele de calatorie accesibile, fac de asemenea parte dintre factorii care joaca un rol
important in determinarea alegerii mijlocului de transport. Transportul urban trebuie sa fie accesibil
din punct de vedere financiar chiar si pentru persoanele cu venituri scazute. Utilizatorii vor recurge
mai mult la transportul public de calatori, care face concurenta automobilului, numaiin conditiile unei
oferte de calitate cu tarife accesibile. Acest obiectiv va putea fi atins numai in conditiile cresterii
continue a eficientei transportului public de cdlatori. Daca se va ajunge la o optimizare in acest
domeniu, va putea creste si gradul de recuperare a cheltuielilor.
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Deplasarile cu mijloacele de transport public reprezinta o modalitate sprijinita si incurajata la nivelul
Uniunii Europene, in vederea reducerii impactului asupra mediului, uilizarea eficienta a resurselor,
ameliorarea calitatii locuirii si a spatiului urban.

Concluzii:

Flota transportului public prezinta minibuze de 23 locuri;

Intreaga flot3 este diesel;

Cota modala mediocra — 24 %;

Sistemul deserveste intreaga suprafata construits;

Frecventa autobuzelor la maxim 15;

Nu se respecta programul de functionare, timpii de asteptare in statii fiind mari;
Lipsesc informatiile referitoare la program, orar si conexiuni;

Populatia a semnalat flota invechita si neatractiva;

Sistemul de transport public nu este adaptat persoanelor cu dizabilitati.

VVVVVYVYVYY

Evaluarea companiilor private pentru taximetrie

Cota modala taxi— 4

In ceea ce priveste aspectul cantitativ, situatia se prezinta astfel:

e legislatia (Legea 38/2003 cu modificdrile din 2007) prevede ca numarul de licente individuale
de taximetre se calculeaza in proportia 4 la 1000 de locuitori;

e numarul de autorizatii taxi atribuite pentru executarea serviciului de transport persoane in
regim de taxi pe teritoriul municipiului Roman este de 255.

e Numarul autorizatiilor care se vor atribui pentru executarea serviciului de transport bunuri
sau marfuri in regim de taxi este nelimitat

Statiile de taxi prezinta o acoperire buna a zonei centrale si pericentrale a municipiulu, a zonelor cu
fond construit reprezentat de cladiri de locuinte colective.

Numarul de taximetre care presteaza servicii este derivatul raportului dintre cerere si oferta. Daca
cererea de calatorie este slaba, atunci sinumarul de taximetre se va reduce pe cale natural3, insa daca
cererea este ridicatd atunci premisele sunt favorabile mentinerii sau chiar a cresterii numarul de
taximetre.

Taxiurile pot reprezenta o amenintare in special in competitie 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.
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Figurd 56 - Localizarea statiilor de taxi la nivelul municipiului Roman

2.4 Transport de marfa

La nivelul municipiului Roman, transportul de marfuri se realizeaza pe principalele artere ale orasului,
n lipsa unei centuri ocolitoare conforme.

Mare parte a volumului de trafic greu generat de zonele industriale, sau cel de tranzit, traverseaza
municipiul pe axul nord-sud, pe traseul DN2/E8s5, pe strada Stefan cel Mare — Bulevardul Nicolae
Balcescu — Soseaua de Centura. Traseul tranziteaza printr-o pozitie tangentiald zona de locuinte
individuale din cartierul Petru Rares. O problema existenta pe acest traseu este intersectia la nivel
dintre DN2 cu calea feratd. Acesta portiune de drum prezinta valori ridicate de trafic si trafic greu, cu
probleme de fluenta.

Un alt traseu cu trafic greu este reprezentat de DJ207B — varianta de ocolire a drumului DN2, care
deserveste partea vestica a zonei industriale si satul Cordun.

Traficul greu din zonele estice este preluat de DN15D — strada Bogdan Dragos, DJ207A si cele doua
legaturi in sens unic din cartierul rezidential Nicolae Balcescu, strada Cucutei si strada Islazului.

Aceste fluxuri necesita rute alternative bine definite pentru a permite dezoltarea economicad a
municipiului si pentru minimizarea impactului asupra mediului si a locuirii.

Conform anchetelor realizate de catre consultant, 5% din vehiculele oprite au fost camioane, 28%
transportau produse alimentare, 20% transportau produse agricole, cu o medie de incarcare de 33%.
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Din totalul vehiculelor oprtite, 63,13% reprezentau trafic de tranzit si 36,87% aveau ca destinatie
municipiul Roman.
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Figurd 57 - Rute trafic de marfd

Cererea de transport de marfa generata de Municipiul Roman

La nivelul municipiului Roman sunt localizate mai multe entitati economice, care genereaza fluxuri
de marfa.

Principali generatori de transport de marfa sunt reprezentati de TRW Airbag System SRL, Cersanit,
Arcelormittal tubular products Roman, Abies Prelucrarea Lemnului, Depozit Profi Roman, Somaco
Grup Prefabricate, Fabrica de zahar, Nemo Expres, Termoplast si DANLIN XXL SRL.

Principalele centre comerciale si logistice generatoare de transport de marfa in municipiul Roman
sunt reprezentate de hipermarketurile: Dedeman, Lidl, Kaufland, Profi si Penny.

Pietele si bazarele creaza atractie pentru autovehiculele de pana in 3,5 tone, cum ar fi: Piata
Agroalimentara de pe strada Sucedava sau Bazarul Roman de pe strada Renasterii.

Principalele probleme legate de transportul de marfa constau in:

- aprovizionarea cu marfa a zonelor comerciale, cat si industriale, se efectueaza pe timpul zilei, ceea ce
conduce la aglomerari ale arterelor retelei rutiere;

- suprapunerea traficului de marfa aflat in tranzit, cu traficul interior conduce la aglomerarea arterelor
si degradarea acestorg;
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-scaderea sigurantei traficului in zonele construite prin prezenta traficului de tranzit si a celui de
marfa.

2.5 Mijloace alternative de mobilitate
Facilitati existente pentru ciclisti

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

Centrul orasului, este reprezentat de eterogenitate functionald, aicilocalizandu-se institutii publice,
mici spatii comerciale, spatii verzi si pietonale ample.

Conform P.U.G. Roman, in zona centrald sunt localizate areale cu valoare istorica, ansambluri cu
valoare ambientald si ansambluri cu valoare urbanistica.

Prin concentrarea acestor activitati in zona centrald a orasului, aceasta prezinta un rol polarizator
pentru mobilitatea urbana a tuturor locuitorilor. Diversitatea si caracterul zonei centrale, precum si,
distantele scurte intre punctele de interes incurajeaza mobilitatea pietonald si velo, insa
infrastructura pentru acestea necesita imbunatatiri.

Aceste zone cu potential de atractie pentru deplasari nemotorizate, prezinta trafic intens, poaluare
fonica, poluare cu emisii de CO2 si gaze cu efect de sera.

Cu o lungime de aproximativ 4,80 km pe directia Nord-Sud si aproximativ 5,00 km pe directia Est-
Vest, municipiul se incadreaza in categoria oraselor favorabile pentru deplasari nemotorizate. Acest
aspect este dat de faptul ca dimensiunea permite traversarea orasului de la est la vest Tn mai putin
de 60 de minute pe jos sau 10 minute cu bicicleta.

Dificultatea majora in ceea ce priveste deplasarile nemotorizate este data de lipsa, calitatea scazuta
sau subdimensionarea infrastructurii necesare precum si prezenta obstacolelor naturale sau
antropice, cum ar fi Raul Moldova la sud sau traseul caii ferate catre vest.

Amplasarea marilor zone functionale pe axa nord-sud, de-a lungul arterei principale de transport, in
lipsa unei centuri ocolitoare sau a unor trasee de colectare a transportului de marfa, genereaza
incompatibilitati asupra mobilitatii regionale a marfurilor si bunurilor si, in ceea ce priveste
mobilitatea la nivelul orasului aceste aspecte implica, in cele mai multe cazuri, traversarea zonei
locuite de catre traficului de tranzit. Acest lucru prezinta repercusiuni asupra calitatii vietii
locuitorilor.
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In municipiul Roman, este amenajatd o
pista velo in lungime totald de 58om pe
strada Primaverii, intre strada I. Nanu si

bulevardul Republicii. %
Suplimentar, exista alei ciclabile in S
.. v . Q-"A
Parcul  Municipal, Parcul  Zavoi, S
. . ‘ B :
Complexul sportiv si de agrement S

,Moldova”.

In prezent, infrastructura care ar sprijini

mobilitatea pietonalda si velo catre

zonele cu potential ale orasului, cu )
precadere Arhiepiscopia Romanului si Figurd 58 - Pistd de biciclete pe strada Primdverii
Bacaului, Pietonalul Stefan cel Mare si

Parcul Municipal Roman necesita reconfigurare si dotari care sa sustina aceste delpasari. Zonele cu
identitate turistica si culturala pot determina un traseu care sa sprijine dezvoltarea economica a
orasului si identitatea orasului.

@
O Cota modala velo 7%

Tn Municipiul Roman cota modala pentru folosirea bicicletei ca mijloc principal de deplasare, este de
7%, fiind pe locul patru in topul deplasarilor, dupa utilizarea automobilului personal, a transportului
public si a mersului pe jos.

Pista velo existentd este realizata la nivelul carosabilului, subdimesionata si discontinud, in
consecinta, locuitorii nu o considera o alternativa fiabild, sigura si rapida pentru a se deplasa la nivel
local.

Municipiul Roman prezinta un cadru prielnic pentru dezvoltarea infrastructurii dedicate velo, datorita
urmatorilor factori:

e Teritoriul municipiului se afld pe terase plate, fapt ce nu ingreuneaza deplasarile
nemororizate;

e Tranzitarea orasului de la est la vest, cu bicicleta , in 10 minute datorita dimensiunii si
configuradrii orasului;

e Implicarea autoritatilor locale si accesarea de fonduri europene destinate transportului
nemotorizat prin POR 2021-2027.
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m Dificultati in a circula din cauza traficului auto
m Dificultati Tn a circula din cauza traficului greu
B Lipsa continuitatii traseelor

M Lipsa locurilor de parcare pentru biciclete

H Lipsa centrelor de inchiriere a bicicletelor

® Nu consider ca exista o problema

Figurd 59 - Principalele probleme privind deplasdrile cu bicicleta

Principala problema care afecteaza mobilitatea cu bicicleta vizeaza traficul auto ridicat si traficul greu
din interiorul orasului, 52% dintre raspunsuri punctand acest lucru.

Cea de-a treia problema semnalatd, care insumeaza 16% din raspunsuri vizeaza lipsa traseelor sau a
continuitatii lor.

Principala problema a infrastructurii pentru biciclete, puncteaza lipsa acestora, cu 42,66% de
raspunsuri in acest sens.

Lipsa unui sistem de piste de bicicleta face ca acest mod de deplasare sa nu se desfasoare in conditii

de confort si siguranta, aceasta fiind si cauza unei cote modale scazute.

Lipsa centrelor de inchiriere a bicicletelor

Nu consider ca exista o problema

Pistele nu ofera siguranta

Pistele existente sunt ocupate de masini sau pietoni

Lipsa locurilor de parcare pentru biciclete

Lipsa pistelor de biciclete

o

50 100 150 200 250

Figurd 60 - Principalele probleme privind infrastructura pentru deplasdrile cu bicicleta
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La nivelul municipiului nu exista proiecte in curs de implementare care vizeaza amplasarea de piste
de biciclete si rasteluri.

Prin implementarea proiectelor propuse prin PMUD se vor ameliora principalele probleme ale
infrastructurii velo, raportate de populatie. Totodatd, proiectele propuse vor avea in vedere
conturarea unui sistem de piste de bicicleta care sa conecteze zonele cu cea mai mare cerere pentru
acest mod de deplasare.

Concluzii:

» Dimensiune favorabila a municipiului pentru deplasari cu bicicleta;

» Doar 580 m de pista de biciclete la nivelul municipiului;

> Lipsa facilitatilor pentru parcarea bicicletelor in rasteluri sau centre de inchiriat;
» Cotd modala scazuta — 7%

Facilitati existente pentru deplasarile pietonale

Mersul pe jos este prima formd de deplasare, ce sta la baza mobilitatii urbane. Aceasta metoda de
deplasare este sustenabila prin: lipsa costurilor, a poludrii, si existenta beneficiilor signifiante asupra
sanatatii umane.

Cota modala pietonala 25%

In momentul de fata, Municipiul Roman nu detine 8
multe spatii pietonale. Principala zona pietonala
amunicipiului este reprezentata de Strada Stefan

cel Mare, in lungime totala de soom, incadrata in %
o . a
zona centrala a orasului. %
2
Q
Centrul  municipiului  prezinta numeroase °’g
!

monumente istorice, zone protejate, ansambluri
cu valoare ambientala, arhitecturala sau
urbanistica.
Aceste atractii necesita o mai buna conectivitate
nemotorizata, care sa sustine dezvoltare
economica si turistica a orasului.
Figurd 61 - Pietonalul Stefan cel Mare

Nu exista pavaj tactil, dedicat persoanelor cu deficiente de vedere, sau semnalizari acustice pentru
identificarea zonelor si timpilor pentru traversare in intersectii.

Disfunctionalitatile prezente constau in tortuarele cu borduri Tnalte, dificile pentru persoanele cu
dizabilitati, dar si starea necorespunzdtoare a trotuarelor, care face ca deplasarea persoanelor aflate
in carucioare sa fie dificila.
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Avand in vedere importanta sustinerii unei repartizari echilibrate a diferitelor moduri de transport pe
teritoriul Municipiului Roman, in sensul dezvoltdrii cotei modale dedicate mersului pe jos, este
necesara extinderea retelei pietonale si in exteriorul zonei centrale.

Cu privire la mobilitatea pietonala in municipiul Roman, se contata o serie de situatii care pot afecta
siguranta pietonilor si anume:

e treceri de pietoni nepresemnalizate;

e pentru asigurarea conditiilor de deplasarea a persoanelor cu dizabilitati se impune adoptarea
la toate trecerile de pietoni a masurilor prevazute in "Normativul privind adaptarea cladirilor
civile si spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap - NP o51-2012", de
exemplu:

o pentru persoanele cu deficiente de vedere vor fi prevazute benzi de ghidaj tactilo -
vizuale;

o toate trecerile de pietoni vor fi amenajate cu rampe de acces pietonale intre trotuar si
carosabil

o trecerile de pietoni din apropierea unitatilor de invatamant (crese, gradinite, scoli, licee)
sunttratate insuficient. in majoritatea cazurilor nu exista semnalizari elementare de tipul
“Atentie copii”!. Pentru aceste locatii trecerile de pietoni trebuiesc prevazute cu
semnalizare "ranforsata". Se pot adopta: semnalizare de presemnalizare, covoare rosii
antiderapante (pe sectoarele de decelerare), parapete pietonale (pentru canalizarea
traficului pietonal catre marcajul trecerii de pietoni)

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

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

e Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure;

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

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

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

Clasificarea tipurilor de pietonal
Un trotuar tipic este definit de trei zone:

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

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

e Zona bordurii —folosita pentru amplasarea elementelor de mobilier urban sau curol de a

delimita traficul motorizate de cel nemotorizat.

De exemplu, pentru un trotuar de 3.00m, culoarul de deplasare ar trebui sa aiba minim 1.80 m. Asa
cum pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de deplasare —
volumul de trafic — dimensionare (latime benzi, raze de curburg, etc.) numit si nivel de deservire a
traficului. Similar, pentru trotuare se defineste o capacitate pe baza raportului dintre numarul de
pietoni/mp pe o perioada de timp data — viteza si directia lor de deplasare — latimea trotuarului, numit
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si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite niveluri de deservire pietonala de la: miscare
complet liberd, neincomodata (trotuar lejer), pana la miscare complet obstructionata (congestie
totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

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

Tot in urma chestionarelor, au fost evidentiate principalele probleme ale deplasarilor pietonale, si
anume:

e Trotuarele ocupate de masini parcate;

e Trotuarele in stare tehnica necorespunzatoare;
e Siguranta scazutad in traversarea strazilor

e Trotuarele subdimensionate;

Nu consider ca exista o problema

Distante mari de parcurs

Siguranta scazuta la traversarea strazilor
Timpii de asteptare la semafor sunt prea mari
Trotuare inguste

Trotuare degradate

Trotuarele sunt ocupate de masini parcate

o

20 40 60 80 100 120 140 160

Figurd 62 - Principalele probleme privind deplasdrile pietonale

Analizand situatia existenta a municipiului Roman, se observa gradului mare de motorizare
(369/1000 locuitori, la nivelul anului 2020) si implicit ocuparea domeniului public de masini parcate,
fapt ce ingreuneaza deplasarile (principala problema semnalata in cadrul chestioarelor).

Municipiul Roman, este un oras cu un potential de atragere a fluxurilor turistice, finsa insuficient
valorificat. Prin investitii Tn domeniul infrastructurilor nemotorizate si in domeniul transportului
public, spatiul public ar beneficia de imbunatatiri considerabile atat la nivelul infrastructurii, a imaginii
urbane si asupra cotelor modale, momentan nefavorabile.

Facilitati pentru deplasarile persoanelor cu mobilitate redusa

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

In Municipiul Roman se observa probleme asupra deplasérilor persoanelor cu mobilitate reduss, la
nivelul infrastructurii (rampe speciale, pentru urcarea/cobordrea trotuarelor/treptelor insuficiente si
incorect proiectate).

O alta problema intalnita este partea pietonald de multe ori, intr-o stare avansata de degradare si
subdimensionata.

Normativul privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale ale

persoanelor cu handicap NP 051/2012 precizeaza care sunt beneficiarii accesibilitatii mediului
construit:

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

o deficiente vizuale, deficiente auditive;

e capacitatifizice si senzoriale diminuate datorita unor afectiuni;

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

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

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

Concluazii:

» Cotamodald de 25% - scazuta pentru un municipiu cu potential turistic;

» Pietonale foarte inguste si degradate, de multe ori ocupate de masini parcate;

» Lipsa unor pietonale in zona centrala a municipiului care sa conecteze punctele principale de
interes;
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2.6 Managementul traficului
Utilizarea prezentad a Sistemelor Inteligente de Transport

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 modulurile de control de la
distanta asigura implementarea timpilor de trafic sincronizati.

Managementul traficului reprezinta un complex de masuri active si pasive pentru asigurarea fluentei
traficului si totodata utilizarea infrastructurii existente cat mai eficient posibil.

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 functionarii unei intersectii aflata poate la limita de
capacitate. De asemenea, intr-o retea de straziin 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 perfomanta in functionarea reteleij,
aplicarea politicilor de transport stabilite la nivelul autoritatilor locale, se pot asigura eficient prin
intermediul unui instrument denumit sistem de management al traficului operat prin intermediul
centrului de management al traficului.

In prezent, la nivelul municipiului Roman nu existd implementat un Sistem de Management al
Traficului.

Fiind un oras istoric, cu limitari in dezvoltarea retelei de strazi, bariere naturale si antropice, un indice
al motorizarii Tn continua crestere si o crestere a indicelui de mobilitate a parcului auto existent, se
considera necesar a se realiza un proiect ce consta in implementarea unui sistem de monitorizare al
traficului, investitie care are ca obiectiv major imbunatatirea conditiilor de circulatie.

Protectia impotriva zgomotului

Municipiul Roman detine Planul de actiune pentru reducerea zgomotului generat de traficul rutier,
realizat de C.N.A.l.R. in anul 2020. Acest document a analizat impactul pe care DN2 il are asupra
populatiei si a spatiului construit.

La nivelul municipiului Roman, au fost depistate urmatoarele valori ale indicatorului Lzsn mai mari de

55 dB, 65 Db si respectiv 75 dB, care afecteaza persoane si locuinte, dupa cum urmeaza:

Tabel 15 - Numdrul de persoane si clddiri expuse la zgomotul generat de DN2, sursd: Planul de actiune pentru reducerea
zgomotului generat de traficul rutier 2020, Date prelucrate de consultant

Interval Persoane expuse Locuinte expuse

Municipiul Roman (dB) Lden Ln Lden Ln
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45-50 110 60 42 23

50-55 18 42 7 16

55-60 62 o} 24 o}

Peste 65 bD nu exista valori inregistrate.

Tn urma analizei rezultatelor obtinute se observa faptul c3 existd un numar de 190 persoane expuse la
valori intre 45-60 dB pentru indicatorul Lzsn. Valori peste limita de zgomot de 65 dB pentru
indicatorul Lzsn nu exista.

Totodatd, peste limita de 5odB pentru indicatorul Ln, exista un numar de 42 persoane expuse.

C.N.A.L.R. S.A. are in vedere realizarea in parteneriat cu Autoritatile Locale a unui proiect de izolare
fonica a cladirilor rezidentiale care au cel putin o fatada expusa la zgomot pe timpul noptii mai mare
sau egal cu 50dB.

Izolarea fonica a cladirilor rezidentiale va asigura un confort acustic necesar persoaelor care locuiesc
in proximitatea sectorului de drum analizat in cadrul planului de actiune.
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2.7 ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Municipiul Roman cuprinde doua zone cu complexitate ridicata, zona centrala si zona garii Roman.

Zona centrala

Figurd 63 - Zona centrald a municipului Roman

Zona centrald a municipiului, delimitata prin P.U.G. Roman cuprinde numeroase functiuni complexe
de interes public, zone rezidentiale si functiuni complementare.

Morfologia zonei reprezinta rezultatul in timp a schimbarilor prin care a trecut orasul, ce si-au lasat
amprenta la nivelul tramei, parcelarului, fondului construit si asupra spatiului public. Zona dispune de
o ofertad limitata de spatiu pentru noi investitii.

Zona centrald s-a dezvoltat de-o parte si de alta a arterei principale de acces in oras — Bulevardul
Roman Musat.

Arealul prezinta insuficiente zone destinate deplasarilor nemotorizate in vederea deservirii si
conectarii dotdrilor si atractiilor localizate aici.

Zona este deservita de toate liniile de transport public ale orasului, prezentand o acoperire foarte
buna a zonei, de sub 3 minute catre o statie de transport.

Desi zona are potential pentru deplasari pedestre, aceast areal cu importanta din punct de vedere
istoric si cultural, cu dotari de alimentatie publica, comert siloisir, nu ofera conditiile necesare pentru
promovarea deplasdrilor nemotorizate.

In zona centrald este localizat pietonalul Stefan cel Mare, aflat intr-o stare tehnica buna, care
conecteaza si faciliteaza accesul intre importante puncte de interes din zona, cum ar fi: Biserica
Precista Mare, Arhiepiscopia Romanului si Bacaului, Spitalul Vechi, Piata Agroalimentara Centrul
Comercial Roman, Muzeul de Istorie Roman si alte spatii comerciale, de alimentatie publica si servicii
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cu importanta locala. Cu toate acestea, municipiul necesita o extindere a traseelor destinate
deplasarilor nemotorizate.

Starea tehnica a strazilor, realizate cu imbracaminte asfaltica sau cu pavaj, este buna pe arterele
principale si necesita imbunatatiri pe traseele secundare, acestea prezentand lucrari de intretinere
facute de-a lungul timpului, dar sistemul rutier este invechit, si nu asigura o structura rutiera care sa
satisfaca traficul rutier actual si de perspectiva, prezentand pe alocuri degradari. Trama stradala nu
asigura o deplasare sigura, in conditiile actuale de trafic. Astfel circulatia biciclistilor se face pe partea
carosabild sau pe trotuare, acest fapt putand sa duca la accidente de circulatie.

Prin concentrarea activitatilor de tip administrativ, a punctelor de atractie turisticd, a restaurantelor
si centrelor de cazare in zona centrald a municipiului, aceasta reprezinta o zona cu rol polarizator
pentru mobilitatea urbana a tuturor locuitorilor. Diversitatea si caracterul zonei centrale, precum si,
distantele scurte intre punctele de interes din interiorul zonei, incurajeaza mobilitatea pietonala si
velo, insa infrastructura pentru acestea necesita imbunatatiri.

Mai mult decat atat, zona asigura un numar considerabil de parcari de resedinta, cu taxa, la nivelul
carosabilului, afectand calitatea spatiului public. Totodata, majoritatea parcarilor publice cu plata
sunt localizate in aceastd zona.

Existenta locurilor de parcare la originea si la destinatia deplasarilor zilnice determina populatia sa
utilizeze autoturismul. Taxa pentru abonamentul anual incurajaza folosirea automobilelor proprii.
Este nevoie de o regandire a politicii de parcari, o extindere teritoriald a aplicarii acesteia precum si o
reducere a numarului de locuri de parcare si utilizarea spatiului eliberat in alte scopuri.

Totodata, prin concentrarea dotarilor in zona centrala, se observa lipsa centrelor de cartier de
dimensiuni mai reduse, care sa ofere rezidentilor alternative atractive usor accesibile prin deplasari
nemotorizate.

Zona Garii Roman

Zona garii prezinta potential important in dezvoltarea mobilitatii intermodale a municipiului.

Figurd 64 - Imagine reprezentativd cu zona peroanelor gdrii Roman, surd: Foto consultant
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Gara CFR, reprezinta una dintre principalele porti de intrare/iesire ale municipiului, zilnic pe aici

trecand 35 de trenuri. Gara Roman se afla pe traseul Magistralei 5oo dublu electrificate Vicsani-
Roman — Buhaiesti.

de deplasare.

Suceava — Pascani — Roman - Bacau — Adjud — Ploiesti -Bucuresti si pe linia simpla neelectrificata
Gara necesitd modernizari si dotari atractive in vederea convingerii populatiei de a folosi acest mod

In imediata vecinatate a garii exista o statie de transport public pentru linia 5.

Parcul

A

Q;; Municipal Roman
13

=

o

Figurd 65 - Zona gdrii si a autogdrii Roman
Principalele probleme identificate:
°

Prezenta spatiilor publice degradate sau neamenajate, ceea ce face dificila continuarea
calatoriei alegand mersul pe jos;
e Lipsa dotarilor necesare;

Slaba relationare a dotarilor din zong, prin pietonale subdimensionate;
Nu exista infrastructura velo care sa deserveasca zona;

In imediata vecinitate a garii se afld Autogara Roman (DLS), la intersectia a doud circulatii
importante, strada Stefan cel Mare cu strada Mihai Viteazul. Pe aici se creeazd numeroase legaturiin
teritoriu prin curse regulate judetene, nationale siinternationale.

Cu toate ca este o poarta de intrare in oras, zona prezinta mari deficite asupra calitatii infrastructurii
si a dotarilor existente.

In imediata vecinatate a autogarii exista doua statii de transport public, frecventate de liniile 1, 2 si 3.

115



Figurd 66 - Imagine reprezentativd cu zona autogdrii Roman, surd: Foto consultant

Principalele probleme identificate:

Partea carosabila si pietonala din zona autogarii se afla intr-o stare avansata de degradare,
ceea ce face dificila continuarea calatoriei alegand mersul pe jos;
Statia nu prezinta zonad de asteptare acoperits;

Lipsesc panourile informative;

Cladirea autogarii este nemodernizata si neatractiva, cu spatii publice degradate sau
neamenajate;

Nu exista infrastructura velo care sa deserveasca zona; ar putea fi instalat un sistem de bike
sharing, prin care navetistii care sosesc cu autocarul sa poatd inchiria biciclete cu care sa se
deplaseze in continuare pana la destinatie;

Siguranta circulatiei pentru pietoni si persoane cu mobilitate redusa este afectata, din cauza
infrastructurii discontinue, degradate, ocupate de masini parcate sau inexistente;
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3. MODELUL DE TRANSPORT

3.1 Prezentare generala si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urbana se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde prioritizarea
masurilor aferente optimizarii sistemului de transport urban. Prioritizarea interventiilor identificate
va face obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a efectuarii Analizei Cost-Beneficiu.

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.

Tipul modelului este multimodal fixed-demand assignment, incluzand modelarea transportului
privat (pasageri si marfuri), precum si a transportului public de calatori.

La elaborarea modelului de transport s-a tinut cont de prevederile ghidului Jaspers - The Use of
Transport Models in Transport Planning and Project Appraisal, 2014, www.jaspersnetwork.org.

Pachetul software utilizat a fost VISUM versiunea 2021, produs de firma PTV Germania.

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

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

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

noduri: de obicei reprezentari ale intersectiilor stradale;
puncte de oprire pentru transportul public;

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

viraje: caracterizeaza permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat, respectiv
puncte si zone de capat pentru transportul public;

zone: originea si destinatia cererii de transport;
linii: specifice sistemelor de transport 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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diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe arcele retelei

existente sau proiectate;

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;

modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cat si a emisiilor poluante pentru
reteaua de transport existenta sau proiectats;

Figurd 67 - Categorii de obiecte utilizate in modelul de transport

a) noduri ale retelei

b) zone ce genereazad, respectiv atrag cerere de
transport

Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criterii cum ar fi:

diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doud sau mai multe versiuni
ale acesteig;

evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de origine,
noduri de destinatie, noduri intermediare, etc.)

volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a ajunge la
acestea pentru utilizatorilor retelelor de transport.

Aplicatii pentru transportul public:

Planificarea si analiza liniilor de transport public;

Proiectarea si analiza programului de lucry;

Analize cost-beneficiu;

Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu sistemul de
transport, legaturi, puncte de oprire, etg;

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

Aplicatii pentru transportul privat:

Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfa, biciclete,
etc.);

Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;
Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.
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Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat sivalidat la standardele
internationale acceptate. Figura urmatoare prezintd succesiunea etapelor de constructie a modelului
de transport.

Figura 68 - Etapele modelului de transport

N
eGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate
intr-o perioada de timp definita

eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii
reprezentate de locuri de munca, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.

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

s Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate,
luandu-se Tn considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de
transport cu autobuzul si trenul

Modelul reprezinta structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de
baza 2021 si pentru anii de perspectiva 2030, 2040 si a fost dezvoltat utilizand o platforma software
de macrosimulare a traficului.

La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursa Master Planul General
de Transport al Romaniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneaza in prezent acest proiect care
prevede elaborarea unui master plan general de transport la nivel national, care presupune si
dezvoltarea unui model national de transport.

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

Principalele caracteristici ale Modelului de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al
Municipiului Roman sunt:

Este un model clasic in 4-pasi, incluzand modulele: generare si atragere a deplasarilor, distributie
intre zone, distributie intre modurile de transport si afectare pe retea

Modelul de transport pentru zona metropolitand a orasului ia in considerare atat deplasarile din
interiorul ariei administrative a orasului cat si deplasarile in relatia cu teritoriul.

Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insa va cuprinde si componenta
de transport de marfa.

Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone si distributie intre modurile
de transport s-au detaliat pe segmente de cerere de transport, acestea fiind caracterizate de 4 scopuri
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de deplasare si doua categorii de populatie (detindtori / avand la dispozitie un autoturism si cei care
nu sunt detinatori / nu au la dispozitie un autoturism).

Fiecare zona va genera si va atrage calatorii in functie de specificul ei. Aceasta estimare are la baza
informatiile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. in general, modelul pentru
calatoriile produse intr-o zona, indiferent de destinatia acestora, este influentat de urmatorii factori:
(1) caracteristicile populatiei (venit, structura familiala, detinerea de vehicule);

(2) caracteristicile teritoriului (modul de ocupare al zonelor, pretul terenurilor, densitatea
rezidentiala, rata de urbanizare);

(3) accesibilitatea (calitatea si densitatea strazilor).

In ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeazd mai
simplu, intr-o singura iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca pregatitoare este
mai laborioasa si necesita intrducerea in Visum, a programelor de circulatie pentru fiecare linie de
transport.

Tabelul urmator prezinta principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului,
structurate pe categorii sidomenii de analiza. Lista este exhaustiva. Similar, se prezinta si principalele
date de iesire (outputs) din model.

Tabel 16 - Principalele date de intrare in model

1 Tip nod 1 pentru centroid, o pentru orice alt nod

Tipul de control al .. L . N
2 ) Intersectii nedirijate, semaforizate, giratii, etc.
nodurilor

Timp specific de

3 imbarcare  pentru | Utilizat pentru modelarea transportului public
nod
4 intarziere Intarzierea medie pentru fiecare nod al retelei
5 Relatii permise Viraje interzise sau permise in intersectii
Graful retea Polilinia segmentului, generatd din GIS, care sa
6 al Modelului | Lyngime segment reprezinte linia de mijloc reala a distantei de-a lungul
de Transport segmentului

Defineste modurile de caldtorie care pot utiliza
segmentul Tn timpul executarii modelului si este

Moduri transport
7 P utilizat pentru a codifica restrictiile vehiculelor grele
in cadrul modelului
Tipul segmentului din cadrul Tabelului cu tipuri de
segment, adecvat clasei functionale a segmentului,
8 Tip segment limitei de viteza si mediului fizic al segmentului. Este

folosit si pentru analiza retelei rutiere in functie de
tipuri de segmente
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9

10

11

Denumire Denumirea arcelor, nodurilor, zonelor, etc
Numarul de benzi ale segmentului care este folosit
Benzi pentru a determina capacitatea acestuia in legdtura

cu valorile curbei debit viteza alocate

12

Viteza libera

Viteza unui segment in conditii de circulatie libera

13

Capacitate

Capacitatea unui segment, data ca si vehicule etalon
autoturisme pe ora

14

VDF (curba debit -
viteza)

Utilizata pentru a identifica curba debit-viteza
corectd care sa fie alocatd segmentului. Curbele
debit-viteza care sunt descrise mai tarziu contin
informatii cu privire la viteza de circulatie n functie
de nivelul de incarcare al segmentelor cu trafic.

15

Functia de
impedanta

"Rezistenta la inaintare" a deplasarilor efectuate

16

Fluxul de saturatie

Numarul maxim de vehicule, pentru un grup de benzi,
ce pot trece printr-o intersectie in timpul unei ore de
verde continuu

17

Viteza medie

Rezultatele masuratorilor pentru determinarea
vitezelor medii de circulatie pe reteaua modelata

18

Restrictii viteza

In functie de conditiile locale

19

Starea tehnica

Variabila ce defineste starea drumului pe segment si
care acopera starea carosabilului si identificarea
curbelor periculoase din cadrul segmentului. Valorile
sunt utilizate pentru ajustarea vitezei libere de
circulatie pentru a reflecta starea carosabilului si
curbele de pe drum.

20

Gradient /
Declivitate

Contine gradientul segmentului, pentru valori care
depasesc 1%. Acestia sunt folositi in curba debit
viteza pentru a ajusta viteza libera de circulatie si
impactul circulatiei vehiculelor grele pe pante /
rampe mari.

21

Mediul traversat

Urban, suburban si rural

22

Sensuri unice

Reteauva cdilor de circulatie

23

Toll

Valoare taxa de drum pentru autoturisme

24

Statii taxi

Amplasarea statiilor de taxi

Parcari publice /
private, cu taxa/fara

Amplasarea parcarilor
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POl Puncte de interes (scoli, gradinite, spitale, unitati de
2
> alimentatie, shopping, etc)
Sistem geografic de
26 ) ? 9 WGS8y, Stereo 70, Mercator (World), etc.
referintd
Modele matematice
27 de  afectare  a | Distributia calatoriilor pe retea
traficului
Modele matematice
28 de  calibrare  si | Ajustarea matricelor Origine - Destinatie
ajustare a matricelor
29 Orizontul de timp Timpul, durata pentru care se face analiza
Intensitatea Intensitatea orara a traficului determinata din
0 v v . . . el
3 traficului numardtori de circulatie clasificate
Rezultatele Recensamintelor de Circulatie din anii
Recensamant 2010, | 2010 si 2015 pentru reteava de drumuri publice
31 . . R .
2015 interurbane (autostrazi, drumuri nationale, drumuri
judetene)
Date contorizari R .
32 ! Avand ca sursa CESTRIN
automate de trafic
o ) Baza de date (PVR) Access cu vitezele de circulatie si
Cantariri  vehicule . .
33 e gradul de incarcare pentru de transport marfa 2010-
re
g 2015
oD ) Anchete Origine-Destinatie si contorizari CESTRIN
2010 5i 201
34 | Cererea de 3 5 201051 2015
transport
Rezultatele Anchetelor Origine-Destinatie
35 OD 2021 N R
desfasurate de Consultant in anul 2021
. . _ Intensitatea mobilitatii pietonale (numar pietoni pe
36 Numar pietoni
ora)
Lo Intensitatea mobilitatii velo (numar biciclisti pe ora si
37 Numar biciclisti
segment)
Interviuri pietoni si . - o
38 o Rezultatele interviurilor cu gospodariile
biciclisti
Dimensiunea . A x a . .
.. Exista o corelare stransa fintre dimensiunea
39 gospodariei (nr. . % i
gospodariei si rata de generare a cadlatoriilor
persoane)
Modal split pentru rutier, feroviar, transport public si
40 Cota modala p P ! ! portp ’
nemotorizat
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. Numarul mediu de calatori pentru fiecare linie de
41 Contorizari TP .
transport in comun
42 Frecventa TP Frecventa fiecarui serviciu de transport public
Numarul mediu de | Pe fiecare categorie de vehicule, conform
3 pasageri rezultatelor anchetelor OD
Gradul mediv de |. . . ) ,
YA . Incarcatura medie a camioanelor
incarcare
e Conform rezultatelor OD 2021 (afaceri, turism,
45 Scopul calatoriei . ove .
cumparaturi, alte scopuri)
Mersul trenurilor de . . orve o Lo
46 e . Avand ca sursa CFR Calatori si operatorii privati
calatori
Serviciile feroviare o
47 Orar, costuri, tip marfa transportata
de marfa
_ _ Valoarea timpului pasagerilor vehiculelor, pe scop de
48 Valoarea timpului ol
calatorie
_ Suma tuturor costurilor suportate de un utilizator al
Costul generalizat al o , o
49 e retelei (include costul cu valoarea timpului si
calatoriei . .
cheltuielile de operare a vehiculelor)
Generatori  majori | Parcuri logistice, zone industriale, complexe
o
> de trafic comerciale, etc
51 Suprafata Suprafata zonei de generare si atractie a traficului
_ Populatia zonelor de trafic, asa cum sunt definite la
52 Populatie )
nivel elementar
, Densitatea populatiei la nivel de zona elementara de
53 Densitate '
trafic
i Numarul de autoturisme detinute la nivel de zona
5, | Sistemul de | \otorizare , ’
zonificare elementara de trafic
, _ Numadrul de persoane active (angajati) la nivel de
55 Populatia activa _
zona elementara de trafic
56 Conectori Legatura dintre cerere (matrice) si oferta (retea)
57 Centroizi Punctele aflate in centrele de greutate ale zonelor
58 Tip zona Tipul si felul zonei
59 Statii Amplasarea statiilor de transport in comun
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Benzi entru
P . | Alocarea benzilor speciale |/ dedicate liniilor de
60 transportul in ,
transport tin comun
comun
61 Interstitii Distantele dintre statii
62 Linii/trasee Succesiunea statiilor de transport in comun
63 Lungimi trasee
_ _ _ Programul de circulatie al mijloacelor de transport
64 Grafic de circulatie :
public
~ | Tarif Diferenti i rvici
65 Transport in arife iferentiate pe tip de serviciu
66 | comun Capacitate Capacitatea liniilor de transport in comun
67 Timpi de imbarcare | Pentru fiecare statie
68 Timpi de transfer Pentru fiecare statie
Pentru fiecare statie (conexiunea cu alte statii,
69 Transbordare
exemplu C.F.)
70 Numar bilete Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
71 Numar abonamente | Inclusiv gratuitati, pentru ultimii 3 ani
Caracteristicile Caracteristicile materialului rulant utilizat 1n
2
/ flotei Transportul Public
) Localizarea accidentelor, conform Bazei de Date a
73 Localizare , , " o
Accidentelor gestionate de Politia Rutiera
74 Cauze Cauzele accidentelor
75 | Accidente Mod de producere Modul de producere a accidentelor rutiere
rutiere ; P P
. Pe grad de severitate (decedati, raniti grav, raniti
76 Numar victime
usor)
Frecventa
77 .
accidentelor
Prognoza PIB la
78 nivel regional si | Avand ca sursa CNP siINS
national
Date socio-
economice | Angajati pe
categorii Si . .
79 o Avand ca sursa INS
activitate
economica
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L .. | Castiguri salariale medii lunare brute pe sectii si
80 Veniturile populatiei | | 7 -
divizii
8 Populatia la nivel | Conform Recensamantului General al Populatiei si
1
dezagregat Locuintelor 2011
Locuintele pe tip si R .
82 ) Avand ca sursa INS
proprietate
Gospodariile private R .
83 | Avand ca sursa INS
pe tip
Unitati educationale N
84 _ _ Avand ca sursa INS
pe tip de educatie
Numadr de elevi,
studenti inrolati pe
85 unitate de | Avand ca sursa INS
invatamant si
institutii
Angajati pe
categorii Si . .
86 - Avand ca sursa INS
activitate
economica
Forta de munca pe R .
87 i ) Avand ca sursa INS
gen, regiune sian
Populatie pe varsta N
88 , Avand ca sursa INS
si sex
Salariul lunar brut pe
89 activitate Avand ca sursa INS
economica
Inmatriculari N L y . .
90 _ Avand ca sursa Directia locald de taxe si impozite
vehicule
Transport  calatori . .
o1 Avand ca sursa INS
pe mod de transport
Transport de marfa
92 pe tip de marfa si | Avand ca sursaINS
mod de transport
Proiectele aflate in | Acestea vor forma Scenariul de Referinta (Do-
93 Reteaua de | implementare Minimum)
referinta Proiecte cu - . _ .
94 , ) Vor fiincluse In Scenariul de Referinta
finantarea asigurata
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Reglementari
95 urbanistice Pentru definirea parametrilor grafului-retea
existente
6 Politica de taxare a | Poate fifunctie de distanta parcursa sau stabilita ca si
9 - . e Clva
utilizatorilor tarif fix pe calatorie
Politica de _ . L N
La nivelul administratiei, cu impact asupra modelarii
97 management a ..
2o cererii
parcarilor
Taxe speciale
o asociate . )
98 | Politici de ) Pentru utilizarea retelei stradale
camioanelor de
transport
transport marfa
Programe de
mobilitate derulate | Programe derulate in unitatile educationale, car-
99 A . . .
in institutiile publice | sharing / car-pooling
sau private (firme)
_ Zonele in care apar cartier rezidentiale noi, centre de
100 Zone de expansiune .ol
cumparaturi
Potentiale de ,
101 _ . La nivel de zona elementara
productie a cererii
Potentiale de ,
102 N La nivel de zona elementara
generare a cererii
Scenariul de
Rata de generare a ) . B B )
103 | Prognoza o g Ca si numar de calatorii pe pasagerii vehiculelor
calatoriilor
Parametri de intrare _ . _
. Atribute privind potentialele de generare a
104 in modelul | _ _
o calatoriilor
gravitational

Sursa: Analiza Consultantului

Tabel 17 - Principalele date de iesire din model

1 Intensitatea orara a traficului | Numarul de vehicule care utilizeaza un anumit segment
" o Clasificarea fluxurilor de trafic in functie de entitatile
2 Compozitia traficului
componente
. _ _ Intensitatea traficului pietonal, in diferite scenarii si la
3 Numarul de pietoni

diferite momente de prognoza
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_ Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de
4 Total vehicule*km AM Peak o
dimineata)
_ Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
5 Total vehicule*ore AM Peak R o
modelate (varful de dimineata)
, Cererea totala de transport, pe diverse categorii (varful de
6 Total vehicule*km PM Peak . )
dupa-amiaza)
, Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
7 Total vehicule*ore PM Peak . N )
modelate (varful de dupa-amiaza)
. Cererea totala de transport, pe diverse categorii (intre cele
8 Total vehicule*km Interpeak o o port. P gorii (
doua varfuri ale zilei)
_ . Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
9 Total vehicule*ore Interpeak . . o
modelate (intre cele doua varfuri ale zilei)
Cererea totala de transport, pe diverse categorii (calatoriile
10 Total vehicule*km Off-Peak POt P gorii
efectuate noaptea)
Timpul total al deplasarilor, la nivelul intregii retele
11 Total vehicule*ore Off-Peak P L P ! g ’
modelate (calatoriile efectuate noaptea)
_ Numarul total de pasageri transportati (varful de
12 Total pasageri*km AM Peak | .
dimineata)
_ Durata totala petrecuta de calatori in trafic (varful de
13 Total pasageri*ore AM Peak | =~
dimineata)
, Numarul total de pasageri transportati (varful de dupa-
14 Total pasageri*km PM Peak ,
amiaza)
_ Durata totala petrecuta de calatoriin trafic (varful de dupa-
15 Total pasageri*ore PM Peak ,
amiaza)
_ R Numarul total de pasageri transportati (intre cele doua
16 Total pasageri*km Interpeak | , _ o
varfuri ale zilei)
_ N Durata totala petrecuta de calatori in trafic (intre cele doua
17 Total pasageri*ore Interpeak | , . . o
varfuri ale zilei)
Numarul total de pasageri transportati (calatoriile
18 Total pasageri*km Off-Peak pasag P I
efectuate noaptea)
) Durata totala petrecuta de calatori in trafic (calatoriile
19 Total pasageri*ore Off-Peak
efectuate noaptea)
Timpii curentii de calatorie la
20 . .
nivel de coridor
21 Izocrone Accesibilitatea unui punct dat in raport cu distanta / timpul
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) ) Durata medie de schimbare a mijloacelor de transport (ex.
22 Timpul mediu de transfer
tren - autobuz)
Numarul mediu de | Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport
2
3 transbordari (ex. tramvai - autobuz)
Numarul mediu de | Numarul mediu de schimbari ale mijloacelor de transport
2
4 transferuri de acelasi tip (autobuz - autobuz)
25 Nivel de Serviciu (LOS) Gradul de utilizare a retelei
6 Intarzierea medie pe tipuride | Durata medie de abatere de la durata prognozata pentru
2 n RS .
transport circulatia in conditii de retea libera
) Viteza modelata a vehiculelor, pentru fiecare segment,
27 Viteza curenta . o
functie de curba debit-viteza alocata
28 Raportul Debit / Capacitate | Defineste gradul de solicitare a elementelor retelei
29 Fluenta circulatiei Raportul viteza curenta / viteza libera
Lungimea cozilor de | formate pe bratele intersectiilor sau in amonte de statiile
o
3 asteptare de servire (ex. statii de taxare)
Matricea distantelor pentru ) . . 0o
31 e N i Matricea lungimilor rutelor dintre perechile i,
principalele relatii de trafic
32 Analiza Flow-Bundle Bazinul de captare a traficului pentru un segment dat
33 Difference Plots Diagrame diferente (cu si fara proiect)
Ratele de incidenta a | Exprimate ca numar de accidente la 1 milion vehicule*km,
34 . . :
accidentelor pe categorii de severitate
Cantitatea de emisii | Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe
35 N
poluante vehicule*km)
6 Cantitatea de emisii de gaze | Calculata pe baza ratelor de emisie (grame pe
3 cu efect de sera vehicule*km)
37 Cererea indusa Cererea indusa de noile proiecte
Numar de calatorii generate
38 . A
in ora de varf
Numar de calatorii generate
39 , L
ca si medii zilnice anuale
Matrice de prognoza, pe
40 . .
categorii de vehicule
Matrice de prognoza, pe
41 . Crve s
scopuri de caldtorie
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Cantitatea totala de marfuri _ _ _ , N . .
42 La diverse orizonturi de prognoza si pe categorii de marfuri
transportate
Transferul cererii de la un . e _
43 ca urmare a cresterii atractivitatii modurilor de transport
mod la altul
Schimbarea destinatiilor | ca urmare aparitiei unor facilitati mai aproape de zonele de
el favorite origine
Economii ale costurilor de
45 :
exploatare ale vehiculelor
Economii din  reducerea
46 . .
timpului de parcurs
Fluxul de beneficii | Generate in urma reducerii costurilor generalizate ale
“ economice utilizatorilor
8 Numadrul total de pasageri
4 transportati
Efectele taxarii asupra cererii
49 de transport public
Efectele calitatii serviciilor:
50 Factorii de timp asupra
cererii de transport public
Efectele calitatii altor factori
51 asupra cererii de transport
public
Statistica calibrare model | Comparatii statistice asupra datelor observate si a datelor
2
> transport modelate
Statistica validare model | Analiza statistica grafica sau statistica asupra datelor
>3 transport observate si a datelor modelate

Sursa: Analiza Consultantului

3.2 Colectarea de date

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

Au fost identificate principalele date socio-economice existente, datele ce trebuie considerate in
cadrul etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezintd rezultate ale PMUD (date
de iesire).
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Tabel 18 - Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport

Populatie, la nivel dezagregat

Numadr gospodarii, la nivel dezagregat

Date  demografice socio- | Numar locuri de munca, la nivel dezagregat
1

economice 3l privind [ Numarul de vehicule inmatriculate, pe categorii
amenajarea teritoriului

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitati economice din
municipiu

Topologia retelei rutiere

Atributele i topologia | Reteaua de transport in comun

sistemului de transport Pasageri transport in comun

Statistica accidentelor rutiere

Strategia de dezvoltare Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva

A. Date primare existente

Numaratori de circulatie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinatie

Interviuri privind mobilitatea populatiei
Cererea de transport

Numadratori pasageri transport in comun

Interviuri pietoni si biciclisti

Masuratori viteze de parcurs

[
n
<
=]
)
[J]
+—
O
(a)
o0

Sursa: Analiza Consultantului

Pentru asigurarea datelor de intrare pentru sistemul informatic in care va fi realizatd modelarea
transporturilor, sunt necesare doua tipuri de informatii si date de colectat: date si informatii statistice,
existente in documente/baze de date ale Beneficiarului sau ale altor terte entitati juridice si
administrative, si date si informatii din teren, care vor fi preluate in urma derularii unor activitati
specifice de cercetare, recenzare sianaliza. in cele ce urmeaza, detaliem activitatile de colectare date
propuse pentru realizarea PMUD Roman.

Colectarea datelor existente

Ordinul 233/2016, publicat in Monitorul Oficial nr 199 din 17 martie 2016 privind normele de aplicare
ale Legii 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, actualizata in 2013, defineste
urmatoarele activitati incluse in etapa de culegere de date:

Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1% din total populatie);
Realizarea recensamintelor de circulatie in intersectiile principale si la intrdrile in localitate;
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Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in trafic la intrarile in localitate si in
interiorul localitatilor, la nivel de unitate teritoriala de referints;

Aditional, se vor realiza si urmatoarele tipuri de activitati de colectare date din teren:
Recensamantul cdlatorilor pe mijloacele de transport public si n statii;

Interviuri la principalele unitati de productie si transport pentru identificarea fluxului de marfa si a
problemelor de mobilitate.

Suplimentar, Consultantul a efectuat investigatii suplimentare cu scopul calibrarii si validarii
Modelului de Transport al anului de bazd, componentd a etapei de analiza a situatiei existente, de
tipul:

e Inventarierierea activelor si dotarilor retelei stradale ;
e Evaluarea vizuald a starii tehnice a retelei stradale.
e Interviuri privind mobilitatea populatiei

Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale din municipiul Roman, Consultantul a
desfasurat activitati de tipul sondajelor, prin efectuarea de interviuri cu reprezentantii gospodariilor
si a agentilor economici.

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

e Un studiu primar (sondaje/interviuri) in randul locuitorilor, alcatuit din chestionare adresate
pietonilor/biciclistilor si gospodariilor;

e Unraportsecundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute in urma studiului
primar.

e Metode de cercetare folosite, instrumentele de cercetare folosite si modul de colectare a
datelor

e Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constant in
ancheta directa (prin abordarea cetatenilor aflati in deplasare) sau prin completarea online a
formularului.

Modul de esantionare

e Arealul cercetarii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul municipiului Roman.
e Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional

Mediul de rezidenta — urban si rural
Esantionare primara:

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

Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:

e selectia aleatorie a respondentilor;
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e distributia esantionului la nivelul tuturor zonelor functionale ale municipiului, evitandu-se,
astfel, concentrare interviurilor doar in anumite zone ale municipiului (cum ar fi zona
centrald), care ar introduce distorsiuni.

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

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principala asigurarea preciziei si relevantei datelor
culese.

Personalul si echipamentul utilizat

Interviurile au fost desfasurate de catre o echipa de 6 intervievatori, pe o perioada de 14 zile. Acestia
au beneficiat de o instruire specifica, cu scopul asigurarii relevantei statistice a datelor culese dar siin
ceea ce priveste respectarea normelor de securitate si siguranta a muncii. De asemenea, chestionarul
a fost publicat si pe site-ul Primariei Municipiului Roman.

Modul de analiza si interpretare a datelor

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici si determinarea probabilitatilor de distributie cu
privire la principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:

e Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei

e Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea caldtoriilor

e Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului

e Durata medie a calatoriilor efectuate de catre cetatenii municipiului Roman

e Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti

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

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

e Care sunt principalele probleme intampinate de pietoni?

e Care sunt principalele probleme intampinate de biciclisti?

e Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri

e Sunt cetdtenii municipiului Roman dispusi sa renunte la autoturismul personal? Daca da, in
ce conditii?

e Distributia pe varste a participantilor la interviuri

e Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de Transport.

e Date de Trafic — Masuratorile de circulatie si anchete origine-destinatie
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Cu scopul identificarii tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor si a identificarii principalelor
perechi origine-destinatie Consultantul a desfasurat anchete origine-destinatie pe penetratiile
drumurilor nationale Tn zona urbana a Municipiului Roman, precum si in interiorul localitatii.12.

Obiectivul anchetelor sub forma de interviuri in trafic este de a culege date despre caldtoriile
interurbane, efectuate cu autovehicule si cu vehicule de transport marfuri. Anchetele au colectat
informatii cu privire la

o Momentul realizarii interviului;

e Tipul de vehicul;

e Gradul de ocupare;

e Adresade origine pana la un nivel de la care se poate obtine o localizare mai exacta in cadrul
oraselor;

e Motivul prezentei la adresa de origine (resedinta, resedinta de vacanta, loc de munca,
educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta, vizitare prieteni);

e Adresa de destinatie pana la un nivel la care se poate obtine o referinta spatiala mai larga in
cadrul oraselor;

e Motivul deplasarii la adresa de destinatie (resedinta, resedinta de vacanta, loc de muncs,
educatie, cumparaturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacanta, vizitare prieteni);

e Tipul de marfa transportat si greutatea estimativa, adica gradul de incarcare, totalg, partialg;

e nregistrarea vehiculelor de transport care circuld fard marfa si ce tip de marfa este
transportat de obicei; si

o Detalii cu privire la operatorul de transport.

In timpul desfasurarii anchetelor de circulatie Consultantul a acordat o atentie deosebita respectarii
normelor de protectie si securitate a muncii, siguranta echipei de anchetatori fiind o prioritate.

Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de baza 2020 (la
constructia matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea parametrilor si variabilelor socio-
economice necesare elaborarii analizelor cost-beneficiu.

Pentru realizarea recensamintelor de trafic au fost utilizate aparate de inregistrare pe baza de
microunde. Aparatele utilizate sunt SDRtraffic+, dispozitive care contorizeaza si clasifica in 4
categorii (biciclete, masini, furgonete si vehicule sub 3.5t si vehicule peste 3.5t).

Aparatul poate fi setat sa masoare viteza, directia, volumul separat pentru fiecare banda de circulatie,
dar si volumul total de vehicule. Tn urma masuratorilor datele contorizate de aparat sunt introduse in
programul software pus la dispozitie de www.myTrafficData.com, de unde se poate exporta raportul.

12 Consultantul doreste sa multumeasca Autoritatilor Locale pentru sprijinul organizatoric si logistic
oferit pe tot parcursul etapei de culegere de date.
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3.3 Dezvoltarea retelei de transport
Descrierea modelului extins de transport

Principalul obiectiv al modelului de transport a fost acela de a estima fluxurile de trafic pe reteaua
actuala si pe cea de perspectiva pe o perioada de 20 ani de la anul de baza al analizei (2021).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2021 si a fost construit pornind de la urmatoarele date
disponibile:

volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensamantului general de circulatie efectuat in anul 2015;

volume de trafic nregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF (MCSD)
amplasatiin arealul de studiy;

parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2021;

parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie, viteze de circulatie, costuri de
parcurgere a segmentelor etc.);

anchetele O/D efectuate de catre Consultant, precum si rezultatele numaratorilor proprii de circulatie
in anul 2021.

Suplimentar, au fost utilizate date de tip ancheta O/D si parametrii socio-economici din Master Planul
General de Transport, disponibilizate de catre Ministerul Transporturilor.

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de baza 2021, s-a elaborat un model clasic de trafic in
4 pasi sianume:

model de generare a cererii de calatorii;

model de distributie a calatoriilor intre zonele de trafic;

model de repartitie modalg;

model de afectare a cererii de calatorie pe reteaua de drumuri.
Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definitd astfel incat, din punct de vedere spatial, sa depdseasca
limitele unitatii administrative Roman. Conform recomandarilor din Ghidul Jaspers Pentru Folosirea
Modelelor de Transport in Planificarea Transporturilor si Evaluarea Proiectelor, reteaua de transport
modelata trebuie sa se intinda cel putin pe teritoriul in care sunt preconizate sa apard efectele
implementarii proiectului.

Modelul de transport elaborat pentru municipiul Roman, respecta recomandarile Jaspers in acest
sens, neexistand proiecte care sa genereze efecte in afara retelei acestuia.

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile
O retea de transport este compusa din urmatoarele obiecte:
Zone

Arce (asociate drumurilor, strazilor, etc.)
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Pentru a indeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce considerd o retea de
drumuri (arce) suficient de detaliata pentru a satisface nevoile de modelare a unei retele urbane, in
conformitate cu recomandarile din domeniu.

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si strazile din zona de
influenta a proiectului.

Reteaua rutiera / stradala a fost construitad pornind de lainformatiile primare, extrase din baza de date
OpenStreetMap, completata apoi cu informatiile culese in timpul vizitelor pe teren si prin intermediul
meniului “Street view” oferit de Google Maps in anumite zone ale municipiu Roman si in afara
acestuia.

Setul de informatii include atat date geografice, cat si date necesare modelarii precum: tipurile de
drum, limitele de viteza si restrictiile de circulatie

Tabel 19 - Categorii de segmente folosite in cadrul modelului de trafic

13 DN 2 benzi-7/9 1 21000 90
13 DN 2 benzi - 7/9 1 19600 8o
13 DN 2 benzi - 7/9 1 18200 70
13 DN 2 benzi - 7/9 1 16800 60
14 DJ 1 19800 90
14 DJ 1 18200 75
15 DC 1 18200 70
41 | Str. 4B cu mediand 2 28000 40
41 | Str. 4B cu mediand 2 25200 30
42 | Str.4B 2 26600 40
42 Str. 4B 2 25200 30
43 Str. 2B cu mediana 1 12600 40
43 | Str. 2B cu mediana 1 11200 30
44 | Str. 2B (sens unic) 2 23800 30
45 Str. 2B 1 9800 30
46 Str. 1B (sens unic) 1 12600 30
go | cale pietonala - 99999 5

91 | drum de exploatare 1 1600 10
92 | caleferata - 99999 50
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Capacitatea de circulatie a fost determinata in conformitate cu standardele in vigoare, acceptate la
nivel international si national:

Highway Capacity Manual (HCM)
STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitadtii de Circulatie a Strazilor
Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitatii de Circulatie a Strazilor”), capacitatea de circulatie
se defineste ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in
conditii de siguranta a circulatiei printr-o sectiune data. Aceasta, poate fi influentata de urmatorii
factori:

Caracterul circulatiei (fluxuri continue, discontinue)

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

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

Caracteristicile suprafetelor de rulare (planeitate, rugozitate)

Organizarea circulatiei (reglementarea acceselor si stationarilor, sisteme de semnalizare si echipare
tehnica)

Caracteristicile psihologice si fiziologice ale conducatorilor auto (timpii de perceptie-reactie), etc.
Principalele relatii intre parametrii de calcul:

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

. 1000*v+e
"= 73600 m]

in care
v - este viteza de circulatie, exprimata in km/h.
e - este intervalul de succesiune, exprimat in secunde.

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

min = et +
lmi”_26*g*f 3.6 [m]

in care

g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s2)

f - coeficient de frecare la franare

S - spatiul de siguranta, exprimat in metri

t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde
Densitatea traficului D:

B 1000 nr.vehicule

i km
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Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

Tn cazul fluxului continuu, Nc

v 1000 * v nr.vehicule
N¢ = 1000 * ; = 5 7 oo
Tn cazul fluxului discontinuu, N
N=N¢x*xK

n care

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

v - este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
wa, wi - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s2;

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

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

Obs. Pentru arterele principale de circulatie se reduce, pe cat posibil, timpul de asteptare la semafor.
Noduri (asociate de requla intersectiilor de drumuri)

Tn cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteaza capetele arcelor. Parametrii nodurilor sunt utilizati
pentru definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau amenajarea acesteia, precum:
intersectii semaforizate, giratii, etc.

Statiile si liniile aferente transportului public

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutierd, peste care se adauga
succesiv statiile de transport public, liniile de transport si graficele de circulatie aferente fiecarei linii.

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Roman au fost utilizate rezultatele
Modelului National de Transport cu an de baza 2017, de care Consultantul dispune.

Se creeaza, astfel, premisele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai mare de
relevanta. Densitatea mai mare a locatiilor de recensamant si anchete O-D, precum si detalierea
zonelor de trafic face posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic (interzonal, intrazonal,
de scurta, lunga si medie distanta). Avand la dispozitie instrumente software de inalta performanta
se pot construi modele de afectare a traficului care sa evidentieze cu mare acuratete conditiile locale
de desfasurare a traficului rutier, specifice fiecarui proiect in parte. in functie de aceste conditii locale
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specifice, se poate agrega zonificarea elementara si se pot construi matrice origine-destinatie, de
intrare Tn modelul de trafic, care sa permita o calibrare a retelei avand un grad maxim de relevanta.

Astfel, matricea CESTRIN din anul 2017, obtinuta la nivel national, este redimensionata pentru studiul
curent la 216x216 (O-D) si este de forma urmatoare:

Tabel 20 - Extras din matricea anului de baza 2017 — Modelul national de trafic
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Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrazile existente in Romania, drumurile
judetene relevante (cele cu trafic important, precum si drumurile locale care asigura conectivitatea
retelei per ansamblu), precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de perspectiva vor fi
identificate si ,activate” conform strategiei de implementare definite in cadrul Master Plan.

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

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

Figurd 69 - Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2017
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Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al municipiului Roman, se suprapun peste zonele
folosite in cadrul modelului national de transport, facandu-se in acest fel relatia de corespondenta:
model national <> model local.

3.4 Cererea de transport

Modurile de transport utilizate

In cadrul modelului, au fost utilizate moduri de transport de transport:
C - Car—autoturisme (Tip — PrT, private transport)

Bike — Bike — autoturisme (Tip — PrT, private transport)
TAXI; PED

LGV - Light Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport)
HGV — Heavy Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport)
B — Bus — autobuze (Tip — PuT, public transit)

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

Pe baza rezultatelor anchetelor origine-destinatie si a numaratorile manuale de circulatie (cererea de
transport observatad) ; si

Considerand potentialele de generare a calatoriilor la nivel de zone elementare (cererea de transport
sintetica), date de populatia rezidenta si numarul de locuri de munca.
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Fiecare raspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezintad intersectia dintre linia “i” si coloana

“j” din matricea O-D. Linia “i" determind originea calatoriei, iar coloana “j” determina locul de
destinatie a acesteia. Multimea raspunsurilor a fost introdusa intr-o baza de date, iar fiecare “Origine”
si “Destinatie” au fost alocate conform codificarii de la punctul anterior, obtinandu-se astfel tabelul
anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei “Pivot Table”, sirul de date se transforma intr-un tablou
bidimensional, denumit matrice O-D. La aceastd etapa, matricea contine valorile brute, obtinute

direct, in urma interviurilor.

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

Trafic generat sau atras de mun. Roman
Trafic de traversare a zonei urbane Roman

Figura 70 - Clasificarea relatiilor de trafic care utilizeaza reteauva stradala a Municipiului Roman
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Trafic de traversare de lunga distanta, intre zonele

A ! Tranzit
externe si zonele adiacente

Trafic de lunga distanta intre zonele externe si zonele interne

Procedura de afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii denumita “Equilibrium-Lohse” a fost dezvoltata de Dieter Lohse si
este descrisa in Schnabel si Lohse (1997). Aceasta procedurda 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.

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).
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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 ridicatd ca aceasta

Datele de intrare

Cautarea rutei

Volumele rubelor

Determinarea
impedaniei

Interogarna

Marginea supernoara si inferioara a lul & A 5i S
Parameltrii funclied {TT): V1, V2, v3
Conditia da terminare: numarul maxim de ferafii N;
E1. E2, E3 pentru determinarea deviabel maxime E a
impadantel

\ 4

n =0, imp,_; = Impedanta in reteaua neincarcata

Determinarea celei mai scurte rute R, pentru toate
perechile OD pe baza impedaniei Imp,_,
Dacd R, este noua rutd,; Contor, = 1
Daca ruta R, existd deja ca rutd; Contor, = Contar, + 1

A

Determina volumale pentru toate relatile i-j:
Valumul ruted Val, = {Fy/ n) = Contar,

A

Imp, = impadania la valumul curant n
TT, = |imp, = Imp;_,|/imp; _,
|F|:TT|-|} - Plfl:l. ¥ E.I’! Vv I-.1‘.|',.}

_ wup = Sy

Ap= Ay +7“ F TT, )7

Imp, = Imp,., + Ay = (imp, = Impg.,)

A

n = N sau pentru fiecare legaturd se aplica:
|#mp, — tmpss, | < E = E1 % imp,_, ™™

nu

[

Sfarsit

Figurd 71 - Schema logicd a metodei “Echilibru-Lohse” de afectare pe itinerarii
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Matricele O-D au fost distribuite pe graful retea prin intermediul algoritmului de afectare a traficului,
pentru cele trei categorii de vehicule considerate in cadrul modelului: autoturisme, vehicule de
transport marfuri si autobuze/autocare.

Pentru stabilirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functiile viteza - densitate standard
din VISUM, iar categoriile de vehicule au fost transformate automat in programul de calcul in PCU -
~Passenger Car Units” conform instructiunilor din normativul AND 584-2012.

Figurd 72 - Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2010 (total vehicule fizice — MZA)

oo

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

Capacitatea maxima de circulatie reprezintd un parametru calculat in functie de viteza de circulatie,
numarul de benzi, Iatimea drumului si caracteristicile zonei traversate. Metodologia de calcul pentru
determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor nationale corespunde normativului AND, PD 189-
2012. Acest normativ are la baza metodologia descrisa in Highway Capacity Manual.

Procedura de afectare a transportului public

Calatoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutierd, intr-o maniera mai
simpla decat cea a transportului individual pentru care numarul de constrangeri in alegerea rutei este
mai redus (nu exista rute fixe predefinite, schimbarea rutei poate fi facuta oricand, etc). Afectarea
transportului public, foloseste o metoda de afectare bazata pe graficul de circulatie (planului de
mers).
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Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe o retea
formata prin arce sinoduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor origine-
destinatie pe retea in functie de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta de
capacitate de circulatie, de conditiile de circulatie Tn cadrul retelei. Procedura de calibrare
intentioneaza sa redea structura curentilor de trafic din reteava anului 2021 cat mai apropiat de
realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele retelei
este matricea O-D, care reprezinta cererea de transport.

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

Ultimul Recensdmant General de Circulatie finalizat a avut loc in anul 2015. Tn cadrul acestuia au fost
efectuate si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt programate sa aiba loc odata la
cinci ani.

Ancheta Origine — Destinatie, reprezintd amenajarea unui post semnalizat, cu circulatia reglementata
de agentii de la Politia Rutiera care fac semn conducatorilor auto sa opreasca pentru a raspunde unor
intrebari adresate de catre anchetatori. in timpul interviului, se incearca aflarea originii si destinatiei,
numarului de caldtori transportati, a tipului de marfa, a gradului de incarcare si a altor indicatori
relevanti pentru analizele din transporturi.

Astfel ca, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru mun.
Roman, au fost considerate matricele O-D din anul 2021. Aceste matrice au fost scalate si apoi au fost
calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel incat sa existe o corelare bund fata de recensamintele
efectuate de Consultant in anul 2021.

3.5 Calibrarea si validarea datelor

Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D valorile reale de trafic
rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2021.

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

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, ofera diverse metodologii de corectie
a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza relatiile
matriciale (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa fel incat
valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime fata de
valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela cd exista mai mult de o
singura solutie matriciala posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate
sunt considerate ca “valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste
dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare
asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-
a dovedit c3 aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul
programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFlowFuzzy”.
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Figurd 73 - Schemd a logicd a procesului de calibrare utilizat
Tn vederea validarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda urmatoarele:

compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic pentru ora de
varf. Se va folosi parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si
Podurilor” (DMRB, Volumul 12, Sectiunea 2 - Marea Britanie) precum si de “Ghidul statului Wisconsin
(SUA) pentru modelele de macro/microsimulare”, GEH are urmatoarea formula de calcul:

_ 2
el = |M =6
(M+C)/2
unde M- reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri, modelul se
valideaza.

Urmatorul tabel indica efectele calibrarii matricelor, prin comparatia celor doua seturi de valori:
recenzate si modelate, anul de baza 2021. Rezultatele calibrarii arata ca valorile GEH pentru
autoturisme se plaseaza in 94% din cazuri sub pragul de 5in vreme ce pentru vehiculele de transport
marfa in 99% din sectiuni valoarea statisticii GEH este mai mica de 5.

Asadar, calibrarea modelului se valideaza din punctul de vedere al traficului recenzat conform
normelor internationale. Calibrarea respecta recomanddrile ca in cel putin 85% din cazurile
comparate (vehicule afectate pe retea vs vehicule inregistrate prin contorizarile de trafic) diferenta
GEH sa aiba valoarea situatd sub pragul de 5.

3.6 Prognoze

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

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

Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scadere a numarului de c3latorii, cu toate ca situatia s-a
schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scadere a numarului total de c3latorii efectuate, indusa de un declin
semnificativ de la nivelul numarului de caldtorii efectuate prin intermediul transportului public, care
nu depaseste cresterea numarului de calatorii realizate prin mijloace de transport private.

Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderatd atat la nivelul caldtoriilor prin mijloace de
transport public, cat si la nivelul cdlatorii realizate prin mijloace de transport private.

Intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativd a numarului de calatorii efectuate,
prin cresterea mai puternica mai mare a numarului calatoriilor realizate prin mijloace de transport
private (5.0% pe an), fata de caldtoriile 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. Tn
ceea ce priveste marfa transportata naval, aceasta inregistreaza cea mai mica scadere, si anume de
3%. Scaderea inregistratd la nivelul transportului de marfuri din anul 2008 este rezultatul crizei
economice. Existd, pe de alta parte, existd semne de revenire indicate de cresterea usoara a
volumelor totale transportate intre 2010 si 2011.

In cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculata la nivel intern in cadrul
Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referinta 2020, sub forma unor matrice
de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de calatorii 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:

PIB real si PIB Tn preturi curente
Populatia si populatia activa)
Numarul de angajati (locuri de munca); si

Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori)
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Tabel 21 - Prognoza evolutiei PIB real — rate anuale

Romanis o011 | 02 | 013 | 204 | aois | 2016 | 2037 | 2010200 | 2000-2085 |

Scenariul pesimist 1.76 0.16 1.28 1.76 2.24 2.40 2.80 2.80 2.80
Scenariul mediu 2.20 0.20 1.60 2.20 2.80 3.00 3.50 3.50 3.50
Scenariul optimist 2.64 0.24 1.92 2.64 3.36 3.60 4.20 4.20 4.20
Sursa: AECOM

Valori obtinute prin extrapolare

Sursa: MPGT

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 Roman, din categoriile:
cresterea cantitatii de marfuri transportate
cresterea veniturilor locuitorilor

cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului biletelor de
transport public

Figurd 74 - Prognoza evolutiei PIB real pdnd in 2045
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Figurd 75 - Prognoza populatiei pdnd in 2030

Prognoza populatiel ta nivel ratonal

Sursa: MPGT

Figurd 76 - Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori)
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Schimbarile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de variatii ale
indicatorilor socio-economici ale numarului de calatorii efectuate. Aceste modificari apar si in randul
indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de locuitori care calatoresc. Spre exemplu,
schimbarile de la nivelul populatiei active afecteaza numarul de caldtorii de tip naveta, iar schimbarile
gradului de activitate economicd, 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 caldtoriilor 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 strans legata de evolutia produsului intern brut
(PIB). Cea mai mare crestere economicaa 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
lanuarie 2007. Cresterea din 2005 a fost temperata de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor
important in cresterea PIB Tn ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut inca doi
ani dupa includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel c3, in anul 2009, contextul economic
national si International au afectat in mod negativ trendul crescator al produsului intern brut. Anul
2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistrand o diminuare de 7.1% comparativ cu anul
anterior, 2008 (+7.3%).

Incepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul 2021 incluzand
o crestere in termeni reali de 4,3% fata de anul precedent.

148



Tabel 22 - Evolutia Produsului Intern Brut (crestere reala)

anul 1989 (1990| 1991|1992 1993 | 1994 | 1995|1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000| 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018|2019 2020 | 2021 | 2022|2023 | 2024

PIB (%) 00 |-55|-129|-88 | 1,5 39 | 71 |39 |-61|-48|-1,2| 21|57 |51 52|84 |41 |67 |64 |73 |-66|-1,6[23|06|34]|30]39]|48|69]|41|41|-44|43]|47]|50]|49
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—prognoza de iarna 2021

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

in ultima perioada (2006-2015), restructurarea economiei romanesti si a sectorului transporturi a
jucat un rol semnificativ, ducand la cresterea modului de transport rutier fata de cel feroviar. Se
considera totusi ca perioada de tranzitie, atat privind situatia economica generala, cat si sectorul
transporturi este terminata si Romania este recunoscuta acum ca 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. Tn plus, trebuie mentionat faptul cd Romania are o economie relativ mica, cu o
crestere importanta a comertului international.

In ceea ce priveste scenariul de prognoza pe termen lung, este de asteptat cd economia Romania sa
creasca cu rate anuale de 3-3,5%, conform scenariului de prognoza considerat in cadrul Master
Planului General de Transport al Romaniei13.

Transporturile la nivel national

Conform Institutului National de Statistica, drumurile au fost folosite pentru aproape 80% dintre
kilometri parcursi pentru transportul de persoane si pentru aproximativ 70% dintre kilometrii parcursi
pentru transportul de bunuri avand ca punct de referinta numarul total de kilometri parcursi in
Romania (date din 2019). In ambele cazuri acesta este modul de transport folosit cel mai mult, asa
cum este ilustrat si in figura urmatoare

13 http://mt.ro/webas/strategia-in-transporturi/master-plan-general-transport/documente-master-
plan
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Figurd 77 - Cote modale la nivel national (2019)
Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE, date 2019)
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Tabelul urmator prezinta evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de transport din

Romania.

Tabel 23 - Date statistice privind evolutia transporturilor

Indicator 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
T feroviar

Locomotive numsr 3448 [ 3.318 [ 3.260 [ 3.188 [ 2.059 [ 2.061 [ 1.982 [ 1.986 | 1.907 | 1.845 | 1834 | 1823 | 1796 | 1795 | 1.779 | 1795 | 1.769 | 1.769 | 1.721 | 2.369
Vagoane pentru trenuri de marfd | mii vagoane 107 | 93 | 87 | 65 | 61 | 59 | 56 | 55 | 47 | 46 | 43 | 43 | a4 | a0 | 35 | 34 | 34 | 32 | 32 | 40
Vagoane pentru trenuri de pasageri_|numar 6.429 | 6.474 | 6.019 | 5.560 | 5.584 | 5.523 | 5.522 | 5326 | 5.105 | 5.137 | 4.904 | 4.483 | 4232 | 4.025 | 4001 | 3.928 | 3.894 | 3.894 | 3.980 | 2.000
Miarfuri transportate mil. tone 7 | 72 | 70 | 71 | 72 | 69 | 68 | 6 | 67 | 51 | 53 | 61 | 56 | 50 | s1 | 55 | 53 | se | s5s | s9
Parcursul marfurilor mid. 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 | 9 | 95 | 99 | 92 | o4 | 88 | 78 | 70 | 64 | 61 | 58 | 57 | 65 | e6 | e4 | 69 | 67 | 70
Parcursul pasagerilor mil. pasageri-km 11.632 [ 10.966 | 8502 | 8529 | 8.638 | 7.985 | 8.093 | 7.476 | 6.958 | 6.128 | 5.437 | 5.073 [ 4,571 | 4.411 | 4.976 | 5.149 | 4988 | 5664 | 5577 | 5906
Transportul pe ci navigabile interioare

Nave faré propulsie numsr 1713 [ 1695 | 1682 | 1681 | 1661 | 1184 [ 1207 | 1199 | 1221 | 1232 | 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 | es | 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 | 20 | 30 | 33
Parcursul marfurilor mid. 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. pasagerikm 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 [ o T 11 [ 20 [ 1n [ 13138 ] 13 ] 12 ] 12 ]9 7 ] 6 6 ] 6 6 | 7 7 7

Parcursul marfurilor [mld. tone-km [ 1] 2 2 2 [ 2 | 2 2 | 2 [ 2 |1 |1 [ 1111 1 1

Transportul maritim

Nave pentru transportul mérfurilor _ |numar [ 292 | 163 [ 157 | 140 | 129 | 36 | 35 | 31 | 27 | 24 | 26 | 23 | 20 | 22 | 26 | 26 | 23 | 23 | 28 | 23
Marfuri transportate [mil. tone | | | | 47 | a9 | 50 | 3 | 38 | 39 | 39 | 44 | 44 | a4 | 46 | 46 | 49 | s3
Transportul aerian

Aeronave civile inmatriculate

- pentru i numar 28 | 29 | 32 | 3a | 33 | aa | 57 | e | 71 | 84 | 8 | 83 | 84 | 67 | 8 | 59 | 67 | 78 | 72 | 75

- pentru transportul mérfurilor numar - - - - -
Miérfuri transportate mii tone B 23 | 22 | 27 | 25 | 26 | 27 | 29 | 32 | 32 | 34 | 40 | 45 | 49 | 47
Transportul de pasageri mil. pasageri 1 5 8 9 9 0 | 1 | 11 | 11| 12 | 13| 1 | 20 | 2|2
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 mid. tone-km 14 | 18 | 25 | 30 | 37 | 51 | 57 | 60 | 56 | 34 | 26 | 26 | 30 | 34 | 35 | 39 | 48 | s5 | so | e1
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 [11811[11.735 [12.156 | 20194 [17.108 | 15.812 [ 15,520 [16.901 | 17.082 | 18.339 | 17.471 | 18.744 | 18.178 [ 19.937 | 20.553

Sursa: Institutul National de Statistica (INSSE): Romania n cifre 2020
*pasageri in vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

Sistemul de transport din Romania este dominat de modul rutier, atat pentru transportul de pasageri
cat si pentru cel de marfa. Documente strategice recente (cum ar fi Master Planul National de
Transport al Romaniei) prevad masuri privind dezvoltarea echilibrata 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 24 - Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2020

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 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] 148271  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] 5524.926] 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]  452485]  474.396| 486.373| 521327] 569.288]  616.205|  666.186| 720311  781.196|  847.701]  911.330] 971176]  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 21123 21.946 22.928] 23.935 25.364 54.170)
Remorci, semiremorci 202.994]  225752]  239.437]  252.293]  269.005]  286.393]  304.108]  324.859]  348.090] 375710  401.586]  433.339]  467.124]  500.770
Tractoare agricole, utilaje 60.655 57.085 53.907 51.108 49.358 48272 47.019 46.584] 46.055 45311 44.656) 433818 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 25373 24.784 24.013] 152601
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 32710 33.873 35.047 36.417 38.971 41432 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
2008 2009 2010 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Diesel 878.778] 1.121.619] 1.230.206] 1321.956| 1.374.748] 1479.473| 1605702 1.741.099] 1905.592| 2.119.555] 2515.790| 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] 5.200.866| 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)

*Nota.

and cu anul 2020

a fost revizuita.

In anul 2007, parcul de vehicule scade datorita radierii din oficiu a vehiculelor inscrise in circulatie
conform legii 432/2006.

in anul 2009, numarul de vehicule inmatriculate furnizau o rata de motorizare de aproximativ 210
autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ce inseamna o crestere de 1.51 ori fata de anul
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2001 cand se Tnregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori. Aceste valori sunt relativ
mici prin comparatie cu valorile inregistrate in tarile Europei occidentale.

Se poate observa din diagrama urmatoare ca rata de motorizareis la nivel national urmeaza trendul
ascendent specific mediei UE27 insa mai are de recuperat pana la atingerea acesteia.

Figura 78 - Evolutia gradului de motorizare in Roménia fata de media europeand (EU27) - turisme / 1.000 locuitori
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Sursa: EUROSTAT

Recensamantul Populatiei si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbari vizibile in ceea ce priveste
numarul de locuitori ai tarii noastre, astfel ca de la recensamantul din anul 2002 (21.680.974)
populatia a scazut la 20.121.641 locuitori. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de
Statistica 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 totala recenzata in anul 2020 (valoare publicata de INS — 19.328.838 locuitori) se poate
determina rata de motorizare la nivelul anului 2020:

376 autoturisme [ 1.000 locuitori

Detinerea de autoturisme era mult mai scazuta decat media pentru UE 27, de 200 autoturisme la
1.000 de persoane. Aceasta poate fi comparata cu media de 473 din UE 27, astfel ca se estimeaza o
crestere a numarului de autoturisme in urmatorii ani.

14 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” acopera 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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In ultimii ani, dezvoltarea schemelor financiare (leasing si imprumuturi bancare) a dus la cresterea
spectaculoasa a achizitionarii de noi autoturisme. Se asteaptd 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 mairidicate de crestere, tinand seama
ca rata generald de detinere de autovehicule este inca 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 fata de 29% in UE15. Aceasta tendinta poate fi influentata pe termen scurt
de o serie de aspecte precum oportunitati mai bune de locuri de munca in strdinatate, acces la credite
in anticiparea unor venituri mai mari, cerere sporita de libertate personalad de transport si decizii
fiscale ale guvernului.

Parcul de autocamioane din Romania cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de dimensiuni reduse,
iar parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decat media pentru UE 27. In raport cu
populatia, existau 20 de camioane la 1.000 de persoane in Romania in anul 2002. Aceasta valoare nu
este comparabild cu cea de 63 din UE 25. La aceasta categorie de vehicule se vor inregistra in viitor
rate de crestere semnificative pentru ajunge a ajunge din urma media europeana.

Analizand aceste date se pot observa doua aspecte:

intarile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sa se stabilizeze la valori cuprinse intre
500 — 600 turisme/1.000 locuitori;

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

Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este necesara construirea unor matrice de
prognoza la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul de baza
(20212).

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din si sosirilor in acea zona) din matricele de prognoza (la
nivelul anilor 2021, 2030 si 2040) 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:

e prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
e prognoza numarului de autoturisme inmatriculate la nivelul municipiului;

e prognoza PIB real la nivel national si regional; si

e prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.

e Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:

e prognoza parcului national de vehicule comerciale;

e prognoza PIB real; si

e prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.
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3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

De asemenea, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de perspectiva (2021, 2030 si 2040)
si pentru scenariul Do-Nothing (,A nu face nimic”), reprezentand situatia viitoare care cuprinde doar
sistemul de transport existent (si nicio altd infrastructura noua sau schimbari in operarea existenta a
transportului), dar care include o crestere preconizata in cererea de transport.

O data cu cresterea cererii de transport, conditiile de circulatie vor continua sa se degradeze: viteza
medie de circulatie se va reduce de la 30 km/h la 28km/h in intervalul 2021-2040, acest lucru
conducand la cresterea duratei medii a unei calatorii cu 0,5 minute (aproximativ 10%).

154



4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

4.1 Eficienta economica
Performanta sistemului de transport

Capitolul de fatd va evalua eficienta economica a sistemului urban de transport din Municipiul Roman
in cazul situatiei existente, asimilata cu Scenariul Do-Minimum.

Scenariul ,Do Minimum” reprezinta evolutia situatiei existente in cazul Business-As-Usual, cu un
minim de interventii, in care se vor lua in considerare proiectele aflate in derulare/implementare sau
cele pentru care este asigurata finantarea. Componenta economica va lua in considerare varianta cea
mai probabila/ realista de evolutie socio-economica a fiecarei zone considerate in cadrul modelului
de transport.

Cu ajutorul modelului de transport se pot realiza analize de tipul:

o Evaluarea fluentei circulatiei, care include analiza congestiei si a intarzierilor

o Nivelul de serviciu, care evalueaza rezervele de capacitate existente la nivelul retelei de transport
si reflecta relatia intre cererea si oferta de transport

In scenariul de referintd, traficul desfasurat pe arterele de penetratie in municipiul Roman este de
intensitate ridicatd iar prognoza acestuia arata ca problemele actuale se vor acutiza in ceea ce
priveste nivelul de serviciu asigurat. Acesta incadrandu-se, in cazurile cele mai defavorabile, la nivelul
“F” ceea ce presupune desfasurarea circulatiei in conditii de blocaj remanent.

Performanta retelei de transport in anul de baza 2021 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.

Pe baza modelului PM peak al anului de baza 2021 au fost determinati principalii parametrii privind
performanta economica a ofertei de transport, pentru reteaua urband Roman, 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;

0 O O O O O O

Cantitatea de gaze cu efect de sera CO,.

4.2 Impactul asupra mediului

Rezultatele Modelului de Transport au fost utilizate pentru estimarea cantitatii totale de emisii
poluante generate de transportul rutier.

Transportul reprezintad si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar la nivelul
judetului s-a evidentiat in ultima perioada un trend de crestere a emisiilor poluante rezultate din trafic
in totalul emisiilor. Traficul auto reprezinta principala sursa de emisii poluante pentru amoniac,
pulberi in suspensie, si emisii de metale grele.
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Dezvoltarea societatii s-a realizat in cea mai mare masura pe baza interactiunii dintre oameni, a
comunicdrilor interumane si pe baza transportului (de marfuri si de persoane). Prin comunicare
oamenii si-au Tmpartasit descoperirile, ceea ce a ajutat la dezvoltarea si modernizarea civilizatiei.
Oamenii trebuie sa se deplaseze pe ruta acasa-serviciu si inapoi (criteriul Origine — Destinatie).

Un plan sustenabil de mobilitate urband este un concept care contribuie la atingerea tintelor
europene de schimbare climatica si eficienta energetica stabilie de liderii UE. A fost promovat
extensivde Comisia Europeana, spre exemplu prin Planul de actiune pentru mobilitate urbana (2009)
si Cartea alba a transporturilor (2011) ca un nou concept de planificare capabil sa se adreseze
provocarilor si schimbarilor legate de transport din zonele urbane intr-un mod mai sustenabil si
integrativ. Este de asteptat ca planurile sustenabile de mobilitate urbana sa ramana pe agenda
politica a Comisiei Europene si a statelor membre.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune un
accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre
sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economicg, politici sociale, sanatate,
siguranta etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si intre autoritatile Tnvecinate. Planurile
sustenabile de mobilitate urbana necesita o viziune pe termen lung si sustenabila pentru o zona
urbana si care sa tina cont de costurile si beneficiile societale mai extinse, cu scopul de a “internaliza
costurile” si a sublinia importanta evaluarii.

Recunoscand rolul important pe care planurile de mobilitate urbana sustenabila il pot juca, Comisia
Europeana a propus in al sdu Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009 sa accelereze
dezvoltarea planurilor de mobilitate urbana sustenabild in Europa prin oferirea de materiale
orientative, promovarea schimburilor de bune practici si sprijinirea actvitatilor educationale pentru
specialistii de mobilitate urbana. In iunie 2010, Consiliul Uniunii Europene si-a declarat sprijinul
pentru “dezvoltarea planurior de mobilitate urbana sustenabild pentru orase si arii metropolitane[...]
si incurajeaza dezvoltarea de stimulente, precum asistenta de specialitate si schimbul de informatii,
pentru crearea unor asemenea planuri”.

Acest document de orientdri asupra “Dezvoltarii si implementarii unui plan de mobilitate urbana
sustenabild” prezinta principalii pasi pentru definirea politicilor de mobilitate in contextul unei viziuni
clare si obiectivele masurabile pentru rezolvarea provocarilor pe termen lung ale mobilitatii urbane.
Procesul dorese sa asigure implicarea actorilor din domeniu in etapele corespunzatoare si
colaborarea dintre domeniile relevante de politici si autoritati.

Mobilitatea urbana sustenabild poate fi obtinuta printr-o abordare a planificarii integrate care are in
vedere toate modalitatile de transport din orase si din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului siin corelare cu Planul de Mobilitate
Urbana s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in dezvoltarea analizei
punctuale la nivelul municipiului Roman.

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului de
transporturi actual asupra calitatii mediului inconjurator.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente de
mediu: aer, schimbari climatice, ap3, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sanatate umansg,
zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetica,
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conservare/utilizare resurse regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor de
mediu provenite din transporturi.

Pentru calcul cantitatilor de gaze cu efect de serd in anul de baza 2016 a fost utilizat Instrument
JASPERS de calculare a emisiilor GESul, Anexa 15.b la Documentul cadru de implementare a Axei 4,
POR 2014-2020.

4.3 Accesibilitate

Accesibilitatea, se referd la usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati si
destinatii, care Tmpreuna sunt denumite oportunitati. Poate fi definitd ca potentialul dintre
interactiune si schimb (Hansen 1959; Engwicht 1993). De exemplu, magazinele de tip supermarket
asigura accesul cdtre alimente. Librariile/bibliotecile si internetul asigura accesul catre informatie.
Rutele, drumurile, aerporturile, gdrile, asigura accesul catre destinatii si activitati, denumite de
asemenea, oportunitati. Accesibilitatea poate fi definita in termeni de potential (oportunitatile care
ar putea fi atinse) sau in termeni de activitate (oportunitati care sunt atinse). Chiar si persoanele care
nu folosesc in mod curent o forma particulara de acces, ar putea sa aprecieze disponibilitatea
accesibilitatii, pentru uzul acesteia in viitor, denumita valoarea optiunii. Spre exemplu, automobilistii,
ar putea sa aprecieze disponibilitatea serviciilor de transport public, in conditiile in care acestia nu ar
mai putea sa conduca in viitor.

Accesul reprezinta scopul de baza al celor mai multe activitati de transport, exceptie face o mica parte
a calatoriilor, pentru care mobilitatea reprezinta un punct terminus in sine (de exemplu sporturile /
alergare, calatoriile recreationale cu trenul, etc.).

In anul de baza 2021, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strazi principale este redus3, lucru
care se datoreaza in primul rand starii tehnice precare a drumurilor si mai putin valorilor de trafic, cu
exceptia axelor de traversare a orasului in care starea drumurilor e relativ buna, dar tranzit
inregistreaza valori ridicate ale traficului.

Tabel 25 - Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2016

Raport viteza

actuala . interval
CELEY Nivel de v

Fluenta . . .
viteza Raport Debit- Caracterizare

circulatiei . Serviciu ]
’ maxima Capacitate

permisa

Condiii de viteza libera fara restrictii; viteza
este data de comportamentului
A 0-0,35 conducatorilor auto, de limita legala de viteza,
reglementata prin indicatoare precum si de

Foarte conditiile fizice ale drumurilor
buna > 0,90

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

B 0,35—-0,50

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

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

Conditii care se apropie de atingerea

E 0,90 —1,00 capacitatii; flux instabil cu opriri pe durate
Foarte <060 limitate; manevrabilitatea este serios limitata
redusa ' Conditii de circulatie fortatd; opriri pentru
F >1,00 perioade lungi de timp; viteze de operare

foarte reduse.

Sursa: Estimarile Consultantului pe baza literaturii de specialitate
Factorii care afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii au nevoie in
variate conditii. Activitatea de transport se refera la volumul de mobilitate si accesibilitate la care
oamenii au contact efectiv. Persoanele din municipiul Roman efectueaza in mod obisnuit intre 2 si 4
calatorii in afara gospodariilor lor. Tn aceste calatorii efectuate, o frecventa mai ridicatd se manifesta
pentru ajungerea la serviciu sau la scoald sau pentru insotirea copiilor la gradinite, etc. Unele
persoane, in special cele cu dizabilitati, tind sa aiba o cerere de transport latentd, ei si-ar dori sa
efectueze mai multe calatorii in afara caminelor lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi
clasificata in moduri variate:

e Demografie (varstd, venituri, rata somajului, sex, etc.);

e Scop (navetd, probleme personale, recreatie, etc.);

e Destinatie (scoald, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie, etc.). Acestea pot fi
impartite n destinatii comune (bunuri si servicii disponibile Tn mai multe locuri) sau in destinatii
unice (activitati in locuri particulare, precum intalnirile la casa unei rude). Astfel, problemele
principale la nivelul orasului Roman, se concentreaza in jurul marilor angajatori locali, in jurul
principalelor forme de invatamant (gradinite, scoli, licee) ;

e Timpul (ora, ziua, sezonul) ;

e Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public, etc.). Repartitia pe
moduri de transport (proportia de calatorii efectuate de fiecare mod) este afectata de acesti
factori, precum disponibilitatea vehiculelor, calitatea modurilor alternative si de planificarea
locala;

e Distanta (de la origine la destinatie si de la origine la accesul fiecarui mod, precum mersul pe jos
pana la statia de transport public). In cazul municipiului Roman, 85% din populatie are acces facil
la o statie de transport in comun, durata de timp pentru atingerea unei statii de transport public,
este de circa 5 minute de mers pe jos.

In ceea ce privesc probleme generale ale municipiului Roman, acestea sunt evidente si se manifestd

in stransa corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun, public (ex. spitale, scoli, unitati

industriale, supermarketuri, etc.) si locurile care acumuleaza sau stocheazad cererea de transport (ex.
arterele rutiere, intersectiile de strazi, parcajele, statiile de transport, autogari, gari, etc.).

Fluenta deficitard a traficului si factorii care genereaza impacturi negative asupra accesibilitatii este
generatad de:
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e Parcaridezordonate silipsa spatiilor de parcare (conform normativului SR 10144-89 — capacitatea
de circulatie este redusa datorita statiilor de transport in comun, in functie de tipul parcarii — spic,
perpendicular si paralela pe axa drumului).

e Dezechilibre intre fluxurile de circulatie (problema care care afecteaza in special circulatia in
intersectiile giratorii)

e Trama stradala ingusta

e Amplasarea trecerilor de pietoni

4.4 Siguranta

Romania se confruntd cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente rutiere,
prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeand utilizeaza trei
indicatori distincti pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

e Numar decese la un milion de locuitori;

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

e Numar decese la un milion de autoturisme.

Tn aceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmatoarele:

e Pelocul 24 din 28 — 94 fata de media UE de 60;
e Pelocul 28 din 28 — 259 fata de media UE de 61; si
e Pelocul 28 din 28 — 466 fata de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona ca Romania are cea mai mare rata a accidentelor mortale
din Europa. In perioada 2007-2015 s-a inregistrat un numar de 13.500 decese doar pe reteaua de
drumuri nationale. Aceasta echivaleaza cu un numar mediu de 1.400 decese pe an, urmare a
accidentelor inregistrate pe reteava de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din
reteaua nationala.

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

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date a accidentelor rutiere
Tabel 26 - Statistica accidentelor rutiere la nivel national

Categorie Media 2007-
2007 2010 2011 2012
drum 2015
Autostrada 120 139 101 115 107 131 136 129 175 128 0.48%
National 7,092 | 8,628 8,195 7,483 7,119 7,192 6,686 | 6,746 7,630 7,419 | 27.61%

Judetean 3,262 | 4,318 | 4,295 | 3,841 | 3,924 | 3,929 | 3,440 | 3,553 | 4,035 | 3,844 | 14.31%

Altele 14,188 | 16,776 | 16,021 | 14,557 | 15,498 | 15,676 | 14,565 | 14,927 | 17,104 | 15479 | 57.61%

Total 24,662 | 29,861 | 28,612 | 25,996 | 26,648 | 26,928 | 24,827 | 25,355 | 28,944 | 26,870 -

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrazi si drumuri nationale, in
contextul in care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul retelei rutiere
nationale Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an.
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Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa cum rezulta
din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul de incidenta a
accidentelor pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai mare decat pentru
autostrazi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un risc semnificativ
mai mare pentru drumurile cu o singurd banda pe sens: in cazul drumurilor nationale exista un risc de
peste sase ori mai mare decat pentru autostrazi si de peste trei ori mai mare in cazul in care se iau in
calcul doar drumurile nationale din zonele interurbane. Tn prezent, un procent de aproximativ 9o%
din reteaua nationald este reprezentat de drumurile cu o singurd banda, ceea ce fara indoiala
contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice semnificative asociate
accidentelor rutiere.

4.5 Calitatea vietii

Circa 75% din populatia UE traieste in zone urbane®. Impactul urbanizarii se extinde insa dincolo de
limitele oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viata urbane si folosesc facilitati urbane precum
servicii culturale, educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele economiei europene si
generatoarele bunastarii Europei, ele depind in mare masura de resursele regiunilor exterioare pentru
a putea face fata cererilor de energie, ap3, alimente si pentru a putea gestiona deseurile si emisiile
poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atat din punct de vedere al expansiunii terenului
urban, ct si din punct de vedere al cresterii procentului de populatie urbana. Intr-un context in care
dezvoltarea urband adopta numeroase forme in diferite parti ale Europei, linia de demarcatie dintre
urban si rural este din ce in ce mai estompata. In prezent, zonele periurbane se extind mult mai rapid
decat centrele traditionale ale oraselor.

Provocarile de mediu si oportunitatile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase depun
eforturi uriase pentru a putea face fata problemelor sociale, economice si de mediu rezultate in urma
presiunilor precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitatile sociale, poluarea si traficul.
Pe de alta parte, proximitatea oamenilor, afacerilor si serviciilor ofera oportunitati de creare a unei
Europe mai eficiente din punct de vedere al utilizarii resurselor. Densitatea populatiei din orase
inseamna deja trasee mai scurte intre casd, locul de munca si diversi prestatori de servicii, precum si
mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de transport in comun, in timp ce
apartamentele organizate in case multifamiliale sau in blocuri de locuinte necesita mai putina
incdlzire si mai putin spatiu la sol pe persoana. Prin urmare, populatia din mediul urban consuma in
medie mai putina energie si ocupa mai putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.

Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este gasirea unui echilibru intre densitate si
compactitate, pe de o parte, si pe de alta parte, calitatea vietii intr-un mediu urban sanatos.

Integrarea politicilor intre nivelul european si cel local, precum si formele noi de guvernare sunt
esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative ale
Comisiei Europene precum premiul ,Capitala europeanad verde” sau ,,Conventia primarilor”, in care
orasele coopereaza in mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea punin aplicare

5 Sursa: http://www.eea.europa.eu/rofthemes/urban/intro
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Strategia tematica pentru mediul urbane si completeaza acele politici ale UE care vizeaza orasele in
mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul ambientale si apele urbane
uzate sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,Agenda urband europeana”, care cuprinde si politici urbane ale
UE in alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile, dimensiunea urbana
in politica de coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.

AEM elaboreaza sau detine seturi de date urbane la nivel european precum Urban Atlas, AirBase si
NOISE (Noise Observation and Information Service for Europe - Serviciul de observare side informare
cu privire la zgomot in Europa). Acestea sunt catalogate impreuna cu seturi de date urbane ale altor
organizatii europene in cadrul platformei web Integrated Urban Monitoring in Europe (IUME), unde
AEM coopereaza cu alte parti interesate din Europa in vederea imbunatatirii bazei de date urbane.

In evaluarile sale, AEM se afl3 in prezent intr-o faza de tranzitie de la evaluarea de componente
urbane unice, precum utilizarea terenurilor urbane sau calitatea aerului, catre un concept mai
cuprinzator, si anume metabolismul urban. Acest concept ia in considerare descrierea
functionalitatilor zonelor urbane si evaluarea impactului pe care il au asupra mediului tiparele urbane
si procesele de urbanizare continud. Astfel de evaluari sunt cruciale pentru factorii de decizie care fsi
propun sa exploateze la maximum potentialul pe care il reprezinta utilizarea eficienta a resurselor din
zonele urbane pentru Europa.
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Viziunea de dezvoltare
a movilitatii urbane

D) 5.1 Viziunea prezentata pe cele trei niveluri
teritoriale

y 5-2Cadrul/metodologiade selectiea proiectelor




VIZIUNEA DE DEZVOLTARE AMOBILlTAl il URBANE i ﬂ i i i ﬂ i i

La scara teritoriala, la nivelul anului 2030, Municipiul Roman este bine conectat la
reteava europeana de transport prin coridorul Ten-t Comprehensive — Autostrada
Moldovei. Totodata, se afla in plin proces de consolidare ca pol regional de atractie si
polarizare a regiunii slab urbanizate, odata cu buna accesibilitate, calitatea ridicata a
serviciilor si a vietii centatenilor. Cu un sistem de transport eficient, accesibil si atractiv,
isi sustine dezvoltarea economica, sociald si turistica, depasind barierele naturale si
antropice ale contextului urban. Municipiul Roman se situeaza la nivelul anului 2030, la
nivelul municipiilor durabile si inteligente, cu un mediu urban atractiv si sustenabil
pentrutoate categoriile de persoane.

La scara regionala, municipiul Roman asigura cu servicii optime localitatile invecinate,
pentru o calitate a vietii ridicata si un sistem periurban sanatos. Zona periurbana este
bine relationata cu municipiul, prin legaturi rutiere si feroviare rapide, conexiuni velo
sigure si un transport public regional durabil si accesibil, care sprijina coeziunea
economica, sociala siteritoriala a localitatilor adiacente.

Roman este un municipiu competitiv si accesibil, care asigura populatiei o calitate
ridicata a vietii, un sistem de transport integrat si durabil, care sprijina dezvoltarea
economica. Totodata, mediul urban atractiv pentru locuitori si investitori, ofera
infrastructura necesara si conecteaza punctele de interes prin sistemul de transport
publicintegrat sireteava nemotorizata.

Patrimoniul cultural si dotarile care sustin traditia si istoria locului prezinta o parte
importanta din economia locala. Relationarea lor prin sistemul nemotorizat de
conexiuni atractive si sigure, sprijina diversificarea si dezvoltarea zonei adiacente prin
activitaticomplementare,

Transportul public prezinta o flota reinnoita si nepoluanta, cu statii moderne si
accesibile, dotate cu facilitati inteligente (e-ticketing, afisaje electronice, informatii in
timp real, sisteme de autotaxare, GPS), care asigura atractivitatea sistemului,
conectivitatea urbana, scaderea timpilor petrecuti in trafic sau in statii. Sistemul
nemotorizat de piste velo si pietonale sporeste posibilitatile de deplasare, modifica
cotele modale in favoarea deplasarilor ecologice si sprijina dezvoltarea economica a
functiuniloradiacente.

Dezvoltarea municipiului se bazeaza pe o planificare riguroasa a investitiilor, o
diversitate functionala in zonele rezidentiale prin noi centre de cartier, spatii destinate
petrecerii timpului, cu acces facil la reteava de transport public si la coridoarele
nemotorizate.

Nodul intermodal Gara Roman, principala poarta de intrare in municipiu, asigura
facilitatile necesare continuarii deplasarilor in teritoriu si in interiorul localitatii, printr-o
diversitate de conexiunirapide si accesibile tuturor categoriilor de persoane.
Infrastructura urbana sustenabil3, cu dotari aferente atractive, se bazeaza pe un sistem
inteligentde managementurban.

Totodata, functionarea optima a municipiului se sprijind pe o comunitate urbana
implicata in procesele de consultare, contribuind activ in procesele de dezvoltare
economica, incluziune sociala sireducere a disparitatilor.




Figurd 79 - Viziunea de dezvoltare
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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 Roman.

Ipotezele avute in vedere in construirea scenariului optim de dezvoltare sunt:

o Orizontul de timp: se vor structura interventiile identificate pe etape intermediare, anume 2021
an de baza, 2027 an de finalizare ciclu financiar 2021-2027 si 2040 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.

o Anvelopa financiara: a fost structurata pentru perioada 2021-2027 luand in calcul sursele de
finantare nerambursabile, in special POR, surse de finantare proprii (disponibilul de investitie al
Primariei Roman) si capacitatea existenta de atragere credite, in doua variante: optimist si
pesimist.

o Proiecte preconditie a elaborarii scenariilor de mobilitate: au fost luate in considerare
finalizarea proiectelor majore de infrastructura pentru orizontul 2025. Astfel, proiectele propuse
vor tine cont de evolutia traficului si a nevoilor de accesibilitate si mobilitate generate in urma
realizarii acestor investitii.

o Proiecte de infrastructura obligatorii pentru Municipiul Roman: 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.

Identificarea interventiilor succede 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 clard 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
determind existenta unei baze cantitative pentru definirea problemelor, a obiectivelor si a
interventiilor.

Principalele disfunctionalitati identificate urmare analizei problemelor existente se refera la:

deficientele existente la nivelul derularii mobilitati pietonale si velo;
echipare deficitara a sistemului de transport public ;
efectele negative generate de camioanele grele care utilizeaza reteaua stradala ; si

O O O O

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 generald include patru directii majore de actiune:
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Dezvoltarea serviciilor si facilitatilor aferente mobilitatii pietonale si velo, cu scopul atingerii
obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitatii urbane;

Investitii pentru cresterea atractivitatii si a competitivitatii transportului public;

Investitii Tn cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai buna
valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale, in special prin implementarea unui
program multianual de modernizare si reabilitare a strazilor de importanta locala.

6.2 Directii de actiune si proiecte operationale

Directiile de actiune privind proiectele operationale vizeaza, in principal, eficientizarea operarii

serviciilor de transport in comun. Acestea vor trata insa toate aspectele componente ale sistemului

de mobilitate si transport la nivelul municipiului Roman:

O

Transportul in comun: prin implementarea planului de mobilitate urbana durabila se urmareste
instituirea unui operator municipal/ regional pentru transportul public de calatori care sa acopere
infrastructura, materialul rulant si serviciile.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabild va incorpora un plan de crestere
a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Masurile care vizeaza
infrastructura vor fi sustinute si completate de alte masuri de ordin operational, cum ar fi masuri
de promovare si crestere a nivelului de constientizare a populatiei asupra acestor moduri de
transport nepoluante, cu scopul incurajarii utilizarii bicicletei ca mijloc de transport cotidian.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mai buna
integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze
mobilitatea si transportul multimodal coerent. Tn ceea ce priveste masurile operationale pentru
intermodalitatea Tn transporturi, se propune ca statiile de inchiriat biciclete sa fie amplasate in
proximitatea principalelor statii de transport public in comun, astfel incat, la nivelul zonei urbane
s3 poata fi asigurate conexiuni intre transportul public si transportul velo. in continuarea acestei
masuri, prin utilizarea sistemului informatic de transport local se vor putea configura solutii de
itinerarii care sa combine diferite moduri de transport — ex: pentru o destinatie lipsita de
accesibilitate cu transportul in comun, se configureaza traseul pana la proxima statie de transport
public, de unde se propune utilizarea bicicletei pana la destinatie. Pentru astfel de calatorie,
sistemul va analiza disponibilitatea velo existenta in statia de inchiriere biciclete, va calcula timpii
de calatorie si va propune rute alternative.

Transportul rutier (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului motorizat, la
nivel operational sunt necesare masuri pentru constientizare si incurajare a publicului in vederea
eliminarii parcdrilor neregulamentare, masuri pentru corectarea abuzurilor privind parcarile
neregulamentare care afecteaza fluiditatea traficului si de promovare a bunul-simt in trafic. Acest
lucru poate firealizat intr-o prima faza prin actiuni corective in teren ale Politiei Locale, iar in urma
implementarii sistemului de monitorizare video, se pot realiza masuri corective si de sanctionare
a parcarilor neregulamentare prin utilizarea informatiilor video care permit identificarea
autovehicului parcat neregulamentar si transmiterea de informatii catre Politia Locald, care va
emite sanctiunile.

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

Un aspect important al modului operational dorit este cel al inovarii Tn transporturi, aspect sinonim

cu implementarea componentelor informatice, parte a conceptului ,,Smart city”.
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6.3 Directii de actiune si proiecte organizationale

Directiile de actiune pentru imbunatatirea cadrului organizational al sistemului de transport public
sunt urmatoarele:

La nivelul Primariei Roman se propune infiintarea unui departament/comisii care sa realizeze:

o Asumarea coordonarii si implementarii componentelor Smart City pentru mobilitate.
o Asumarea coordonarii si implementarii PMUD

o Extinderea sistemului de monitorizare video si implementarea sistemului de management al
traficului

o Implementarea sistemelor variate de plata a parcarii.

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
reprezentantii Consiliului Local in fundamentarea si luarea hotararilor privind investitiile publice, in
confomitate cu prevederile si indicatorii din PMUD. Tn mod concret, aceasta structura va avea rolul
de a analiza si verifica proiectele de hotdrare, rapoartele de fundamentare pentru proiectele de
hotarari locale, astfel incat sa se asigure ca prevederile PMUD si prescriptiile introduse de acest
document strategic sunt corelate cu proiectele investitionale propuse de legislativul local.

Pentru transportul public local — se va verifica respectarea cerintelor, procedurilor si metodologiilor
stipulate in Regulamentul CE 1370/2007 in cadrul documentelor preliminare in vederea implementarii
noului Contract de Servicii Publice —raportarea anuala, verificarea calculului si platii compensatiei din
partea Braicar in conditiile Regulamentului.

Pentru incurajarea utilizarii autovehiculelor electrice — se va verifica, inca de la faza de solicitare a
Certificatului de Urbanism din partea dezvoltatorilor de centre comerciale, unitati economice, daca
proiectele prevad statii de incarcare pentru autovehicule electrice in propriile spatii de parcare si se
va solicita acest aspect in cazul in care nu sunt prevazute astfel de investitii.

Pentru amenajarea parcarilor: se va verifica si se va stopa eliberarea de autorizatii pentru garajele
individuale; se va opri prelungirea contractelor (de concesiune, inchiriere) pentru garajele individuale,
la momentul expirarii acestora.

Pentru managementul financiar al implementarii PMUD: se va verifica la inceputul fiecdrui an,
nivelul propus din Bugetul Local pentru investitii in sistemul de transport (infrastructurd, dotari,
active, etc.), astfel incat, acest nivel sa nu fie sub nivelul minim asumat prin PMUD si astfel incat sa
permita realizarea investitiilor din surse proprii planificate in scenariul optim de dezvoltare.

6.4 Directii de actiune si proiecte partajate pe niveluri teritoriale
La scara periurbana/metropolitana
Obiectivele Planului de Mobilitate la scara periurbana tin de:

e Asigurarea mobilitatii populatiei, In legaturd cu localitatile adiacente, atat prin mijloace
motorizate cat si nemotorizate;

e Cresterea gradului de securitate si siguranta;

e Imbunatatirea calitatii vietii populatiei prin reducerea de emisii poluante generate de traficul
rutier.
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La scara localitatilor de referinta

La nivelul aglomerarii urbane Roman, Planul de Mobilitate Urbana Durabild are ca obiective
strategice:

e Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
e O buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;

e Restrictionarea accesului auto Tn anumite zone ale orasului;

e Promovarea transportului in comun;

e Promovarea unor mijloace de transport alternative;

e Iinlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos, mersului
cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;

e Asigurarea unor spatii de parcare suficiente si a unor piste de biciclisti.

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

e Accesibilitate

e Sustenabilitate

e Siguranta.

Tipurile de interventii caracteristice la nivelul intregii localitati de referinta sunt urmatoarele:

e Achizitia de material rulant nou

e Modernizarea statiilor de asteptare pentru transportul public
e Informatizarea transportului public

e Modernizarea infrastructurii rutiere si a circulatiilor pietonale
e Cresterea sigurantei in trafic

e Amenjarea de parcari de resedinta

e Gestiunea corespunzatoare a locurilor de parcare publice

e Amenajarea unei retele de infrastructuri velo
La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor si zonelor cu nivel ridicat de complexitate, Planul are ca obiective asigurarea
mobilitatii populatiei, cresterea gradului de accesibilitate si devierea traficului greu care are un impact
negativ asupra populatiei rezidente.

Beneficiile asteptate ale implementarii Planului sunt:

e Oimagine imbunatatita a orasului;
e Accesibilitate, conectivitate si mobilitate imbunatatite;
e O maibuna calitate a vietij;

e Beneficii pentru mediu si sanatate.
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7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE TREI NIVELURI TERITORIALE

7.1 Eficienta economica
Evaluarea efectelor implementarii strategiei

Pentru selectarea efectelor implementarii strategiei de transport, interventiile au fost modelate cu
ajutorul Modelului de Transport iar, ulterior, au facut obiectul Analizei Cost-Beneficiu.

Proiectele identificate pentru care rezultatele testarii sunt favorabile formeaza strategia de
dezvoltare a transportului urban Tn Municipiul Roman.

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 cdtre Romania n anul 2013 se
constata ca 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
energeticd reprezinta 42.43% si transporturile 16.89%.

Transportul reprezinta in jur de o treime din totalul consumului final de energie in tarile membre UE
si mai mult de o cincime din emisiile de gaze cu efect de serd. De asemenea, acesta este responsabil
de o mare parte a poluarii aeruluiin mediul urban, precum si de poluarea fonica. Volumul de transport
este in crestere: anual cu 1,9% pentru pasageri si cu 2,7% pentru transportul de marfuri. Aceasta
crestere depaseste imbunatatirile realizate in eficienta energetica a diverselor mijloace de transport.

In ciuda cregterii transportului, emisiile asociate de substante nocive precum monoxidul de carbon,
hidrocarburile nearse, particulele si oxizii de azot sunt in scadere deoarece sunt impuse norme mai
stricte de emisii pentru autovehicule si camioane.

Pachetul de masuri propuse are ca obiect strategic major reducerea poluarii pe trama stradald majora
prin:

e Reducerea congestiei in puncte cheie

e Reducerea cotei modale a deplasarilor cu autoturismul, in favoarea transportului public, a
utilizarii bicicletei si a mersului pe jos

e Utilizarea mijloacelor de transport in comun ecologice.

7-3 Accesibilitate

Implementarea strategiei va conduce la crestere vitezei medii de circulatie precum si la sporirea
gradului de accesibilitatea catre toate zonele deservite.

7.4 Siguranta

Siguranta rutiera depinde intr-o mare masura de factori institutionali, de calitatea culegerii datelor
privind accidentele rutiere si de cat de bine sunt utilizate acestea pentru a examina cauzele riscurilor
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rutiere, de calitatea cooperarii dintre institutii la elaborarea programelor de sporire a sigurantei
rutiere, de cat de bine isi organizeaza politia programele de aplicare a legii etc. Aceste aspecte sunt
abordate in PMUD.

La nivelul performantei retelei, un bun indicator al impactului alternativelor asupra sigurantei rutiere
este numarul de kilometrivehicul produsi in retea. Accidentele rutiere sunt, in general, proportionale
cu numarul de kilometri-vehicul.

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 importantd din total beneficii
actualizate.

Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiazd de cresterea gradului de
sustenabilitate, prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

7.5 Calitatea vietii

Urmare a implementarii Strategiei, mediul urban beneficiazda de cresterea gradului de
sustenabilitate, prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Roman calitatea vietii si a mediului urban se va
imbunatati prin:

e Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;
e Spatii publice de calitate si accesibilizate
e imagine urbana maibuna

e Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre
vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii) ;

e Reducerea congestiei in puncte cheie.
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8. CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE TERMEN SCURT, MEDIU SI

LUNG

8.1 Cadrul de prioritizare
Testarea Proiectelor

Proiectele identificate fac obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei Cost-
Beneficiu, cu scopul identificarii acelor interventii care merita sa fie promovate si pentru elaborarea
strategiei de prioritizare a proiectelor.

Metodologie

Analiza Cost-Beneficiu contine 3 etape principale: Analiza Economicad, Analiza Financiara si Analiza
de Risc. Dupa cum se subliniaza in cadrul Ghidului National de Evaluare a Proiectelor din sectorul
Transporturilor (MPGT), in etapa de elaborare a strategiilor este necesara doar analiza economica
deoarece aceasta indica ce proiecte ofera societatii cel mai bun beneficiu total in raport cu costul
investitiei. Analiza financiara si analiza riscurilor urmeaza in etapa mai detaliatda a evaluadrii
proiectelor.
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Diagrama procesului de desfasurare a ACB este ilustrata mai jos (sursa: MPGT).

1. Analiza contextului & Obiectivele proiectului

q 2. Identificarea proiectului

3. Fezabilitate & Analiza optiunilor

4. Analiza financiara
- Costuri de investitie;
-Venituri si costuri operationale;
- Rata financiara a investitiei;
- Surse de finantare;

-Sustenabilitate financiara;
-Rentabilitatea financiara a capitalului.

A
1
[ ]
Daca VANF >0 ‘ q Daca VANF<0
Proiectul nu necesitd sprijin financiar Proiectul necesitd sprijin
de la UE financiar de la UE

5. Analiza economica

-De la preturi de piatd la preturi contabile;
-Cuantificare financiara a impactului in afara pietei;
-Includerea de efecte indirecte suplimentare;
-Actualizari sociale;

-Calcularea indicatorilor economici de performanta

|
Daca VANE <0 ‘ I Daca VANE >0

Impactul social al proiectului
este negativ.

Impactul social al proiectului
este pozitiv.

6. Evaluare a riscurilor
-Analiza de senzitivitate;
-Distributie probabilad a variabilelor critice;
-Analiza de risc;
-Estimarea nivelurilor acceptabile de risc;
-Prevenirea riscurilor.

175



Prin analiza economica se urmareste estimarea impactului si a contributiei proiectului la cresterea
economica la nivel regional si national.

Aceasta este realizata din perspectiva intregii societati (municipiu, regiune sau tard), nu numai
punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.

Analiza financiara este consideratd drept punct de pornire pentru realizarea analizei socio-
economice. in vederea determinarii indicatorilor socio-economici trebuie realizate anumite ajustari
pentru variabilele utilizate in cadrul analizei financiare.

Principiile si metodologiile care au stat la baza prezentei analize cost-beneficiu sunt in concordanta
CuU:

o ,Guide to Cost-benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Europeana, pentru perioada de programare
2014-2020;

o HEATCO - ,Harmonized European Approaches for Transport Costing and Project Assessment” —
proiect finantat de Comisia Europeana in vederea armonizarii analizei cost-beneficiu pentru
proiectele din domeniul transporturilor. Proiectul de cercetare HEATCO a fost realizat in vederea
unificarii analizei cost-beneficiu pentru proiectele de transport de pe teritoriul Uniunii Europene.
Obiectivul principal a fost alinierea metodologiilor folosite in proiectele transnationale TEN-T,
dar recomandarile prezentate pot fi folosite si pentru analiza proiectelor nationale;

o ,General Guidelines for Cost Benefit Analysis of Projects to be supported by the Structural
Instruments” — ACIS, 2009;

o ,Guidelines for Cost Benefit Analysis of Transport Projects” — elaborat de Jaspers.

o Master Plan General de Transport pentru Romania, Ghidul National de Evaluare a Proiectelor in
Sectorul de Transport si Metodologia de Prioritizare a Proiectelor din cadrul Master Planului,
»Volumul 2, Partea C: Ghid privind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si
a Analizei de Risc”, elaborat de AECOM pentru Ministerul Transporturilor in anul 2014.

Principalele recomandari privind analiza armonizata a proiectelor de transport se refera la

urmatoarele elemente:

o Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
necuantificabil, actualizare si transfer de capital, criterii de decizie, perioada de analiza a
proiectelor, evaluarea riscului viitor si a senzitivitatii, costul marginal al fondurilor publice,
surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio-economice indirecte;

o Valoarea timpului si congestia de trafic (inclusiv traficul pasagerilor munca, traficul pasagerilor
non-munca, economiile de trafic al bunurilor, tratarea congestiilor de trafic, intarzierile
nejustificate);

o Valoarea schimbarilor in riscurile de accident;

o Costuri de mediu;

o Costurile si impactul indirect al investitiei de capital (inclusiv costurile de capital pentru

implementarea proiectului, costurile de intretinere, operare si administrare, valoarea reziduala).
Rata de actualizare sociald (SDR = social discount rate) pentru actualizarea costurilor si beneficiilor in
timp este de 5%, in conformitate cu normele europene asa cum sunt descrise in “Guide to Cost-
benefit Analysis for Investment Projects” — Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020
(pag. 44), editat de “Evaluation Unit - DG Regional Policy”, Comisia Europeana. Rata de actualizare
de 5% este valabila pentru ,tarile de coeziune”, Romania incadrandu-se in aceasta categorie.
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8.2 Prioritatile stabilite

Prin PMUD Roman se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere nevoile

si prioritatile de dezvoltare spatiald ale orasului, avand ca tinta urmatoarele obiective:

O

Transportul public in comun: actiuni conjugate pentru imbunatatirea starii tehnice a cailor de
rulare pentru cresterea vitezelor de deplasare a mijloacelor de transport in comun cu investitii in
marirea si modernizarea parcului de mijloace de transport in comun, cu accent pe innoirea
parcului auto si achizitia de autobuze electrice;

Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizdand mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de
traficul greu motorizat, menita sa reduca timpii de deplasare si sa creasca calitatea vietii
cetatenilor;

Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni dedicate
fmbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc din zonele
urbane respective;

Transportul rutier: viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii emisiilor
poluante si pentru cresterea accesibilitatii catre zonele urbane periferice;

Transportul stationar (parcari): amenajarea parcarilor pentru deservirea zonelor cu mari
densitati de locuire si zonele centrale cu functiuni institutionale;

Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate modurile de
transport si servicii de mobilitate, atat pentru caldtori, cat si pentru marfa, prin sprijinirea
formularii unei strategii.
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9. PLANUL DE ACTIUNE

9.1 Interventii majore asupra retelei stradale

Co1 Coridorintegrat de mobilitate urbana - Bulevardul Republicii

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Integrate

Localizare : Mun. Roman

Coridor integrat de mobilitate urbana - Bulevardul
Republicil

.

Beneficiér/ Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 3.460.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
Lungime totala coridor: 1.72 km

7. | Lungime pista de biciclete: 1.72 km

Lungime trotuare modernizate: 3.44 km

Suprafata trotuare modernizate: 6880 mp
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Co2

Coridor integrat de mobilitate urbana - Inchidere Inel | - Sucedava - Viitorului

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Integrate
Localizare : Mun. Roman
S— e T ‘_-’.‘ ‘
_,//
Coridor integrat de mobll;"late urbana - Inchidere Inel | -
Sucedava - Viitorului
3.
A Beneficiar / Parteneri:
- Primaria Roman/Apele Romane
5. | Valoarea estimata a investitiei: 4.100.000€
6. | Sursa: POR 2021-2027
Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
Lungime totala coridor: 1.65 km
7. | Lungime pista de biciclete: 1.65 km
Lungime trotuare modernizate: 3.3 km
Suprafata trotuare modernizate: 6600 mp
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Coz Reorganizarea circulatiilor in inelul central: Str. Stefan cel Mare - Cuza Voda

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Integrate

Localizare : Mun. Roman

> el /

7 4

\A

Reorganizarea circulatiilor in inelul central Stefan cel

Mare - Cuza Voda

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 2.500.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
Lungime totala coridor: 1.35 km

Lungime pista de biciclete: 1.35 km

7. | Lungime trotuare modernizate: 2.7 km
Suprafata trotuare modernizate: 5412 mp
Lungime aliniament spatiu verde: 2.7 km

Suprafata spatiu verde: 5400 mp

181




Coy Coridorintegrat de mobilitate urbana - Str. Islazului

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Integrate

Localizare : Mun. Roman

/

m—

/‘ l‘
Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 2.750.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
Lungime totala coridor: 1.60 km

7. | Lungime pista de biciclete: 1.60 km

Lungime trotuare modernizate: 3.2 km

Suprafata trotuare modernizate: 6400 mp
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Cog Coridor integrat de mobilitate urbana - Str. Primaverii

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Integrate

Localizare : Mun. Roman

/“ ] - / .
Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 2.100.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
Lungime totala coridor: 1.25 km

7. | Lungime pista de biciclete: 1.25 km

Lungime trotuare modernizate: 2.5 km

Suprafata trotuare modernizate: 5000 mp
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Roi1 Autostrada A7 Sectiune Bacau - Pascani
2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier
Localizare:
¥ ¢ C 5 r )_\.”(,;'
\\._, /
SN ™) ’ L{
Autostrada A7 Sectiune Bacau - Pascani
» ¢
\‘\
3. '
N
:\
4 Beneficiar / Parteneri:
- CNAIR
5. | Valoarea estimata a investitiei: 10.000.000¢€
6. | Sursa: PNRR
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Modernizarea retelei de strazi de interes local

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier

Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

Valoarea estimata a investitiei: 15.800.000¢€

Sursa: Buget Local

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului: Lungime strazi modernizate: 25 km

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier

Localizare : Mun. Roman

\ A - Pasaj rutier subteran CF la intérsecﬁa Bd.Nicolae Balcescu -
2 ‘) Str. Dumitru Martinas
\\\‘ \ S ‘ \

A / ~ S~ — > . ."\
”~ / ' \‘L*—‘
> / J Yy, o X - ! \ ”

Benefiéiar/ Parteneri:
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- Primaria Roman/SN CFR SA

5. | Valoarea estimata a investitiei: 7.500.000¢€

6. | Sursa: Buget Local

Ro4 | Pasajrutier suprateran CF pe DN2/E85

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier

/ { / S, ‘ D T i
Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 10.000.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027
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Ros  Strapungere str. Colectorului - str. Islazului

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier

Localizare : Mun. Roman

N ‘ >
> - / |

¢ % y
\ \ =3 T_.——'/"?“
= _ A /|

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 1.740.000€

6. | Sursa: Buget local

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
Lungime totala coridor: 1.00 km

Lungime trotuare construite: 2.0 km

Suprafata trotuare construite: 4000 mp

187



Ro6 | Pasajrutier subteran in zona Pietei Centrale

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier

Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 5.000.000€

6. | Sursa: Buget local
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Legatura Strada Ogoarelor, Strada Chimiei, Strada Tirului

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier

Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

Valoarea estimata a investitiei: 2.000.000€

Sursa: Buget local

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

Lungime totala coridor: 8oom
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Ro8 Legatura Strada Sperantei, Strada Alexandru cel Bun
2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier
= /_)\ ] /,/
3.
AN TR ;' : J \\

Localizare : Mun. Roman
4. | Beneficiar [ Parteneri: Primaria Roman
5. | Valoarea estimata a investitiei: 500.000€
6. | Sursa: Buget local

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
7. | Lungime totala coridor: 30o0m
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Rog | Legatura Strada Jora, Strada Sucedava

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier
S X‘ Y/
i R /
o é
3.
/. N
A r 0 U ¢
Localizare : Mun. Roman
4. | Beneficiar / Parteneri: Primaria Roman
5. | Valoarea estimata a investitiei: 600.000€
6. | Sursa: Buget local
Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
7. | Lungime totala coridor: 83om
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Ri1o  Prelungire Strada C.A.Rosetti - Strada Bogdan Dragos
2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier
3.
Localizare : Mun. Roman
4. | Beneficiar [ Parteneri: Primaria Roman
5. | Valoarea estimata a investitiei: 500.000€
6. | Sursa: Buget local
Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
7. | Lungime totala coridor: 300m
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Dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru accesibilizare cartiere si zonele de expansiune

urbana, in conformitate cu PUG

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Expansiune urbana

3. | Localizare : Mun. Roman

4. | Beneficiar [ Parteneri: Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 13.180.000€

6. | Sursa: Buget local

7. | Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului: ungime strazi modernizate: 10 km

Eo2 Reconfigurare Strada Dumitru Martinas

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Expansiune urbana

N N A

Reconfigurare Strada Dumitru Martinas _.

Localizare : Mun. Roman

4. | Beneficiar [ Parteneri: Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 700.000€

6. | Sursa: Buget local

7. | Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului: Lungime strazi modernizate: 1,1 km
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Eo3 Reconfigurare DJ 207 A spre Lutca

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Expansiune urbana

\ \
\ i‘\\ ) \'
A H \

Reconfigurare DJ 207 A spre Lutca_—

Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman, UAT

5. | Valoarea estimata a investitiei: 2.000.000€

6. | Sursa: Buget local

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

Lungime strazi modernizate: 3,2 km
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9.2 Transport public

Elaborarea unui Studiu de Oportunitate privind delegarea serviciului de transport public

Ao1

local

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Transport public

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 300.000€

6. | Sursa: Buget local

Semnarea unui CSP in conformitate cu prevederile Reg. CE 1370/2007, dupa 2023

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Transport public

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 300.000€

6. | Sursa: Buget local

Dezvoltarea sistemului de transport public local, prin continuarea innoirii parcului de

autobuze

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Transport public

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 3.000.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

Modernizarea statiilor de transport public local, inclusiv cu functiuni tip smart-city

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Transport public

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman
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Aos Reorganizarea traseelor de transport public local

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Transport public

2.
3. | Localizare : Mun. Roman
4. | Beneficiar [ Parteneri: Primaria Roman

9.3 Transport de marfa

Autostrada A7 Sectiune Bacau - Pascani

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier

Localizare:

Autostrada A7 Sectiune Bacau - Pascani

Beneficiar / Parteneri: CNAIR

Valoarea estimata a investitiei: 10.000.000¢€

Sursa: PNRR
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Ro3 Pasajrutier subteran CF la intersectia Bd.Nicolae Balcescu - Str. Dumitru Martinas

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier

./ i
Pasaj rutier subteran CF la intersectia Bd.Nicolae Balcescu -
Str. Dumitru Martinas

\

3.
> / / / 7 7
Localizare : Mun. Roman

4 Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman/SN CFR SA

5. | Valoarea estimata a investitiei: 7.500.000€

6. | Sursa: Buget Local
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Ro4 | Pasajrutier suprateran CF pe DN2/E85

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Rutier

/..- g 1 .', ;
Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

Valoarea estimata a investitiei: 10.000.000¢€

Sursa: POR 2021-2027
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9.4 Mijloace alternative de mobilitate

Implementarea unui sistem de inchiriere automatizata a bicicletelor (bike-sharing)

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Velo

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 1.600.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

20 statii; 200 biciclete electrice

Bo2 Implementarea sistemului de parcari de biciclete in zonele rezidentiale

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Velo

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 3.250.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

50 parcari de biciclete; 1200 locuri de parcare

Bo3 Pista de biciclete pe mal Moldova intre Somaco si Stadionul Moldova

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Velo

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 4.000.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

Lungime pista de biciclete: 2.66 km
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Bog Pistade biciclete Str. Sucedava - tronson intersectie Favorit - Pietonal Stefan cel Mare

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Velo

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 500.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027/PNRR

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

Lungime pista de biciclete: 0.78 km

Bos Pista de biciclete str. Mihai Viteazu

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Velo

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 1.100.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027/PNRR

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

Lungime pista de biciclete: 2.14 km

Bo6 Pistade biciclete str. Eternitatii

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Velo

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 400.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027/PNRR

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

Lungime pista de biciclete: 0.64 km
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Masuri suplimentare pentru imbunatatirea calitatii spatiului urban - umbrirea traseelor

pietonale si dotarea cu mobilier urban (inclusiv smart)

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 1.000.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027/PNRR/Buget local

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
Lungime totala coridor: 1.25 km

7. | Lungime pista de biciclete: 1.25 km

Lungime trotuare modernizate: 2.5 km

Suprafata trotuare modernizate: 5ooo mp

Doz Cresterea sigurantei la trecerile de pietoni

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 1.000.000€

6. | Sursa: Buget local

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

100 intersectiiftreceri de pietoni amenajate

Instalarea statiilor de incarcare a vehiculelor electrice sau hibride (masini, biciclete,

autobuze de mica capacitate)

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 500.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027 / PNRR

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

Statii de incarcare rapida autoturisme: 10 statii
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Instalarea statiilor de incarcare a vehiculelor electrice sau hibride (masini, biciclete,

autobuze de mica capacitate)

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile
3. | Localizare : Mun. Roman
4. | Beneficiar [ Parteneri: Primaria Roman
5. | Valoarea estimata a investitiei: 500.000€
6. | Sursa: POR 2021-2027 / PNRR
Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
7. | Lungime trotuare modernizate: 7.82 km

Suprafata trotuare modernizate: 15632 mp

Dos

Infrastructura velo si pietonala pe str. Stefan cel Mare

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

Localizare : Mun. Roman

X ke Infrastructura velo si pietonala pe str. Stefan cel Mare

N N
.'\ N 543 /"
N \
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Beneficiar / Parteneri: Primaria Roman
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5. | Valoarea estimata a investitiei: 2.310.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027 { PNRR

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
Lungime totala coridor: 2.5 km

7. | Lungime pista de biciclete: 2.5 km

Lungime trotuare modernizate: 5 km

Suprafata trotuare modernizate: 10000 mp

Do6 Modernizare punte pietonala peste Moldova

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

Localizare : Mun. Roman

!

Modernizare punte pietonala peste Moldova

4. | Beneficiar / Parteneri: Primaria Roman/UAT Horia

5. | Valoarea estimata a investitiei: 2.310.000€
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6. | Sursa: POR 2021-2027

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
Lungime totala coridor: 2.5 km

7. | Lungime pista de biciclete: 2.5 km

Lungime trotuare modernizate: 5 km

Suprafata trotuare modernizate: 10000 mp

Dog Construire pasarela pietonala peste liniile CF Str.Fabricii - Str.Stefan cel Mare

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

Localizare : Mun. Roman

/
- Construire pasarela pletonala peste linlile CF
Str.Fabricii - Str.Stefan cel Mare

4. | Beneficiar [ Parteneri: Primaria Roman/CN CFR SA

5. | Valoarea estimata a investitiei: 250.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

204



Modernizare pasarela pietonala peste liniile CF Str. Randunelelor/Fabricii - str.Stefan cel

D10 Mare

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

— Modernizare pasarelé pletonala peste liniile CF Str.
Randunelelor/Fabricii - str.Stefan cel Mare

/ |

Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:
- Primaria Roman/CN CFR SA

5. | Valoarea estimata a investitiei: 250.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

205



Instituire circulatii de tip "home-zone" si sensuri unice pe strazile Toma Stelian, Spiru

D11 Haret, Maramuresului, Olteniei

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

Localizare : Mun. Roman

Instituire circulatii de tip "home-zone" si sensuri unice pe
strazile Toma Stelian, Spiru Haret, Maramuresului, Olteniei

f

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 8.000.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027 / Buget Local

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:

Lungime totala: 4.2 km

206



D12 Coridor de mobilitate durabila Mihai Eminescu

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

Localizare : Mun. Roman

sl = /

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 1.170.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
7. | Lungime coridor: 0.63 km

Lungime pista biciclete: 0.63 km
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D13 |Coridor de mobilitate durabila Oituz - Libertatii

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile
Coridor de mobilitate durabila Oltuz - Libertati|

3.

Localizare : Mun. Roman
A Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 620.000€
6. | Sursa: POR 2021-2027

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
7. | Lungime coridor: 0.33 km

Lungime pista biciclete: 0.33 km
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D1, Pasajsubteran la Scoala Calistrat Hogas

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile
Localizare : Mun. Roman
I Pasaj subteran la $coala Calistrat Hogas
3. |
A Beneficiar / Parteneri:
- Primaria Roman
5. | Sursa: POR 2021-2027
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Dis Pasajsubteranla Colegiul National Roman Voda

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

Pasaj subteran la Colegiul National Roman Voda

3. o
T |
/3
/ e 5
Localizare : Mun. Roman
A Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Sursa: POR 2021-2027
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D16 Pasajsubteranla Scoala Vasile Alecsandri

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

Localizare : Mun. Roman

=1
Pasaj subteran la Scoala Vasile Alecsandri

3.
A Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman
5. | Sursa: POR 2021-2027
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D1y Pasajsubteran Bulevardul Roman Musat (zona Casa Celibidache si Tosca)

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

Localizare : Mun. Roman

\ | g

Pasaj subteran Bulevardul Roman Musat
(zona Casa Celibidache si Tosca)

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Sursa: POR 2021-2027
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9.5 Managementul traficului

Implementarea sistemului e-ticketing si informare calatori

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: ITS

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 2.000.000¢€

6. | Sursa: POR 2021-2027/PNRR

lo2  Implementarea unui sistem de management trafic adaptiv

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: ITS

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 25.000.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

7. | Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului: 20 de intersectii

lo3 Implementarea unui sistem de supraveghere video trafic

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: ITS

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 1.000.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

7. | Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului: 120 camere video

213



log  Construire centru de comanda si control trafic si supraveghere video

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: ITS

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 200.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027

Implementarea unei Politici de Parcare care sa descurajeze utilizarea autoturismului

personal in centrul municipiului

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Parking

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 30.000€

6. | Sursa: Buget Local
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9.6 Zonele cu grad ridicat de complexitate

Doy

Regenerarea zonei centrale - Piata Musat - Casa de Cultura - str. Oituz - str. Libertatii

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Durabile

Localizare : Mun. Roman
/

-

Regenerarea zonei centrale - Piata Musat - Casa de
Cultura - str. Oituz - str. Libertatii

Beneficiar / Parteneri:

4.
- Primaria Roman
5. | Valoarea estimata a investitiei: 8.260.000€
6. | Sursa: POR 2021-2027
Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului:
7.

Suprafata regenerata: 41.334 mp
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Po2  Constructie parcare supraetajata Fundatura Crizantemelor

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Parking

Localizare : Mun. Roman

/'/
/
/
//

Constructie parcare supraetajata Fundatura Crizantemelor

— - -

Beneficiar] Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 2.280.000€

6. | Sursa: Buget Local

7. | Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului: Locuri parcare: 152 locuri
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9.7 Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

Regenerarea integrata a spatiilor de locuire colectiva: arealul delimitat de Str. Oituz -

Go1  pjetonal Stefan cel Mare - Str. Cuza Voda

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana
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Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri: Primaria Roman

Valoarea estimata a investitiei: 4.350.000€

Sursa: Buget local

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
Bilant teritorial existent

Suprafata construitd = 7243 mp

Suprafata garaje = 2090mp (90 garaje)

Suprafata spatii verzi = 2720mp

Suprafata circulatii = 8677mp

Suprafata parcari la sol = 2270mp (182 parcari)

Suprafata totala = 23000mp

Bilant teritorial propus
Suprafata construita = 7243mp
Suprafata garaje =0

Suprafata spatii verzi = 68o7mp
Suprafata circulatii = 560omp

Suprafata parcarilasol =0

Suprafata parcari supraetajate = 3350 mp la sol (330 parcari)

Suprafata totala = 23000mp
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Regenerarea integrata a spatiilor de locuire colectiva: arealul delimitat de Str. Sucedava -

GO2  panait Donici - Bucegi

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

Localizare : Mun. Roman

E S
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Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

Valoarea estimata a investitiei: 8.470.000€

Sursa: POR 2021-2027/Buget local

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
Bilant teritorial existent

Suprafata construita = 6000 mp

Suprafata garaje = 1250mp (56 garaje)

Suprafata spatii verzi = 3300mp

Suprafata circulatii = 60ooomp

Suprafata parcari la sol = gsomp (70 parcari)

Suprafata totala = 17500mp

Bilant teritorial propus
Suprafata construita = 6ooomp
Suprafata garaje =0

Suprafata spatii verzi = 5570 mp
Suprafata circulatii = 360omp

Suprafata parcarilasol =0

Suprafata parcari supraetajate = 2330 mp la sol (140 parcari)

Suprafata totala = 17500mp
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Regenerarea integrata a spatiilor de locuire colectiva: arealul delimitat de Str. Sucedava -

Go3  Roman Musat - Panait Donici

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

Localizare : Mun. Roman
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Beneficiar / Parteneri: Primaria Roman

Valoarea estimata a investitiei: 11.640.000€

Sursa: POR 2021-2027/Buget local

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
Bilant teritorial existent

Suprafata construita = 25170 mp

Suprafata garaje = 1160mp (52 garaje)

Suprafata spatii verzi = 2950mp

Suprafata circulatii = 9g520mp

Suprafata parcari la sol = 1200mp (96 parcari)

Suprafata totala = 40000mp

Bilant teritorial propus
Suprafata construita = 25270mp
Suprafata garaje = o

Suprafata spatii verzi = 8000 mp
Suprafata circulatii = 4500mp

Suprafata parcarila sol = o

Suprafata parcari supraetajate = 2330 mp la sol (140 parcari)

Suprafata totala = 40000mp
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Regenerarea integrata a spatiilor de locuire colectiva: arealul delimitat de Str. Alexandru

GO4  cel Bun - Victor Hugo

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

Localizare : Mun. Roman

- » ’-' "\ y I.A:,. 9'\‘

4. | Beneficiar / Parteneri: Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 11.200.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027/Buget local

7. | Bilant teritorial existent

Suprafatad construita = 13870 mp

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
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Suprafata garaje = 1020mp (46 garaje)
Suprafata spatii verzi = 387omp

Suprafata circulatii = 15060mp

Suprafata parcari la sol = 188omp (144 parcari)

Suprafata totala = 35700mp

Bilant teritorial propus

Suprafata construita = 13870mp

Suprafatd garaje=o

Suprafata spatii verzi = 893omp

Suprafata circulatii = 85oomp

Suprafatad parcarilasol =0

Suprafata parcari supraetajate = 2200 mp la sol (200 parcari)

Suprafata totala = 35700mp

224




Gog Regenerarea integrata a spatiilor de locuire colectiva: Str. Vasile Alecsandri

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

Localizare : Mun. Roman

4. | Beneficiar / Parteneri: Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 1.030.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027/Buget local

7. | Principalele activitati din proiect / caracteristici:
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Bilant teritorial existent

Suprafata construita = 13870 mp

Suprafata garaje = 1020mp (46 garaje)
Suprafata spatii verzi = 3870mp

Suprafata circulatii = 15060mp

Suprafata parcari la sol = 188omp (144 parcari)

Suprafata totala = 40000mp

Bilant teritorial propus

Suprafata construita = 13870mp

Suprafata garaje=o

Suprafata spatii verzi = 726omp

Suprafata circulatii = 8500mp

Suprafata parcarilasol = o

Suprafata parcari supraetajate = 2200 mp la sol (200 parcari)

Suprafata totala = 40000mp
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Go6 Regenerareaintegrata a spatiilor de locuire colectiva: Aleea Revolutiei - Anton Pann

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

Localizare : Mun. Roman

E

J"‘i:?.t‘.,f.? e g

4. | Beneficiar [ Parteneri: Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 1.040.000¢€

6. | Sursa: POR 2021-2027/Buget local

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Bilant teritorial existent
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Suprafata construita = 40290mp

Suprafata garaje = 2860 (124)

Suprafata spatii verzi = 19820mp

Suprafata circulatii = 45920mp

Suprafata parcarila sol = 4120 mp (340 parcari)

Suprafata totala = 11300mp

Bilant teritorial propus
Suprafata construitd = 40290mp
Suprafatd garaje=o

Suprafata spatii verzi = 4420 mp
Suprafata circulatii = 2500mp

Suprafata parcarila sol = o

Suprafata parcari supraetajate = 15710 mp la sol (750 parcari)

Suprafata totala = 15700mp
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Goy Regenerarea integrata a spatiilor de locuire colectiva: Strada Liliacului

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

Localizare : Mun. Roman

s M




Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

Valoarea estimata a investitiei: 3.090.000€

Sursa: POR 2021-2027/Buget local

Principalele activitati din proiect / caracteristici:

Bilant teritorial existent

Suprafata construita = 7120 mp (6680 + 440 constructii demolabile)
Suprafata garaje = 55mp (2 garaje)

Suprafata spatii verzi = 1520mp

Suprafata circulatii = 5o55mp

Suprafata parcari la sol = 1950mp (260 parcari)

Suprafata totala = 15700mp

Bilant teritorial propus

Suprafata construita = 668omp

Suprafata garaje =0

Suprafata spatii verzi = 4420 mp

Suprafata circulatii = 300omp

Suprafata parcarilasol = o

Suprafata parcari supraetajate = 1600 mp la sol (140 parcari)

Suprafata totala = 15700mp
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Go8 Regenerareaintegrata a spatiilor de locuire colectiva: Fundatura Duzilor

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

2P L

Localizare : Mun. Roman

4. | Beneficiar / Parteneri: Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 5.230.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027/Buget local
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Principalele activitati din proiect / caracteristici:
Bilant teritorial existent

Suprafata construitd = 15270 mp

Suprafata garaje=o

Suprafata spatii verzi = 3770mp

Suprafata circulatii = 1318omp

Suprafata parcari la sol = 328omp (270 parcari)

Suprafata totala = 35500mp

Bilant teritorial propus
Suprafata construita = 15270mp
Suprafatd garaje=o

Suprafata spatii verzi = 8630mp
Suprafata circulatii = 7500mp

Suprafata parcarila sol = o

Suprafata parcari supraetajate = 4100 mp la sol (280 parcari)

Suprafata totala = 35500mp
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Regenerarea integrata a spatiilor de locuire colectiva: arealul dintre Str. Cuza Voda -

GO9 | ibertatii si Bd. Roman Musat

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

Localizare : Mun. Roman

e W3
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Beneficiar / Parteneri: Primaria Roman

Valoarea estimata a investitiei: 6.250.000€

Sursa: POR 2021-2027/Buget local

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
Bilant teritorial existent

Suprafata construita = 13310 mp

Suprafata garaje=o

Suprafata spatii verzi = 869omp

Suprafata circulatii = 112700mp

Suprafata parcari la sol = 4400mp (360 parcari)

Suprafata totala = 35500mp

Bilant teritorial propus
Suprafata construita = 13310 mp
Suprafata garaje = o

Suprafata spatii verzi = 111290mp
Suprafata circulatii = 7000 mp

Suprafata parcarila sol = o

Suprafata parcari supraetajate = 6600 mp la sol (370 parcari)

Suprafata totala = 35500mp
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Regenerarea integrata a spatiilor de locuire colectiva: arealul dintre Str. Cuza Voda -

Libertatii - Oituz - Unirii

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

Localizare : Mun. Roman
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Beneficiar / Parteneri: Primaria Roman

Valoarea estimata a investitiei: 5.190.000€

Sursa: POR 2021-2027/Buget local

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
Bilant teritorial existent

Suprafata construita = 15380 mp

Suprafata garaje =0

Suprafata spatii verzi = 4500mp

Suprafata circulatii = 20620mp

Suprafata parcari la sol = 38oomp (310 parcari)

Suprafata totala = 35500mp

Bilant teritorial propus
Suprafata construita = 15380 mp
Suprafata garaje =0

Suprafata spatii verzi = 6170mp
Suprafata circulatii = 22000 mp

Suprafata parcarilasol = o

Suprafata parcari supraetajate = 2950 mp la sol (310 parcari)

Suprafata totala = 35500mp
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Regenerarea integrata a spatiilor de locuire colectiva: arealul dintre Str. Roman Voda -

G11  Apton Pann

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

Localizare : Mun. Roman

4. | Beneficiar [ Parteneri: Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 1.600.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027/Buget local

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
Bilant teritorial existent

Suprafata construita demolabila =160 mp
Suprafata garaje = 130 (6 garaje)
Suprafata spatii verzi = 464mp

Suprafata circulatii = 20620mp

7. | Suprafata parcari la sol = 9g6mp (8 parcari)
Suprafata totald = 35500mp

Bilant teritorial propus

Suprafata spatii verzi = 700 mp

Suprafata circulatii = 200 mp

Suprafata parcari supraetajate = 850 mp la sol (40 parcari)

Suprafata totala = 21920mp
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Regenerarea integrata a spatiilor de locuire colectiva: arealul dintre Str. Tudor
G12  yladimirescu si Republicii

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Regenerare urbana

Localizare : Mun. Roman

4. | Beneficiar [ Parteneri: Primdria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 3.870.000€

6. | Sursa: POR 2021-2027/Buget local

Principalele activitati din proiect / caracteristici:
Bilant teritorial existent

Suprafata construita demolabila = 1750 mp
Suprafata garaje = 260 (11 garaje)

Suprafata spatii verzi =3980

Suprafata circulatii = 2600mp

Suprafata parcari la sol = 150mp (12 parcari)
Suprafata totala = 7740mp

Bilant teritorial propus

Suprafata construitd = 1750 mp

Suprafata spatii verzi = 3310 mp

Suprafata circulatii = 800 mp

Suprafata parcari supraetajate = 1880 mp la sol (100 parcari)

Suprafata totald = 7740mp
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Po2

Constructie parcare supraetajata Fundatura Crizantemelor

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Parking
Localizare : Mun. Roman
[
/
/
‘ ///
//
v
/
V4
Constructie parcare supraetajata Fundatura Crizantemelor
3 =\ \
f, ) 2 k
L Beneficiar / Parteneri:
- Primdria Roman
5. | Valoarea estimata a investitiei: 2.280.000€
6. | Sursa: Buget Local
7. | Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului: Locuri parcare: 152 locuri
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Po3 Amenajare parcari de resedinta

2. | Domeniul de interventie acoperit de proiect: Parking

3. | Localizare : Mun. Roman

4. | Beneficiar [ Parteneri: Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 2.000.000€

6. | Sursa: Buget local
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9.8 Aspecte institutionale

Elaborarea unui Studiu de Oportunitate privind delegarea serviciului de transport public

Ao1

local

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Transport public

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 300.000€

6. | Sursa: Buget local

Semnarea unui CSP in conformitate cu prevederile Reg. CE 1370/2007, dupa 2023

Domeniul de interventie acoperit de proiect: Transport public

3. | Localizare : Mun. Roman

Beneficiar / Parteneri:

- Primaria Roman

5. | Valoarea estimata a investitiei: 300.000€

6. | Sursa: Buget local

241



10

Monitorizarea
implementarii planului
de mobilitate urbana

) 10.1Stabilire proceduride evaluare aimplementarii
P.M.U.D.

D 10.2Stabilire actoriresponsabili cu monitorizarea




10. MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE MOBILITATE URBANA

10.1 Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.D.

Monitorizarea si evaluarea se refera la modul in care rezultatele implementarii PUMD sunt analizate
si folosite pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt, mediu si lung, respectiv a viziunii propuse
de Municipiul Roman.

Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie introduse Tn plan ca instrumente de gestionare esentiale
pentru a urmari procesul de planificare si a evalua punerea in aplicare, dar intr-un mod in care sa se
poata invata din experienta de planificare, sa se inteleaga ceea ce functioneaza bine si mai putin bine,
pentru a construi un plan de lucru Tmbunatatit in viitor. Un mecanism de monitorizare si evaluare ajuta
la identificarea si anticiparea dificultatilor in pregatirea si implementarea Planului de mobilitate
urbana durabil3 si, dacd este necesar, la reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient
si in limitele bugetului disponibil. Raportarea trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor evaludrii
spre dezbatere publica, permitand astfel tuturor actorilor sa ia in considerare si efectueze corecturile
necesare (de exemplu, in cazul in care sunt atinse tintele sau daca masurile par a fiin conflict unele cu
altele).

Mecanismele de monitorizare si evaluare trebuie definite si puse in aplicare cat mai devreme.
Evaluarea PMUD va fi realizata prin evaluarea anuala a indeplinirii indicatorilor prezentati in Tabelul
10.1 . Acest tabel prezintd valorile prognozate pentru cativa ani de prognoza din orizontul PMUD
(considerati “ani majori de evaluare”), presupunand implementarea interventiilor prezentate in
Planul de Actiune descris in capitolul anterior.

Procesul general de elaborare a PMUD cuprinde urmatoarele etape:

o Pasula: Identificarea obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental
sau ministerial si care se aplica in general, ca scopuri sau obiective generice ale Guvernului si
Ministerului Dezvoltdrii. Pentru PMUD acestea sunt definite folosind obiectivele din Directivele
si recomanddrile Comisiei Europene, strategii ale Ministerului Transporturilor precum si
recomandarile MDRAP de realizare a PMUD.

o Pasul 2: Definirea problemelor reprezinta rezultatul unei analize diagnostic a sistemului de
transport. Sunt identificate cauzele care stau la baza si sunt responsabile pentru manifestarea
problemelor si sunt definite problemele la nivel spatial pentru a facilita identificarea obiectivelor
specifice si a interventiilor.

o Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele specifice
identificate si care reprezinta un sub-set al Obiectivelor Strategice.

o Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezinta interventii specifice care se adreseaza
obiectivelor operationale si problemelor.

o Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat de evaluare
a proiectelor din doua motive principale. In primul rdnd, pot exista mai multe proiecte care s3 se
adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine necesar un proces de selectie. In al
doilea rdnd, un proiect poate rezolva o problema dar poate avea un slab raport calitate/pret. intr-
o situatie cum este cea a Romaniei, in care fondurile disponibile pentru transport sunt 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. in acest
scop este elaborata o Analiza Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

o Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma Scenariul
recomandat de dezvoltare a transportului urban.

Prin urmare, PMUD se finalizeaza cu o lista de proiecte prioritare, care formeaza Strategia de
Dezvoltare a transportului urban.
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Monitorizarea si evaluarea PMUD se vor axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea
proiectelor din PMUD respecta:

o Indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;
o Indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.

10.2 Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Principalii actori responsabili cu monitorizarea implementarii PMUD Roman sunt:

o UAT Municipiul Roman, prin directiile de specialitate;

o

Politia Municipiului Roman;

o

Alte entitdti relevante (cum ar fi organizatii non-guvernamentale).

In completarea monitorizarii indicatorilor mentionati anterior la finalul anului 2027 (sfarsitul ciclului
financiar multianual al UE) se va face o evaluare totala a mobilitatii urbane la nivelul municipalitatii
Roman. Aceastd evaluare va include si un sondaj in randul locuitorilor pentru a identifica gradul de
multumire legat de schimbarile aduse de proiectele din PMUD, impreuna cu viitoare nevoi sau
prioritati Tn domeniul mobilitatii urbane.
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