Anung
referitor la elaborarca unor proiecte de acte normative

Astizi 07.07.2023 Prim#ria municipiului Deva, anuntd deschiderea procedurii de
transparenti decizionald a procesului de elaborare a proiectelor de acte normative privind:

1. Aprobarca Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Deva 2021- 2027,

2. Aprobarea Strategiei Integrate pentru Dezvoltare Urband a Municipiului Deva 2021-
2027.

Documentatiile aferente proiectelor de acte normative includ: proiectele de hotarére,
referatale de aprobare, raportul compartimentelor de specialitate.

Documentagiile pot fi consultate pe site-ul Primariei municipiului  Deva:
www.primariadeva.ro - Secfiunea: Consiliul local - Sedinte de Consiliu local - Proiecte de
hotirari i pe Monitorul oficial local - Sectiunea - Alte documente - 6.4 - Informare asupra
proiectelor de acte administrative cu caracter normativ.

Proiectele de acte normative se pot obtine n copie, pe baza de cerere depusi la sediul
Primiiriei municipiului Deva, Compartimentul Centrul de informare a cetétenilor.

Eventualele propuneri, sugestii, opinii cu valoare de recomandare privind proiectele de
acte normative supuse procedurii de transparentd decizionala se pot depune pani la data de
17.07.2023, pe adresa de e-mail: primar@ptimariadeva.ro sau la sediul Primiriei municipiului
Deva — Compartimentul Centrul de informare a cetifenilor, de luni pénd vineri, intre orele 08 —
16.

Materialele transmise vor purta mentiunea ,,Propuneri privind............ *(se va mentiona
titlul proiectului la care se face referire).

Propunerile, sugestiile, opinille cu valoare de recomandare vor fi publicate pe pagina de
internet a institugiei, la linkul www.primariadeva.ro.

Nepreluarea recomandaritor formulate si inaintate in scris va fi justificata in scris.

Pentru cei interesafi existd si posibilitatea organizdrii unei intalniri in care s se dezbata
public proiectul de act normativ, in cazul in care acest lucru este cerut in scris de catre 0 asociatie
legal constituitd sau de catre o altd autoritate sau institutic publicd pana la data de 17.07.2023.

Pentru informatii suplimentare, va sidam la dispozitie la urmdtoarele date de contact:
telefon: 0254232310, e-mail:apl@primariadeva.ro, Compartiment administratie publica locald.



ROMANIA
JUDETUL HUNEDOARA

CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI DEVA

PROIECT DE HOTARARE

nr.316 din 03.07.2023
privind aprobarea Planului de Mobilitate Urband Durabila al Municipivlui Deva, 2021- 2027

Analizand temeiurile juridice, respectiv:

Ghidul Solicitantului Conditii Specifice de accesare a fondurilor din Programul Operational Capacitate
Administrativd 2014-2020, aferent cererii de proiecte POCA/661/2/1 - CP13/2019 - less,

Legea nr.350/2001 privind amenajarea teritoriului §i urbanismul, cu modificarile si completarile
ulterioare,

Ordinul nr.233/2016 pentru aprobarea Normelor Metodologice de aplicare a Legii nr.350/2001
privind amenajarea teritoriului si urbanismului si de elaborare si actualizare a documentatiilor de

urbanism,

Regulamentul (UE) nr.1301/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 decembrie 2013
privind Fondul european de dezvoltare regionala si dispozitiite specifice aplicabile obiectivului
referitor la investitiile pentru crestere economica si locuri de munca si de abrogare a Regulamentului
(CE) nr.1080/2006,

Programul Operational Capacitate Administrativa CCl 2014RO055FOP001, v. 2.0,

Legea nr.52/2003 privind transparenta decizionala in administratia publicd, republicatd, cu
modificarile si completarile ulterioare,

Art.129 alin.2 lit"b”, lit”d” , alin.7 lit"k", alin.14 din Ordonanta de urgentd a Guvernului nr.57/2019
privind Codul administrativ, cu modificarile si completarile ulterioare,

Tindnd cont de:

Hotirarea Consiliului local nr.208/2020 prin care s-a aprobat proiectul ,Planificarea strategica in
municipiul Deva pe termen mediu si lung si acces mai facil al cetitenilor la servicii publice gestionate
partajat de citre UAT municipiul Deva” cod SIPOCA 793, cod SMIS 135237,

Luand act de:

Referatul de aprobare prezentat de Primarul municipiului Deva, domnul Nicolae-Florin Oancea privind
aprobarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild a Municipiului Deva 2021- 2027,

in temeiul prevederilor art. 139 alin. (1} coroborat cu art, 196 alin. (1) lit. a) din Qrdonanta de urgenta a
Guvernului nr. 57/2019 privind Codul administrativ, cu modificarile si completarile ulterioare,

CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI DEVA

adopta prezenta hotarare.
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Art.1, - Se aproba Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Deva 2021-2023, conform Anexei
care face parte integranta din prezenta hotarare.

Art.2. - Prezenta hotdrdre poate fi atacatd potrivit prevederior Legii contenciosului administrativ
nr.554/2004, cu modificarile si completdrile ulterioare.

Art.3. - Cu ducerea la indeplinire a prezentei hotdréri se Tmputerniceste Directia tehnica, Directia
economica si Directia administrarea domeniului public si privat prin structurile de specialitate.

Art.4. - Prezenta hotarare se comunica:
-Institugiei Prefectului judetului Hunedoara;
- Primarului municipiului Deva;

- Administratorului public;

- Direcgiei tehnice,

- Directiei economice;

- Serviciului programe dezvoltare;

INITIATOR PROMCT. AVIZEAZA PENTRU LEGALITATE:
PRIMARUL MUNICIPIULUI DEVA SECRETARUL GENERAL AL MUNICIPIULUI DEVA

Nicolae-Florin EOAN{% ). FIorina-Doﬁrlsf&SIRlN
; <L .
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ROMANIA
JUDETUL HUNEDOARA
MUNICIPIUL DEVA
PRIMARUL
REFERAT DE APROBARE
la proiectul de hotirare privind aprobarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Deva
2021- 2027

Prin Hotirdrea Consiliului local nr.208/2020 s-a aprobat proiectul ,,Planificarea strategicd in municipiul
Deva pe termen mediu i lung si acces mai facil al cetdfenilor lu servicii publice gestionate partajat de
catre UAT municipiul Deva” cod SIPOCA 793, cod SMIS 135237, proiectat finantat prin Programul
Operational Capacitate Administrativd 2014-2020, Axa prioritard 2, Administratie publicd si sistem
judiciar accesibile si transparente, Obiectivul specific 2.1 Introducerea de sisteme si standarde comune in
administratia publica locald ce optimizeaza procesele orientate catre beneficiari in concordantd cu SCAP,
Contract de finantare nr.467/28.04.2020,

In cadru} proiectului au fost prestate serviciile de elaborare Planului de Mobilitate Urbani Durabila al
Municipiului Deva pentru perioada 2021-2027, fiind elaborat de SC FIP Consulting 1n baza contractului
de servicii nr. 63245/23.06.2022,

Actualizarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiutui Deva este marcatd de necesitatea
actualizirii obiectivelor si prioritatilor de dezvoltare ale municipiului in contextul noii perioade de
programare 2021-2027.

Noua perioad3 de programare vizeaza §i actualizarea politicilor europene pentru perioada de referinfd,
precum si bugetul aferent operationalizirii prioritafilor si politicilor definite.

Planul de Mobilitate Urbana Durabili al Municipiukui Deva (PMUD) pentru perioada 2021-2027, a fost
elaborata, in baza contractului de servicii nr. 63245/23.06.2022 de citre SC FIP Consulting,

_ Actualizarea Planul de Mobilitate Urband Durabild al Municipiului Deva (PMUD) este marcatd de
necesitatea actualizarii obiectivelor si prioritatilor de dezvoltare a mobilitatii urbane durabile in municipiu
in contextul noii perioade de programare 2021-2027,

Noua perioada de programare vizeazi si actualizarea politicilor europene pentru perioada de referinfa,
precum si bugetul aferent operationalizarii prioritatilor i politicilor definite,

Necesitatea realizarii planurilor de mobilitate urbana este stipulata in articolul 46 din Legea nr.350 din 6
iulie 2001, cu modificarile si completirile ulterioare, privind amenajarea teritoriutui si urbanismul, unde
se precizeaza ca un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie sa includa:

. diagnosticul prospectiv, realizat pe baza analizei evolutiei istorice, precum si a previziunilor
economice si demografice, precizand nevoile identificate in materie de dezvoltare economica, sociald gi
culturald, de amenajare a spatiului, de mediu, locuire, transport, spafii si echipamente publice si servicii;
« strategia de dezvoltare spaiald a oragului;



« regulamentul local de urbanism aferent acestuia;
« planul de actiune pentru implementare si programul de investitii publice;
« planul de mobilitate urbana

Ordinul nr.233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr.350 defineste planul
de mobilitate urbani ca un instrument de planificare strategicd teritoriald prin care sunt corelate
dezvoltarea teritoriald a localitafilor din zona periurband/metropolitand cu nevoile de mobilitate sl
transport al persoanelor, bunurilor si marfurilor. Aceasta reflecta definitia prezentatd in documentul de

orientare a UE.

Normele metodologice ale Legii 350, aprobate prin Ordinul nr.233/2016 definesc urmitoarele obiective

ale PMUD:
» imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;
« reducerea necesitatilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului §i reducerca

consumului de energie pentru activititile de transport;
» asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitagii si in cadrul zonelor

metropolitane/periurbane;
« asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;
- asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu dizabilitégl.

Prezentul plan de mobilitate urbana durabila acoperd aria administrativ-teritoriald a municipiului Deva si
se referd la perioada 2021-2027.

Analizele socio-economice, de infrastructurd si de mobilitate acoperd aria municipjului. Pachetul de
masuri si proiecte investitionale propuse in Plan vizeaza i localitatile din zona metropolitana.

Planu! de Mobilitate Urbani Durabila este un document strategic, nivelul de detaliere a propunerilor
(masuri si proiecte) filnd adaptat in consecinfa. Astfel, in faza de implementare a PMUD vor fi necesare
studii de fezabilitate si proiecte tehnice privind investitiile propuse, conform legislatiei in vigoare, inclusiv
in ceea ce priveste amplasamentul exact §i solutia tehnicd optima, respectiv analiza impactului asupra
mediului pentru proiectele relevante.

Actualal Plan de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) propune strategii, initiative de politici, proiecte
cheie si prioritati investifionale in vederea unui transport durabil, care sa sustind dezvoltarea urband

durabila.

Viziunea mobilitatii este expresia mobilitafii continue a locuitorilor, navetistilor, turistilor, dar si a
bunurilor si marfurilor in municipiul Deva, expresia dinamismului unui centru urban cu nevoi de

mobilitate in crestere si diversificare.

Aceasta reprezinti legituri intrinseci intre mobilitate §i dezvoltarea durabila a orasului, construirea unui
oras accesibil, sigur, echitabil, un oras orientat cétre valorificarea responsabild a resurselor naturale si
antropice, un orag orientat in primul rand catre oameni §i calitatea vietii acestora.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Deva ( PMUD) 2021-2027, reprezinté un cadru de
dezvoltare a mobilitatii urbane durabile si un instrument pentru administratia publica locala in vederea
implementirii viziuni si a obiectivelor strategice de dezvoltare a mobilitatii urbane durabile.




in temeiul prevederilor art.129 alin.2 lit.”b” si ”d”, alin.7 1it.”k”, alin. 14, art.139 alin.1, precum i art.196
alin.] lit."a” din Ordonania de urgentd a Guvernului nr.57/2019 privind Codul administrativ, cu

modificarile si completérile ultericare,

Supun atentiei comisiilor de specialitate si plenului Consiliului local al municipiului Deva proiectul de
hotarare privind aprobarea Planul de Mobilitate Urban& Durabila al Municipiului Deva, 2021-2027.

Prim ,/-j
NICOLAE-FLGRIN GANCEA
i
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ROMANIA ! M
JUDETUL HUNEDOARA 23-69842-PDV Primaria D
MUNICIPIUL DEVA

DIRECTIA TEHNICA

SERVICIUL PROGRAME DEZVOLTARE

RAPORT

la proiectul de hotarare privind aprobarea Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Deva
( PMUD) 2021-2027

Serviciul programe dezvoltare din cadrul Directiei tehnice din aparatul de specialitate al Primarului
Municipiului Deva, analizind Referatul de aprobare la proiectul de hotarare initiat de Primarul
municipiului Deva, domnul Nicolae-Florin Oancea, privind aprobarea Planul de Mobilitate Urbana
Durabild al Municipiului Deva (PMUD) 2021-2027, document elaborat in cadrul proiectului ,,Planificarea
strategicd in municipiul Deva pe termen mediu si lung si acces mai facil al cetaenilor la servicii publice
gestionate partajat de cdtre UAT municipiul Deva” cod SIPOCA 793, cod SMIS 135237 supune atentiei
urmatoarele aspecte:

Prin Hotararea Consiliului local nr. 208/2020 s-a aprobat proiectul ,,Planificarea strategicd in municipi ul
Deva pe termen mediu si lung si acces mai facil al cetdgenilor la servicii publice gestionate partajat de
céitre UAT municipiul Deva” cod SIPOCA 793, cod SMIS 135237, proiectat finantat prin Programului
Operational Capacitate Administrativa 2014-2020, Axa prioritara 2 Administratie publicd si sistem
judiciar accesibile si transparente, Obiectivul specific 2.1 Introducerea de sisteme si standarde comune in
administrafia publici locald ce optimizeaza procesele orientate citre beneficiari in concordanti cu SCAP,
Contract de finantare nr.467/28.04.2020.

Obiectivul general al proiectului este - Consolidarea capacitatii institutionale si eficientizarea
activitatilor la nivelul Municipiului Deva prin utilizarea mecanismelor/ instrumentelor de planificare
strategica pe termen mediu si lung in procesul de dezvoltare economico sociala a municipiului in perioada
programatica2021-2027 si ulterior si simplificarea procedurilor administrative si reducerea birocratiei
pentru cetateni implementand masuri din perspectiva back-office cat si front-office pentru servicil
partajate in responsabilitatea administratiei publice locale.

Unul din obiectivele specifice ale proiectului este - Asigurarea unei mobilitati urbane durabile si
coerente in municipiul Deva prin elaborarea unei Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului
Deva (PMUD) 2021-2027ca instrument strategic de planificare a dezvoltarii in perioada programatica
2021-2027

Pentru realizarea acestui obiectiv strategic si indeplinirea rezultatului de program -Mecanisme si
proceduri standard implementate la nivel local pentru fundamentarea deciziilor si planificarea strategica
pe termen lung au fost contractate in cadrul proiectului serviciile de elaborare a Planului de Mobilitate
Urbana Durabil al Municipiului Deva (PMUD) pentru perioada 2021-2027. Astfel la data de 22.06.2022
a fost semnat Contractul nr.63245 pentru servicii de elaborare/ actualizare a documentatiilor de planificare
strategica (SIDU si PMUD) in cadrul proiectul ,Planificarea strategicd in municipiul Deva pe fermen
mediu si lung si acces mai facil al cetdfenilor la servicii publice gestionate partajat de catre UAT
municipiul Deva” cod SIPOCA 793, cod SMIS 135237.



Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Deva (PMUD) pentru perioada 2021-2027, a fost
elaborata, in baza contractului de servicii nr. 63245/23.06.2022 de catre SC FIP Consulting

Actualizarea Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Deva (PMUD) este marcata de
necesitatea actualizirii obiectivelor si prioritatilor de dezvoltare a mobilitatii urbane durabile in municipiu
in contextul noii perioade de programare 2021-2027.

Noua perioada de programare vizeaza si actualizarea politicilor europene pentru perioada de referinta,
precum si bugetul aferent operationalizérii priorititilor si politicilor definite.

Necesitatca realizarii planurilor de mobilitate urband este stipulatd in articolul 46 din Legea Nr. 350 din 6
iulie 2001 (cu modificirile si completarile ulterioare din mai 2020), privind amenajarea teritoriului i
urbanismul, unde se precizeazi ci un Plan Urbanistic General (PUG) trebuie sa includa:

. diagnosticul prospectiv, realizat pe baza analizei evolutiei istorice, precum si a previziunilor
economice si demografice, precizand nevoile identificate in materie de dezvoltare economica, sociald i
culturald, de amenajare a spatiului, de mediu, locuire, transport, spatii si echipamente publice si servicii;
« strategia de dezvoltare spatiala a orasului;

« regulamentul local de urbanism aferent acestuia;

« planul de activne pentru implementare si programul de investitii publice;

« planul de mobilitate urband

Ordinul nr. 233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii 350 defineste un plan
de mobilitate urbani ca un instrument de planificare strategica teritoriald prin care sunt corelate
dezvoltarea teritoriald a localitatilor din zona periurband/metropolitana cu nevoile de mobilitate si
transport al persoanelor, bunurilor i marfurilor. Aceasta reflectd definitia prezentata in documentul de

orientare a UE.

Normele metodologice ale Legii 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/201616 definesc urmatoarele
obiectivele ale PMUD:

« imbunatiirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;

» reducerea necesitatilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului §i reducerea
consumului de energie pentru activitatile de transport;

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

« asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

- asigurarea accesibilitdtii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu dizabilitai.

Mobilitatea locuitorilor si a marfurilor intr-un mediu urban reprezinta conditia elementard si esentiald
pentru asigurarea unei comunitifi dinamice si a unei zone urbane functionale. Exista asadar o relatie
directd intre mobilitatea urbani si calitatea vietii din zona urbana respectiva. Cu cat mobilitatea cetatenilor
si a marfurilor este mai ridicata, iar accesibilitatea citre punctele de interes este facild, cu alat calitatea
vietii i calitatea mediului urban este mai ridicaté, oragul devenind astfel un loc plicut pentru locuire,
prietenos cu mediul, atractiv i eficient economic pentru dezvoltarea afacerilor si transporturilor de bunuri

si marfuri.

Dezvoltarea mobilitatii oamenilor si marfurilor §i cresterea accesibilitatii Tntre punctele de interes se
realizeazi 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 reprezinti coloana vertebrala pe
care se susfine dezvoltarea durabila a orasului, dezvoltarea armonioasi si sinidtoasd a zonei urbane,




contribuind astfel la cresterea calitatii vietii locuitorilor sdi. Pentru crearea unui mediu urban durabil si
bine conectat, este necesard, inir-o prima etapi, elaborarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila.

Actualul Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) propune strategii, inifiative de politici, proiecte
cheie i prioritdfi investitionale in vederea unui transport durabil, care si sustind dezvoltarea urbana

durabila.

Viziunea mobilititii este expresia mobilitatii continue a locuitorilor, navetistilor, turigtilor, dar i a
bunurilor si marfurilor in municipiul Deva, expresia dinamismului unui centru urban cu nevoi de
mobilitate in crestere si diversificare.

Aceasta reprezintd legaturd intrinseca intre mobilitate §i dezvoltarea durabili a orasului, construirea unui
orag accesibil, sigur, echitabil, un oras orientat catre valorificarea responsabila a resurselor naturale i
antropice, un orag orientat in primul rénd cétre oameni §i calitatea vietii acestora.

Modurile de transport durabile si prietenoase cu mediul vor deveni primele alternative de transport pentru
locuitori, cei care Jucreazi in Deva sau vizitatorii orasului. Transportul public, transportul pictonal si velo,
impreund cu o infrastructurd rutierd dezvoltata si un sistem de transport imbunatatit pentra marfuri i
autovehicule, vor constitui componentele de bazi ale sistemului de transport in Deva si la nivelul zonei
metropolitane, un sistem care va raspunde nevoilor in continui crestere privind mobilitatea si
accesibilitatea camenilor §i a bunurilor.

Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potentialului natural si antropic al
orasului, in limitele si constrangerile existente, atdt de naturd geograficd sau tehnicd, cét si de ordin
financiar, astfel incét sa poata fi indeplinita viziunea de dezvoltare durabild a orasului. Prin implementarea
pachetului de investitii propuse in scenariile alternative se va contura un oras in care deplasérile cotidiene
vor fi realizate in primul rdnd prin utilizarea transportului public si prin moduri active de deplasare —
mersul pe jos, utilizarea bicicletei sau a altor mijloace nemotorizate.

Prin implementarea masurilor si interventiilor propuse in PMUD, Deva se profileazi in orizontul 2030 ca
fiind un oras dezvoltat coerent si corect, punand locuitorii in prim plan in cadrul directiilor de dezvoltare,
un oras caracterizat de libertatea de mobilitate a locuitorilor sai, a persoanelor aflate in tranzit sau a
turistilor, un orag cu spafii publice sigure si atractive pentru deplasirile pietonale, un oras bazat pe o refea
si 0 infrastructura de transport public eficienta, accesibila economic si spatial tuturor categoriilor socio-
demografice.

Deva in anul 2030 va fi un exemplu de bund-practica pentru centrele urbane din Regiunea Vest in ceea ce
priveste infrastructura de mobilitate durabild si serviciile de transport alternativ.

ndeplinirea viziunii si a obiectivului general se va realiza prin convergenta urmatoarelor cinci directii
specifice de actiune:

. « DEVA ECHITABILA - Utilizarea echitabila a infrastructurii urbane — se implementeaza prin
masuri precum: implementarea politicii de parcare, implementare benzi dedicate transport public,
management trafic, reducerea benzilor carosabile, restructurarea spatiilor ocupate de parcari, redarea
spatiului public pentru oameni, in detrimentul maginilor;

. « DEVA LIBERA - Libertatea de a alege modul de deplasare — dezvoltarea infrastructurii pentru
transport alternativ, pietonalizare, bike-sharing/car-sharing/e-sharing, parcari de biciclete, extinderea



serviciilor de transport public (autobuze), dezvoltarea si modernizarea serviciilor de transport public,

intermodalitate;

« DEVA REZILIENTA - Cresterea rezilientei la efectele schimbirilor climatice prin spatiu public de
calitate: regenerarea si revitalizarea spatiilor publice din carticrele de locuire colectiva prin reorganizarea
circulatiilor pe strizile de categoria a IV-a, reorganizarea platformelor de parcare de resedinta; dotarea
spatiului public cu mobilier urban si umbrirea traseelor pietonale prin vegetatie sau dotari stradale;

« DEVA Smart-City — dezvoltarea sistemelor TIC si ITS: management de trafic adaptiv, dezvoltarea
sistemelor de informare-calatori, e-Ticketing si management de flotd, statii de imbarcare caldtori cu
facilitifi smart-city, implementarea sistemului WM, digitalizarea parcarilor publice;

« DEVA CONECTATA - Conexiuni metropolitane, regionale §i europene: infrastructura mare pentru
acces TEN-T, intermodalitate.

Noul PMUD ramane astfel un demers strategic, functional si operational al comunitatii din municipiul
Deva si al autoritatii publice locale, prin care se va atinge dezideratul stabilit prin viziunea de dezvoltare.

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, sdnitos gi prietenos cu mediul.

La nivel strategic, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta a cinci
obiective strategice: accesibilitate, siguranta si Securitate, mediu, eficienta economica si calitatea

mediului urban

Planul de mobilitate are ca fundament o viziune pe termen lung pentru dezvoltarea transportului si 2
mobilitatii in UAT Deva si cuprinde toate tipurile si formele de transport: public i privat, pasageri gi
marfi, motorizat §i nemotorizat, in miscare sau stationare.

Planul cuprinde, de asemenea, o evaluare a costurilor si a beneficiilor transportului, incluzindu-le si pe
cele ce nu pot fi cu usurinti méasurate sau evaluate — cum sunt cele referitoare la emisiile de noxe sau
impactul asupra calitatii aerului, soluii propuse urmirind obfinerea unui impact maxim al resurselor

utilizate.

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urbana va asigura satisfacerea unot cerinte si nevoi de
utilitate publica ale comunitéii locale in domeniul mobilitatii si transportului urban, deplasarea fird a fi
expusi la riscuri personale majore, imbunatatirea continué a mobilitatii si calitdtii viefii cetdfenilor.

Se va pune un accent sporit pe transportul durabil, abordand obiective sociale, de mediu §i economice,
precum si obiective in domeniul integrarii si al sigurantei.

Plan de Mobilitate Urbana Durabila a Municipiului Deva (PMUD) 2021-2027” reprezintd un cadru de
dezvoltare §i un instrument pentru administratia publica locala in vederea implementdrii viziuni $i a

obiectivelor strategice de dezvoltare.

fn temeiul prevederilor art.129 alin.2 1it.”b" §i "d”, alin.7 lit."k”, alin. 14, art.139 alin.1, precum si art. 196
alin.! lit."a” din Ordonanta dc urgentd a Guvernului nr. 57/2019 privind Codul administrativ, cu

modificarile si completarile ulterioare,
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Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Deva pentru perioada 2021- 2027, document
elaborat in cadrul proiectul ,,Planificarea strategicd in municipiul Deva pe termen mediu $i lung si acces
mai facil al cetdfenilor la servicii publice gestionate partajat de cdtre UAT municipiul Deva” cod SIPOCA

793, cod SMIS 135237.
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PMUD Municipiul DEVA - Versiune finala

Prezentul plan de mobilitate urband durabild acoperd aria administrativ-teritoriald a
municipiului Deva si se referd la perioada 2021-2027. PMUD Deva a fost contractat de
Primdria Municipiului Deva si va fi aprobat la nivelul Consiliului Local Deva.

Analizele socio-economice, de infrastructurd si de mobilitate acoperd aria municipiului.
Pachetul de mdsuri si proiecte investitionale propuse in Plan vor viza si localitdtile din zona
metropolitand.

Planul de Mobilitate Urband Durabild este un document strategic, nivelul de detaliere a
propunerilor (mdsuri si proiecte) fiind adaptat in consecintd. Astfel, in faza de implementare
a PMUD vor fi necesare studii de fezabilitate si proiecte tehnice privind investitiile propuse,
conform legislatiei in vigoare, inclusiv in ceea ce priveste amplasamentul exact si solutia
tehnicd optimd, respectiv analiza impactului asupra mediului pentru proiectele relevante.

Mentionam cd acest document reprezintd varianta draft a proiectului, urmdnd a fi supusd
etapei de obtinere a avizul de mediu din partea APM Hunedoara si etapei de consultare
publicd.

De asemenea, se recomandd actualizarea periodicd a PMUD si a modelului de transport
aferent, cel putin o datd la 5 ani sau mai des, Th functie de evolutiile viitoare din UAT Deva.

Documentul a fost elaborat de FIP Consulting SRL - www fipconsulting.ro
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Glosar tehnic
PIB: Produsul Intern Brut
MZA: Media Zilnicd Anuald a Traficului
VET: Vehicule etalon turisme
NdS: Nivel de Serviciu
PMUD: Plan de Mobilitate Urband Durabild
CJ: Consiliul Judetean
ZUF: Zona Urband Functionald
ZMD: Zona metropolitand Deva
MT: Ministerul Transporturilor
MDLPA: Ministerul Dezvoltdrii, Lucrdrilor Publice si Administratiei
MFE: Ministerul Fondurilor Europene
MPGT: Master Plan General de Transport
POIM: Programul Operational Infrastructurd Mare
POT: Programului Operational Transport
POR: Programul Operational Regional
PNRR: Planul National de Redresare si Rezilientd
UAT: Unitate Administrativ Teritoriald
INS: Institutul National de Statisticd
ITS: Information Transport System

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

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

Scenariul de Referintd: asimilat scenariului Do-Minimum, reprezentat de situatia existentd la
care se adaugd doar efectele aduse de proiectele aflate in derulare sau cele care au
finantarea asiguratd

RBC: Raportul Beneficiu Cost
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ACB: Analizd Cost Beneficiu

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

EC: Comisia Europeand
RIRE/ EIRR: Rata Internd de Rentabilitate Economicad
VANE/ ENPV: Valoarea Actualizatd Netd Economica
UE: Uniunea Europeand
RIRF/ FIRR: Rata Internd de Rentabilitate Financiard
VANF/ FNPV: Valoarea Actualizatd Netd Financiard

Preturi de piatd: Pretul real la care un bun sau un serviciu este comercializat in schimbul altui
bun /serviciu sau pentru o sumad de bani, caz in care reprezintd pretul relevant pentru analiza
financiard.

AMC: Analiza multi-criteriala

Simularea Monte Carlo: O tehnicd matematicd computerizatd care identifica riscurile Tn
cadrul analizelor cantitative siih procesul de luare a deciziilor.

Drum national: Un drum in proprietatea statului, de importantd nationald, care leagd orasul
capitald nationald de capitalele de judet, de zone de dezvoltare strategicd la nivel national
sau de tdrile vecine. Drumurile nationale pot fi:

e autostrdzi;

e drumuri expres;

e drumuri national europene;

e drumuri nationale principale; si
e drumuri nationale secundare.

Valoarea Netd Actualizatd: Suma care rezultd atunci cdnd valoarea actualizatd a costurilor
estimate ale unei investitii se deduc din valoarea actualizatd a veniturilor asteptate.

Preturi curente (preturi nominale): O valoare economicd exprimatd in termeni de sumd
nominald fixd (unitdti monetare) intr-un anumit an sau de-a lungul mai multor ani. Spre
deosebire de preturile reale, efectele modificdrilor generale ale nivelului de pret de-a lungul
timpului nu pot fi eliminate din preturile curente.

NOx: Oxid de azot
PM2.5 / PM10: Pulberi sedimentabile fine
PPP: Parteneriat Public Privat

VAB / PVB: Valoarea Actualizatd a Beneficiilor
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VAC / PVC: Valoarea Actualizatd a Costurilor

Costurile de “oportunitate™ Valoarea unei resurse in alternativa celei mai bune utilizdri.
Pentru analiza financiard, costul de oportunitate al unui articol achizitionat este intotdeauna
pretul sdu de pia'gd.Tn analiza economicd, acest cost de oportunitate al unui articol cumpdrat
este valoarea sa sociald marginald in alternativa celei mai bune utilizdri fard proiect a
bunurilor si serviciilor intermediare, sau valoarea sa de utilizare (mdsuratd prin
disponibilitatea de a pldti) Tnh cazul in care acesta este un bun sau serviciu final.

Costuri de oportunitate sociale: Costuri de oportunitate sau beneficii pentru economie
caintreg

TVA: Taxa pe Valoare Addugatd

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 Durabild

TC: Transportin comun

TP: Transport public
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1. INTRODUCERE
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1.1 Scopul si rolul documentatiei

Mobilitatea locuitorilor si a mdrfurilor intr-un mediu urban reprezintd conditia elementard si
esentiald pentru asigurarea unei comunitdti dinamice si a unei zone urbane functionale.
Existd asadar o relatie directd intre mobilitatea urband si calitatea vietii din zona urband
respectivd. Cu cat mobilitatea cetdtenilor si a mdrfurilor este mai ridicatd, iar accesibilitatea
catre punctele de interes este facild, cu atat calitatea vietii si calitatea mediului urban este
mai ridicatd, orasul devenind astfel un loc pldcut pentru locuire, prietenos cu mediul, atractiv
si eficient economic pentru dezvoltarea afacerilor si transporturilor de bunuri si marfuri.

Dezvoltarea mobilitdtii oamenilor si mdrfurilor si cresterea accesibilitdtii intre punctele de
interes se realizeazd 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 reprezintd coloana vertebrald pe care se sustine dezvoltarea durabild a orasului,
dezvoltarea armonioasd si sdndtoasd a zonei urbane, contribuind astfel la cresterea calitdtii
vietii locuitorilor sdi.

Planul de Mobilitate Urband Durabild (PMUD) va contura strategii, initiative de politici,
proiecte cheie si prioritdti in vederea unui transport durabil, care sd sustind cresterea
economicd durabild din punct de vedere social si al protectiei mediului.

Viziunea mobilitdtii este expresia mobilitdtii continue a locuitorilor, navetistilor, turistilor, dar
si a bunurilor si mdrfurilor in municipiul Deva, expresia dinamismului, a unei zone urbane Tn
expansiune, cu nevoi de mobilitate Tn crestere si diversificare. Aceasta reprezintd legdturd
intrinsecd Intre mobilitate si dezvoltarea durabild a orasului, construirea unui oras accesibil,
sigur, un oras orientat cdtre valorificarea responsabild a resurselor naturale si antropice, un
oras cu un mediu economic prosper.

Modurile de transport durabile si prietenoase cu mediul vor deveni primele alternative de
transport pentru locuitorii, turistii si cei care lucreazd ih Deva. Transportul public, transportul
pietonal si velo, impreund cu o infrastructurd rutierd dezvoltatd si un sistem de transport
imbundtdtit pentru mdrfuri si autovehicule, vor constitui componentele de bazd ale
sistemului de transport in Deva, un sistem care va raspunde nevoilor in continud crestere
privind mobilitatea si ccesibilitatea oamenilor si a bunurilor.

Dezvoltarea sistemului de transport se va realiza prin valorificarea potentialului natural si
antropic al orasului, in limitele si constrdngerile existente, atat de naturd geograficd sau
tehnicd, cdt si de ordin financiar, astfel incat sd poatd fi indeplinitd viziunea de dezvoltare
durabild a orasului.

Pentru crearea unui mediu urban durabil si bine conectat, este necesard, intr-o primd etapd,
elaborarea unui Plan de Mobilitate Urband Durabild.
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Prima versiune a PMUD DEVA analiza oportunitatea dezvoltdrii sistemului de transport
public in comun bazatd pe mijloace de transport ecologice. Astdzi flota de mijloace de
transport a operatorului municipal are in componentd autobuze diesel, insd municipalitatea
a fdcut demersuriin achizitia de mijloace de transport ecologic in vederea innoirii parcului de
autovehicule. Tn cadrul aceluiasi proiect sunt incluse si alte investitii, si anume: depou
autobuze, noi locatii pentru statii de transport, modernizarea statiilor existente si sistem e-
ticketing. Implementarea proiectelor care vizeazd modernizarea mijloacelor de transport
prin imbunatatirea conditiilor si a dotdrilor necesare, vor avea impact asupra eficientei si
atractibilitdtii sistemului de transport public.

Toate aceste modificdri aparent minore, dar care in realitate au o mare importantd Th
dezvoltarea serviciilor de transport public ca alternativd a deplasarilor cu autoturismul sunt
rezultatul firesc al modernizdrii societdtii Tn general, o societate conectatd digital, o societate
modernd, o societate exigentd in ceea ce priveste asteptarile privind functiunile unui sistem
public urban.

Referitor la transportul nemotorizat, in cadrul municipiului existd piste velo insd acestea nu
sunt conforme, fiind organizate la nivelul infrastructurii pietonale. Municipalitatea isi doreste
sd implementeze mai multe proiecte care vizeazd amenajarea de piste velo sigure si
partajate.

Prin implementarea mdsurilor si interventiilor propuse Th PMUD, Deva se profileazd in
orizontul 2030 ca fiind un oras dezvoltat coerent si corect, pundnd locuitorii in prim plan in
cadrul directiilor de dezvoltare, un oras caracterizat de libertatea de mobilitate a locuitorilor
sai, a persoanelor aflate in tranzit sau a turistilor, un oras cu spatii publice sigure si atractive
pentru deplasdrile pietonale, un oras bazat pe o retea si o infrastructura de transport public
eficientd, accesibild economic si spatial tuturor categoriilor socio-demografice.

Spatiul public este Tntr-o continud depreciere generatd de ocuparea acestuia de cdtre
autoturisme: cea mai mare parte din ampriza unei strdzi (a oricdrei strdzi cu exceptia zonei
pietonale din centrul istoric) este ocupatd de spatiul destinat utilizdrii autoturismelor, fie Tn
deplasare, fie pentru parcarea acestora, proiectele anterioare de modernizare a
infrastructurii vizénd strict mdsuri de refacere a spatiilor carosabile si prea putin orientate
cdtre amenajarea peisagistic-arhitecturald sau de regenerare integratd a spatiului public, cu
accent pe infrastructurile atat de necesare desfdsurdrii de activitdti sociale.

Utilizarea autoturismului personal Th mod intensiv pentru depldsarile zilnice actioneazd
impotriva calitdtii mediului urban si afecteazd starea de bine a celorlalti locuitori, atdt prin
faptul ca genereazd in mod direct poluarea atmosfericd, poluare fonicd sau poluarea vizuald
a mediului urban, dar mai ales prin faptul cd ocupd si utilizeazd intr-un mod intensiv un spatiu
public destinat comunitdtilor Thtregi. Tn acest sens, este necesard o regdndire a paradigmei
privind mobilitatea urband pornind de la principiul cresterii echitdtii utilizdrii si valorificdrii
spatiului public, ca bun comun pentru toate categoriile de locuitori, nu numai a posesorilor de
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automobile. Tnsd utilizarea intensivd a autoturismelor personale este rezultatul lipsei
libertdtii locuitorilor de a alege Tntre alte moduri de deplasare. Aceastd lipsd a optiunilor face
ca locuitorii orasului sa fie captivi In utilizarea autoturismului propriu pentru deplasdrile
cotidiene. Orasul prezent nu oferd solutii alternative reale pentru a descuraja utilizarea
autoturismului propriu. Prin oferirea unor solutii alternative — transport public, transport
alternativ. — mai eficiente (rapiditate, accesibilitate) si mai ieftine decat utilizarea
autoturismului propriu, locuitorii ar avea libertatea de a alege din diferite moduri de
transport, atingand astfel dezideratul care std la baza prezentului demers: transformarea
orasului dintr-unul captiv, al masinilor, intr-un oras al oamenilor fericiti si liberi Tn a alege
alternativele de transport.

Este necesar astfel ca PMUD sd propund mdsuri de restructurare a spatiului destinat
masinilor si organizarea acestuia pentru oameni. Strdzile sunt spatii publice care au ca scop
mobilitatea persoanelor dar si petrecerea timpului liber si alte activitdti de socializare si
recreere. Astfel, schimbarea spatiului public intr-un mod echitabil pentru majoritatea
locuitorilor este o necesitate si un deziderat pentru asigurarea unei dezvoltdri armonioase si
durabile. lar aceasta schimbare trebuie sd vizeze inclusiv spatiile urbane din afara strazilor,
acele spatii interioare zonelor de locuire colectivd care decenii la réind au fost neglijate de
administratiile locale si care au avut rolul de a adaposti, gara si/sau concentra un numar in
continud crestere de autoturisme, deteriorand spatiul comun fin care comunitdtile puteau
petrece timpul sau puteau interactiona. in continuare, acest fenomen conduce la efecte
climatice nadorite: temperaturi extreme Tn timpul verilor, precipitatii cu volume mari de apd,
care provoacd inundatii Th zond, fenomene meteo extreme din ce Th ce mai dese. Este
necesard o reintoarcere cdtre naturd, introducerea zonelor verzi intre blocuri, Tnverzirea
principalelor artere si amenajarea spatiilor pietonale Th asa fel incét sd fie optime si
primitoare pentru depldsari cotidiene.

Prima versiune PMUD propunea o serie de proiecte de infrastructurd rutierd necesare in
conformitate cu nivelul de dezvoltare al municipiului; un municipiu care necesitd in continuare
infrastructurd, care are in continuare nevoie de capacitdti rezonabile pentru mobilitatea cu
autoturismul. Este Thsd necesar a intelege si a adapta mdsuri si proiecte investitionale
destinate mobilitdtii alternative, mobilitdtii active, ca solutie corectd pe termen lung pentru
conectarea cartierelor, pentru asigurarea accesului cdtre locurile de munca, locurile de
educatie sau cele de agrement si petrecere a timpului liber.

Mobilitatea locuitorilor si a mdrfurilor intr-un mediu urban reprezintd conditia elementard si
esentiald pentru asigurarea unei comunitdti dinamice si a unei zone urbane functionale.
Existd asadar o relatie directd intre mobilitatea urband si calitatea vietii din zona urbanad
respectivd. Cu cat mobilitatea cetdtenilor si a mdrfurilor este mai ridicatd, iar accesibilitatea
cdtre punctele de interes este facild, cu atat calitatea vietii si calitatea mediului urban este
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mai ridicatd, orasul devenind astfel un loc pldcut pentru locuire, prietenos cu mediul, atractiv
si eficient economic pentru dezvoltarea afacerilor si transporturilor de bunuri si marfuri.

Dezvoltarea mobilitdtii oamenilor si mdrfurilor si cresterea accesibilitdtii intre punctele de
interes se realizeazd 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 reprezintd coloana vertebrald pe care se sustine dezvoltarea durabild a orasului,
dezvoltarea armonioasd si sdndtoasd a zonei urbane, contribuind astfel la cresterea calitdtii
vietii locuitorilor sdi siintegrarea eficientd a externalitatilor provenite din zona metropolitana.

Actualul Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va propune strategii, initiative de
politici, proiecte cheie si prioritdti investitionale Tn vederea unui transport durabil, care sd
sustind dezvoltarea urband durabild.

Viziunea mobilitdtii este expresia mobilitatii continue a locuitorilor, navetistilor, turistilor, dar
si a bunurilor si marfurilor in municipiul Deva, expresia dinamismului unui centru urban cu
nevoi de mobilitate Tn crestere si diversificare.

Aceasta reprezintd legdturd intrinsecd intre mobilitate si dezvoltarea durabild a orasului,
construirea unui oras accesibil, sigur, echitabil, un oras orientat cdtre valorificarea
responsabild a resurselor naturale si antropice, un oras orientat in primul réind catre oameni
si calitatea vietii acestora.

Modurile de transport durabile si prietenoase cu mediul vor deveni primele alternative de
transport pentru locuitori, cei care lucreazd in Deva sau vizitatorii orasului. Transportul public,
transportul pietonal si velo, impreund cu o infrastructurd rutierd dezvoltatd si un sistem de
transportimbundtdtit pentru mdrfuri si autovehicule, vor constitui componentele de bazd ale
sistemului de transport in Deva si la hivelul zonei metropolitane, un sistem care va rdspunde
nevoilor in continud 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 constrdngerile existente, atdt de naturd geograficd sau
tehnicd, cdt si de ordin financiar, astfel incat sd poatd fi indeplinitd viziunea de dezvoltare
durabild o orasului. Prin implementarea pachetului de investitii propuse n scenariile
alternative se va contura un oras in care deplasdrile cotidiene vor fi realizate in primul rand
prin utilizarea transportului public si prin moduri active de deplasare —mersul pe jos, utilizarea
bicicletei sau a altor mijloace nemotorizate.

Deva in anul 2030 va fi un exemplu de bund-practicd pentru centrele urbane din Regiunea
Vest Tn ceea ce priveste infrastructura de mobilitate durabild si serviciile de transport
alternativ.
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Indeplinirea viziunii si a obiectivului general se va realiza prin convergenta urmdtoarelor cinci
directii specifice de actiune:

DEVA ECHITABILA - Utilizarea echitabild a infrastructurii urbane - se implementeazd
prin mdsuri precum: implementarea politicii de parcare, implementare benzi dedicate
transport public, management trafic, reducerea benzilor carosabile, restructurarea
spatiilor ocupate de parcdri, redarea spatiului public pentru oameni, in detrimentul
masinilor;

DEVA LIBERA - Libertatea de a alege modul de deplasare — dezvoltarea infrastructurii
pentru transport alternativ, pietonalizare, bike-sharing/car-sharing/e-sharing, parcdri
de biciclete, extinderea servicillor de transport public (autobuze), dezvoltarea si
modernizarea serviciilor de transport public, intermodalitate;

DEVA REZILIENTA - Cresterea rezilientei la efectele schimbdrilor climatice prin spatiu
public de calitate: regenerarea si revitalizarea spatiilor publice din cartierele de locuire
colectivd prin reorganizarea circulatiilor pe strdzile de categoria a IV-a, reorganizarea
platformelor de parcare de resedintd; dotarea spatiului public cu mobilier urban si
umbrirea traseelor pietonale prin vegetatie sau dotdri stradale;

DEVA Smart-City - dezvoltarea sistemelor TIC si I[TS: management de trafic adaptiv,
dezvoltarea sistemelor de informare-cdldtori, e-Ticketing si management de flotd,
statii de imbarcare cdldtori cu facilitdti smart-city, implementarea sistemului WIM,
digitalizarea parcdrilor publice;

DEVA CONECTATA - Conexiuni metropolitane, regionale si europene: infrastructura
mare pentru acces TEN-T, intermodalitate.

Noul PMUD rdmane astfel un demers strategic, functional si operational al comunitatii din
municipiul Deva si al autoritdtii publice locale, prin care se va atinge dezideratul stabilit prin
viziunea de dezvoltare.
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Figurd 1-1 - Rolul PMUD

Oiectivele Planului de Mobilitate Urbana Durabila

Obiectivul general al PMUD este crearea si dezvoltarea unui sistem de transport durabil, care
sd corespundd asteptdrilor sinevoilor de mobilitate si accesibilitate a cetdtenilor simdrfurilor,
in cadrul unui mediu urban atractiv, séindtos si prietenos cu mediul.

La nivel strategic, PMUD urmdreste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin
convergenta a cinci obiective strategice:
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Figurd 1-2 - Obiectivele strategice ale PMUD

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

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

Elaborarea si implementarea planului de mobilitate urband trebuie sa asigure satisfacerea
unor cerinte si nevoi de utilitate publicd ale comunitdtii locale In domeniul mobilitatii si
transportului urban, deplasarea fard a fi expusi la riscuri personale majore, imbundtdtirea
continud a mobilitdtii si calitdtii vietii cetdtenilor.

Se va pune un accent sporit pe transportul durabil, abordénd obiective sociale, de mediu si
economice, precum si obiective ih domeniul integrdrii si al sigurantei.

Necesitatea elaborarii unui Plan de Mobilitate Urband Durabila

Cresterea populatiei urbane din ultimele doud secole, determinatd de revolutia industriald si
stimulatd de dinamica accentuatd a asimildrii cuceririlor stiintifice Th progrese tehnologice, a
modificat deopotrivd nevoile de mobilitate pentru bunuri si persoane si solutiile alternative
de satisfacere a acestora.

In prezent, sub aspectul mobilitdtii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezintd aceleasi
tendinte:
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e dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate micd a populatiei si cu consecinte in
consumuri mai mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

e cresterea indicelui de motorizare al familillor (in special, Th tdrile cu dinamicd
economicd accentuatd);

e congestia traficului, ca o consecintd directd a cresterii motorizdrii si a lungimii
deplasdrilor;

e evolutia si diversificarea stilului de viatd prin suprapunerea la deplasdrile alternante
Zilnice (resedintd - loc de interes), a deplasdrilor de la sférsitul sdptdmanii sau din
timpul noptii care pot cauza congestii ale traficului si in afara orelor de varf
traditionale.

Ca rdspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe
negative locale si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitdtii durabile, cercetdrile
privind identificarea si punerea in aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de
mobilitate in concordantd cu cerintele dezvoltdrii durabile au cdpdtat un interes tot mai
accentuat.

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

e potentarea eficacitdtii si atractivitdtii sistemelor de transport public urban si
periurban cu scopul de a le spori atractivitatea,
e orientarea utilizatorilor cdtre practici de mobilitate mai respectuoase pentru mediu.

Prima axd de cercetare presupune investigatii care sd identifice variatele nevoi de mobilitate
pe care viata orasului le relevd si sd analizeze modurile n care acestea pot fi satisfdcute cu
un consum redus de resurse si efecte externe negative minime. in acest demers se remarcd
rolul esential al interactiunii dintre urbanism si mobilitate, atdt sub aspectul nevoii de
mobilitate, ct si sub cel al modului de satisfacere a nevoilor.

Nevoia de mobilitate satisfdcutd, ,ex-post’, dupd confruntarea cu oferta, asa cum este
oglindita de statistici (lungimea si frecventa deplasdrilor/ cdlatoriilor totale si aferente unui
mod de deplasare) este rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strdzi, al serviciilor
asigurate de acestea si al comportamentului populatiei. Mobilitatea sociald satisfdcutd de
sistemul de transport poartd amprenta spatiului natural (al conditiilor geografice), a spatiului
topologic si economic, a actiunilor omului orientate cdtre conservarea sau modificarea
caracteristicilor — spatiul politic (antropic), dar si mai pregnant amprenta comportamentelor
populatiei. Acestea din urmd, ,rebele” la toate Thcercdrile de modelare sunt consecinte ale
traditiilor, ale educatiei, ale modului de viatd, ale sistemului de activitdti, adicd extrem de
particulare. Acest comportament, ,rebel” la orice incercare de modelare diferentiazd
repartitia modala a deplasdrilor pentru restul conditiondrilor similare. Cercetarea trebuie sd
identifice solutii pentru orientarea comportamentului locuitorilor spre acele alternative de
satisfacere a nevoilor de mobilitate spatiald, cotidiand cu precddere, care sunt menite sd
contribuie la calitatea vietii Th orase. Pentru segmentul deplasdrilor motorizate, este esential
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ca prin cresterea atractivitdtii transportului public sd se diminueze ponderea deplasdrilor
motorizate individuale, consumatoare de spatiu, resurse, generatoare de congestie si
responsabile pentru degradarea calitdtii vietii din orase.

A doua axd de cercetare presupune investigatii care sd porneascd de la recunoscuta
conexiune dintre nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul fsi pune pregnant
amprenta. in acest sens, este unanim recunoscut c& dacd pand in anii 1960, preocuparea
dominantd consta Th adaptarea orasului la automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai
clar cd solutiile pentru asigurarea calitdtii vietii ih orase sunt mai complexe. Studiul
interactiunii dintre urbanism si mobilitate a devenit esential.

Este acum tot mai relevantd afirmatia potrivit cdreia promovarea deplasdrilor nemotorizate
este fundamental conditionatd de dimensiunea, forma si structura urband. Studiului acestora
si al corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin
orientarea cdtre deplasdrile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta, Th special) trebuie sa i
fie dedicate preocupdri conjugate ale urbanistilor, sociologilor, economistilor si inginerilor.

Simplificdnd, a gdsi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepdrtate pentru
satisfacerea nevoii de mobilitate a populatiei si de deplasare a mdrfurilor Th spatiile urbane
echivaleazd cu racordarea la cerintele dezvoltdrii durabile, adicd la interesele si
responsabilitdtilor contemporanilor si ale generatiilor viitoare.

Un plan de mobilitate urband durabild are ca tintd principald imbundtdtirea accesibilitdtii
zonelor urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile cdtre, prin si in
zonele urbane respective.

Un plan de mobilitate urband durabild ar trebui sd faciliteze o dezvoltare echilibratd a tuturor
modurilor de transport relevante, Thcurajénd totodatd trecerea cdtre moduri mai durabile.

Planul trebuie sd includd un set integrat de mdsuri tehnice, de infrastructurd, de politicd si
nelegislative menite a Imbundtdti performanta si eficacitatea din punctul de vedere al
costurilor Th ceea ce priveste scopul si obiectivele specifice declarate.

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

Metodologia, caracteristicile si componentele unui Plan de Mobilitate Urband Durabild

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urband sustenabild a fost definitd de
cdtre Comisia Europeand in documentul ,Orientdri - Dezvoltarea siimplementarea unui plan
de mobilitate urband durabild”. Conform acestui document un plan de mobilitate urband
durabild este un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor
si companiilor in orase siin imprejurimile acestora, pentru a avea o mai bund calitate a vietii.
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in martie 2011, Comisia Europeand a emis Cartea Albd a Transporturilor ,Foaie de Parcurs
pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor — Céitre un sistem de transport competitiv
si eficient din punct de vedere al resurselor” (COM(2011) 0144 final). Cartea Albd a
Transporturilor propune spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate
Durabild intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumitd dimensiune, in
conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE. De asemeneaq,
sugereazd explorarea unei legdturiintre dezvoltarea regionald, fondurile de coeziune si orase
si regiuni care au prezentat un certificat de Audit al Performantei si Durabilitdtii Mobilitdtii
Urbane.

Documentul prezintd o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pdnd
in 2020, care vor contribui la cresterea mobilitatii, inldturarea barierelor majore Th domenii-
cheie, reducerea consumului de combustibil si cresterea numdrului de locuri de muncd. in
acelasi timp, propunerile sunt realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile
de petrol si pentru a reduce emisiile de carbon in transport cu 60% pénd in 2050. Astfel,
tintele principale de atins padnd i 2050 includ, printre altele:

e disparitia progresivd a utilizdrii autovehiculelor care folosesc combustibil
conventional in orase;

e utilizarea 1n pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de
carbon in domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon Tn
transporturi;

e transportul feroviar si naval sa preia 50% din cdldtoriile de distantd medie realizate
pe cdi rutiere.

Toate acestea vor trebui sd contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in
transporturi.

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

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

e abordare participativa;

e Dezvoltarea echilibrata si integratd a tuturor modurilor de transport;

e Integrarea pe orizontald si verticalg;

e Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

e Monitorizare, revizuire si raportare periodicd; si

e Luareain considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.

in anul 2020, Comisia Europeand (DG MOVE) a aprobat a doua versiunea privind
metodologia de elaborare a PMUD, avdnd urmdtoarele etape de realizare a planurilor:
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Figurd 1-3 Etapele de realizare a planurilor de mobilitate urband durabild, ed. a ll-a
sursd: https://www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_2019_interactive_document_1.pdf

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

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

e Implicarea cetdtenilor 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 Dezvoltareaintr-o manierd integratd a tuturor modurilor de transport;

e Asigurarea monitorizdrii si evaludrii implementdrii planului;

e Asigurarea calitdtii planului.

Planul de mobilitate urband pentru Municipiul Deva va include urmdtoarele componente:

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

e Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

e Dezvoltarea functionald, socio-economicd si urbanisticd a zonelor urbane;

e Infrastructuri, zonare urband, retele de transport, relatii in teritoriu;

e Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;

¢ 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; si
Terapia simanagementul traficului si al mobilitdtii.

Politicile si mdsurile definite in Planul de Mobilitate Urband Durabila vor acoperi toate

modurile si formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atét Th plan public cat si

privat, atdt privind transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si

nemotorizat, deplasarea si parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

1.

Aborddri integrate privind modurile de transport: dezvoltarea de coridoare integrate
de mobilitate, cu accent pe adresabilitatea tuturor modurilor de transport in ceea ce
priveste infrastrucra modernizatd, 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 integrald
si integratd a spatiilor urbane, regenerarea spatiilor urbane si (re)valorificarea
spatiului urban construit.

Infrastructura si tehnologia inteligentd: integrarea tehnologiei si a facilitdtilor de tip
,smart-city” in cadrul interventiilor privind modernizarea infrastructurii clasice de
transport. Reconfigurarea cdilor de comunicatie si transport siincluderea elementelor
de senzoristicd, tehnologie si transmisie de date.

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STl sunt aplicabile tuturor modurilor de
transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru cdldtori, cat si pentru marfd, ele pot
sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecdrei
mdsuri concepute n cadrul planului de mobilitate urband durabild.

Transportul in comun: planul de mobilitate urband durabild va furniza o strategie de
crestere a calitdtii, securitdtii, integrdrii si accesibilitdtii serviciilor de transport in
comun, care sd acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile. O dimensiune
aparte va viza dezvoltarea serviciilor si sistemului de transport public la nivel
metropolitan.

MaasS, ride-sharing, X-sharing: Tindnd cont de faptul cd implementarea PMUD ver.2
se va realiza T deceniile urmdtoare, este necesar a trata in cadrul acestui plan si
tematicile de viitor Tn mobilitatea urband durabild: mobilitatea ca serviciu,
planificarea mobilitatii comune, implementarea sistemelor ,sharing” pentru diferite
moduri de transport: auto, bicicletd, micromobilitate, etc..

Electromobilitate: abordarea mobilitdtii urband durabile va tine cont de dezvoltarea
infrastructurii pentru autovehicule si vehiculele electrice, corelarea infrastructurii de
mobilitate cu cea de alimentare cu energie electricd.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urband durabild va incorpora un plan
de crestere a atractivitdtii, sigurantei si securitdtii mersului pe jos si cu bicicleta.
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Infrastructura existentd trebuie evaluatd si, dupd caz, imbundtdtitd. Dezvoltarea noii
infrastructuri ar trebui gdnditd nu numai din perspectiva itinerariilor de transport
motorizat. Ar trebui avutd Th vedere o infrastructurd care sd fie dedicatd pietonilor si
biciclistilor, separatd de traficul greu motorizat si menitd a reduce distantele de
deplasare in mdsura posibilului. Se va urmari transformarea spatiului public destinat
astazi prioritar autoturismelor catre un spatiu public activ, destinat prioritar
oamenilor si activitatilor sociale. Mdsurile care vizeazd infrastructura ar trebui
completate de alte mdsuri de ordin tehnic, politic si nelegislativ.

Regenerarea urband: desi interpretarea ad-literam ar viza reutilizarea spatiilor
publice si transformarea lor in spatii verzi, consideram ca este rolul PMUD de a integra
conceptele de ,regenerare urband” si cel de ,mobilitate urband” tindnd cont de
functiunile de mobiltate nemotorizatd ce pot fi dezvoltate Tn acest tip de interventii.
Prin proiectele de regenerare urband se urmdreste atdt integrarea spatiilor publice
degradate sau imbdtrdnite moral si arhitectural in artere cu design modern, orientat
cdtre oameni si mobilitate activd, cé si reorganizarea spatiilor aferente grupurilor de
locuinte colective care, prin regenerare, pot furniza comunitdtii functiuni mixte, de la
realizarea spatiilor de parcare rezidentiald, la spatii verzi, alei pietonale, piste velo,
spatii de petrecere a timpului liber, terenuri de agrement si de sport.

Intermodalitate: planul de mobilitate urband durabild trebuie sd contribuie la o mai
bund integrare a diferitelor moduri si sa identifice mdsurile menite Th mod special sa
faciliteze mobilitatea si transportul multimodal coerent.

10. Siguranta rutierd urband: Plan de mobilitate urband durabild trebuie sd prezinte

11.

12.

13.

actiuni de Imbundtdtire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest
domeniu si pe factorii de risc din zona urband respectiva.

Transportul rutier (in miscare si stationar): in cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, planul de mobilitate urband durabild trebuie sd trateze subiectul traficului
i miscare si al celui stationar. Mdsurile ar trebui sd vizeze optimizarea infrastructurii
rutiere existente si iImbundtdtirea situatiei, atét Th punctele sensibile, cat si la nivel
general. Se va explora potentialul de realocare a spatiului rutier cdtre alte moduri de
transport sau functii si utilizdri publice care nu au legdturd cu transportul.

Logistica urband: planul de mobilitate urband durabild va prezenta mdsuri de
imbundatdtire a eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfd in
orase, vizdnd totodatd reducerea externalitdtilor conexe precum emisiile de GES,
poluarea atmosfericd si poluarea fonica.

Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urband durabilé va include mdsuri de
facilitare a unei tranzitii cdtre sisteme de mobilitate mai durabile. Prin activitatile de
colectare a datelor si cele de consultare publicd, vor fi implicati cetdtenii, angajatorii,
ONG-urile si alti actori relevanti ai comunitdtii locale si regionale.
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Aria de acoperire a Planului de Mobilitate Urband Durabila

Aria de acoperire a
Planului de Mobilitate
Urband Durabild este
Municipiul Deva,
analizele si modelul de
transport fiind realizate
pe acest teritoriu.

Deva Tn anul 2030 va fi
un important nod la
reteaua nationald si
europeand prin traseul
retelei Tent-t Core IX,

reprezentat de
Autostrada Al Bucuresti
- Nddlac, care

favorizeaza circulatia pe
directia la nivel national.
La nivel regional va
constitui un pol de
dezvoltare care sustine
coeziunea  economicd,
sociald si teritoriald n
regiune.

Figurd 1-4 - Municipiul Deva

Municipiul Deva va deveni un important centru de influentd Th regiune, avéind o pozitie
strategicd si un rol polarizator pentru localitdtile rurale si urbane mici din zond.

Valorificarea acestei oportunitdti si a acestui avantaj competitiv teritorial se va putea realiza
doar printr-o dezvoltare integratd a sistemului de transport, care sd asigure in mod eficient
mobilitatea locuitorilor cdtre punctele de interes ale municipiului. Totodatd, prin PMUD vor
fi propuse proiecte care vor sustine imbundtdtirea calitdtii urbane si a vietii, in vederea
asigurdrii unui mediu de viatd sdindtos pentru locuitori si turisti, dar si atractiv pentru
investitori.
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1.2 incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiald

Interventiile si proiectele propuse prin PMUD vor viza limita administrativé a municipiului.
Acest fapt este legat de eligibilitatea municipiului Deva, in vederea atragerii de finantdri
nerambursabile pentru proiectele propuse, precum si de alte considerente legale privind
domeniul public, responsabilitdtile si obligatiile administratiei publice locale dar si de natura
obligatiilor contractuale. in luna iunie 2022, Primdria Deva a contractat societatea FIP
Consulting SRL pentru Servicii de actualizare/elaborare a Planului de Mobilitate Urband
Durabild (PMUD) a Municipiului Deva, care sd identifice mdsuri de imbundtdtire a desfasurdrii
circulatiei de vehicule si pietoni pe reteaua stradald urband.

Proiectele investitionale
si mdsurile operationale
Si organizatorice sunt
propuse la nivelul UAT
Deva.

Aprobarea PMUD Deva
se va realiza la nivelul
Consiliului Local Deva.

Deva este cel mai
important municipiu din
judetul Hunedoara, fiind
o localitate de rang I,
ierarhizare conform
legii 351 din 06 iulie
2001. Municipiul se afla
la o altitudine de 187m,
pe malul sténg al
cursului - mijlociu  al
Raului Mures, in
Regiunea Vest, care
include pe langd Judetul
Hunedoara, si judetele
Arad, Caras-Severin si
Timis.
Figurd 1-5 - UAT Deva

Municipiul face parte din Conurbatia Corvina, aldturi de Hunedoara, Simeria si Cdlan.
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Deva - Pol de dezvoltare urbana

Tn cadrul regiunii de dezvoltare, Municipiile Arad si Deva sunt considerate poli de dezvoltare
urband. Municipiul Deva este cel mai puternic centru polarizator din judetul Hunedoara, din
punct de vedere economic dar si din punct de vedere social, cultural si administrativ.

Potentialul economic se datoreazd cadrului natural bogat in resurse si potentialului fortei de
muncd, datorat n principal absorbtiei populatiei sositd din alte localitdti.

La nivelul municipiului, palierul economic din ultimii ani nu este Th mod radical diferit, ca
structurd si evolutie, de cel de la nivel national, in mediul urban. In general, din punct de vedere
economic municipiului Deva reflectd un stadiu mediu in procesul de evolutie de la economia
industriald la o economie de servicii, cu 0 componentd manufacturierd medie si cu accent pe
activitati comerciale.

Figurd 1-6 - Poli de crestere si de dezvoltare urband - Romdnia. Sursd: SDTR - Romdnia policentricd 2035

Conform Strategiei Integrate de Dezvoltare Urband Simeria 2021-2030, au fost identificate
relatii econimice si de navetism dinspre Simeria spre Deva.

Astfel, in cadrul planificdrii strategice Th domeniul mobilitdtii urbane, trebuie tinut cont de
impactul si repercusiunile generate de navetism si transporturi de marfa in cadrul
municipiului.
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Municipiul Deva, datoritd potentialului sdu, este un centru polarizator pentru localitdtile
rurale si urbane din vecindtate, exercitdnd o polarizare bidirectionald cu Simeria si
Hunedoara. Municipiul este un spatiu urban cu servicii de interes general, cu functii
administrative, industriale si comerciale complexe, si locuri de muncad.

Hunedoara este un judet de dimensiuni mari, comparativ cu celelalte judete din tard, care
dispune de un nivel ridicat de urbanizare, cuprinzénd sapte municipii, Deva fiind cel mai
important, aldturi de Hunedoara, Brad, Lupeni, si sapte orase, si anume: Aninoasa, Cdlan,
Geoagiu, Hateg, Petrila, Simeria, Uricani.

Municipiile Deva si Hunedoara constituie o zond de polarizare de tip policentric pentru UAT-
urile din jur. Astfel, in cadrul planificdrii strategice Tn domeniul mobilitdtii urbane, trebuie tinut
cont de impactul si repercusiunile generate de navetism si transporturi de marfa in cadrul
municipiului.

Existd o tendintd de concentrare a populatiei in jurul marilor centre urbane, cu rol polarizator,
respectiv de-a lungul principalelor coridoare de transport, care sunt usor accesibile si atrag
cele mai multe investitii, asa cum este si Deva-Hunedoara-Simeria.

Municipiul prezintd o pozitie privilegiatd in raport cu infrastructura existentd de autostrdzi.
Este necesard consolidarea legdturilor de transport dintre centrele urbane si comunele
regiunii, in vederea sustinerii coeziunii economice si reducerea disparitdtilor, prin sustinerea
modelului de dezvoltare policentricd.

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

La elaborarea PMUD s-a avutin vedere corelarea cu prevederile documentelor de planificare
spatiala la nivel national, judetean si local.
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Planificare teritoriala la nivel european

Schema de dezvoltare a spatiului comunitar al Uniunii Europene (SDSC)*

Este un document de politici publice care urmdreste o dezvoltare spatiald echilibratd si
durabild a teritoriului Uniunii Europene, prin consolidarea coeziunii economice, sociale si
teritoriale.

SDSC constituie un cadru orientativ care vizeazd o mai bund cooperare intre politicile
sectoriale cu impact major asupra dezvoltdrii teritoriului comunitdtii, intre statele membre,
intre regiunile si orasele din comunitatea europeand.

SDSC propune urmdrirea a trei obiective fundamentale de dezvoltare spatiald, si anume:

e coeziunea economicd si sociald, prin dezvoltarea unui sistem policentric echilibrat si
intdrirea relatiilor dintre arealele urbane si cele rurale, bazat pe un sistem integrat de
transport si comunicatii.

e conservarea si gestionarea patrimoniului natural si cultural.

e cresterea competitivitdtii teritoriului, cu asigurarea principiilor dezvoltdrii durabile si
reducerea decalajelor intre regiunile din spatiul comunitar.

Propunerile din PMUD Deva vor aduce o contributie majord la promovarea municipiului ca
pol major in reteaua de orase a Romdniei, urmdndu-se astfel directiile de dezvoltare
prevdzute Th SDSC.

Planificare teritoriala la nivel national

Strategia de dezvoltare teritoriald a Romaniei - SDTR?

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicatd cu
modificdrile si completdrile ulterioare in mai 2020, strategiile, politicile si programele de
dezvoltare durabild in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare
teritoriald a Romaniei. SDTR a fost adoptatd de cdtre Guvernul Romanieiin data de 5.10.2016
si cuprinde viziunea de dezvoltare a teritoriului national pentru orizontul de timp 2035.

Strategia de dezvoltare teritoriald a Romdaniei (SDTR) este documentul programatic prin care
sunt stabilite liniile directoare de dezvoltare teritoriald a Romdniei la scard regionald,
interregionald si hationald precum si directiile de implementare pentru o perioadd de 20 ani
integréndu-se aici si aspectele relevante la nivel transfrontalier si transnational.

1 https;//geografie.ubbcluj.ro/ccau/doc_cadru/SDSC pdf
2 https;//geografie.ubbcluj.ro/ccau/doc_cadru/SDSC.pdf
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Figurd 1-7 - Incadrare pe niveluri teritoriale

In viziunea SDTR ,Romania 2035 este o tard cu un teritoriu functional, administrat eficient,
care asigurd conditii atractive de viatd si locuire pentru cetdtenii sdi, cu un rol important in
dezvoltarea zonei de sud-est a Europei."

Scenariul Romaniei Policentrice urmdreste 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 eficientd a acestor zone de dezvoltare cu
teritoriile europene. Dezvoltarea policentricd a Romaniei se sprijind pe cei 7 poli de crestere
desemnati la nivelul fiecdrei regiuni de dezvoltare, pe cei 13 poli de dezvoltare urband si o
serie de centre urbane (orase si municipii cu peste 10.000 locuitori).

Sistemul policentric contribuie la dezvoltarea teritoriald a economiei si coeziunea economicd
si sociald.

SDTR propune:

o Sustinerea dezvoltdrii policentrice a teritoriului national;

e Sprijinirea dezvoltdrii zonelor economice cu vocatie internationald;

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

e Sustinerea dezvoltdrii infrastructurii de bazd prin asigurarea accesului tuturor
localitdtilor la servicii de interes general;

o Intdrirea cooperdrii intre autoritdtile publice de la diferite niveluri administrative in
scopul asigurdrii unei dezvoltdri armonioase a teritoriului national.

in cadrul regiunii Vest, municipiile Arad si Deva au fost desemnate poli de dezvoltare, iar
Municipiul Timisoara, pol de crestere.

Polii de dezvoltare urband vor avea rolul de liant Tntre 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 dezvoltdri 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 sd impulsioneze dezvoltarea economicd echilibratd
teritorial. Investitiile realizate in poli de dezvoltare urband vor diminua migratia fortei de
muncd cdtre marile aglomerdri urbane.
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Figurd 1-8 Conceptul strategic de dezvoltare teritoriald a Romdéniei pe termen lung (2007-2030) INCD
URBANPROIECT

Planului de amenajare a teritoriului national - PATN?

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului s urbanismul, republicatd cu
modificdrile si completdrile ulterioare in mai 2020, Planul de amenajare a teritoriului national
- PATN, reprezintd documentul cu caracter director, care include sinteza programelor
strategice sectoriale pe termen mediu si lung pentru intreg teritoriul tdrii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

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

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

3 http;//mdrap.gov.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritoriului/amenajarea-teritoriului-in-context-
national/-4697
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e Zone protejate, aprobatd prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a lll-a - Zone protejate

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

e Zone de risc natural, aprobatd 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, neaprobatd.

e Dezvoltarea rurald - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a Vlli-a
Zone rurale

O

Figurd 1-9 PATN Sectiunea cdi de comunicatii, Sursa Legea 363/2006 de aprobare a Planului de Amenajare a
Teritoriului National, Sectiunea |, Retele de transport

Conform PATN Sectiunea a IV-a: Municipiul Deva este o localitate de rang Il, municipiu
resedintd de judet, aflat pe traseul retelei transeuropene de transport rutier, axa Nddlac -
Arad - Bucuresti - Constanta/ Craiova - Calafat) - ramura centrald: Nddlac - Bucuresti, care
realizeazd legdtura Vest - Est, cu efecte benefice asupra transportului de marfd si a celui de
turism.
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Master Planul General de Transport al Romaniei*

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

In cadrul MGT sunt stabilite cinci coridoare cheie la nivel national, care asigura conectarea
regiunilor de dezvoltare, a polilor de crestere si a principalelor centre industriale.

In ceea ce priveste propunerile ce se regdsesc ih Master Planul General de Transport al
Romaniei, municipiul Deva este inclus Th mai multe proiecte de interes la nivel national.

Din punct de vedere al transportului rutier si feroviar, relevante pentru PMUD Deva
mentiondm:

- Autostrada A2 - Bucuresti — Nddlac;
- Reabilitare DN76 Oradea - Deva;

- Trans Regio — Petrosani — Deva;

- Modernizare CF Gurasada - Simeria.

Planificare teritoriala la nivel judetean

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Hunedoara

Planul de amenajare a teritoriului judetean se elaboreazd in baza legii 350/2001 cu
actualizdrile si completdrile ulterioare, activitatea de amenajare a teritoriului avand
urmdtoarele obiective principale:

e dezvoltarea economicd si sociald echilibratd a regiunilor si zonelor, cu respectarea
specificului acestora;

e mbundtdtirea calitdtii vietii oamenilor si colectivitdtilor umane;
e gestionarea responsabild a resurselor naturale si protectia mediului;
e utilizarea rationald a teritoriului.

PATJ Hunedoara - document in curs de actualizare.

in cadrul documentului este analizatd situatia existentd la nivel de judet si sunt evidentiate
problemele si disfunctionalitdtile constatate, inclusiv in domeniul infrastructurii tehnice — cdi
de comunicatii.

“http;//mt.gov.ro/web14/documente/strategie/mpgt/23072015/Master%20Planul%20General%20de%20Trans
port_iulie_2015_vol%20l.pdf
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Planificare teritoriala la nivel local

Strategia integrata de dezvoltare urband Deva 2014-2023

Viziunea strategiei are la baza cresterea calitdtii vietii in Municipiu Deva, prin identificarea
dinamica si flefibild a tuturor cerintelor si oportunitdtilor de actiuni si investitii inteligente,
durabile si competitive, prin care sd se maximizeze utilizarea eficientd a intregului potential
uman, economic si hatural de care dispune localitatea la un moment dat, pentru dezvoltarea
unei comunitdti puternice, motivate si coezive.”

Viziunea se bazeazd pe cele sase obiective strategice, 0S4 fiind relevant pentru documentatia
de fatd: Asigurarea unei mobilitdti urbane durabile, prin implementarea unui sistem de
transport accesibil si sigur, care sd conducd la o dezvoltare echilibratd a tuturor modurilor de
transport si sd sustind cresterea calitdtii vietii cetdtenilor.

Planul Urbanistic General al Municipiului Deva - PUG in curs de actualizare

Planulurbanistic general al Municipiului Deva reprezintd principalul instrument de planificare
operationald, constituind baza legald pentru realizarea programelor si actiunilor de
dezvoltare. Studiul evidentiozd disfunctiile identificate n domeniul circulatiei si
transporturilor la nivelul teritoriului administrativ al Municipiului Deva si propunerile de
solutionare a acestora.

Disfunctiile identificate in cadrul documentatiei sunt:

e Accesibilitate redusd a Autostrdzii A1 pentru Municipiul Deva si localitdtile din zona
functionald aflate pe malul sténg al RGului Mures.

e Relatile de trafic de medie distantd, Orastie-Simeria-Deva sau Deva-Ilia se
realizeazd practic tot pe DN 7 ca si inainte de realizarea Autostrdzii Al
suprapundéindu-se peste traficul interior din aceste localitdti.

e Accesibilitate redusd intre Municipiul Deva si localitdtile din zona functionald situate
pe malul drept al RGului Mures (Hdrdu, Certeju de Sus, Barsdu).

e Accesibilitate teritoriald redusd a localitatii apartindtoare Archia in raport cu
reteaua principald de circulatie.

e Segregarea teritoriului municipiului pe latura de Nord-Vest de cdtre reteaua
feroviara.

e Conectivitate redusd a retelei rutiere intre Cartierul Mures si zona centrald.

e Trecerilanivel cu caleaferatd cu barierd, care genereazd timpi de deplasare ridicati.

e Amenajarea intersectiei intre DN 7 si DN76, care necesitd efectuarea unor
parcursuri suplimentare pentru virajele la stdnga, intre punctele de intoarcere de pe
DN 7.

e Lipsa trotuare si dispozitive adecvate de preluare a apelor pluviale pe DN7, in
localitatea Santuhalm.
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Formarea cozilor de asteptare pentru traversarea intersectiei intre DN 7 si DJ 687 in
localitatea Santuhalm.

Retea stradald cu profile inguste in zona de deal, urbanizatd Th ultimii 20 de ani.
Platforma drmunului nu permite amenajarea de profile cu dublu sens sau trotuare
si uneori nici rigole (mai ales pe profilele de pe firul torentilor).

Reteaua stradald care asigurd accesul spre dezvoltarile imobiliare de pe versanti/
deal (de ex. Cartierul Cdlugdreni) s-a dezvoltat fard un concept de “sistematizare/
organizare”.

Alterarea functiunii de tranzit a arterei Calea Zarandului prin amenajarea alveolelor
laterale de parcare, care afecteazd fluenta circulatiei.

Conectivitate redusd a retelei stradale in zona de Sud a teritoriului.

Lipsa parcdrilor de tip park and ride

Parcare neregulamentard (pe trotuare, spatii verzi, oblic pe carosabil, in zona
trecerilor de pietoni), care genereazd reducerea capacitdtii de circulatie, probleme
de siguranta circulatiei si nu Tn ultimul rdnd afecteazd Th mod negativ estetica
urband.

Lipsd amenajdrilor specifice circulatiei pietonale si cu bicicleta.

Reducerea accesibilitatii deplasdrilor pietonale de cdtre autovehiculele parcate pe
trotuare.

Accesibilitate teritoriald redusd a serviciului de transport public local in zona de Nord
a municipiului si Th Cartierul Mures.

Lipsa spatiilor logistice cu acces la liniile de cale feratd.

In urma disfunctiilor evidentiate Th cadrul PMUD, se va formula un portofoliu de proiecte care
sd amelioreze sau sd elimine disfunctiile existente in vederea promovdrii unei mobilitdti
durabile intr-un cadru urban atractiv si sdndtos.
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1.3 incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Sectiunea de fatd descrie modalitatea n care Planul de Mobilitate se coreleazd cu alte
documente si politici de planificare spatiald, séindtate, economie, conditii de locuire si mediu.

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

Nivel
sectorial/

Nivel
teritorial

Planificare
spatiald

Sdnatate

Economie

Mediu

Locuire/

Protectie
sociald

Administratie

Societate
informationald

Nivel european

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar

Carta Albd a Inovatiei Th
Sdndtate

Schema de Dezvoltare a
Spatiului Comunitar
Strategia de Dezvoltare
Durabila a UE.

Strategia Nationald a locuirii

Planul  Strategic  pentru

Tehnologia Transportului

Nivel national

Strategia de Dezvoltare

Teritoriald a Romaniei

Planul de Amenagjare a

Teritoriului National

Planul de dezvoltare
regionald a regiunii vest
2021-2027

Programul National

Sdndtate 2021-2027

Strategia Nationald pentru
Competitivitate

Strategia Nationald pentru
Dezvoltarea durabila 2013-
2020-2030

Planul de dezvoltare
regionald a regiunii vest
2021-2027

Strategia Nationald a Locuirii

Strategia Nationald pentru
Consolidarea Administratiei
Publice 2014-2020

Strategia nationald privind
Agenda  Digitald
Romdnia 2020

pentru
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Nivel Local

PUG Deva
PMUD Deva ver.l

SIDU Deva 2014-2023

SIDU Deva 2014-2023

PUG Deva
PMUD Deva ver.l

SIDU Deva 2014-2023

Plan de mentinere a
calitdtii aerului in Judetul
Hunedoara 2021-2025

SIDU Deva 2014-2023

SIDU Deva 2014-2023

SIDU Deva 2014-2023

PMUD Deva ver.l



Transport Schema de Dezvoltare a | Master Planul General de | PMUD Deva ver.l

Spatiului Comunitar Transport al Romaniei .
’ Plan de mentinere a

Carta albd 2011 - Foaie de | Strategia de  dezvoltare | calitdtii aerului in Judetul
parcurs pentru un spatiu | teritoriald a Romaniei Hunedoara 2021-2025
european unic L Planul de dezvoltare
transporturilor . o -
regionald a regiunii vest

Tnspre o noud culturd privind | 2021-2027

mobilitatea urband

in tabelul anterior este prezentatd modalitatea in care au fost luate in considerare alte
documente strategice relevante pentru PMUD Deva.

Strategii Sectoriale la Nivel European

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

Cartea Albé: impreund pentru séndtate. O abordare strategicé a Uniunii Europene
(Comisia Europeand, 2007, SEC/2007/1374,1375,1376)

Cartea albd pentru domeniul sdnatdtii a fost adoptatd Tn 2007 pentru perioada 2008-2013
de cdtre Comisia Europeand. Documentul identificd principalele provocdri Th domeniul
sdndtdtii incluzdnd provocdrile demografice precum imbdtrdnirea populatiei si reducerea
problemelor persoanelor cu dizabilitati, pandemiile, accidentele biologice si bioterorismul,
influenta schimbdrilor climatice asupra sdndtdtii populatiei si implementarea noilor
tehnologii pentru prevenirea si tratarea bolilor.

Relevanta acestui document pentru PMUD Deva este legatd de urmdrile benefice pe care
implementarea proiectelor le va avea pentru sdndtatea populatiei din municipiu si zona
metropolitand, atdt din punct de vedere al reducerii poludrii cat si din punct de vedere al
cresterii sigurantei in trafic.

Strategia de Dezvoltare Durabild a Uniunii Europene

Acest document a fost adoptat de cdtre Consiliul Europei in 2006 iar scopul lui este de ,a
identifica si dezvolta actiunile care permit UE sd obtind o imbundtdtire continud a calitdtii
vietii, atat pentru generatiile prezente, ct si pentru cele viitoare, prin crearea de comunitdti
durabile capabile sd-si administreze si sa-si foloseascd eficient resursele, precum si sa
valorifice potentialul inovator social si ecologic al economiei, asigurarea prosperitdtii, a
protectiei mediului si coeziunii sociale”.
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Obiectivele principale ale strategiei sunt:
Principalele

obiective SDDUE Modul in care se coreleazda cu PMUD

Fiind o strategie de dezvoltare, modul concret de corelare intre SDDUE si

PMUD nu poate fi decdt la nivelul obiectivelor operationale stabilite.

Astfel, in PMUD se regdsesc urmdtoarele obiective operationale, aliniate cu
Protectia mediului  obiectivul Strategiei Europene:

e Reducerea emisiilor poluante;
e Reducerea gazelor cu efect de serd;

PMUD Deva este aliniat cu prevederile documentului de planificare
strategicd la nivel european, prin propunerea urmdtoarelor categorii de

proiecte:
e Proiecte de Tmbundtdtire a accesibilitdtii cdtre zonele periferice,
periurbane;
e Proiecte de Tmbundgtdtire a infrastructurii rutiere, cu scopul cresterii
Echitate si coeziune integrdrii superioare in zona urband a tuturor zonelor locuite,
sociald eliminarea segregdrii teritoriale si a excluziunii datorate unei

accesibilitdti reduse, dezvoltarea de noi conexiuni Intre zonele
municipiului si dezvoltarea infrastructurii Th contextul expansiunii
urbane;

e Proiecte de dezvoltare a transportului public urban, care sa devina
astfel accesibil atdt din punct de vedere fizic, cat si economic, pentru
toate categoriile sociale din Deva.

PMUD Deva prevede urmdtoarele obiective operationale, care contribuie la
obtinerea prosperitdtii economice in municipiu:
Prosperitate e Fluidizarea traficului si eliminarea blocajelor, cu scopul scdderii
economicd duratei medii de cdldtorie;

e Integrarea sistemelor de transport si parcare in conceptul general

Deva Smart City

Relevante pentru PMUD sunt cele trei obiective mentionate anterior, planul de mobilitate
avénd tinte si proiecte care vor duce laindeplinire aceste obiective din Strategia de dezvoltare
durabild a UE.

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

Recunoaste cd sistemul de transport este vital pentru integrarea regiunilor si oraselor
europene Tnh economia globald, comunitatea europeand fiind nevoitd sd identifice cele mai
eficiente si inovatoare solutii pentru acest lucru. Acest document a fost realizat de cdtre
Comisia de Transport a Comisiei Europene.

Prin adoptarea acestui document Comisia propune:

e Reducerea cu 60% a emisillor de GES dar si sprijinirea dezvoltdrii sectorului
transportului si a mobilitatii persoanelor si mdrfurilor.
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e Dezvoltarea unei retele principale eficiente pentru transportul si cdldtoriile intre
orase, pe baza dezvoltdrii de noduri intermodale.

e Pdstrarea 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 al mobilitdtii, tinte concrete care trebuie atinse si o listd de initiative concrete
care sd ducd la Thdeplinirea obiectivelor acestui document.

PMUD raspunde in mod direct acestor obiective prin lista de proiecte pe care le propune care
vor duce la Imbundtdtirea mobilitdtii si la reducerea poludrii.

Planul Strategic pentru Tehnologia Transportului

Este o componentd a Cartei Albe a Transportului — 2011, a cdror tinte nu pot fi indeplinite
fard utilizarea tehnologiilor actuale. Planul isi doreste s precizeze nevoile specifice pentru
nevoile de cercetare si inovare in domeniul transportului si sé concentreze aceste activitdti
pentru identificarea solutiilor cele mai bune pentru reducerea poludrii si dezvoltarea
economicd. Se pune accentul pe colectarea de date si pe crearea de retele de schimb de
informatii in domeniul cercetdrii sectorului de transporturi.

PMUD Deva reprezintd o cercetare in domeniu transportului si mobilitdtii focalizat pe
municipiu, bazat pe date stiintifice prin care se identifica cele mai bune solutii pentru scdderea
congestiei si imbundtdtirea mobilitatii.

inspre o noud culturd privind mobilitatea urband, (Comisia Europeand, 2007,
COM/2007/ 0551)°

Aceasta este prima abordare sistematicd a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea
mobilitdtii urbane. Scopul sdu a fost sd stabileascd o agendd la nivel european privind
mobilitatea urband, in acelasi timp urmdénd a fi respectate responsabilitdtile autoritdtilor
locale, regionale si nationale Th domeniu. Cartea verde trateazd principalele provocdri legate
de mobilitate urband in urmdtoarele cinci dimensiuni:

e Orase fdrd congestie legatd de transporturi
e Orase maiverzi

e Transport urban maiinteligent

e Transport urban mai accesibil

e Transport urban sigur

°> http;//eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DC055 1 &from=EN
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Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor pentru a asista la crearea unei noi culturi
privind mobilitatea urband, inclusiv dezvoltarea bazei de cunostinte si colectarea datelor, sia
tratat problema finantdrii dezvoltdrii si imbunatdtirii infrastructurii si serviciilor de transport
urban.

Planul de actiune privind mobilitatea urband (Comisia Europeand,
COM/2009/0490)°

2009,

In baza consultdrilor cu diversi actori in privinta continutului Cdrtii verzi, Comisia Europeand
a adoptat acest plan de actiune, care propune doudzeci de mdsuri (centrate pe sase teme
care rdspundeau principalelor mesaje care au rezultat in urma consultdrilor publice) pentru
a incuraja si asista autoritdtile locale, regionale si nationale Tn atingerea scopurilor privind

mobilitatea urband durabild:

Tema 1 - Promovarea unei politici
integrate
Actiunea 1 — Accelerarea implementdrii
planurilor de mobilitate urband sustenabild
Actiunea 2 - Mobilitatea urband sustenabild
si politica regionald
Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu
urban sdndtos

Planul de Mobilitate este aliniat cu prevederile
documentului de planificare a actiunilor privind
mobilitatea urband prin centralizarea mdsurilor pe
cele 6 teme.

Referitor la Tema 1 - PMUD prevede mdsuri de
accelerare a implementdrii mobilitdtii urbane,
mdsuri de mobilitate sustenabild si politicd
regionald si mdsuri de modernizare a
transporturilor Th vederea reducerii consumului de
CO2.

Tema 2 — Centrarea pe cetdteni
Actiunea 4 —O platformd privind drepturile
cdldtorilor din reteaua de transport public
urban

Actiunea 5 — Tmbundtdtirea accesibilitdtii
pentru persoanele cu mobilitate redusd
Actiunea 6 — Imbundtdtirea informatiilor

privind cdldtoriile

Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi
Actiunea 8 —O campanie pe tema
comportamentelor care favorizeazd
mobilitatea sustenabild

Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de
vedere energetic,c ca parte a formdrii
conducdtorilor auto

Acest document prevede mdsuri de imbundtdtire a
accesibilitdtii pentru persoanele cu mobilitate
redusd, mdsuri de dezvoltare a transportului public
urban, care sd devind astfel accesibil atét din punct
de vedere fizic, cét si economic, pentru toate
categoriile sociale din Deva: Achizitie mijloace de
transport ecologice, inclusiv statii de ihcarcare auto,
modernizarea statiilor de TP, siamplasarea 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

in cadrul PMUD sunt prevdzute proiecte care sd
imbundtdteascd sistemul de transport, acesta
devenind unul ecologic si eficient, prietenos cu
mediul, dar in acelasi timp statornic si traditional,
asigurand un echilibru intre valorificarea modurilor
si infrastructurii de transport traditionale cu
necesitatea de modernizare si asigurare a

6 http;//eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DC0490&from=EN
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Actiunea 11 - Un ghid internet privind
vehiculele nepoluante si eficiente din punct de
vedere energetic

Actiunea 12 — Un studiu pe tema aspectelor
urbane ale internalizdrii costurilor externe
Actiunea 13 — Schimburi de informatii
privind schemele tarifare urbane

consumului eficient de resurse si promovarea
modurilor de transport nepoluante. in acest sens
enumeram urmdtoarele proiecte privind
modernizarea transporturilor urbane: infiintarea
unei companii municipale de transport local,
incheierea unui CSP Tn conformitate cu Reg CE
1370/2007, achizitia de mijloace de transport
ecologic, inclusiv statii de Tncarcare auto,
implementarea sistemului de e-ticketing si
informatizare dinamicd statii TP, modernizarea
statiilor de TP, si amplasarea de statii noi;

Tema 4 — Consolidarea finantarii
Actiunea 14 — Optimizarea surselor de
finantare existente
Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare
viitoare

Consolidarea Finantdrii este tratatd Tn cadrul
prezentului document prin realizarea scenariilor de
dezvoltare si prioritizarea interventiilor avénd la
bazd rezultatele analizei multicriteriale precum si
rezultatele analizei de admisibilitate al fiecdrui
proiect in parte.

Tema 5 — Schimbul de experienta si de
cunostinte
Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a
statisticilor
Actiunea 17 — Crearea unui observator al
mobilitdtii urbane

PMUD analizeazd situatia actuald a mobilitatii prin
date si statistici de actualitate.

Directiile si programele propuse prin PMUD au la
baza solutii si bune practici aplicate in alte municipii
cu situatii si problematici comparative.

Actiunea 18 — Participarea la dialogul
international si la schimbul de informatii

Tema 6 — Optimizarea mobilitatii
urbane

Actiunea 19 - Transportul urban de marfd
Actiunea 20 — Sistemele inteligente de
transport (SIT) pentru mobilitatea urband

Solutii informatice, bazate pe o platformd GIS, cu
date de intrare din sisteme diferite (ex: intrdri video
din sistemul de management al traficului si intrdri
video din sistemul de monitorizare a traficului ce
pot fi implementate Tn perioada urmdtoare, intrdri
din sistemele GPS montate pe mijloacele de
transportin comun, etc.).

Implementarea unui sistem de management
inteligent al traficului, modernizare Centru
Comanda si Control si supraveghere video

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

Europeand, 2011, COM/2011/0144)’

Aceasta Carte alba propune 20 de initiative concrete privind imbundtdtirea transporturilor
spre a fi urmate in deceniul 2011 - 2030, astfel inct pand in 2050 sd fie atinse urmdtoarele

obiective principale:

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

7 http.//eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN
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e Atingerea unuinivel de 20 % in privinta utilizarii Tn aviatie a combustibililor sustenabili
cu continut scdzut 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 mdrfuri pe distante de peste 200 km sd
fie transferat cdtre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea feratd sau
pe cdile navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfd eficiente si
ecologice acestea contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor
de GES pdand la mijlocul secolului.

impreuné pentru o mobilitate urbané competitivé care utilizeazé eficient resursele
(Comisia Europeand, 2013, COM/2013/0913)2
Aceastd comunicare introduce conceptul de Plan de Mobilitate Urband Durabila si
construieste baza pentru Platforma Europeand privind Planurile de Mobilitate Urband
Durabild, urmdrind sd coordoneze cooperarea la nivelul UE privind dezvoltarea mai departe
a conceptului PMUD si a instrumentelor aferente.

impreund pentru o mobilitate urband competitivé care utilizeazé eficient resursele
(Comisia Europeand, 2013, SWD/2013/528)9

Evaluare detaliatd a impactului aferentd comunicdrii.

Un concept privind Planurile de Mobilitate Urbana Durabila (Comisia Europeana,
2013, COM/2013/0913 - Anexa 1)*°

Aceastd anexd la comunicare, prezintd structura preliminard, scopul si obiectivele Planurilor
de Mobilitate Urband Durabild.

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

Acest document de lucru este centrat in jurul obiectivului de a atinge pdnd in 2030 un
transport de marfurifdrd emisii de GES in zonele urbane majore. Subliniazd faptul cd o atentie
deosebitd trebuie acordatd urmdtoarelor patru dimensiuni:

e Gestionarea cererii de transport de marfd in spatiul urban
e Tranzitia inspre alte moduri de transport
o Imbundtdtirea eficientei

8 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf
9 http;//ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)528-ia.pdf
10 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)524-communication.pdf

11 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf
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e Imbundtdtirea vehiculelor si a carburantilor

PMUD analizeazd situatia actuald a cererii de transport de marfa si propune mdsuri pentru
reducerea traficului rutier de marfuri care sd rezulte intr-o scddere a emisiilor poluante, a
poludrii sonore si a aglomerdrilor din trafic.

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

Acest document de lucru subliniazd faptul cd ,desi deciziile privind reglementarea accesului
trebuie luate la nivel local, existd un potential considerabil pentru o abordare mai integratd
si mai coordonatd la nivelul Uniunii, in particular Th privinta unor aspecte precum dimensiunile
vehiculelor, metodologiile de control, informare si comunicare precum si evaluare” si de
asemenea cd ,implementarea in mod corect a reglementdrilor de acces, dezvoltate
fmpreund cu si acceptate de cdtre actori ca parte a planificdrii mobilitatii urbane durabile,
poate fi un instrument eficace pentru optimizarea mobilitdtii si accesibilitdtii urbane”.

PMUD este un instrument de planificare a mobilitatii persoanelor si mdrfurilor din municipiul
Deva, 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 localitdtile exterioare cat siin interiorul orasului.

Mobilizarea Sistemelor Inteligente de Transport pentru orasele UE (Comisia
Europeand, 2013, SWD/2013/527)*3

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

O actiune concertata in privinta sigurantei rutiere urbane (Comisia Europeand, 2013,
SWD/2013/525)*4

Acest document de lucru prezintd obiectivele de politicd CE privind siguranta transportului
rutier, scotdind Tn evidentd sapte dimensiuni de lucru aparte:

e Educarea siinstruirea utilizatorilor retelei rutiere

e Aplicarea regulilor de circulatie

e Infrastructurd rutierd mai sigurd

e Vehicule mai sigure

e Promovarea utilizdrii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutierd
o Imbundtdtirea serviciilor de urgentd si post-accident

12 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf
13 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)527-communication.pdf

14 http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/doc/ump/swd(2013)525-communication.pdf
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e Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere

O atentie deosebitd a fost acordatd de PMUD sigurantei rutiere fiind analizatd din punct de
vedere spatial si din punct de vedere al cauzelor producerii evenimentelor rutiere. Lista de
proiecte din plan vor Tmbundtdti major gradul de sigurantd al participantilor la trafic din
punct de vedere al imbundtdtirii infrastructurii si din punct de vedere a utilizdrii tehnologiei.

Ghid - Dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild (Ghid Comisia
Europeand, 2014)*°

Acesta este la ora actuald cel mai important document relevant pentru elaborarea PMUD-
urilor si std efectiv la baza actualului proiect. El este destinat specialistilor din domeniul
transportului si mobilitdtii urbane si altor actori implicati T dezvoltarea si implementarea
unui astfel de plan. ,Ghidul pentru realizarea PMUD pune un accent deosebit pe implicarea
cetdtenilor si a tuturor pdrtilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport,
utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economicd, politici sociale, sdndtate, sigurantd
etc,), Tntre diferitele niveluri de autoritate si intre autoritdtile Tnvecinate.” Ghidul a fost
tradus siin limba romand.

Strategii Sectoriale la Nivel national

in plus fatd de cadrul legislativ pentru elaborarea PMUD-urilor (care practic reflectd Ghidul
UE din 2014) trebuie luate Th calcul alte documente la nivel national care prezintd relevantd
si importantd 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)
Romdinia va beneficia de alocdri financiare in valoare de 38,7 miliarde de euro.

Acordul de parteneriat formuleazd programele operationale ca rdspunsuri la obiectivele
tematice fixate in acest document.

Obiectiv tematic Corelare cu PMUD Deva

Competitivitate 2. Imbundtdtirea accesului la In ceea ce priveste imbundtdtirea accesului

. tehnologia informatiei si la tehnologia informatiei PMUD propune
Si dezvoltare 2 IV - . ' i

l' P comunicatiilor, a utilizdrii si a utilizarea ultimelor tehnologii pentru
ocala calitdtii acesteia informatizarea sistemului de transport in

15 http://mobilityplans.eu/docs/file/quidelines-developing-and-implementing-a-PMUD_final_web_jan2014b.pdf
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comun si pentru sistemul de management
inteligent al traficului.

8.Promovarea ocupdrii durabile
si de calitate a fortei de muncd
si sprijinirea mobilitdtii fortei de
muncd

4. Sprijinirea tranzitiei cdtre o

Prevederile din PMUD contribuie masiv la
nlesnirea mobilitdtii fortei de muncd din
municipiul Deva.

Populatie si
aspecte sociale

G . - Proiectele din PMUD contribuie la
Infrastructurd economie cu emisii reduse de -
N reducerea emisiilor de carbon
carbon in toate sectoarele
Resurse 7. Promovarea transportului Lista de proiecte din PMUD contribuie in
durabil si eliminarea blocajelor mod semnificativ la eliminarea blocajelor
Guvernare din infrastructurile retelelor prin realizarea de noi conexiuni inelare Th

importante zonele de expansiune.

Relatia cu POR 2021-2027

Ministerul Dezvoltdrii Lucdrilor Publice si Administratiei a definit in cadrul Programului
Operational Regional 2021-2027 oportunitatea realizdrii de Planuri de Mobilitate Urband
Sustenabile avdnd in vedere necesitdtile privind cresterea gradului de mobilitate a
persoanelor si bunurilor, sporirea adaptabilitdtii populatiei la nevoile pietei fortei de muncd
de la nivel regional/local precum si favorizarea unei cresteri economice sustenabile din punct
de vedere social si al mediului inconjurdtor, prin asigurarea unui transport urban si periurban
sustenabil.

Programul Operational Regional Vest pentru perioada 2021-2027 are urmdtoarele prioritdti:

e P1- 0O regiune competitivad prin inovare, digitalizare si intreprinderi dinamice
e P2 -0Oregiune cu orase Smart si o administrati e digitalizatg;

e P3-0Oregiune cu orase prietenoase cu mediul;

e P4 -0 regiune cu mobilitate urband sustenabild;

e P5-0regiune accesibilg;

e P6- O regiune educatd si atractivd;

e P7-0Oregiune pentru cetdteni;

Pentru implementarea pachetului de investitii PMUD, sunt relevante P2, P4, P5, urmdnd ca
proiectele de investitie sd fie adaptate Th conformitate cu criteriile de eligibilitate stabilite in
Ghidurile elaborate de ADR Vest.

Legea nr. 350 /2001

Necesitatea realizdrii planurilor de mobilitate urband este stipulatd in articolul 46 din Legea
Nr. 350 din 6 iulie 2001 (cu modificdrile si completdrile ulterioare din mai 2020), privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, unde se precizeazd cd un Plan Urbanistic General
(PUQG) trebuie sd includa:
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e diagnosticul prospectiv, realizat pe baza analizei evolutiei istorice, precum si a
previziunilor economice si demografice, precizéind nevoile identificate Th materie de
dezvoltare economicd, sociald si culturald, de amenajare a spatiului, de mediu, locuire,
transport, spatii si echipamente publice si servicii;

e strategia de dezvoltare spatiald a orasului;

e regulamentul local de urbanism aferent acestuig;

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

e planul de mobilitate urband

Ordinul nr. 233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii 350
defineste un plan de mobilitate urband ca un instrument de planificare strategicd teritoriald
prin care sunt corelate dezvoltarea teritoriald a localitdtilor din  zona
periurband/metropolitand cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si
mdrfurilor. Aceasta reflectd definitia prezentatd Th documentul de orientare a UE.

Normele metodologice ale Legii 350, au fost aprobate prin Ordinul nr. 233/2016¢ definesc
urmdtoarele obiectivele ale PMUD:

e imbundtatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;

e reducerea necesitdtilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului
si reducerea consumului de energie pentru activitdtile de transport;

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

e asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

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

Strategia pentru dezvoltare a regiunii Vest 2021-2027"7

Principalele probleme sunt legate de starea necorespunzdtoare a infrastructurii, intdrzieri in
derularea proiectelor majore de infrastructurd, si accesibilitatea redusd a unor zone din
regiune.

ADR Vest isi propune obiective ambitioase pentru regiunea Vest la orizontul anului 2030,
astfel incdt regiunea sd devind o referintd nationald pentru modelul de dezvoltare inovativ,
sustenabil si incluziv si propune un mix de interventii in 7 domenii principale:

e Economie prosperd, competitivd, bazatd pe inovare
e Tranzitie verde si schimbdri climatice
e Accesibilitate

16 http://rur.ro/download/2156

17 https;//adrvest.ro/wp-content/uploads/2020/11/Strategie-PDR-Regiunea-Vest.pdf
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e Educatie, Sdndtate si Sisteme sociale performante
e Sustenabilitate prin turism si culturd

e Dezvoltare urband durabild

e Traditie si diversificare in mediul rural

PMUD va urmdri sustinerea obiectivelor din SDR Vest prin mdsurile care vizeazd mobilitatea
n zond.

Programul operational pentru transport POT*®

Prezintd oportunitatea pentru realizarea anumitor proiecte de investitie in parteneriat cu
autoritatile publice locale. Tn cadrul acestui program de finantare, pentru perioada 2021-
2027 se pot sustine proiecte cum ar fi: Trans Regio Tara Hategului.

Programul National de Sandtate 2021-2027*°

Este un instrument de planificare realizat de cdtre Guvernul Romdniei prin Ministerul
Sdnatdtii si reprezintd cadrul general de dezvoltare a politicilor de sdndtate pentru perioada
2021-2027.

PMUD Deva rdspunde mdsurilor propuse de strategie prin imbundtdtirea accesului la
unitdtile medicale din municipiu si prin reducerea traficului care vor imbundtdti timpii de
rdspuns ai serviciilor medicale de urgentd, scdzdnd foarte mult riscul pierderilor de vieti
omenesti. Planul nu propune construirea de noi unitdti medicale in municipiul Deva ci va
creste accesibilitatea persoanelor la serviciile existente.

Strategia Nationald a Locuirii 2022- 2050%°

Scopul strategiei este acela de a asigura cadrul institutional, de reglementare si finantare
pentru sustinerea locuirii incluzive si imbundtdtirea accesului la locuinte si conditii de locuire
adecvate, sigure, durabile si la preturi accesibile pentru toate categoriile de persoane, panad
in anul 2050.

Problema identificatd este reprezentatd de extinderea urband necontrolatd caracterizeazd
multe orase din Romdnia, cu zonele rurale si agricole in jurul oraselor centrale care se
transformd rapid in zone periurbane datoritd noilor constructii rezidentiale. Aceasta a crescut
costul transportului si al altor investitii in infrastructurd publicd. Unul dintre factorii care
contribuie la extinderea necontrolatd este dorinta dezvoltatorilor de a construi pe terenuri

18 https;//mfe.gov.ro/programe/autoritati-de-management/am-poim/
19 https;//mfe.gov.ro/wp-content/uploads/2020/07/5e0bdcbddccca4d66d74ba8clceelab8.pdf
20 http://sgglegis.gov.ro/legislativ/docs/2022/05/4_cq06fz23gjvw8tmpx5.pdf
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ieftine la periferia urband pentru a lua in considerare o gama mai largd de bugete de
gospoddirii.

Directii de actiune:

o Imbundtdtirea mediului de locuire Th privinta planificdrii si proiectdrii urbane;
o Planificarea infrastructurii de bazd astfel incét sd orienteze dezvoltarea urband.

Pentru furnizarea infrastructurii de bazd n timp util este necesard imbundtdtirea planificdrii
si a coordondrii intre autoritdtile locale si furnizorii de utilitdti. Abordarea in legdturd cu
mdsurile de urbanism ar trebui sd fie mai proactivd, astfel incat livrarea planificatd a
infrastructurii de bazd de cdtre autoritdtile locale sG orienteze tiparul dezvoltdrii si hu invers.

In acelasi timp, legislatia nationald nu ar trebui sd permitd dezvoltatorilor imobiliari si
speculatorilor sd subdivizeze sau sd dezvolte proprietdti in zone Tn care infrastructura nu a
fost dezvoltatad.

Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbadrilor Climatice 2021-2030%

Document de planificare a actiunilor pentru adaptarea la schimbdrile climatice, ce tine cont
de politica uniunii Europene in domeniul schimbadrilor climatice si de documentele relevante
elaborate la nivel european si mentionate anterior, precum si de experienta si cunostintele
dobdndite in cadrul unor actiuni de colaborare cu parteneri din strdindtate si institutii
internationale de prestigiu, abordeazd in 4 pdrti distincte (1) procesul de reducere a emisiilor
de gaze cu efect de serd cu cel putin 40%, (2) adaptarea la un consum de energie din surse
regenerabile, (3) imbundtdtirea eficientei energetice si (4) interconectarea pietei de energie
electricd.

Strategia recunoaste sectorul transporturilor cd avénd un rol important in sprijinirea
dezvoltdrii economice a Romaniei cu o influenta majord si asupra consumului de energie si a
emisiilor de gaze cu efect de serd.

Tabel 1-2 Prioritdti de dezvoltare incluse in Strategia Nationald privind Schimbdrile Climatice si corelarea PMUD

Obiective strategice in  Corelare cu PMUD Deva

domeniul transporturilor

A. Dezvoltarea unei | PMUD Deva nu are o componentd separatd de reducere
strategii  sectoriale privind | a emisiilor de gaze cu efect de serd, ci Tntregul pachet de
reducerea emisiilor de gaze cu | propuneri, odatd implementat, va findeplini acest

efect de serd obiectiv.

21 http.//economie.gov.ro/planul-national-integrat-energie-si-schimbari-climatice
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Obiective strategice

domeniul transporturilor

Corelare cu PMUD Deva

B. Reducerea Acest obiectiv este preluat in obiectivele PMUD si sprijinit
transportului rutier de lista de proiecte.
C. Qt|l|zarea , Se propune achizitionarea de mijloace de transport
autovehiculelor  prietenoase L ’ o .

- ecologice siinstalarea de statii de incdrcare a vehiculelor
mediului 7 '

electrice

D. Sisteme de transport | Se propune implementarea unui sistem de management
inteligent (STI) inteligent al traficului si al transportului in comun.
E. Eficientizarea

transportului feroviar

Este incurajat transportul feroviar de cdldtori prin
crearea premiselor pentru realizarea unui  nod
intermodal de cdldtoriin zona gdrii CF.

G. Dezvoltarea
Transportului Intermodal

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

Delimitarea zonelor centrale si majorarea tarifdrii Th
vederea descurajdrii folosirii automobilului personal.

Taxe PMUD propune realizarea unei Politici de Parcare prin
care se va implementa politica tarifard in vederea
descurajdrii  utilizdrii  automobilului  personal  si
reinvestirea contravalorii taxelor Th proiecte de
mobilitate urband.

J Incurajarea s' PMUD propune construirea de piste pentru biciclete,

promovarea transportului | | _ ) . .

nemotorizat pietonalizarea unor artere si modernizarea si extinderea
circulatiilor pietonale.

L. Imbundtdtirea

performantelor Th domeniul
transportului urban

PMUD propune diversificare si imbundtdtirea
modalitdtilor de transport mai putin poluante si
aplicarea sistemelor de management al traficului.

M. Informare Si
constientizare

in etapele de consultare publicd aferente PMUD se vor
realiza materiale de promovare si de informare a
cetdtenilor cu privire la prevederile planului de
mobilitate.
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Strategia Nationala pentru dezvoltare durabild a Romaniei orizonturi 2013-2020-
203072

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

in domeniul schimbadirilor 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 energeticd a tdrii pe termen lung conform cerintelor unei economii
moderne de piatd, Th 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 serg;
promovarea si aplicarea unor mdsuri de adaptare la efectele schimbdrilor climatice si
respectarea principiilor dezvoltdrii durabile.

Pentru anul 2020 obiectivul se referd la asigurarea functiondrii eficiente si Th conditii de
siguranta a sistemului energetic national, atingerea nivelului mediu actual al UE in privinta
intensitdtii si eficientei energetice; indeplinirea obligatiilor asumate de Romania in cadrul
pachetului legislativ ,Schimbdri climatice si energie din surse regenerabile” si la nivel
international h urma adoptdrii unui nou acord global Th domeniu; promovarea si aplicarea
unor mdsuri de adaptare la efectele schimbdrilor climatice si respectarea principiilor
dezvoltdrii durabile.

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

In domeniul transporturilor obiectivele sunt urmdtoarele:

e Obiectiv general SDD/UE: Asigurarea cd sistemele de transport sd satisfacd nevoile
economice, sociale si de mediu ale societdtii, reducdnd, in acelasi timp, la minimum
impactul lor nedorit asupra economiei, societdtii si mediului.

¢ Orizont 2013. Obiectiv hational: Promovarea unui sistem de transporturi Th Romania
care sd faciliteze miscarea Th siguranta, rapidd si eficientd a persoanelor si mdrfurilor
la nivel national si international, in conformitate cu standardele europene.

22 http,//www.mmediu.ro/beta/domenii/dezvoltare-durabila/strategia-nationala-a-romaniei-2013-2020-2030/
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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 Th dezvoltarea infrastructurii de transport.

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

Strategia Nationald pentru Dezvoltare Durabild a Romaniei Orizonturi 2013-2020-2030
contine si alte provocdri cruciale a cdror obiective pot fi indeplinite la nivelul municipiului
Deva si prin implementarea Planului de Mobilitate Urband Durabild. Acestea sunt axate pe
urmdtoarele domenii:

e Productie si consum durabile;

e Conservarea si gestionarea resurselor naturale;
e Sdndtatea publicg;

¢ Incluziunea sociald, demografia si migratio;

e Sdrdcia globald si sfiddrile dezvoltdrii durabile.

Strategia energetica a Romaniei 2019-2030, cu perspectiva anului 2050

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

e Obiectivul general al strategiei sectorului energetic il constituie satisfacerea
necesarului de energie atdt in prezent, cat si pe termen mediu si lung, la un pret cat
mai scdzut, adecvat unei economii moderne de piatd si unui standard de viatd civilizat,
in conditii de calitate, sigurantd Tn alimentare, cu respectarea principiilor dezvoltarii
durabile.

e Dintre mdsurile pentru indeplinirea obiectivelor prioritare, de interes pentru PMUD
este mdsura 6.2.2. Imbundtdtirea eficientei energetice si promovarea surselor
regenerabile de energie care la subcapitolul Eficientd energeticd Tn domeniul
transporturilor are urmdtoarele prevederi:

Tabel 1-3 Mdsuri legate de transporturi si corelarea cu PMUD

Masuri = sub-domeniul Corelare cu PMUD

Transporturi

Reducerea consumului de energie | PMUD sustine dezvoltarea transportului feroviar de cdldtori
prin proiecte de modernizare a | prin crearea premiselor constituirii unui nod intermodal de
pasageriin zona gdrii CF, pentru imbundtdtirea conectivitdtii

23 http,//www.mmediu.ro/app/webroot/uploads/files/Strategia_Energetica2019_2030.pdf
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transportului feroviar de cdldtori si
marfd;

si sustinerea complementaritdtii acestor doud sisteme de
transport;

Cresterea calitdtii transportului Tn
comun Tn vederea utilizdrii acestuia
in detrimentul transportului cu

masini particulare;

din PMUD vor
imbundtdtire majord a calitdtii si atractivitatii transportului
public.

Implementarea proiectelor duce la

Eficientizarea traficului si parcdrilor;

PMUD contine fin mdsuri

eficientizarea traficului

lista de proiecte, pentru
motorizat si pentru cresterea

numdrului de parcdri in sisteme multietajate.

Mdrirea eficientei energetice a
vehiculelor prin stabilirea de criterii

minime de eficientd;

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

Introducerea de normative care sa
sustind 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 Thdeplinirea
obiectivelor de dezvoltare durabild din PMUD

Cu toate acestea, mdsurile de toxare si limitare a
automobilelor Tn functie de normele de poluare, sprijind
aceastd madsurd.

Utilizarea combustibililor gazosi sia
biocarburantilor in transporturi.

Masura posibila  prin  implementarea tehnologiei
autobuzelor alimentate cu hidrogen, Th baza unei investitii
finantate prin PNRR - este necesard realizarea unui studiu
de oportunitate pentru stabilirea oportunitdtii acestei

investitii.

Strategia privind Consolidarea Administratiei Publice 2014-2020**

Adoptatd prin HG nr. 909/2014, propune pentru prima datd o viziune de dezvoltare a
administratiei publice din Romdénia si stabileste obiectivele si mdsurile care vor sustine
indeplinirea viziunii; reprezintd un instrument de bazd pentru administratia locald a
municipiului T ceea ce privesc deciziile legate de dezvoltarea urband si de infrastructura
locald de transport prin problemele si nevoile pe care le identificd si prin detalierea
operationalizdrii listei de proiecte de investitii si de mdsuri care sd ducd la imbundtdtirea

calitdtii vietii locuitorilor municipiului.

2httpy//www.dpfblmdrap.ro/documents/strategia_administratiei_publice/Strategia_pentru_consolidarea_admi

nistratiei_publice_2014-2020.pdf
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Strategia Nationald privind Incluziunea Sociald si Reducerea Sdrdciei*®

Strategie a Guvernului Romaniei prin care isi propune reducerea numdrului de persoane
expuse riscului de sdrdcie sau excluziune sociald. PMUD Deva identificd zonele cu comunitdti
marginalizate si rdspunde acestui deziderat prin proiectele de imbundtdtire a accesului la
transportul public si la infrastructurd velo care vor imbundtdti accesul acestor grupuri de
persoane la educatie si la locuri de muncd, precum si la alte servicii de interes general.

Strategia Nationald privind Agenda Digitald pentru Roméania?®

Reprezintd adaptarea Agendei Digitale pentru Europa 2020 la contextul actual al Romaniei
si vizeazd maximizarea impactului politicilor publice prin utilizarea TIC. Prin strategie se
propune cresterea acoperirii retelei internet pentru 100% din suprafata tdrii pénd Tn 2020 si
atingerea cifrei de 35% din cetdteni care utilizeazd servicii de E-Guvernare.

Obiectivele relevante pentru PMUD Deva sunt:

1.3. Cresterea accesului la servicii publice digitalizate

1.4. Administratii publice eficiente si scGderea costurilor de administrare publicd

1.6. ?mbundtd'girea 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 dezvoltdrii
economice pe piata unicd digitald europeand

4.2. Imbundtdtirea incluziunii sociale prin acces la infrastructura de comunicatii in bandd
largd

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

Master Planul General de Transport al Romaniei (AECOM, 2015)%

MPG prezintd prioritdtile de dezvoltare a sistemului de transport din Romdnia pentru toate
modurile.

2http;//www.mmunciiro/j33/index.php/ro/2014-domenii/familie/politici-familiale-incluziune-si-asistenta-
sociala/3916

26https;//www.ancom.ro/uploads/links_files/Strategia_nationala_privind_Agenda_Digitala_pentru_Romania_202
O.pdf

2’http;//mt.gov.ro/web14/documente/strategie/mpgt/23072015/Master%20Planul%20General%20de%20Trans
port_iulie_2015_vol%20l.pdf
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Orizontul de timp al Master Planului este anul 2030.

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

Master Planul se concretizeazd intr-o listd de proiecte prioritizate pe moduri de transport si
orizonturi de timp.

Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmdtoarea succesiune de etape:

Definirea obiectivelor strategice;

Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport;

Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate;
Definirea interventiilor,;

Testarea interventiilor cu ajutorul Modelului National de Transport si Analiza
Cost-Beneficiu;

Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criterialg;

Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

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

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

Restrictiile bugetare existente;

Apartenenta la reteaua TEN-T (Core si Comprehensive) ce dicteazd eligibilitatea
la obtinerea de fonduri UE.

Master Planul prevede proiecte de perspectivd cu impact direct asupra desfdsurdrii
mobilitdtii urbane in Deva, cum ar fi:

Autostrada A2 - Bucuresti — Nddlac;
Reabilitare DN76 Oradea - Deva;
Trans Regio — Petrosani - Deva;
Modernizare CF Gurasada — Simeria.
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Figurd 1-10 Proiecte de infrastructurd incluse in Master Plan. Sursd: MT

Figurd 1-11 - Extras din MPGT
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Strategia pentru transport durabil pentru 2007 - 2013, 2020 si 2030 (MT)

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

Strategia cuprinde:

. autostrada Al Nddlac - Timisoara - Lugij — Deva - Sibiu;

Strategia de dezvoltare a Judetului Hunedoara 2021-2027

Viziunea strategiei de dezvoltare a judetului este centratd pe dezvoltarea sustinutd a
economiei locale si pe echilibrarea si modernizarea conditillor de locuire intre toate
comunitdtile judetului, sustinute de un efort institutional eficient si implicat, interesat de
dezvoltarea durabild si sustenabild a teritoriului.

PMUD Deva va sustine indeplinirea viziunii prin proiecte sustenabile de regenerare urbang,
asigurarea accesibilitatii pentru toate categoriile de persoane si crearea unei infrastructuri
pentru deplasdri nemotorizate, in vederea sustinerii unui stil de viatd sdndtos.

Ghidul JASPERS privind Pregdtirea 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 aglomerdri urbane.

Studiul de fata tine cont de recomanddrile acestui Ghid.

Orase Competitive - Remodelarea geografiei economice a Romaniei?®

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

28 http,//www.mmediu.ro/categorie/ghiduri/179

29 http://www.sdtr.ro/upload/banca-mondiala/docs/Orase%20competitive %20-%20raport%20finalpdf
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Figurd 1-12 Modelul gravitational demografic (stdnga) si economic (dreapta) pentru Regiunea Vest
(sursa: Orase competitive, BM, MDRAP, 2013)

Raportul a formulat constatdri, interpretdri si concluzii referitoare la geografia economicd a
Romdniei in plan international, regional si local.

Relevanta raportului in legdtura cu PMUD Deva: conform raportului, in general, dar mai ales
din punct de vedere economic, Regiunea de Vest se afld printre regiunile cele mai dezvoltate
din Romania, Timisoara si Arad forménd cea mai mare conurbatie din tard, dupd Bucuresti.
Prin finalizarea Coridorului IV, se vor imbundtatii legdturile cu Timisoara — Arad, si pietele mai
bogate din vest.
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1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economicd, sociald si de cadru natural
din documentele de planificare ale UAT-urilor

Strategia integrata de dezvoltare urband Deva 2014-2023

Viziunea strategiei are la baza cresterea calitdtii vietii in Municipiu Deva, prin identificarea
dinamica si flefibild a tuturor cerintelor si oportunitdtilor de actiuni si investitii inteligente,
durabile si competitive, prin care sd se maximizeze utilizarea eficientd a intregului potential
uman, economic si natural de care dispune localitatea la un moment dat, pentru dezvoltarea
unei comunitdti puternice, motivate si coezive.”

Relevant pentru PMUD este Obiectivul Strategic 4 - Asigurarea unei mobilitati urbane
durabile, prin implementarea unui sistem de transport accesibil si sigur, care sd conducd la o
dezvoltare echilibratd a tuturor modurilor de transport si sa sustind cresterea calitdtii vietii
cetdtenilor.

Domeniile de interventie prioritare ale obiectivului sunt:
e Reabilitarea si extinderea infrastructurii pentru asigurarea cresterii calitdtii, eficientei

si sigurantei sistemului de transport

o Cresterea eficientei, accesibilitdtii si atractivitatii transportului public
e Promovarea si dezvoltarea sistemelor de transport alternative si a intermodalitdtii,
pentru asigurarea unui mediu sdndtos si cresterea calitdtii vietii cetdtenilor

SIDU DEVA PMUD DEVA
In cadrul PMUD Deva sunt
Obiectivul Strategic 4 - | Reabilitarea si extinderea | propuse coridoare de
Asigurarea unei | infrastructurii  pentru asigurarea | mobilitate care vizeazd
mobilitdti urbane | cresterii  calitdtii,  eficientei  si | fluidizarea  si  cresterea
durabile, prin | sigurantei sistemului de transport sigurantei circulatiei.

implementarea  unui
sistem de transport

accesibil si sigur, care
s§ conducd la o | atractivitdtii transportului public

Cresterea eficientei, accesibilitdtii si

dezvoltare echilibratd
a tuturor modurilor de
transport si sd sustind
cresterea calitdtii vietii
cetdtenilor. si a intermodalitdtii, pentru
' asigurarea unui mediu sdndtos si

Promovarea Si dezvoltarea
sistemelor de transport alternative

cresterea calitdtii vietii cetdtenilor
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE
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2.1 Contextul socio-economic cu identificarea densitdtilor de populatie si a
activitatilor economice

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

Municipiul Deva este resedinta judetului Hunedoara si se afld in Regiunea de Dezvoltare Vest.
Din punct de vedere administrativ, municipiul se Tnvecineazd cu:

e lanord cu UAT-urile Soimus, Hardu;
e laestcu UAT-urile Simeria, Bdcia;
e lasud cu UAT Hunedoara, Nandru;
e Lavest cu UAT-urile Vetel, Popesti

2.1.1 Caracteristici socio-demografice

Municipiul Deva este cel mai important oras de la nivel judetean, totodatd aldturi de
Municipiul Arad, fiind polii de dezvoltare de la nivelul regiunii Vest.

Zona metropolitand
Deva se intinde peste
limitele  Conurbatiei
Corvina, cuprinzdnd
pe ldngd Municipiul
Hunedoara si orasele
Cdlan si Simeria, si
alte 20 de comune.

Populatia totald la 1

ionuarie 2022 era de

66809 persoane,

reprezentdnd 15,15%

din populatia

judetului  conform Figurd 2-1 - Incadrare in Zona Metropolitand Deva
datelor furnizate de

cdtre Institutul National de Statisticd.

Judetul Hunedoara la 1 ianuarie 2022 avea 440964, din care 75% locuiau in mediul urban si
25% n mediul urban. Densitatea populatiei din municipiul Deva este de 1.700 locuitori/km?,
reprezentdnd cea mai mare densitate a populatiei din judet.
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Efectivul si structura populatiei

in ceea ce priveste dinamica populatiei dupd domiciliu la nivelul municipiului in ultimii zece
ani, s-a Tnregistrat o scddere de 6,56%.
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Depopularea masivd a municipiului si judetului s-a produs ca urmare a reducerii activitdtii
miniere, si este mult mai accentuatd fatd de media la nivelul tarii.

Romdnia trece printr-un proces de imbdtrénire demograficd, Thceput Thcd din anii 90,
fenomen ce reprezintd reducerea populatiei tinere si cresterea numdrului varstnicilor,
principala cauzd fiind scdderea natalitdtii sub rata optimd de inlocuire a generatiilor.
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Figurd 2-2 - Piramida vdrstelor, pe sexe, in Mun. Deva, Sursd date: INSSE 2020, Date prelucrate de
consultant

La nivelul anului 2020, conform datelor furnizate de INSSE, piramida varstelor din Deva
relevd o majoritate a populatiei mature tinere, cu vérste cuprinse intre 30-54 ani. Numdrul
populatiei cu vérste cuprinse intre 50-64 ani, ce va iesi din cdmpul muncii in perioada
urmdtoare este mult mai mare fatd de numdrul persoanelor de 10-24 ani care i vor inlocui.
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Problema deficitului de fortd de muncd va apdrea abia peste 10 ani, datoritd Thgustdrii bazei
piramidei, care nu va reusi sd sustind numdrul mare al viitorilor pensionari, aflati acum Tn
categoria de varstd 40-49. Acest fenomen poate fi atenuat printr-o serie de politici
economice si sociale care au ca scop Tncurajarea intemeierii de familii si cresterea natalitdtii.

Structura populatiei relevd tendinta generald de scddere a populatiei active si de crestere a
numdrului varstnicilor, in timp ce numdrul copiilor este relativ constant.

Conform datelor furnizate de Institutul National de Statisticd 2020 si prelucrarea acestora
de cdtre consultant, rata de inlocuire a fortei de muncd indicd un deficit de resurse de muncd
inregistrat Th anul 2020 la nivel municipal si judetean de 558 respectiv 544, insemndnd ca la
nivelul Mun. Deva, peste 15 ani la 1000 de persoane ce vor iesi din cdmpul muncii, vor fi
inlocuite cu aproximativ 558 persoane, rezulténd un deficit e fortd de muncd de 442
persoane. La nivel judetean, la 1000 de persoane ce vor iesi din cémpul muncii, vor fiinlocuite
cu 544 persoane, rezultdnd un deficit de 456 persoane.

Deficitul de resurse de muncd inregistrat la nivelul judetului este superior celui rezultat la
nivel municipal.

Raportul de dependentd demograficd sugereazd ca 100 de adulti trebuie sa sustind din punct
de vedere financiar aproximativ 57,6 tineri si varstnici, raport mult mai mare fatd de cel
national, ceea ce indicd cd Municipiul Deva prezintd un deficit accentuat de fortd de munca.

Tabel 2-1 - Indicatori demografici

Indicatori demografici Judetul Romania
Hunedoara

Proportia persoanelor de O - 14 ani din populatie (%) 12,66 12,51 14,56

Proportia persoanelor de 65 de ani si peste din 26,52 25,32 17,17

populatie (%)

Gradul de imbdtranire a populatiei (%o) 1568 1471 875

Raportul de dependentd demograficd (%) 57,6 54,8 46,50

Rata de inlocuire a fortei de munca (%o) 558,5 543,6 640,11
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Indicatorii deografici listati in tabelul anterior, evidentiazd la nivelul Municipiului Deva, dar si
la nivel judetean, un fenomen accentuat de imbdatrénire a populatiei, si un procent scdzut al
populatiei tinere.

Miscarea Naturala si Miscarea Migratorie

In Municipiul Deva cét si in Judetul Hunedoara, rata natalitdtii  este inferioard ratei
mortalitdti, astfel incat in ultimii ani s-a inregistrat un spor natural negativ. Rata natatitdtii in
Municipiul Deva este inferioard celei raportate la nivel judetean si national. Cu toate acestea,

rata mortalitdtii la nivelul municipiului este inferioard celei de la nivel judetean, in final,
valorile negative ale sporului natural fiind apropiate.

Tabel 2-2 - Comparatie indicatori demografici din Mun. Deva,

Judetul Hunedoara si teritoriul national

Indicatori UAT

scddere a

Judetul

Tendinta  de Roménia
. . . demogradfici Deva Hunedoara

populatiei la nivel national va m——

continua, chiar dacd intr-un rigm | <O0td natalitati %) 697 7,18 8,08

mai lent, luénd Tn considerare | Rata  mortalitdtii 13.64 15,63 13,46

prognozele Institutului National | (generale) (%o) '

de Statisticd si Eurostat. Spor natural -6,67 -8,45 -5,38

in concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demograficd se rezumd la ameliorarea
legditurilor cu asezdrile din cadrul zonei functionale pentru a facilita accesul populatiei active
la locuri de muncd. Transportul in comun Tn cadrul zonei functionale va trebui sd fie accesibil
si persoanelor cu mobilitate redusd sau a celor Tn varsta.
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2.1.2 Profil economic

Schimbdrile structurale care au avut loc dupd anul 1989, datorate trecerii economiei
romadnesti de la economia centralizatd la cea de piatd, au avut un impact major si asupra
evolutiei sectoarelor economice existente Th municipiul Deva.

Dintre ramurile industriale Th municipiul Deva cea mai mare pondere o au: industria
materialelor de constructii (25%), industria extractivd a minereurilor neferoase (21%),
industria alimentard (18%), industria constructiilor de masini (14%) si industria textild (13%).
Alte ramuri (energeticd, metalurgicd, etc) reprezintd 9% din totalul activitdtilor industriale.

Aldturi de industrie un rol deosebit il detin activitdtile comerciale, de transport,
telecomunicatii si sdndtate.

Componentele de infrastructurd si conectivitate au impact direct asupra economiei
municipiului Deva si vor deservi direct si indirect zona industriald a municipiului.

in partea esticd a municipiului Deva se dezvoltd zona industriald a municipiului, pe o
suprafatd de aproximativ 150 hectare. Cele mai importante firme din zond, dupd numprul
de angajati sunt : SEWS Romania, Farmaceutica Remedia, Axis Security SRL, Dréaxlmaier
Group, Apa Prod S.A,, Sarmismob, Comsid.

Municipiul Deva este principalul centru economic al judetului, avand la nivelul anului 2020 un
numdr de 34.277 salariati activi, reprezentand 28,25% din totalul salariatilor din judet.

Municipiul Deva concentreazd aproximativ 19,55% din populatia urband a judetului.
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Figurd 2-3 - Numdrul salariatilor de la nivel judetean si de la nivelul municipiului Deva

Conform figurii anterioare, in perioada 2011-2020, in timp ce numdrul salariatilor de la nivel
judetean scade usor, la nivel municipal acesta prezintd o crestere de 12,3%.
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Scdderea numdrului angajatilor de la nivel judetean are la bazd scdderea numdrului
populatiei din judet dar si fenomenul de imbdatrénire al populatiei.

Figurd 2-4 - Zonificarea locurilor de muncd din Municipiul Deva

Somajul

Dupd cum se poate observa in figura urmdtoare, numdrul somerilor se afld ih continud
scddere, un trend descendent accentuatinregistrdndu-se intre anii 2013-2015si2016-2019,
ajungdnd la 435 persoane la nivelul anului 2019. O crestere usoard se remarcd n anul
pandemic 2020.
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Figurd 2-5 - Evolutia numdrului de someri la nivelul Mun. Deva
Navetismul

Municipiul Deva, pol de dezvoltare de importantd judeteand, este un centru polarizator
pentru localitdtile rurale si urbane din zona metropolitand si din zona urband functionald,
datoritd functiunilor, serviciilor si dotdrilor de interes general.

Figurd 2-6 - Numdrul de navetisti din Zona Metropolitand Deva

Din datele obtinute Tn cadrul activitdtii de colectare de date, navetismul in scop de loc de
muncd evidentiazd faptul cd municipiul Deva are o atractivitate ridicatd ih ceea ce priveste
locurile de muncd pentru locuitorii din Zona Metropolitand Deva.

Conform figurii anterioare, numdrul navetistilor de la nivel metropolitan, atrasi de municipiul
Deva este de 17.408 persoane, cele mai multe avand domiciliul in urmdtoarele localitdti:
Hunedoara, Cdlan, Simeria, Bdita si Certeju de Sus.

Toate acestea fac din Deva un important generator de mobilitate.
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Anchete O-D

Conform datelor din tabelul
urmdtor, din totalul anchetelor
realizate pe DN7/Calea Zarandului,
32,7% din vehicule reprezintd trafic
de navetism.

Din totalul anchetelor realizate Tn
zona centrald a municipiului, pe
Bulevardul luliu Maniu, 22,85% din
vehicule reprezintd trafic de
navetism, 57,14% deplasdndu-se in
scop de serviciu.

Figurd 2-7 - Localizarea punctelor de anchetd Origine - Destinatie

Maniu 57.14%

o . Nr. Media o o
Punct . % dominant scopul . N . % %
Locatie Gy, .. Dominant de | numdrului . .
oD caldtoriei . . | navetism | Tranzit
pasageri de pasageri
Acasd - Serviciu - o o o
1 DN7 36.9% 9499 0 (65%) 0,53 23,30% 7,76%
DN7/Calea Serviciu - Acasd - o o o
2 Zarandului 44.8% 36.4% 0(47.6%) 0,76 32,71% | 16,82%
DJ708E/Strada Serviciu - Acasd - o o o
3 losif Vulcan 46,57% 24.65% 0(63%) 043 15.07% 6.84%
Bulevardul 22 Serviciu - Acasd - o o o
4-5 Decembrie 40.81% 28.57% 0(67.34%) 051 6.12% 4.08%
Calea Serviciu - Acasd - o o o
6-7 Zarandului 40.4% 313% 0 (66.67%) 0,68 13,10% 12,12%
8.9 Bulevardul luliu Serviciu - ) 0(71.42%) 031 22,85% 8.57%

Tabel 2-3 - Date Origine - Destinatie
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2.2 Reteaua stradala

Municipiul Deva este situat Tn vecindtatea Autostrdzii A1 (Coridor European de Transport) si
este strdbdtut de un important drum national, DN7, ceea ce ii conferd toate atributele unui
important nod de transport rutier.

Suprafata unitdtii administrativ teritoriale Deva este de 6003 ha cu o densitate a populatiei
de 1150 locuitori pe km2, iar suprafata intravilanului actual, conform PUG, este de
aproximativ 1933 ha. Din acestea aproape 220 de ha din intravilan sunt ocupate de circulatii
in timp ce suprafata dedicatd transportului feroviar (gdari si linii de cale feratd) ocupd aproape
35 ha.2.2.1 Reteaua rutierd extraurband majord — europeand, regioanald, nationald
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Din perspectiva coridoarelor prioritare TEN-T, Romdnia este traversatd de:

= Coridorul nr. 4, Orient-East Mediteraneean
= Coridorulnr. 9, Rhin-Dundre

Municipiul Deva se afld Tn vecindtatea coridorului rutier nr. 9 Rhin-Dundre si strdbdtut de
coridorul feroviar mentionat.

Figurd 2-8 - Coridoare principale TEN-T ce strdbat municipiul Deva, sursa:
https://transport.ec.europa.eu/

2.2.2 Reteaua rutierd in Zona Metropolitand

Zona metropolitand Deva, este traversatd de urmdtoarele drumuri importante:
= Al -Bucuresti - Nddlac;
= DN7 - Bucuresti - Nddlac;
= DNG66 - Craiova - Deva;
= DN76 - Deva - Oradeg;
= DNG68 - Caransebes - Hateg;
= DNG68A - Lugoj - Deva.

Judetul Hunedoara este deservit de 8 drumuri nationale si o autostradd. Partea sud-esticd a
teritoriului judetean nu este strdbdtutd de drumuri nationale, aici traficul rutier
desfdsurandu-se pe drumuri judetene si comunale. Analizdnd starea si configurarea precum
si modul de amplasare al drumurilor, se contureazd doud axe majore: Est-Vest (Ordstie -
Lapugiu de Jos) si Nord-Sud (Brad — Petrosani). Aceste axe deservind zilnic peste 250.000 de
locuitori, mai mult de 50% din totalul populatiei judetului.

Reteaua rutierd care face legdtura Tntre municipiul Deva si localitdtile apartindtoare zonei
metropolitane este formatd atdt din drumuri nationale cat si din drumuri judetene, astfel din
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totalul de 23 de localitdti, 18 sunt conectate direct la polul de dezvoltare Deva prin autostrdzi,
drumuri nationale si drumuri judetene.

Cu toate acestea, municipiul si localitdtile aflate pe malul stang al Raului Mures prezintd o
accesibilitate redusd prin Autostrada A1, simtindu-se lipsa unor noduri de conectare a DJ 687
si DN7.

2.2.3 Infrastructura rutierd municipald

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

Tipuri de integrdri intre reteaua de drumuri nationald si cea locald:

Categorie graf Exemplu Descriere

Un graf este hiperintegrat atunci cénd un
arc al retelei nationale se suprapune
peste un arc al retelei locale (in exemplu,
reteaua nationald este reprezentatd de
nodurile 0 — 1 - 3 - 6 se suprapune peste
reteaua locala alcdtuitd din nodurile 1 - 2
-3-4-5).

Un graf este hipointegrat atunci cdnd
reteaua orasului este legatd intr-un nod
periferic de reteaua nationald.
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Un grafeste integrat rational atunci cand
cele doud retele, nationald si locald, sunt
"tangente”; Th exemplu, nodul 1 este nod
de conexiune a doud arce ale retelei
nationale si nod de conexiune cu reteaua
locala.

Analizdnd situatia retelei de transport din municipiul Deva sub aceste aspecte, pe baza
reprezentdrii grafului corespunzdtor retelei de transport rutier din municipiu, se poate
concluziona cd existd o ,hiperintegrare”, deoarece reteaua rutierd nationald se suprapune cu
reteaua de drumuri locald.

Reteaua stradald a municipiului Deva si organizarea sistemului de transport sunt influentate
de pozitia geograficd si elemente de cadru natural.

Orasul s-a dezvoltat in sudul cdii ferate, aceasta fiind o barierd pentru dezvoltarea sesutului
in partea de Nord si oferind conectivitate peste rGul Mures.

Legditura dintre reteaua nationald si cea locald este realizatd in doud puncte, fluxul major
find prezent pe drumul national ce strdbate orasul. Acest lucru aratd o oarecare supra-
incdrcare a retelei, majoritatea strdzilor/drumurilro principale vérsénd traficul in reteaua
majord, drumul national.

Schema dupd care este organizatd reteaua principald de trafic din Municipiul Deva este una
de tip liniar, cu trei directii principale, si anume:

= DN7 Deva - Bucuresti (legdtura Sud);
= DN7 Deva - Nddlac (legdtura Nord-Vest);
= DN76 Deva - Oradea (legdtura Nord).
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Figurd 2-9 - Reteaua rutierd la nivel municipiului Deval
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Lipsa unor conexiuni alternative intre parte de Nord si Sud a orasului aduce o supra-
aglomerare a municipiului pe infrastructura existentd si o crestere a uzurii drumului datoritd
traficului greu de tranzit.

in graficul urmdtor prezentdm datele colectate pentru cele 3 artere mai sus mentionate pe
decursul a 24 de ore.

Figurd 2-10 - Categoria autovehiculelor care au tranzitat drumul in decurs de 24 de ore

Reteaua principald de strdzi este constituitd din:

» Calea Zarandului;

= Bulevardul Decebal;

» Bulevardul 22 Decembrie 1989;
» Bulevardul Nicolae Bdlcescuy;

»  Bulevardul luliu Maniu;

» Bulevardul Mihail Kogdlniceanu;

Una din principalele probleme a retelei stradale este legatd de lipsa unui politici de parcare
si a taxdrii parcdrilor la stradd. Acestea fiind un loc de stocare a traficului. Parcdrile
neregulamentare sau double-parking (in care un vehicul parcat neregulamentar blocheazd
un altul parcat regulamentar) creazd probleme legate de fluenta circulatie si capacitatea
strdzii/bulevardului.

Starea tehnicd a drumurilor reprezintd un factor important care influenteazd costurile
generalizate ale utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a cdldtoriilor, in
special in ceea ce priveste alegerea rutei.

Reteaua principald de drumuri din municipiul Deva se prezintd intr-o stare bund, Calea
Zarandului fiind cea mai incdrcatd de fluxuri de trafic prezintd o uzurd ridicatd, pe anumite
sectiuni prezentdnd o stare tehnicd mediocrd. Totodatd, principalele zone de expansiune,
dezvoltate Tn ultimele doud decenii prezintd drumuri cu profile inguste, funddturi, trotuare
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fnguste sau lipsd. Cu toate cd, aceste zone suntin general rezidentiale, cu locuinte individuale
care dispun de suprafatd de garare a automobilelor, parcarea acestora se realizeazd de
multe ori la stradd, pe suprafata pietonald, ingreundnd tranzitarea pietonilor. in lipsa unei
politici de parcare si a unei politici de tarifare, acest fenomen se intdlneste tot mai des pe
reteaua stradald a municipiului.

2.2.4 Siguranta

Romania se confruntd cu o problemd semnificativd in ceea ce priveste numdrul de accidente
rutiere, prin comparatie cu alte tdri din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeand
utilizeazd trei indicatori distincti pentru mdsurarea gradului de sigurantd rutierd, dupd cu
urmeazd:

e Numdr decese la un milion de locuitori;

e Numdr decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri;

e Numdr decese la un milion de autoturisme.

e inaceastd ordine, clasamentul si pozitia Romadniei sunt urmdtoarele:
e Pelocul 24 din 28 - 94 fatd de media UE de 60;

e Pelocul 28 din 28 - 259 fatd de media UE de 61;

e Pelocul 28 din 28 - 466 fatd de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona cd Romdnia are cea mai mare ratd a accidentelor
mortale din Europa. in perioada 2012-2020 s-a inregistrat un numdr de peste 15.000 decese.
Aceasta echivaleazd cu un numdr mediu de 1.700 decese pe an, urmare a accidentelor
inregistrate pe reteaua de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de 20% din reteaua
nationald.

Tabelul urmdtor prezintd o defalcare a accidentelor din cadrul bazei de date, in functie de
tipul de drum pe care acestea au loc. Aceastd defalcare are rolul de a evidentia contributia
accidentelor ce au loc pe reteaua nationald la totalul general.

Localizare 2012 2013 @ 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020* 2021*

Produse pe

. 131 136 129 175 203 221 213 265 165 227
autostrazi

Produse in
localitati
(exclusiv
autostrazi)

22108 | 20541 | 21080 | 23921 | 25422 | 25571 | 24943 | 25778 | 18756 | 22110

Produse in
afara
localitatilor 4689 4150 | 4146 | 4848 | 5126 | 5314 | 5046 | 5103 3915 4468
(exclusiv
autostrazi)
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Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrdzi si drumuri nationale,
in contextul in care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul retelei
rutiere nationale. Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,6 miliarde de euro
pe an.

Drumurile cu o singurd bandd pe sens sunt recunoscute cd fiind cele mai periculoase dupd
cum rezultd din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneazd cd in Europa
riscul de incidenta a accidentelor pentru un drum cu o singurd bandd pe sens este de patru
ori mai mare decdt pentru autostrdzi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale,
care reflectd un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singurd bandd pe sens: in
cazul drumurilor nationale existd un risc de peste sase ori mai mare decéit pentru autostrdzi
si de peste trei orimai mare in cazulin care seiau in calcul doar drumurile nationale din zonele
interurbane. In prezent, un procent de aproximativ 90% din reteaua nationald este
reprezentat de drumurile cu o singurd bandd, ceea ce fdrd indoiald contribuie la statisticile
defavorabile precum si la costuri economice semnificative asociate accidentelor rutiere.

Municipiul Deva se confruntd cu o serie de deficiente in domeniul sigurantei rutiere. Ponderea
cea mai ridicatd a cauzelor de producere a accidentelor este reprezentatd de neacordarea
de prioritate pietonilor urmatd de nerespectarea distantei dintre vehicule.

Excluzénd anii pandemici (ih care mobilitatea a fost puternic influentatd datoritd stdrii de
urgentd cauzatd de virusul Sars Cov2) pe aria municipiului Deva au loc in medie, anual
aproape 90 de accidente. Tindnd cont cd autostrada dintre Ordstie si Deva preia In medie
aproximativ 60% din traficul de pe DN7, numdrul de accidente este Th continuare ridicat,
indicénd aproape 1.5 accidente la 1.000 de locuitori.

Tabel 2-4 - Cauza producerii accidentelor in Deva

Cauza Principala Procent
Neacordare prioritate pietoni 18.84
Nerespectare distanta intre vehicule 14.03
Neacordare prioritate vehicule 13.23
Traversare neregulamentara pietoni 11.82
Neasigurare mers inapoi 7.01
Abateri biciclisti 6.81
Neasigurare la schimbarea directiei de mers 6.41
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Viteza neadaptata la conditiile de drum 6.01

Alte preocupari de natura a distrage atentia 3.61
Conducere sub influenta alcoolului 2.20
Alte abateri savarsite de conducatorii auto 10.02

Figurd 2-11 - Cauza de producere a accidentelor in Mun. Deva
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2.2.5 Parcarea

In ceea ce priveste sistemul de parcdri, Th prezent, in municipiul Deva existd urmdtoarele
facilitati:

e Parcdri rezidentiale: aproximativ 4.000 de locuri — amenajate Th cvartralele de
locuintd colective, destinate parcdrii de resedintd, aceste locuri fiind taxate prin
abonament anual,

e Parcdri publice: 1.400 de locuri (conform HCL 393 din 2018)

Parcdrile rezidentiale sunt taxabile, conform HCL nr.11/2019, astfel:

e chiria anuald pentru parcdrile neacoperite: persoane fizice - 177,31 lei, persoanele
juridice - 537.88 lei;
e chiria anuald pentru parcdrile acoperite cu copertind: persoane fizice - 339.15 lei,
persoane juridice - 986.51 lei.
Parcarea subterand de la Piata Agroalimentard cuprinde 138 locuri de parcare.
Conform noului regulament, tarifele de parcare sunt urmdatoarele:
e Primele 15 minute sunt gratuite
e Primele doud ore: 2 leiford
e Dupd uninterval de doud ore de stationare, tariful creste la 4 leiford
Parcarea publicd subterand este administratd de cdtre Serviciul Administrare Piete din
cadrul Primdriei Municipiului Deva.
La nivelul municipiului, parcdrile publice sunt taxabile in functie de zona.
e ZonaA-2.10 leifora
e ZonaB - 1.05 lei/ora, 10.50 lei/ord microbus, 15.75 lei/ora autobuz.;

Existd trei modalitditi de platd a taxei de parcare: prin SMS, aplicatia gratuitd TPARK si cu
tichet rdzuibil.

In cadrul chestionarului cu populatia, acestia
au fost intrebati cat timp petrec la finalul = Intre 251 > minute

deplasdrilor, in vederea gdsirii unui loc de = < 2 minute
parcare. 34% dintre acestia petrec pand la

cinci minute pentru gdsirea unui loc de

Intre 5 si 10 minute

. A un o . Intre 10 si 15 minute
parcare, iar 30% pand in doud minute.

¢ v o . Peste 15 minute
Astfel, se constatd cd numdrul locurilor de

parcare este suficient, fapt ce incurajeazd

utilizarea automobilului personal.
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4% din persoanele care utilizeazd automobilul personal in deplasdrile zilnice, ar renunta la
utilizarea acestuia daca la destinatie nu ar mai gdsi locuri disponibile de parcare.

Principalele probleme in domeniul parcdrilor si efectele generate de acestea sunt:

e Prezenta parcdrilor la stradd in zonele rezidentiale Th ciuda suprafetelor destinate
gardrii automobilelor pe supafata parcelelor;

Figurd 2-12 - Imagine reprezentativd cu parcarea automobilelor pe domeniul public in zonele cu
locuinte individuale, Strada Gheorghe Baritiu, Sursd Google Maps

Figurd 2-13 - Imagine reprezentativd cu parcarea automobilelor pe domeniul public in zonele cu
locuinte individuale, strada Coziei, Sursd Google Maps
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e Prezenta parcdrilor neregulamentare pe suprafata pietonald, obturénd astfel
deplasdrile nemotorizate;

Figurd 2-14 - Imagine reprezentativd cu parcarea automobilelor pe trotuar, strada Eroilor, Sursd
Google Maps

Figurd 2-15- Imagine reprezentativd cu parcarea automobilelor pe trotuar, strada Izvorului, Sursd
Google Maps

e Prezenta parcdrilor neregulamentare pe suprafata aliniomentelor verzi si
deteriorarea acestora din urmg;
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e Amenajarea de parcdri de-a lungul principalelor artere de trafic, in detrimentul
utilizdrii spatiului in favoarea deplasdri nemotorizate;

e Utilizarea spatiului public pentru parcarea automobilelor, de cele mai multe ori,
gratuitd;

e Lipsa unei politici de parcare si a unei politici tarifare echitabile care sa organizeze
eficient si sd descurajeze utilizarea automobilului personal,

e Scdderea calitdtii spatiului public prin prezenta pardrilor dezordonate;

2.2.6 Mobilitatea cu autoturismul (auto, taxi, car-sharing, electromobilitate)

Mobilitatea auto

Cota modala pentru utilizarea automobilului - 48,51%

in prezent, principala modalitate de deplasare a populatiei din municipiul Deva este cea cu
autoturismul. Conform datelor prelucrate din rdspunsurile primite in cadrul cercetdrii
sociologice la nivelul municipiului, 4597% dintre respondenti declard cd utilizeazd
autoturismul personalin deplasdrile cotidiene. in cadrul aceluiasi chestionar, 0,6% declard ca
utilizeazd taxiul pentru cea mai frecventd deplasare zilnicd, astfel si 1,94% utilizeazd
autoturismul unor prieteni, cota modald finald a deplasdrilor cu automobilul ajungdnd la
48,51%.

m Autoturism personal

= Mers pe jos
Transportul public
Bicicleta/trotineta

Autoturismul unor vecini/prieteni

= Taxi

Figurd 2-16 - Cote modale in Deva

Principalele probleme privind deplasdrile cu automobilul in Deva

Conform chestionarului, principala problemd privind deplasdrile cu autoturismul in
Municipiul Deva o reprezintd lipsa locurilor de parcare disponibile la destinatie, 22%
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raportdnd acest lucru. Totodatd, 30% dintre soferi gdsesc un loc de parcare Th mai putin de
doud minute, iar alto 34% gdsesc un loc de parcare in doua-cinci minute. Astfel, in Municipiul
Deva nu se poate afirma cd existd o problemd referitoare la numdrul insuficient de locuri de
parcare, ci obiceiul populatiei de a utiliza masina personald si asteptdrile acestora asupra
disponibilitdtii locurilor de parcare.

m Lipsa locurilor de parcare disponibile la destinatie
= Masini stationate neregulamentar

= Volumul mare de masini

m Starea tehnica necorespunzatoare a strazilor

m Nesincronizarea timpilor de la semafoare

m Viteze scazute de deplasare

® Treceri de pietoni nesemaforizate

Pietonizarea anumitor strazi

Motivele care stau la baza alegerii modului de deplasare pentru deplasdrile zilnice din Deva
sunt:

e Siguranta si securitatea;
e Accesibilitateq;

e Sdndtatea;

e Durata de deplasare.

Distanta pe care o am de parcurs |GG 59 47 166 Ve 150 |
Disponibilitatea mijlocului de transport |2l 79 54 156 144

Interactiunea sociala  [NNGEGSSHE 162 93 150 72 63 |

Durata de deplasare IS8l 44 50 200 e 123 |

Accesibilitate 150l 42 48 172 RS 160 |

Sanatatea corporala [l 86 38 167 154
Confort B8l 80 60 213 105
Viteza de deplasare G2l 65 69 209 i 94 |

Sigurantd & Securitate BNl 54 56 VPR vy 163 |
0 100 200 300 400 500 600 700 800

B Nu conteaza Neutru Putin important Important M Foarte Important M Hotarator

Figurd 2-17 — Motivele populatiei in alegerea automobilului ca mijloc de deplasare
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2.3 Transport public
2.3.1Transportul rutier de persoane la nivel judetean

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori de transport, traseele
judetene fiind aribuite de cdtre Consiliul Judetean.

Datoritd pozitiei geografice, si a retelei importante de transport la care este conectat
Municipiul Deva, zona este tranzitatd nu numai de traficul local si judetean cat si de traficul
regional si international. in acest sens, municipiul prezintd legdturi importante cu alti poli
urbani de dezvoltare dar si cu cei de crestere, cum ar fi: Bucuresti, Timisoara, Cluj-Napoca,
Brasov, Pitesti si Sibiu.

In municipiul Deva functioneazd o autogard, aflatd in proximitatea Gdrii Deva, zond

intermodald importantd Tn cadrul municipiului.

Intre transportul regional si cel public local nu existd integrare tarifard, respectiv corelare
intre programele de circulatie aferente sistemelor de transport. Lipsa integrdrii constituie o
disfunctie majord privind mobilitatea in arealul de studiu.

La nivel zonei metropolitane, conexiunea este asiguratd pe cale rutierd si feroviard.n ceea ce
priveste transportul public, acesta este reprezentat de serviciul de transport judetean prin
curse regulate si de trenurile de persoane care circuld pe magistrala 200.

Serviciul intrajudetean este administrat de CJ Hunedoara.

2.3.2 Transportul public municipal

Tn prezent, serviciile de transport public de céldtoriin municipiul Deva sunt realizate de T.P.LD.
prin curse regulate.

Societatea Transport Public Local Deva SRL. a fast infiintatd Th baza Hotdrdrii Consiliului
Local al Municipiului Deva in data de 16 Februarie 2018. Societatea de transport are misiunea
de a asigura asigura un serviciu de transport public de persoane fiabil, capabil sd rdspundd
necesitdtilor populatiei.

Societatea opereazd cu un numdr de 11 autobuze si doud microbuze, pe noud trasee care
deservesc intravilanul municipiului.

m Cota modala transport public 11,79%
() ()
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Cota modald Tn prezent pentru transportul public este de 11,79% conform chestionarului
realizat de consultant.

Procentul scdzut al cotei modale poate fi pus pe seama cresterii constante a gradului de
motorizare, prezentd la nivelul municipiului, cetdtenii orasului preferdnd sa foloseascd alte
mijloace de deplasare, de reguld autoturismele proprii.

Din informatiile primite toatd flota este disel.

Numdrul cdlatoriilor a fost analizat din septembrie 2018, data de la care societatea asigurd
transportul cdldtorilor. Anul 2020 si 2021 au fost afectati de Pandemia Covid 19.

3000000
2500000
2000000
1500000

1000000

500000 -
0

2018 2019 2020 2021

Figurd 2-18 - Suma totald a biletelor, a abonamentelor si a tichetelor de cdldtorie

38% dintre respondentii care folosesc transportul public, vor sé ajungd la locul de muncd, 27%
il utilizeazd pentru a ajunge la institutii de invdtdmant si 13% pentru comert.

W Loc de munca = Educatie
M Socializare W Cumparaturi

M Recreational W Altele
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Statia de transport public este departe de casa / de

destinatie “ 18 12 37

Blocajele de trafic generate de autoturismele care
circula pe aceeasi banda 13 L &=

Lipsa informatiilor privind trasee, timpi de asteptare “ 5
22 8

in statii

30 [P 14 13
30 14 19
| 24 |l 22 13
18 25 20
[ 14 26 21 18

0 10 20 30 40 50 60 70 8 90

Vechimea mijloacelor de transport
Curatenia din mijloacele de transport
Aglomeratia din mijloacele de transport
Viteza de deplasare este scazuta

Frecvente reduse ale mijloacelor de transport

M Principala problema Semnificativ Redus Nu afecteaza

Figurd 2-19 - Problemele mobilitdtii cu transportul public, ih opinia locuitorilor

Totodatd, in opinia populatiei care foloseste acest mijloc de deplasare, principalele probleme
care afecteazd mobilitatea cu mijloacele de transport public la nivelul municipiului, sunt:
vechimea autovehiculelor, lipsa informatiilor privind traseele, timpii de asteptare in statii,
aglomeratia din mijloacele de transport.

Gradul de ocupare din transportul public

Pentru o imagine mai clard asupra utilizdrii transportului in comun, s-au efectuat masurdtori
in cele mai aglomerate si importante linii de transport public.

Madsurdtorile gradului de ocupare Th mijloacele de transport public au fost realizate numaiTh
zilele lucrdtoare, in intervalul orar 7.00 — 18.00.

Au fost realizate mdsurdtori pe liniile: 1, 2, 3, 4, 5 si 6.

Tabel 2-5 - Gradul de ocupare din mijloacele de transport public - locuri pe scaune

Linia 1 Linia 2 Linia 3 Linia 4 Linia 5 Linia 6
07:00 - 07:59 35,0% 15,5% 29,5% - - 19,0%
08:00 - 08:59 58,0% 19,0% 43,5% 20,0% 11,0% 27,0%
09:00 - 09:59 55,0% 22,5% 48,5% 44,0% 28,0% 32,0%
10:00 - 10:59 37,0% 24,5% 53,5% 31,0% 40,0% 39,0%
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14:00 - 14:59 27,0% 20,0% 35,5% 31,0% 28,0% 19,0%
15:00 - 15:59 26,0% 16,0% 20,0% 17,0% 18,0% 24,0%
16:00 - 16:59 21,0% 26,0% 29,5% 39,0% 18,0% 27,0%

17:00-17:59 31,0% 31,0% 23,0% 19,0% 56,0% 16,0%
Tabel 2-6 - Gradul de ocupare din mijloacele de transport public - locuri totale

Linia 1 Linia 2 Linia 3 Linia 4 Linia 5 Linia 6
07:00 - 07:59 16,0% 7,5% 13,5% - - 9,0%
08:00 - 08:59 27,0% 8,5% 20,0% 9,0% 5,0% 12,0%
09:00 - 09:59 25,0% 10,0% 22,5% 20,0% 13,0% 15,0%
10:00 - 10:59 17,0% 11,5% 24,5% 14,0% 19,0% 18,0%
14:00 - 14:59 13,0% 9,0% 16,5% 14,0% 13,0% 9,0%
15:00 - 15:59 12,0% 7,0% 9,5% 8,0% 9,0% 11,0%
16:00 - 16:59 10,0% 12,0% 13,5% 18,0% 8,0% 12,0%
17:00 - 17:59 14,0% 14,0% 10,5% 9,0% 26,0% 7,0%

Cele mai utilizate linii din punct de vedere al gradului de ocupare, sunt Linia 1 si Linia 3.

Conform chestionarelor cu populatia, o problemd semnalatd privind mobilitatea cu
transportul public este aglomeratia din mijloacele de transport. Cu toate acestea, conform
mdsuratorilor din mijloacele de transport public, gradul de ocupare este de cele mai multe
ori mediu sau scdzut.

Analiza statiilor de transport in comun

Accesul potentialilor pasageri ai retelei de transport in comun la vehiculele ce opereazd pe
aceste trasee se face prin statiile de transport ih comun. Din analiza retelei de transport
public a reiesit cd reteaua este echilibrat distribuitd Tn cadrul zonei construite a municipiului
Deva iar repartitia statiilor si accesibilitatea acestora contureazd si mai mult acestui lucru.
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
anumitd statie. Astfel creste sau scade atractivitatea unei statii, o persoand mergdénd chiar si
7 minute de la domiciliu pand in statie. Cartograma acoperirii spatiale a izocronelor de 3, 5 si
7 minute aratd accesibilitatea temporald a acestora pentru mersul pe jos, considerdnd o
vitezd medie de 6 km/h.
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Analizand densitatea
populatiei pe km? in
raport cu distributia
retelei de statii de
transport Si
izocronele de
accesibilitate  cdtre
acestea, se poate
observa o acoperire
bund a zonei cu
locuinte  colective,
marea majoritate a
cartierelor cu blocuri
fiind accesibile prin
transportul public Tn
mai putin de cinci
minute.

Totodatd, zonele cu
locuinte individuale
de la periferia
orasului  nu  sunt
acoperite de reteaua

de transport public. L ) o
Figurd 2-20 - Densitatea populatiei pe km?

Zona centrald a
municipiului este partial acoperitd de izocrona de sapte minute, restul arealului fiind la o
distantd mai mare de parcurs pe jos.

In prezent Tin Municipiul Deva existd in implementare o serie de proiecte care au ca obiective
modernizarea sistemului de transport public:

e Modernizarea sistemului de transport public local prin achizitionarea de vehicule
ecologice: 6 de autobuze electrice (22 de minibuze + 4 autobuze) si 33 de statii de
incdrcare electrice

Aceste interventii vor Thlocui flota existentd, problemele referitoare la mijloacele de transport
invechite, fiind eliminate.
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Figurd 2-21 - Izocrone de accesibilitate cdtre statiile de transport public
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2.3.3 Transportul ferivoar de persoane
Din punct de vedere al mobilitdtii, situatia serviciilor oferite de operatorul local de transport
public de cdldtori trebuie analizatd in corelatie cu reteaua de transport regional si national.

Infrastructura feroviard la nivelul judetului Hunedoara a fost identificatd prin cartografierea
retelei furnizate online de CFR Cdldtori, corelatd cu analiza unor imagini aeriene ale zonei.

Figura urmdtoare aratd infrastructura existentd si nivelul de echipare al acesteia, tipul de
coridor ca parte a retelei europene TEN-T precum si gdrile principale si secundare la nivelul
tarii.

Figurd 2-22 - Infrastructura feroviard la nivel national, Sursa: http;//www.cfr.ro/
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Transportul feroviar se desflsoard pe Magistrala
200, cale feratd principald, parte a Coridorului
Ten-F Core. Traseul magistralei in lungime totald
de 450km strdbate judetele: Brasov, Sibiu, Alba,
Hunedoara si Arad.

Figurd 2-24 - Magistrala CFR 200

Figurd 2-23 Reteaua de cdi ferate din Romania

Deva este deservitd de cale feratd dubld electrificatd. Totodatd, pe relatia Deva - Brad (Linia
209) infrastructura este grav afectatd, aceastd linie nefiind niciodatd finalizatd. Nici gara din
Brad, monument istoric, nu mai este functionald, iar linia 317 care asigura legdtura
municipiului Deva cu Ineu hu mai este utilizatd.

{n cadrul municipiului Deva, infrastructura feroviard delimiteazd tesutul si functioneazd ca o
barierd In dezvoltarea orasului, intravilanul dezvoltdndu-se cdtre partea sud-vesticd.
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La nivelul infrastructurii de transport,
intersectiile cu reteaua rutierd sunt in general la
nivel, doud dintre ele fiind dotate cu sisteme
automatizate de control al traficului.

Traseul cdii ferate se comportd ca o barierd
spatiald cu impact negativ asupra fluentei auto,
dar si asupra confortului si sigurantei locuitorilor
din vecindtatea cdii ferate.

Figurd 2-25 - Infrastructura feroviard de la nivelul
municipiului

2.3.4 Transportul aerian

La nivelul municipiului Deva nu existd un aeroport, ihsd orasul este localizat la o distanta de
118 km, respectiv o ord si 20 minute timp de parcurs cu autoturismul pdnd la Aeroportul Sibiu,
cererea de transport aerian fiind deservitd de cdtre acest aeroport.
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2.4 Transport de marfa

Transportul de marfa pe teritoriul Municipiului Deva se desfdsoard conform HCLnr.133/2010
privind aprobarea Regulamentului si tarifelor pentru eliberarea si folosirea autorizatiilor de
acces tonaj in legdturd cu stabilirea conditiilor de acces a autovehiculelor cu masa maxima
autorizatd de peste 3,5 tone pe strdzile din Municipiul Deva, cu modificdrile ulterioare (HCL
nr.135/2013). Conform acestora, pe arterele Municipiului Deva este interzisd circulatia
autovehiculelor cu masa totald maximd autorizatd mai mare de 3,5 tone n lipsa unei
autorizatii speciale de acces siin afara intervalului orar 7.30 - 23.00. Autovehiculele cdrora
le este permis accesul fard restrictii orare, pe baza unei autorizatii de liber acces sunt:

e Autovehiculele destinate lucrdrilor planificare si a interventiilor in cazul avariei unui
sistem de utilitdti publice;

e Autovehicule destinate tractdrii vehiculelor avariate, abandonate sau parcate
neregulamentar;

e Autovehicule apartindnd societdtii de salubrizare.

Traficul autovehiculelor de mare tonaj se desfdsoard n special pe Calea Zarandului, aceasta
jucénd rolul de centurd ocolitoare a orasului. Cea mai mare parte a traficului greu de tranzit
a fost preluat de autostrada A1, care ruleazd paralel cu orasul, fiind despdrtitd de acesta prin
Réul Mures.
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2.5 Mijloace alternative de mobilitate
2.5.1 Infrastructura si mobilitatea pietonald

Mersul pe jos este prima formd de deplasare, ce std la baza mobilitdtii urbane. Aceasta
metodd de deplasare este sustenabild dat fiind cd: este lipsitd de costuri, nu polueazd si are
beneficii signifiante asupra sdndtdtii umane.

Cotd modald pietonala 32,54% la nivelul Municipiului Deva

Dimensiunile orasului si deficientele sesizate Th privinta transportului public fac ca mersul pe
jos sd fie modul secundar de deplasare, dupd folosirea automobilului personal.

Ameliorarea calitdtii spatiilor pietonale este unul din obiectivele mobilitdtii durabile. Existd
doud categorii de facilitdti pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte
(alei pietonale).

Poluarea vizuala generata de numarul mare de

i EEEEN s -
masini parcate
Aglomeratia, noxele, zgomotul produs de masinile
- BEETEN s o«
aflate in trafic
Treceri de pietoni rare _ 75 32
Treceri de pietoni nesemaforizate _ 80 31
Lipsa mobilierului urban (banci, cosuri de gunoi) _ 62 25
Trotuare neprotejate de vegetatie _ 82 41
Vremea nefavorabila _ 82 56
Trotuare neadaptate pentru persoanele cu _ 5 %
mobilitate redusa / handicap
Conflictul cu biciclisti _ 82 58
Trotuare in stare tehnica necorespunzatoare 34 12
0 50 100 150 200 250
M Principala problema  ® Semnificativ Redus Nu afecteaza

Figurd 2-26 - Principalele probleme privind mobilitatea pietonald, in Mun. Deva



Tn opinia locuitorilor, principalele probleme privind mobilitatea pietonald sunt:

e Starea tehnicd necorespunzatoare a infrastructurii;
e Trotuarele inguste;
e Trotuarele ocupate de masini;

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

e Spatiile pietonale trebuie sd fie sigure;

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

e Rute pietonale directe, ce asigurd cel mai eficient drum intre doud puncte;

e Strdzi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experientd pldcutd;

Clasificarea tipurilor de pietonale

Un trotuar tipic este definit de trei zone:

e ,Zona construitd” - de acces la parterul clddirilor care limiteazd trotuarul si unde pot
fi amplasate terase;

e Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,lGtimea efectivd”;

e Zona bordurii — folositd pentru amplasarea elementelor de mobilier urban sau cu rol
de a delimita traficul motorizat de cel nemotorizat.

De exemplu, pentru un trotuar de 3.00m, culoarul de deplasare ar trebui sd aibd minim 1.80
m. Asa cum pentru determinarea capacitdtii pdrtii carosabile existd un raport intre viteza de
deplasare - volumul de trafic - dimensionare (latime benzi, raze de curburd, etc.) numit si nivel
de deservire a traficului. Similar, pentru trotuare se defineste o capacitate pe baza raportului
dintre numdrul de pietoni/mp pe o perioada de timp datd - viteza si directia lor de deplasare
- ldtimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite niveluri de
deservire pietonald de la: miscare complet liberd, neincomodatd (trotuar lejer), pdnd la
miscare complet obstructionatd (congestie totald) - trotuar impracticabil/inaccesibil.

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

In zona centrald a municipiului, sunt concentrate mai multe pietonale care deservesc centrul
istoric al orasului. In zond se regdsesc numeroase dotdri de interes public si cotidian, cum ar
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fi. Consiliul Judetean Hunedoara, Primdria Deva, Casa de Asigurdri de Sdndtate, Agentia
Locald Pentru Ocuparea Fortei de Muncd Deva, Biblioteca Judeteand Ovid Densusianu,
Episcopia Devei, Aqualand Deva, Stadionul Cetate, Cetatea Devei, Muzeul Civilizatiei Dacice
si Romane, Parcul Cetate, restaurante, cafenele, bdnci si alte dotdri specifice.

Facilitati pentru deplasarile persoanelor cu mobilitate redusa

Conform chestionarelor, una din problemele cu impact major asupra mobilitdtii pietonale
este reprezentatd de neadaptarea acestora persoanelor cu mobilitate redusd.

Mobilitatea rdmdéne o conditie esentiald Th desfdsurarea cu succes a activitdtilor zilnice, mai
alesin aceste timpuriin care totul se deruleazd cu rapiditate. Pentru persoanele cu dizabilitdti,
deplasarea in oras siin afard este de cele mai multe ori o provocare, fiind nevoite sd facd fata
lipsei de infrastructurd si de dotdri a mijloacelor de transport in comun.

in Municipiul Deva, mijloacele de transport public detin dotdri pentru persoanele cu
mobilitate redusd, insd infrastructura reprezentatd de rampele speciale, pentru urcarea /
cobordrea trotuarelor / treptelor este insuficientd si incorect proiectatd n unele cazuri (din
cauza unghiurilor rezultate).

O altd problemd Tntélnitd este partea pietonald de multe ori, subdimensionatd, aflatd intr-o
stare tehnicd sub medie sau ocupatd de masini parcate.

Suplimentar, o altd problemd sesizatd la nivelul municipiului este reprezentatd de lipsa
instalatiilor acustice pentru evidentierea duratelor Th care persoanele nevdzdtoare pot
traversa intersectiile semaforizate. De asemenea, se resimte si nevoia de a continua procesul
de accesibilizare a institutiilor publice.

La nivelul municipiului, se Thregistreazd un procent ridicat al bordurilor cobordte, insd acestea
nu au o pantd adaptatd pentru accesul eficient Tn spatiul pietonal. Aceste facilitdti vor trebui
in totalitate adaptate, pentru a putea indeplini nevoile tuturor utilizatorilor. De asemenea,
accesul cdtre transportul public este ingreunat datoritd obstacolelor ce apar pe parcursul
traseului pietonal. Se pot observa un numdr mare de autoturisme parcate ilegal pe spatiul
pietonal, ce ingreuneazd accesul tuturor persoanelor, nu doar a celor cu deficiente
locomotorii.

Normativul privind adaptarea clddirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale ale
persoanelor cu handicap NP 051/2012 precizeazd care sunt beneficiarii accesibilitdtii
mediului construit:

e dizabilitdti motrice ale membrelor — persoane cu dificultdti de deplasare, utilizatori ai
scaunului cu rotile, persoane cu dificultdti in folosirea bratelor;

e deficiente vizuale, deficiente auditive;

e capacitdti fizice si senzoriale diminuate datoritd unor afectiuni;
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e alte persoane: persoane aflate in situatie de handicap temporar si ocazional
(persoane accidentate aflate in perioada de recuperare si persoane aflate Th situatii
speciale - femeiinsdrcinate, persoane care transportd copiiin cdrucior si in brate; copii
mici, persoane care transport obiecte), persoanele in varstd.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fatd de mediul construit
pentru ca acesta sd fie accesibil. Persoanele care utilizeaza fotoliul rulant nu pot folosi scarile.
Pentru a se putea deplasa au nevoie de rampe cu o pantd maximd cuprinsd intre 5 - 8% si de
un spatiu liber de minimum 80 cm. Pardoselile si pavajele trebuie sa fie ferme si plane. Nivelul
ochilor fiind mai jos pentru o persoand care utilizeazd fotoliul rulant, ghiseele trebuie
conformate acestei Indltimi. Pentru a se putea orienta in spatiul public, persoanele cu
deficiente de vedere au nevoie de marcaje tactile de ghidare si de avertizare posibil de urmdrit
cu bastonul alb sau cu piciorul, de semnale sonore de avertizare si de informare si de inscripti.
Neputdnd 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 renuntd in mare mdsurd sa foloseascd un
mediu inaccesibil ce presupune efort foarte mare si chiar riscuriin utilizare sifsi restréng astfel
activitdtile si prezenta Tn viata sociald.

in Deva, zonele pietonale de recreere/agrement sunt reprezentate de parcuri, piete, zona
centrald. Una dintre problemele identificate, referitoare la zonele pietonale existente, este
necesitatea integrdrii acestora intr-un traseu pietonal sigur pentru utilizatori.
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2.5.2 Infrastructura si mobilitatea velo

Cotd modald pietonald 7,16 % la nivelul Municipiului Deva

Cota modalad privind deplasdrile cu bicicleta sau trotineta in cadul municipiului este de 7%.

Conform chestionarelor realizate, scopul principal al persoanelor care utilizeazd bicicleta
este pentru a ajunge la locul de

muncd, 59% mentiondnd acest lucru, o
fiind urmati de cei care o utilizeazd

pentru recreere. Modul de 8%
conformare urbanisticd a

m | oc de muncd

Recreere

Cumpdrdturi
municipiului face ca zona care u Altele
aglomereazd majoritatea populatiei = Educatie

aldturi de obiectivele de interes = Sociglizare
cotidian sd detind o dimensiune
favorabild pentru deplasdri

pietonale si velo.

Figurd 2-27 - Scopul deplasdrilor cu bicicleta in municipiul Deva

La nivelul municipiului existd trasee marcate la nivelul pietonalului, pe strada Zarandului,
Bulevardul luliu Maniu, Bulevardul Decebal, Bulevardul Dacia.

Figurd 2-28 - Imagini reprezentative cu infrastructura velo existentd

Infrastructura velo de la nivelul pietonalului este neconformd si prezintd incompatibilitdti si
conflicte intre fluxurile pietonale si cele velo. in unele cazuri, pista velo ocupd cea mai mare
parte a pietonalului.
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Figurd 2-29 - Localizarea infrastructurii velo la nivelul municipiului

Dupd pdrerea locuitorilor, principalele probleme care afecteazd mersul cu bicicleta la nivelul
municipiului, sunt:

e Lipsa pistelor de bicicleta;

e Lipsa continuitdtii pistelor de bicicletd;
e Conflictul cu autoturismele;

e Lipsasigurantei pe pistele de biciclete.
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Lipsa unui sistem de inchiriere biciclete 11 10

Vremea nefavorabila I 17 18
Distanta prea mare pentru a merge cu bicicleta [IFIISHE 9 28
Lipsa parcarilor pentru biciclete in zona de domiciliu 8 4
Conflictul cu autoturismele 6 4
Conflictul cu pietonii 12 2
Pistele de biciclete nu sunt continue 30
Pistele de biciclete nu sunt sigure 8 0
Lipsa pistelor de biciclete pe traseul meu 4 2
0 10 20 30 40 50 60
M Principala problema B Semnificativ Redus Nu afecteaza

Figurd 2-30 - Principalele probleme privind mobilitatea velo, in municipiul Deva

In cazul municipiului, nu existd infrastructurd confortabild si sigurd care sa stimuleze
populatia sd foloseascd acest mijloc de deplasare.

Noua infrastructurd trebuie sd fie sigurd, coezivd, directd, confortabild si atractivd pentru a
incuraja populatia sd foloseascd acest mijloc de deplasare.

In acest context, este recomandatd interventia investitionald prin micsorarea capacitdtii de
circulatie auto si redistribuirea spatiului cdtre infrastructura destinatd deplasdrilor cu
bicicleta.

Acest lucru presupune reconfigurarea intregii amprize a strdzilor, restructurarea spatiului
destinat utilizdrii autoturismelor (atate in miscare, cat si stationare) si introducerea
infrastructurii velo.

2.5.3 Infrastructura de transport pe cablu — Telecabina

Transportul pe cablu este reprezentat in Municipiul Deva de telecabind, utilizatd pentru a
pune in valoare potentialul turistic al zonei si pentru a facilita accesul cdtre Cetatea Devei.

Telecabina parcurge un traseu in lungime de 278 metri cu o diferentd de nivel de 160 metri,
intre statia de plecare situatd la cota 342m, péind la platforma din zona Cetdtii Deva.

Tn timpul verii sau in weekenduri, capacitatea telecabinei este depdsitd, astfel apar timpi mari
de asteptare.
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2.6 Managementul traficului

Pentru a raspunde nevoilor de mobilitate si confort ale locuitorilor, municipalitatea a decis
implementarea unui sistem de management al traficului complex, modern si adaptiv cu
scopul de a reduce timpul de cdldtorie, de a fluidiza traficul si de a proteja mediul prin
reducerea poludrii.

Solutia de monitorizare video constd in 63 de camere video dispuse pe toate arterele
importante sau n zonele considerate sensibile (in apropierea scolilor, in zonele cu
infractionalitate ridicatd) din municipiul Deva.

Sistemul implementat prezintd urmdtoarele beneficii:

Fluidizarea traficului si reducerea timpilor de cdlatorie

Reducerea criminalitdtii in zonele Tn care sunt instalate camere video mobile
Cresterea sigurantei locuitorilor si a participantilor la trafic

Sprijinirea autoritdtilor locale si a echipajelor de politie in rezolvarea cazurilor la care
lucreazad

e Cresterea operativitdtii echipelor de interventie - SMURD, Politie, Ambulantd

e Reducerea timpul de interventie a echipelor de patrulare

Conceptul implementat in municipiul Deva permite optimizarea timpilor de semaforizare in
functie de numdrul de vehicule care se indreaptd simultan cdtre o intersectie, de viteza
acestora si de numdrul de pietoni care intentioneazd sd traverseze. Acest sistem se bazeazd
pe echipamente de automatizare dedicate si care comandd semafoarele amplasate in
fiecare intersectie, sisteme complexe de senzori care determind numdrul de vehicule pe
fiecare stradd, butoane pentru pietoni prin care acestia solicitd culoarea verde pentru
traversare, precum si o infrastructurd tehnicd, formatd dintr-o retea de telecomunicatii si un
centru de comandd integrat.

Centrul de comandd este amplasat la sediul Politiei Locale a municipiului Deva si asigurd o
infrastructurd informaticd si de comandd de ultimd generatie, capabild sd monitorizeze si sa
coordoneze, in timp real, starea traficului rutier la nivelul intregului municipiu. Centrul
integreazd si sistemul de supraveghere video, astfel incét reprezentantii Politiei Locale si ai
Politiei Rutiere sd aibd imagini din trafic, in timp real, putdnd astfel sd asigure cea mai
eficientd coordonare a activitdtilor din teren, in principal, in cazul situatiilor atipice sau de
urgentd (manifestatii publice, blocdri ale traficului, accidente, nerespectarea regulilor de
circulatie etc). Tot In centrul de comandd, se afld si infrastructura tehnicd de coordonare a
intersectiilor, in fapt, o arhitecturd modernd de servere si echipamente de telecomunicatii
capabile sd asigure Tntreaga putere de procesare necesard sistemului.

Intersectiile rutiere sunt semaforizate conform celor mai noi standarde si ih conformitate cu
legislatia rutierd in vigoare. La fiecare intersectie semaforizatd, au fost prevdzuti senzori de
trafic, acestia detectdnd automat vehiculele care se apropie si pe cele care pdrdsesc
intersectia siisi adapteazd, in functie de parametrii de trafic, fazele semafoarelor, astfel incdt
sd asigure o fluentd optimd a traficului rutier.
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2.7 Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Gara Deva

Gara, este amplasatd in extremitatea nord-esticd a municipiului cu acces la DN 7, principala
arterd de-a lungul cdreia se dezvoltd orasul.

Zona Gdrii inglobeazd mai multe dotdri si functiuni economice care genereaza trafic in zond,
mobilitatea realizdndu-se prin mai multe moduri de transport, si anume:

e Transport feroviar: Gara Municipiului Deva;

e Transport public urban: capdtul mai multor linii de transport public;
e Transportin regim de taxi;

e Transport judetean: autogard pentru trasee interurbane si judetene;
e Transport auto privat: parcare;

Astfel, zona prezintd potential pentru crearea unui nod intermodal, Th vederea asigurdrii
transferului cdt mai facil al cdldtorilor intre diverse moduri de deplasare si incurajarea
utilizdrii mijloacelor de transport durabile, cum ar fi transportul public si cel cu bicicleta.

In zond sunt necesare investitii in vederea implementdrii de piste velo, statii bike-sharing si
rastele pentru biciclete, pentru continuarea deplasdrilor pe bicicletd, in cadrul municipiului.

Piata Stadionului

O altd zond de complexitate, este Piata Stadionului, aflatd la baza Dealului Cetdtii, este o
zond de atractie Tn special pentru turisti, datoritd prezentei telecabinei cdtre Cetatea Deva.
In ciuda potentialului de atractie, zona este minerald si amenajatd ca parcare pentru
automobile si autocare.

Zona cuprinde mai multe puncte de interes, cum ar fi. Telecabina, Stadionul, Aqualand, Club
de tenis, Sala Olimpicd, Centru de informare turisticd, dotdri care necesitd o abordare
multimodald a spatiului, prin reorganizarea sa, in vederea amenajdrii unor spatii atractive,
sigure si prietenoase cu mediul, pentru atragerea populatiei cdtre aceste dotdri.
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3. MODELUL DE TRANSPORT
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3.1 Prezentare generalad si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urband se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde
prioritizarea mdsurilor aferente optimizdrii sistemului de transport urban. Prioritizarea
interventiilor identificate va face obiectul testdrii cu ajutorul Modelului de Transport si a
efectudrii Analizei Cost-Beneficiu. Prima variantd a Modelului de Transport a fost realizatd
in anul 2016 cu programul software Synchro si SimTraffic. Din diferite considerente
consultantul a realizat o a doua variantd de model pentru anul 2022 in Visum.

Modelul de Transport a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente cu privire la
tiparele de cdldtorie 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”, incluzdnd modelarea
transportului privat (pasageri si mdrfuri), precum si a transportului public de cdlatori.

La elaborarea modelului de transport s-a tinut cont de prevederile ghidului ,Jaspers - The
Use of Transport Models Th Transport Planning and Project Appraisal, 2014". 30

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 interfatd GIS utild Th modelarea spatiald a
infrastructurilor transport si zonificarea teritoriului in raport cu principalele activitati ce au
loc Tn spatiul analizat iar conectarea cu modulul VISSIM de microsimulare a traficului
permite realizarea de modele de transport integrat.

Pachetul software VISUM utilizat in modelare respectd 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 generatd de oferta de transport este
asociatd unui model de formalizare a retelei de transport. Aceasta poate contine unul din
urmdtoarele obiecte, a cdror modificare poate fi realizatd inhtr-un mod interactiv (a se vedea
figura urmdtoare):

noduri: de obicei reprezentdri ale intersectiilor stradale;
puncte de oprire pentru transportul public;

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

viraje: caracterizeazd permisiunea, respectiv penalitatea virajelor pentru transportul privat,
respectiv puncte si zone de capdt pentru transportul public;

zone: originea si destinatia cererii de transport;
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linii: specifice sistemelor de transport public.

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

VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in determinarea impactului indus de aparitia
unor modificdri in structura retelei existente de transport:

o diferite proceduri de alocare permit repartizarea cererii actuale sau prognozate pe
arcele retelei existente sau proiectate;

e calitatea conexiunilor in retea poate fi descrisd cu ajutorul unui set de indicatori
exprimati sub forma de matrice (matricea dificultdtilor de deplasare) atét pentru
transportul public, cat si pentru cel privat;

e modelele ambientale permit identificarea nivelului de zgomot, cét si a emisiilor
poluante pentru reteaua de transport existentd sau proiectatd;

a) noduri ale
retelei

b) zone ce
genereazd,
respectiv
atrag cerere
de transport

Figurd 3-1 Categorii de obiecte utilizate ih modelul de transport
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Infrastructurile de transport pot fi analizate si evaluate in raport cu diferite criterii cum ar fi:

o Diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doud sau mai multe
versiuni ale acesteiga;

e Evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de
origine, noduri de destinatie, noduri intermediare, etc.);

e Volumulvirajelor cd reprezentdri ale fluxurilor de trafic ce vireaza Th intersectii;

e |zocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a
ajunge la acestea pentru utilizatorilor retelelor de transport.

e Aplicatii pentru transportul public:

¢ Planificarea si analiza liniilor de transport public;

e Proiectarea si analiza programului de lucru;

e Analize cost-beneficiy;

e Evaluarea si afisarea principalelor indicatori pentru transportul public in raport cu
sistemul de transport, legdturi, puncte de oprire, etc;

e Generarea de sub-retele Tn raport cu matricea O-D partiald.

e Aplicatii pentru transportul privat:

e Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

e Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule marfad,
biciclete, etc);

e Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma mdsurdtorilor de trafic;

e Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;

e Generarea de sub-retele In raport cu matricea O-D partiald.

Modelul de transport este un model de macrosimulare ih patru etape, calibrat si validat la
standardele internationale acceptate. Figura urmdtoare prezintd succesiunea etapelor de
constructie a modelului de transport.

N
eGenerare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de calatorii generate
intr-o perioada de timp definita

Y,
~
eDistributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru calatoriile generate, destinatii
reprezentate de locuri de munca, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc.
Y,
N

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

J
e 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 )

Figurd 3-2 Etapele modelului de transport
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Modelul reprezintd structura deplasdrilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in
anul de bazd 2022 si pentru anii de perspectiva 2027, 2037 si a fost dezvoltat utilizdnd o
platformad software de macrosimulare a traficului.

La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avind ca sursd Master Planul
General de Transport al Romaniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneazd Tn 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, gospoddrii, ocuparea
fortei de muncd 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 Urband
al Municipiului Deva sunt:

e Este un model Th 4-pasi, incluzdnd modulele: generare si atragere a deplasdrilor,
distributie intre zone, distributie Thtre modurile de transport si afectare pe reteq;

e Modelul de transport va fi detaliat pentru transportul de persoane, insd va cuprinde
si componenta de transport de marfa.

e Modelele aferente modulelor de generare, atragere, distributie intre zone si
distributie Thtre modurile de transport s-au detaliat pe segmente de cerere de
transport, acestea fiind caracterizate de 4 scopuri de deplasare si doua categorii de
populatie (detindtori / avénd la dispozitie un autoturism si cei care nu sunt detindtori
/ nu au la dispozitie un autoturism).

Fiecare zona va genera si va atrage cdldtorii in functie de specificul ei. Aceastd estimare are
la baza informatiile socio-economice disponibile pentru teritoriul studiat. in general, modelul
pentru cdldtoriile 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
strdzilor).

in ceea ce priveste afectarea pe rute a sistemului de transport public, aceasta se realizeazd
mai simplu, intr-o singurd iteratie, deoarece traseele sunt prestabilite si fixe, dar munca
pregdtitoare este mai laborioasa si necesitd introducerea in Visum, a programelor de
circulatie pentru fiecare linie de transport.

Principalele date de intrare (inputs) utilizate la constructia modelului, structurate pe
categorii si domenii de analizd sunt:
e Date privind populatia (Production). in aceastd categorie intrd: angajatii,
elevi/studentii, pensionarii, liber profesionistii etc. Aceaste categorii, la réndul lor, se
impartin detinatori de autovehicul si cei care nu sunt detindtori;
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e Date privind functiunile existente (Attraction). Populatia este atrasd de diferite
functiuni. in acest model au fost introduse date precum: Numdrul de angajati dintr-
0 anumitd zond, numdrul de elevi/studenti Tnscrisi la scoli/licee, date cu privire la
supermarket-uri, mall-uri etc,;

e Date cu privire la comportamentul de cdldtorie al populatiei;

e Costurile generalizate pe moduri de transport (costurile cdldtoriei);

e Zonificarea.

Similar prezentdm si principalele date de iesire (outputs) din model:

e Cererea de transport (persoane/zi si vehicule/zi);

e Mdrimea fluxurilor de trafic la nivelul retelei exprimatd Th vehicule/zi;

e Indicatori de performantd (durata totald de deplasare ore/zi si kilometru parcursiin
retea km/zi);

e Capacitatea retelej;

Aria de cuprindere

A fost modelat un grad retea suficient de extins astfel incat modelul sé faciliteze analiza
efectelor asupra cererii de transport la o scard adecvatd. Reteaua modelatd este delimitatd:

Figurd 3-3 Aria de cuprindere a modelului - circulatiile
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Figurd 3-4 Aria de cuprindere a modelului - zonificare

Astfel, modelul este delimitat: la Nord de DN7 si A1, la Sud de DN66 si DJ687 iar la Sud-Vest
de DJ708E si DC 124. Acesta cuprinde 69 de zone interne ce reprezintd zonele Municipiului
Deva si 3 zone exterioare ce reprezintd traficul de pe penetratii.
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3.2 Colectarea de date

Colectarea si analiza datelor de intrare reprezintd un proces complex siimportant, de vreme
ce prin acestea se fundamenteazd 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 Th cadrul etapelor de colectare, precum si indicatorii de rezultat, ce reprezintd
rezultate ale PMUD (date de iesire).

Procesul de colectare a datelor a fost un proces mixt, bazat atdt pe colectare manuald a
datelor, cat si pe activitdti de colectare automatizatd. Colectarea automatd a datelor a fost
efectuatd, de exemplu, pentru recenzarea traficului pe arterele municipale, chestionare on-
line cu populatia, in timp ce activitdti de colectare manuald au presupus recenzdri ale
fluxului de cdldtori cu transportul public.

Tabel 3-1 Clasificarea datelor socio-economice de intrare in Modelul de Transport
Categorie Tip

Populatie, la nivel dezagregat

Numdr gospodarii, la nivel dezagregat

Date demografice, socio-economice Numdr locuri de munca, la nivel dezagregat

si privind amenajarea teritoriului

Numdrul de vehicule inmatriculate, pe categorii

Reglementari urbanistice existente

Distributia principalelor activitdti economice din municipiu

Topologia retelei rutiere

Reteaua de transport in comun

Atributele si topologia sistemului de
transport Pasageri transport ih comun si alte informatii relevante din

partea Operatorului de transport public

Statistica accidentelor rutiere

Strategia de dezvoltare Proiecte de infrastructura in derulare sau de perspectiva

IA. Date primare existente

Numdrdtori de circulatie clasificate

Anchete de tip Origine-Destinatie

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Cererea de transport
Numdrdtori pasageri transport in comun

Interviuri pietoni si biciclisti

B. Date culese

Mdsurdtori viteze de parcurs
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Pentru asigurarea datelor de intrare pentru sistemul informatic in care va fi realizatd

modelarea transporturilor, sunt necesare doud tipuri de informatii si date de colectat: date
si informatii statistice, existente in documente/baze de date ale Beneficiarului sau ale altor
terte entitdti juridice si administrative, si date si informatii din teren, care vor fi preluate in
urma deruldrii unor activitdti specifice de cercetare, recenzare si analizd. in cele ce urmeazd,
detaliem activitdtile de colectare date propuse pentru realizarea PMUD Deva.

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, actualizatd in
2013, defineste urmdtoarele activitdti incluse in etapa de culegere de date:

o

Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (esantion minim 1% din total
populatie);
Realizarea recensdmintelor de circulatie in intersectiile principale si la intrdrile Th
localitate;

Realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasdrilor Th trafic la intrdrile Tn
localitate si Tn interiorul localitdtilor, la nivel de unitate teritoriald de referintd;

Aditional, se vor realiza si urmdtoarele tipuri de activitdti de colectare date din teren:
Recensdmantul cdldtorilor pe mijloacele de transport public si in statii; si

Interviuri la principalele unitdti de productie si transport pentru identificarea fluxului
de marfd si a problemelor de mobilitate.

In continuare va fi descrisd manierain care cerintele incluse in normele metodologice

au fost indeplinite in cadrul contractului.

Tabel 3-2 Activitdti intreprinse in cadrul etapei de culegere de date

Activitate de colectare

Modalitate de indeplinire

date

Interviuri / chestionare Au fost efectuate efectuate 670 de chestionare cu populatia. Aceste chestionare
privind mobilitatea au fost efectuate mix, atdt online cét si de o echipd de 5 interviatori Tn teren.
populatiei pe un esantion Numdrul de chestionare necesar a fost distribuit In functie de populatia din
de minim 1% din totalul zonele de locuinte a municipiului Deva. Minimul de chestionare necesar, conform
populatiei populatiei din 2022 (66.809) este de 668.

Realizarea Intensitatea traficului a fost evaluatd pentru 60 directii de circulatie, incluzénd
recensdmintelor de numdrdtori automate, cu mijloace radar. Aparatele utilizate sunt SDRtraffic+,
circulatie Tn intersectiile dispozitive care contorizeazd si clasificd in 4 categorii (biciclete, masini, furgonete
principale si la intrdrile in si vehicule sub 3.5t si vehicule peste 3.5t). Contorizdrile de trafic au fost efectuate
localitate n perioada 03.07.2022 - 08.07.2022 pe o perioadd de 24h.
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Activitate de colectare
date

Modalitate de indeplinire

Recensdmantul cdldtorilor
pe mijloacele de transport
public

Au fost realizate mdsurdtori de 16 ore in mijloacele de transport public pentru
fiecare linie urband (toate cele 6). in functie de frecventa liniilor au fost efectuate
numdrdtori pe mai multe curse ale aceasi linii.

Realizarea anchetelor
privind originea/destinatia
deplasdrilor in trafic

in perioada 04.07.2022 - 08.07.2022 au fost efectuate 6 anchete Origine-
Destinatie plasate la intrdrile Tn municipiul Deva pe reteaua radiald majord cét si
n interiorul municipiului. Interviurile au fost efectuate prin metoda interceptdrii
n trafic a conducdtorilor auto in intervalul orar 7-11 si 14-18.

Recensdmantul cdldtorilor
n statiile de transport
public

Au fost realizate mdsurdtori de 16 ore in statiile de transport public. Statiile au
fost alese in functie de atractivitatea ei.

Madsurdtori ale vitezelor de
parcurs pe reteaua
municipiului Deva - pentru
deplasdri auto

Un vehicul a fost introdus in retea pentru a observa vitezele de
deplasare. Acesta a avut doud rute majore si des alese de cetdteni.
Mdsurdtorile au avut loc Th timpul sdptdmanii in orele de varf dar
siin afara orelor de varf.

Numdrdtori a numdrului
de pietoni din diferite zone

A fost efectuatd o monitorizare pe 18 ore a numdrului de pietoni
si a fluxul acestuia intr-o zond des circulatd

Suplimentar, Consultantul a efectuat investigatii suplimentare cu scopul calibrdrii si
validarii Modelului de Transport al anului de bazd, componentd a etapei de analizd a situatiei

existente, de tipul:

o Inventarierierea activelor si dotdrilor retelei stradale; si

o Evaluarea vizuald a stdrii tehnice a retelei stradale.

Interviuri privind mobilitatea populatiei

Pentru identificarea particularitdtilor zonelor functionale din municipiul Deva,
Consultantul a desfdsurat activitdti de tipul sondajelor, prin efectuarea de interviuri cu

populatia municipiului.

Obiectivul general al studiului prezent, este identificarea si descrierea problemelor
de trafic si mobilitate care se manifestd ih cadrul municipiului Deva, din punct de vedere al
infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea aestui studiu au fost

realizate urmdtoarele:

112



o Un studiu primar (sondaje/inreviuri) in randul locuitorilor, alcdtuit din chestioanre
adresate tuturor categoriilor;

o Un raport cu interpretarea statisticd si analiza bazei de date obtinute in urma
studiului primar.

Modul de esantionare

o Arealul cercetdrii: cetdtenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul municipiului Deva;
o Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificatd neproportional;
o Mediul de rezidenta — urban si rural.

Esantionare primara:

o selectie probabilistica a punctelor de esantionare (cartiere, strdzi, zone functionale
omogene);

o selectie cu pas de numdrare a gospodadriilor Th cazul fiecdrui punct de esantionare;
Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:

o selectia aleatorie a respondentilor;
o distributia esantionului la nivelul tuturor zonelor functionale ale municipiului,
evitdndu-se, astfel, concentrare interviurilor doar in anumite zone ale municipiului
(cum ar fi zona centrala), care ar introduce distorsiuni.
Extrapolarea rezultatelor s-a facut tinéind cont de structura populatiei pe grupe de
varsta, sex, stadiul ocupational precum si alte variabile socio-economice relevante la nivel
macro pentru Municipiul Deva.

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate principald asigurarea preciziei si
relevantei datelor culese.

Personalul si echipamentul utilizat

Interviurile au fost desfdsurate de cdtre o echipa de 5 intervievatori, pe o perioadd de
6 zile. Acestia au beneficiat de o instruire specificd, cu scopul asigurdrii relevantei statistice
a datelor culese dar sih ceea ce priveste respectarea normelor de securitate si sigurantd a
muncii.

Modul de analiza si interpretare a datelor

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici si determinarea probabilitatilor
de distributie cu privire la principalii parametrii ai mobilitdtii persoanelor si mdrfurilor, in
ceea ce priveste:

o Structura deplasdrilor persoanelor in functie de scopul cdlatoriei;
o Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea cdldtoriilor;

o Principala problemd intédmpinatd in timpul deplasdrilor efectuate in interiorul
orasului;

o Durata medie a cdldtoriilor efectuate de cdtre cetdtenii municipiului Deva;
o Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti;
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o O O O

Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor Tn zonele de
interes ale orasului?;

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

Care sunt principalele probleme intdmpinate de pietoni?;

Care sunt principalele probleme intdmpinate de biciclisti?;

Evaluarea sistemului de transport public de cdtre participantii la interviuri;
Distributia pe vérste si genuri a participantilor la interviuri;

Statisticile rezultate au fost utilizate ca date de intrare in cadrul Modelului de

Transport.

Date de Trafic - Masuratorile de circulatie si anchete origine-destinatie

Cu scopul identificdrii tiparelor majore privind deplasarea vehiculelor si a identificdrii

principalelor perechi origine-destinatie Consultantul a desfGsurat anchete origine-
destinatie pe penetratiile drumurilor in zona urband a Municipiului Deva, precum si in
interiorul localitdtii.

Obiectivul anchetelor sub formd de interviuri in trafic este de a culege date despre

cdlatoriile interurbane, efectuate cu autovehicule si cu vehicule de transport mdrfuri.
Anchetele au colectat informatii cu privire la:

O O O O

Momentul realizdrii interviului;
Tipul de vehicul;
Gradul de ocupare;

Adresa de origine pdnd la un nivel de la care se poate obtine o localizare mai exactd
in cadrul oraselor;

Motivul prezentei la adresa de origine (resedinta, resedinta de vacantd, loc de muncd,
educatie, cumpdrdturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacantd, vizitare
prieteni);

Adresa de destinatie pdind la un nivel la care se poate obtine o referintd spatiald mai
largd in cadrul oraselor;

Motivul deplasdrii la adresa de destinatie (resedinta, resedinta de vacantd, loc de
muncd, educatie, cumpdrdturi, afaceri personale, recreere/ distractie, vacantd,
vizitare prieteni);

Tipul de marf@ transportat si greutatea estimativd, adicd gradul de incdrcare, totald,
partiald;

Inregistrarea vehiculelor de transport care circuld fdrd marfd si ce tip de marfd este
transportat.

In timpul desfdsurdrii anchetelor de circulatie Consultantul a acordat o atentie

deosebitd respectdrii normelor de protectie si securitate a muncii, siguranta echipei de
anchetatori fiind o prioritate.
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Figurd 3-5 Amplasarea punctului de anchetd nr. 2 - DN7
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Figurd 3-6 Localizarea punctelor de anchetd Origine-Destinatie aldturi de recensdmintele de trafic pentru
traficul auto

Datele colectate au fost utilizate la estimarea cererii de transport pentru anul de
bazd 2022 (la constructia matricelor origine-destinatie), dar si pentru estimarea
parametrilor si variabilelor socio-economice necesare elabordrii analizelor cost-beneficiu.
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Tabel 3-3 Statistica anchetelor origine-destinatie efectuate

Nr.

: dominant Miedi %
Locatie % dorrllrlant.s?opul numarului navetis ®
’ calatoriei ‘a tranzit
q de pasageri
./ . pasagen - |
1 DN7 Acas - Serviciu- |y 559 0.53 2330% | 7.76%
36.9% 24.2% 3 ' e e
DN7/Calea Serviciu - Acasd - o o 16.82
2 Zarandului 44.8% 36.4% 0(47.6%) 0.76 32.71% %
DJ708E/Strada losif Serviciu - Acasd - o o o
3 Vulean 46.57% 24 65% 0 (63%) 0.43 15.07% | 6.84%
Bulevardul 22 Serviciu - Acasd - 0 o o
4-> Decembrie 40.81% 28.57% (67.34%) 051 6.12% | 408%
. Serviciu - Acasd - 0 o 12.12
6-7 Calea Zarandului 20.4% 3139% (66.67%) 0.68 13.10% %
Bulevardul luliu Serviciu - 0 o o
89 Maniu 57.14% ) (71.42%) 031 2285% | 857%

Pentru realizarea recensdmintelor de trafic au fost utilizate aparate de Thregistrare
pe bazd de microunde. Aparatele utilizate sunt SDRtraffic+, dispozitive care contorizeazd si
clasificd ih 4 categorii (biciclete, masini, furgonete si vehicule sub 3.5t si vehicule peste 3.5t).

Aparatul poate fi setat sd mdsoare viteza, directia, volumul separat pentru fiecare
bandd de circulatie, dar si volumul total de vehicule. in urma mdsurdtorilor datele
contorizate de aparat sunt introduse in programul software pus la dispozitie de
www.myTrafficData.com, de unde se poate exporta raportul.

Tn cadrul raportului se regdsesc informatii legate de volumul de trafic pe intervale de
timp definite, viteza minimd, medie si maximd, grafice pentru viteze, volumul de trafic pe
intervale de timp setate, dar si un tabel cu fiecare tip de vehicul Th parte defalcat pe
intervalele de timp.

Aparatul nu necesitd conectare la sursa de alimentare a orasului deoarece acesta
dispune de acumulator propriul.

Tabel 3-4 Vehicule inregistrate defalcate pe 15 minute (mostrd raport)
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Figurd 3-7 Grafic cu variatia volumelor de trafic in functie de vehiculele inregistate (mostrd raport)

Numadrdatori asupra pietonilor

Cu scopul identificdrii noului trafic de pietoni si biciclisti generat de pietonala
amenajata in municipiul Deva, au fost amplasate 2 camere, céite una la fiecare intrare/acces
cdtre pietonald. Camerele au contorizat timp de 16 ore fluxul de pietoni si biciclisti, precum
si directia de mers a acestora.

Figurd 3-8 Vederea camerei amplasate la accesul din Sud (Blv. luliu Maniu - Blv. 1 Decembrie 1918)

Tabelul urmdtor prezintd datele colectate in cele 18 ore defalcate pe cate 6 ore.
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Tabel 3-5 Datele colectate cu privire la numdrul de pietoni si biciclisti atrasi de pietonald

Spre pietonala Din pietonala
Pietoni Biciclisti Pietoni Biciclisti
6-12 211 16 197 21
12-18 SUD 268 31 324 30
18-24 306 59 345 50
6-12 84 3 99 21
12-18 NORD 157 29 287 26
18-24 261 48 273 45
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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 actuald si pe cea de perspectivd pe o perioadd de 15 ani de la anul de baza
al analizei (2022).

Modelul de trafic are ca an de baza anul 2022 si a fost construit pornind de la
urmdtoarele date disponibile:

o volumele de trafic recenzate cu ocazia Recensdmdntului general de circulatie
efectuatn anul 2015;

o volume detraficTnregistrate de CNAIR prin intermediul contorilor de trafic de tip ISAF
(MCSD) amplasati n arealul de studiu;

o parametrii socio — economici ai zonelor de trafic la nivelul anului 2022;
o parametrii retelei actuale de drumuri (capacitdti de circulatie, viteze de circulatie,
costuri de parcurgere a segmentelor etc)).
Suplimentar, au fost utilizate date de tip ancheta O/D si parametrii socio-economici
din Master Planul General de Transport, disponibilizate de cdtre Ministerul Transporturilor.

Din punct de vedere metodologic, pentru anul de bazd 2022, s-a elaborat un model
clasic de traficih 4 pasi si anume:
model de generare a cererii de cdldtorii;
model de distributie a cdldtoriilor Intre zonele de trafic;
model de repartitie modald;

O O O O

model de afectare a cererii de cdldtorie pe reteaua de drumuri.

Figura urmdtoare prezintd principalele statistici ale modelului anului de bazd 2022.

Figurd 3-9 Statistici ale modelului anului de bazd 2022

Astfel, modelul de transport contine, in anul de baza 2022:

o 616 noduri
o 1.726 segmente (linkuri);

120



o 72 de zone, din care 69 zone interioare, 3 de zone adiacente | exterioare de
penetratie;

o 7 linii de transport public existente.

Acoperirea modelului de transport din punct de vedere spatial

Reteaua modelului de transport a fost definitd astfel incdt, din punct de vedere
spatial, sG depdseascd limitele unitdtii administrative Deva. Conform recomanddrilor din
Ghidul Jaspers Pentru Folosirea Modelelor de Transport in Planificarea Transporturilor si
Evaluarea Proiectelor, reteaua de transport modelatd trebuie sd se intindd cel putin pe
teritoriul in care sunt preconizate sd apard efectele implementdrii proiectului.

Modelul de transport elaborat pentru municipiul Deva, respectd recomanddrile
Jaspers in acest sens, neexisténd proiecte care sa genereze efecte in afara retelei acestuia.

Structura retelei de transport privat / public si intersectiile

O retea de transport poate fi abstractizatd prin urmatoarele obiecte:

o Zoneg;
o Arce (asociate drumurilor, strdzilor, etc);
o Noduri (asociate intersectiilor).

Figurd 3-10 Formalizarea retelei prin arce, noduri si zone PMUD - Deva
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Pentru a Tndeplini obiectivele studiului, s-a elaborat un model de transport ce
considerd o retea de drumuri (arce) suficient de detaliatd pentru a satisface nevoile de
modelare a unei retele urbane, in conformitate cu recomanddrile din domeniu.

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale, judetene, comunale si strdzile
din zona de influentd a proiectului.

Figurd 3-11 Structura retelei rutiere in cadrul modelului de trafic pentru municipiul Deva
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Figurd 3-12 Structura retelei de transport public modelate pentru municipiul Deva

La nivelul anului de bazd 2022, reteaua modelatd pentru Planul de Mobilitate al
municipiului Deva are o lungime aproximativd de circa 170 km (inclusiv reteaua externd
formatd din drumurile nationale, judetene etc).

Reteaua de bazd (fard proiectele de perspectivd) este introdusd in modelul de trafic
sub forma a aproximativ 1.726 segmente (arce) de 26 tipuri diferite. Fiecare segment
prezintd caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt:
categoria [ importanta drumului, numdrul de benzi, capacitatea fiecdrui segment, lungimea,
viteza liberd si functia debit-intérziere. Capacitatea specificd a segmentului tine cont de
curbura orizontald, ldtimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity
Manual (HCM) sau a STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitdtii de Circulatie a Strazilor”).

Setul de informatii include atét date geografice, cat si date necesare modeldrii
precum: tipurile de drum, limitele de vitezd si restrictiile de circulatie.

Reteaua rutierd / stradald si implicit categoriile de drumuri au fost construite,
respectiv determinate, pornind de la informatiile primare, extrase din baza de date
OpenStreetMap, completatd apoi cu informatiile culese Tn timpul vizitelor pe teren si prin
intermediul ,Street view" oferit de Google Maps Tn anumite zone ale municipiu Deva si ih
afara acestuia.

Categoriile de drumuri au fost definite prin urmdtoarele caracteristici: moduri de
transport permise, lungime, numdr de benzi de circulatie, viteza liberd si functia asociatd
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raportului debit-intarziere. Clasificarea tipurilor de arce modelate se gdseste in tabelul
urmdtor.

Tabel 3-6 Categorii de segmente folosite in cadrul modelului de trafic

Capacitate \.Iitez::
Denumire Sistem de transport permis Numc!r maxima / HEER
benzi . Vo
[km/h]
1 Blocat - 0 0 0
2 In constructie - 0 0 0
3 Autostrada 1b CARHGV,LGV 1 1800 130
4 | Autostrada 2b CARHGV,LGV 2 3600 130
5 Tronson de legatura 1b | CARHGV,LGV 1 1200 60
6 Tronson de legatura 2b | CARHGV,LGV 2 1600 60
7 DN-Extraurban 1b BIKE,BUS,CARHGV LGV 1 1800 70
8 DN-Extraurban 2b BIKE,BUS,CARHGV,LGV 2 2900 70
10 | DN-Urban 1b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 1 1200 50
11 | DN-Urban 2b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 2 2500 50
12 DN-Urban 3b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 3 3900 50
13 DJ-Extraurban 1b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 1 1600 70
14 DJ-Urban 1b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 1 1100 50
15 | Primar 1b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 1 1100 50
16 | Primar 2b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 2 2300 50
17 | Primar 3b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 3 3500 50
18 | Secundar 1b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 1 800 40
19 | Secundar 2b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 2 1200 40
20 | Secundar 3b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 3 1400 40
21 | Tertiar 1b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 1 600 30
22 | Tertiar 2b BIKE,BUS,CARHGV,LGV,PED,PUTW 2 900 30
23 | Locale BIKE,CAR,PED,PUTW 1 400 20
24 | Pamant BIKE,CAR,PED,PUTW 1 200 20
25 | Pietonala BUS,PED,PUTW 1 9999 4
26 | Pista velo BIKE 1 9999 20
27 | Cale ferata RAIL 0 0 0

O
o STAS 10144-89 Pentru Determinarea Capacitdtii de Circulatie a Strdzilor.

Capacitatea de circulatie a fost determinatd in conformitate cu standardele in
vigoare, acceptate la nivel international si national:

Highway Capacity Manual (HCM)
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Metodologie de calcul a capacitatii de circulatie

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul Capacitdtii de Circulatie a Strdazilor”),

capacitatea de circulatie se defineste cd fiind numdrul maxim de vehicule care se pot
deplasaintr-o ora, in mod fluent siih conditii de siguranta a circulatiei printr-o sectiune data.

Aceasta, poate fi influentata de urmadtorii factori:

O

O

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 sifiziologice ale conducdtorilor auto (timpii de perceptie-
reactie), etc.

Principalele relatii intre parametrii de calcul:

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

, _ 1000xv+e
T 3600 [m]

in care

v - este viteza de circulatie, exprimata ih km/h.
e - este intervalul de succesiune, exprimat Th secunde.

Interspatiul minim de succesiune ,imin” corespunzdtor distantei necesare opririi

vehicululuiin palier:

O

O O O O

. v v
Imin = 2ongeT +§t +S [m]

in care
g - este acceleratia gravitationala (9.81 m/s?)
f - coeficient de frecare la frGnare
S - spatiul de siguranta, exprimat ih metri
t - timpul de perceptie-reactie, exprimat in secunde
Densitatea traficului D:

1000 nr.vehicule
D=— [ ]

i km
Capacitatea maxima de circulatie pentru o banda carosabila:

In cazul fluxului continuu, N¢

v 1000*v nr.vehicule
NC = 1000 * = v v [ ]
lmin —26*9*f+§t+5 ora

In cazul fluxului discontinuu, N
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in care
o A - este distanta intre intersectii, inclusiv trecerile pentru pietoni, situate la acelasi
nivel, exprimata in metri;
o V- este viteza de circulatie, exprimata in m/s;
o W W - acceleratia, respectiv deceleratia, exprimata in m/s?%
o T, Tc - durata deplasdrii pe distanta A, in cazul circulatiei discontinue, respectiv
continue, exprimata in secunde;

o T, - durata asteptdrii semnalului de intrare in intersectia prevdzutd 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.

o Noduri (asociate de reguld intersectiilor de drumuri)

in cadrul modelului elaborat, nodurile delimiteazd capetele arcelor. Parametrii
nodurilor sunt utilizati pentru definirea tipului de dirijare a circulatiei dintr-o intersectie sau
amenajarea acesteia, precum: intersectii semaforizate, giratii, etc.

o Statiile si liniile aferente transportului public

Dezvoltarea componentei de transport public porneste de la reteaua rutierd, peste
care se adaugd succesiv statiile de transport public, liniille de transport si graficele de
circulatie aferente fiecdrei linii.

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a municipiului Deva au fost utilizate
rezultatele Modelului National de Transport cu an de bazd 2017, de care Consultantul
dispune.

Se creeazd, astfel, premisele elabordrii de studii de trafic comprehensive, avénd un
grad mai mare de relevantd. Densitatea mai mare a locatiilor de recensdmant si anchete O-
D, precum si detalierea zonelor de trafic face posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri
de trafic (interzonal, intrazonal, de scurta, lunga si medie distantd). Avand la dispozitie
instrumente software de inalta performantd se pot construi modele de afectare a traficului
care sa evidentieze cu mare acuratete conditiile locale de desfGsurare a traficului rutier,
specifice fiecdrui proiect In parte. ih functie de aceste conditii locale specifice, se poate
agrega zonificarea elementara si se pot construi matrice origine-destinatie, de intrare in
modelul de trafic, care sa permitd o calibrare a retelei avéind un grad maxim de relevatd.
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Astfel, matricea CESTRIN din anul 2017, obtinutd la nivel national, este
redimensionatd pentru studiul curent si este de forma urmdatoare:

Figurd 3-13 Extras din matricea anului de baza 2017 — Modelul national de trafic

Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrdzile existente Th
Romania, drumurile judetene relevante (cele cu traficimportant, precum si drumurile locale
care asigura conectivitatea retelei per ansamblu), precum si proiectele de perspectiva.
Drumurile de perspectiva vor fiidentificate si ,activate” conform strategiei de implementare
definite in cadrul Master Plan.

La nivelul anului 2017, autostrdzile considerate Th 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 Modelului National este introdusa Th modelul de trafic sub forma a 26.444
segmente de 6 tipuri diferite (autostrdzi, drumuri expres, drumuri nationale, judetene,
comunale si locale). Fiecare segment prezinta caracteristici specifice relevante pentru
modelul de afectare a traficului, cum sunt: numdrul de benzi, capacitatea fiecdrui segment,
lungimeaq, viteza libera si functia debit-viteza. Capacitatea specifica a segmentului tine cont
de curbura orizontala, ldtimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway
Capacity Manual (HCM).

Urmdtoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Romdéniei implementata in
modelul de transport, reteaua folositd cd punct de plecare in constructia modelului de trafic.
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Figurd 3-14 Reteaua de drumuri modelata in anul de baza 2017

Pentru necesitdtile de modelare ale studiului de fatd, s-a aplicat procedura
urmatoare: municipiul Deva a fost impdrtit in 69 zone interioare, la care se adaugd 3 zone
adiacente si externe. In total, modelul de trafic cuprinde un numdr de 72 de zone interioare
Si exterioare.

Zonele exterioare, din cadrul modelului de transport al municipiului Deva, se
suprapun peste zonele folosite Th cadrul modelului national de transport, fadcdndu-se in
acest fel relatia de corespondentd: model national <> model local.

Matricele O-D au fost distribuite pe graful retea prin intermediul algoritmului de
afectare a traficului, pentru cele trei categorii de vehicule considerate Th cadrul modelului:
autoturisme, vehicule de transport mdrfuri si autobuze/autocare.

Pentru stabilirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functiile vitezd -
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.

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametri geometrici si tehnici, precum:
denumire, lungime segment, stare tehnicd, numdrul de benzi de circulatie, felul circulatiei
(unidirectionald / bidirectionald), capacitate de circulatie, viteza maximd legald, rang, moduri
de transport permise si alte atribute stabilite de cdtre utilizator.

Capacitatea maximd de circulatie reprezintd un parametru calculat Tn functie de
viteza de circulatie, numdrul de benzi, ldtimea drumului si caracteristicile zonei traversate.
Metodologia de calcul pentru determinarea capacitdtii de circulatie a drumurilor nationale
corespunde normativului AND, PD 189-2012. Acest normativ are la bazd metodologia
descrisd Th Highway Capacity Manual.
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Figurd 3-15 Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2017 (total vehicule fizice - MZA)

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-
destinatie pe o retea formatd prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile
de trafic ale matricelor origine-destinatie pe retea in functie de caracteristicile geometrice
ale segmentelor de drum, de oferta de capacitate de circulatie, de conditiile de circulatie in
cadrul retelei. Procedura de calibrare intentioneazd sd redea structura curentilor de trafic
din reteaua anului 2022 céit mai apropiat de realitate posibil. Elementul de bazd in obtinerea
de fluxuri de trafic distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D, care reprezintd
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 locin anul 2015.n cadrul
acestuia au fost efectuate si Anchete O-D. Aceste tipuri de investigatii de trafic, sunt
programate sd aibd loc odatd la cinci ani.

Ancheta Origine — Destinatie, reprezintd amenajarea unui post semnalizat, cu
circulatia reglementatd de agentii de la Politia Rutierd care fac semn conducdtorilor auto sd
opreascd pentru a rdspunde unor intrebdri adresate de cdtre anchetatori. in timpul
interviului, se Incearcd aflarea originii si destinatiei, numdrului de cdldtori transportati, a
tipului de marfd, a gradului de incdrcare si a altor indicatori relevanti pentru analizele din
transporturi.

Astfel cd, pentru obtinerea matricelor O-D folosite in cadrul modelului de transport pentru
municipiul Deva, au fost considerate matricele O-D din anul 2022. Aceste matrice au fost
scalate si apoi au fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel incat sd existe o corelare bund
fata de recensdmintele efectuate de Consultant in anul 2022.
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3.4 Cererea de transport
Zonele de modelare identificate

Pentru Modelul de Transport al municipiului Deva, a fost considerat un numdr total
de 72 de zone de generare si atractie a cdldtoriilor. Suprafata municipiului a fost divizatd in
69 de zone interioare, iar limitele exterioare ale retelei au fost conectate la 3 zone adiacente,
reprezentdnd zone exterioare (de penetratie). Tabelul urmdtor prezintd clasificarea zonelor
de trafic considerate in cadrul sistemului de zonificare al Modelului de Transport.

Tabel 3-7 Lista zonelor de atractie-generare a cdldtoriilor aldturi de populatie

Tip Denumire Populatie Nr. Denumire Populatie
1 Interna Viile Noi 389 37 Interna Zona Industriala 0
2 Interna Viile Noi 327 38 Interna Calugareni 501
3 Interna Cetate 0 39 Interna Dacia 2275
4 Interna Progresul 11 40 Interna Emanoil Gojdu 3847
5 Interna Progresul 235 41 Interna Micro 15 386
6 Interna Progresul 338 42 Interna UM 01794 0
7 Interna | Centrul Vechi 300 43 Interna Dacia 2078
8 Interna Aurel Vlaicu 451 44 Interna Dacia 1350
9 Interna | Centrul Vechi 148 45 Interna Emanoil Gojdu 1508
10 Interna | Centrul Vechi 41 46 Interna Emanoil Gojdu 1321
11 Interna | Centrul Vechi 603 47 Interna Emanoil Gojdu 208
12 Interna Progresul 2099 48 Interna Shop 0
13 Interna Calugareni 257 49 Interna Zona Industriala 0
14 Interna | Centrul Vechi 189 50 Interna Micro 15 1640
15 Interna | Centrul Vechi 649 51 Interna Micro 15 7476
16 Interna Dacia 2630 52 Interna Micro 15 3719
17 Interna | Emanoil Gojdu 259 53 Interna Ceangai 1105
18 Interna | Emanoil Gojdu 2284 54 Interna Ceangai 879
19 Interna Calugareni 50 55 Interna Dorobanti 1738
20 Interna Dacia 1656 56 Interna Ceangai 216
21 Interna Dacia 801 57 Interna Dorobanti 189
22 Interna | Emanoil Gojdu 927 58 Interna Dorobanti 0
23 Interna | Emanoil Gojdu 1396 59 Interna Zona Industriala 0
24 Interna Calugareni 335 60 Interna Zona Industriala 0
25 Interna Dacia 295 61 Interna Ceangai 459
26 Interna Dacia - Spital 0 62 Interna Ceangai 324
27 Interna Dacia 408 63 Interna Zona Industriala 0
28 Interna | Emanoil Gojdu 3591 64 Interna Shop 0
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29 Interna | Emanoil Gojdu 4037 65 Interna Zona Industriala 0
30 Interna Mures 116 66 Interna Shop 0
31 Interna Mures 108 67 Interna Santuhalm 54
32 Interna Garii 0 68 Interna Santuhalm 211
33 Interna Garii 0 69 Interna Zona Industriala 0
34 Interna Garii 0 70 Externa A-Vest 0
35 Interna Mures 302 71 Externa DN-Vest 0
36 Interna Mures 0 72 Externa A-Est 0

Dezvoltarea matricei cererii de transport

urmdtoare.

omogene cu o activitate preponderentd.
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Pentru determinarea cererii de transport a
fost utilizat modelul de tip 4-pasi, acesta este un
model iterativ si contine etapele ardtate Tn figura

in model au fost introduse date statistice
relevante cu privire la populatia municipiului Deva
dezagregate pe TAZ-urile definite iTn model ca zone




Figurd 3-16 - Afectarea cererii pe reteaua de transport, anul 2022 (fluxuri transport privat si public)
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Distributia
populatiei

Distributia locurilor
de muncd

Figurd 3-17 llustrare date de intrare in modelul de generare al cererii
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Modurile de transport utilizate

Tn cadrul modelului, au fost utilizate urmdtoarele moduri de transport:

C - Car — autoturism - sofer (Tip — PrT, private transport);

CP - Car - autoturism - pasager (Tip — PrT, private transport);
Bike - Bike - bicicletd (Tip — PrT, private transport);

PED - pietoni (Tip — PrT, private transport);

LGV - Light Goods Vehicles (Tip - PrT, private transport);

HGV - Heavy Goods Vehicles (Tip — PrT, private transport);

B - Bus — autobuze - transport public (Tip — PuT, public transit).

o O O O O O O

Construirea matricelor Origine - Destinatie

Matricele origine-destinatie au fost obtinute:

A numdrdtorile manuale de circulatie (cererea de transport observatd) ; si
Considerdnd potentialele de generare a cdldtoriilor la nivel de zone
elementare (cererea de transport sinteticd), date de populatia rezidentd,
numdrul de locuri de muncd, numdarul de studenti / elevi, etc.

Fiecare rdspuns obtinut in urma interviurilor cu soferii, reprezintd intersectia dintre
linia ,i" si coloana ,j” din matricea O-D. Linia ,i" determind originea cdldtoriei, iar coloana ,j"
determind locul de destinatie a acesteia. Multimea rdspunsurilor a fost introdusd intr-o bazd
de date, iar fiecare ,Origine” si ,Destinatie” au fost alocate conform codificdrii de la punctul
anterior, obtindndu-se astfel tabelul anchetelor O-D. Prin aplicarea functiei ,Pivot Table”,
sirul de date se transformd intr-un tablou bidimensional, denumit matrice O-D. La aceastd
etapd, matricea contine valorile brute, obtinute direct, ih urma interviurilor.

Matricele obtinute sunt de forma 72 x 72 (linii x coloane). Liniile si coloanele
corespund numdrului de zone aferent modelului. Capetele de linii semnifica cdlatoriile
generate, iar capetele de coloane reprezintd cdldtoriile atrase.

Considerdnd clasificarea zonelor de trafic, deplasdrile care utilizeazd reteaua
stradald a municipiului se pot clasifica dupd cum urmeaza:

o Trafic generat sau atras de municipiul Deva; si
o Trafic de traversare a municipiului Deva.
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Trafic de medie distanta intre zonele adiacente si zonele interne

Trafic de lunga distanta intre zonele externe si zonele interne

Trafic intern

Trafic de lunga
distanta intre zonele
interne si zonele
externe

Trafic de medie distanta
intre zonele interne si
zonele adiacente

Trafic de traversare

Trafic de traversarede  de lunga distanta

medie distanta intre intre zonele
zonele adiacente adiacente si zonele
externe

Trafic de traversare de
lunga distata intre zonele
externe sizonele
adiacente

Trafic de tranzit

Figurd 3-18 Clasificarea relatiilor de trafic care utilizeazd reteaua stradald a Municipiului Deva

Segmentarea cererii a fost realizatd pentru trei categorii de populatie:

O

O

LABOUR - populatia angajatd;

STUDENTS - contine stratul de date cu privire la numdrul de elevi/studenti; si
OTHER - contine restul populatiei (pensionari, someri, etc.).

Aceste categorii au fost sparte in alte doud categorii si anume: cei ce au la dispozitie
un autoturism si cei ce nu au la dispozitie un autoturism. In final segmenetarea este

urmdtoarea:

O O O O

Elevi - Stratul cu privire la numdru de elevi (grddinitd clasele I-XII);

WorkersC - Populatia angajatd ce au Th posesie un autovehicul;

WorkersNC - Populatia angajatd ce nu au n posesie un autovehicul;
OthersC - Restul populatiei (pensionari, someri, etc.) ce au in posesie un

autovehicul; si

OthersNC - Restul populatiei (pensionari, someri, etc.) ce nu au Tn posesie un

autovehicul.
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Tabel 3-8 Grupuri de utilizatori modelati la nivelul anului de bazd - 2022

OthC OthNC RetC RetNC

1 48 24 71 54 80 33 80
2 41 20 60 45 67 28 67
3 0 0 0 0 0 0 0

4 1 1 2 2 2 1 2

5 30 15 43 32 48 20 48
6 41 21 62 47 70 29 69
7 37 19 55 41 62 26 61
8 56 28 83 62 93 39 92
9 18 9 27 21 30 13 30

Total 7037 3523 10384 7834 11671 4853 11620

Urmdtoarea etapa, dupd segmentarea utilizatorilor, o reprezintd crearea tipurilor de
activitati. Analiza rdspunsurilor obtinute in urma efectudrii sondajului de mobilitate conduce
la obtinerea celor mai relevante scopuri de deplasare si, implicit, la determinarea perechilor
de activitdti.

Scopuri de deplasare identificate:

Home - plecare de acasa sau sosire acasd la / de la alte activitdti;

Labour — plecare de la locul de munca , sosire la locul de muncad de la alte
activitdti, deplasdri profesionale;

Education - venirea [ plecarea cdtre [ de la gradinitd, scoala, liceu, etc,
Shopping - venirea / plecarea cdtre / de la cumpdrdturi;

Private - venirea [ plecarea cdtre [ de la activitdti personale, séindtate, etc; si
Other - venirea / plecarea cdtre [ de la alte tipuri de activitdti.

O O O O

Pe léngd scopurile de deplasare, mentionate mai sus, au fost elaborate 11 perechi
de activitdti. De asemenea in atribuire, perechile sunt afectate de principalele categorii
astfel:

Tabel 3-9 Perechi de activitdti

Nr.Ord. Cod Nume
1 HE ACASA - SCOALA
2 HP ACASA - PRIVAT W/O MASINA
3 HP_C ACASA - PRIVAT W MASINA
4 HS ACASA - SHOP W/O MASINA
5 HS_C ACASA - SHOP W MASINA
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Nr.Ord. Cod Nume

6 HW ACASA - MUNCA W/O MASINA
7 HW_C ACASA - MUNCA W MASINA
8 PP PRIVAT - PRIVAT W/O MASINA
9 PP_C PRIVAT - PRIVAT W MASINA
10 Ww MUNCA - MUNCA W/O MASINA
11 WW_C MUNCA - MUNCA W MASINA

Generarea calatoriilor

Pentru fiecare zond a fost identificat un grad de atractivitate in functie de datele de
intrare din categoria “scopul destinatiei”.

Labour persons — numdrul persoanelor angajate pentru fiecare zong;
Other — numdrul persoanelor din alte categorii;

Inhabitants — numdrul locuitorilor din fiecare zong;

Customers — numdrul clientilor din zonele comerciale;

o O O O O

Education place - capacitatea unitdtilor educationale, exprimatd in numar de
elevi/studenti;

o Other places - numdrul altor locuri de interes (spitale, institutii publice si
altele).

Numdrul caldtoriilor asociate fiecdrei zone de trafic este determinat cu ajutorul unui
model de regresie dependent de variabile socio-economice si coeficienti de calibrare.
Factorii de atractie si generare au fost determinati avnd ca bazd de calcul numdrul de
locuitori pentru fiecare zond impreund cu dezagregarea celor trei categorii de analizd
relevante. Conform acestora si celor 10 perechi de activitdti au fost determinati factorii de
crestere.

Pe baza ratelor de generare si atractie au fost determintate valorile / numdrul de
deplasdri pentru fiecare ih zona parte.
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Figurd 3-19 Lista deplasdrilor produse / atrase de fiecare zond din modelul de transport

Dupd introducerea factorilor de atractie/generare, pe baza perechilor de activitdti, a
modului de transport utilizat si a posibilitdtilor de deplasare, au fost generate 54 de matrice
numite “Demand matrices”. Aceste matrici ale cererii de transport au ca scop ilustrarea
cererii intre zonele de origine si zonele de destinatie pentru perechile de activitdti in functie
de modul de transport utilizat ale fiecdrui grup.

Figurd 3-20 Matricele cererii de transport
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Alegerea modald

Tn cadrul etapei alegerii modului de transport este utilizat un model de tip Logit,
alcdtuit dintr-o functie utilitate, ajustatd in functie de costul generalizat al cdldtoriei,
componente ale costului fiecdrui mod de transport, modul de transport dar si tipul deplasdrii
in functie de categoria sociald analizatd de model. Astfel, in implementarea alegerii modului
de transport, modelul Logit a fost introdus cu urmdtorii parametrii: F(U) = e(c*U), unde U
reprezintd valoarea generalizatd a utilitdtii pentru fiecare mijloc de transport, iar ¢
reprezintd un parametru al functiei de utilitate.

In cererea modelului sunt diferentiate urmdtoarele moduri de transport:

Mers pe jos (Ped);

Mers pe bicicletd (Bike);
Transport Public (PuT);
Autoturism - sofer (Car);si
Autoturism - pasager (Car).

o O O O O
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Figurd 3-21 Schema locgicd a metodei «Echilibru-Lohse« de
afectare pe itinerarii

Procedura de afectare pe itinerarii

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

Pentru arealiza aceasta, fluxul total de trafic este afectat celor mai scurte rute gdsite
la fiecare pas al iteratiei. in primul pas al iteratiei, sunt luate in seamd numai impedantele
din reteaua liberd.
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Calcularea impedantei in fiecare din pasii urmdtori ai iteratiei se face cu ajutorul
impedantelor medii calculate pdnd Th prezent si cu impedantele care rezulta din volumul
curent, exemplu: impedanta la fiecare pas n al iteratiei se bazeaza pe impedanta calculatd
la pasul n-1.

Atribuirea matricei OD retelei corespunde numdrului de céte ori ruta a fost gdsitd
(memoratd de VISUM).

Procedura se termind cand timpii estimati care stau la baza alegerii rutei si timpii
efectivi de parcurgere a acestor rute coincid pdnd la un anume grad; existd o probabilitate
ridicatd cd aceastd stare stabild a retelei de trafic sG corespundd comportamentului
utilizatorilor de alegere a rutelor.

Pentru a estima timpul de parcurgere pentru fiecare legdturd din urmdatorul pas, n+1,
aliteratiei, timpul estimat de deplasare pentru n este addugat diferentei dintre timpul curent
calculat pentru parcurgerea lui n si timpul estimat pentru parcurgerea lui n. Aceastd
diferenta este multiplicatd apoi cu o valoare A(0,15..0,5), unde A reprezintd un factor de
invdtare.

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

Schema logicd a procesului de afectare (distribuire) pe retea a entitdtilor de trafic
este redatd n figura aldturatd.

Matricele O-D au fost distribuite pe graful retea prin intermediul algoritmului de
afectare a traficului, pentru cele trei categorii de vehicule considerate Th cadrul modelului:
autoturisme, vehicule de transport mdrfuri 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.
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Procedura de afectare a transportului public

Caldtoriile cu transportul public sunt distribuite (afectate) pe reteaua rutierd, intr-o
manierd mai simpld decdt cea a transportului individual pentru care numdrul de
constrangeri in alegerea rutei este mai redus (nu existd rute fixe predefinite, schimbarea
rutei poate fi fdcutd oricdnd, etc). Afectarea transportului public, foloseste o metodd de
afectare bazatd pe graficul de circulatie (planului de mers).

Figurd 3-22 Procedura de afectare pe itinerarii a cererii de transport : a) Afectare transport privat; b) Afectare
transport public
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3.5 Calibrarea si validarea datelor

Modulul de calibrare compard volumele de trafic generate de matricele O-D valorile
reale de trafic rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2022.

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

Sectiunile de recensdmadnt (60) considerate pentru calibrarea matricelor O-D
detaliate - aria de studiu Deva, sunt cele evidentiate Tn figura 3-6.

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, VISUM, oferd diverse
metodologii de corectie a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie
a matricelor corecteazd relatiile matriciale (adicd deplasarea autovehiculelor intre zona de
origine si cea de destinatie) Tn asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in
sectiune de drum indicd diferente minime fatd de valorile de trafic bazate pe matricele O-D
afectate printr-un model de trafic al retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor
proceduri clasice de corectare este acela cd existd mai mult de o singura solutie matriciala
posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate
cad ,valori fixe" fard nici un dubiu. Procedurile moderne compenseazd aceste dezavantaje
prin introducerea unor improbabilitdti Tn cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa
numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea ,celei mai probabile” matrice origine-
destinatie. S-a dovedit cd aceasta metodd furnizeazd rezultate calitativ mai bune decat
metodele clasice. in cadrul programului utilizat aceastd procedura este denumitd
.TFlowFuzzy".

Investigatii de

Graful-retea

Afectarea trafic

traficului

Matrice OD TFlowFuzzy

Figurd 3-23 Schemd a logicd a procesului de calibrare utilizat

in vederea validdrii modelului de trafic, literatura de specialitate recomandd
urmdtoarele:

o compararea valorilor fluxurilor de trafic mdsurate 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 urmdtoarea formuld de calcul:
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2
GEH = | M=C)"
(M +C)/2
o unde M- reprezintd valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera cd pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in mai mult de 85% din cazuri,
modelul se valideazad.

Urmdtorul tabel indicd efectele calibrdrii matricelor, prin comparatia celor doud
seturi de valori: recenzate si modelate, anul de bazd 2022. Rezultatele calibrdrii aratd cd
valorile GEH pentru autoturisme dar si pentru camioane se plaseazd in 95% din cazuri sub
pragul de 5.

Asadar, calibrarea modelului se valideazd din punctul de vedere al traficului recenzat
conform normelor internationale. Calibrarea respectd recomanddrile ca in cel putin 85% din
cazurile comparate (vehicule afectate pe retea vs vehicule inregistrate prin contorizdrile de
trafic) diferenta GEH sd aibd valoarea situatd sub pragul de 5.

Tabel 3-10 Rezultatele procesului de calibrare a modelului de trafic - valori de trafic

Observat Modelat GEH
Total
POST AUTO LGV HGV | vehicule AUTO | LGV | HGV
fizice
01_1 | 5439 0 1894 7333 5513 | 1456 0 6969 0.32 | 3.39 | 0.00
02_1 | 7258 0 484 7742 7358 | 680 0 8038 037 | 2.57 | 0.00
03_1 898 0 279 1177 787 256 0 1043 121 | 044 | 0.00
03_2 840 0 285 1125 698 256 0 954 162 | 0.56 | 0.00
04_1 | 8865 | 358 [ 1501 | 10724 9245 | 1300 | 358 10903 126 | 1.70 | 0.00
05_1 | 12205 | 195 [ 1281 [ 13681 | 14238 | 1200 [ 195 15633 559 | 0.73 | 0.00
06_1 | 5964 0 179 6143 8018 | 107 0 8125 7.77 1.89 | 0.00
06_2 | 4850 0 139 4989 4485 | 188 0 4673 1.69 1.21 | 0.00
07_1 | 7878 0 167 8045 7335 | 152 0 7487 197 | 037 | 0.00
07_2 | 6070 0 127 6197 5162 91 0 5253 3.83 1.09 | 0.00
08_1 | 1297 0 14 1311 1361 14 0 1375 056 | 0.01 | 0.00
09_1 | 1637 0 353 1990 1654 | 273 0 1927 0.13 143 | 0.00
09_2 | 1738 0 30 1768 2171 58 0 2229 3.09 1.34 | 0.00
10_1 | 2643 0 136 2779 2855 | 132 0 2986 128 | 0.12 | 0.00
10_2 | 2413 0 125 2538 2964 97 0 3062 336 | 0.83 | 0.00
111 1227 0 77 1304 1101 85 0 1186 117 0.30 0.00
11.2 | 1065 0 4 1069 1276 7 0 1283 195 | 041 | 0.00
12_1 | 1508 0 20 1528 1677 20 0 1697 134 | 001 | 0.00
12.2 | 1221 0 65 1286 1870 94 0 1964 5.22 1.03 | 0.00
13_1 | 3772 0 143 3915 3544 | 135 0 3679 119 | 021 | 0.00
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Observat Modelat GEH
Total
POST AUTO vehicule AUTO | LGV | HGV
fizice
14_1 | 5299 0 219 5518 4961 | 196 0 5156 1.49 0.51 | 0.00
15_1 | 6390 0 966 7356 7092 | 1359 0 8451 2.70 3.64 | 0.00
16_1 | 8883 0 517 9400 7935 | 524 0 8459 3.27 | 0.10 | 0.00
17_1 | 1882 88 356 2326 1882 | 302 88 2271 0.00 | 094 | 0.00
17_2 | 1585 | 110 | 272 1967 2066 | 297 | 110 2473 3.56 | 047 | 0.00
18_1 | 11265 | 437 | 773 12475 ] 10357 | 702 | 343 11402 276 | 083 | 151
19_1 | 11012 | 519 | 1670 | 13201 | 12816 | 1024 | 293 14132 5.23 557 | 3.55
20_1 | 3409 0 134 3543 4492 | 445 0 4937 5.45 579 | 0.00
20_2 | 3899 0 161 4060 4077 | 130 0 4207 0.89 0.82 | 0.00
21_1 | 3479 0 169 3648 3815 | 172 0 3986 176 | 0.06 | 0.00
21.2 | 2496 0 156 2652 2876 | 156 0 3032 232 | 0.00 | 0.00
22_1 | 1275 0 34 1309 1497 11 0 1508 1.89 1.55 | 0.00
22_2 | 2235 0 69 2304 2178 91 0 2269 0.38 | 0.78 | 0.00
23_1 | 1353 0 13 1366 1494 14 0 1508 1.18 | 0.07 | 0.00
23_2 | 1403 0 8 1411 1404 13 0 1417 0.01 0.48 | 0.00
24_1 | 5098 0 565 5663 4488 | 555 0 5044 278 | 0.13 | 0.00
24_2 | 3455 0 660 4115 3355 | 604 0 3959 0.54 | 0.71 | 0.00
25_1 | 1842 0 98 1940 2280 | 163 0 2443 3.05 181 | 0.00
25_2 | 3536 0 1871 5407 3389 | 2189 0 5578 0.79 2.23 | 0.00
26_1 | 3191 0 91 3282 3671 84 0 3755 2.59 0.24 | 0.00
26_2 | 4630 0 170 4800 4956 | 164 0 5120 1.49 0.15 | 0.00
27_1 |1 11370 | 149 | 1318 12837 11422 | 1105 | 293 12820 0.16 1.94 3.06
28_1 | 6670 | 381 [ 785 7836 7441 | 863 | 343 8647 290 | 0.86 | 0.64
29_1 | 4586 0 441 5027 5417 | 563 0 5981 3.72 1.73 | 0.00
30_1 | 3597 0 763 4360 3915 | 877 0 4793 1.64 1.26 | 0.00
31_1 | 2381 0 94 2475 2782 91 0 2874 2.50 | 0.09 | 0.00
31.2 | 2509 0 57 2566 2434 50 0 2484 048 | 0.29 | 0.00
32_1 | 1034 0 343 1377 1071 | 309 0 1380 0.36 | 0.60 | 0.00
33_1 898 0 34 932 997 54 0 1052 1.02 | 097 | 0.00
33.2 | 2008 0 45 2053 1631 | 102 0 1734 2.79 2.12 | 0.00
34_1 | 4872 0 1898 6770 5078 | 1494 0 6572 092 3.10 | 0.00
35_1 | 6463 0 479 6942 6233 | 377 0 6610 091 1.56 | 0.00
36_1 | 4511 0 90 4601 4469 89 0 4558 020 | 0.04 | 0.00
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Observat Modelat GEH

POST AUTO LGV HGV v:I':‘:llle AUTO | LGV | HGV
fizice

36_2 | 3340 0 542 3882 3420 | 543 0 3963 044 | 001 | 0.00

37_1 | 1912 0 26 1938 1950 26 0 1976 0.27 | 0.01 | 0.00

37_2 | 2535 0 42 2577 2829 42 0 2871 180 | 0.01 | 0.00

38_1 | 3597 | 210 | 763 4570 3748 | 686 | 343 4776 0.79 091 | 2.52

39_1 | 7721 | 210 | 1144 9075 7548 | 1145 | 293 8985 0.63 001 | 1.65

40_1 | 7322 | 248 | 703 8273 6711 716 | 248 7674 231 0.15 | 0.00

40_2 | 6458 | 168 | 721 7347 6452 | 724 168 7343 0.02 0.03 | 0.00

Valori <5 60 60 60

GEH 91.7 | 96.7 100

De asemenea, pentru validarea calibrdrii modelului s-au comparat vitezele curente
de circulatie, simulate In cadrul modelului, cu vitezele inregistrate de un vehicul inserat in
retea si dotat cu dispozitiv GPS Tracker de tip Garmin . Rezultatele comparative intre vitezele
mdsurate pe traseu si cele simulate au ardtat diferente foarte mici (+/-10% abatere fatd
inregistrdrile efectuate cu GPS), ceea ce inseamnd cd modelul de trafic se apropie de
conditiile reale de circulatie, deci poate fi considerat calibrat si validat.

Tabel 3-11 Rezultatele procesului de calibrare a modelului de trafic - viteze de trafic

. Lungime = Observat ~ Modelat  pjferentq
Traseu | Directie K g 1§
(km)  Timp(s) Vitezé (km/h) Timp(s) Vitezd (km/h) Procentuald
1 28 467 21.58 478 21.1 2.22
1
2 28 445 22.65 440 23.9 5.23
1 3.1 330 33.81 355 315 6.83
2
2 3.2 346 33.29 359 32.1 3.57
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3.6 Prognoze

in cadrul acestui capitol sunt prezentate estimdrile si structura modelului ce au fost
utilizate pentru obtinerea prognozelor pentru anii de perspectiva. Capitolul include, de
asemeneaq, analize ale tendintelor apdrute de-a lungul timpului in ceea ce priveste
efectuarea cdldtoriilor, 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 la nivel national

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

Intre anii 1990 si 2010 s-a inregistrat o scddere a numdrului de cdldtorii, cu toate cd
situatia s-a schimbat la nivelul celor trei intervale distincte:

o Intre 1990 si 2000 s-a inregistrat o scddere a numdrului total de céldtorii efectuate,

indusd de un declin semnificativ de la nivelul numdrului de cdlatorii efectuate prin

intermediul transportului public, care nu depdseste cresterea numdrului de cdldtorii
realizate prin mijloace de transport private.

o Intre 2000-2005 s-a inregistrat o crestere moderatd atdt la nivelul céldtoriilor prin
mijloace de transport public, cét si la nivelul cdldtorii realizate prin mijloace de
transport private.

o Intre 2005-2010 s-a inregistrat o crestere generald semnificativd a numdarului de
cdldtorii efectuate, prin cresterea mai puternicd mai mare a numdrului cdldtoriilor
realizate prin mijloace de transport private (5.0% pe an), fatd de cdldtoriile efectuate
prin transport public (3.3% pe an) ;

o Intre 2010-2015 s-afnregistrat o crestere a numdrului de autovehicule achizitionate
si o stagnhare a numdrului de cdldtorii efectuate cu transportul privat.

De asemenea, intre anii 2008 si 2011 volumele de marfd transportatd prin
intermediul tuturor modurilor de transport a scdzut. Cel mai mare declin s-a inregistrat la
nivelul transportului rutier, unde tonajul mdrfurilor transportate a scdzut cu 50%, Tn timp ce
numadrul de tone/km a scdzut cu 45%. Volumele de marfd transportate feroviar au scdzut cu
9%, fard modificdri in parcursul vehicul/km. in ceea ce priveste marfa transportatd naval,
aceasta inregistreazd cea mai micd scddere, sianume de 3%. Scddereainregistratd la nivelul
transportului de mdrfuri din anul 2008 este rezultatul crizei economice. Existd, pe de altd
parte, existd semne de revenire indicate de cresterea usoard a volumelor totale transportate
intre 2010 si 2011.

in cadrul metodologiei aplicate, cererea viitoare de transport a fost calculatd la nivel
intern in cadrul Modelului de Transport pe baza matricelor calibrate in anul de referintd
2020, sub forma unor matrice de cerere pentru anii viitori. Cresterea numarului de cdldtorii
este influentatd de modificdrile de la nivelul variabilelor socio-economice, precum PIB,
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gradul de motorizare a populatiei sau schimbdrile 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 prognozd a traficului, MPGT furnizeazd scenarii
de crestere pentru urmdtorii parametrii socio-economici:

o PIBrealsiPIBin preturi curente;

o Populatia si populatia activd;

o Numdrul de angajati (locuri de muncd); si

o Indicele de motorizare (autoturisme inmatriculate la 1.000 locuitori).

Tabel 3-12 Prognoza evolutiei PIB real - rate anuale

Romania | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 20182030 | 2030-2045
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

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

Crestere PIB va putea avea impact asupra mobilitdtii la nivelul municipiului Deva, din
categoriile:
o cresterea cantitdtii de madrfuri transportate;
o cresterea veniturilor locuitorilor;

o cresterea nivelului de suportabilitate pentru populatie pentru acoperirea pretului
biletelor de transport public.
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Figurd 3-24 Prognoza evolutiei PIB real pGnd in 2045 — Sursd : MPGT

Figurd 3-25 Prognoza populatiei pand in 2030- Sursd : MPGT

Figurd 3-26 Prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) - Sursd : MPGT

Schimbadrile intervenite la nivelul cererilor de transport sunt, de obicei influentate de
variatii ale indicatorilor socio-economici ale numdrului de cdldtorii efectuate. Aceste
modificdri apar si in réndul indicatorilor aferenti dimensiunii potentialelor grupuri de
locuitori care cdldtoresc. Spre exemplu, schimbadrile de la nivelul populatiei active afecteazd
numdrul de cdldtorii de tip havetd, iar schimbdrile gradului de activitate economicd, indicatd
de valoarea PIB, afecteazd numdrul de deplasdri efectuate in scopul transportului de
mdrfuri. Indicatorii aferenti nivelului de prosperitate ridicatd a cdldtorilor, precum PIB/cap
de locuitor, influenteazd in mod pozitiv rata cdldtoriilor efectuate, majordnd si nivelul
gradului de motorizare a populatiei deoarece populatia dispune de un venit mai mare.

Indicatori macro-economici la nivel national
Produsul Intern Brut

Cererea de transport, la nivel national si local, este stréns legatd de evolutia
produsului intern brut (PIB). Cea mai mare crestere economicd la nivel national a fost
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inregistrata in 2004 (al 5-lea an de crestere economicd neintreruptd). Tot in anul 2004
Romania a inchis toate capitolele de negociere cu UE semndand apoi, Tn Aprilie 2005, Tratatul
de Aderarein Luxembourg cu data de aderare setatd pe 1 lanuarie 2007. Cresterea din 2005
a fost temperatd de restrictiile impuse de BNR asupra unui factor important in cresterea PIB
in ultimii ani, creditul de consum. Trendul ascendent s-a mentinut Thcd doi ani dupd
includerea Romaniei in Uniunea Europeana. Astfel cd, Tn anul 2009, contextul economic
national si International au afectat in mod negativ trendul crescdtor al produsului intern
brut. Anul 2009 a fost un an de contractie economica, PIB inregistréind o diminuare de 7.1%
comparativ cu anul anterior, 2008 (+7.3%).

incepand cu anul 2011 economia Romaniei a crescut constant; prognoza pentru anul
2022 incluzénd o crestere in termeni reali de 4,7% fatd de anul precedent.

Tabel 3-13 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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Sursa: Comisia Nationala de Prognoza - Proiectia principalilor indicatori macroeconomici
2021 - 2025 - prognoza de iarna 2021

Strategia viitoare de dezvoltare industriald va trebui sd 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 romdnesti si a sectorului
transporturi ajucat un rol semnificativ, ducénd la cresterea modului de transport rutier fata
de cel feroviar. Se considera totusi cd perioada de tranzitie, atét privind situatia economica
generala, cat si sectorul transporturi este terminata si Romania este recunoscutd acum cd
avéind o economie de piatd functionald (una dintre conditiile pentru aderarea la UE).
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Totusi, trebuie
amintit cd atunci cand
cresterea cererii se
bazeaza pe PIB, existd
o elasticitate diferitd a
fiecdrui  mod de
transport. Aceste rate
ale elasticitdtii sunt
probabil similare cu
cele inregistrate in UE
n ultimii 30 de ani. in
plus, trebuie
mentionat faptul cd
Romania are o

economie relativ
mica, cu o crestere
importantd a
comertului

international.

In ceea ce
priveste scenariul de
prognozd pe termen
lung, este de asteptat
cd economia
Romaniei sd creascd
cu rate anuale de 3-
3,5%, conform

Figurd 3-27 Cote modale la nivel national (2021)

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE, date 2021)

scenariului de prognoza considerat in cadrul Master Planului General de Transport al

Romaniei.

Transporturile la nivel national

Conform Institutului National de Statisticd, drumurile au fost folosite pentru aproape
80% dintre kilometri parcursi pentru transportul de persoane si pentru aproximativ 70%
dintre kilometrii parcursi pentru transportul de bunuri avand cd punct de referintd numdarul
total de kilometri parcursi in Roménia (date din 2021). In ambele cazuri acesta este modul
de transport folosit cel mai mult, asa cum este ilustrat si in figura urmdtoare.

Tabelul urmdtor prezintd evolutia principalilor macro-indicatori pentru sistemul de

transport din Romania.

Tabel 3-14 Date statistice privind evolutia transporturilor
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Indicator

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 20

2017 2018 2019 2020 2021

Transportul feroviar
Locomotive numar 1986 1907 1845 1834 1823 1796 1795 1779 1795 1769 1769 1721 2369 2205 2202
Vagoane pentru trenuri de marfd numar 5326 5105 5137 4904 4483 4232| 4025 4053 3928 3894| 3894 3980 3486 3343 3201
Vagoane pentru trenuri de pasageri [numar 54713 47420| 45505| 43311] 42624 44188| 39832 35385| 34254 33767| 32234| 32240 28242| 26362| 24448
Marfuri transportate mii tone 68772| 66711 50596| 52932| 60723 55755| 50348| 50739| 55307| 52618 56083| 55429| 58808| 49671| 57424
Parcursul marfurilor mil tone km 15757 15236 11088| 12375 14719| 13472| 12941 12264| 13673 13535| 13782 13076 13312| 12291| 13625
Transportul de pasageri mii pasageri 88264| 78252| 70332 64272| 61001| 57562| 57433| 64760 66482 64456 69057| 66500| 69708| 50559 54937
Parcursul pasagerilor mil pasageri km 7476 6958 6128 5437 5073 4571 4411 4976 5149 4988| 5664 5577 5906 3720 4271
Transportul pe cdi navigabile interioare
Nave fara propulsie numar 1199 1221 1232 1208| 1097 1131 1152 1137| 1134 1145| 1139| 1123| 1021| 1007 990
Nave pentru transportul pasagerilor [numar 72 75 65 67 127 94 55 62 65 75 75 78 314 316 323
Marfuri transportate mii tone 29425| 30295| 24743| 32088| 29396| 27946 26858| 27834| 30020| 30484 29043| 29714 33261| 30518 32120
Parcursul marfurilor mil tone km 8195 8687 11765\ 14317| 11409| 12520| 12242| 11760 13168 13153| 12517| 12261 13957| 13638 13522
Transportul de pasageri mii pasageri 211 194 161 83 125 119 140 167 169 153 153 120 111 134 146
Parcursul pasagerilor mil pasageri km 23 21 20 15 18 17 17 11 10 8 8 6 6 7 7
Transportul prin conducte petroliere magistrale
Marfuri transportate ‘mii tone | 12310| 12390| 8520| 6551| 6020| 5771| 5625| 6365| 6663| 6825| 6551‘ 6459‘ 6856‘ 6410‘ 6385
Parcursul marfurilor ‘mil tone km | 1850 1720 1243| 996 879 785| 829 984 1029| 1132 1087 1080‘ 1168‘ 1070/ 1087
Transportul maritim
Nave pentru transportul marfurilor ‘numér | 7| 6| 5| 5| z,| 3| 1,| 1,| 3| 2| 2‘ 2‘ 2‘ 2‘ 2
Marfuri transportate ‘mii tone | 1,8928| 50449| 36021| 38118| 38883| 391,51,| 43552| 437o7| 44485| 46288| 46126‘ 49032‘ 53098‘ 47220‘ 53121
Transportul aerian
Aeronave civile inmatriculate
pentru transportul pasagerilor numar 62 71 84 89 83 84 67 65 59 67 78 72 75 78 89
pentru transportul marfurilor numar : : : : : : : : : : : : : : 1
Marfuri transportate mii tone 22 27 24 26 27 29 32 32 37 40 45 49 47 40 41
Transportul de pasageri mii pasageri 7831 9077 9093| 10128| 10783| 10728| 10706| 11592| 13273| 16398| 20222| 21816 23193 7186| 11177
Transportul rutier
Marfuri transportate mii tone 356669| 364605| 293409| 174551| 183629| 188415| 191486 190932| 198638| 216085| 226320| 237132| 256616| 266523| 306777
Parcursul marfurilor mil tone km 59517| 56377| 34265| 25883| 26347 29662| 34026| 35135| 39022| 48175| 54704 58761 61041 55026| 61848
Transportul de pasageri* mii pasageri 231077| 296953| 262311| 244944 242516| 262291| 274393| 282018| 275548| 302951| 325532| 361338| 355556| 273454 275551
Parcursul pasagerilor mil pasageri km | 12156 20194| 17108| 15812 15529| 16901 17082 18339| 17471| 18744 18178| 19937| 20553| 13573] 14661

*Pasageri in vehicule licentiate, cu cel putin 8+1 locuri (autoturismele personale nu sunt incluse)

Sursa: Institutul National de Statisticd (INSSE): Romdnia in cifre 2021

Sistemul de transport din Romdnia este dominat de modul rutier, atdt pentru
transportul de pasageri cit si pentru cel de marfd. Documente strategice recente (cum ar fi
Master Planul National de Transport al Roméniei) prevdd mdsuri privind dezvoltarea
echilibratd a modurilor de transport, cu promovarea prioritard a modurilor sustenabile
(feroviar si naval), in concordantd cu obiectivele strategice si politicile de transport la nivelul
Uniunii Europene.

Gradul de motorizare

Tabel 3-15 Evolutia parcului national de vehicule in perioada 2007-2021

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Motociclete : : : : : B : 100695 106187 112825 120512 129657 141608 155312 169095
Autoturisme 3884237| 4444652| 4711266| 4818425| 4855809| 5025158| 5261880| 5519506| 5823664 6214253 68164@ 737756_ﬂ 7930832 84106_@ 8936670
Autobuze si microbuze 35762 41514 41165 40877 40887 42010 42836 44283 47347 48803 50309 51802 53771 54170 54351
Remorci, semiremorci 202996 225754 239438 252293 269005 286393 304108 324859 348090 375710 401586 433340 467125 500770 538112
Vehicule utilitare si transport de marfa 587380 645340 661859 667219| 696260| 719926| 761554 806523| 856257 912790|  975200| 1034324| 1090008| 1141592| 1191364
Total 4710375| 5357260| 5653728| 5778814| 5861961) 6073487 6370378 6795866| 7181545 7664381 8374106| 9026792| 9683344| 10262543| 10889592
Autovehicule (tip combustibil) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Diesel 881517| 1125664 1235113| 1327836| 1380805| 1480137| 1606356| 1741719| 1906195| 2120151| 2516380 2891140| 3230617 3512622| 3768454
Benzina 2672723 2901173| 3009053| 2990858| 2952375 3005229| 3086276| 3161031 3241746 3340914 3465038| 3535317| 3630529| 3687728| 3706500
Electrice o [ o o o [ o o o [ o 1925 2853 5803 12433
Romania 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Populatie 22582773| 22561686| 22541941| 22516004| 22480599| 22433741| 22390978| 22346178| 22312887| 22273309| 22236154| 22221895| 22215217 22191818| 22120471
Autoturisme 3884237| 4444652| 4711266| 4818425 4855809| 5025158 5261880 5519506 5823664 6214253| 6826499| 7377669| 7930832| 8410699| 8936670
Grad de motorizare (veh/1.000) 172 197 209 214 216| 224 235 247 261 279 307 332 357 379 404

n anul 2007, parcul de vehicule scade datoritd radierii din oficiu a vehiculelor inscrise
in circulatie conform legii 432/2006.

in anul 2009, numdrul de vehicule inmatriculate furnizau o ratd de motorizare de
aproximativ 210 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de locuitori, ceea ceinseamnd o crestere
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de 1.51 orifatd de anul 2001 céind se nregistrau 132 autoturisme (inclusiv taxi) la 1.000 de
locuitori. Aceste valori sunt relativ mici prin comparatie cu valorile inregistrate in tdrile
Europei occidentale.

Se poate observa din diagrama urmdtoare cd rata de motorizare la nivel national
urmeazd trendul ascendent specific mediei UE27 insd mai are de recuperat pdnd la
atingerea acesteia.

Figurd 3-28 Evolutia gradului de motorizare in Romdénia fata de media europeand (EU27) - turisme / 1.000
locuitori (Sursd : EUROSTAT)

Figurd 3-29 Evolutia structurii parcului auto
Recensdmantul Populatiei si Locuintelor, efectuat in 2011 a adus schimbdri vizibile
in ceea ce priveste numdrul de locuitori ai tdrii noastre, astfel ca de la recensdméntul din
anul 2002 populatia a scdzut. Vechea valoare fiind ajustata de Institutul National de
Statisticd si folositd la calcularea gradului de motorizare pentru anii anteriori.

Prin urmare, luénd Th calcul parcul national de vehicule Th anul 2021 (valoare
publicatd de DRPCIV) si populatia totald recenzatd in anul 2021 se poate determina rata de
motorizare la nivelul anului 2021:

o 404 autoturisme [/ 1.000 locuitori
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Detinerea de autoturisme era mult mai scdzutd decét media pentru UE 27, de 200
autoturisme la 1.000 de persoane. Aceasta poate fi comparatd cu media de 473 din UE 27,
astfel cd se estimeazd o crestere a numdrului de autoturisme in urmadtorii ani.

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

Pot fiidentificate doud cauze principale ale acestei cresteri: prima este cresterea PIB-
ului si a doua este efectul de ,ajungere din urma”, ceea ce va conduce la rate mai ridicate de
crestere, tinGnd seama cd rata generald de detinere de autovehicule este incd scdzutd. Un
astfel de efect poate fi observat in numeroase tari: intre 1990 si 2002 detinerea de
autoturisme a crescut cu 109% in Polonia, cu 58% in Bulgaria, cu 51% n Cehia fatd de 29%
in UE15. Aceastd tendintd poate fi influentatd pe termen scurt de o serie de aspecte precum
oportunitdti mai bune de locuri de muncd in strdindtate, acces la credite Th anticiparea unor
venituri mai mari, cerere sporitd de libertate personald de transport si decizii fiscale ale
guvernului.

Parcul de autocamioane din Romdnia cuprinde, in majoritate, vehicule vechi de
dimensiuni reduse, iar parcul de vehicule este de asemenea mult mai mic decdt media
pentru UE 27. in raport cu populatia, existau 20 de camioane la 1.000 de persoane in
Romdnia in anul 2002. Aceastd valoare nu este comparabild cu cea de 63 din UE 25. La
aceastd categorie de vehicule se vor Thregistra In viitor rate de crestere semnificative pentru
ajunge a ajunge din urmd media europeand.

AnalizGnd aceste date se pot observa doud aspecte:
o Tn tdrile industrializate, dezvoltate, gradul de motorizare tinde sd se stabilizeze la
valori cuprinse intre 500 - 600 turisme/1.000 locuitori;

o multe din tdrile deja integrate, cu o dezvoltare economica similard Romaniei, au atins
deja un grad de motorizare de cca. 350 - 400 turisme/1.000 locuitori.

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul judetului Hunedoara

Conform Directiei Regim Permise de Conducere si inmatriculare a Vehiculelor
(DRPCIV) au fost extrase urmdtoarele date referitoare la situatia parcului de vehicule
inmatriculate in judetul Hunedoara, pentru anii 2007-2021. in termeni relativi, parcul auto
al judetului Hunedoara, inregistreazd o crestere relativ constantd de 5-6% pe an. in valori
absolute, un numdr de peste 100.000 vehicule erau Tnregistrate n plus in anul 2021, fatd de
anul 2007.
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Tabel 3-16 Parcul judetean de vehicule inregistrat in perioada 2007-2021

Categorii autovehicule 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Motociclete : : : : : : : 2226| 2363] 2501| 2727| 2913| 3194 3448 3764
Autoturisme 75244 84051| 89092| 92509| 91099 94258| 98718|102890| 107904| 113525| 125918 134482| 142835| 150072| 156120
Autobuze si microbuze 951| 1032 1066 1100| 1110 2123 1131 1163 1229 1213 1250 1243| 1244| 1259/ 1237
Remorci, semiremorci 4685 5033 5096 5410 5761 6167 6430 6889| 7427 8oos5| 8593 9509| 10258| 11044 11847
Vehicule utilitare si transport de marfd | 10886 11337| 11416 11481| 12199| 12856| 13541| 14206| 15164 15946 16963 17841 18731 19601| 20282
Total 91766| 101453 | 106670( 110500( 110169| 114394 | 119820| 127374| 134087| 141190| 155451| 165988| 176262| 185424| 193250
Hunedoara 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Populatie 502593| 499521 496391| 493479| 489548| 485787 | 481915 477675| 474178| 470451 | 466215| 462311| 458214| 453966 448261
Autoturisme 91766| 101453| 106670| 110500| 110169| 114394| 119820| 127374| 134087| 141190| 155451| 165988 176262 185424 | 193250
Grad de motorizare 183 203 215 224 225 235 249 267 283 300 333 359 385 408 431

Numdrul total de vehicule, inregistrat la 31.12.2020, reprezenta aproximativ 2,16%
din totalul vehiculelor inregistrate la nivelul tarii. Rata de motorizare a judetului Hunedoara,
aratd un indice de motorizare de 431 vehicule / 1.000 locuitori, plasdnd judetul cu mult peste
media nationald de 404 vehicule / 1.000 locuitori.

Figurd 3-30 Evolutia gradului de motorizare la nivelul judetului Hunedoara

Gradul de motorizare inregistrat la nivelul municipiului Deva

Tabel 3-17 Evolutia gradului de motorizare perioada 2017-2021

Autoturisme ‘ Grad Grad

An Total Populatie SR . ak
Persoane fizice Persoane Juridice ‘ motorizare™ motorizare
2017 22987 6509 29496 70024 328 421
2018 24071 6593 30664 69697 345 440
2019 24965 6926 31891 69301 360 460
2020 25656 7224 32880 68780 373 478
2021 26250 6951 33201 67868 387 489

*Calculat la vehiculele persoanelor fizice

**Calculat la toate vehiculele inmatriculate in municipiu
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Parcul local de vehicule al municipiului Deva, se afld pe un trend ascendent. Astfel,
numdrul de autoturisme Thmatriculate Th municipiu reprezintd aproape 18% din parcul de
vehicule total din judetul Hunedoara.

Gradul de motorizare calculat, atdt la vehiculele persoanelor fizice cét si la cel al
persoanelor juridice este unul ridicat, acesta fiind de 387, respectiv 489 autovehicule
pasageri / 1.000 locuitori, ludnd ca referintd valorile populatiei din anul 2021, valoare mult
mai ridicatd decat media Tnhregistratd in judet (431) sau de cea la nivelul tdrii (404).

Lipsa unor modalitdti alternative, eficiente de transport si promovarea acestora
(facilitati pietonale, piste pentru biciclisti, transport public eficient) a determinat cresterea
gradului de detinere in proprietate a unui autoturism. Astfel cd, majoritatea deplasdrilor
efectuate la nivelul municipiului Deva se realizeazd cu autoturismele personale, cota
modald, in acest caz, fiind superioard celorlalte moduri de transport.

La nivelul retelei se gdsesc aproape 1km de de drum cu 3 benzi pe sens, si aproape
19 km de drum cu 2 benzi pe sens. Aceastd infrastructurd plus numdrul mare de parcdri
disponibile si lipsa unei politici de parcare, incurajeazd deplasarea cu autovehicul personal.

Definirea scenariului de crestere

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognozd este necesard construirea unor
matrice de prognozd la diverse orizonturi de timp pornindu-se de la matricele O/D calibrate
pentru anul de baza (2022).

Potentialele zonelor (totalul plecdrilor din si sosirilor Tn acea zond) din matricele de
prognozd (la nivelul anilor 2022, 2027 si 2037) au fost generate pe baza parametrilor socio-
economici de perspectivd in mod distinct pentru autoturisme si autobuze si pentru vehiculele
de transport marfa.

Pentru potentialele matricelor de autoturisme s-au avut in vedere:

o prognoza indicelui de motorizare (autoturisme/1000 locuitori) la nivel national;
o prognoza humdrului de autoturisme Thmatriculate la nivelul municipiului;

o prognoza PIB real la nivel national si regional; si

o prognoza parcursului mediu pentru autoturisme.

Pentru potentialele matricelor de vehicule comerciale s-au avut in vedere:

o prognoza parcului national de vehicule comerciale;
o prognoza PIBreal; si
o prognoza parcursului mediu pentru vehiculele comerciale.
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Figurd 3-31 - Fluxuri transport privat afectate pe reteaua de referintd, anul 2022

Figurd 3-32 Nivelul de serviciu pe reteaua de referintd anul 2022
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Figurd 3-33 Fluxuri transport privat afectate pe reteaua de referintd, anul 2027

Figurd 3-34 Nivelul de serviciu pe reteaua de referintd anul 2027
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Figurd 3-35 Fluxuri transport privat afectate pe reteaua de referintd, anul 2037

Figurd 3-36 Nivelul de serviciu pe reteaua de referintd anul 2037
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3.7 Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz
Studiu de caz

Modelul de transport este principalul instrument de analiza a interventiilor
identificate. Interventiile au fost modelate iar modelul a fost rulat la nivelul anilor de
perspectiva 2027 si 2037.

Municipiul Deva se confruntd cu o problemd legatd de folosirea transportului privat
in detrimentul oricdrui alt mijloc de transport. La momentul redactdrii documentului, reteaua
stradald a municipiului Deva oferd un nivel de serviciu ridicat datoritd capacitdtii strdzilor
(aproape 19 km de strdzi cu 2 benzi pe sens). Acest lucru in schimb nu aratd o mobilitate
durabild, eficientd, verde si echitabild.

Astfel, propunem un coridor integrat de mobilitate urband - Bulevardul Decebal
(Intersectia cu Strada Horea pdnd la Bulevardul 22 Decembrie)

Figurd 3-37 Redistribuirea traficului in cazul proiectului coridor integrat de mobilitate urband — Blv. Decebal

Diagrama diferente, compara situatia ih care nu se actioneazd asupra infrastructurii
si situatia in care un anumit proiect este implementat. Din imaginea de mai sus se poate
observa cum o anumitd parte din fluxurile de trafic rutier dispar si pe noua infrastructurd
propusd apare o crestere a numdrului de deplasdri nemotorizate. Se poate deduce cd
proiectul va conduce la reducerea parcursului autoturismelor cu circa 1%, raportat la
ansamblul retelei, viteza medie de circulatie crestere cu aproximativ 7 km/h pe traseul
evaluat si cu 0,5 pe ansamblul retelei. De asemenea, emisiile poluante se vor reduce cu
aproximativ 1,12% pentru zona analizatd.
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII
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4.1 Eficienta economica
Performanta sistemului de transport

Eficienta economicd a transportului public local la nivelul municipiului Deva, a fost
analizatd in paralel cu performanta tehncid si cea economicd in vederea determindrii
coeficientilor globali ai retelei de transport public local si pentru identificarea sursei majore
de venit si costurile de operare ale retelei.

Tabel 4-1 Indicatori generali ai retelei de transport public Deva

:::el:f:?/it:: Nr. Calatori s Yemturl Cheltuieli
ubventii Totale

2018 51500 598307 417140 979220 1519200

2019 52000 2403968 4442290 6363120 6510160

2020 52500 1494548 3849890 5309750 5601920

2021 53000 1590537 4456140 6176790 5795250

Tabel 4-2 Indicatori de performantd ai retelei de transport public Deva

Rezultatul Ratade Cost per Cheltuiala medie Venit per
de operare acoperire ez i anuala per locuitor Ly
(lei/km) (Lei)
2018 -957120 37.00 Nu 8.15 29.50 0.94
2019 -4589330 29.51 Nu 14.28 125.20 0.80
2020 -4142060 26.06 Nu 12.29 106.70 0.98
2021 -4074600 29.69 Nu 12.71 109.34 1.08
Medie -3440778 30.56 - 11.86 92.69 0.95

Trebuie tinut cont ca anul 2020 si 2021 sunt considerati ani pandemici (acestia nu au
fost luati in considerare datoritd crizei generate de virusul SARS COV-2, crizG ce a condus la
instaurarea stdrii de urgnetd si alertd, motiv pentru care mobilitatea populatiei a fost
constrdnsd) iar anul 2018 este considerat anul de start al serviciului de transport public. Desi
numdrul de kilometri operati a crescut de la an la an, numdrul de pasageri Thregistreaza o
crestere micd fapt ce duce la o crestere viitoare a subventiilor. Pentru anul 2019 rata de
acoperire este de aproape 30%, acest lucru ardtéind cd reteaua de transport este departe de
a fi sustenabild din punc de vedere financiar. Se recomandd o reorganizare a liniilor de
transport public, din punct de vedere al eficientei astfel incét sd se reducd costurile totale
anuale privind operarea serviciului de transport public.
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Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Rezumatul problemelor si factori care cresc costul construirii si operdrii sistemului de
transport, grupate pe cauze si efecte, precum si mdsurile de atenuare propuse prin PMUD
sunt descrise in continuare.

Tabel 4-3 Rezumatul problemelor si mdsuri de atenuare

Cauza ‘ Efect Masuri de atenuare

Implementarea sistemelor de benzi

Viteze scdzute de deplasare . N .
P dedicate Tn zonele cu blocaje de trafic

pentru mijloacele de transport

n comun
Crearea de infrastructuri si moduri de
Poluare cu emisii transport alternativ — piste velo, trasee
pietonale
Valori ridicate ale traficului Poluare cu GES
n zona centrald Poluare fonicd

Dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru
cresterea fluentei

Vitezd scazutd de deplasare a
autoturismelor Dezvoltarea infrastructurii pentru conexiuni
intre cartiere, alternativa la deplasdrile prin
zona centrald

Dezvoltarea continua a flotei de autobuze
ecologice

Numadrul de autobuze este | Sistem de transport public
insuficient neatractiv

Dezvoltarea unui sistem de transport public
la nivel metropolitan

Cresterea atractivitdtii sistemului de
Activitate economica ineficientd, | transport public

n sensul cresterii compesatiei
necesare a fi acoperite de
Primdrie Informatizarea sistemului de transport
public (e-ticketing)

Numdrul de bilete si
abonamente véndute au
scdzut (efect al pandemiei)

Indicatori utilizati pentru evaluarea eficientei economice

Pentru evaluarea eficientei economice a interventiilor propuse prin PMUD va fi utilizatd:
o RataInternd de Rentabilitate Economicd - EIRR (%).
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4.2 Impactul asupra mediului

Calitatea aerului Tn municipiul Deva este monitorizatd de APM Hunedoara, fiind
apreciatd pe baza datelor provenite din reteaua locald de monitorizare a Calitatii Aeului din
judetul Hunedoara. in prezent existd 2 statii automate de monitorizare folosite pentru

urmdrirea evolutiei poludrii.

Cele doud statii:

o Statia HD1 - statie de tip fond urban;
o Statia HD2 - statie de tip fond industrial;

Pe baza tabelului urmdtor, aldturi de datele furnizate de APM Hunedoara, putem
trage urmdatoarele concluzii legate de concentratiile poluantilor monitorizati de statiile

automate:

Statie

HD1

o Nivelul de dioxid de sulf si dioxid de azot, s-au situat sub valorile limitd pentru

protectia sdndtdtii umane;

o Au fostinregistrate 6 depdsiri ale valorilor limitd zilnice in statia HD1 si 13 Tn
statia HD2 pentru particulele Tn suspensie. Aceste particule Thcd prezintd
probleme in zonele urbane. Aceste depdsiri sunt datorate industriei locale,
inclusiv producerii de energie termoelectricd, precum si utilizarea la incdlzirea
locuintelor individuale a combustibililor solizi, la care se adaugd si traficul
rutier. Depdsirile s-au Tnregistrat pe fondul unor conditii meteo nefavorabile

unei bune dispersii a poluantilor (ex: ceatd);

o Pentru Ozon se observd depdsiri ale valorii limite datoratd cresterii
temperaturilor si a duratelor de iluminare diurnd, factori care favorizeaza
reactiile fotochimice de formare a ozonului, precum si de radiatia ultravioletd.

o Concentratiile medii anuale pentru metalele grele monitorizate nu au depdsit
valorile limitd anuale, iar pentru nichel se observd o usoard scddere de-a

lungul timpului.

Tabel 4-4 Numdrul de analize si valorile medii determinate prin statiile automate HD1 si HD2

Media pe N Nr % date

Poluant intreaga depdsire  de ii.siri validate anul
perioada REs RS 2021
S0O2 8.49 ug/cm 94.13
NO2 23.21 ug/cm 95.16
CO 0.47 ug/cm 93.53
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Statie

Media pe % date
N Tip Nr. .
Poluant intreaga depésire  depdsiri validate anul
perioada pas pas 2021
L
03 3588 ugfem | Yeedred 2 9455
tinta
Benzen 244 ug/cm 98.50
PM10 automat 21.52 ug/cm 94.03
L
PM10 gravimetric 2071 ugfem | Vaoared 4 9397
tinta
Pb 0.011 ug/cm 15.34
Cd 0.456 ng/mc 15.34
Ni 1926 ng/mc 15.34

Statie

HD?2

Media pe ) % date
N Tip Nr. .
Poluant intreaga depésire  depdsiri validate anul
i iri

perioada pas pas 2021
SO2 6.38 ug/cm 88.55
NO2 16.28 ug/cm 88.45
CO 0.13 mg/cm 89.49
03 30.63 ug/cm 88.79
PM10 automat 21.16 ug/cm limita zilnica 6 88.37
PM10 gravimetric 22.62 ug/cm limita zilnica 7 90.14

Transportul reprezintd si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitdtii

aerului, iar la nivelul judetului Hunedoara s-a evidentiat in ultima perioadd un trend de
crestere a emisiilor poluante rezultate din trafic in totalul emisiilor. Traficul auto reprezintd
principala sursd de emisii poluante pentru amoniac, pulberi in suspensie, si emisii de metale
grele. S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmdtoarelor
componente de mediu: aer, schimbdri climatice, apd, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si
sdndtate umand, zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta
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energeticd, conservare/utilizare resurse regenerabile naturale, gradul de constientizare
asupra problemelor de mediu provenite din transporturi.

Pentru calcul cantitdtilor de gaze cu efect de serd in anul de bazd 2022 a fost utilizat
Instrument JASPERS de calculare a emisiilor GESul, Anexa 6.b la Documentul cadru de
implementare a Axei 4, POR 2014-2020.

Tabel 4-5 Efectele asupra mediului - gaze cu efect de serd - anul de bazd 2022

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic
Date de iesire

Emisiile totale GES (tCO2e) | 22,683
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2022
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 18,223 3,033 1,427] 0 0 of of 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2022
Date de intrare

Anul evaluarii _

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0oGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule

Categoria de |Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri
Tmpdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 Troleibuz Autobuz electric Tramvai

Urbana
Suburbana
Rurala
Autostrada

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

La nivelul anului de bazd 2022, cantitatea totald de gaze cu efect de serd emise avdnd
ca si cauzd transportul este de 22.683 tone echivalent CO2, pentru ansamblul retelei de
drumuri modelate.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Cauzele si efectele problemelor de mediu, precum si interventiile propuse pentru
atenuarea acestor disfunctionalitdti, sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabel 4-6 Rezumatul problemelor de mediu si mdsuri de atenuare propuse

Masuri de atenuare

Starea tehnics Sistem de transport public o .
deficitard a mijloacelor neatractiv Reinnoirea parcului auto a
det ¢ publi o operatorului propriu

e transport publc Poluare cu emisii
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Poluare cu GES

Poluare fonica

Grad de sigurantd Tn trafic scdzut

Amenajare de rasteluri pentru
biciclete in statiile de transport
public, care sd permitd
transferul intermodal

Lipsa facilitdtilor pentru
Thcdrcarea vehiculelor
electrice

Poluare cu emisii

Poluare cu GES

Poluare fonica

Nepromovoarea transportului verde

Amenajarea punctelor de
Tncdrcare pentru autovehicule
electrice

Depdsiri ale
concentratiei maxime
de pulberi
sedimentabile si de
pulberi i suspensie

Depdisiri ale limitei de
poluare fonicd

Poluare fonica
semnificativd Th zona
centrald, datoratd
traficului intens

Mediul urban putin atractiv pentru
recreere si promenadd

Reorganizarea sistemului de
transport public

Construirea infrastructurii
pentru traficul velo

Pietonizarea unor artere in zona
centrald si reconfigurare
spatiilor urbane

Dezvoltarea de cdi alternative
pentru transportul de marfd

Indicatori utilizati pentru evaluarea impactului asupra mediului

Pentru evaluarea impactului asupra mediului a interventiilor propuse prin PMUD va fi

utilizata:

o Poluarea atmosfericd (pulberi) (tone-an);

o Emisii GES (tone-an).

167




4.3 Accesibilitate

Accesibilitatea poate fi definitd prin:

o Fluenta circulatiei - raportul dintre viteza actuald si viteza maximda admisd pe
sectorul respectiv de drum; si

o Nivelul de serviciu - raportul dintre volumul de trafic existent pe sectiunea
respectivd si volumul maxim suportat de drum.

Tabel 4-7 Evaluarea fluentei circulatiei si a nivelului de serviciu — anul de baza 2022

Raport
viteza Interval

Fluenta actuala / N;\;el Raport
circulatiei viteza . . Debit-
g . . Serviciu .
maxima Capacitate

permisa

Caracterizare

Conditii de vitezd libera fard restrictii; viteza
este data de comportamentului conducdtorilor
A 0-0,35 auto, de limita legald de viteza, reglementata
prin indicatoare precum si de conditiile fizice

Foarte > 090 ale drumurilor
buna '

Conditii de flux stabil; vitezele operationale
incep sa fie constrdnse; exista constrdngeri
reduse (sau deloc) din partea celorlalte
vehicule care afecteazd manevrabilitatea

B 0,35-0,50

Conditii de  flux stabil; vitezele si
manevrabilitatea sunt constrdnse  ntr-o
Buna 0,75-0,90 C 0,50-0,75 mdsura mai mare; se pot forma ocazional cozi
de asteptare de cdtre vehiculele care asteaptd
sa efectueze virajul de stGnga

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.

Tabelul urmdtor prezintd indicatori de performantd asupra retelei de transport.

Tabel 4-8 Indicatorii de performantd a retelei de transport — anul de bazd 2022

Indicator Autoturisme Furgonete Camioane
Viteza medie de parcurs (retea liberd) - km/h 35.85 31.00 30.58

Viteza medie de parcurs (retea incdreatd) — km/h 32.83 27.20 27.66
Timpul total al pasagerilor - orefan 3,688,312 394,824 51,793
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Parcursul vehiculelor - km*an 146,704,238 16,418,684 2,405,930

Intérzierea medie pe vehicul, pentru fiecare céldtorie efectuatd, este de aproximativ 1
minut, ceea ce determind o lungime medie a cozilor de asteptare de 2-4 vehicule. Lungimea
cozilor de asteptare variazd functie de localizarea pe retea simomentul din zi de efectuare a
cadldtoriei. Cel mai frecvent interval pentru lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 5
vehicule.

in figura urmdtoare se poate observa nivelul de serviciu al retelei stradale Th
municipiul Deva. Nivelul de serviciu se Tncadreazd in cea mai mare parte intre nivele A-C,
foarte rar ajungdndu-se la nivelul D, ce se caracterizeaza printr-un flux instabil, vitezele atinse
sunt acceptabile, restrictii temporare pot cauza cozi de asteptare si intarzieri semnificative cu
spatiu de manevrd limitat si un grad redus de confort. Fluenta circulatiei aratd cd nivelul redus
este pe Calea Zarandului (DN7) unde majoritatea fluxurilor (mai ales cele tranzitorii) se
concentreazd.

Figurd 4-1 Nivelul de serviciu pe reteaua de referintd anul 2022
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Figurd 4-2 Fluenta circulatiei pe reteaua de referintd anul 2022

Accesibilitatea  mai  este
definitd si de alte doud lucruri:

o Aria de deservire a statiilor
de transport public; si

o Aria ce trebuie parcursd
pentru a ajunge n centru
municipiului.

Analizdnd aria de acoperire a
transportului public, reiese cd 90%
din  populatia municipiului  Deva
beneficiazd de un acces rapid la
statiile de transport public.

Zonele nedeservite de
transportul public sunt zone cu o
densitate a populatiei scdzute, unde
pot fi gdsite zone Tntinse liber. Zonele
de centru sunt cele mai acoperite
datoritd functiunilor gdsite (locuinte
colective, scoli, administratii publice
etc)).

Figurd 4-3 Izocrone acces transport public
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Accesibilitatea cdtre centrul
orasului este datoratd stdrii tehnice a
drumurilor Si a geometriei
intersectiilor, care influenteazd viteza
de deplasare, timpul de parcurs si mai
ales decizia oamenilor de folosi sau nu
acea rutd.

Se poate observa cum zonele
periferice orasului au un timp mare de
parcurs pentru a ajunge in centrul
orasului. Acest timp mare este datorat
si traficului existent ce fincarcd
reteaua.

Figurd 4-4 Izocrone acces centrul orasului

Factorii care afecteaza accesibilitatea

Cererea de transport se referd la volumul de mobilitate si accesibilitate de care omenii
au nevoie Tn variate conditii. Activitatea de transport se referd la volumul de mobilitate si
accesibilitate la care oamenii au contact efectiv. Persoanele din municipiul Deva efectueazd
in mod obisnuit intre 2 si 4 cdldtorii in afara gospoddriilor lor. in aceste céldtorii efectuate, o
frecventd mai ridicatd se manifestd pentru ajungerea la serviciu sau la scoald sau pentru
Tnsotirea copiilor la grddinite, etc. Unele persoane, in special cele cu dizabilitdti, tind sd aibd o
cerere de transport latentd, ei si-ar dori sd efectueze mai multe cdlatorii in afara cdminelor
lor (Mattson, 2012). Cererea de transport poate fi clasificatd in moduri variate:

Demografie (varstd, venituri, rata somajului, sex, etc.);

Scop (navetd, probleme personale, recreatie, etc.);

Destinatie (scoald, serviciu, magazine, restaurante, parcuri, prieteni, familie,
etc);

Timpul (ora, ziua, sezonul);

Modul (pe jos, bicicleta, autoturismul / pasager sau sofer, transportul public,
etc). Repartitia pe moduri de transport (proportia de cdldtorii efectuate de
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fiecare mod) este afectatd de acesti factori, precum disponibilitatea
vehiculelor, calitatea modurilor alternative si de planificarea locald;

o Distanta (de la origine la destinatie si de la origine la accesul fiecdrui mod,
precum mersul pe jos pdnd la statia de transport public).

Tn ceea ce priveste probleme generale ale municipiului Deva, acestea sunt evidente si
se manifestd in stransd corelare cu aglomerarea locurilor de interes comun, public (ex. spitale,
scoli, unitdti industriale, supermarketuri, zone de agrement etc.) si locurile care acumuleazd
sau stocheazd cererea de transport (ex. arterele rutiere, intersectiile de strdzi, parcajele,
statiile de transport, autogdri, gdri, etc.).

Prin PMUD Deva se vor propune mdsuri pentru reducerea acestor efecte negative si
aleimpactului pe care lipsa de fluentd a circulatiei, nivelul de serviciu si eficienta transportului
public o au asupra eficientei economice a transportului.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Tabel 4-9 Evaluarea impactului actual al mobilitdtii din perspectiva accesibilitdtii — cauze, efecte si mdsuri de
atenuare propuse

Masuri de atenuare

Vitezd scazutd de deplasare

Starea tehnica deficitard a
infrastructurii rutiere si a
trotuarelor

Timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Reabilitarea/modernizarea
infrastructurii rutiere si a
trotuarelor

intarzieri pentru sistemul de
transport public

Vitezd scdzutd de deplasare

Intersectii cu capacitate

o ) . Reconfigurarea intersectiilor
redusd de circulatie ’

Timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Reorganizarea tramei stradale

Vitezd scdzutd de deplasare . . o
prin amenajarea de parcdri

Parcdri dezordonate sau
parcarea autovehiculelor pe
prima bandd de circulatie

Timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Sanctionarea si eliminarea
parcdrilor neregulamentare

Introducerea de sensuri unice
sau crearea de "Shared
spaces”

Proflul ingust al strdzilor

Vitezd scdzutd de deplasare

Semaforizare temporizatd a

principalelor axe rutiere

Amplasarea trecerilor de pietoni
necorespunzdtoare a trecerilor
de pietoni Timpi ridicati de parcurgere a Reconfigurarea trecerilor de

pietoni

O parte din liniile de transport
public au capacitatea de
transport subdimensionatd

Sistem de transport public
neatractiv

Reorganizarea sistemului de
transport public
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Cauza

Lipsa infrastructurii velo

Efect

Volume mari ale traficului auto

Gradul de sigurantd n trafic
scdzut

Masuri de atenuare

Construirea infrastructurii
pentru traficul velo

Lipsa facilitdtilor pentru
traficul velo

Volume mari trafic auto

Implementare sistem
Bike&Ride - Bike sharing

Gradul de sigurantd n trafic
scdzut

Amenajare de rasteluri pentru
biciclete in statiile de transport
public, care sd permitd
transferul intermodal

Lipsa facilitatilor intermodale

Disfunctionalitdti in
accesibilitatea catre punctele
de interes din oras in special
pentru navetisti

Amenajare terminal
intermodal in zona gdrii CFR,
care sd permitd
transbordarea facild dintre
diferite moduri de transport
(feroviar, rutier, transport
public, transport velo)

Lipsa facilitatilor pentru
Tncdrcarea vehiculelor electrice

Poluare cu emisii

Poluare cu GES

Poluare fonica

Amenajarea punctelor de
Tncdrcare pentru autovehicule
electrice

Parcdri neregulamentare pe
trotuar, mobilier urban
amplasat deficitar, activitdti
economice derulate pe trotuar

Deservire obstructionatd a
pietonilor

Modernizarea aleilor pietonale
siintroducerea elementelor de
sigurantd (spatiu verde, gard,
stalpisori, etc)

Lipsa trotuarelor

Grad de sigurantd redus
pentru pietoni in zonele fard
acces pietonal

Amenajarea trotuarelor in
zonele de interes

Indicatori utilizati pentru evaluarea accesibilitatii

Indicatorii relevanti ce vor fi considerati pentru evaluarea accesibilitdtii, atét la nivel
de scenariu de dezvoltare cat si pentru evaluarea si prioritizarea interventiilor punctuale sunt:

o Accesul la modalitdti multiple de transport (timpul mediu de acces cdtre orice

destinatie internd);

o Scdderea duratei medii de deplasare (pe ansamblul retelei modelate);

o Cresterea vitezei medii de deplasare (pe ansamblul retelei modelate).
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4.4 Siguranta

Romania se confruntd cu o problemd semnificativd in ceea ce priveste numdrul de
accidente rutiere, prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia
Europeand utilizeaza trei indicatori distincti pentru mdsurarea gradului de siguranta rutierd,
dupd cu urmeaza:

o Numdar decese la un milion de locuitori;
Numdar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si
o Numdar decese la un milion de autoturisme.

In aceastd ordine, clasamentul si pozitia Romaniei sunt urmdtoarele:

Pe locul 24 din 28 — 94 fatd de media UE de 60;
o Pelocul 28 din 28 - 259 fatd de media UE de 61; si
Pe locul 28 din 28 - 466 fatd de media UE de 126.

Conform acestor date se poate concluziona cd Romdnia are cea mai mare ratd a
accidentelor mortale din Europa. In perioada 2012-2020 s-a inregistrat un numdr de peste
15.000 decese. Aceasta echivaleazd cu un numdr mediu de 1.700 decese pe an, urmare a
accidentelor inregistrate pe reteaua de drumuri nationale, ceea ce detine o pondere de 20%
din reteaua nationald.

Tabel 4-10 Statistica accidentelor rutiere la nivel national (*ani pandemici)

Localizare ‘

Produse pe

. 131 136 129 175 203 221 213 265 165 227
autostrazi

Produse in
localitati
(exclusiv
autostrazi)

22108 | 20541 | 21080 | 23921 | 25422 | 25571 | 24943 | 25778 | 18756 | 22110

Produse in
afara
localitatilor 4689 4150 4146 4848 5126 5314 5046 5103 3915 4468
(exclusiv
autostrazi)

Sursa: Analiza Consultantului asupra Bazei de date a accidentelor rutiere

Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,6 miliarde de euro pe an.
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Figurd 4-5 Evolutia accidentelor la nivel national (*ani pandemici)

Drumurile cu o singurd bandd pe sens sunt recunoscute cd fiind cele mai periculoase dupd
cum rezultd din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza cd in Europa
riscul de incidenta a accidentelor pentru un drum cu o singurd bandd pe sens este de patru
ori mai mare decGt pentru autostrdzi. De asemeneaq, acest lucru reiese si din statisticile locale,
care reflectd un risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singurd bandd pe sens: in
cazul drumurilor nationale existd un risc de peste sase ori mai mare decéit pentru autostrdzi
si de peste trei orimai marein cazulin care seiau in calcul doar drumurile nationale din zonele
interurbane. In prezent, un procent de aproximativ 90% din reteaua nationald este
reprezentat de drumurile cu o singurd bandd, ceea ce fard indoiald contribuie la statisticile
defavorabile precum si la costuri economice semnificative asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de sigurantd a circulatiei urbane din municipiul Deva au fost
analizate datele incluse in Baza de date a accidentelor administratd de cdtre Politia Rutierd.

Tindnd cont cd anii 2020 si 2021 au fost ani pandemici, avand un impact mare asupra
mobilitdtii, numdrul de accidente inregistrate ih municipiul Deva are o usoard scddere. Tindnd
cont cd autostrada dintre Ordstie si Deva preia mai mult de 60% din traficul de pe DN7,
numdrul de accidente este n continuare ridicat indicénd 1.5 accidente la 1.000 de locuitori.

Tabel 4-11 Dinamica numdrului de victime din accidente rutiere in perioada 2012-2021 (*an pandemic)

Numar ‘ Numar Procent

An Decedati Ranitigrav Ranitiusor Accidente pecedati Ranitigrav Raniti usor
2012 5 29 84 102 4.2 24.6 71.2
2013 0 29 77 88 0.0 27.4 72.6
2014 4 12 59 61 5.3 16.0 78.7
2015 1 23 49 64 1.4 31.5 67.1
2016 0 28 83 98 0.0 25.2 74.8
2017 1 22 91 97 0.9 19.3 79.8
2018 1 25 78 98 1.0 24.0 75.0
2019 2 26 72 93 2.0 26.0 72.0
2020* 2 6 36 43 4.5 13.6 81.8
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2021* 3 5 54 70 4.8 8.1 87.1

Medie 1.9 20.5 68.3 814 2.4 21.6 76.0

Sursa: Analiza Consultantului asupra datelor furnizate de Politia Rutierd, Baza de date a accidentelor

Figurd 4-6 Dinamica numdrului de victime din accidente rutiere in perioada 2012 — 2021 (*an
pandemic)

Figurd 4-7 Localizarea accidentelor si densitatea accidentelor rutiere in perioada 2016-2021

O analizd a cauzelor de producere a accidentelor aratd cd din cele 499 accidente
aferente perioadei 2016-2021 aproximativ 35% din toate accidentele au implicat pietoni.
Cauza principald a producerii accidentelor este neacordare prioritate pietonilor (18,84%).

Tabel 4-12 Cauzele principale ale producerii si modurile de producere a accidentelor rutiere pe reteaua stradald
a municipiului Deva in intervalul 2012-2021

Cauza Principala ‘ %

Mod de Producere %
Neacordare prioritate pietoni 18.84 | Lovire pieton 34.87
Nerespectare distanta intre vehicule 14.03 | Coliziune laterala 16.03
Neacordare prioritate vehicule 13.23 | Acrosare 12.63
Traversare neregulamentara pietoni 11.82 | Coliziune fata-spate 11.22
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Neasigurare mers inapoi 7.01 | Lovire obstacol in afara carosabilului 6.21
Abateri biciclisti 6.81 | Coliziunein lant 581
Neasigurare la schimbarea directiei de mers 6.41 | Coliziune vehicul in stationare 4.21
Viteza neadaptata la conditiile de drum 6.01 | Derapare 2.20
Alte preocupari de natura a distrage atentia 3.61 | Coliziune frontala 1.80
Conducere sub influenta alcoolului 2.20 | Cadere din vehicul 1.60
Alte abateri savarsite de conducatorii auto 10.02 | Altele 341

Conform evidentelor statistice, zonele cu cel mai ridicat risc de incidentd a
accidentelor rutiere sunt reprezentate de traseele de traversare ale municipiului (DN7 si
Bulevardul 22 Decembrie 1989 - Bulevardul Decebal).

Numdrul mare de treceri de pietoni aldturi de nesemaforizarea lor si situatiile dese Tn
care sunt masini parcate pe trotuar care determind pietonii sd utilizeze suprafata carosabild
a strdzii pentru deplasare, cresc foarte mult riscul de accidente. Existd unele treceri de pietoni
care se afld n dreptul unor locuri de parcare, riscul de accident fiind foarte mare din cauza
obturdrii vizibilitdtii soferilor asupra pietonilor ce vor sd se angajeze in deplasare.
Municipalitatea este implicatd Tn cresterea sigurantei in trafic a pietonilor, multe dintre
trecerile de pieton fiind marcate corespunzdtor (cu vopsele rosii).

Cu aceleasi probleme se confruntd si celelalte zone cu complexitate ridicatd, numarul
mare de autoturisme si pietoni prezente Th zonele respective cresc foarte mult frecveta cu
care se intdmpld accidente care implicd pietoni. Noua pietonald amenajatd va creste
numdrul de pietoni, iar conflictele dintre cele doud categorii see vor intetii, municipalitatea
fiind nevoitd sd vind cu amenajdri noi de treceri de pietoni.

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare
Tabel 4-13 Evaluarea impactului actual al mobilitdtii din perspectiva sigurantei — cauze, efecte si mdsuri de
atenuare propuse
Cauza ‘ Efect Masuri de atenuare

Vitezd scdzutd de deplasare

Intersectii cu capacitate redusd de

circulatic Timpi ridicati de parcurgere a Reconfigurarea intersectiilor

principalelor axe rutiere

e ey Semaforizare temporizatd a
Vitezd scdzutd de deplasare

Amplasarea necorespunzdtoare a trecerilor de pietoni
trecerilor de pietoni

Timpi ridicati de parcurgere a Reconfigurarea trecerilor de
principalelor axe rutiere pietoni

Echiparea necorespunzdtoare a reabilitarea/modernizarea

Gradul de sigurantd in trafic redus

strdzilor infrastructurii rutiere
Statiile de autobuz nu sunt dotate | Sistem de transport public Amenajarea corespunzatoare a
corespunzdtor neatractiv statiilor de autobuz
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Desfintarea trecerilor de pieton ce
Trecerile de pieton prea dese Vitezd scdzutd de deplasarea nu deservesc sau conecteazd zone
importante

Indicatori utilizati pentru evaluarea gradului de siguranta

Indicatorii relevanti pentru evaluarea gradului de sigurantd vor fi:

o numdrul de accidente cu raniri usoare/an;
o numdrul de accidente cu rdniri grave/an;
o numdrul de accidente soldate cu decese/an.

178



4.5 Calitatea vietii

Calitatea vietii, sau perceptia indivizilor asupra situatiilor lor sociale (bundstareafizicg,
psihicd si sociald), este un factor foarte important in zonele urbane. Orasele sunt motoarele
economiei europene si generatoarele de bundstare ele depind in mare masurd de resursele
regiunilor exterioare pentru a putea face fatd cererilor de energie, apd, alimente si pentru a
putea gestiona deseurile si emisiile poluante. Numeroase orase depun eforturi uriagse pentru
a putea face fatd problemelor sociale, economice si de mediu rezultate in urma presiunilor
precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitdtile sociale, poluarea si traficul.
Densitatea populatiei din orase inseamnd deja trasee mai scurte intre casd, locul de muncd
si diversi prestatori de servicii, precum si mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu
mijloacele de transport in comun. Aceastd densitate crescutd a oraselor aratd si un
dezavantaj, gdsirea echilibrului intre compactitate (densitate ridicatd) si calitatea vietii intr-
un mediu urban sdndtos.

Calitatea mediului urban este afectatd de forma actuald dominantd a mobilitdtii
si/sau directia spre care se indreaptd. Consecintele acestei situatii sunt:

o Alocarea majord a spatiului stradal pentru circulata si stationarea
automobilelor in detrimentul utilizarii spatiului respectiv pentru pietoni,
activitati exterioare, piste de biciclete, amenajdri peisagistice etc,

o Infrastructura pietonald este subdimensionatd sau ocupatd abuziv prin
parcare neregulamentard sau alte tipuri de obstacole (stélpi, panouri etc);

o Degradarea peisajului urbna si devalorizarea patrimoniului arhitectural;

o Degradarea ambianteiurbane ca urmare a zgomotului, vibratiilor, poludrii etc.

Majoritatea spatiului public este in mare mdsurd ostil si chiar inaccesibil persoanelor
cu vulnerabilitate crescutd (copii, persoane Th véirsta si persoane cu dizabilitdti).

Calitatea vietii este resimtitd in cea mai mare parte de populatia care locuieste Tn
zonele de resedintd colectivd, deoarece acestea prezintd un deficit considerabil de spatii
comunitare, favorabile pentru pietoni. Zonele nevralgice sunt zonele unitdtilor de invdtdmant.

Poluarea fonica si efectele asupra sdanatatii si calitatii vietii

Poluarea acusticd, denumita si poluare fonicd sau poluare sonord, este o componentd
a poludrii mediului, produsd de zgomote. Zgomotul este definit ca un complex de sunete fard
un caracter periodic, cu insurgentd dezagreabild aleatoare, care afecteazd starea psihologicd
si biologicd a oamenilor si a altor organisme din naturd. Caracteristicile fizice sau obiective
ale zgomotului privesc tdria sau intensitatea sonord, durata si frecventa. Intensitatea este
caracterul cel mai important care depinde de trdsdturile sursei, de distantd si posibilitdtile de
transmitere sau multiplicare. Zgomotul nu se defineste din punct de vedere fizic, c¢i dintr-un
punct de vedere subiectiv clasificarea sunetului ca zgomot este fdcutd in functie de
persoanele afectate.
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Tabelul urmdtor prezintd rezultatele monitorizdrii zgomotului in 2021 in municipiul
Deva, mdsurdtori efectuate de cdtre APM Hunedoara.

FGcdnd o comparatie cu anii precedenti, existd o reducere a nivelului maxim de
zgomot Tnregistrat. Intensitatea zgomotului generat de traficul rutier variazd in functie de
perioada zilei, atingdnd apogeul la orele de varfin circulatie. Problemele de depdsiri frecvente
a limitei maxime admise de 60 - 70 dB(A) este in zona podurilor, pe drumurile intens circulate,
in special in intersectii, se obtin valori crescute de 80 dB(A), provocénd si efecte de trepidatii
a locuintelor din zond.

Tabel 4-14 Rezultatele monitorizdrii zgomotului in municipiul Deva — APM Hunedoara

Nivel t Nr. d Nivel d
Tip Punct de Numdr de l,ve Azgomo rv ?. Ve ae
. . N . .. . maximinregistrat depdsiri zgomot
mdsurdtoare mdsurare mdsurdtori . . i
(dB) inregistrate admis (dB)
Parcuri, zone
derecreeresi | Parcul Cetdtii 11 584 60
odihnd
Stradd de
categoria Intersectia Gdrii 11 79.5 75-85
tehnicd |
Stradd de Intersectie
categoria Eminescu - 11 68.7 4 65
tehnica lll Vdcdrescu
Zone Strada
11 54.8 7 50
rezidentiale Trandafirilor
Piat
Piete e 11 64.6 65
’ Agroalimentard

Spatiile verzi si efectele asupra sanatatii si calitatii vietii

Statul recunoaste dreptul fiecdrei persoane fizice la un mediu sdndtos, accesul liber
pentru recreere Tn spatiile verzi proprietate publicd, dreptul de a contribui la amenajarea
spatiilor verzi, la crearea aliniaomentelor de arbori si arbusti, n conditiile respectdrii
prevederilor legale ih vigoare.

Spatiile verzi se compun din urmdtoarele tipuri de terenuri din intravilanul localitdtilor:

spatii verzi publice cu acces nelimitat: parcuri, grddini, scuaruri, fasii plantate;

spatii verzi publice de folosintd specializatd

spatii verzi pentru agrement: baze de agrement, poli de agrement, complexuri si baze
sportive;

spatii verzi pentru protectia lacurilor si cursurilor de apd;

culoare de protectie fatd de infrastructura tehnicg;
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o pdduri de agrement.
O pepiniere si sere.

Asezdrile urbane pot fi considerate sisteme ecologice complexe. Ele prezintd o
interactiune foarte puternicd cu mediul. Existd o tendintd marcatd ca sistemul urban si cel
productiv sd se extindd asupra celor protective si asimilativ-disipative, cu evidente consecinte
negative.

Urmdtorul tabel prezintd evolutia spatiului verde pe cap de locuitor in ultimii ani in
municipiul Deva. Trebuie mentionat cd existenta spatiului verde nu numai cd ajutd la crearea
unei imagini favorabile asupra centrelor urbane dar ajutd si pe plan social ajuténd populatia
sd interactioneze, atdt prin contact social informal cdt si prin participarea la evenimente
sociale si culturale.

Tabel 4-15 Evolutia suprafetelor cu spatiu verde in municipiul Deva - APM Hunedoara

Localiate an  SUPleiaspay | Supilete | Spreftesptin e pe copd
2017 158,53 149557 26,66
2018 158,53 149557 26,66
Deva 2019 158,53 149557 26,66
2020 155,73 1892,31 26,19
2021 155,73 1933,01 26,19

Rezumatul problemelor si masuri de atenuare

Tabel 4-16 Evaluarea impactului actual al mobilitdtii din perspectiva calitdtii vietii — cauze, efecte si mdsuri de

Cauza

Predictibilitate si punctualitate
reduse

atenuare propuse
Efect

Sistem de transport public
neatractiv

Masuri de atenuare

Informatizarea sistemului de
transport public

Statiile de autobuz nu sunt
dotate corespunzdtor

Sistem de transport public
neatractiv

Amenajarea corespunzdtoare
a statiilor de autobuz

Lipsa facilitdtilor pentru
traficul velo

Volume mari trafic auto

Implementare sistem
Bike&Ride - Bike sharing

Gradul de sigurantd n trafic
scdzut

Amenajare de rasteluri pentru
biciclete in statiile de transport
public, care sd permitd
transferul intermodal

Lipsa facilitdtilor pentru
Tncdrcarea vehiculelor electrice

Poluare cu emisii

Poluare cu GES

Poluare fonicd

Amenajarea punctelor de
fncdrcare pentru autovehicule
electrice

Parcdri neregulamentare pe
trotuar, mobilier urban

Deservire obstructionatd a
pietonilor

Modernizarea aleilor pietonale
si introducerea elementelor de
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amplasat deficitar, activitdti
economice derulate pe trotuar

sigurantd (spatiu verde, gard,
stélpisori, etc)

Lipsa trotuarelor

Grad de sigurantd redus
pentru pietoni in zonele fard
acces pietonal

Amenajarea trotuarelor in
zonele de interes

Starea tehnica deficitard a
trotuarelor

Accesibilitate redusd cdtre alte
zone de interes la nivel urban

Modernizarea trotuarelor

Lipsa spatiilor pietonale

Mediul urban putin atractiv
pentru recreere si promenada

Pietonizarea unor artere in
zona centrald si reconfigurare
spatiilor urbane

Lipsa informatiilor referitoare
la disponibilitatea locurilor de
parcare

Trafic auto crescut

Timpi ridicati de parcurgere a
principalelor axe rutiere

Parcdri neregulamentare

Implementare unui sistem de
informatizare pentru parcdri

Indicatori utilizati pentru evaluarea calitatii vietii

Indicatorii relevanti pentru evaluarea gradului de sigurantd vor fi:

o Reducerea traficului in zona urband (vehicule-km).
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE
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5.1 Viziunea prezentata pe cele trei niveluri teritoriale
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5.2 Cadrul/metodologia de selectie a proiectelor

Procesul general de selectie a proiectelor si de elaborare a Strategiei de Dezvoltare a
Transportului Urban pentru Municipiul Deva este prezentat in figura de mai jos:

eDefinirea obiectivelor strategice - Caiet de sarcini, politici nationale si UE

eDefinirea problemelor - Identificarea cauzelor fundamentale

eObiective operationale - Obiective specifice bazate pe analiza problemelor

eGenerarea proiectelor - Interventii generate din Probleme si Obiective

eEvaluare - Analiza Cost-Beneficiu

eScenariul de dezvoltare - Strategia de Dezvoltare a Transportului Urban

v
u

Figurd 5-1 Procesul general de elaborare a Strategiei PMUD

Pasul 1: Obiectivele strategice sunt acele obiective definite la nivel guvernamental
sau ministerial si care se aplicd in general, ca scopuri sau obiective generice ale
Guvernului si Ministerului Transporturilor. Pentru PMUD acestea au fost definite
folosind obiectivele din Directivele si recomanddrile Comisiei Europene, strategii ale
Ministerului Transporturilor precum si Ghidul JASPERS de realizare a PMUD.

Pasul 2: Definirea problemelor reprezintd rezultatul unei analize diagnostic a
sistemului de transport. Am identificat cauzele care stau la baza si sunt responsabile
pentru manifestarea problemelor si am definit problemele la nivel spatial pentru a
facilita identificarea obiectivelor specifice si a interventiilor.

Pasul 3: Obiectivele operationale: acestea sunt obiectivele ce tin de problemele
specifice identificate si care reprezintd un sub-set al Obiectivelor Strategice.

Pasul 4: Generarea proiectelor: acestea reprezintd interventii specifice care se
adreseazd obiectivelor operationale si problemelor.

Pasul 5: Evaluarea si Prioritizarea proiectelor: este necesar un proces sistematizat
de evaluare a proiectelor din doud motive principale. In primul rand, pot exista mai
multe proiecte care sd se adreseze unui anumit obiectiv operational si astfel devine
necesar un proces de selectie. Tn al doilea réind, un proiect poate rezolva o problemd dar
poate avea un slab raport calitate/pret. intr-o situatie cum este cea a Romaniei, in care
fondurile disponibile pentru transport sunt cu mult inferioare nevoilor identificate,
resursele financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesard utilizarea
unei metode corecte si independente de evaluare a proiectelor. In acest scop a fost
elaboratd o Analizd Cost-Beneficiu (ACB) pentru fiecare proiect testat.

Pasul 6: Elaborarea Scenariului de Dezvoltare: Interventiile identificate vor forma
Scenariul recomandat de dezvoltare a transportului urban.
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Ghidul de realizare a PMUD, elaborat de JASPERS, recomandd dezvoltarea de strategii
alternative de dezvoltarea a sistemelor de transport urban in functie de mdrimea zonei

urbane analizate.

Tabel 5-1 Clasificarea aglomerdrilor urbane pe baza populatiei si a configuratiei transportului public si a retelei

Nivel 1

stradale

Nivel 2

Nivel 3

Populatie

>100,000 locuitori

Populatie

40,000 - 100,000 locuitori

Populatie

<40,000 locuitori

Transport Public

Retea complexa cu trasee
care se intersecteazd si mai
multe moduri de transport
(tramvai, autobuz, troleibuz,
maxi-taxi)

Transport Public

Retea moderatd de servicii de
transport public care pot
include mai multe moduri de
transport si unele oportunitdti
de schimb

Transport Public

Foarte putine rute de
transport public sau absenta
acestor servicii.

Trama stradala

Retea densd de drumuri cu o
zond urband mare,
numeroase optiuni de rutare
pentru mai multe cdldtorii,
precum si congestionarea
traficului care apare in
perioadele tipice din zi.

Trama stradala

Centru urban Compact
alimentat de un numdr definit
de drumuiri, si cu diferite
optiuni de rutare pentru
traficuln / prin zona urband.

Trama stradala

Reteaua de drumuri simpld,
cuprinzdnd un numdr mic de
drumuri principale care trec
prin zona, si cu posibilitdti
limitate de a alege cdi
alternative

Nivelul 1

Nivelul 2

Nivelul 3

Screening, listarea scurta si
Evaluare preliminara

Screening si evaluare
preliminara

Screening si evaluare
preliminara

In mod curent se asteaptd 3
scenarii finale diferite
agregate pentru a fi evaluate
n momentul finalizdrii
PMUD.

In mod curent se asteaptd
un singur scenariu
agregat pentru a fi evaluat
n momentul finalizdrii
PMUD.

In mod curent se asteaptd
un singur scenariu agregat
pentru a fi evaluatin
momentul finalizdrii PMUD.

Sursa: Pregdtirea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild - Ghid orientativ pentru Autoritdtile Contractante din

Romania
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Municipiul Deva se Thcadreazd Th aglomerdrile urbane de Nivel 2, conform topologiei
sistemului de transport urban, a configuratiei retelei stradale precum si in functie de
populatia totald rezidentd.

Pasul 1. Stabilirea obiectivelor strategice

La nivel strategicc PMUD urmdreste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin
convergenta celor cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea - Punerea la dispozitia tuturor cetdtenilor a unor optiuni de transport care
sd le permitd sd aleagd cele mai adecvate mijloace de a cdldtori spre destinatii si servicii-
cheie. Acest obiectiv include atdt conectivitatea, care se referd la capacitatea de deplasare
intre anumite puncte, cGt si accesul, care garanteazd cd, Th mdsura in care este posibil,
oamenii nu sunt privati de oportunitdti de cdldtorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o
anumitd stare fizicd) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si
originea etnicd);

2. Siguranta si securitatea - Cresterea sigurantei si a securitdtii pentru cdldtori si pentru
comunitate in general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

3. Mediul - Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a
consumului energetic. Trebuie avute Th vedere Th mod specific tintele nationale si ale
Comunitdtii Europene Tn ceea ce priveste atenuarea schimbadrilor climatice;

4. Eficienta economica - Cresterea eficientei si a eficacitdtii din punctul de vedere al costului
privind transportul de cdldtori si de marfd;

5. Calitatea mediului urban - Contributia la cresterea atractivitdtii si a calitatii mediului
urban si a proiectdrii urbane in beneficiul cetdtenilor, al economiei si al societdtii Th ansamblu.

Pasul 2. Definirea problemelor si a nevoilor

In urma analizei situatiei actuale (prezentate la cap.2), au fost identificate o serie de
probleme, disfunctionalitditi care afecteazd mobilitatea la nivelul municipiului. Aceste
disfunctionalitdti sunt caracteristice fiecdrui obiectiv strategic si genereazd efecte negative
asupra acestora.

Pasul 3. Stabilirea obiectivelor operationale

in vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitdtii la nivelul municipiului Deva, pornind
de la disfunctionalitdtile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost stabilite o serie
de obiective operationale. La nivel operational, PMUD urmdreste indeplinirea viziunii si
obiectivului general prin convergenta a 5 obiective operationale (directii strategice):
l. Un oras echitabil — exprimd necesitatea dezvoltdrii unui sistem de transport dedicat
tuturor categoriilor sociale si demografice de locuitori ai municipiului si ai zonei
metropolitane, prin sutinerea si promovarea modurilor active de mobilitate, incurajarea
utilizdrii sistemelor de transport destinate maselor in favoarea utilizdrii modurilor de
transport individuale, tarifarea suplimentard a modurilor de transport individuale sau a
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utilizarii spatiului public comun de cdtre autoturismele individuale. Echitatea mobilitatii
este baza pentru dezvoltarea armonioasd a mediului urban: plecdnd de la ideea cd un
oras echitabil este un oras armonios, municipalitatea va urmari sd redistribuie ih mod activ
beneficiile vietii urbane pentru a o face mai corectd si mai suportabild pentru cei mai multi
oameni. In incercarea oraselor e a construi o varietate mai mare, libertate, utilizare in
comun si sustenabilitate in mobilitate, autoritatea publicd locald nu are de ales decéit sa
confrunte privilegiul autoturismelor personale. in cartea sa “Orasul fericit” Charles
Montgomery afirma cd “Intr-un oras echitabil, oamenii care impart spatiul in transportul
in comun se bucurd de prioritate pe drumurile aglomerate”. Cu alte cuvinte,
sustenabilitatea si corectitudinea sistemului de transport pe termen lung Th municipiu se
bazeazd pe alocarea corectd (echitabild) a spatiului public Thtre categoriile de cetdteni
aflati in miscare, precum si pe oferirea de alternative de transport tuturor categoriilor
sociale si demografice.

Il. Un oras accesibil - se referd la necesitatea reducerii duratelor de deplasare prin
eliminarea conflictelor de trafic, eliminarea barierelor antropice si haturale, oferirea de
alternative de transport accesibile, atdt geografice cat si functionale. Tn acelasi timp,
accentul mdsurilor organizationale si investitionale trebuie sd cadd pe sustinerea
accesibilitdtii si mobilitdtii pietonale, ca mod activ si predilect de deplasare, valorificdnd si
crescand calitatea mediului urban antropic. In final, un oras accesibil este orasul in care
deplasdrile trebuie sd se realizeze in intervalul a maxim 15 minute, cu mdcar un mod de
transport, insd preferabil este ca acest tip de deplasare sa fie realizat cu moduri de
transport durabile — pietonal, velo sau transportul in comun.

lll. Un oras integrat — municipiul nu se poate dezvolta corect, nu isi poate valorifica
oportunitdtile si nu poate maximiza avantajele competitive dacd actioneazd si planificd
strict in limitele sale teritoriale, fard a tine cont de tendintele de expansiune urband, de
dezvoltare a localitdtilor limitrofe sau relatiile de navetism. Ori Th acest context, trebuie
urmaritd o dezvoltare corelatd atdt a elementelor de infrastructurd care realizeazd
conexiunile cu localitdtile din zona metropolitand, cét si deservirea acestora cu sisteme de
transport care sd incurajeze renuntarea la utilizarea autoturismelor personale pentru cei
care se deplaseazd cdtre municipiu din aceste zone rezidentiale. in acelasi timp, orasul
integrat se referd la interventii integrate in dezvoltarea infrastructurii, corelarea eforturilor
investitionale pe coridoare de mobilitate si nu pe proiecte investitionale uni-modale. Nu in
ultimul rénd, succesul implementdrii unui plan de mobilitate urband durabild este generat
de integrarea mdsurilor si actiunilor investitionale, corelarea acestora si aplicarea ih mod
integrat a unor mdsuri de tip “hard” (investitionale) cu mdsuri de tip “soft” (operationale
sau institutionale).

Pasul 4. Identificarea interventiilor

Identificarea interventiilor succede etapelor de definire a obiectivelor strategice, de analizd a
situatiei existente si de definire a obiectivelor operationale. Aceastd procedurd asigurd faptul
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cd existd o conexiune clard si observabild Tntre obiectivele generale, problemele identificate,
obiectivele operationale corespondente precum si interventiile in sine. Aceastd abordare
asigurd si faptul cd interventiile se adreseazd unor probleme reale, legate de transport.
Utilizarea Modelului de Transport determind existenta unei baze cantitative pentru definirea
problemelor, a obiectivelor si a interventiilor.

Principalele disfunctionalitdti identificate, urmare a analizei problemelor existente se referd
la:

o deficientele existente la nivelul deruldrii mobilitdtii pietonale si velo;
o efectele negative generate de traficul greu care utilizeazd reteaua stradald; si

e accesibilitate redusd a zonelor periferice cdtre zona centrald, indusd de constréingerile
induse retelei stradale.

Analiza conditiilor existente si viitoare au evidentiat si o serie de deficiente in ceea ce priveste
regimul deintretinere si reparatii a infrastructurii de transport, dar si asupra facilitdtilor aflate
la dispozitia transportului public. De asemeneaq, existd deficiente in ceea ce priveste gradul de
siguranta a circulatiei, iar strategia de dezvoltare a transportului urban prevede mdsuri de
reducere a numdrului de accidente.

Strategia generald include trei directii de actiune:

e Dezvoltarea serviciilor si facilitdtilor aferente mobilitdtii pietonale si velo, cu scopul
atingerii obiectivelor de sustenabilitate la nivelul mobilitdtii urbane;

e Investitii pentru cresterea competitivitdtii transportului public;

e Investitii in cresterea calitdtii si/sau stdrii tehnice a infrastructurii rutiere, care oferd cea
mai bund valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale.

Au fost incluse si interventii legate de cresterea gradului de sigurantd, in special pentru
sectoarele de strdzi si intersectiile pentru care s-a Thregistrat un numar crescut de accidente
in perioada de referintd analizatd precum si recomanddri privind amenajarea de spatii de
parcare, acolo unde existd o cerere semnificativd pentru acest tip de amenajdri.

Pasul 5. Evaluarea si prioritizarea interventiilor

La selectia scenariului recomandat precum si pentru prioritizarea proiectului/interventiilor au
fost considerate obiectivele strategice ale PMUD, si anume:

e Accesibilitatea - asigurarea cd tuturor cetdtenilor le sunt oferite optiuni care sd le
permitd accesul la destinatiile si serviciile cheie necesare;

e Siguranta si securitate - imbundtdtirea sigurantei si a securitdtii;

e Mediu - reducerea poludrii aerului si a poludrii fonice, reducerea emisiilor de gaze cu
efect de serd si a consumului de energie;

¢ Eficienta economica - cresterea eficientei si a eficientizdrii costurilor transportului de
calatori si bunuri;
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¢ Calitatea mediului urban - contributia la cresterea atractivitdtii si calitdtii mediului
urban si a peisajului urban, in folosul cetdtenilor, al economiei si al societdtii cd
ansamblu.
Evaluarea interventiilor din lista lungd se realizeazd cu Analiza Cost-Beneficiu, atat la nivel
de interventie, cat si la nivel de scenariu propus. Beneficiile economice ale interventiilor au
fost testate cu ajutorul Modelului de Transport.

Pentru proiectele pentru care nu poate fi determinatd RIRE, aceasta va fi consideratd egald
cu rata de actualizare (5%).

Pasul 6. Stabilirea scenariului de dezvoltare - prioritizarea interventiilor
Prioritizarea interventiilor a fost elaboratd ih doud etape succesive, si anume:

e Testarea individuald a interventiilor cu ajutorul Modelului de Transport si a Analizei
Cost-Beneficiu

e Prioritizarea interventiilor, pe baza rezultatelor unei Analize Multicriteriale derulate Tn
doud etape: Etapa | - pe baza contributiei la indicatorii aferenti obiectivelor generale:

Tabelul urmdtor prezintd structura Analizei Multicriteriale utilizatd la prioritizarea
interventiilor.

Tabel 5-2 Criterii si punctaje definite in cadrul Analizei Multicriteriale

e Indicatori Pondere
generale
Valoarea intdrzierilor in retea 50%
Eﬁqeng.av Procentul subventiei in total venituri 10% 359
Economica operator
RIR/E 15%
Impactul Emisii CO2 75%
asupra 15%
mediului Emisii noxe, pulberi 25%
Durata de asteptare 34%
Durata de deplasare 21%
Accesibilitate Viteza de deplasare 959 9%
Populatie deservitd de TP 25%
Populatie deservitd de 2 moduri transport o
. 11%
public
Numdr accidente 50%
Siguranta 20%
Km trotuar protejat 30%
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Obiective

Indicatori Pondere
generale

Nr. treceri de pietoni modernizate 20%
Mp spatiu pietonal 12%
Nivelul costului cu transportul in total 8%
buget familie °

Calitatea vietii | Fluenta circulatiei 30% 35%
Nivel Serviciu 30%
Raport unitar cerere/ofertd locuri parcare 159
in zona centrald/ zone rezidentiale ’

Sursa: Analiza Consultantului
e FEtapa Il - pe baza nivelului de maturitate si dificultate in implementarea solutiei

propuse:

Prioritizarea interventiilor se va face prin ierarhizarea h ordinea punctajului obtinut in urma
Analizei Multicriteriale, in functie de incadrarea proiectelor pe surse de finantare la care
acestea sunt eligibile. Criteriil de analiza vor fi:

e Disponibilitatea financiard, Th functie de natura eligibilitatii proiectului si Thcadrarea
acestuia pe o anumitd sursd de finantare (program de finantare); in momentul in care
lista de proiecte acoperd sursa de finantare din fonduri nerambursabile (consideratd
prioritard), proiectele rdmase intrd in lista proiectelor pe alte surse de finantare (buget
local, credite atrase).

e Situatia juridicd a amplasamentului;
e Maturitatea proiectului;

o Complementaritatea cu alte proiecte de investitie;

Punctajul obtinut in etapa | de evaluare multicriteriala.

Tabelul urmdtor prezintd structura Analizei Multicriteriale utilizatd la prioritizarea
interventiilor:

Tabel 5-3 Criterii si punctaje definite in cadrul Analizei Multicriteriale

Criteriu de evaluare Subcriteriu Pondere [ Punctaj
Proiect independent 0
Complementc.lrltatea Complementar cu un alt proiect implementat 10% 5
cu alte proiecte
Complementar cu mai multe proiecte 10
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Criteriu de evaluare Subcriteriu Pondere / Punctaj
Idee de proiect 0
Maturitatea "Y§ 98T, Ié 909YeéyY (TPZ 9 &Y 5
: . 20%
proiectului PTE/DTAC in lucru 10
SFEeu, T=ZTO8 <§(T 8Té“9“Y Z£eé 20
08T A9“YET“8§«<“ T T,9Z&Z£&éc« T 0
A9V ZEET §cr +<e9 Y8OT"“ T eéY T,9Z&Z£eT 10
9ZéZE£é« 30%
' Proiect eligibil FESI 20
Inclus Tn proiecte elaborate prin POAT 30
U< Z8OTZ “9YITOZY <% Z£99] 0
"9V 86£9 TIg«d M ¢« Z8OTZ expeopiidri/protocoale/ 5
amplasament parteneriate 15%
Terenul este in proprietatea UAT / este
. 15
intabulat
+8Z Yél180Te £9Z8YTO&T m
Punctajul AMC 25% 25

(punctaj consolidate de 100 puncte AMC =

25 puncte)

Sursa: Analiza Consultantului
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6. DIRECTII DE ACTIUNE $I PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE
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Integrarea infrastructurilor verzi in cadrul profilelor stradale reduc impactul asupra mediului,
=X §ZIYI£ “ T €09YéY éT“"@£98089T 8« 6Z(TEéI8YITOET eO Yé« éTe"
9¢« 89Y8089Té" 9T=ZTZéVY8&«<iTE89T« § <« 8T9«9-6£990e<TZ “&«<¢ '

e« 8< BT X80Y9Xe E0ITET“Y<«i190e«(T " <9e«<9Y910Z T Xe §<90 T“8“Y Z
rezuOYeYT « 6« T 8Ze<T“"6£99T“9-8« TE9TEéVY«é Y9% T~ ZY<«8T "e"808&E
Oe 60 TS89T <« 8Y <« 6T eZeX9 i'T

HeYe éYi(T "«<e,90 O T "«e"8“ T Y« 89 T “IT £9ZIT eZYT T 8OVYE8«é(T
eZY AYS8O89T8<« éZT" T &« TOOSITY&E“S2RIITZ” Z¥9Yi£90e<T*" 9,9 'T
Y< 89 T“IT=X 8ZiYif é“ iTEYOYT“ E@£980(T"«<9ZT eZ A98Z9T«é"9 TS9T
“e 980TS9T 80VY8«8OT I1%eOVYeé« éTe<éd Oec'T “Y, O(T"<9ZT eVYi<90 T
& YO%OYeKIOYEX ZY O T39T<«8Y9Z O TiI90Z9 TéO TOe 89Ye«90e«(T"

§Z 9T eX8Z9YIi£9T“e09 T&9TT «eé Y9% T=ZT"<e “O T T I1%eOYéc«T

HeéY Té “Y TXi“8«9T <e § T , Y T=ZTOEZETE“§ " «&T @aAhEUIi£99T X ¢
§Zi“Yi<99T " e"§08£9 9TSI9TT -eZéX D NTED/e T&EQ TTABYHNAEIT 49X &« (TT
Xe 909YéY TY« 8§89 T“IT,9 TéY ZYTEO0 “ T~ ZY<8TE&T “"«919Z9T Z ¥%e¢
"e"80€£9 9'T
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Infrastructura X8OY9Xe BVDIHZ",e<Xé<« éT“Y«i190e«T” ZY<«8§TeéX Z9

Intregul portofoliu de interven @ 7 m isuri operationale/organizatorice posibile 3 necesare
pentru municipiu a fost astfel realizate, in scopul indeplinirii obiectivelor stabilite prin viziunea
Deva 2030. Astfel, investi file propuse trebuie, ih mod cumulat, s i conduc i la o reducere a
emisiilor GES cu 20%, o cretere a accesibilit i fi teritoriale astfel ihcat deplas irile in interiorul
municipiului s i nu dureze mai mult de 20 de minute, iar pachetele de investi & si aibi o
eficien i economici de minim 10%. Nu in ultimul ré&nd, un obiectiv relevant pentru
dezvoltarea durabil i a mobilit i #i urbane in Deva prevede atingerea unei cote modale pentru
deplas irile nemotorizate de 40% pani in 2030, inh special datorit i adaug irii unei
infrastructuri velo noi de minim 40 km.

Principiul general abordat pentru dezvoltarea infrastructurii de transport vizeaz i
transformarea str izilor orientate in prezent catre utilizarea intensiv i a autoturismului n
coridoare multimodale de transport, care si contribuie la cre $erea capacit i fi spa filor
publice de a transporta mai mult oameni, intr-un mod mai eficient economic.

Strizile din municipiul Deva sunt in mare parte orientate catre moduri intensive de utilizare
a autoturismului. Toate arterele dezvoltate dupa 1950, odat i cu procesele de urbanizare
intensivi § de dezvoltare a zonelor de locuire colectiv i, au avut spa ful carosabil necesar
depl isarilor motorizate (dimensionate corespunzator valorilor de trafic rutier de pana la
1989). Nu se poate afirma acela § lucru despre strizile din zona centrului istoric, areal cu
OX"e«<YEZEIT8<« 6Z9“Y9 ITS9T E€<49Y VY8<EOI(T é«T eZ ZY« @IiTZ8X «
Zona §°<9Z TeT é«Y T 9ZT¥% 4 éT¥%eéVY<«Tké kel @¥Y§ ¥ THEMPGanNHO &
§Té “T 9¢ Y T iYY< T eVYi<90 Té i"e“YOY (T"9 £ O TS9T"9é6£ Y O T 9.

Dupa anii 2000, odat i cu cre §erea num irului de autoturisme § manifestarea din ce in ce
mai agresiv 1 a cererii pentru locuri de parcare, atat publice, cat § pentru reziden i, spafile
pietonale aferente trotuarelor, scuarurilor sau a gr idinilor din spatele blocurilor de locuire au
fost ocupate treptat sau masiv de locuri pentru parcare , modificAnd astfel structura
func fonal i a str izilor, inclinand balan & modului de utilizare a spa fului public c itre spa £
ocupate (activ sau pasiv) de autoturisme.

In acest context, noul PMUD propune schimbarea principiilor de proiectare, amenajare $
constrire de noi artere dintr -o orientare catre transp ortul auto, intr-o orientare axat i pe
multimodalitate, orientare care Tincearci realizarea unui raport echitabil intre diferitele
infrastructuri aferente modurilor de transport, pun and pe primul loc oamenii § modurile
durabile de deplasare, fa i de cele motorizate.

Proiectele propuse in PMUD vor fi astfel structurate in §<XiYeé<« O T &Y -e<99

a) proiecte de realizare a coridoarelor integrate de mobilitate ? presupun
implementarea de benzi dedicate pentru transportul in comun, piste de biciclete
sigure 3§ delimitate func fonal 3 fizic de spafile pietonale 3 rutiere, precum 3§ benzi
pentru deplasarile auto, mpreuna cu o abordare integrat i, de arhitecturi 3§
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amenajare peisagistic i a spafilor publice de pe traseul arterei care pot fi
transformate 1in centre ale comunit i flor locale (centre sau subcentre ale cartierelor
§ microcartierelor).

b) Proiecte de realizare a coridoarelor durabile de mobilitate ? sunt tipuri de
interven fi integrate , dar difer i de coridoarele integrate de mobilitate prin faptul ¢ i
profilul transversal al arterei nu permite realizarea de benzi dedicate pentru
transportul public, desi respectiva artera este deservit 1 de astfel de servicii. Cu toate
acestea, interven file propuse in cadrul acestui tip de proiecte sunt orientate c itre
modernizarea, extinderea 3 amplasarea de infrastructuri dedicate $ atractive pentru
deplas irile nemotorizate, restructurarea spa #filor carosabile § a celor ocupate de
autoturisme, cre ferea spa fului verde 3§ a planta filor de arbori, ih scopul reducerii
emisiilor CO,, dar 3 pentru combaterea efectelor negative ale schimb firilor climatice
(in special valurile de caldur i din mediul urban) 3 nuin ultim iinstan fi, modernizarea
suprafetelor carosabile.

O T e8iTY9 8«9T fi frézeiate’nal sus propun de altfel redefenirea str izilor din
spa fi orientate pentru deplasarea facil i cu autoturismul in elemente de infrastructur i
X80Y9Xe €0i(T« 18trYin B gAaiTechitabil spa ful public disponibil dintr -un oras.

PZ,<8“Y<§ Y§<&TX8O®SDG 2618)

*+8Z Y O T X80VY9Xe 0O T eZ Y éli(T “8“£9ZT 39T
“ ¥ " T 8ZT Z8XIi<T XE9T Xé« T T eéX Z9(T =ZT

€ OEsS9T“"é£98'T

"T@£990 TE9T“Y«¢il90 TZ “9CNNEEZIZ 9< TO9ZY -«

¥ < @T“8“£9Z «99T 9, <9Y Oe«TXe §«9T T "0Oé“é« TS9T

e, <9< 8T TeOoY «<ZéVY9% T«é"9 T39T eXe TVY§&§YS&ce«T

categoriilor de persoane.

O gan 9« T 92Y “eYIT e"Z § T Oa-Cr:9-é&-lél'lgeled[efir’\ei‘rgastrazilorcainfrastructuri
eZeX9 i(T"«<9ZT ,9 9 ZY9Ilé« éT" multimodale
TégYeXe 90 O T" «<“eZ&0O T89T8Y9091é« éTY « Z8§O89T=ZT% <« &éT“".

e0Yec«T“ @£99T T9ZY <« “T"8§ 09 'T

Astfel, prin integrarea diferitelor modu <9T T Y<@8Z“ e<YT*“ T8&«Xic 8Y T « 8Y <« &T &
“Y<& 60 T89T« 8§ < éT8Y9091i«<99Tég8YeXe 90 Oe«T” «“eZ&0O 'T “Y, O
< 889T“ XZ9,9 éY9%(T <« “ 0Z T <e 8 YO%IOYEY 6T e "8§0E£9 9TE9T eZe
*08Z29,9 €< 8T 8¢ €ZITZi&ifH &X B “9-8<8ZE£ET 89T “"<919ZiT 8§Y909I1é&« &T
Y <9Ye<98089(Té« TE8ZTO9X & YT eZeX9 T el9Y93%TéE“8§ «<éT ,eZ 8089
ueYe éYi(Tiez O T§&e<Té “ 90 T9Z%O9YiT Vif£ 6Z8OT*iT" Y« & iTXé9
,e<XEYI(TBZEMZI 90 Té,& «9TOe €0 (T9Z O8I98Z €TE9T« § <« T 9“"¢
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me 909Yé&Y 6T X8§0Y9Xe é0iTe, «<iT"e"80E£9 9T "e“9 909YEY éTé0 -
"Oé“é« T=ZT,8Z £9 T TZ %e90 T,9 1<§9eé (dractivitatBa Tréinteri@uOO9YEyY &éT

microcartierelor.

PXé-9Z éT8«<XiYeéc« TT908“Y« é1iT%eO8X80OT TVYé,9 T“8 e<Y&YTEOT
§<“80T8Z 9Tec« (T" ZY<«8T 9, <9Y TXe 89T T ~"0é“é«'T 60 §080Te

autovehicul, sincroniié« éT “ Xé,eé¢« Oe<T <8Y9 « T 89T e §"éc éT X 9 T 97T

transport.

C 9 - &-RPTCapacitatea de transport pentru diferite moduri de deplasare
"8§¢“1)TDOe 60T Y« YT$ “9-ZTon§@tantTY<é § <« T

YacXiYeéc O TO9XE-9Z9T908“Y« é1iT%eO8X80TE«<eAIXEYOIWUT TVY<E,9 -
" ZY8T O T e8iT* Zé<99T T <e9 Yéc« T e“9 90 )T9Z,<é“Y<«§ Y&§<&T
68YeXe 908089T" «<“eZ80OTS9T9Z,<8“Y<«8§ Y§«<TX80OY9Xe 60I'T
In prima imagine, mare parte a “"é£98089T “Y T “Y9ZéYT Zi90e«T T 9¢ §0é
OéY <0 (T“"@£990 T "9 YeZéO Te §70Z B“8igud raseQuiTexisxaéd (T
Z8X <eé“ Te “Yé& eO T« "« 1 ZYEY T TXe 909 «<8§0T8§« 6ZTS89TE0OY T eVYi

inXe O8OTX§OY9Xe 80(T* Te “ «%iTeT 9Y<9 §£9 T 4909 «&YiTeT“"é

T "0O@"6«¢ 'Tec9ZTc¢ 9“Y<9 89¢ €T“87«&, £ Oe<T" T eYT I1%eOVYeéTeT¥%é.

deinteresde-é TO8§Z-80TVY<é" §089(T,i«<iTéT9mleXe éTY<&,9 80T 9 Ye
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C9-8BT Y<& IT &« T=Z §<&l éliTY<6,9 §0TE§YeT¥(T ETIIKDIO& EOTY ¥ X e YEIC

Proiectul CREATE ?G eZ- “Y9eZT«< § Y9eZT9ZT,8<e” (T %@éZ 9Z-TucézZ“ ecyY
,,,9 9 Z3AH

Proiectul Create este un proiect finantat de Uniunea Europeana prin Programul Horizon

écéc(T é«<Y éTETPZO9Y9éY9% 9T POPu "(T €« TETE%SEYT €T e "Té&ZeéO¢g
eZ- “Y9 T 9ZTe«é&” T“OTEéT“Yé& 909TXe 8§«9T“9TXevedareh eliminariz <&« TETe

problemelor generate de trafic si de a transforma orasele in colectii de spatii urbane atractive

“9T 8§<«évY "

Elementul central al conceptului il constituie relationarea orasului si a strategiilor

implementate, precum si a solutiior neces are imbunatatirii calitatii mediului urban, la

utilizarea autovehiculului si a infrastructurilor necesare a fi construite.

Proiectul a propus o analiza a 10 orase din Europa de vest si zona estica, iar analizele asupra
traficului, mobilitatii si politicilo r investionale s-au realizat utilizand date din ultimii 30 de ani
(in cazul unor orase precum Londra sau Paris, unde datele acestea erau disponibile).

Au fost identificate 3 etapte in dezvoltarea oraselor si a infrastructurii si au fost stabilite trei
tipuri de orase, in functie de politicile implementate:

31 www.create -mobility.eu
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F9 - 8§ 617 Utilizarea autoturismelor in fuctie de etapele de dezvoltare ale orasului

Nivelul de utilizare al autotursimelor personale este influen £t in mod direct de politicile

implementate de administra file locale. Intr-o prim i etapa, odat i cu dezvoltarea economic i

§ cre §erea puterii de cumparare, locuitorii ora ®lor achizitioneaz i din ce in ce mai multe

ma 3ni personale, ceea ce conduce la o presiuneasupra autorit iflor publice de a crea mai

mult i infrastructur i rutier i, mai multe spa fi de parcare, dezvoltarea infrastructurii rutiere

pentru a creste accesibilitatea. Politicile investi fonale ale autorit iflor locale in aceasti

etap 1 se orienteazi citre autoturism, n detrimentul cet i#£nilor sau a calitifi spa filor

urbane. Aceste orient iri sunt caracteristice ora $ Oe<T 9ZT,8«e"éT T¥% *YA¢VZAEIZ 99T
ora &lor din estul Europei.

Dezvoltarea infrastructurii rutiere orientate cu prec idere pe dezvoltarea transportului
auto are insi efecte negative, precum congestie n trafic, blocarea a largi suprafe £ urbane
de citre infrastructura rutier 1, crearea chiar a unor bariere antropice care fragmenteaz i
orasul $ fluxurile pietonale din inter ior, genereazi poluare a aerului 3 a aspectului mediului
urban, ocupi suprafe £ largi din spa ful urban, de cele mai multe ori spa i centrale $§
ultracentrale cu parc iri de ma 3ni, scazind astfel valoarea terenurilor § nu in ultimul r and,
se genereazi pierderi economice datorit iintarzierilor in trafic, a transporturilor de m irfuri §
a inatractivit 14 anumitor spa #i urbane care nu reu &sc si dezvolte afacerile la nivelul
poten falului lor.

Rezvolvarea problemelor de trafic prin crearea de noi infrastr ucturi sau |iqgirea
infrastructurilor rutiere a fost sintetizat i 1n anul 1995 de profesorul D.A. Plane prin teoria
GDé&nede a investi filor T autostr i19,Hare schematic este ilustrati in imaginea
urmatoare, fiind vorba de un cerc vicios continuu, pornit de la problemele de fluidizare a
traficului rezolvate pe termen scurt prin noi elemente de infrastructur i rutier i, dar care in
timp vor genera volume mai mari  § mai mari de trafic, expansiune urban i 3 atragerea unui
numar suplimentar de autoturisme, aduc and problema la stadiul ini £al. Este vorba de un cerc
de cauzalitate, pornind de la problemele existente in traficul urban (blocaje de trafic), care
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creeaz i presiune asupra autorit i flor locale de a g isi solufi § de a dezvolta capacitatea de
transport a infrastructurii (ad iugare de benzi de circulafe, eliminarea spafilor verzi,
construire de ®sele alternativ e, variante ocolitoare, autostr izi urbane, etc.).

Prin cre erea capacit i fi de transport a infrastructurii, problemele de trafic vor fiintr -o prim i
faz i rezolvate, pe termen relativ scurt, conducand insi la efecte precum atragerea unui
num ir suplementar de ma 3ni sau fenomenul de expansiune urbani, care la randul ei
genereaz i cre feri ale duratei medii de deplasare, cre ferea num irului de deplas iri §,in cele
din urm i, cre&erea nivelului de congestie, a & cum era la inceputul ciclului investi fonal.

C 9 - &-bTF Spirala investitionala in infrastructura ?teoria Gaurii Negre (D.A. Plane, 1995)

*+<9ZT "e0O9Y9 9T 9Z% “YO9£9eZEO T =ZT Y<€Z“"e«<Y8OT EOY «<Z&VY9%(T,9
9 Y T Y«éZ“"e<Y80OS89T Z Xe\"(e<9'l'é\"((T mé"fepégdeﬁgﬁbrd'\mlséO T "eY
eZY<9 89Z TO&éTeTZ9% O&é«c T“B8T 498«T“ i <« Té&T-<& 8089T=ZT éc 1
9ZY <9e<80T e<é£f Oe<'T “Y, OT T "eO9Y9 9T %e<T é% éT , YT~ T
=X 8ZiIYIi£9<« 8T "é<éX Y«90e«<T 09Y&IYOF2879VZTTOBRK"'“YILEQOT“§ZYT &
Yé” 9TeT e8§éT=ZT I1%eOYéc« éTecés Oe«(T Y& 8T=ZT é< T9Z% “Y9£9
Y<&,9 80T<8Y9 «(T 9THEFTNV9;98EkTE(T "0EZ9,9 €< ETE9T9X 0O X ZYéc &
de mobilitate alternat 9% i (T §<éinrGeiTé“yY, OT T Yé iT“8§ZYT <«e"8§8"“ T9Z% “Y9.
=ZT“9“Y X O T TVY<«<ézZz“ e<YT" 8 09 (T=2ZT 1%eOYéc« T T9Z,<é“Y<«§8 Y§
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O9X9Yéc éT & “8089Té8YeV8«9“X OecT 1Y« TEZEX9Y TlieZ TEO T e«
urbane.
SZTé eé“YIiT Y& i(T 49éda® & nivelard, an maxim, al cotelor modale pentru

"0é“1<90 T 8T 68YeV8<9“X8O(T “Y«il90 T 89T “"®EOMOUaTe" 8e 09 T “8§Z°
autoturisme, iar cota modal i auto r imane cea mai semnificativi. Acest lucru are in
continuare impact asupra calit 1¢€99TX 98089T8« 6Z'Te ZY«8TET « §Y T 609YeéY ¢«
6TéY<«é YO9¥%OYI£99Te«é38089T,6£IT T eY ZE£9EO99TYE&«93YO(T &<«TS89T
%9 £99T Oe 89Ye<«90e«(T“8ZYTIZXE9GEV¢GEEIUT(BX@IOT “Y Y9 (T 9zé>
§<8Y 'T é“Y&T “Y TéTY« 98T Y& iT=ZT fotusDcehtral@MektedorOe<«(T 0Z T
9Z% “Y9£9eZéO T “Y T "8“T" T 609YEéY éTOe (FB«EXEBIOTT 6T" ZOLZ I Oxé« ¥"
eT eO £9 T«<9MO® @9 'TSZTé eé“YiT Yé iT* T=ZOe 8§89 “ T9Z,<é“Y<§ Y
7“Y<l9(T @< i<9(Té “TeégYe8TS9T“ TY<«EZ“,e<XIT=ZT“"6£99T"°8§ 09
1%eOYé« T eX8Z9YI£90e«T Oe €0 (T “e 96091é« (T 1

1% é60¥&% 6T §
YO9Z <90e«<T 89T e7990e«(T 1%eOVYéc« éTE,6 <90e<T7 A)TY <«&* (T« “Y
locale).

F9 - 8§ 68 Tipuri de ora ®

Analizand municipiul Deva dupa conceptele structurate in cadrul proiectului CREATE, putem
trage urm itoarele concluzii referitoare la politicile investi fonale ale administra fei publice
locale:

Deva este un municipiu aflat Tnetapaa2 -éT T 1%eOYé« Té TTefoelismirkpal

€“8°<eT 1%eOVYeé«99T“9"Y X8089T TVY<éZ“ e<YT 8§ 09 (TXi“8<9T9Z 979
T°9“Y T T 9 9 O Y T39TXi“8<9T TYéAé« TET é« i«<99T=ZT,8Z £9 T
eZY97Z86« TE8ZTXS8Z9 9°98T 8TZ %e 9T« rashrudturiilretiére§ Zu YniddnarTé T9 Z,

<9 9 YT T é8YeVY8«9“X T~ «“eZé0O T 89T 8T eT eYéT Xe é0iT ezZ“9*

autoturismele.
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Oé0e«9,9 é« éTleZ 9T ZY<éO T9“Ye<9 T <9ZTXe <«Z9ié« éT9Z,<é"“Y<8§
1%.2e0OYéc éT §<énkipultié T X §

Deva =§8«< “Y T 9T="9TiUeein§@ndras 8§<& 90 (Te«9 ZYEYT " T <« é«< éT T“ @£9
atractive pentru oameni , ih detrimentul spa #ului utilizat/ocupat de autoturisme.

TZT & <80TX8Z9 9°98089T A9“YITXE9TXEOY T <e9 VY T=ZT §«*T T9X"C
Xéle<T@“8 «<éT Xe 909YI£99T 8T X910eé O T TVY<«éZ“e<YT"8 O9 T é«
public, prin innoirea parcului de vehicule (autobuze electrice),piste T 9 9 O YiTS89T“Y@£99T T
sharing.

In acest context, direcfile de acfune pentru infrastructura de transport in Deva sunt
structurate astfel:

Interven fi in scopul extinderii sistemului de transport public 7Y & £ 9 9 ( TtickétihgX T

- PZY <%ashpra9edesen irii re £lei principale de strizi, intr-o manier i echitabil i,
restructur and suprafe £le carosabile destinate utiliz irii autoturismelor individuale
pentru a acomoda infrastructuri noi velo $ a largi coridoarele destinate deplasarilor
pietonale;

- Pietonizarea anumitor spa fi publice, pie£ 3§ “Y «<i| 9ntéy@afea acestora intr-o re £a
de interes municipal, dezvoltarea policentric i a spa fului urban, evitarea concentr irii
zonelor de interes doar la nivelul Centrului § diseminarea punctelor de atractivitate
cat mai aproape de comunit i fle locale, in cartierele de locuire.

- Recofigurarea intersec flor § a trecerilor de pietoni, structurarea unor coridoare de

deplasare pietonale continue, astfel incat s i fie reduse $§ chiar eliminate accidentele

rutiere cu victime sau r ini £grav.

PZ,<86“Y<8 Y8«<&T~ ZY<8T 9 9 097Y9T

SZY< 6-6T< ¢ 8T% O0eT X8IV "FQAET “Y T 1%eOYEYiT e<Z9Z T TO
““8C98T 9“7eZ9 90 T=ZT <1 ZYT70éTZ9% OT T «e,90T*“Y<é €08(TO
“YéZ é< T ,e0e“9Y T O&T Z9% O8OT A& «O¥«B BEeETZ¥% OeT "<e"8§8“IT "~
municipiul Devaporne”Y T TO&TZ %e9éT TEéT eZ VYé&T <9Z 9°é0O O T°8Z Y T

< T“iT,9)

Sigure ) T“9-8<6Z¢éT=ZTY<8,9 T “Y T8ZET 9ZY« T O TXE9T9X " e«YézZY T &
% Oe'T,8TE“9-8«<iT "Oé“é« éT 9 9 09°Y90e «awZstied ZoHlit@XT T“9-8§<é.
Yc&,9 80TXeYe«9I&éYT“E8T 49é«T 8T°9 YeZ9'T"9-8<8Z¢eT=ZTVY<€,9 Tc "~
" ZY<8TEO0 - <« éT=ZY<« T"9“YiT“868T €Z iT" ZY<8T 9 9 O YiT7 éZ iT 9 O
O -é0IT T "Oé“é« TE8Te&B¥B 4D ETEOVRYT¥%ET,9TZ %e9 T TXi“8«9T"

2 SZT XeX ZYS8OT T ,8¢iT eXO0Z9@TZ8T ¢9Z T8§ZT Ze«<XéY93%T“é8T*"Y
realizarea infrstructurii pentru biciclete. Singurul document oficia OT é« T "« ¥ TO9Z,ecXéc¢t9
legate de proiectarea infrastructurii velo este: STAS 10144 -2-91
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“ceY ¢9 T" ZY<8T 9 9 O9"Y9'TSZT- Z «<60T"e<Z9Z T TOET %9Y IéT

Y< 89 T ceVY IEYIT «<9ZT O0O9X9Yi«9T,919 T“E8T OT 8§¢9ZT Xéc« &l 'T$

"«e”"8"IT “Y BD-8ZeVYIiT=ZT ETXE9TXé« T é«<Y T 9ZT ZI9T" ZY<«8T 9 9 O
O9X9YEéY T°«<9ZT O X ZY T T «eY ¢9 T“68T €« i<9TOET“Y<é i'Tc -1Y
“Y T Té“ X Z é(Té“9-8<«éYiT «9ZT 9“Y T~ ZY<«8T 9 9 O8Y T 3eBOQ&Y T

" T «<8§X8<90 TZé&€¢9eZé€O T"9TI8 ¢ Z°

Directe )T 8T OYT “Y T8ZTVY<«é“ §T XE9T*“ 8«YT7 9« Y8T 8TEVYOYT%ET «
9 9 O9"Y9(TXeé9Teéeo “T 9T A" <9X ZYEC¢9TEO -TX « §TY«é“ 80T OT
“Y9Zéc¢c9 'T “YeTTO®T eZ“Y<«89YIT"™ D&¥vaS ERYZDed YIORXDTE« 6T« O&¢99

intre principalele puncte de interes cotidian grupate in zona centrului istoric, zonele

< 19 Z¢9éO T"9TXE9TEO “Té-0eX «i<90 T TOe §e@FaumofEidesiI 71eZ O T

Coezive )T e 198Z 6T “Y TOX " e«<Y@ZYIT” ZY<«8T « é« T8Z 9T« ¢ O T TY«é*
€ZY9Z8 'Te<9ZT « é< 6T8Z89T“9“Y XT e 19%(T“ Te, <iTO9 <«Yé&Y &éT T
Y8§Y8«e«T,&8 909Yé&¢90e«T8§Z289Te<é ™ (T,ntard eatteYobieete TMHOMDREXIY T Tec«
"8 8<«(T "«9ZT O9XZé« 6T €<9 <« Oe«T "9T <«8X8«90e«<T Z e« “"8ZliYeé«
=Z <« <« TeéOT "é«<Y9 97éZ¢90e«TOE&TVY<«&,9 80TZ XeYe<«9IéY'T e 1987 &°
celelate tipuri de transport urban (tren, é8Ye 81 T8'Te ZY«§TETe ¢9Z TeT< ¢ T e 19%

"<9Z 970 O Té«<Y « T T 9« 80é¢9 T“8ZYT 49°éY T 8Té O0&°"9TXe OT

§ O8T" Z“TéX8'T,A "¢9éT TOEéTé é“YiT« -80iTeT,&8 T «<9Z 960 O T
greuunde éT,e“YT <, <BYIT8YQO09Ié« éT8Ze<«T ZI9T 9 O& 90 (T~ T § OS8
Y<8,9 80T«<8Y9 «<'TPZY «Xe €09YEY éT=ZT 180T "0é&“i<90e«T% OeT *
<Y O8<9T" ZY<8T 9 9 O Y T=ZT% 9ZiYEY T &qNZi990@«DeCTTYBZ 9O®T"
““8C98T“ 8<«916YT T "el9Yé« T~ ZY«8T 9 9 O Yi8T 9T 497éc &T X9l
comun cu sisteme de transport pentru biciclete.

Y& YO% T 9T eX)F&e®QO9%9YEY 8T 9T eX,e<YS8§OT 8§Z8OT Y<é&"“ 8T “
atrag <« 6T8Z89TZEXIi<T OYTXE9TXé« T T8EYOQO09IéYe«9TEé9TVY<«é&,9 §089"
pentru design-8§OT Y<«é“ Oe«T &éTé “Y éT“IT*“ T=Z & «1 T=ZTX 980T=Z eZ
caracterul local al zonei. De asemenea, prin utilizarea unor materiale calitati ve in crearea
Y<&* 0Oe<T 9 08 90 (T « Y T"9T-<& 80T T eZ,e<YTEOTé “Yecé(T=Z

,e<Y8<90e«<T9<« -8§08« T=ZT @&« 8§<- <« 8T8Ze<T<«8Y 'T Y& YO%uOVYEY &T8§.
“° 980T" ZY<«8T«<8Y O TéX ZeéleY T~ ZY<STIE YFAYSXIT(T QT Ee%ozZ T
estetic33 $9ZT & “YT XeY9%T Y« 89 Té e« éYiTeTéY Z¢9 T “ e<9YIiT Oe&T
X Z&élé« T"9“Y Oe«T"9T ZI90e«T”~ ZY<8T 9 9 O Y 'Tmé« é1 O TVY« 89
motiv pentru care este recomandabilcap 9“Y O T"9T ZI90 T“IT ¢9ZiTeT 8§0eé« T

B ¢9Y «<99T T €09VYéY TéT<«< ¢ O 9T T 9“Y T°9T 9 9 O Y T %9 Z¢9é"
Cycling Policy Guide-Cycling Infrastructure. PRESTO (Promoting Cycling for Everyone as a
Daily Transport Mode)
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JCIT T eTeTeé*,e0OY8089T7«e"8§TOBTOZY «* ¢99T"9T % « T9ZT <« “Y¢
Xe 8§80T=ZT &« T“8ZYTXéc éY TleZ O T=ZT €< T 9 9 O97°Y99TVY<é% «“ &l

CO-&VF ,A X"O8T TXé< &l T~ ZY«§TVY<é¥% <“é¢ 8T"9“Y Oe<T"9T Zi90e«T~ ZY«<8§

YWZTEOYT «<9Y <98T" ZY<«8T eZY8<é<« €T« ¢ O 9T3% OeTéT,e“YT 9% <“9Y
O8éY T=ZT eZ“9 «eeleTr&iofilealé utilizatori:

X %Y9091éYe«99T 8T A" <9 Z¢iT “8ZYT
e 9SZ89£9T §T Y<&,9 80T
é8Ye¥% 49 8§80 Oe«T SOT e« “ T

eZ A98Z9T 9¢ Y (T <«é"9 T 89T

eZ% Z& 90 T éTé “TOeéT “YO9Zée£99'T

9 9 O98Y99T é3%éz“éec¢o(T T e 9 9T

< , <IT" T ZI90 TéX zeleY T T

carosabil.
X %Y9091éYe«99T T é1iT“§8ZYTXE9T "§£9ZT
=Z < [1Ye<9T oYT 9 9 09°Y99T

€EeZ"EE9'T $ T e 9 9( ) .
C 9 - 8-B® Exemplu amenajare piste velo

<8Y O T 82 T 99 ¢C partajate cu traficul rutier; sursa:
“ XZéYT 8ZT1 teédpBrare, www.arlnow.com

cum ar fi pistele pentru biciclete,
Ycé&“ T8YQO9IeY T=ZT eX8ZT 8§Té8Ye% 49 80 O T7“4é« “~& “8(°
%eO8X T« 8“T TVY«<&,9 TE9T%OY Ii'T

X “%YQO091éYe<99T=Z "iYe<9T"“8ZVYT«< "« ZYE&COT T e @HT “E68T ZeC
Z XeYe<91éY(T Z ,999Z T T<«<8Y T &« Té&“9-8«iTé “80TOET *“Y
"@<¢ 8<9(TS9T FPen@®RY 9 dOiGcgNatori cele mai potrivite 19T T8YS@OI&« T
“Y<iT9O0T ,e0e“9ZE£IT Qe@ONT T=Z¢ -9“Y< é1iT%I9Y T P& RBIOREOD 8IX
reduse sau pe trasee exterioare strazilor cu circulatie auto (ex. Trasee velo in lungul
raurilor sau din zonele pietonale).

e« ZY<8TET 8Y éTé eXe €T OYTXE9TX80¢O9T 8§Y 90 9héoptakPehtruT &T1iT“&8§"
realizarea de benzivelocole<éY T é< T“iTe, <« T8§ZT-<& T T3%919 909YéeyY T«9 9 €
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C9-&BF " 4 XIT" ZY<8T 9X Z“9eZéc éT9Z,<&“Y<§ Y§«99T" ZY«<§T 9 9 O VY *
"§<“8)T <« O§ <6« 8T eZ“§0YEZYEOE9T §"iTXé Ao OBakTtdréinfemataICtIr e bidiéidte 9 T

Prin portofoliul de proiecte ce se vor implementa in baza prezentului Plan de Mobilitate
Yo« 6ZE(T“9QYBEEQ9ETO9Z,<&"Y « 8D¥Ek®RYA Modifiedlas®el. é <§0T

X Extinderea retelei velo cu noi piste de biciclete, in zonele in care in prezent lipseste
€ 6“YIT 9Z,<é"“Y<8 Y8«i(T "~ ZY<8T “ «%9< &éT T Ze99T "8Z Y T T
€<Y9 <« Oe<T TOe 89« TO&T<« Y €68éT% OeTX8Z9 9"@0IT“E8T" ZY«!
Yc&“ T% OeT é«< TZ8T ZexundiateEle;T eZ

X €Z,9-8¢8<« 8T9Z,<8“Y<8 Y8<«99T A9“Y ZY T «<9ZT 9X9Z8é« 6T I<£9
piste velo;

$ YEO9 <« T <e9 Y Oe<T “Y T §°«<9Z“iTiwreT 6"'TdT«O&Z8O0OT Teé

mi“8§<9T T «eXe¥%é« TET eZ“4€%8089H4H4eKeZ H

"48c¢ T8 TT7“@E£980T eX8Z8T “Y TeTé e« 6« T8« 6Z9“Y9 IT &« T X9
"9 YezZ90e«T8§9TE&T% 49 80 Oe<'T “YTOS§ «<8§T*“ T,86 T <9ZT 0O9X9Zé«
e« 8«i(T Xé<«< é1' T €0 T “8°«<é, £ 9T <«SXN8MMIIFODELRZTTSOT “ Xé,eé« 'T K
meZ <«XEZTS9TEOEL£99TE8T“8- «<8YT i(T « 0Z T8ZT" ZY9IX ZYTXE9TXé&« T
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OTZ Oé«T 8T <9e<9YeéY (TSe, <99T=89T%e<T< § T%OY 1é&(T« 8§ 0Z (T-

a vehiculelor, reducand ratele ac 9 ZY Oe<T «<8Y9 « T 89T =X 8ZiYI£9Z T “9-8<é7Z

"@é«<Y9 9"8ZE9TOETY<«&,9 "

$ “9-Z8§OT“"E£98089T eX8Z7T“4é« T“"é 8T eéY TOGETXEQTXEOY T,

Z9% O80T T O9X9Yé« TE9T* -< -6« T=ZY< T 9, <9Y O TXEéHI®T TV«

comun sunt adesea folosite Tn mediul urban, in special cele care au fost realizate aproape
,i<iTé8Ye% 49 80 T389T T é«<Y TeéT“Y«il90e«<T=ZT9ZY «9e<«80TlezZ Oe«

"YAT90 T T 6« T T"«e"8Z T9Z“YOVYSDaZEMT “QXBOYRTHIING EIT 9« §0&¢9

in dublu sens sau in sens unic, categoria a IVE T SOT&TMP®PeT €Z IiT T 9< §8O£9 T~ T
9 8§0&£9éT émyreunat ¥dd autoturismele parcate pe spa ful carosabil; acela § lucru

este valabil 3 pentru circula file pietonale, obstruc fonate de ma 3nile parcate pe trotuare,

acestea avand oricum | i fmi reduse, in spa fll destinat pietonilor reg isindu-se 3 elemente

de logistic i urban i (stalpi de iluminat). Avand in vedere cain proximitate nu se prevedea se

amenaja o parcare de mare capacitate, iar caracterul imobilelor este in general de locuin £

individuale f ir i spa fu de garare n proprietatile personale, nu se va putea interzice parcarea

autoturismelor la strad i. In acelasi timp, avand in vedere ca pe aceasti strad i nu sunt

inregistrate valori de trafic ridicat e, fiind mai degrabi o strad i de importan £ local i,

reziden fale, se propune in cadrul proiectului transformarea acestei str izi in strad i semi-

pietonal i,stradi 8T« -9XTGHleX H'T

"Y<190 TFieZXHT «e"8“ TOETZ9% O8O TKELOATHIZT @< 8D TO T« 19 Z£9
Oe 89ZE£ T eO Y9% (T8Z T «e,9080T“Y«il90e«T “Y T=Z-8“YT9&«TY<§@,

"Yé 909« 6T8Z89T« -9XTeZTNY " TAUSEBT “Y<6190 T cal® présupvirieZoY ETOe
componenta de tip organizational, insemnand instituirea unui regim de viteza de circulatie de

maxim 30 km/h, prioritate pentru pietoni si biciclisti, dar si a unei componente investitionale:
amenajarea unei platforme unice intre limitele d e proprietate, fara diferente de nivel intre

spatiile destinate deplasarilor auto sau a celor nemotorizate.

€Z,9-8<é¢ éTY«éX 9T“Y<é 80 T“ T eéY T« €09IéT eZ,e<XT9XE-9299T
¢ eXeéZ 1<90 TDh49 §089TD"$D8
O8T,9TZ “éiTeTINZY¥% BHNIT=ZT @&T T «9% 8Y TéX Zélé« éT~ 9“é-
“Yc& 80 (T <9ZY< T €< )T"“ 49X < 8T“Y00"90e«T TO9OEX9ZE&Y(T« é09
" ZY<8T € O8<90 T T 8« ZYT 9T eX8Z9 €Y99(T eYé« 8T“Y«il99T 8T C
vegeYE£9 'T
O8T,9TZ “é«<iTéX Zélé< 8T9ZY «* Y990e«T §T“Y«il90 TO&Y <é0 (T~
“O-8§<BZEITETO9ZY «* £9 9T T iYY< T°9 YeZ9T&E9T 9 9 O98Y9(T“ T <e"§:
"O0éY,e«XiT=ZE6O£eYIT” TOGEL£9X T O&YERX BT &XEALVEF<EZENDT 9 YeZ
9 9 90938Y90e«T=ZTVY<€% <“€<« TE9T"8Z Yé« éT=ZTXe T %9 ZYT" ZVY<§
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C9-8%-BTPO8§“Y<c&c TXe TEX Zeélé« T*"YkéZEMYR 'FFEEKD$ "D

mi“§<9T T «eXe¥%é« TET O Y<«eXe 909Yi£99

Mi“8<90 T «e"8§" T“§ZYT=X"1<£9Y T=ZT8§«XiYeéc O T &Y -e<99)
X1“8<9T T9Z,<é“Y<«§ Y8«

“8 ¥ Z£9eZé<« €T T8§YQ9O09ié« T,0(

X1“8<9T Tec«-éZ91é« TéTVY<«é,9 §089

Xi“8<90 T T9Z% “YO9E£99(

€ YOUUOVYIEOT T E&Xe¥Wweed«TBYUT §XT39

X Xi“8§<9T=ZTé,6<éTI18<9“ 9 £9 9TX8§Z9 9°9808§9"

I8OYéY O TésY "YéY TZ8T eYT,9T O&«T ,9Z9Y T~ ZY<«8T,9 &« TXi
X1“8<90 T“8ZYT eX O X ZYéc« T89T&«TVY« 8§9T“iT,9 T 8§“ T=ZTé&°09 é«
obiectivul p<9Z 97é0'T,A9“Yi(T Té“ X Z 6TZ8X «e39T,8& Ye<«9T AY «Z9T9Z
X8Z9 9°98089(T &« T¥%e«Té, YéT« é09lé« éTe 9 VY93%8089T «<93%49Z T

X X X X X

Poate cea mai importanta masura pe care o poate adopta Municipalitatea este crear ea unei
minime infrastructure care sa inlesneasca incarcarea, respectiv utilizarea autovehiculelor
electrice, subiect care a fost tratat si mai sus.

lindnd cont de analiza detelor de trafic si in concordanta cu criteriile de planificare a
infrastructurii, se propune exitinderea retelei de alimentare EV cu inci 20 de puncte de
incarcare rapida, distribuite la nivelul cartierelor (zone de locuire densa) si in proximitatea
punctelor de interes public.
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Al ituri de re £aua municipal i de puncte de inc ircare, este oportun i incurajarea entit i flor
private (noile dezvoltari imobiliare, centre comerciale, sta £ de alimentare carburant) de a
include infrastructuri de Tincarcare pentru autovehicule electrice in cadrul proiectelor
acestora. Municipalitatea poate impune aceast i cerin & in condifile privind aprobarea
certificatelor de urbanism, a avizelor tehnice $la emiterea Autoriza filor de contruire.

"YE£990 T¢ ék=T1ZYic 89 T“IT" «X9YIT8ZTZ9% OT XEA9XT T"“Q-8«6Z£iT
€“YET 9Z 08 T "<eY £99T O Y<«9 T 89T X &zZ9 T & 3%éeY T 89T
e« “"8§ZliYeéc« TET“YE£990e<’
SZT @eT T <9% 8Y T“9-8<BZ£ET8Y9091éVe«8CHMTT zLZix @« TTXEBZI X
pentru echipamentel e acestora sunt:
X supracurent, supratensiune si protectie la sol a sursei de alimentare,
X "<eY £9 T O Y9 iTEéT,9 i« 9T“e O§(
X “YEE£QET T9Z é< é« TZ8TE«TY<« 89T"iTe, « TZ9 9TeT "8Y « T 0Zi
uU9091éYe«<8089T% 49 808089TS9TE8Y ZY9,9 é« éT 8T"“8 “(
X eZY«eOT TO@ET 9“YBZEIT™ ZY<«8§TéTe " «<9T=Z ic 6« 6T“@68T" ZVY<8Te
(pentru operatori),
“ceY £9 T=X"eY«9%e&T " «<&,8089TS9T8&X9 9YI£99(
"Oé“é¢ ET“"@£980IT &« T=X"9 9 1PZ&¥“9THO 49 S@ITIDAFYEL£9 TSI
9ZY «, <« éliT 8TY«é,9 8§80
e TOOZ-iT< “" Yéc éTeé “Ye<T <«9ZE T T“9-8<@ZE£i(T“YE£990 T T=Zi
§«XiYeé« O T,8Z £9eZé09Yi£9)
X eT,élT T=Z ic &« T7°0ZiTOE&TEET 8T“E8T 8§TYa@®BAA)BAUT T=2Z i«
e"£98Z éT TET9Z“YEOEéT 9, <9Y TYO9"8«9T T <91 (
X =Z 1< 8« T“OX80OYEZITET e8iT“68TXE9TX8OY T% 49 8§80 (T=ZT" e"&
“"E£980TZ “€«T" ZY<«8TEéT eYET8§ZT"“9Z-8«<TOe T T éc é« T 8T &~

xX X

x posibilitatea de conectare 9< YIiTE&T “YE£9 9T T=Z i< 6« TOéT <« £ é8eéT
"8 09 i(T=ZT é180T=ZT é«< T“Y@£9éT T=Z i< &< Té £9ezZ &éliT &T
<« £ 686T°8 O9 i(Té 9 IT8ZT"8Z YT T" "€<é« T=ZY<T°8 O9 T§9TeT

X eZY«eO80Te“8§ «eT“YiDIT & P8EOBIVEVI=OET "<9I&(T 8§« ZYSOT 1
"« 8XTS9Te” «<E£98Z T T <eY £9 (

X <« O8éc éTégYeXeYIiTeT=Z ic i<99T=ZT éi8§0T & <«90e«<T TVY Z“98Z

X €eX8Z9 é« éT 8T ZY<«8OT T eZY«eOT"” ZY<«8T“YE£99T T=Z i< &« (

X posibilitatea de identificare a utili 6 Ye<§0O89T §T " m " TS§9T4T“68T CP$(

X eX8Z9 é« T 9¢ YIT 8T eZYe<80T9ZY -<eYT-R&BZTScm " T“é8T <eYe

X €eZY«eO80T TOET 9“YEZEITE9TEé Y8&09I1i«<9T T“e,Y¢éc T TOET

X "e“9 909VYeéeY 6T TeéT eZ VYeéT=X"< §ZITO9Z¥Z B-@TIZ &XBNeYLI§TY §<&T

0 singura statie actionand ca interfata de comunicare, astfel reducandu -se costurile
si simplificand transferul de date.

P ZY9,9 é< éT8Y9091&6Ye<8089Tie«ZY«E§FBTEINIDTIZT “YR&EQET T=2Z i«
lucru permit T eZY<«eO80OT=2Z i< €<99T0O,T89T=X"9 9 iTé “80TZ é8Ye«9l
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8« T &«T "8Y éT &, VYéT “9-8§«<éZ£eT 8Y9091éYe«90e«'T 8T é18Ye<80T
§Y9091éYe«<8089(T Y« <« 6T OBT 8§8ZT Ze8T “9“Y XT T ,é Y8Hie« T "eV¥YT
suplimentare majore la sistem.

"YE£9é6T T =Zic @&« T Y« 89 T “IT &9 1T 8ZT “9-ZT Xe &@iékT &« T "~ -
infrastructurafar i e“Y8<9T“8 09X ZYé« TXEéle« T=ZT"“ e"80T TETE£9Z T é&“§(

8¢ @“BT“YEE£9 9T T=Z i< é<=TZVT« eE9eTXOTY,BYTT 8§T8«<XiYeéc« O Te«9 ZVYic
design curat, modern,
practic in utilizare,
rezistenta la intemperii,

§5e<Té “9“X@49 99T T=ZVY<« £9Z <« TéT9Z,<é“Y<«8 Y899
PZY <,6£1T8Y909IéYe«<TET“YEYO 9TE«TY<« 89T“i& , BOPKHZEWNETYDBLEY LBV
eZ 9£990 TX Y e«eOe-9 'T$ “9-Z8OT «-eZeX9 Té&«TY« 89T“IT,9 T cé \
6T~ «X9Y T9 ZY9,9 6« T 8Y9091éYe«8089T<«&"9 'TPO§X9ZEYEOT“VYeét
“YEY8YSOT“I8T T 9“7eZ9 909YeéY

X X X X

Interfata €éT8§ZT=ZY« -Té<«TY<« 89T“IT,9 TXE9TX8OY TO9X 9T89TE«TY« §!
=ZT 6« T“YE£9ET T=Z ic é<« T “Y T 9“°eZ9 90(T=ZT €180T=ZT &« T% 4¢
180T=ZT é« T ce “80T T=Z i< éc T T “,Z3e¥eiT=ZTXe T e« “"§

PZT &T T°<9% “Y T 0&Z9,9 6« 6T9Z,<é“Y<8 Y8«<99T T=Z i< é« TYc §!
X <9 ZYi<9T- Z <éo0
X Oe Y990 T TeéX 0é“é« TeT“YE£990e«T T=Z i< é«
X principi T eZ“Y<8 £9 TéT« £ O 9T T=Z i< é«

in ceea ce privede dezvoltarea infrastructuri i de sta fi de incarcare electrice, urmatoarele
principii sunt esen fale:
x libertatea de alegere a furnizorului de energie electric i;

X acces liber la re £aua public i de sta i de’inc ircare (in scopul de ainc irca automobile
electrice) indiferent de furnizorul de energie sau proprietarul statiilor;

X asigurarea interoperabilit i intre diverse re £le de stafi de inc ircare $§ sisteme de
inc ircare;

X asigurarea unui num ir suficient de sta fi de incircare § o acoperire geografic i
convenabila pe harta municipiului. Ideal majoritatea cet i#£nilor ar trebui si se
reg iseascaintr-o raz i de 100 de m de cea mai apropiat i sta £ de’inc ircare public i;

X asigurarea unei distribuiri economice a statiilor de incarcare: stabilirea unui raport
potrivit intre statii de inc arcare rapida si statii de incarcare normala;

X instalarea se va face tinand cont de principiul securitatii spatiale (ele se vor instala in
locuri dedicate);

X asigurarea unei semnalistici vizuale corespunzatoare;
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X

amenajare a de locuri de parcare dedicate proprietarilor de automobile electrice in
vecinatatea statiei;

Cerinte minime de echipare din punct de vedere al sigurantei in folosire si functionalitatii:

X

X X X X X

protectie la supracurent si la supratensiune, si impamantarea corespunzatoare a
sursei dealimentare;

protectie electrica pe fiecare priza de incarcare;

statia nu trebuie sa porneasca alimentarea decat daca statia este conectata corect
si utilizatorul este identificat;

acces / control de la distanta pentru a putea opri alimentare si sau a scoat e statia din
operare, update-uri de soft de la distanta;

protectie la praf si umiditate;

alimentare monofazata pana la 32A; alimentara trifazata pana la 64A cu posibilitate
montarii de diverse tipuri de borne de alimentare;

sa poata alimenta simultan doua sau mai multe tipuri de automobile electrice;

sa permita controlul asupra asupra conexiunii cablului in borna de incarcare, asupra
puterii de incarcare, asupra diverselor protectii din statie;

reincepera automata a incarcarii dupa cadere de tensiune;
capabilitate de comunicare cu centrul de control;

capabilitate de identificare a utilizatorilor prin RFID, SMS, NFC pentru a preveni
accesul neautorizat;

comunicare directa cu contorul inteligent prin protocol DLMS si M -bus;

posibilitate de a lega intr -o retea locala mai multe statii din care una singura va fi
folosita ca interfata de comunicare cu reteaua acest lucru simplificand transferul de
date si reducand costurile;

statia ar trebui aiba o constructie modulara care sa permita upgraduri viitoare cu
usurinta si costuri minime;

design curat si modern astfel incat sa se poata integra in orice mediu urban;
usurinta in folosire;

standard de protectie indicat;

acces usor pentru mentenanta;

Interfa £/ Displayul informa fonal al sta fei trebuie s i fie intuitiv 3 vizibil indiferent de
condi file meteo 3 siinformeze luminos asupra disponibilit 1 i sta fei.
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i'@'éT$9« £99T Té £98Z T89T «e9 Y T~ ZY<«8T9Z,<6“Y<«8 Y8<«&T~ ZVY«§"”

Dezvoltarea sistemului de transport public n Deva 3 localitatile Zonei Metropolitane Deva
se va orienta pe patru piloni principali:

I. Continuarea Tnnoirii flotei de mijloace de transport in comun operarate de TPLD,
il. "9°Y XT TVY<6Z“ e<YT 8§ O9 T9ZY -«<éYDeldT4eZé&Tm Yce eO9YEéz:
iii. Asigurarea intermodalit 1 4, prin terminale intermodale intre diferitele moduri de

transport existente in Deva, cat § pentru transborsarea c il itorilor de pe liniile

metropolitane pe liniile urbane de transport.

$9ZT°8Z YT T% <« TEOT9Z,<é“Y<«8 Y8«99T" ZY<«8T“9“Y X80T TY<EZ“ ¢
propuse in PMUD vizeazi:

X PZ“YO9Y89« éT ZI90e«T 9 &Y T~ ZY<«8TVY<«éZ“ e«<Y8§OT=ZT eX8Z(
pier T 9ZT ,9 9 Z£iT389TéY<«é Y9%9YEY T eX « 9é0IT éYe«9Y&T O
genereaz i lipsa predictibilit i 4 serviciului 3 viteze scizute de deplasare;

Introducerea sistemuluide e-pu9 L YO9Z-TSOTPU ' T~ ZY<8§TVY<éZ“"e<Y8OT 8§ 09

Integrarea biletelor T i0iYe<9 T TOE&TZ9% OTX Y«e"eO9YEéZT 8T O T
§< 6Z(T~ ZY<«8TE“9-8<8« 6T8Z89T" <349 98T TVY<«EZ“ e<YT8ZI9YE«TS
X PZY -<@< éT“9“Y X8089T T~ OeéY imcorAu c§ Tele@enttd sistérfudde
inchiriere biciclete.
Astfel, este necesari implementarea unei solu £ informatice, bazat i pe o platforma GIS, cu
date de intrare din sisteme diferite (ex: intrari video din sistemul de management al traficului
§ intr iri video din sistemul de monitorizare a traficului ce pot fi implementate in perioada
urm itoare, intrari din sistemele GPS montate pe mijloacele de transport n comun, etc.).
Toate aceste date sunt introduse intr-o aplica £2 informatic i, prevazuti cu func fonalit i £
atat pentru administra f£a publici (operator tra nsport public, Primarie), cat si pentru
utilizatori.
X POEY,e<XE8TO9X O X ZYeYIiT89T& 09 6£9éT 13%eOYEYIT%ET™ «X9VY
§TEOY T eX"ezZ ZY TéO T“9“Y X8089T TVY<«éZ“ e«<YT 9ZTe<é“(T9Z
7°€< 1«90 8(Té“Y, DEDV2AVYTTIET8§ZT“9“Y XTe” <& 90T9ZY -<&Y’
X me 909YEY 6T 9ZY 09- ZYi(T eX"eZ ZYiT e” «<é£9eZé&OIiT &T “9"Y
muncipiul Deva, va integra operarea transportului public in comun, sistemul de bike -
sharing, parcirile, stafile de incircare pentru aut ovehicule electrice, sistemul de
management al traficului 3, eventual, sistemul de monitorizare video.

X Integrarea informa filor intre modurile de transport, permite utilizatorului acces la
informa £ 3 facilit i £de plat i pentru serviciile de transport utilizate, intr-un mod facil
§ unitar. Pentru facilit 1 #le utilizate, se poate implementa un sistem variat de plata, de
la card-de-mobilitate, aplicatie on -line, e-ticketing sau automate fizice de eliberare
tichete de c il itorie.
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Figura de mai jos prezinti schematic modul de corelare intre diferitele sisteme de transport:

C 9 - &-1L0 Platforma operationala GIS pentru informatizarea transportului

Implementarea acestuisis Y X(T3%eéT- Z <éT Z ,9 99TéYOYT"™ ZY<«8§Té& X9Z9“VY <&
OYTS9T" ZY<«<8TOe 89YedO(TZE% YO3YOTSE9TYE& 9
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Avantajele oper irii sistemului informatizat pentru transport din punctul de vedere al
administra fei publice sunt:

Detalierea proiectelor §a m isurilor propuse pentru transportul public este realizat i1in Cap.
9-«0E6Z8OT Té ¢98Z "'

$ YEO9 <« 8T eZ "Y Oe<T 89T &T "<e"8Z <90e«T &« T 9ZY¥«DVAHT™“, kKéT
< -1 " T=ZT" £98Z éTi'e'é'T$ 93 prdi€elpentré irfragrdctlira smart -city.
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i'@'@T$9« £99T Té £98Z TE9T «<e9 Y T~ ZY8T9Z,<é“Y<§8 Y8&<&T<«<8Y9 «i

$ 1%eOVYeéc 8T 89T Xe <«Z9lé« 6T 9Z,<“Y<«8 Y& DA s8 WA axd peZT X8Z9 ¢
§«XéYeéc O T 9¢ £99T“Y<éY -9 )
X Realizarea de conexiuni rutiere intre cartierele municipiului, pentru degrevarea
6Z8X9Ye<«T"8Z Y T «<9Y9 T=ZT«< £ 688TX8Z9 97€0IT A9“Y ZVYi*T
X crearea unor rute alternative pentru deplas irile dintre diferite cartiere 3 punctele de
interes major (zone industriale, zone de agrement, etc.) va conduce la sciderea
valorilor de trafic, in specialin zona central i 3 pe principalele artere;

x Dezvoltarea $9T Xe «Z 9ih&astéuTturii rutiere n zonele de expansiune urbana ?
atat ca raspuns al autoritatii locale la nevoia de infrastructura generata de
dezvoltarile imobiliare din zonele periferice ale municipiului, cat si pentru stabilirea
planificata a unor capacit i £ de circulafe suficiente pentru a prelua fluxurile de
mobilitate viitoare ;

x Eliminarea punctelor ro 3i din re £aua stradal i, prin realizarea unor pasaje rutiere
care sa conduca la scaderea timpilor de intarziere pe relatiile principale, eliminarea
blocajelor de trafic, scaderea emisiilor CO, generate de autoturismele blocate in
trafic. Se propun in acelasi timp interventii asupra infrastructurii rutiere prin
amenajarea de pasaje rutiere subterane pentru evitarea trecerilor la nivel cu calea
ferata.

6'e'éT$9« £99T Té £98Z T3E9T " <e9 Y T~ -Z:l‘fy<§ﬂ-l|9rl7ﬂ|,dé‘h%b@ta%§<éT"Xé<V
8¢ 671

Y4ZT e<863T ZWT OO8T “Xé«<YT 9YAT “Y T8§ZT eZ YT T I1%eOVYéc« T8« &
Y 4Ze0e-99T389T“9“Y X T~ ZY«8TéTé X9Z9“Y<«éT=ZTXe T ,9 9 ZYTS39T
Y% <« 8T=X 8ZiYI£9<¢99T 09VYI£99T3%9 £99T Vif Z90enediuluil3%2eOYi<99T

Conceptul Smart-City este structurat pe "ase verticale: Oameni inteligen ¢ (Smart-People),
Administratie inteligenta (Smart -Governence), Locuire inteligenta (Smart-Living), Mediu
inteligent (Smart -Environment), Economie inteligenta (Smart-Economy) si, nu in ultimul rand,

me 909YeéVY T9ZY O9-mabiliy).7“Xé Y

SZT <& Y9 i(Té *Y mtreiXitduid® P Multe cazuri, implementarea unui proiect de
tipsmart-Xe 909YAT=Z-Oe @&1iTE9T,8Z £98Z9T &« TéTer@ifordnedt,Y <9“Y9 T
"¢ §XT*9"Y X T T9<9-8£99T9ZY 09- ZY T~ ZY«<8Té09Z9éX ZY O T T*
caracteristice pentru alte verticale, precum smart -people sau smart-economy.

Tehnologia este dinceiZT TXEé9T <« | ZYIT=ZTé Y9%9VYIi£90 T@aéslyt« T eY9 9
"8§£9Z Té YO¥%OYILQT " T &« TO T=ZVY<« "«9Z Trechfe nti@@iZaaz+#dung§<“8§0T8§Z
dispozitiv automatizat, inteligent, de comunicare sau de conctare la lumea din jur. lar aceast i
tendin £ este o caracteristic i a mobilit i fi prezentului, la fel cum este o caracteristic i de baza
§ pentru mobilitatea viitorului. Cu toate acestea, volumul mare de date § informa £ poate
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deveni cople tor, atat pentru utilizatorul individual, pentru locuitorul care merge de acas ila
locul de munc i, ct 3 pentru administra fa local i, fiind astfel necesar i implementarea unei
platforme care s | integreze toate aceste date privind mobilitatea urban 1, si le prelucreze 3
si returneze utilizatorilor doar acele informa 4 relevante § care aduc valoare adaugat i
serviciilor utilizate.

N

Tn acest context, in cadrul proiectelor, m i “urilor 3 propunerilor din PMUD, trebuie identificate

§ promovate acele tehnologii § acele functionalit i£ ale tehnologiilor incorporate 1in
proiectele de investi £ care pot produce beneficii reale pentru utilizatori § pentru
administra fa local i.

Proiectele propuse in portofoliul PMUD includ 3 pornesc de la necesitatea func funilor de tip
smart-city. lar aceste proiecte pot fi realizate secvential, la nivelul fiecarui proeict
investitional, urmand a se corela cu proiectele complementare pe baza unui set comun de
functii si de parametrii calitativi sau pot fi implementate integrat, la nivel orizontal, pe toata
aria municipiului (si chiar a zonelor adiacente din localitatile invecinate), integrarea cu
celelalte elemente de infrastructura realizandu -se prin coordonarea diferitelor categorii de
lucr iri, tindnd cont de etapele realizarii lucr firilor.

Propunerile concrete ce vizeazi componente de tip smart -city ih cadrul PMUD:

e<9 e« O TO9ZY -<é8Y T79T 8§«é 90 ?3untTadete @@rIe diYn infrastructura
pentru multimodalitate, care vor genera fluxuri de autoturisme, fluxuri ale mijloacelor de
transport (in sit propriu sau banda comun i cu autoturismele), fluxuri pietonale, fluxuri velo,
dar care, pe langa elementele de infrastructura pentru deplasare, trebuie sa contina
§«X&éVYeéc«c O T eX ez ZY T TYQ ' TG“XE&<«YH)

x Aliniamentele de spatiu verde necesita sisteme de irigare si aspersie automatiz ate, cu
rolul economisirii resurselor de apa si in acelasi timp, pentru asigurarea necesarului
de apa pentru plante si gazon;

X Se realizeaza spatii tehnice si canalizatii pentru retelele de fibra optica si comunicatii,
coborand cablurile care atarna (inest etic) pe stalpii de iluminat;

x Huminatul public stradal, bazat pe corpuri LED si cu tehnologii de telegestiune, vor
asigura un iluminat stradal adecvat, la costuri reduse.

X Trecerile de pietoni vor avea functiuni smart de iluminare si avertizare a
conducatorilor auto (conceptul este prezentat mai jos), cu scopul cresterii sigurantei
pietonilor si reducerea numarului de accidente.

x Componente ale sistemului integrat si adaptiv de management al traficului § de
supraveghere video trafic (detaliat separat) ?principalele intersectii si treceri de
pietoni vor necesita implementarea unui sistem de semaforizare adaptiv, bazat pe
fluxurile de trafic in timp real, precum si pe baze de date de evenimente care pot fi
prelucrate cu ajutorul inteligentei artificiale, cu s copul optimizarii timpilor de
semaforizare si detectare a incalcarii anumitor reguli de circulatie; foarte important
pentru intregul sistem de mobilitate urbana, acest sistem adaptiv trebuie sa asigure
prioritizare pentru mijloacele de transport in comun, dar § pietonilor $ biciclistilor.
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Sistemul de management trafic trebuie va contine elemente de senzori privind

volumele de trafic si va redefine timpii de semaforizare inclusiv pentru pistele de

biciclisti, fata de sistemele actuale din Romania care utilizeaza senzori doar pe
platformele (benzile) carosabile auto.

X Spatiile pietonale aferente strazilor modernizate vor fi dotate cu mobilier urban cu
functiuni smart, pornind de la (deja uzualele) banci smart si continuand cu rasteluri
pentru biciclete cu functiuni smart, cosuri de gunoi smart, totemuri stradale sau
panouri de informare publica. Detalii despre mobilierul smart sunt prezentate mai jos.

X "YE@E£99O0 T T=X €< &< 4 @< écTi0iYe«9T T Té “Y T e<9 eé« T3
smart -city.
X ¢ Té “Y T e<9 e« T" THhe«TEX 0O&“ET“YE£99 ThiKeSHartg<9 « TET 9 ¢

C 9 - &ILT Exemplu func funi smart-mobility ale unui coridor multimodal

Sursa: prelucrare consultant, dupa o ilustrare GSDG

Cu dlte cuvinte, realizarea proiectelor pentru redefinirea str izilor sub forma unor coridoare
multimodale presupune crearea unor microsisteme de functionalit i£ bazate pe diferite
tehnologii, cu beneficii pentru mobilitatea 3 fluen £ mijloacelor de transport, accesibilitate
ridicat i c itre diferite sisteme de transport, inclusiv pentru modurile alternative de deplasare,
functionalit 1 £ pentru imbun it i frea parametrilor de mediu, reducerea emisiilor GES si
culegerea datelor privind indicatorii de poluare atmosfe rica.

Proiectele de < - Z <6< T8« 6ZITO9ZYT=&i*" 9é0TéTleZ Oe«T TOe 89« T ¢
9Z O8 T eX"eZ ZY T79T,8Z ¢@®ZIT TYOQ T“XécY
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x Aliniamentele de spa @ verde necesiti sisteme de irigare 7 aspersie automatizate, cu
rolul economisirii resurselor de ap i potabile dar in acela’ timp pentru asigurarea
exacta a volumului necesar de ap i pentru fiecare specie de plante 7 gazon;

X Spatile verzi reabilitate pot integra sisteme pentru valorificarea apelor pluviale 7 a
utiliz irii acesteia ulterior pentru irigarea spa fdilor verzi; una dintre problemele majore
cu care mediul urban se va confrunta in viitor va fi asigurarea continua a apei potabile,
dar in acela 7 timp va fi necesar i 7 reducerea costurilor cu epurarea apelor; in acest
context, apele pluviale pot deveni o resursi valoaroas i, utilizabila pentru irigarea
spatiilor verzi, asigurand circuitul apelor in natura, dar fara a afecta rezerva de apa
potabile a orasului.

x In spaful microcartierelor se va propune implementarea parc irilor de re &din £1i
multimodulare § multifunc foBale, in sensul in care spaful ob fhut prin coborarea
autoturismelor in subteran (demisol) poate fi utilizat in mod dinamic, pentru
func fonalit 1 £diferite ?de la amenajarea unor spa fi verzi, a locurilorde joac i pentru
copii, parc, teren de sport, spafl pentru activit i £comunitare sau de intalnire a celor
din comunitatea local i. Locurile de parcare pot fi integrate h aplica fa de parc iri a
municipiului, putand fi utilizate printr -o exploatare intensiv i (pe durata zilei, spafile
de parcare reziden fal i pot si nu fie ocupate). in acela § timp, prin configurarea
structurii modulare, anumite spa 4 pot fi configurate in scopul depozitarii de bunuri (a
se vedea modul de utilizare a vechilor baterii de garaje individuale). Platformele de
smart-parking vor integra 3§ pubele ecologice automatizate, pentru colectare
selectiv i, cu platforme ingropate. Tot in cadrul platformelor smart -parking vor fi
integrate § parc iri inteligente pentru biciclete, cu ac ces automatizat doar pe baza de
card utilizator sau aplica fe.

Mai multe detalii despre orient irile in cadrul proiectelor de regenerare urban i a zonelor de
locuire colectiv i se regasescin secfunea 6.1.5 din PMUD.

Transportul public inteligent  presupune eZY9Z8§é< éTXe <«Z91i<99T"é« §089T TX¢
Y<8Z“ e«<YT=ZT eX8ZT «<9ZTé 4919¢9éT TésgYe §I T &iéeY T TY 4ZeOe-
In ceea ce priveste infrastructura de transport, autobuzele vor beneficia de benzi dedicate ?

amplasate in zonele cu cele mai mari aglomer iri § blocaje de trafic. Aceste benzi dedicate

vor beneficia de prioritate in intersec file cu strizile laterale, pe baza sistemului de

management de trafic adaptiv. Accesul la serviciile de transport public se vor realiza prin

sistemul informatic integrat de management al transportului, care con 4fhe, pe Bngi

modulele 3 functionalit 1 #le de operare § monitorizare a mijloacelor de transport, func £ de

informare c il itori, achizi f& e-ticketing, validare a titlurilor de ¢ il itorie. In cadrul PMUD se

va propune extinderea sistemului integrat de management al transportului  in contextul

achizi fei suplimentare de mijloace de transport noi ecologice.

"9“Y X80T 9ZY -<8YT T Xézé- X zZYT V<&,9 T 39T prépusd ¥pred < T %9
implemntare in Deva % éT,9T8Z8OTT eX O YTé é°Y9%(T é1éeYT"” T“9“Y X T T
7éD4iD8(T é<T89T"” TeTc £ T T,9 «iTe Y9 I'T'9*Y X O T T Y £9 TéT
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in primul rand pe camere videodetectie si nu pe bucle inductive incluse in asfalt. Buclele

inductive pot fi integrate in pistele de biciclete, la distante de 50m si 25m de intersectie,

algoritmul din spatele sistemului oferind astfel prioritate traversarilor cu bicicleta. Sistemul

de management al traficului va fi orientat catr e prioritizarea mijloacelor de transport public,

T 99 O Y Oe«T“9T"9 YezZ90e«T“9T- Z <6< 8T T, Y TY9O'TGS8Z éT% «
mobiltate urbana, cu mentiunea ca timpii de semaforizare vor fi variabili si adaptivi in functie

de valorile de trafic din retea. Sistemul de management trafic va fi completat si corelat cu

sistemul de supraveghere video al traficului, extensie a sistemului CCTV existent.

Trecerile de pietoni inteligente  sunt acele treceri de pietoni care vor beneficia de dotari

suplimentare, cu scopul reducerii si eliminarii accidentelor de circulatie prin utilizarea

diferitelor tehnologii. Se propune ca trecerile de pietoni cele mai importante din municipiu,

inclusivceO T9 ZY9,9 éY T T+eO9Y9é&T 8YQ «<&T €T,99Z TG "8Z Y TZ -« }
unitatilor de invatamant sau a creselor si gradinitelor sa fie dotate cu functiuni de tip smart.

In principiu, o trecere de pietoni smart va beneficia de iluminat pietonal adaptiv, suplimentar

fata de iluminatul stradal uzual, crescand astfel sansele de vizibilitate ale pietonilor ce

§«X éléeT“éT" TézZ-él | T9ZTVY<é¥% <“é< 'Te TOEGZ-iT O X ZY O T T9O§X!
va dispune de senzori de viteza, ceea ce permite a stalpul sa transmita automat mesaj

autoturismului care se apropie de trecerea de pietoni anuntandu -l sa incetineasca viteza sau

sa franeze automat in cazul in care soferul nu este atent. Acest sistem de comunicare bazat

pe principii 10T functioneaza pentru autoturisme din generatii recente, insa tinand cont de

perioada de implementare a sistemului, cu siguranta la momentul implementarii acestuia,

parcul de autovehicule din Deva va fi suficient de modernizat pentru a putea beneficia de

aceste functionalita ti. In plus, sistemul implemtat in trecerea de pietoni inregistreaza,

stocheaza si analizeaza datele privind volumele de trafic auto, pietonal si velo din respectiva

intersectie, date care pot sta la baza unor politici publice privind accesibilizarea anumi tor

zone sau reducerea emisiilor GES.

Mobilier urban inteligent “Y TeT eX"eZ ZYIT “ Z¢9éOIT "~ ZY<«8§T =X 8ZiVYic¢9
““8C98089T8¢« 6ZT=ZTe«é"80TXe <«Z(TEYOYT éYe<9VYViT,6"Y8E80O89T iT e
“ Zle<9T &« T eO Y é1iT OYTIX9O8OT §« 6Z(T OYT 9T éVYe9YiT , & V¢
eZY<9 89T OT ,9 9 ZYQlié« 6T 9, <9Y Oe<T & Y9%IYiCc9T <«80&Y T =:
" 8§<90e«T 9ZT €78«90 T T-8Ze9T“Y«é €60 8'TPZT & <§0TemuU$T“8§ZY"
investitionale ele mente de mobilier urban cu functiuni smart, precum:

- Banci smart: vor dispune de hot-spot-uri wifi, senzori de mediu, prize de incarcare
pentru dispositive mobile alimentate din panouri fotovoltatice;

- Rasteluri smart: rasteluri care dispun de senzori privind accesul neautorizat la
bicicletele parcate, evitand astfel furturile de biciclete sau manifestari de vandalizare;
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- €e”"8<9T T-8Ze9T"“Y<«é €60 T9ZY 0O9- ZY )TéZ8Z¢iTe  <éYe<8OT "«
& “Yecé(T,é 0Z Té Y93%9YéeY éT T eO Yé9 Z&T(T<«88902 TTX&9 O
costurile municipale pentru salubrizare;

- peY X8<«9T“Y<«é 60 )T%e«T=X 9Z&T,& 909Yi¢90 T T "el9Yé« TET«
informare a locuitorilor prin panouri digitale interactive, actioneaza ca veritabile info -
chioscuri, in care pot fi platite inclusiv facturi, taxe locale sau amenzi;

- Panouri de informare digitale ?care ofera informatii de interes public locuitorilor, harti
ale orasului, acces la internet si acces la aplicatia de mobilitate a orasului, dar care
pot fi utilizate si pentru transmiterea de mesaje publicitare, monetizand superior
posibilitatile de utilizare a acestor dispositive.

Sta file de autobuz inteligente

e ZY<8T=X 8ZEéVYiYi£9« é6TY<8Z“"e<Y8089T 8§ O9 T9ZT eX8ZT"9T=Z §<é|
transport pentru cat mai multi locuitori, Tn cadrul proiectului se propune montarea de statii

TOX @< €< 4 @c@é«T é0éYe«9T 8T,8Z Y9eZEéO9YEVYO9T“ - 9YOAHIT 497¢é
?“YéY99TG9ZY O9- ZY HT TésgYe §I'

Statia de autobuz inteligenta este un produs integrat, care contine mai multe echipamente si
senzori, ale caror informatii provin sau se transmit intr -o aplicatie informatica. Statia
inteligenta are o structura modulara, fiind alcatuita din elemente metalice, panouri de sticla
securizata si tratata UV, iar zona de sezut este alcatuita din lemn nobil, de esenta tare, tratat
termic si UV, pentru utilizare exterioara. Toate prinderile elementelor constructive vor fi
mascate, atat pentru asigurarea unui design special, cat mai ales pentru evita rea efectelor
actiunilor de vandalizare. Acoperisul va putea adaposti panouri solare, care asigura necesarul
de energie electrica pentru functionarea echipamentelor, in timp ce echipamentele de
stocare a energiei sunt amplasate sub zona de sezut. Echipamertele integrate in statie sunt:
panou multimedia cu functie touchscreen, panou LED informare calatori, senzori de calitatea
mediului, senzori de proximitate, prize USB pentru incarcarea dispozitivelor mobile ale
calatorilor, doua camere CCTV, din care una @ functii de recunoastere faciala, numarare
calatori si senzor infra-rosu, hotspot wifi. Din punct de vedere al designului, functionalitatea
unica a statiei este ca ofera latimea suficienta pentru asigurarea protectiei calatorilor, insa
este suficient de ingusta pentru a nu obtura libera trecere a pietonilor pe trotuarele inguste
din zonele urbane. Zona de sezut adaposteste o cutie tehnica, in care vor fi amplasate
bateriile de acumulatori, invertorul, tabloul electric si router -ul pentru internet.

Statiile inteligente propuse pentru proiectul de fata sunt structuri metalice modulare, care
vor avea o serie de functionalitati pentru pasageri si utilizatori, vor beneficia de surse de
energie regenerabila, vor transmite in mod automat date si parametrii privind calitatea
mediului exterior catre un centru de comanda aflat la dispozitia Beneficiarului si va oferi
calatorilor posibilitati de interactiune si acces la informatii pulbice prin terminalele vizuale pe
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care le va contine, cum ar fi aplicatia de mobiltate a municipiului, generare traseu, generare
harta, achizitie e-bilet.

Bike-sharing Bistemul bike-sharing va fi disponibil printr -o aplicatie mobila, in care va fi
atasat inclusiv cardul bancar al utilizatorului. Nu Tn ultimul rand, accesul si plata pentru
serviciile bike-sharing vor fi integrate cu sistemul de plata al opetatorului de transport public.
In PMUD se propune extinderea sistemului bike-sharing la nivelul municipiului, pentru a pune
OéT 9“7 el9£98TO0e 8§9Ye«90 e «bigdeteZdsKaribile§ & Bde&ZsiaTh deinchiriere,
urm irind crearea unei zone de captare mari, o densitate § o accesibilitate ridicat i a
serviciului si 0 mai buna complementaritate cu sistemul de transport public pentru realizarea
"0é“6<«90e«T TXBOTHRAMEMB@T L90eX Y<«<8H'T " T "<e"8Z T 9ZVYV«e § <« &-

electrice sau de trotinete electrice, compatibile cu sistemul de andocare. Bicicletele electrice
pot contribui la realizarea de deplasari alternative pe distan £ mai mari, fiind optime astfel
pentru de zvoltarea sistemului la nivelul metropolitan, beneficiind astfel de infrastructura velo
propus i pentru conexiuni intre Deva § localit i fle din zona metropolitan 1.

8¢ 1¢9T9ZY 09- ZY T~ ZY<8§T 9 9 O Y

In cadrul PMUD 2021 -2027 se propune
realizarea  unui proiect  pentru
@X"0é“é¢c éT T éci«9T T 99 O0VY T T
< 7 9Z¢in Tspatile apropiate de
blocurile de locuire, pentru a rezolva
problema spatiului necesar detinerii
unei biciclete personale in conditiile
locuirii la bloc. Acest proiect se
fundamenteaza in primul rand pe
necesitatea asigurarii accesibilitatii la
acest mod de transport, bazat pe
disponibilitat ea de accesare a mijlocului
de transport in conditile concurentei

celorlalte moduri in decizia modala de

dep|asare; de cele mai multe ori, C9-81Z PO8“Y<éY9 T éc 6« T8 09 iTé
biciclete

Sursa: Ginken

bicicletele personale sunt adapostite in
spatii mai greu accesibile fata de alte
moduri de transport, nu sunt la indemana ? sunt garate fie in subsoluri/boxe, fie in
apartament/balcon sau pe scara blocurilor. De multe ori, gararea intr -un spatiu comun
conduce la furturi sau degradari ale bicicletelor. Componenta de tip smart a acestui proiect
“Y TXe 80T Té& iulde parcdré,ice va fi bazat fie pe o aplicatie mobila, fie pe un
card RIFD, pe care il va detine doar utilizatorul respectivului loc de parcare, parcarea bicicletei
realizandu-se pe baza unui software care stabileste legatura dintre bicicleta si proprie tarul
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acesteia. Proiectul parcarilor de bicicleta poate prevedea si achizitia si amplasarea de parcari
publice de biciclete, dar dispunand de aceleasi functiuni de acces automatizat, contribuind
astfel la cresterea utilizarii bicicletei ca mod predilect de deplasare cotidiana.

Parcari inteligente ?dezvoltarea capacitatilor de parcare, publice sau de resedinta, va
conduce la necesitatea aparitiei si implementarii de sisteme smart privind identificarea
locurilor de parcare, achitarea acestora, rezervarea unui astfel de loc in cadrul unei deplasari,
precum si alte functii de tip smart specifice domeniului parcarii. Pentru detaliile sistemului de
parcare se va urmari noua Politica de Parcare, in curs de elaborare de catre Primaria Deva.

i'@'IiT$9« £989Y8A TS9T <e9 Y T~ ZY<8T«< - Z <6< T8« é2Zi

C ZeX Z8OT é«<Y9 <« Oe<T TVY9'TF e<X9Ye«H(T8Z TOe 890 T T X§2Z
,8Z £98Z éT T Oe 89« (T e«e e<éY T 8T 9Z ,9 9 ZE£ET “&8T -<& 80T *
Y<«8Z“"e«<Y8089T "8 O9 T 68T e€TeZVYVZ8IiTS&T«-86 8§8089T T XeVYe«9l¢
“8"°¢8E-0eX <6<« T e«és$S8089'T “YT,8"YT "eéY T,9Té&X 09e<éYT "«9ZT
§<« 6Z1TE“8"«éTleZ Oe«<T TOe 89« T eO YO9%I'T

Justificarea proiectului rezid i1 din faptul ca zonele de locuire colectiv i sunt arealele urbane

cu cea mai ridicat i densitate de locuire $1in acela £timp locurile urbane cu cea mai ridica Y i

presiune privind cererea de locuri de parcare de re &din fi.1n prezent, spafile dintre blocurile

de locuire sunt ocupate de parc iri de autoturisme, multe dintre ele amenajate, dar § "é«< 1<9T
““eZYEZ T é« T Y «Oeléohdi " é“Y9ZeYTXe 909YI£99TZ XeVYec«9iéY '

Aleile rutiere § pietonale de acces citre aceste spa i nu sunt modernizate § nici dotate cu
elemente de logistic i urban i.

Chiar 3 in zonele unde existi amenajari ale spa filor dintre blocuri (prin amenajarea de
parc iri auto), existi un efect secundar nedorit, prin impermeabilizarea/mineralizarea
excesivi a acestor spafi, care conduce la efecte climatice nedorite: In zilele de vari
temp eraturile medii ale spa filor din spatele blocurilor cresc puternic, m irind dinsconfortul
termic al locuitorilor, in timp ce aceste spatii sunt total inutilizabile de catre locuitori (in afara
functiunii elementare de parcare auto de resedinta); in acelasi Y9X " (TeTG YeZé«< HT A “9¥%
spatiilor comune conduce la obturarea circuitului apei in natura, impiedicand scurgerea
apelor de ploaie in sol. In anumite zone se regasesc (inca) parcari individuale de tipul bateriilor
de garaje, care, pe langa faptul ca reprezinta cea mai inechitabila modalitate de rezolvare a
problemei lipsei locurilor de parcare, reprezinta si o ocupare defectuoasa a spatiului public
care ar putea fi destinat amenajarii parcarilor.

Sistemul integrat de management trafic § supraveghere video propus spre
implemntare ih Deva va fi un sistem complet adaptiv, bazat pe sisteme de comunicare
avansat i (4G/5G), dar 3 pe o re £a de fibr i optica. Sistemele de detectie a valorilor de trafic
se vor baza in primul rand pe camere videodetectie si nu pe bucle inductive incluse in asfalt.
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Buclele inductive pot fi integrate in pistele de biciclete, la distante de 50m si 25m de
intersectie, algoritmul din spatele sistemului oferind astfel prioritate traversarilor cu bicicleta.

Sistemul de management al traficului va fi orientat catre prioritizarea mijloacelor de

Y«&Z"“ e<YT "8 09 (TET 9 9 O Y Oe«T“9T "9 YeZ90e«T “9T - Z <&« &T
principalele coridoare de mobiltate urbana, cu mentiunea ca timpii de semaforizare vor fi

variabili si adaptivi in functie de valorile de trafic din retea. Sistemul de management trafic va

fi completat $ corelat cu sistemul de supraveghere video al traficului, extensie a sistemului

CCTV existent.

'Y Té“é é«<T %9 ZYITZ “9YEéY @TéX ZEBi«IAITT<«<TOEOBEIIT &ZéeX9ZY Z
8§TZ “9YéY éT %9VYi<99T8Ze«T | 4909 « TOe 60 T &« T“IT eZY<«9 §
Ze 9% TEO T* 49X 1<90e«T O9XeéY9 (T &« T=ZTé OEé39TYIOX " T“BT9X" ¢
"e08é« T %9I18€0IT - Z <éY T  dficd,é dezordbiat# ési omniprezenta a
autoturismelor personale, coroborate cu necesitatea asigurarii unui spatiu public cat mai

verde, cat mai atractiv, dotat cu facilitati pentru petrecerea timpului liber si socializare a

locuitorilor cartierelor respectiv. (T 8T9Z 8§<816« éT,e«<Xi<99T89T « i<99T T9Z ZVY9
eX8Z9YIi£9TOe €0
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C 9 - &-ILB Axonometrie ?varianta orientata catre amenajare spatiu verde si locuri de petrecere timp liber
Sursa: Portofoliu consultant

N

Solu fa propus i prin proiectele de regenerare urban i a spafilor de locuire colectiv i este
realizarea unei parc iri supraetajate cu maxim 2 nivele ?un nivel demisol, la 0 adancime de
maxim 1.5m si un nivel superior la o inaltime de maxim 1-1.5m. Nivelul demisol va fi destinat
parcarilor de autoturisme si amenajarea de boxe pentru locuitori (in cazul in care este
necesara aceasta facilitate), in timp ce nivelul superior poate fi amenajat in mod variabil, in
functie de necesitatea fiecarei incinte ?loc de joaca pentru copii, zona verde, spatii
suplimentare de parcare, terenuri de sport, etc.

Propunerea de amenjare a spatiilor dintre blocuri, prin amenajarea de parcari pe 2 nivele este
prezentata in figurile urmatoare:
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C 9 - 8&«1l'% Mod de amenajare parcare 2 nive le cu nivelul superior axat pe spatiu verde si locuri de parcare
vizitatori

C 9 - &ILlF Mod de amenajare parcare 2 nivele cu nivelul superior axat pe locuri de parcare ; Sursa: Portofoliu
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C 9 - 8&«Il® Axonometrii ?varianta orientata catre parcare; varianta orientate catre amenajare loc de joaca
(teren de sport)

Amenajarea unei astfel de parcari nu va conduce la obturarea vederii sau a iluminarii
naturale a apartamentelor de la nivelele inferioare ale blocurilor, fiind in acelasi timp foarte

putin intrusive fata de locuitori, avand un regim de inaltime sub media inaltimii unei per soane
adulte.

CO-&17 PO8§“Y<é<c 8T« -9X8§089T T=ZiO¢9X TETY9"§089T T é< é«T T«*“ 9
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$9« £990 T T @& £98Z T "«9%9Z T "<e9 Y O Te” <é£9eZé0 T %9l éli(T
e” <i<99T" «<%49 990e«T TVY<éZ“ e«<YT=ZT eX8Z'T “Y éT%ec«<TYcéYeT=2"
60 T“9“Y X8089T TXe 909YéY T 9TVY<«éZ“"e«<YTOéTZ9% O80OTX8Z9 9~
Transportul in comun )T "<9ZT9X 0O X ZYé« éT"0O&6Z8089T TXe 909VYEY T¢
§«Xic< 8Y T <« 8Y <« 6T EO0O9YI£99(T “ 8<9YI£99(T 9ZY -<i<99T 89T ¢
Y<8Z“ e<YT=ZT eX8Z(T é« T“IiTé e” « T9Z,<é“Y«8 Y8§«&(TXeY «<9é0¢

Prin urmare, se propune:

x In urma constituirii ADI Transport Metropolitan Deva, sunt necesare adoptarea
Xé“8¢90e«T "«<9%9Z TEO9Z9 <« éT 8T "« ¥ «¢90 TS9TX €z9*X O T*
CE 1370/2007, incheierea unui nou CSP pentru acoperirea traseelor ce vor fi
dezvoltate in localitatile componente ADI.

X Realizarea unui studiu de oportunitate la nivelul ADI ZM Deva pentru stabilirea
oportunitatii investitionale, prin realizarea unei analize comparative, tehnico -
economice si de rentabilitate economica privin d tipul si numarul de mijloace de
transport necesare pentru modernizarea si asigurarea eficientei activitatii
operatorului in contextul metropolitan. Sunt necesare analize personalizate, pe
trasee, privind oportunitatea tehnica investitionala in mijloace d e transport, prin
analizarea variantei cu autobuz cu motor electric sau autobuze cu hidrogen/hibride.

X z"YOX9Té« 6T« £ O 9T 89T “ «%49 990e«T TVY<«éZ“e<YT "8 09 )T éX
cresterea accesibilitatii populatiei 3§ pentru diminuarea distantelor interstatii, acolo
unde este cazul, precum si extinderea anumitor trasee existente, pentru o mai buna
conexiune intre diferite cartiere ale municipiului.

X Informatizarea sistemului de transport Tn comun in municipiul Deva, cu scopul
cresterii atractivitatii sistemului de transport public, a compatibilitatii functionale intre
mijloacele de transport ecologice deja achizitionate de municipiul Deva si noile
mijloace de transport care vor innoi flota TPLD in perioada 2022 -2030.

X Sustinerea masurilor investitionale in domeniul transportului public in comun
(achizitia de noi mijloace de transport, modernizarea si dotarea statiilor de asteptare)
cu masuri si actiuni de tip «soft », cum ar fi: actiuni de promovare si constientizare a
beneficiilor utilizarii mijloac elor de transport durabile si nepoluante, masuri pentru
incurajarea utilizarii transportului public in comun in detrimentul autoturismelor
personale, masuri pentru incurajarea utilizarii bicicletelor si a infrastructurii nou
create.

x Pe termen scurt, se pot realiza masuri de informare a calatorilor in statii, prin
EX"08"6¢« T9ZTOe 8§<9T3%919 90 TET éZe8§<90e«T T9Z,e<Xé«<« T«
orarului de transport *T & @é“YéT “Y TeT Xeé“8«iT“9X"0OIT"9T ,9 9 ZYIi(T"
"0ZiTOET9ZVYe § X<@BAP“Y9Z,e<Xéc T9ZY 09- ZY (TDR&AT &« (T iC
pot fi informati despre optiunile de calatorie cu transportul public.

X Modernizarea sta filor de calatori in Deva, prin implementarea de suprastructuri cu
functionalitati smart -city.

Transportul nemotorizat )T "O&Z80OT TXe 909YéY T8« éZiT §«é 901IT%eéeT=2Z
« 8Y « TéTéVY<é YO93%I9VYI£Q99(T“9-8<8ZE£ 9TS9T“ 8«9YI£99TX «“8§08
€< T %91 é1iT9Z,<6"“Y«8§ Y8ETSHE X000 “BENOTZEW #CYordinKi“§<9T
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Transportul nemotorizat va fi inclus in sistemul informatic integrat, in conceptul Deva Smart
City prin dezvoltarea unei aplica £ online pentru identificarea sta filor de inchiriere biciclete,
va prezenta traseele existente pentru configurarea de itinerarii, va oferi utilizatorilor
informatii privind numarul de biciclete disponibile intr -0 anumita statie, la un anumit
moment, precum si numarul de locuri libere disponibile intr -0 anumita parcare de biciclete,
la un anumit moment.

Intermodalitate:  planul de mobilitate ur éZiT §<& 90IT Y« 89 T“IT eZY<«9 8§89 TC
§ZITO9ZY -<é« TET 9, <9Y Oe«TXe 8§«9T89T“IT9 ZY9,9 TXi“8<90 °
L8 909Y | TXe 909VYeéY éTS89TY<«éZ“"e<YE§OTX8OVY9Xe 0T e < ZVY"
e” «<B£9eZE0 T~ ZY<«8T 9ZVIN« X«@D'O¥EWSET(T “ T "<e"8Z T &T “Yeé£
inchiriat biciclete sa fie amplasate In "<e A9X9YéY T "°<9Z 970 Oe«T“YE£99T
publicin eX8Z(Té“Y, OT=Z 0Y(TO&éTZ9% O80TieZ 9T8&« 6Z T“éT eé
intre transportul public si transport ul velo. In continuarea acestei masuri, prin
§Y909lé« éT“9"Y X8089T9Z,e<XéY9 T TVY<éZ“ e<YTOe €0T" T ¥¢
itinerarii care sa combine diferite moduri de transport ?ex )T~ ZY<«<8§TeT “Y9ZE£9 TO9
de accesibilitate cu transportul in eX8Z(T*“ T eZ,9-8< é1iTY<«é" 80T "ézZeéTOEé
“YEEQ T TY<«éZ“e<YT"8 O9 (T T8Z T“ T «e"8Z T8YQ0O9Iié« 6T 9 ¢
« ZY<8TEé&"Y, OT T iOiYe<«9 (T“9“Y X8O0T%eEéTEZEO9eTYRER&ZDB 909
de inchiriere biciclete, vé T 60 80O&TVYI9X" 99T T i0iYe<«9 TE9T%ET e "8Z T«
Transportul rutier 7=ZT X98 é« TS89T“YE£9eZé<«8)TSZT éiI80T<« £ O 9T «§"
XeYe<«9léY(T OT Z9% OT e” <é£9eZéO0OT “8ZYT Z “€« T Xi“8«<9T "
incurajare a publicului 1ZT % <« 6T O9X9Zi<99T "é« 1<90e«<T Z « -8§0&X Z\
~ZY<8T e« Yéc« éT & 818<90e«<T "<93%9Z T "é« i<90 T Z « -8§80éX ZY
,O89 9YEY éTY<é,9 8089T 9T “IMXE¢AXIMEETOTBZEVWTOS «<8§T eéY 1
ntr-eT "<9XIT 11T "<9Zare&tiO®ZY « ZT €0 T +e0O9£9 9T ce 60 (T 9é«
9X "0 X ZYi<99T“9“Y X8§089T TXezZ9Ye«9ié« T#%9 e(T“ T eYTc¢ &C
“6Z £9eZé<« TET "6« 1<90e«T Z <« -80&X ZYé« T "<9ZT 8§Y9091ié« 6T 9
permit identificarea autovehiculul §9T "é< éYT Z « -§80&éX ZY&é«T 89T Y<«éZ“X9
9Z,e<XE£99T iY« TeeO9£98Tce 80i(T é« T%eéT X9Y T“8Z £98Z290 '
Sisteme de transport inteligente  : Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de
Y<@8Z"“ e<YTSE9T" <%9 990e«T TXe 909VYeY (ZB¥OTYXE«AYKED TOaY@d
“7¢919Z9T ,e<X806«¢« 6T 8Z 9T “Y<@Y -99(T9X O X ZYé<« éT"e0O9Y9 ¢
Xi“8<9T eZ "8Y T=ZT & <§0T"0éZ8089T TXe 909YéY T&§« éZiT 8§
YWZTeé“" YTO9X e«YEZYTEOTXe §089Te" <é£9eméranpartiyabpédd T OTEO
“9ZeZ9XT 8T9OX O X ZYé<« 6T eX"eZ ZY Oe«T9Z,e«<XéY9 (T &Y TeT eZ
“T3% 6T £98Z éTi'e'éT$9¢« £99T Té& £98Z TS9T "<e9-cly " ZY<8T9
"90eZ8OT TXe 909YeéY T&« ézi'

Detalierea proiectelor opera @nale este prezentata in Cap. 9 - Planul de ac @une.
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$9¢ £990 T Té £ &dn Tt @e¥ c8drului organiza donal al sistemului de transport
“8ZYT8«XiYeé« O )
La nivelul Primariei Deva se propune consolidarea rolului departamentelor/comisiilor care sa
realizeze:
X “8§X@&« 8T ee« eZ€<99TS89TO9X O X ZYE<«99T eX"eZ ZY Oe«T "Xeé«YT
X Asumarea coordonarii si implementarii PMUD
x Extinderea sistemului de monitorizare video si al sistemului de management al
traficului
X Implementarea sistemelor variate de plata a parcarii si implementarea facilitatilor
smart -parking.
Pe langa structurile existente, pentru implementarea si monitorizarea PMUD 1n 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
investitile publice, in confomitate cu prevederile si indicatorii din PMUD. In mod concret,
aceasta structura va avea rolul de a analiza si verifica proiectele de hotarare, 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.

Cateva exemple:

x Pentru transportul public local “?se va verifica respectarea cerin £lor, procedurilor 3
metodologiilor stipulate in Regulamentul CE 1370/2007 in cadrul documentelo r
preliminare ih vederea implement irii noului Contract de Servicii Publice pentru
dezvoltarea sistemului de transport public la nivel metropolitan (ADI Transport
Metropolitan Deva) ?raportarea anual i, verificarea calculului 3 pla § compensa fei
din partea noului operator in conditile Regulamentului.

x Pentru incurajarea utiliz irii autovehiculelor electrice 7?se va verifica,inc i 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 cazulin care nu
sunt prev izute astfel de investi fi.

x Pentru amenajarea parc irilor: se va verifica § se va stopa eliberarea de autoriza fi
pentru garajele individuale; se va opri prelungirea contractelor (de concesiune,
inchiriere) pentru garajele individuale, la momentul expir irii acestora.

x Pentru managementul financiar al implement irii PMUD: se va verifica la inceputul
fiecarui an, nivelul propus prin Bugetul Local pentru investi fi in sistemul de transport
(infrastructura, dot iri, active, etc.), astfelincéat, acest nivel sa nu fie sub nivelul minim
asumat prin PMUD § astfel incat s i permit i realizarea investi filor din surse proprii
planificate in scenariul optim de dezvoltare.
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In cadrul prezentului PMUD este inclus urmatorul proiect de tip organiza fonal: Infiin fire ADI
Transport Zona Metropolitana DEVA Detalierea acestui proiect este realizata in Cap. 9
*OéZ80T Té ¢982Z "

Pentru detalii despre rolul structurilor organizationale cu rol Tn managementul implement irii
PMUD, se va vedea Cap. 10 Monitoriza rea implementarii PMUD.
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6'6T$9« L£@9A98EOT <e9 Y T é«YéleY T~ TZ9% O8«9TY «<9Ye«9é0
CET" é«<iTX Y«e"eO9VYezi

Pentru 4eZéT m Y<«e " eODeYa& ZiTunt propuse urmatoarele proiecte $9T Xi“8§<«9T
e” <é¢t9eZzZéo
x Studiu de oportunitate delegare transport public la nivel ADI ZM D, inclusiv stabilirea
traseelor 3 frecven £lor de deservire a localitatilor membre ADI Transport ZM D.
Pentru 4eZéT m Y<e eODX&ZIiTSESZYT "<e"8§“ T §«XéYeéc O T "<e9 Y T “9T
iZ% “Y9£9eZéO

X Achizitie mijloace de transp ort ecologice transport metropolitan
x Sistem e-ticketing pentru mijloacele de transport ADI ZM D

X Implementarea unei solutii de mobilitate urbana si metropolitana pentru utilizatorii
sistemelor alternative de transport si intermodalitate, informare calatori, inclusiv
functiuni MaaS

X Implementarea unui sistem bike -sharing bazat pe biciclete electrice in ZMD

X PZ“YéO0é« éT“YE£990e«<T T=Z i< é< TéT% 49 80 Oe<T O Y<9 T“é
autobuze de mic i capacitate)
Dezvoltarea/ modernizarea Aeroclubului Y <9Ye<9é80OTF eZ“YEZY9ZTméZeOé 4 |
%9YE09Ié« 6T89T« "<e,906é« 6Té <e <eX8089(T=ZT eOé e<éc T 8§
Amenajarea piste de biciclete pe traseul Deva ?Macon - Cristur
eZ“Y<89¢ T"9“Y T~ ZY<«<8T 9 9 O98Y9TS89TVY<«é“ T°9 YeZéO T~ T$o
e<9 e<T TXe 909YEY T 8§<é 90iIT=ZY<« T$ 3%ETE39TmMé eZT7 «<9“Y 8§«
e<9 e<T TXe 909YEY T 8§<é 90IT=ZY<« T$ 3%LETSOT «<9“Y&«T
Creare/reabilitare/extindere piste biciclete - <« 80918« TO -iY8&«iT §T"9X «9&TS89T
Hunedoara
X X Z&lé« TY<« <« T T79 YeZ9T" Xé,e &etrérv Baftuhbid, ez é
municipiul Deva

X X X X X X X

La scara municipiului Deva

La nivelul mun. Deva, incadrul PMUD au fost propuse §<XiYeé<« O T «®PA¥% YY9£9eZ&0O )

x Achizii £2 mijloace de transport ecologice pentru transportul public local: autobuze
ecologice
X Modernizare sta i de imbarcare -debarcare c il itori transport public, inclusiv cu
func funi smart -city
X $ 13%eOVYVéc 6T39Te " YOX9T1é<¢ 6T*“9"Y X80O89T TVY<éZ"“ e<YT 8§ 09 TC
"<9ZT=Z,99Z£6&« 6TS9T eYé<« éTégYe &1 9
Parc iri pentru biciclete in zonele rezidentiale de locuire colectiva
Extinderea sistemului de bike-sharing bazat pe biciclete electrice
Cre Jerea siguran £i la trecerile de pietoni prin implementarea de solu fi smart-city
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PZ“Yé&Oé« éT“YE£990e«T T=Z 10 éYDET¥EEFI BD«QeITWXES9Z9(T
autobuze de mica capacitate)

Accesibilizare deplas iri velo in zonele de pasaje sub/supraterane §zone de trepte prin
implementarea unor echipamente pentru facilitarea utiliz  irii bicicletei

Sus#herea deplas irilor pietonale ih municipiul Deva prin cre derea calit i £i spa fului

pietonal prindot 1<9T 8T O X ZY T TXe 909 «<T8§« éZT*“" 9,9 (T908§X92Z
telegestiune SIP, plantafi de arbori $vegetaf® (T9Z O8“93%T“9“Y X T TO9<«9-8£09¢
Extinderea “"6£98089T"9 YeZéOT=ZTOe 09YI£90 T eX"eZ ZY T9Z O
Xe 909 «<T8§« éZT*“" 9,9 (T"OEZYEY99T Teé« e<9T“9T% - YéeY9 (T
rigole

ce-<BXTO9ZY -<8YT TXi“8«9T" ZY<«8T «eXe¥%é« €T O YeXe 909YVi
Sisteme de limitare a accesului traficului auto Tn zonele pietonale

Implementarea unui sistem de taxare integrat pentru transportul public local,

metropolitan, bike- “4&<9Z-(T @< é« (TY<«@Z“"e<YTY O & 92Zi

CETZ9% O8OTXEZ'TS %eé(T=ZT & <§0T m%U$TE8aIe Y KE&RIEZTQXIYeé«

X

X

Campanii/ actiuni de promovare a mersului cu bicicleta si educatie rutiera pentru toti
participantii la trafic

Implementare Regulament Urbanism: Amenajare parcari de bicicleta in cladirile
rezidentiale incluse in cadrul proiectelor de reabilitare termica

Implementare Regulament Urbanism: Obligativitatea amenajarii de parcari de
biciclete in interiorul cladirilor rezidentiale, de birouri sau comerciale propuse a fi nou
construite

Accesibilizare deplasari velo prin instituirea regimului "home-zone" pe strazi
secundare, in special in zona centrala a municipiului

La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate sunt propuse
urm itoarele proiecte:

X

Amenajare nod intermodal Gara Deva
Accesibilizare deplasari velo prin instituirea regimului "home -zone" pe strazi
secundare, in special in zona centrala a municipiului
- Z <8¢ 8T8« 6ZiTEéTlez 9T ZY<éO TETX8Z9 9798089T$ 3%é
Regenerarea urbana a zonei Progresul ?Stadionului
mi“§<9T T 60OXEé« TETVY<8,9 §O8FBT" X PO(V:RZBOTELEET 09 Yec
80 %é« 80Tm'Tae-i0OZ9 éZ8§
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7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU CELE TREI
NIVELURI TERITORIALE
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1"éT,,9 9 ZEET eZeX9 i

e« ZY<8T “ O YéceéT , Y Oe<T 99X 0O X ZYi<99T “Z¥Y<%9ZEPOA Y @YT " e/
Xe OeéY T 8Tél8Ye«<80Tme O8089T Tu«éZ“ e<YT9E<«(T8OY¥ «9e«(TEés§
Beneficiu.

ece9 Y OTY9 ZY9,9 Y T~ ZY<8T €< T« I80Y&Y O TY “Yi«99T“8§ZYT,é%
dezvoltare a transportului urban ih M unicipiul Deva.

Rezultatele concrete privind indicatorii de eficienta economica vor fi prezentati in urma
“<e “8089T T eZ“80VYé« T°8 O9 6TS9TET“Y«§8 Y8<8«99T e«Ye,eO980§¢

7.2 Impactul asupra mediului

Ye«80OTY<«6Z“ e«Y8«9Té« XBY,0Z8WVD¥YBATDAET X9“990 T T-é1 T 8T, VY1
$9ZTEZEO9IET9Z,e<X€¢990e«T,8<Z91éY T T8OYIXEOTO9Z¥% ZYE<TZECC
6Z80TéceeT" T eZ“YEYIT iIT* TX Z¢9Z T<9 9 éYIiT eZY<9 8§¢9E6TOET X9
a sectorului energetic - 69.98% (cel mai ridicat procent) din totalul emisiilor de GES din care
“§ “ Ye<80T9Z 8§“Y<98T Z «- YO iTc "« 19ZYiTeé'68STE9TY8Z"“ ecY§OH

H<BZ"“ e<Y8OT«< "« 19ZYIT=ZTI&T TeTY«9X T 9ZTYeYEO8OT eZ“8§X8§
mem < T¥%, TS9TXE9TX8OVYT TeT 9Z 9X T 9ZT X9“990 T T-él T §T ,
& “YeT “Y T« *“ eZ“@ 90T TeTXéc« T é<Y TéT eO8i«<99Té& «<§089T=2ZT
"e086¢« 6T,eZ9 iI'TOeO8X8OT TVY<éZ“ e<YT “Y T=ZT <« "YONFLVEEOT
€(1ST™ ZY<8TY<€Z“ e<Y8§OT TXi¢,8<9'T &“YiT ¢« Y «T "i""Y T=X §Z
L9 9 Z¢A&T Z <- YO ITET 9% <“ Oe<TX910eé T TVY<éZ“ e<Y'

SZT 98 6T « Y <99TVY<«éZ“"e<Y8089(T X9“990 Té“e 9éY T T“§ “Yeéz¢
carbon, 49 <e &< §<90 T Z é«* (T "é<Y9 80 O T389T eA9i99T TeéleYT“8§zZVYT
9X"8“ TZe«X TXE9T“Y«9 Y T T X9“99T"~ ZY«8§Té8Ye% 49 8§80 T39T éX9e

@ 4 YEOT T Xi“8<9T "<e"8“ Té«T €Te 9 VYT*“Y<éY -9 T XeélecT<« § <« ¢
“Yc& éX8Me<iT <927)
X Reducerea congestiei in puncte cheie;
X § < @éT eY 9T Xe 60 TE&T "0é“i«<90e«T 8T Eé8YeVY8&<«<9“X80O(T=2ZT
"8 09 (TéT8Y9091i<99T 9 9 O Y 9TS89TETX <“8§8089T" Tle“*
X X ZEéli«<9T T*“"é£9aTuguliciidoareor propuse, cu efect de ameliorare a
Y Oe«T T*“ «<iT§9TEéT e08i«99T,eZ9 43%9i8é0 8'

Rezultatele concrete privind indicatorii de impact asupra mediului vor fi prezentati in urma
“<e “8089T T eZ“80VYé« T°8 O9 6TS89TET“Y«§8 Y8<€«99T e«Ye,eO9808§¢

233



7.3 Accesibilitate
IX"O X ZYéc éT“Y<8Y -9 9T %éT eZ § TOBET <« 38Y « T%H9Y 1 9T X 99T
““e«<9« éT-<é& 8089T TE€ “9 909YéY T iY« TYeéY Tlez O T *“ <3%49Y '

<« 8Y <« 8T é& “9 909YI£99T " T3%E&T« 09IéT "«<9ZTEé0OY «ZévY9% O T T
§58«9ZZA8Y9009Ié« 6TX910eé Oe«T TY<&Z“ e«<YT" ZY<8§TYeéY T &Y -e
T Z “9YI£90 Té “Ye<éT T ~0é“é«'T

Rezultatele concrete privind indicatorii de accesibilitate vor fi prezenta £in urma procesului
de consultare public i $ 9 T é @ttiYixiBportofoliului de proiecte .
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1"éT"9-8<éZ£i
"9-8<@ZCET<«8YQ «iT-€PXETEFXYVEG«IT T,8 Ye<«9T9Z“YOY8¢9eZ&O9(T T
Y Oe«T"«<9%9Z Té 9 ZY O T«8Y9 « TS89T T oYT T 9Z T“8ZYT8Y909
cauzeleriscurile <T<8Y9 « (T T €09YeY éT ee” «<i«<99T 9ZVY<« T9Z“YO9Y8¢C99TOE
““ec<9¢« TET“9-8<6Z¢ 9T<«<8Y9 « (T T OYT T 9Z T=89Te«-6Z91 éliT e09¢
legii etc. Aceste aspecte sunt abordate Th PMUD.
CETZ9% O8O0T" «,e<REEZGZITRATODZ 9 éYe<«<TEOTI9X & YE8O89TEOY «Z&VY9s3
<8Y9 « T “Y TZ8&Xi<8§0T¥ BIOI®@K ¥ B39T=ZT< ¢ &'T 9 ZY O T<«8Y9 « T
"ce"e«t9eZé0 T 8§TZ8Xi«§&hicuTL90eX Y«<9
08§Xi<80T Té 9 ZY T " T 9% «““T%ENYEWIT T%ecT<« § T 8T 0ZiTO
Z ,9 990 T 9ZT <« 8Y <« éT-<é 8089T T“9-8<8ZCITET 9« 80é¢9 9Té%o.

total beneficii actualizate.

YacX8¢ TETOX O X ZYi<99T "Y<@Y -9 9(T X 980T 8§« &ZT
sustenabilitate, prin promovarea mijloacelor alternative de mobilitate.

Z ,9 9éeliT T

*<9ZT9ZY <% Z¢990 T T%e«T,9T «e"8“ T=ZT & «<8§0Tm¥u$T$ 3eT 609Y

%eT=X §ZiVit9T <97)
""8¢99T"§ 09 T T é09YeY TE9Té “9 909iéV
X zTOX&-9Z T§< 8ZITX&9T §Zi

X Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) ;
& Y8§<90e«T- Z «<8Y T9Z 8“ T T8YO(

X § <« &T" XZ9,9 éY9%ITET9X"é
TiY«T% 49 80 O T eX <« 960 T7Il-eXeY(T X9“99(TVY<« "9 €¢998T*
X Reducerea congestiei in puncte cheie.

Rezultatele concrete privind indicatorii de siguranta vor fi prezentati in urma procesului de
eZ“80Yé« T°8 O9 éTS9TEéT“Y«8 Y8<6«99T e«Ye,eO98089T T «e9 VY '
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T'"iIT e09YéY éT%9 £99

YacX8¢ TETOX O X ZYi<99T "Y<@8Y -9 9(T X 980T 8§« éZT Z ,9 9éliT T
sustenabilitate, prin promovarea mijloacele alternative de mobilitate.

*<9ZT9ZY <% Z¢990 T T%e«T,9T «e"8“ T=ZT & «<80Tm%U$TS$ %eT 609Y
%8T=X 8ZiYi¢9T" «92)

""8¢99T"°8 O9 T T é09VYeéyY TS9Té “9 90DAeY TOXE-9Z T8&« é6ZiT.
""8¢99T"8 09 T T é09YeéeyY T89Té “9 90918y *
Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante);
§ <« 8T“ XZ9,9 éY9%ITETOX é Y8§«90e«T- Z <Y TO9Z 8“ T T8YO(
TiYc«T% 49 80 O T eX <« 960 T7i-eXeVY(T X9“99(TY<« "9 €¢998T*
X Reducerea congestiei in puncte cheie.

X X X X
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8. CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE TERMEN
SCURT, MEDIU SI LUNG
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8.1 Cadrul de prioritizare
Testarea Proiectelor

+<e9 Y OT9 ZY9,9 &Y T,6 Te 9 Y8OTY “Yic99T 8TéI§Ye«80Tme OE
Cost- Z ,9 98(T 8T“ e"80T9 ZVY9,9 i<99Té Oe<TPZY <% Z£99T &« TX «9
elaborarea strategiei de prioritizare a proiectelor.

Metodologie

Analiza Cost- Z ,9 98T eZ£9Z TéT Y&~ T°<9Z 97é0 )T Z&0O9IéT, eZeX9 i(T
AnaO9iéT T 9“ 'T$87IT §XT“ T“8 O9Z9é1iT=ZT é «<§0TD49 8§8089Toé£f9e.
9ZT“ Ve<§OTp<EZ“ e<VY§<90e«T7m+Du8(T=2T Y& 6T T O& e<éc« T&T“Y
8ZEBO9IET eZeX9 IT eé<« Té é“YeT9Z 9 iT T ele’ibih bemeficiuT“e 9 YIi£S
YeYEOT=ZT<é"e<YT 8T e“Y8OT9Z% “YO£9 9'T ZEO9IET,9ZéZ 9é«iT3E9T
Xé9T VYéO9éYiTeéT %eé08i<99T " «e9 Y Oe<'

$96-<86XET <e “8§089T T “,i88<éc TET T “Y T9O8“Y<«8YITXE9TIle“T7"¢
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Figurd 8-1 Diagrama procesului de desfdsurare a ACB
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*<9ZTéZeOo9liéeT eZeX9 iT" T8&«Xic 8Y T “YOXéc éT9X @ YE§O89T39TeT
<« 8Y <« T eZeX9 iTOETZ9% OT« -9eZE&0OT39TZé£9eZé0"
€“YET “Y T« @091éYIiT 9ZT " «<*° YO9%éT=ZY« -99T “e 9 YI£9T 7X8Z9
numai punctul de vedere al proprietarului infrastructurii.
Zé091éT,9Z26Z 9&«iT “Y T eZ“9 <«&YIT « "YT"8Z YT T e<Z9« T~ ZY«<8T
economice. IZT¥% < T Y «X9Zi<99T 9Z -@céndmicbi@euid realifhee anumite
818“Yi<9T" ZY<«8T%é«9é& 90 O T8§YQO9IéY T=ZT & <§0Tézé09l 9T,9zéZ
*+<9Z 97990 T"9T X Ye e0e-990 T é« TES8T “YéVYT-eadiciglsit™m | ZY 9T é
eZ e< €Z¢iT 8§)T
X BuidetoCost- Z ,9YT ZéOA“9“T,e«TP Z¥ ?EXohomi¢ Appraibal YOHOF
Cohesion Policy 2014-2020, elaborat de DG Regio, Comisia Eurg™ éZi(T ~ ZY<8T
" <«9eé IT T ce-<éXé0RBceé
X HEATCO ? FKé«XeZ9l T ,8«e” €ZT ""«eé 4 “T,e«<T u<ézZ“"e<YT e“Y9Z-’
“uowuX ZYWHdR9 YT,9Z&Z¢éYT T eX9“96T,8«<e” @ZIiT=ZT% < éTéw
cost-beneficiu pentru proiectele din domeniul tra nsporturilor. Proiectul de cercetare
K, 0 zTéT,e“YT«< 6091eYT=ZT% <« éT-H&efifuipedhdT@dec@el 9T e“Y
de transport de pe teritoriul Uniunii Europene. Obiectivul principal a fost alinierea
X Ye eOe-990e«T ,e0e*“9Y T =ZTorale 9TEM | TT E<«EZL“Z&XEZ i<90 T
"« 1 ZYEY T°e¥YT,9T,e0e“9Y T79T" ZY<8TEZEO9IET <e9 Y Oe<TZé
X FD Z <éOTD8§9 09Z “T,e<T e“YT Z ,9YT ZéOA“9“Te,Tecel Y“T"
"Y<§8 Y8<EOTPZ"“WMAX2DMHT

FD89 09Z “T,e«T e“YT &, TUYAZZ%Q X T3 adalbordt de Jaspers.

meé“Y «<TeO@ZTD Z <6O0OT Tu<éZ“ e<«YT" ZY<8T eX0Z9é(TD49 80T
*<e9 Y 0e<T=ZT" VYe<80T Tu«éZ“ e<YTS9Tm Ye eOe-9&T T-+<9e
€ <§0Tmeé“Y «<T+08éZ8089(TFOEMEX\8d Elalfdraréa ¥nélifei Cost

Z ,9 98T, eZeX9 T"9TC9Z&Z 9é« T"9TEéT Z&0O9I 9T T 9“ H(T O
Ministerul Transporturilor in anul 2014.

*¢9Z 9780 O T« eXBZ i«9T"«9%9Z TézéogiéTé«Xez9léYiTéT «e9 Y O«
§«XiYeé«c O T O X ZY)

x Elemente generale: tehnici de evaluare, transferul beneficiilor, tratarea impactului
Z 867ZY9,9 @€ 90(Té Yg8e091é« T"9TY<eZ", <T T &°9Y&O0(T «9Y <«99°
€T <e9 Y Oe«(T %e08é« éT<9“ §O§8PI(TI¥EXFOIDEE“ XAOYIBOT,
publice, surplusul de valoare a transportatorilor, tratarea efectelor socio -economice
indirecte;

x O80eéc« BTYIX"8§089T 9T eZ- “Y9&T TVY<é,9 T79Z O8“9%TVY<&,9
pasagerilor non- X8Z i(T e Ze ¥Qt9adic &l bunurilor, tratarea congestiilor de
trafic, intarzierile nejustificate);

x O80eé« 6T" 49X i<90e«T=2T<9" §<90 T Té 9 zZV*

x Costuri de mediu;

e“Y8«90 T"9T9X @ YE§OT9Z 9¢« YTEOT9Z% “Y9¢9 9T T é°9YéOoT797Z
implement é< éT "<e9 Y8O0S89(T e“Y8&90 T T =ZY< £9Z <« (T e” <&« T "9T ¢
<« 19 8§e0isg’
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T"éTec9e<9¥tabilt® T

Prin PMUD Deva se propune eficientizarea sistemului urban de transport, avand in vedere
Z %e90 T 89T "«<9e<9YI£90 T T Mex@O¥ROFI(TEELDAIT 6T £9ZYIT §«X
obiective:

x Transportul nemotorizat )T < 8Y <« 6T -<& 8089T T "Oé“é« T8§Y9009I0Z
Y<&Z"“ e<YT Z XeYe<9léY T "<9ZT <« é< éT 8Z 9T 9Z,<é“Y<«§ Y§&§«9T
9 9 098Y90e«(T“ "é«éVYIiT TVeE(TXQABDYIBTIXNeY@OTYOIX 99T T ~
SOT“IT « é“ 1T 609YéY éT%9 £99T VYIif Z90e«*

X "9-8<BZEBT<«8Y9 «iTJB« &Xi <« 6T“9-8<@8ZEL£ 9T«<8Y9 « T «9ZT ¢« 1 ZVYeé«

9 Y T=X 8ZIYI£9<99T“9-8«6ZE£ 9T«8Y9 « T éléeY T~ TézéeO9leT"
de risc din zonele urbane respective;

x Transportul rutier : viabilizarea infrastructurii rutiere existente cu scopul reducerii
X9“990e«T"e0O86ZY TSE9T" ZVY<«8T <« 8§Y « éTé “9 909VYIi£99T iVY«
AY9Z <9TEéO0 T< £ O 9T«8§YBTTBZYZEO(FT ZVYEYSEO89T < £ O 9T
9X"0O X ZYé« 6T 8§Ze<«T "@“é1 T<«<8Y9 « T &« T“8T <« &“ é6Té& “9 909Y
6<Y9 « TE9T"“éT« Ile% T°<e O X O TZ9% O8089T T" «%9 98T9ZT9Z
transport rutier ;

X H<8Z“"e«Y8OT“YZCOeZdNBEX ZE16<« 6T €< 1<90e«T” ZY<«8T *“ «%9« &
§TXé«9T Z*“9YEYOT TOe 89« T89TleZz O T ZY<«<éO T 8§T,8Z Y98Z!

X Sisteme de transport inteligente : stabilirea unui sistem integrat pentru toate
Xe 8«90 T TY<EZ“ e«YTSHIOKYAY QIBYDNE™ ZY<8T 10iYe«9(T 0V T:
"<9ZT"“"<919Z9« éT,e«<X80i«<99T8§Z 9T“Y<éY -99°

x Transportul public in comun : actiuni conjugate pentru dezvoltarea sistemului de
Y<8Z“ e<YT "8 09 TO9ZT eX8Z(T&YOYTOET Z9% OT 8§« @Z(T OVYT §¢
< e<-@87Z916« éTY<é" Oe<«<T TVY<eZ“ e«YT"8 09 (TéT,« % ZY Oe«T39
complementaritate cu sistemul actual de transport public cu autobuze ; dezvoltarea
unui sistem de transport public regional, care sa rezolve problemele de navetis m intre
Oe EO9YI£90DRRIFNITY=E,8IZiYI£9<« éT“YE£99TY 4Z9 Teé&T é90e«T
< 8Y « eT%9Y 1 Oe<T T "0Oé“é« TéTX910eé Oe«T TY<éZ"“ e<YT
Xé<«9¢« 6T89T Xe <«Z9lé« 6T 6« §8089T TX910eé T T péZ“ e<YTO.
9ZZe9« éT "6« §8089Té8YeT389Té 4919Y9&T TésgYe 81 T O Y9 *]
"8§ O9 T TXé«T é"é 9Y8Y T9ZTleZéT8<« €ZiTS9TX Y«e"eO9VYeézi

Au fost testate doar acele proiecte din portofoliul general de proiecte propuse care pot fi

9ZY<e §“ T359TkeadDl@rogiamului de modelare de transport. 1ZTé Oé39TYIOX (TZ8TE

,e“YT9Z 08" T=ZTé é“YiT“9X80é« Té O-unhhivebididat Té matariat®, 16 T=2ZY«

=ZT9X O X ZYéc T“B8T €< T8&«<X BIITETO9ZY<ET=ZTO9X O X ZYé<« T=ZT" «¢
T*“ Z&«990 T T 1%eOYé« T Z8ZEEY T =ZT "< 1 ZY8OT «0&Z(T ,99Z

& X9Z9“Y<«é£9D@a0e 60 T
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9. PLANUL DE ACTIUNE
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3'€TPZY <% ZE£E99TX&le« Té“§ «<8T< £ O 9T“Y«é &0

9.1.1 Proiecte rutiere

Cod | Proiect

RO1 SX 8ZiYI£9¢« 6T 9Z,<é“Y<«8 Y8«99T ,919 T =ZT Oe 09Yi£9d
“Y<«<i190e«(T90O8§X9Ze6Y8089T"§ 09 Upra@rané in UATZOEYE “e O T «

RO2 | Drum expres Oradea- 9 §Beva, Simeria- » Y < e $-&ZrgQu Jiu, Arad-llia

RO3 60916« 8T8Z 9TO -iY8«<9TOET 8§Ye“Y<é 8T &(T eZ,e<XT¥%eé

RO4 eZ“Y<89¢« 6T8Z89T e T=ZT eZY9Z8é« &TB«id9 R @ C YS9
§9T"9 YeZ&éO T 8T é«<Y9 <80TD«<«9-e< “ §

RO5 ,8Z £9eZ60916« T9ZY «* £9 T tradadihai BrBinescZ 9T96£ETO9
din municipiul Deva

R06 §YET" 8Z €«i-T$9¥ME<«(T=ZVY< T“V<& BUC@itae9TS9T " Y<'T

RO7 | Prelungire strada C.A. Rosetti spre Str. Doctor Victor Suiaga

ROS &€ 909Yé« (TXe <«Z9lé« T é“éIT«<8Y9 «<T“9Y8EYT” T$oTIiTHO

RO9 $ 1%eOYéc BTE9T « 8Y « 6TXe 909Yi£99TOe 60 T39T« -9eZ
O -1Y8«IT 8T eT=ZTleZéT$ %E(T 0ZY84&0X

R10 € 909Yé<« 6T 9Z,<é“Y<8 Y8<«99T «<8Y9 « T~ T &0 &T aé<éz
Y<8Z“ e<Y8OT TXeé«,iT

R11 @ 909Yé« éT89TXe <«Z91é< éT< £ O 9T<8Y9 « T&« éZ

R12 | *OéZT Te<«-6Z91é«< TET 9« 80E£9 9

R13 z<-8Z916«< 8T 9« 80B£9 9TSE9TEX Z&éIlé« T“ Z“T-9«éYe<«98TStZ
Minerului

€ 909Yé<« 6T39TXe <«Z9lé< 6T« £ O 9T<8Y9 « T8« 6Z T~ T§

- Zona Vulcan: Str. Granitului; Al. Cascadei; Str. e 9*T "Y<'T el9&é*T $<8§XT
Vulcan - str. Coziei
-84€eZET « 498)T "Y' Tec9Z 97€0IT“EYT <« 4968
-84eZéT ' 0ZY8480X)T"Y<'T,Y <Z9VYIi£99*T"Y<'TC «<X9 <90e«*T
-84eZéT =« @Tm9 i)Tme <«Z9lé« T“Y<«& €T 0X"8089

R14 | - Zona Orizont- 41%e9)T "Y<«' T ceY8§“8089*T "Y<«'T oe< §8089*T Y

O09e<« O Oe«*T X Zélé« TY«eV8&c« T T“Y<'TAi%e9

- Alte zone:

- Str. Petre Ispirescu (str. Sadoveanu in 22 Decembrie O0Z-iT$9« £9é8T " @8Z9Y ¢

-e¢ O8Z-9< T“Y<'T <0Z 8% 9

- Sens giratoriu - Eminescu-Minerului

-me «<Z91é« T"< O8Z-9¢ T“Y<«'Te Y<8T &«¢ &
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R15

me <«Z91é« T «<8§XTé&  “Tinifir Oatdlic din satul Cristur

R16

Modernizare strada Alunului

R17

Modernizarea DJ687: Santuhalm-Hunedoara- TOE&ZTL X T e-29+2B¢

R18

Modernizare DN 7 Deva sector cuprins intre km 384+588 - km 387+000

R19

Modernizare DN 7 Deva sector cuprins intre km 387+000 - km 389+750

R20

Modernizare DN 7 Deva sector cuprins intre km 389+750 - km 393+000

R21

$ 1%eOVYeéc BTE9T <« 8Y « 8T Xe 909VYi£99TOe 60 T §<& 90
88YeTS89T "9 YeZéOT  “Y T 60 €TC «éYi(TRxVOT 4TDE&@-éT &
Hunedoara

R22

$ 1%eOYEéc 6TS9T ¢« 8Y « 6TXec 30OXGHOTTENE 60 TEIT¥ <
la TEN-T prin construire nod rutier A1l-Deva-DN7 - $o0TTi(TI§8 £TKE8Z eécé

R23

Amenajare sens giratoriu strada Haraului

R24

JAY9Z <« 8T9Z,<8“Y<8 Y8<99T<«<8Y9 « T§9T"9 YeZéO T=ZT &

R25

AYOQZ < 8T9Z,<6“Y<8 Y8<99T«8Y9 « TS§9T "9 YeZéO T=2ZTEst
9Z 08“9%T e 8§«9T" “Y T 080TmS8« §TE9TéX Zélé« 6T9ZY <~

R26

,AYO9Z <« 8T9Z,<8“Y<8 Y8<99T<«8Y9 « TE9T "9 YeZéO T=ZTleZ
"e 8«9T" “Y T 080TmS8« §TS9TEX Z&l1éc éT9ZY «<“ £990e«T

R27

JAYO9Z <« 8T9Z,<8“Y<8 Y8<99T<8Y9 ¢« TS9T"9 YeZéO T=ZTleZ
poduri/po £ T~ “Y Te0<08O0T%<“8§089TS9TEX ZE&Iléc éT9ZY «* |

R28

,AYO9Z <« 8T9Z,<8“Y<8 Y8<99T«8Y9 « T39T "9 YeZéO T=ZTle1

R29

eZ“Y<«89¢ é(TXe <«Z9lé« éT89T AY9Z <« &T<«< £ O 9T TYVY<éz"
9¢ YiTO&89« YIT 8T« £ B8ETH,0

R30

& 909Vé« 6T E9T Xe <«Z9ié< 6T §Ze<T&«Y <« T T 9< 80&£9
$ iiiT7Ze90 T&<Y « T T 9¢ §08£9 T¥%ecT« "« zZVYeTeT%eé
DJ687).
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ROL - SX 8ZiYIi£9«9&T«é“Y<«8§ Y&«99T ,919 T =ZT Oe 609VYi£O9
Xe <«Z91é« éT“Y«i190e«(T908X9Z&Y8O89T" 8§ O9 (T« Oe &« T

UAT Deva

Amplasamentul proiectului:  localit I TE"é<£9ZiYeé« (T« ¢ €8E6T“Y<«é €0iT8<« €ZiT
In ciuda investifilor in infrastructura rutier i 3 pietonal i realizate de municipalitate, sunt

Z “@<T Xe <«Z91i<9T 89T =ZY«<« £9Z «<9T eZY9Z8&8 T O&T Z9% O80T 9Z,«
Xe <«Z91é« BT908X9ZEY8089T389T=Z-<e"é<« T« £ O Oe«T“8§"«@Y <&z 'T

Aceasta interven f£ este 0 masuri cu caracter orizontal ?nu vizeazi anumite obiective

identificate In mod specific 3§ nu se adreseazi doar unei anumite zone din municipiu. Acest
proiect are caracter multianual 3 se va realiza pe baza unei planificiri interne.

Obiectivul proiectului este de a realiza infrastructura necesara pentru asigurarea
conectivit i fi $accesibiliti fitZT € <§0TOe E09YI£90e«TE"E<£9ZiYeéc {TE&"9-8<é«
eT 9Z,<é“Y<«8 Y8«éT Xe <«Z&T OéT ,8Z Y98Z90O T 8§« éZ T T9ZY « “T "§ (

1%eO0VYi<99T eZY9Z8 (T 4909 <Y TS9T 8§<é 90 SIOSBPOY EVTcacFTYEe« BT
€09YI£99T%9 £99T=ZT- Z <é0"'

PX"0O X ZYéc éTé “Y89T"<e9 VYT “Y T eZ 9£9eZeéYIiT T A9“Y Z£eéT 9*°
bugetul local. Dimension i dle drumurilor de acces nou create vor fi stabilite in conformitate

cu prevederile PUG-ului (aflat in elaborare) 3 cu documenta file tehnice de proiectare (SF, PT)
individualizate pe obiecte de investi f&.

n general, strazile care vor face parte din acest proiect de investi fe sunt str izi de importan £
local i, de categoria a llta, cu oband i de circula f£ pe sens. Acest proiect nu se refen la
obiective de investitie pentru infrastructura din zonele de expansiune urban i sau celelalte
proiecte de modernizare a infrastructurii rutiere cuprinse nominal 1in cadrul portofoliului de
proiecte PMUD.

Tipuri de activitati incluse in cadrul proiectului

3 Cc§ «i<9T" ZY<«8TXe <«Z9lé« éT 0é Y- 2henzOdE direwddtde; 90 T

3 C8§ «i<9T" ZVY<8TE"9-8<é« 8T" 8«- <99Té&"~ Oe«(T 6Z&091é« T"O8%9é0¢
3 C8§ «i<9T" ZVY<«8TE"9-8<é« 8T <eVY 18¢994« Oe €<99T39T AYQ9Z «99Tc Y

3 8§ <6«9T "~ ZY<8T eZ“Y«8 £9 TY<«eY8Ec« T39TéX Zléc éT "~ 9%“é-9“Y9 i-
proiectul propus;

3 8091éc« 6T 6Zé60916Y990e<T” ZY<8T<« £EXE IITT, 9 QB KD ZEOY ITTEITT & X 8¢
cablurilor in subteran, conform obligatiilor legale;

3 Extindere sistem iluminat public;

3 Extinderea sistemului de supraveghere video;
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3 Constuirea de aliniamente de spatiu verde, plantarea de arbori si arbusti, cu grad ridicat
de retentie CO,, precum si pentru umbrirea spatiului pietonal si cresterea confortului termic;

3 Dotarea spatiului public cu mobilier urban specific;

Beneficiar:

3 ««9Xi<9éTm8Z9 9°98089T$ %é

Indicatori orientativi:

3 C8Z-9X T“Y«il9TXe @®ieyY )Te

Valoarea estimat 1 a investitie i: 4800.000.euro, ,i<iTpO

Surse posibile de finantare: §- YTOe 60(Te<e-<X80T0éY9eZEOT TPZ%¥% “YOY!
alte programe nationale de finanatare, alte surse.

RO2 - Drum expres Oradea - 9 §-®eva, Simeria - « Y <e § é7&8gu Jiu, Arad -llia

Amplasamentul proiectului: 8 £ O T 94e<«(TK8Z eé«é(TDe«I(T <&

SZT <1 ZYTO -iY8<8T "<9Z 97é0iT=ZY«Té “YT ZY< T8« &Z (T"“ T« Eé
«<8§X8<90e<«<TZE£9eZEO FSRTIBZ A ZT(D“YEZEIT<«<8Y9 «iT TigeLXT=2zTé"
ore.

eZ“Y<«8 £98T «<§X8089T A"« “TT eZY<«9 89 TOET“éY9“,é <« 6TZ %e90ec
§Y9091é6Ye«90e«T*“i9(TE“9-8<0Z TYeYe é6YIT“Y&Z é« T T“9-8<BZEITS
atA YT"™ ZY<8TY<8Z“ e<Y8OT T é“é- «<9(T OYTE9T"” ZY<«8§TVY<6Z“ e<Y8OT

RO3- @é09lé« éT8Z 9TO -iY8<9TOET §Ye“Y<é& &T &(T eZ,e<X

PUG

Amplasamentul proiectului: municipiul Deva

Proiectul prevede <« €091é< éT8Z 9T O DNY, 8 9iMFIZXTTE§VYe“Y<«é T &(T9Z 08§“9
" Y T 080T <ZEéT39T e 4 (@ EIY<«<8YTI=K §ZiYi£9« éTé “9 909YIi£909T
TENT Core.

Obiectivele proiectului:
7Degrevarea DN 7 in zona Municipiului Deva de traficul de tranzit;

7 § <« BTY9IOX"8089T T é«< §<“T "0ZIiTOET 8Ye"“Y<& iT 9Z2Z¥Y™% iMegz9 9~
teritoriului;
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7 Reducerea efectelor negative asupra mediului;
7SX 8ZiIYI£9« 6T« OBE£990e«T 8TY «<9Ye<980

7 § <« BTYOIX"8089T T é¢ §«*T=ZY<« Tm&PIYDEIOOIT P BITET §ITV & EO T
oe< T T 080Tmsg«< §

7SX 8ZIYI£9« 6T“9-8<8Z£ 9T 9« 808£9 9T ZY<«8§TYe£9T é«<Y9 9"&6Z£99

7 Reducerea efectelor negative asupra mediului.

C 9 - 81T Localizare proiect RO3
MO "8<9T Té Y9%IOYI£9T9Z O8“ T=ZT & <§0T"«e9 Y8089

7C8 <i<9T” ZY<8T eZ“Y<§ £98T 0éVY,ec<X 9T é«e“é 90 *T

7Lucri<9T” ZY<8T eZ“Y<«§ £9éT e 8§8089T" “Y Tm8« §*

7Lucri<9T” ZY<«8T eZ“Y<«8 £9éT e §0894°é“618089T" “Y T C*

7C8 <i<9T" ZY<8TE"“9-8<&¢ 8T" 8§<- <99T&"~ Oe«(T éZé091é« T"O8%9é0IT
7C8 <i<9T" ZY<8TE“9-8<éc 6T <eY 11<994< Oe i<99TE9T AY9Z 99T« £ C
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7C8 <i<9T" ZY<«8T eZ"“Y<8 £9 4TXe <«Z91é<« TYceVY8§é&« T3OJURIDGItZIE« €T~ 9
pentru proiectul propus;

7 @é091é« 8T éZé0918£990e«<T” ZY8T<«< £ O T T908§X9Z&YTSE9T eX8§Z29
€ 08«90e<T=ZT“8 Y <@€Z(T eZ,e<XTe 09-6£990e«TO -&0 *

7 Extindere sistem iluminat public;
7 Extinderea sistemului de supraveghere video;

7 €Z“Y89¢ 6T TEé09Z9éX ZY T T“ é£98T% « (T OéZYé« éT Té« e<9TS§
<« Y ZE9,TT2«< 8XTS89T" ZY<«8T8X <9« éT“"6£98089T"9 YeZEOTS9T « 8Y «

7%eYé« ET“"6£98089T°8 O9 T 8§TXe 909 «<T8§« éZT*“" 9,9 *
"8¢«" T e"9 90 T T, POBVY Béget)bcal, Alte surse

Valoarea estimat 1T @wvestitiei :5.000.000 euro, ,i<iTuO
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RO4- eZ“Y<«89« 6T8Z89T e T=ZT eZY9Z8é« éT“Y«ii99T é0éve

<8Y9 <« (T% OeTE9T 9 YeZ&Myotes®T &<Y9 <§OT

Amplasamentul proiectului: municipiul Deva

*<ce9 Y8OT ¢ “8°8Z T« 0916« 6T8289T e T=ZT% <« éT=X 8ZiIYI£9«99T
cartierul Grigorescu.

C 9 - 8-PT Localizare proiect R04

Obiectivele proiectului:
7SX 8ZiYI£9<« Té “9 909YIi£f99T" ZY<«8TY «9Ye<980T 8§7°<9Z“T=ZY< T

7 § <« 8TYIX " 90e«T T "0Oé“é<« T~ ZY<«8T i0iYe<990 T 8T e<9-9Z &T"“¢
m§« §'

7SX 8ZIYI£9<« 6T“9-8<8Z£ 9T 9« 80E£9 9T~ ZVY«8TYe£9T é«Y9Q 9"@6Z£99
7 Reducerea efectelor negative asupra mediului.

MO "8<9T Té YO93%9YI£9T9Z O8“ T=ZT & <§0T"«e9 Y8089

7C8 <i<9T" ZY<«8T eZ“Y<89¢« éT e §089*T

7Cc8 <i<9T" ZY<«8T« éX Zélé« ealaces@d@®@é£9 9TS

7C8 <i<9T" ZY<8T« Oe &« 4"<eY 16« T« £ O T TEYIO9YI£9*T

7c8 <i<9T "~ ZY<8T €“9-8<6« T “ 8¢- <99T &~ Oe«(T €Zé091é« T "08%9.
X" 0é“é« éT-8<90e«<T T* 8<- « T=ZT e« 8«i*T
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7Cc8 <i<9T” ZY<«8TXe <«Z9lé¢ éT* éEDQQefiniSa®e;YeZéO T

7 @009lé« éT 6Zé6091é£990e«<T” ZY«8T<« £ O T TO9O8X9ZEYTS9T eX8Z9
€ 08<90e«T=ZT“8 Y «6Z(T eZ,e<XTe O9-8£990e«TO -é0 *

7 Modernizarea iluminatului public;
7 Extinderea sistemului de supraveghere video;
7Amenaléc« 6T~ 9“6-9“Y9 ITET=ZVY<« -8089T“"6£98T"8 O9 TXe <«Z9I&YT <

7+08ZY8c 8T Téc« e<9TE9TE<« 8SYOQ(T 8T -e@TT<9 DXTFEITTZYW<FEIXT B¢
“"8£98089T"9 YeZéOTS9T « 8Y « 6T eZ,e<Y80O89TY «X9 *T

7 $eYéc« ET“"E£98089T "8 O BAB/MXePYOAKDZ O8“9%T Xe 909 «T 8T,8§
smart -city;

7C8 <i<9T" ZY<8T « 8Y <« 6T“9-8<8Z£ 9TOETY<« <90 T T°9 YeZ9(TXéE« ¢

Valoarea estimat 1 T évestitiei : 39.940.000. euro, ,i<iTuO

"8¢" T"e"9 90 T T, PORZBZA?2027, Buget local, alte surse

RO5- ,8Z £9eZé091é« T9ZY «* £9 T“Y «Etrada MO8 Emireslti.  ?+9¢é 4

Victoriei, din municipiul Deva

Amplasamentul proiectului: municipiul Deva

Proiectul presupune <« eZ,9-8<é< €T 9ZY < £9 9T e9ZY«iT9(TO=ZNV & < éT
< ,8Z £9eZ8091i<99T389T « 8Y <99T,08 Z£ 9T TY«<é¥% <“é«'T

MO 8<9T Té YO9%9VYIi£9T9Z O8“ T=ZT & <§0T <e9 Y8OE§H
7Cc8 <i<9T" ZY<8T«< éX Zélé< 8T 9« §8OE£9 9T89TéTEé “ Oex*
7Cc8 «d9T" ZY<«8T< Oe é< 47 <eY 16< T« £ O T T8EY9O0O9VYI£O*T

7¢c8 <i<9T "~ ZY<8T €“9-8cé¢ T “ §<- <99T &~ Oe«(T ézZé09ié« T "O8%9
EX"0Oé“éc« 6T-8¢90e<T T“ 8<- « T=ZT e« 8<«1*T

7Cc8 <i<9T" ZY<«8TXe <«Z9lé« éT"" eZrot0deefinicate; YeZEO T

7Real91é« 6T 6Z860916£990e«T” ZY«8T<« £ O T TO9O8X9ZEVYTS9T eX8Z9 «
&€ 08<90e«T=ZT“8 Y «6Z(T eZ,e<XTe O9-6£990e«TO -0 *

7 Modernizarea iluminatului public;

7 Extinderea sistemului de supraveghere video;

7 X Z@élé« éT" 9“6-97ZW9 iEOBHT“"E£98T"8 O9 TXe <«Z9IéY¥YT «9ZT «e9
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7+08ZYE8c 8T TEé«<« e<9T389TE« 83YO9(T 8T-¢@TT<9 DXFEITTZVWFEIXT <D< «
“"6£98089T"9 YeZéOTS9T « 8Y « 6T eZ,e<Y80O89TY «X9 *T

7c8 <i<9T" ZY<«8TXe <«Z9lé« éT“"6£990e«T% «I9T

7 $eYé<« 6T“"6£98089T°8 O9 T 8T Xe 909 «T 8§« éZT*“~ 9,9 (T9Z 08“9¥%
smart -City;

7c8 <i<9T" ZY<8T <« 8§Y <« 6T“9-8«8Z£ 9TOETY<« <90 T T°9 YeZ9(TXeé« ¢

C 9 - 8BT Localizare proiect RO5
“8¢" T"e"9 90 T T, Bugel béd; Alfe surse

Valoarea estimat 1T éwvestitiei :70.000 euro, ,i<iTuO
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RO6- SYET“ 8Z G<«iT-$«HEY8«(T=ZY<« T“Y<é éTBUCBVBMATSOT Y 'T

Amplasamentul proiectului: municipiul Deva
Proiectul presupune < €091é« 6T8Z 9T eZ A98Z9T=ZVY<« T$ 3%ETSOT «9“Y8«(T" <
MO"8<«9T Té Y93%9YI£9T9Z O8“ T=ZT & <§0T"«<e9 Y8OS§9

7 c8 «i<9T " ZY<8T
eZ“Y«§ £98T ~"0OéVY,e<X 9T
carosabile;

7 c8 «i<9T "~ ZY<8TT
amenajarea

pietonalelor;

7 c8 «i«<9T ~ZY<8T
amenajarea/

reamenajarea acceselor;

7 c8 «i«9T ~ZY<8T
<« Oe é< 47 <eY 1< T<£ 0T
TEY9QOO9YI£9*T

7c8 <i<9T " ZY<8T

asigurarea scurgerii

apelor, canalizare

"O8%9é0IT 7 é 1T “Y T

cazul), amplasarea

gurilor de scurgere N cg-§xuF Localizare proiect R06
e« 8«i*T

7Cc8 <i<9T" ZY<«8TXe <«Z9lé« éT"" eZrot0dMeefiiicate; YeZE&O T

7 é09ié«< éT éZ80916£990e«<T” ZY<«8T<« £ O T TO9OO8X9ZéeVYTS9T eX8Z9
@ 08¢90e«T=ZT“8 Y <€Z(T eZ,e<XTe 09-8£990e<«<TO -0 *

7 Dotarea cu iluminat public;
Indicatori: Lungime: 2,4km
"8<«* T"e“9 90 T T, BOgetlbéad; Alle surse

Valoarea estimat 1T éwestitiei :1.053.600 euro, ,i<iTuO
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RO7 Prelungire strada C.A. Rosetti spre Str. Doctor Victor Suiaga

Amplasament: ,AY9Z < éT“Y«il99T ' 'BtreDobtdf ¥ittarBuidaha, in vederea
< 1<99T8Z 9T eZ A98§Z9TéON &7a¥ 987 BABRTESMbrie.

" T °<e"8Z T AY9Z <« 8TVY<8* 8089T“Y<ii99T 'T 'T e* YVYOT=2T% < &T,«<
=ZV< T 8§80 %&< §80TEETS$ X <9 TE9T 60 &T adtemAVBPEI(TE9Te, <9< 6T8
8§80 %é< §0T09 eOé T IO “ §(T" ZV<8TE&TE&I§Z- T=2TieZéT9Z §“Y<980]

Obiective:

7SX 8ZIiYI£9« éTeé “9 9O9YI£99TY <9Ye<98089"

7 Reducerea timpilor de parcurs.

7 Reducerea efectelor negative asupra mediului.

MO 8<9T Té Y93%9 Yn E@fudoiechrlui:

7C8 <i<9T" ZY<«8T eZ"“Y«8 £98T "0&éY,e«<X 9T é«e“é& 90 *T

7C8 <i<9T" ZY<«8T eZ“Y<«8 £9&T"9 YeZéO Oec«*

7Amenajarea intersec filor;

7C8 <i<9T" ZY<«8TE"“9-8<é¢ €T" 8<- <99Té" Oe«(T 6Z&091é« T"O83%9&0IT
7C8 <i<9T" ZY<8TE"“9-8<éc €T <eVY 1i<994<« Oe i<99T89T AY9Z 99T« £ C
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7 @009lé« éT 6Zé091é£990e«<T” ZY<«8T<« £ O T TOO8XBFEAEEIT eX8Z9
€ 08<90e«T=ZT“8 Y «6Z(T eZ,e<XTe O9-8£990e«TO -é0 *

7 Extindere sistem iluminat public;

7 Extinderea sistemului de supraveghere video;

7 €Z“Y89¢ 6T TE09Z9éX ZY T T“ é£98T% « (T OéZYé« éT Té« e<9Ts§
<Y ZE@,TT <« 8XTSE9T" ZY<8T8X <9« éT“"E£98089T"9 YeZEOTS9T « 8Y «

7%eYé« 6T“"6£98089T°8 O9 T 8§TXe 909 «<T8§« éZT“"~ 9,9 *
Indicatori: lungime drum nou 2 40ml

"8¢" T e“9 90 T T, 9Bugafoeal, PNRR, PNS 2021 2027, PNDL, CNI,LAFM, POT

Valoarea estimat 1 T& Z% “Y:9¥®OM euro, ,i<iTuo

CIiT & 909Yé« (TXe <«Z91é« T é“éIT«8Y9 «<T“9Y8EYT" TS$oTIiT

Modernizarea pasajului rutier situat pe DN 7, in proximitatea centrului comercial, in vederea
=X 8§8ZIYI£9<99Té “9 909YI£99TS9TET“9-8<6Z£ 9T 9« 80OE£9 9T

C 9- 8&bF - Localizare proiect R0O8
Beneficii:

7SX 8ZIYI£9« 6T“9-8<8ZE£ 9T 9« 80OE£9 9T~ ZY8§TYe£9T é«Y9 97@Z£99
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7 Reducerea timpilor de deplasare

7 Reducerea efectelor negative asupra mediului.

MO "8<9T Té YO93%9YI£9T9Z O8“ T=ZT & «<8§0T"«e9 Y8089
7C8 <i<9T" ZY<«8T eZ“Y<«8§ £9&6Theé&Y,e«<X 9T éce“é

7C8 <i<9T" ZY<«8T« Oe €< 47<eY 16« T« £ O T T8Y9909VYI£9*T

7c8 <i<9T "~ ZY<«8T €“9-8<@« 6T “ 8«<- <99T &~ Oe«(T &ZéO09ié« T "0O8%9
EX"Oé“é« 6T-8¢90e<T T“ 8<- « T=ZT e« 8<«i*T

7 @009lé« éT 6Zé6091é£990e«<T” ZY<«8T<« £ OLEIOIMDOEGXOZEY TES T TeX§ Z9
€ 08<90e«T=ZT“8 Y «6Z(T eZ,e<XTe O9-8£990e«TO -é0 *

7 Dotarea cu iluminat public;
"8§<«<"“1T T,9ZéZPReéAPH, Buget local

cOTS$ 1%eOYVéc 8TE9T « §Y « 6TXe 909YI£99TOe 60 TE9T« -

rutier TO -iY8<iT 8T eT=2ZTieZéT$ %e&(T 0ZY§460X

Amplasamentul proiectului: municipiul Deva

Proiectul prevede realizarea 8Z89T Ze T «<8Y9 «T T Autestraglai Al, §pentru
=X 8ZiYi£9« éTeé “9 909YI£99TQdfe. T« £ é8éTy,o0

"8¢"1IT T,9ZéZENRR)PNDL Anghel Saligny; CNI; AFM; PRP5; Buget local
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RIO - & 909Yéc 86T 9Z,<6"Y<§8 Y8<99T <§Y9 « T~ T &0

pentru transportul de marf T

Se propune reabilitarea infrastructurii de pe Calea Zarandului.

A

MO"8<«9T Té Y93%9YI£9T9Z O8“ T=ZT & <§0T"«<e9 Y8OS§9

7 c8 «i<9T " ZY<8TT
modernizarea platformei
carosabile;

7 c8 «i<9T " ZY<8T
asigurarea scurgeri

apelor, canalizare

"O083%9€0iT7 & iT “Y T é1808*T
7 c8 «i«9T " ZY<8T
6“9-8¢cé¢ 6T “ceY 1i<994

<« Oe 1<99T 89T AY9Z 99T
<« £ O Oe«<T T8Y9O9VI£9*T

7 c8 «i«9T "~ ZY<8T
eZ“Y<«8 £9 4T Xe <«Z9lé« T
YceY8éc¢ T 39T éX Zlé< eT

" 9"@-9"VY9 iTeqi=ZY

sit  pentru proiectul

propus;

7 Realizarea
€ZE60918£990e«T "~ ZVY<8T
« £ 0T T 908X9Z&éYT 89T
eX8Z9 E£99T,9 «iTe" Y9 iTE9T
ingroparea cablurilor n

subteran, conform co 5T Locali ect RLO
obli-6£990e<TO -&C - 8BF Localizare proiect

7 Extindere sistem iluminat public;
7 Extinderea sistemului de supraveghere video;

7 €Z"Y89< 6T TE09Z9éX ZY T T“ G£98T% <« (T OéZYé« 8T Té< e<9T§
<Y Z£9,TT2¢< §XTE9T" ZY<8§T8EX <9« 6T “SPEQSOE 0D /2,26 VFOSITY <X

7%eYé« ET“"6£98089T°8 O9 T 8§TXe 909 «<T8§« éZT“"~ 9,9 *
Indicatori orientativi  : lungime 6,50km.

"8§¢" T e"“9 90 T T, PRRRMANDL Anghel Saligny; CNI; AFM; Buget local
Valoarea estimat i T&Z% “VY:A£97970 euro, ,i<iTpO
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R11- @& 909Yé« 6T89TXe <«Z9ié« 8T« £ O 9T<«<8Y9 « T§« éZ

SZT 98 8T9Z% “Y9£990e<T=ZT9Z,<é“Y<8 Y8<«<BT«<8Y9 «<iTE9T"9 YeZé&OIiT.
6Z9(T* T9 ZV9,9 iTSZTZEXI<T<9 9 &VYT OF “&Qi(IT VA DN &« GEZEITT &
Z “OYiTXe <«Z9Té« T“8TO8§ «i«<9T T« & 909Yé '

Indicatori orientativi  : lungime 25km

"8¢" T"e"9 90 T T, PRERANDL Anghel Saligny; CNI; AFM; Buget local

R12- «OéZT Te«-8Z91é« TET 9« §80OE£9 9
Amplasamentul proiec tului: municipiul Deva

*<e9 Y8OT %9l é1iT<«< é091é« 6T §Z89T "O8ZT T e«-86Z91&«3W &P99« §0¢
€7@ 9YI£99(T,08 Z£ 9TS89T“9-8«6Z£ 9TVY<«&,9 §8089T 9ZTX8Z9 9798'TT"
"8¢" T"e"9 90 T T, PREEH2EBuUYEt local

Valoarea proiectului:  300.000 euro ,i<iTpO

R13 - z<-6Z91é«< 6T 9« 80B£9 9T S9TEX ZEélé« T“ Z“T-9«éVYe«9§

Eminescu - Str. Minerului

e« ZY<8TET <« &Y Teé “9 909YéeY éTleZ 9TT“ T <e"8Z TT« e<-6Z91é« éT
-9¢8£9 9T=2Z37StZ Wihdi Efifescu- Str. Minerului.

MO "8<«9T T & Y9O%OVYI£OT
incluse 1n cadrul

proiectului
7 c8 «i«9T "~ ZY<8T
Xe <«Z9lé« éT SOT

eZ“Y<89« 6T “8°«é, £ 9T
carosabile 1 2 benzi de
9« 80OE£9 4 Z“*T

7 c8 «i«9T ~ZY<8T
construirea sensului

giratoriu;

7 c8 «i«9T ~ZY<8T

relocare/protejare
< £ 0T T8Y9O09VYiIi£9*T

7 c§ «i«<9T "~ 7Y -=sT
asigurarea scurgerii C 9 - &«TI'F Localizare proiect R13

apelor,canal 916« T"0O8%9é0iT7 & iT “Y T €18§08*
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7C8 <i<9T" ZY<8T eZ“Y<«8 £9 4Xe QX EEYTPEIOEEY T §TX9AVYE«ITE",

7 @097é<«< éT éZ8091é£990e«<T” ZY«8T<c £ O T T908X9ZeYTE9T eX8Z9
cablurilor Tn subteran, conformob O9-é£990e<«<TO -é0 *

7 Extindere sistem iluminat public;
7 Extinderea sistemului de supraveghere video;

7 €Z“Y89¢« 6T TE09Z9éX ZY T T“ 6£98T% « (T O&ZYé« 6T Té« e<9T§
<Y ZE9,TTZ2< 8XTSE9T " ZY<8TEX <9¢« ETOREDB O ENT 96V eer,e<YEOEITY

7PX "0 X ZYé« 6T8Z89T“9“Y XT9ZY O9- ZY(Té8YeXéVY(T T9«9-é« TeT*"
7%$eYéc« ET“"@£98089T°8 O9 T §TXe 909 «T8§« €ZT*~ 9,9 *

“8¢" T"e"9 90 T T, PREEEL Bydkt local

Valoarea estimat 1 T&Z¥% “Y:98.00@euro, ,i<iTuo

R14- & 909Yé« éT89TXe <«Z9lé« éT<« £ O 9T«<8Y9 « T8« éZ T=1

“6YT <« 496(TaeZéT"0ZY84e60X(TaeZéT =« éTm9 i(TaezéTz«9

Amplasamentul proiectului:

- Zona Vulcan: Str. Granitului: Al. Cascadei: Str. Roci:Y <'T el19é*T$<8XT TO -iY-8«iT“Y<'TC
str. Coziei

-84eZ8T <« 498)T"Y<'Tec9Z 9°60iT“8VYT « 49¢é
-84eZBT ' 0ZY84O0X)T 'Y< T,Y «<ZOYI£99*T"Y<'TC <X9 <90e<*T"Y<«'T «<X9Z
-84eZ8éT =<« éTm9 i)Tme <«Z9ié« T“Y<«& €T 0X"8089

- Zona Orizont- 41%e 9) T Y «' T 8te. W8rt§!@i;83r* Mortensiei; Str. Zenitului; Str. Viorelelor;
X Zélé< TY<eVY8é« T T“Y<«'Tai%e9

Alte zone:

- Str. Petre Ispirescu (str. Sadoveanu in 22 Decembriee O0Z-iT$9« £98T " éZ9VYeé<«TO Y «92Z¢
-e¢c O8Z-9¢< T*“Y<'T <0Z 85 9

- Sens giratoriu - Eminescu-Minerului

-me <Z918< 47« O8Z-9¢« T“Y<'Te Y<8T &« §

- Modernizare str. Petre Ispirescu

MO 8<«9T Té Y9%I9YI£9T9Z O8“ T=ZT & <§0T «e9 Y8089

7C8 <i<9T" ZY<8TTXe <«Z91é<« €47« O8Z-9« 6T 0éY,e<X 9T é«e“é 90 *T
7C8 <i<9T" ZY<«8TE"“9-8«E¢« B (FT«LZBDPIBOT " O8%9€0IT7 & iT “Y T &18¢
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7C8 <i<9T” ZY<«8TEé“9-8<é¢c 8T <eY 1i1<994¢ Oe i<99T39T AY9Z 99T« £ C

7C8 <i<9T” ZY<«8T eZ“Y<§ £9 4TXe <«Z9léc« TY«eY8éc TE9TEéX Zlé<«< éT"~ 9
pentru proiectul propus;

7ReaO9lé«< éT 6Z80916£990e«<T” ZY<8T< £ O T T9O8X9ZEYTSO9T eX8§Z9
@ 08<90e«<T=ZT“8 Y <8Z(T eZ,e<XTe 09-8£990e«TO -&0 *

7 Extindere sistem iluminat public;
7 Extinderea sistemului de supraveghere video;

7 Constuirea de aliniamente  T“"@6£98T% <« (T OéZYé« éT Téc e<9T39Té« 8§83Y9(
<« Y ZE9,TT2« 8XT89T" ZY<«8T8EX <9« éT“"@£98089T"9 YeZ&OTS9T « 8Y «

7%eYéc ET“"6£98089T°8 O9 T §TXe 909 «T8§« 6ZT“" 9,9 *
"8<«* T"e“9 90 T T, Bugetlbéad; Aie surse

R15- me <Z9lé« T «<§XTé “T- @imitd Chtolic din satul Cristur

Se propune reabilitarea
«<8X8089T Té “T iY<« T 9X9VY9«

Indicatori orientativi: lungime
170m.

c8 «i<9T 87°«9Z“ T =ZT & <80T
proiectului:

7c8 <i<9T" ZY<«<8§TTXe <«Z9léc é4
prelungirea platformei
carosabile ?eT éZ IiT" T“ Z2“*

7 c8 <i<9T ~ ZY<«8T é“9-8<é« &T
scurgerii  apelor, canalizare
"O8%9é60iT7 & iT “Y T é1§08*T

7 Cc8 <i<9T ~ ZY<8T eZ“Y<«§8 £9 4T
modernizare trotuare;

7 $eYé<« 6T “"E£98089T "§ O9 T 8T
mobilier urban specific;

"8¢«"* T "e*9 90 T T ,9Z&Z£6&« )T
Buget local; Alte surse

Valoarea estimat 1T a C 9 - 8&-BT Localizare proiect R15

9Z% *Y:8€@0®euro, ,i<iTRO
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Conditionalitati pentru implementare:

 Realizarea conexiunilor intre Sistemul Automat de Taxare, Sistemul de Management al

Flotei si Sistemul de Informare Dinamicd a Cdldtorilor;

« Realizarea conexiunii intre Sistemul de Management al Flotei (dispeceratul de circulatie al
TPLD) si un posibil viitor Sistem de Management al Traficului Urban (dispeceratul de circulatie

al municipiului).

Surse posibile de finantare: POR 2021 - 2027 Vest sau AFM; Buget local; Alte Surse

B21 Amenajarea piste de biciclete pe traseul Deva - Macon - Cristur

in  vederea sprijinirii  unei
dezvoltdri urbane durabile, se
propune amenajarea de piste
velo Th zonele de expansiune
urband si cdtre localitdtile
periferice care inregistreazd
un numdr mare de navetisti,
in vederea sustinerii
deplasdrilor velo si a reducerii
emisiilor de CO».

Se propune amenajarea unei
piste velo bidirectionald, care
sd conecteze satul apartinitor
Cristur, de sudul municipiului
Deva.

Indicatori orientativi: 6,1km

Surse posibile de finantare:
POR 2021 - 2027 Vest; Buget
local; Alte Surse

Valoarea estimata a
proiectului: 1.500.000 euro,
farad tva

Figurd 9-33 - Localizare proiect B21

Figurd 9-34 - Localizare proiect B21
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10. MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE MOBILITATE
URBANA

365


















