Plan de Mobilitate Urbana Durabila

Oras lanca

Nota:

Prezentul plan de mobilitate urbana durabila se adreseaza Orasului lanca si se refera la perioada 2016 —
2030.

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

Se recomanda actualizarea periodica a PMUD si a modelului de transport aferent, cel putin o data la 5 ani
sau mai des, in functie de evolutiile viitoare in zona urbana a Orasului Ianca.

Decembrie 2016
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(1) P.M.U.D. — componenta de nivel strategic (Etapa I)

1. Introducere

Un plan de mobilitate urbana durabila este un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia
de mobilitate a oamenilor si companiilor in orase si in Imprejurimile acestora, pentru a avea o
mai bund calitate a vietii. Aceasta se bazeazd pe practicile existente de planificare si ia in
considerare principiile de integrare, participare si evaluare. Un plan de mobilitate urbana durabild
este un concept care contribuie la atingerea tintelor europene de schimbare climatica si eficienta
energetica (EE) stabilite de liderii U.E. Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a
transporturilor, noul concept, pune un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor
partilor, pe coordonarea politicilor intre sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu,
dezvoltare economica, politici sociale, sdnatate, siguranta etc.), intre diferite niveluri de
autoritate si intre autoritatile invecinate. Planurile de mobilitate urbana necesitd o viziune pe
termen lung si sustenabild pentru o zona urband pentru care trebuie sa tina cont de costurile si
beneficiile sociale mai extinse, cu scopul de a internaliza costurile si de a sublinia importanta
evaluarii.

1.1. Scopul si rolul documentatiei

In Legea nr. 190/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 7/2011 pentru
modificarea si completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, este
introdusd notiunea de Plan de mobilitate urbana. Acesta este definit ca instrumentul de
planificare strategica teritoriala prin care sunt corelate dezvoltarea teritoriala a localitatilor din
zona periurbanda/metropolitana cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor §i
marfurilor” si reprezintd o documentatie complementard strategiei de dezvoltare teritoriald
urbana si a planului urbanistic general (P.U.G.).

In 2011, Comisia Europeani a adoptat Carta Alba privind transporturile. Documentul prezinti o
foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in 2020, care vor contribui
combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. In acelasi timp, propunerile sunt realizate
pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce emisiile de
carbon in transport cu 60% pand in 2050. In context urban, Carta Alba stabileste o strategie
mixtd implicand amenajarea teritoriului, sisteme de tarifare, servicii eficiente de transport public
si infrastructurd pentru modurile de transport nemotorizat.

In ianuarie 2014, Comisia Europeani a publicat Ghidul pentru pregitirea si implementarea
Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila. Conform ghidului, politicile §i masurile definite
intr-un Plan de Mobilitate Urbana Durabila trebuie sa se adreseze tuturor modurilor si formelor
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de transport din 1intreaga aglomeratie urbana, incluzand transportul publicsi privat, de
pasageri si de marfa, motorizat $i nemotorizat, in miscare sau oprit.

Planul de mobilitate urbana durabilad se refera la promovarea unei dezvoltari echilibrate si la o
mai buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate urbana. Acest concept de planificare
subliniaza faptul cd mobilitatea urbana se adreseaza in principal oamenilor si, ca atare, subliniaza
implicarea cetdtenilor si a partilor interesate, facilitind schimbarea comportamentului fatd de
mobilitate.

urbane si asigurarea unei mobilitdti durabile si a unui transport de inaltd calitate in interiorul
zonelor urbane si pe arterele de penetratie catre acestea. PMUD priveste nevoile “orasului
functional” din punct de vedere al teritoriului sau de influenta, mai degraba decat din punct de
vedere administrativ?.

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

In cadrul unui PMUD ar trebui si se abordeze, de principiu, urmatoarele tematici principale:

B asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetdtenilor, astfel incat sa permita
accesul la destinatii si servicii esentiale;

B imbunatdtirea sigurantei si securitatii;

B reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a
consumului de energie;

B Imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri;

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

1 Comisia Europeana, Pachetul de mobilitate urbani — Impreuna pentru o mobilitate urbani competitiva, care
utilizeaza eficient resursele, Anexa 1 - Un concept pentru PMUD, 2013

10
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Prezentul Plan de Mobilitate Urbana al Orasului lanca, judetul Braila are ca scop dezvoltarea

.....

pregatirea si implementarea proiectelor si madsurilor finantate prin Programul Operational
Regional 2014 — 2020 (si programele operationale din viitoarele perioade de programare) si alte
surse asociate bugetelor locale, dar si pentru sustinerea implementdrii unor proiecte de interes

national care influenteaza mobilitatea in aria de studiu.

Planul de mobilitate urbani durabila trateazi urmétoarele subiecte:

Transportul In comun: Planul de mobilitate urbana durabild furnizeaza o strategie de
care acopera infrastructura, materialul rulant si serviciile;

Transportul nemotorizat: Planul de mobilitate urband durabild cuprinde un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta;
Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabild contribuie la o mai buna integrare a
diferitelor moduri si identifica mésurile menite In mod special s faciliteze mobilitatea si
transportul multimodal coerent;

Siguranta rutierd urbana: Plan de mobilitate urband durabild prezintd actiuni de
imbundtdtire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul si pe
factorii de risc din zone urbana respectiva;

Transportul rutier (in miscare si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului
motorizat, planul de mobilitate urbana durabila vizeaza optimizarea infrastructurii rutiere
existente si imbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general;
Logistica urbana: Planul de mobilitate urbana durabild prezintd masuri de imbunatatire a

11
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eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase, vizand
totodata reducerea externalitatilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferica

si poluarea fonica;

B Gestionarea mobilitatii: Planul de mobilitate urbana durabila include masuri de facilitare
a unei tranzitii catre sisteme de mobilitate mai durabile, implicand cetateni, angajatori,

scoli si alti actori relevanti;

® Sisteme de transport inteligente (STI1): Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de
transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot
sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri
concepute 1n cadrul planului de mobilitate urbana durabila.
Prezentul plan de mobilitate urband durabild acopera zona UAT lanca (Figura 1), formata din
orasul lanca si satele: Plopu, Oprisenesti, Perisoru, Gara lanca, Tarlele Filiu si Berlesti si se

refera la perioada 2016-2030.

Figura 1- Zona de acoperire a PMUD
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1.2. incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

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

Figura 2 - Localizarea Orasului lanca in teritoriul national
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1.2.1. Strategia de dezvoltare teritoriali a Romaniei - SDTR?

Conform, legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicatd cu
completarile si modificarile ulterioare Tn decembrie 2013, strategiile, politicile si programele de
dezvoltare durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare teritoriala
a Romaniei. La acest moment, MDRAP a publicat pe site-ul institutiei versiunea 2 a Strategiei de
dezvoltare teritoriala a Romaniei. Documentul, neaprobat la acest moment, cuprinde viziunea de
dezvoltare a teritoriului national pentru orizontul de timp 2035.
Strategia de dezvoltare teritorialda a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care
sunt stabilite liniile directoare de dezvoltare teritoriald a Romaniei la scara regionala,
interregionald si nationala precum si directiile de implementare pentru o perioada de peste 20 de
ani integrandu-se aici si aspectele relevante la nivel transfrontalier si transnational.
SDTR propune:

B Sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national;

B Sprijinirea dezvoltdrii zonelor economice cu vocatie internationala;

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

2 http://www.sdtr.ro/44/Strategie
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B Sustinerea dezvoltarii infrastructurii de bazd prin asigurarea accesului tuturor
localitatilor la servicii de interes general;

m [ntirirea cooperarii intre autorititile publice de la diferite niveluri administrative in
scopul asigurdrii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

1.2.2. Planul de Amenajare a Teritoriului National - PATN

Conform legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, Planul de amenajare a
teritoriului national - PATN reprezintd documentul cu caracter director, care include sinteza
programelor strategice sectoriale pe teremen mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.
Sectiunile Planului de amenajare a teritoriului national sunt:
B Cai de comunicatie, aprobatd prin Legea nr.363/21.09.2006 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea | - Retele de transport;
B Ape, aprobatd prin Legea nr.171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de amenajare
a teritoriului national, Sectiunea a I1-a — Apa;
B Zone protejate, aprobatd prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a IlI-a - Zone protejate;
B Reteaua de localitati, aprobatd prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati;
B Zone de risc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural,
B Turismul, aprobatd prin Legea nr. 190/26.05.2009 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VIII-a - Zone cu resurse turistice;
B Dezvoltarea rurald - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VIII-a -
Zone rurale, neaprobata;
B [nfrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea
a Vll-a - Infrastructura pentru educatie, neaprobata;
La acest moment acest document unic de planificare a dezvoltarii spatiale la nivel national, este
elaborat in sectiuni sectoriale, necorelate intre ele. Abia dupa aprobarea Strategiei de dezvoltare
teritoriali a Romaniei (SDTR) acest document probabil va fi actualizat. In ceea ce priveste
setiunea cai de comunicatii se va impune o corelare cu Master Planul General de Transport al
Romaniei, dar si cu prima generatie de planuri de mobilitate aflate la acest moment in curs de
elaborare.

1.2.3. Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Briila — PATJ Braila

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Braila a fost realizat de catre INCD
URBANPROIECT in 2009 conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si
urbanismului. Planul de amenajare a teritoriului Judetean (PATIJ) constituie documentul cu
caracter director care reprezinta expresia spatiald a programului de dezvoltare socio-economica a
judetului.
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Planul de amenajare a teritoriului judetean se coreleaza cu Planul de amenajare a teritoriului
national, cu Planul de amenajare a teritoriului zonal, cu programele guvernamentale sectoriale,
precum si cu alte programe de dezvoltare. Strategia spatiala de dezvoltare se intinde pe o
perioada de 15 ani, fiind propus un program individual pentru diferitele etape de implementare —
pe termen scurt spre mediu (3-5 ani), pe termen mediu spre lung (5-10 ani) si pe termen lung (15
ani).

1.3. incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Strategiile si studiile analizate de consultant au obiective diferite si prezintd un interes variabil
pentru PMUD. In timp ce unele documente sunt strategice, de dezvoltare si cooperare, altele sunt
documente strategice specifice pentru transporturi sau pentru accesarea finantarilor europene.

Analizarea acestor studii are ca scop o buna intelegere a contextului economico-social si urban al
orasului lanca, a functiondrii retelelor de transport de céldtori si marfa, a celorlalte aspecte
privind mobilitatea in context socio-economic general, in vederea constientizarii problemelor

existente si influenta acestora asupra conectivitatii, accesibilitdtii, protectiei mediului,
dezvoltarii durabile a zonei.

1.3.1. Master Planul National de Transport al Roméniei

Concepul de planificare care sta la baza realizarii PMUD pune accent deosebit pe coordonarea
politicilor Intre sectoarele cu impact asupra calitatii vietii cetatenilor, dintre care se detasaza:
transporturile, utilizarea teritoriilor, protectia mediului, dezvoltarea economica, mediul social,
sanitate, sigurantd. In acest sens, in cadrul PMUD Ilanca se va tine seama de documentele
relevante mentionate la punctele anterioare si de directiile strategice privind sistemul de transport
national care se regasesc in Master Planul General de Transport (MPGT) al Romaniei. Acest
document are la baza un model multi-modal de cerere variabila care acopera intregul teritoriu al
Romaniei, precum si o reprezentare a restului Europei, inclusi ca arie modelatd externa. In
cadrul planului sunt stabilite prioritati pentru investitii In reteaua TEN-T central si extinsa.
Master Planul trebuie sa contribuie la dezvoltarea economica a Romaniei intr-un mod durabil.
Rezultatele estimate

Scenariul de prognoza al MPGT 1ia in considerare marimea populatiei precum si retelele de
transport si datele socio-economice de referinta, motiv pentru care ofera o baza solida pentru
elaborarea prognozelor de trafic la nivelul orizonturilor de timp 2020 s1 2030.

Propunerile de dezvoltare a retelei de transport din zona de influentd a PMUD Ianca se vor
incadra 1n prevederile strategice si in politica nationala care se regasesc in MPGT al Romaniei
pentru fiecare orizont de timp mentionat.

Proiecte prevazute in MPGT cu influenta directd asupra PMUD lanca: OR17 — Drumul expres
Gaesti-Ploiesti-Buzau-Braila (Muntenia Expres). Obiectivul operational specific este de a aduce

vvvvv

conectivitatea la nivel regional. Proiectul asigura de asemenea, un traseu de buna calitate pentru
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vehiculele de transport marfuri intre centrele industriale Craiova, Pitesti si Ploiesti si Galati —
Briila.

Flgura 3 - Traseul orientativ al drumului expres Gaesti-Ploiesti-Buzau- Bra11a
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Sursa: Analiza AECOM, Modelul National de Transport

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

Obiectivul general al Stragiei pentru transport durabil il reprezintd dezvoltarea echilibrata a
sistemului national de transport care sa asigure o infrastructura si servicii de transport moderne si
durabile, dezvoltarea sustenabila a economiei si imbunatatirea.

Directiile de actiune propuse se impart in trei faze. Prima faza o reprezinta perioada 2007-2013
ceea ce se presupune ca s-au implementat urmatoarele actiuni: reconfigurarea retelei nationale de
transport; evaluarea si prioritizarea proiectelor de dezvoltare si modernizare a retelei de transport
de interes national si european (TEN-T) si aconexiunilor cu reteaua nationald; asigurarea
conditiilor de derulare a actiunilor demarate anterior anului 2007; evaluarea si introducerea
alternativelor modale si tehnice; evaluarea si introducerea politicilor de mediu si dezvoltare
durabila.

De interes pentru planul de mobilitate reprezinta fazele urmatoare, respectiv 2014-2020 si 2021-

2030 in care se vor urmari implementare actiunilor:
B 2014-2021: actiuni pentru realizarea integrarii graduale a refelei si serviciilor;
asigurarea conditiilor financiare si tehnice pentru implementarea graduald/etapizata a
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proiectelor de modernizare si dezvoltare; consolidarea tendintelor de restructurare
modald; finalizarea procesului de liberalizare a pietei interne de transport;
implementarea graduala a politicilor de mediu si dezvoltare durabila;

B 2021-2030: actiuni pentru avansarea modernizarii si dezvoltarii retelelor si serviciilor;
asigurarea conditiilor financiare si tehnice pentru finalizarea proiectelor de
modernizare si dezvoltare; construirea unui sistem integrat de transport; generalizarea
implementdrii politicilor de mediu si dezvoltare durabila.

1.3.3. Programul Operational Regional 2014 - 2020

...... .

POR 2014 — 2020 isi propune ca obiectiv general cresterea competitivititii economice si
imbunatdtirea conditiilor de viata ale comunitatilor locale si regionale prin sprijinirea dezvoltarii
mediului de afaceri, a conditiilor infrastructurale si a serviciilor, care sa asigure o dezvoltare
sustenabild a regiunilor, capabile sa gestioneze in mod eficient resursele, sa valorifice potentialul
lor de inovare si de asimilare a progresului tehnologic.

promovarea echitatii sociale.

Axa prioritara in stransa relatie cu dezvoltarea si implementarea Planurilor de Mobilitate Urbana
Durabild este Axa prioritara 3: Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scazute de
carbon,Prioritatea de investitii: 3.2. Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de
carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor

sustenabile de mobilitate urband si a unor masuri relevante pentru atenuarea adaptarilor.

1.3.4. Planul de Dezvoltare Regionala (PDR) pentru perioada 2014-2020

Planul de Dezvoltare Regionala (PDR) pentru perioada 2014-2020 este un documente de
planificare strategica, elaborat de Agentia pentru Dezvoltarea Regionalda Sud-Est in conformitate
cu atributiile sale in domeniul sustinerii dezvoltarii regionale.

PDR prioritizeaza o serie de investitii de infrastructura de transport regionala care au rolul de a
asigura la un nivel superior mobilitatea (populatiei si a bunurilor), vor reduce costurile de
transport de marfuri si calatori, vor promova accesul pe piete regionale si vor creste siguranta
traifcului. In acelasi timp, aceste investitii vor duce la diversificarea si cresterea eficientei
activitatilor economicela economisirea de energie, creand conditii pentru extinderea schimburilor
si implicit a invetitiilor productive. Printre drumurile judetene prioritare propuse a fi modernizate
prin POR 2014-2020 se numara si drumurile DJ211A si DJ221 care traverseaza orasul lanca si
care vor aduce avantaje mobilitatii urbane.

17



Orasul IANCA PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA | 2016

Figura 4 — Reteaua de drumuri judetene prioritare si aflate in rezerva propuse spre finantare in
perioada 2014-2020 in Regiunea Sud-Est
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1.3.5. Strategia de dezvoltare durabili a judetului Briila 2014-20203

Dezvoltarea infrastructurii rutiere si tehnico-edilitare reprezintd un obiectiv strategic care va
contribui la realizarea obiectivului general de imbunatitire a calitatii vietii populatiei prin
valorificarea superioard a resurselor existente, propus prin Strategia de dezvoltare durabila a
judetului Bréila 2014-2020.

In vederea dezvoltarii infrastructurii de transport se prevad urmitoarele actiuni:
® mbunititirea infrastructurii rutiere interne a judetului Braila;

Dezvoltarea relatiei rutiere Braila-Galati;

Dezvoltarea relatiei rutiere Braila-Dobrogea;

Dezvoltarea infrastructurii portuare din judetul Braila;

Dezvoltarea infrastructurii pentru transport intermodal;

Dezvoltarea infrastructurii de transport aerian;

3 http://www.portal-
braila.ro/Portal/Braila/CJBraila/portal.nsf/AlIBYyUNID/39FF6F51CEF91AEEC2257D09003C634E?OpenDocument
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Tabel 1 — Proiect propus prin Portofoliul de proiecte al judetului Braila in cadrul Strategiei de
dezvoltare durabild a judetului Braila 2014-2020

Denumire proiect Reabilitare drum judetean DJ 221, Romanu - Sutesti - lanca

Arealul vizat Drumul face legatura localitatilor situate pe traseul drumului judetean cu drumul

national BN 22 (Brdila — Ramnicu Sarat) si apoi cu DN 2B (Brdila — Buzau)

Solicitant Consiliul Judetean Bréila

Parteneri

Pericada de 2015-2016

implementare

Buget estimativ 37.700.690 lei, fara TVA

Sursa de finantare Programul Operational Regional, Programul National de Dezvoltare Rurald

Obiective Realizarea acestui proiect va facilita accesul la infrastructura de afaceri din zonele
aflate sub restructurare, precum si in zonele rurale cu investitii in desfasurare din

judetul Braila. Drumul va asigura legdtura dintre DN 2B si DN 22.

Activitati principale Studii tehnice;
Lucrdri de drumuri

Sursa: Strategia de dezvoltare durabila a judetului Braila 2014-2020

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

1.4.1. Planul Urbanstic General al Orasului Ianca — PUG

Conform legislatiei in vigoare, Planul Urbanistic General are caracter de reglementare si
raspunde programului de amenajare a teritoriului si de dezvoltare a localitatilor care compun
unitatea administrativ — teritoriald de baza. Acest document se elaboreaza cu scopurile:
B Stabilirii directiilor, priorititilor si reglementarilor de amenajare a teritoriului si
dezvoltare urbanistica a localitatilor;
B Utilizarii rationale si echilibrate a terenurilor necesare functionarii urbanistice;
B Precizarii zonelor cu riscuri naturale;
B Evidentierii fondului construit valoros si a modului de valorificare a acestuia in
folosul localitatii;
B Cresterii calitatii vietii, cu precadere Tn domeniile locuirii si serviciilor;
B Fundamentarii realizdrii unor investitii de utilitate publica;
B Asigurdrii suportului reglementar pentru eliberarea certificatelor de urbanism si
autorizatiilor de construire;
B Corelarii intereselor colective cu cele individuale in ocuparea spatiului.
Planul Urbanistic General al Orasului Ianca a fost finalizat in 2012 si se afla in etapa de obtinere
a avizului de mediu.
PMUD a luat in calcul propunerile de dezvoltare din PUG care raspund unor probleme privind
mobilitatea actuald, sau in cazul in care acestea joaca un important rol strategic, respectiv:
B Amenajare trotuare §i rigole;
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B Asfaltarea strazilor;
B Amenajarea de treceri de pietoni ,inteligente” (lampi cu lumind intermitentd,

semnalizarea luminoasa de atentionare cu ,,flash” etc.);
B Nevoia introducerii unor trasee directe de transport in comun din lanca catre satele
Berlesti si Tarlele Filiu;
B Valorificarea din punct de vedere economic a Aeroportului lanca.

1.4.2. Strategia de Dezvoltare Locala a Orasului Ianca

Strategia de dezvoltare reprezintd documentul cadru fundamental pentru perspective de

dezvoltare a orasului lanca. Prioritatile prevazute in aceasta strategie se incadreaza in obiectivele

Strategiei de Dezvoltare Judeteand Braila, Strategiei de Dezvoltare Regionala Sud-Est, precum si

in cele prevazute in Strategia de dezvoltare a Romaniei pentru perioada 2014-2020.

Strategia cuprinde o analiza a potentialului socio-economic a UAT-ului Ianca, stabilind in final o

prioritizare a investitiilor pana in 2026 care vor contribui la dezvoltare economica a orasului.

Viziunea strategica a orasului lanca reprezinta crearea unui loc in care oamenii vor sa trdiasca, o

comunitate unitd si sigurd, cu un viitor de crestere echilibrata si oportunitati in care cetatenii sunt

auzifi si luati in considerare iar mediul inconjurator este respectat.

Tabel 2 — Proiecte propuse prin Strategia de Dezvoltare Locala si care au impact asupra

mobilitatii urbane a orasului lanca

Nr. Proiect - Nume Obiectiv general Rezultate Valoare | Contributi | Finantare
crt. nume finantator totala e proprie

1. | Reabilitare si | Primiria | Reabilitare si Reabilitare si 2.000.00 200.000 1.800.000
modernizare lanca modernizare modernizare 16 km de 0 euro euro euro
strazi din drumuri Tarlele drum comunal.
interiorul Filiu si Berlesti.
satelor Tarlele
Filiu si
Berlesti.

2. | Realizare de Primiria | Realizare de Realizare de parcari in 9.400.00 329 .000 9.729.000
parcari n lanca parcari in zona zona blocurilor — 0 lei lei lei
zona centrald centrala a orasului | refacerea spatiilor verzi.

a orasului si si spatii verzi.
spatii verzi.

3. | Infiintare piste | Primiria | Infiintare piste Infiintarea a 15 km de 500.000 100.000 400.000
biciclisti. lanca biciclisti pentru un | piste pentru biciclisti. euro euro euro

trafic civilizat si - rastele pentru parcarea

evitarea riscurilor | bicicletelor in zona

in trafic. centrala a orasului, dar si
de-a lungul pistelor.

Sursa: Strategia de Dezvoltare Locala a Orasului lanca
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2. Analiza situatiei existente

2.1. Contextul socio-economic
2.1.1. Asezare geografica

Orasul Ianca este asezat In partea central-vestica a judetului Braila, pe DN2B, drum aflat in
directa legaturd cu urmatoarele drumuri judetene si comunale: DJ221- lanca-Sutesti, DJ 211-
Ianca Gara-Bordei Verde, DC 35-lanca-Berlesti, DC 36-lanca-Tarlele-Filiu si DC 37 lanca Gara-
Plopu.

Figura 5 - Amplasarea orasului Ianca in judet

Teritoriul administrativ al orasului Ianca are o forma poligonala, are o suprafata de 186,14 km?,
din care 11,55 km? intravilan si se invecineaza cu urmatoarele teritorii comunale: Mircea-Voda
la vest, cea mai lunga limita de comuna, Bordei-Verde la sud-est, Sutesti la nord, Traianu la est,
Movila Miresii la nord-est, Ciresu la sud-vest, Visani la nord-vest si Zavoaia la sud. De la nord
la sud, teritoriul Unitatii Administrativ- Teritoriale lanca se desfasoara pe 18,5 km, iar de la vest
la est pe 15,3 km.

in prezent localitatea Ianca are 1n subordine administrativa localitatile: Berlesti, Gara Ianca,
Oprisenesti , Perigoru, Plopu, Tarlele Filiu.

Sat Plopu — este asezat la 1 km nord de punctul de intersectie al caii ferate Faurei-Braila cu
DNZ2B, din care se desprinde DC 37. La 1 km sud, se afla statia de cale ferata si satul Gara lanca.
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Are o suprafatd de 98,23 ha si o dispunere a strazilor intr-un sistem rectangular perfect pe o
lungime totala de 13,373 km.

Sat Perisoru — este situat la 45 km sud-vest de Braila, este separat de Orasul lanca prin calea
feratd Faurei-Galati. Se leagd de lanca prin DJ221 Sutesti-Perisoru, care traverseaza Ianca de la
nord la sud,trece peste calea ferata, traverseaza apoi satul Perisoru, dupa care se continud, spre
sud, cu DC 36 Tarlele-Filiu. Este un sat tipic linear, dezvoltat de-a lungul soselei DC36. Are o
suprafata de 100,58 ha si o lungime totala a strazilor de 12,229 km.

Satul Oprisenesti — se afla in Campia Brailei si este asezat pe DN2B, care trece prin centrul
satului de la est la vest. Are legaturi spre vest cu Gara si Orasul lanca, iar spre est cu Urleasca.
Are o suprafatd de 88,33 ha si o lungime totala a strazilor de 8,900 km.

Satul Tarlele-Filiu — este agezat pe DC36, intre Perisoru la nord si Ionesti la sud.Are o suprafata
de 68,6 ha si o lungime totala a strazilor de 6,597 km.

Satul Berlesti — este asezat la 5 km sud-vest de satul Perisoru si la circa 7 km sud-est de statia de
cale ferata Dedulesti. Principalul drum de acces este DC 35 Perisoru-Berlesti- Batogu. Are o
suprafata de 136,62 ha si o lungime totala a strazilor de 6,895 km.

Satul Gara lanca- este asezat in gara cu acelasi nume, de pe linia feratd Briila-Faurei, data in
folosinta in 1872. Este un sat linear, foarte mic, ce are legaturi pe DN2B cu lanca, spre vest, si cu
Oprisenesti spre est, iar pe DC 37 cu Plopu, spre nord si are o suprafata de 50,72 ha.

2.1.2. Caracteristici demografice

Orasul Ianca este incadrat la sectiunea localititilor urbane de rang III conform Planului de
amenajare a teritoriului national, sectiunea IV (Legea 351/2001) si are o pupulatie de 10.343 de
locuitori, conform ultimului recensamant efectuat in 2011, fiind al II-lea oras din Judetul Braila,
dupa municipiul Braila.

Tabel 3 - Populatia Orasului Ianca pe localitati

Localitate Populatie
Oras Ianca 10343
lanca 6078
Berlesti 374
Gara lanca 60
Oprisenesti 766
Perisoru 1051
Plopu 1431
Tarlele Filiu 583

Sursa: Directia Judeteana de Statistica Braila, Recensamdntul Populatiei si al Locuingelor 2011

Din punct de vedere demografic, orasul a avut o evolutie ascendenta dupa 1990 dar intr-un ritm
redus cu corectarea la data inregistrarii cenzitare; intre 1992 si 2002 efectivul s-a redus cu 353
locuitori iar intre 1992 si 2011 cu 1393 locuitori. In fapt, sciderea cea mai importanta s-a produs
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intre ultimele 2 recensaminte. Cauzele acestei evolutii le regasim in reducerea ratei natalitatii in
perioada analizatd si migratia externa si internd determinate de criza economica declansatd in
anul 2008.

Tabel 4 — Evolutia demografica a orasului Ianca la recensamintele populatiei

An 1992 2002 2011

Locuitori 11736 11383 10343

Sursa: Directia Judeteana de Statistica Brdila

Figura 6 - Evolutia demografica a orasului Ianca la recensamintele populatiei
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Sursa: Directia Judeteana de Statistica Braila

Datele generate de Directia pentru Evidenta Persoanelor si Administrarea Bazelor de Date -
Registrul National de Evidentd a Persoanelor (INS — TEMPO Online) arata in continuare o
scadere lentd a populatiei.

Figura 7 - Evolutia demografica a orasului Ianca la recensamintele populatiei
11500

11400

11300

11200

11100
2012 2013 2014 2015

Sursa: Institutul National de Statistica — TEMPO Online
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Figura 8 — Populatia Orasului lanca pe sexe si grupe de varste
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Sursa: Directia Judeteand de Statistica Braila, Recensamantul Populatiei si al Locuintelor 2011

Din punct de vedere etnic, la recensdmantul din 2011 romanii erau majoritari in orasul lanca
(96.9%) iar cea mai importantd minoritate etnicd era cea rroma, 299 de persoane, reprezentand
3%.

Figura 9 — Starea civila a populatiei din orasul lanca
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Sursa: Directia Judeteand de Statistica Braila, Recensamantul Populatiei si al Locuintelor 2011
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Tabel 5 — Nivelul de educatie a populatiei din orasul Ianca

. NIVELUL INSTITUTIEI DE INVATAMANT ABSOLVITE
Populatia . Fara scoala
stabila Superior Secundar bsolviti
Orasul de 10 ani Post- absolvita
IANCA si peste di.n car.e: Iipial Superior . e Primar din care:
Total | Universitar | $tde | 4., Profesional interior Total | Persoane
TOTAL de Maistri Liceal si de (gimnazial)
licentad ucenici analfabete
Total,
din care: 9314 561 507 15 209 6617 2657 1087 2873 | 1650 277
Masculin 4610 254 234 3 135 3407 1323 846 1238 678 136
Feminin 4704 307 273 12 74 3210 1334 241 1635 972 141

Sursa: Directia Judeteana de Statistica Braila, Recensamdntul Populatiei si al Locuingelor 2011

Din punct de vedere demografic, orasul a avut o evolutie ascendenta dupa 1990, dar intr-un ritm
redus cu corectarea la data inregistrarii cenzitare; intre 1992 si 2002 efectivul s-a redus cu 353
locuitori iar intre 1992 si 2011 cu 1687 locuitori (-14% fata de efectivul reper din 1992). In fapt,
scaderea cea mai importanta s-a produs intre ultimele 2 recensaminte. Cauzele acestei evolutii le
regasim in reducerea ratei natalitdtii in perioada analizatd i migratia externd si internd
determinate de criza economica declansata in anul 2008.

Se poate afirma cd nu scaderea in sine a numarului populatiei reprezintd factorul cel mai
ingrijorator, ci faptul ca acestei evolutii 1 se asociaza o degradare continud a structurii pe varste
datorata procesului de imbatranire a populatiei. Aceasta Tnseamnd diminuarea grupelor de varsta
tinere si cresterea celor in varsta (peste 65 ani), proces care va afecta pe termen lung populatia
oragului lanca.

Din punct de vedere demografic, populatia orasului Ianca se considera imbatranita cu o pondere
peste 5% a persoanelor cu varsta peste 65 ani* in anul 2010. Chiar daci ponderea persoanelor in
varsta este relativ scazuta, vor creste nevoile de servicii sociale si de sandtate destinate populatiei
varstnice, amenajarea unor dotari specifice grupei a I1I-a de varsta etc.

2.1.3. Economia locala — Profilul economic al orasului Ianca

Amplasarea geografica pe axa de circulatie Buzau — Braila reprezinta un principal factor de
dezvoltare a orasului lanca. Distantele fatd de municipiul resedinta de judet (Braila) sunt: 40 km
pe calea ferata si 36 km rutier (DN 2B). La distante mai mici se afld orasul Faurei adica, 20 km
feroviar si respectiv 17 km rutier (DN 2B).

Prezenta resurselor de hidrocarburi, intrate in exploatare dupa anul 1970, a constituit elementul
cheie in dezvoltarea numerica si transformarea urbana a localitatii. La cele de mai sus se adauga

magistralele de transport petrol si gaze, reteaua de fibra optica si potentialul agricol ridicat.

4 O populatie este tAnara daca ponderea populatiei cu varsta peste 65 ani este sub 5%. Vladimir Trebici, Demografie,
Editura Stiintifica si Enciclopedica, Bucuresti, 1979
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Prin dezvoltarea economica industriald, orasul Ianca este al doilea ca marime in judetul Braila,
dupa resedinta de judet.

Principala resursa ce se gaseste in subsolul teritoriului administrativ al orasului lanca este
zacamantul de hidrocarburi localizat la Oprisenesti, Plopu si Perisoru.

Resursele forestiere aproape lipsesc din peisajul delimitat administrativ al orasului Ianca si sunt
reprezentate de aliniamentele de tip lizierd. Vegetatia arbustiva si subarbustivd mai apare pe
malul estic al lacului Plopu si in arealul aerodromului militar. Din bilantul structurii fondului
funciar suprafetele cu paduri si alte tipuri de vegetatie ocupa 64 ha (la nivelul anului 2010).
Aceastd nota austera este specificd judetului Braila, ponderea suprafetelor forestiere in structura
fondului funciar fiind sub 10% la nivel judetean. Desi nevalorificate inca, in subsolul
administrativ a orasului lanca, au fost identificate prin foraje ape minerale (clorurate, sulfatate,
sodice, magneziene concentrate).

Profilul economic traditional al orasului lanca este de cel tip agro-industrial. Principalele
activitati care constituie economia acestui oras de campie sunt industria extractiva, la care se
adaugad transporturi, depozitare si servicii. Putin dezvoltate sunt constructiile, comertul,

activitatea turistica si activitatile mestesugaresti.

Tabel 6 - Structura agentilor economici din lanca, in functie de domeniul lor de activitate

Nr. . . Nr. agenti
Domeniul de activitate S| pondere
crt. economici
1 Comert cu ridicata si cu amanuntul; repararea autovehiculelor si 124 40.58%
motocicletelor
. 0
2 Hoteluri si restaurante 24 7.9%
. . e . . 204
3 Activitati profesionale, stiintifice si tehnice 7
. o . . 0
4 Agriculturd, silvicultura si pescuit 30 10%
0
5 Industria prelucratoare 27 9%
6 Distributia apei; salubritate; gestionarea deseurilor, activitati de L 0.33%
decontaminare
. . 0
7 Transport si depozitare 30 9.9%
. .. . . el .. 0
8 Activitati de servicii administrative si activitati de servicii suport 5 2%
0
9 Informatii si comunicatii 4 1%
. 0
10 | Constructii 24 7.96%
. . D 1%
11 Intermedieri financiare si asigurari 2
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12 Activitati de spectacole culturale si recreative 3 1%
13 | Alte activitati de servicii 6 2%
14 | Invatimant 2 1%
15 Productia si furnizarea de energie electrica si termica, gaze, apa calda 1 0.33%
si aer conditionat
. v . . o C 1w 2%
16 Sanatate si asistenta socialad 5
17 Tranzactii imobiliare 5 2%
TOTAL 300 100%

2.1.4. Forta de munca

La nivelul orasului Ianca, cel mai important pol al zonei periurbane si al doilea orag ca marime

din judet dupa municipiul Braila, sunt inregistrate urmatoarele valori ale fortei de munca:

Tabel 7 — Numarul mediu al salariatilor

Oras IANCA Judet Braila
AN < <
(numar persoane) (numar persoane)

2010 1487 62644
2011 1703 63066
2012 1823 62893
2013 1795 61734
2014 1845 61542

Sursa — INSSE Tempo online

Tabel 8 — Populatia ocupata civild pe activitati ale economiei nationale la nivel de sectiune
CAEN Rev.2 (numar persoane)

Judet Braila 2010 2011 2012 2013 2014

TOTAL, din care 97500 99200 98700 97400 96900
AGRICULTURA, SILVICULTURA SI

PESCUIT 37600 39400 39900 38100 38500
INDUSTRIE 27000 27600 27000 26400 26000
CONSTRUCTII 12200 11500 11100 12400 12100
COMERT CU RIDICATA SI CU 16000
AMANUNTUL 15800 15900 16000 16000
TRANSPORT SI DEPOZITARE 4900 4800 4700 4500 4300

Sursa — INSSE Tempo online

27




Orasul IANCA PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA | 2016

Tabel 9 — Evolutia numarului somerilor inregistrati si rata somajului

Somfrii inregistrati la _ ' et Rata
Anii Agentiile pentru ocuparea din care: = d
! fortei de munci femei somajului - | somajului -
3 total (%0) femei (%0)
(numar persoane)

2010 608 221 36,3
2011 468 144 30,7
2013 505 168 33.2
2014 537 178 33,1

Sursa — INSSE Tempo online

Tabel 10 — Impirtirea somerilor aflati in evidenta A.J.O.F.M. Briila la data de 31.10.2016

Total someri Total someri
Localitate indemnizabili neindemnizabili Total someri
Total Femei Total Femei Total Barbati Femei
lanca 67 17 380 127 447 303 144

Sursa: website AJOFM Braila http://www.braila.anofm.ro/

Tabel 11 - Miscarea naturald a populatiei (numar persoane)

Nascuti vii Decedati Sporul natural

An

Judet Judet Oras Judet Oras

BRAILA | OrasIANCA | R XILA | IANCA | BRAILA | IANCA

2010 2940 101 2442 49 1,2% 2 06%
2011 2589 113 2340 35 1,10% 3,.22%
2012 2607 101 2343 56 1,12% 1,80%
2013 2473 85 2378 41 1.03% 2 07%
2014 2410 79 2355 34 1.02% 2 32%

Sursa — INSSE Tempo online Starea de ocupare a fortei de munca si gradul de sardcie

2.2. Reteaua de transport
2.2.1. Reteaua rutiera

Orasul lanca este situat in partea central-vestica a judetului Brdila, pe DN2B, la urmatoarele
distante rutiere fata de principalele orase din regiunea sud-estica a tarii: Brdila - 45 km, Galati -
71,3 km, Ramnicu Sarat - 47,3 km, Buzau - 59,3 km.
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Orasul lanca se invecineaza cu urmatoarele localitati:

FEFEEEEE R

la N — Sutesti;

la E — Traianu;

la S — Zavoaia;

la V — Mircea-Voda;

la NE — Movila Miresii;
la SE — Bordei-Verde;
la SV — Ciresu;

la NV — Visani.

Figura 10 — Localizarea Orasului lanca si localitatile invecinate in teritoriul judetean
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Orasul lanca este traversat de sase cai de acces principale — drumuri de importanta nationald,
judeteana si locala — foarte importante pentru asigurarea mobilitdtii navetistilor care tranziteaza

orasul folosind aceste rute:

Drumul national 2B (DN2B) traverseazad orasul lanca de la est la vest si are aproximativ
13,90km. Drumul national face legatura intre Buzau-Faurei-lanca-Braila si are o lungime
totald de aproximativ 104km. Conform CESTRIN, traficul zilnic mediu actual inregistrat
pe DN2B in anul 2015 indica un total de 5450 de vehicule.

DJ221 face legatura dintre Ianca si Sutesti si drumul national 22 si are o lungime de 9,01
km;

Drumul judetean 211 (DJ 211), lanca — Bordei Verde, strabate orasul de la sud la nord,
intersectaind DN2B in interiorul localitatii. DJ211 face legatura dintre Ianca s1 Bordei
Verde si are o lungime de 6,20 km pe teritoriul UAT Ianca.

Drumul comunal 35 (DC 35) leagd lanca de Berlesti si are o lungime de 6,5 km pe
suprafata UAT-ului.

Drumul comunal 36 (DC 36) face legatura dintre lanca, Perisoru si Tarlele Filiu si are o
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lungime de 7,5 km in cadrul UAT-ului.
® Drumul comunal 37 (DC 37) leaga Ianca de Plopu si are o lungime de 1,60 km in cadrul
UAT-ului.

La nivelul localitatii, principala sursa generatoare de trafic, este drumul national DNZ2B care
leaga oragele din estul Romaniei (Buzau, Faurei, lanca, Braila, Galati). Acest drum national
aduce in localitate un trafic de tranzit important ca valori. Se estimeaza ca din totalul traficul
generat de DN2B, 70-85% din traficul reprezinta trafic de tranzit.

Sursele secundare generatoare de trafic le reprezintda DJ221 care face legitura intre lanca si
localitatile din nord si DJ 211 care face legatura cu localitatile din sud. Traficul generat de DJ221
si DJ 211 reprezinta aproximativ 10-15% din traficul auto din localitate.

Circulatia auto majora este In prezent asiguratd de sase drumuri de interes national, judetean si
local de categoria a Ill-a: DN2B, DJ 211, DJ 221, DC35, DC36 si DC37. Reteaua secundara este
reprezentatd de strazile din lanca, sat Perisoru, sat Berlesti, sat Tarlele Filiu, sat Oprisenesti, sat
Plopu si sat Gara lanca.

Reteaua stradalda a UAT lanca are o configuratie, in general, rectangulara (face exceptie Tarlele
Filiu, care are o configuratie radiald), cu pante longitudinale ale strazilor sub 2%. Latimea
strazilor — partea carosabild — este cuprinsa intre 3 si 7 m.

In ceea ce priveste fluenta circulatiei pe reteaua stradald existenti din localitatea Ianca sunt
prezente cateva disfunctii majore:

B yzura imbracamintilor asfaltice;

B lipsa unor imbracaminti carosabile permanente corelatd cu deprofilarea pe suprafetele
carosabile impietruite sau din pamant;

B clemente geometrice ale retelei stradale in mare parte necorespunzatoare, atat in profil
transversal, cat si In profil longitudinal;

B [ipsa unor elemente de organizare orizontald si verticala a circulatiei;

B incomodari intre diferitele tipuri de circulatie - intre circulatia autovehiculelor si
circulatia atelajelor trase de cai (carute), intre circulatia auto si cea pietonala, dar si a
bicicletelor;

B probleme legate de sistematizarea verticala.

Din lungimea totala de strazi din localitatea Ianca 70% este deprofilata, prezentand gropi, fagase

etc., fapt care duce pe anumite tronsoane, pe timp ploios, la ingreunarea circulatiei. In profil
transversal, marea majoritate a strazilor pietruite si din pamant nu au santuri amenajate
corespunzitor. In general, in localitatea Ianca sistematizarea verticald a retelei stradale este
deficitara, principala consecinta fiind evacuarea necorespunzatoare a apelor pluviale.

Tabel 12 — Situatia strazilor din U.A.T. lanca

Cai de transport rutiere
Lungimea Din care: Din care: Din care:
UAT. totala a Lungime Lungime Lungime striazi | Suprafata
lanca retelei strazi strazi nemodernizate | carosabild
stradale (km) | asfaltate (km) | pietruite (km) | (pamant) (km) (mp)
Oras Ianca 32,951 20,706 12,245 - 203.616
Sat 8,900 5,417 2,091 1,392 47.170
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Oprisenesti

Sat Perisoru 12,229 9,703 2,526 - 60.289
Sat 6,597 - 6,597 - 28.289
Tarlele Filiu

Sat Plopu 13,373 11,748 1,625 - 60.981
Sat Berlesti 6,895 - 6,895 - 25.516
Sat Gara 2,860 0,379,45 2,480 - -
lanca

Sursa: Primaria Ianca — Planul de analiza a riscurilor

Tabel 13 — Suprafata totald ocupata de zona strazilor

UAT. Suprafata totali ocupati de zona
lanca strazilor (inclusiv trotuare, fasii de spatii
verzi, santuri)

Oras Ianca 627.222 mp
Sat Oprisenesti 77.642 mp
Sat Perisoru 127.890 mp
Sat 190.724 mp
Tarlele Filiu

Sat Plopu 160.832 mp
Sat Berlesti 94.956 mp

Sursa: Primaria lanca — Planul de analiza a riscurilor

Circulatia majora se desfasoara momentan pe DN2B, Calea Brailei, strada Sarateni, strada Garii,
DJ 221, DC 35 si DC 36. Traficul greu se inregistreazd pe aceeasi retea de drumuri.

2.2.2. Reteaua de cii ferate

Magistrala de cale ferata electrificatd 700 traverseaza de la est la vest orasul Ianca. Aceasta face
legatura intre Galati — Braila — Faurei — Buzau — Urziceni.

Calea ferata existenta pe teritoriul U.A.T. lanca are aproximativ 9 kilometri lungime si face
legdtura intre Brdila si Buzau. De asemenea, mai exista o cale ferata de aproximativ 3 kilometri,
care momentan este in conservare, dar, care a avut rolul sia deserveasca fosta unitate militara
U.M. 02415.

Starea tehnica a liniilor si nivelul dotarilor nu permit viteze mai mari de 60 — 80 km/h. Cu toate
acestea, numarul trenurilor care tranziteaza gara lanca este unul considerabil, reprezentand un
nod de legdturd pentru caldtoriile ce au ca destinatie orase mari din tard: Bucuresti, lasi,
Constanta, Brasov etc.

In anumite garnituri de tren se gasesc vagoane speciale transportatoare de substante periculoase
(substante toxice, explozive, incendiare) pentru care exista un plan de analizd a riscurilor si de
interventie in caz de situatii de urgentd (accidente chimice, distrugerea/avarierea unor vagoane,
incendii, tamponadri, deraieri etc.).
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Tabel 14 — Trenuri ce trec prin statia lanca

Rang Tren O Oma Operator  Directie
sosire  plecare ferowiar
7361 05:37 05:38  SNTFC Buzau [04:00) - Faurei (04:57) - Dedulesti (05:31) - lanca (05:37) - Barbosi (06:58) - Galati (07:20)
R 1772 pe00 0801 SNTFC Galati (04:50) - Barbosi (05:09) - lanca (06:00) - Faurei (06:18) - Urziceni (07:28) - F-0. Aeroport H (08:08) - Bucuresti Nord (08:50)
R- 7360 0517 0818 SNTFC Galati (04:21) - Barbosi (04:52) - lanca (06:17) - Dedulesti (06:26) - Faurei (06:38) - Buzau (07:42)
R- 7311 0539 0640 SNTFC  Faurei {06:20) - Dedulesti [06:32) - lanca (06:39) - Barbosi (07:51) - Galati (08:13)
R- 1072 0656 06:57  SNTRC Galari (05:20) - Barbosi (05:51) - lanca (06:56) - Dedulest (07:05) - Faurai (07:24) - Urziceni {08:43) - P.O. Aeroport H (09:39) - Bucuresti Nord (10:18)
R 1732 o7.00 07:01  SNTFC Galati (05:50) - Barbosi {08:09) - lanca (07:00) - Faurei (07:19) - Buzau [08:03) - Ploiesti Sud (09:17] - Predeal {10:29) - Brasov (11:17)
R- 7002 o07:28 07:29  SNTFC Galari (06:08) - Barbosi (06:29) - lanca (07:28) - Dedulesti (07:36) - Faurai (07:48) - Urziceni (09:09) - P.O. Asroport H (09:53) - Bucuresti Nord (10:27)
R 18482 ogaz o080 TRC Galari (07:35) - Barbosi (07:53) - lanca [08:48) - Faurei (09:08) - Buzau (09:53) - Ploiesti Sud (11:08) - Bucuresti Nard [12:07)
IR 1 0352 0353  SNTFC Bucuresti Mord (06:40) - P0. Aeroport H (07:13) - Urziceni [08:06) - Faurei [03:36) - lanca (05:52) - Barbosi [10:45) - Galati (11:05)
R 12574 10210 10:11 SNTRC Galati (09:00) - Barbosi (09:19) - lanca [10:10) - Faurei (10:27) - Buzau [11:15) - Ploiesti Sud (12:32) - Bucuresti Nord [13:18)
R- 7312 1057 1058 SNTFRC Galari (03:20) - Barbosi (03:53) - lanca (10:57) - Dedulest (11:06) - Faurai (11:18)
R NS 1107 1128 SNTEC Bucuresti Mord (08:30) - Ploiesti Sud [09:14) - Buzau (10:27) - Faurei [11:12) - lanca (11:27) - Barbosi (12:21) - Galati {12:41)
R- 5106  12:35 1237 SNTFC Galati (11:10) - Barbosi (11:32) - lanca (12:26) - Dedulesti (12:45) - Faurei {12:57) - Buzau (13:59) - Focsani [15:48) - Marasesti (16:15)
R- ¥303  12.49 1250  SNTRC Faurei {12:30) - Dedulesti {12:42) - lanca (12:43) - Barbosi (14:01) - Galati (14:23)
R- 5105 1506 1507  SNTFC Marasesti [11:24) - Focsani (11:47) - Buzaw (13:21) - Faurei (14:46) - Dedulesti {14:55) - lanca [15:06) - Barbosi [16:11) - Galati (16:33)
R 1572 1335 15:36  SNTFC Galati (14:25) - Barbosi (14:44) - lanca [15:25) - Faurei (15:52) - Buzau [16:28) - Ploiesti Sud (17:57) - Bucuresti Nord [13:47)
R- 7363 1641 1642  SNTRC Buzau [15:20) - Faurei {16:23) - Dedulesti {16:35) - lanca (16:41) - Barbosi (17:40) - Galati (18:00)
R 12573 1655 16:56 SNTRC Bucuresti Mord (13:37) - Ploiesti Sud [14:22) - Buzau (15:40) - Faurei [16:39) - lanca (16:55) - Barbosi (17-51) - Galati {18:11)
7362 1657 1658 SNTFC Galati (15:20) - Barbosi (15:53) - lanca (16:57] - Dedulesti (17:08) - Faurei (17:18) - Buzau [18:27)
R- 11071 1737 17:38  SNTRC Bucuresti Nord (14:00) - P.O. Aeroport H (14:42) - Urziceni [15:49) - Faurei [17:15) - Dedulesti (17:30) - lanca (17:37) - Barbosi (18:36) - Galati (18:55)
IR 150943 100 1801 TRC Bucuresti Mord [15:20) - Urziceni |16:32] - Faurei [17:44) - lanca (18:00) - Barbosi {18:58) - Galati (1%:17)
R- 1374 1313 1814  SNTFC  Galati (16:50) - Barbosi (17:10} - lanca [18:13) - Dedulesti [18:22) - Faursi {18:33)
IR 1776 1840 1841  SNTRC Galati (17:30) - Barbosi {17-49) - lanca [18:40) - Faurei [18:57) - Urziceni (20:17] - P.O. Aeroport H (21:00) - Bucuresti Nord (21:40)
R- 700 19:05 13:06  SNTFC Bucuresti Mord (15:40) - P.O. Aeroport H (16:25) - Urziceni (17:25) - Faurei [18:45) - Dedulesti (18:58) - lanca (13:05) - Barbosi (20:03) - Galati (20:20)
R- 7365 033 2034 SNTFC Buzau [18:52) - Faurei [13:54) - Dedulesti {20:26) - lanca (20:33] - Barbosi (21:41) - Galati (22:03)
R 1775 21:00 21:02  SNTFC Bucuresti Mord (18:08) - P.O. Aeroport H (18:41) - Urziceni [19:23) - Faurei [20:45) - lanca (21:01) - Barbosi [21:53) - Galati (22:14)
R- 7364 7115 21117 SNTRC Galati (19:50) - Barbosi (20:12) - lanca (21:16) - Dedulesti (21:25) - Faurei (21:37) - Buzau (22:35)
R 173 21:13  21:20  SNTFC Brasowv (17:10) - Predeal (17:42) - Ploiesti Sud (13:05) - Buzau (20:18) - Fzurei (21:02) - lanca (21:19) - Barbosi (22:13) - Galati (22:33)

2.2.3.

Sursa: http://www.mersultrenurilorcfr.ro/imtif/rute.aspx?Ing=ro

Transport aerian

In cadrul U.A.T. lanca exista un aerodrom militar, care, momentan, nu mai este operational,

aflandu-se in stare de conservare.

2.2.4. Sistemul de parcari

In orasul Tanca existd 200 de locuri de parcare in regim public amenajate.

Tabel 15 — Structura retelei de strazi mici, parcari, trotuare din orasul IANCA

Total km Total km Total km alei Numir
Categorie drum Numir - pietonale locuri de
drumuri trotuare
parcare
Drum comunal 3 20,47 - - -
Drum vicinal 2 15,21 - - -
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Strizi 116 75 80 5,28 200

TOTAL 121 110,68 80 5,28 200

Sursa — Biroul Urbanism, Primaria IANCA

2.3. Transport public

In prezent, orasul Ianca dispune doar de transport scolar destinat elevilor, exceptie facand zilele
de targ (martea si vinerea), cand se asigura transportul locuitorilor din Tarlele Filiu si din Berlesti
catre lanca. Transportul scolar este gestionat de Primaria lanca prin Serviciul public de cultura,
sport si administrativ gospodaresc.

Conform datelor din cadrul Primariei lanca, situatia parcului auto care asigura transportul scolar

are o capacitate de 150 de pasageri/zi si arata astfel:

Tabel 16 - Situatia parcului auto

Nr. Marca Anul Kilometri Numir maxim | Numar maxim
crt. vehicul fabricatiei | parcursi pana in de locuri pe de locuri in
prezent scaun picioare
1. VOLVO 1997 450.000 57 -
2. MERCEDES 1993 625.000 43 20
3. FORD 2007 118.120 16 +1 -
4. RENAULT 2011 41.320 16 +1 -

Sursa — Biroul Urbanism, Primaria IANCA

Figura 11 — Autobuz scolar

Avand in vedere distantele mari intre lanca si satele Berlesti si Tarlele Filiu este necesara

infiintarea unor trasee de transport in comun.
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Figura 12 — Distantele dintre Orasul lanca si satele aflate in administrare
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2.4. Transport de marfa

In situatia actuala circulatia vehiculelor de marfi este permisi pe toate strizile din reteaua
stradald a orasului lanca.

Avand in vedere pozitia geograficd a orasului lanca, pe teritoriul acestuia se desfasoara transport
de marfa si, totodata, trafic greu. In general, transporturile de marfa tranziteaza Calea Briilei,
strada Sarateni, strada Garii, DN2B, DJ 221, DC 35 si DC 36. De asemenea, transportul de marfa

se realizeaza si pe calea ferata.

2.5. Mijloace alternative de mobilitate

Intr-un oras de dimenisuni reduse, precum Ianca, avem de-a face cu calatorii pe distante scurte,
ceea ce reprezintd un mediu propice pentru utilizarea modurilor de transport nemotorizate,
contribuind astfel la realizarea unei mobilitati durabile. O alternativa la modul de transport
motorizat il reprezintd mersul cu bicicleta sau pe jos. Aceste mijloace de mobilitate sunt
promovate prin PMUD, unul din obiectivele acestuia fiind adaptarea infrastructurii necesare
deplasarii cu bicicleta sau pe jos, inclusiv persoanelor cu mobilitate redusi. Incurajarea
mijloacelor alternative de mobilitate contribuie si la sporirea atractivitdtii zonei prin facilitarea
accesului la obiective turistice, culturale, istorice sau de agrement.

In prezent lipseste planificarea retelei de velorute pe ansamblul orasului Ianca. De asemenea, nu
existd trasee de piste pentru biciclete, nici centre de inchiriere biciclete. in zonele centrale ale

orasului se regasesc doar cateva rastele pentru suportul bicicletelor.
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si stationare a pietonilor. Astfel, mersul pe jos este afectat de parcarea ilegald pe strada, care
obstructioneaza accesul pietonilor catre anumite puncte de interes. Se impune, asadar,
implementarea unor masuri in vederea Tmbunatatirii circulatiei atat a pietonilor, cit si a
autovehiculelor.

2.6. Managementul traficului

Managementul traficului la nivelul orasului Ianca poate fi realizat prin folosirea urmatoarelor
instrumente:
B Politica privind parcarea — oferta de locuri de parcare, interzicerea/posibilitatea parcarii in
anumite zone.

B Masuri privind siguranta rutiera — educatie rutierda, masuri corective, monitorizare etc.

2.6.1. Parcarile

Parcarile reprezinta una din cele mai importante probleme ale planificarii transportului in orase.
In acelasi timp are un impact si asupra planificarii urbane, interactionand cu transportul public si
influentand realizarea unui trafic lejer. Parcarile publice existente la nivelul orasului Ianca sunt
gestionate de Biroul de Urbanism din cadrul Primariei si sunt in numar de 200, furnizand o
alternativa parcarii pe strada. Cu toate acestea, existd zone in care cererea de locuri de parcare
este mare, iar numarul de spatii de parcare este scazut. Pe langa acest lucru, mai sunt soferi care
parcheaza neregulamentar, utilizand spatiul in afara celui destinat parcarii, reducand, astfel,
confortul si siguranta pietonilor. Masurile ce se vor implementa in legatura cu parcarile vor viza
urmatoarele: crearea unor alternative la parcarea in centru, reducerea numdrului de parcare in
centru si in fata punctelor principale de interes pentru locuitori sau vizitatori (magazine, posta,

banca, farmacie etc.), reducerea parcdrii ilegale.

2.6.2. Siguranta circulatiei

Siguranta circulatiei a fost analizata in raport cu accidentele inregistrate la nivelul retelei de
transport in perioada 2014 — 2016, date puse la dispozitie de Politia orasului Ianca la solicitarea
Beneficiarului. Ceea ce se poate observa cu usurinta este faptul ca numarul accidentelor rutiere
este in crestere, in 2016 Tnregistrandu-se dublul numarului de accidente din 2014.

Tabel 17 — Statistica accidentelor rutiere

2014 2015 2016
Accidente 7 13 14
Morti 0 3 2
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Raniti grav 5 8 2

Raéniti usor 4 13 15

Sursa: Politia orasului lanca

In imaginea de mai jos se observi zonele cu risc ridicat de accidente — cele trei zone marcate cu
puncte negre (toate amplasate pe DN2B, axa principala de circulatie).

Figura 13 — Zone cu risc de accidente
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2.7. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate

Zonele cu nivel ridicat de complexitate pot fi considerate cele cu densitate mare de locuitori — in
cazul orasului Ianca densitatea populatiei este de 69 locuitori/kmp (sub media pe judet).

In cadrul U.A.T.-ului zonele de complexitate ridicata au legitura, in principal, cu DN2B — Calea
Bradilei si intersectiile cu celelalte drumuri (DJ 221, DJ 211, DC 35, DC 36, DC 37), zona
centrala a orasului (intersectia cu strada Sarateni) si se pot observa in figura de mai jos.

Avand in vedere faptul ca marea parte a traficului de tranzit se regdseste pe DN2B, mobilitatea
urband in aceasta zona are un rol important, necesitdnd imbundtétiri pentru reducerea efectelor
negative (degradarea fizica a asfaltului, poluare fonica si a aerului, aglomeratie etc.). in acest
sens, aldturi de reabilitarea fizica a infrastructurii, de modernizarea elementelor tehnice si de
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optimizarea sistemului de circulatie, interventiile In domeniul mobilitatii trebuie sa vizeze
extinderea si accentuarea componentei pietonale si cicliste.

Figura 14 — Zone de complexitate ridicata

i

ORAS IANCA
ZONE DE COMPLEXITATE RIDICAT.
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3. Modelul de transport
3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Conform normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului
si urbanismul, de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism din 26.02.2016, PMUD
are rolul de planificare si modelare a mobilitatii in raport cu nevoile si prioritatile de dezvoltare
spatiald de la nivelul unita{ii administrativ-teritoriale si urmareste obiectivele de mai jos:
a) imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;
b) reducerea necesitatilor de transport motorizat,
c) reducerea impactului asupra mediului si reducerea consumului de energie pentru
activitatile de transport;
d) asigurarea unui nivel optim de accesibilitate in cadrul localitatii;
e) asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;
f) asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu
dizabilitati.
Pentru reprezentarea mobilitatii, respectiv a deplasarilor de persoane si marfuri, sunt utilizate
diverse modele. Metoda si foile de calcul utilizate in cadrul analizei matematice sunt prezentate
in anexele privind Modelul de transport.

Desi in normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 exista obligativitatea utilizarii
unui model de transport numai pentru localitatile de rang 0 si I (Orasul lanca fiind un oras de
rang III) avand in vedere specificul deplasdrilor de populatie (satele sunt amplasate la distante
mari), totusi am ales sa utilizdm un model, mai putin complex, dar care reflectd mobilitatea
actuala si permite o extrapolare in perspectiva (2021, 2030).
Modelul de transport va prelucra datele aferente modurilor de transport reprezentative rezultate
in urma analizei urmatoarelor moduri de transport:

B Transport rutier;

® Transport feroviar;

B Transport nemotorizat (biciclete, mersul pe jos).

Caracteristica principald a modelului este de a analiza functiile fiecdrei zone, in cazul nostru este
vorba de localitati, corelate cu tipul de utilizare a terenului, din perspectiva deplasarilor de
populatie in conditiile unor interdependente impuse. Se efectueaza analize pe toate tipurile de
deplasari: la lucru, scoald, divertisment/recreere, cumpardturi, rezolvarea unor probleme
administrative, la centrul de sanatate, etc.

Modelul va urméri modificérile in timp si spatiu, modificarile privind utilizarea terenurilor si
schimbarile socio-demografice.

Cel mai important aspect este cel legat de mobilitatea generata de noile proiecte. Astfel se
creeazd posibilitatea deplasdrii si in interiorul localitatii (UAT-ului) si in afara acesteia. Se
creeaza in acest mod conditiile cresterii veniturilor si implicit a calitatii vietii. Un alt factor
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deosebit de important pe termen lung este legat de plecarea tinerilor definitiv din localitate. Prin
interventiile identificate in acest plan de mobilitate acest fenomen de depopulare va fi redus.

Pentru a defini modelul este necesara zonificarea, definirea zonelor de analiza a traficului si in
general a deplasarilor. Aceste zone sunt unitdtile geografice, in raport cu care se vor determina
calatoriile generate si calatoriile atrase, avand la baza activitatile din interiorul acestora si sunt
caracterizate de atribute fizice, socio-economice si de transport necesare in procesul de generare
sl atractie.

Principala conditie in definirea acestor zone este de a asigura 0 omogenitate relativa. Asadar vom
avea: zone comerciale si/sau industriale, zone de locuit cu densitati diferite, si zone externe care
simuleaza traficul regional.

Pe baza datelor culese si puse la dispozitie consideram anul de baza, anul 2015. Modelul va fi
testat pe o perioada medie de 5 ani si pentru o perioada lunga de 15 ani. Perioada de proiectie se
intinde pana in 2030. Este necesard o actualizare a modelului la fiecare 5 ani. Asadar, urmatoarea
analiza se poate efectua In 2021, la cererea beneficiarului.

In Figura 15, avem harta cu zonificarea corespunzitoare Orasului Ianca. Pentru analizi au fost
definite 3 zone majore de trafic: zona de locuit, zona industriala si zona libera.

Figura 15 — Zonificarea U.A.T. lanca
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Pentru a genera datele necesare modelarii au fost efectuate interviuri, masuratori si analize pe
baza de filmari si interviuri.

3.2. Colectarea de date

La dimensionarea si calibrarea modelului au fost folosite date din sursele existente (Primarie,
Consiliul Judetean, Ministerul Transporturilor, CESTRIN, INS etc.), date culese din sondaje si
din masuratori de trafic. Acestea au permis analize cu privire la deplasarile de populatie, locuri
de muncd, activitdti economice, invatdimant, numarul de autovehicule. Analizele socio-
demografice permit proiectia pe termen mediu si lung.

O alta activitate a fost cea de analiza a utilizarii terenului. Conform propunerilor PUG, aflat in
proces de elaborare/aprobare, au fost preluate date privind utilizarea terenului. Aceste date au
permis generarea de calatorii.

Pentru determinarea deplasarilor au fost utilizate date corespunzatoare transportului public de
persoane, atat pe calea feratd cat si in zona rutiera. Elemente precum frecventa de circulatie,
capacitatea vehiculelor, programul de circulatie, amplasarea statiilor, existenta zonelor de
transfer, au fost folosite pentru estimarea calatoriilor si calibrarea modelului.
Datele de trafic au fost extrase din urmatoarele categorii de activitati:

B [ntervievarea populatiei

B Anchete origine-destinatie;

B Recensamant de trafic.

Intervievarea populatiei

Aceasta activitate a presupus chestionarea locuitorilor pe un esantion de minim 1,5% din totalul
populatiei si a furnizat informatii cu privire la deplasarile zilnice ale populatiei si la gradul de
mobilitate. Chestionarul folosit (Anexa nr. 1) cuprinde 3 sectiuni, respectiv:
B sectiunea 1: informatii despre principalele probleme ale orasului lanca referitor la
mobilitate;
B sectiunea 2: informatii despre deplasarea realizata 1n mod frecvent, cum ar fi: originea,
destinatia, durata, scopul si modalitatea de deplasare;
B sectiunea 3: informatii caracteristice despre persoana intervievata: varsta, sexul, categoria
profesionala.
Ancheta s-a realizat in perioada 7-17 octombrie 2016 pe raza teritoariala a orasului lanca. Au
fost intervievate 218 persoane, respectiv un esantion de 2% din totalul populatiei. Astfel au
raspuns la chestionar 150 de persoane din lanca, 10 persoane din Tarlele Filiu, 11 persoane din
Oprisenesti, 2 persoane din Gara lanca, 20 de persoane din Plopu, 5 persoane din berlesti, 20 de
persoane din Perisoru.
In urma centralizirii si prelucrarii datelor au rezultat urmatoarele:
B distributia dupa varsta (Fig. 16): 61% din persoanele intervievate au intre 30 si 50 de ani,
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15% au peste 50 de ani si 24% reprezinta populatie tanara, intre 14 si 30 de ani;
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Figura 16 — Distributia pe varste
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B distributia pe sexe: 60% dintre cei intervievati au fost de sex masculin si 40% de sex

feminin;

B distributia dupa categoriile profesionale (Fig. 17): din persoanele intervievate 48% au fost
angajati, 12% someri, 11% pensionari, 10% elevi si 19% alta categorie.
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Figura 17 — Distributia dupa categoriile profesionale
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m n prezent, cetitenii orasului lanca se deplaseazi cel mai mult cu masina (35%), pe jos
(28%) si cu bicicleta (25%), in timp ce cu transportul public doar 4% (Fig. 18). Acest fapt
se datoreaza unui sistem de transport public foarte slab dezvoltat. Insa, din figura 19 se
observa cd, intr-un mod ideal, numarul cetatenilor care ar folosi transportul public local

ar fi mai mare cu 12 procente. De asemenea si persoanele care ar folosi bicicleta ca
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mijloc de transport ar fi mai mare cu 5 procente, in timp ce deplasarile cu autoturismul
personal ar scadea cu 4 procente;

Figura 18 — Modalitatea actuala de deplasare

W Mers pe jos 70

M Transport public 11

m Bicicleta 61

m Autoturism personal 86
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Figura 19 — Modalitatea ideala de deplasare

M Pe jos 51

B Cu bicicleta 76

W Cu autoturismul personal 78
m Cu transportul public 39

m Altd modalitate 7
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B Fiacand exceptie de persoanele care nu sunt dispuse sd renunte la autoturism in
detrimentul altei modalitati de deplasare, raimane un procent de 87% pentru care un
sistem de transport In comun modernizat sau crearea de facilitati pentru biciclisti
reprezinta o alternativa considerabila a utilizarii autoturismului propriu;

Figura 20 — Motivul pentru care populatia ar fi dispusa sa renunte la utilizarea
autoturismului propiu

B Un sistem de transport in
comun modernizat 65

B Mai multe piste si facilitati
pentru biciclisti / pietoni 68

B Nu sunt dispus(d) sd renunt la
autoturism 66

® Mu detin un autoturism
personal 44

B Problemele cele mai evidente referitoare la mobilitatea In orasul Ianca se remarca a fi:
parcarile insuficiente si lipsa pistelor pentru biciclisti;

Figura 21 — Principalele probleme intampinate in timpul deplasarilor efectuate in
interiorul orasului lanca

M Parcdrile pt. autoturisme 86

W Traficul ridicat 14

m Lipsa trotuarelor 29

| Lipsa pistelor pt. hiciclete 90

M Lipsa statiilor de transp. in comun sifsau
frecventa scazutd de circulatie 18

W Strazi degradate 14

B Semaforizarea 17

W Lipsa facilitétilor dedicate pers. cu
probleme locomotorii 12
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Figura 22 — Principalele probleme referitoare la parcari
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Figura 23 — Principalele probleme intampinate de biciclisti
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® Scopul celor mai frecvente deplasari este cel personal, in proportie de 44%;

Figura 24 — Scopul deplasarilor
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Ancheta originie-destinatie

Ancheta origine-destinatie constituie baza de date statistice determinarea curentilor si a fluxului
de traffic in vederea orientatii investitiilor, alocarea bugetelor si ajustarea strategiilor de
dezvoltare. Actiunea s-a desfasurat pe reteaua de drumuri ale Orasului lanca, in punctele de
penetrare ale orasului, unde o echipd de recenzori adresau cateva intrebari conducatorilor de
vehicule, referitoare la: originea plecarii in cursd, destinatia cursei, scopul calatoriei, pentru
vehicule de transport marfa: felul marfii, pentru vehicule de pasageri: numarul de pasageri.
Vehiculele au fost oprite cu sprijinul Politiei Rutiere Locale. Mentionam cd nu au fost
inregistrate date referitoare la numarul de inmatriculare al vehiculului, numele conducatorului
auto sau alte date de inmatriculare — identificare.

Figura 25 — Punctele in care s-a realizat ancheta origine-destinatie

| @ # 0

221

a

&3 _— = Opri
Eldomir & 7\ e o o

g 2

a

Ancheta s-a desfasurat in perioada 1-3 noiembrie 2016, in intervalul orar cel mai aglomerat,
respectiv 7.00 - 9.30 si 15.00 - 17.30. fiind anchetate vehiculele pe sensul de mers spre centrul
orasului.

Esantionul anchetat a variat intre 15% si 20% din fluxul total de vehicule ce a traversat
sectiunile respective.

Numarul mediu de pasageri per autoturism este de 2,23 persoane (inclusiv soferul).

Marfa cea mai transportatd a fost: produse agricole, 34% si produse alimentare, 24%.
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Rezultatele anchetei origine — destinatie:
B Dintre cele trei puncte de intervievare, intrarea in oras dinspre Braila se remarca a fi cea
mai importanta;

Figura 26 — Fluxul autovehiculelor in functie de punctul de intervievare

m Intrarea dinspre Braila 89
® Intrarea dinspre Sutesti 7

» Intrarea dinspre Buzau 55

B Scopul cel mai intalnit al calatoriilor a fost cel in interes de serviciu, in proportie de 60%
dintre persoanele intervievate. Acest fapt se datoreaza si volumului mare de trafic greu.

Figura 27 — Scopul calatoriilor

m domiciliu

M serviciu/afaceri de serviciu

= probleme personale
“turistic

mnaveta

B Frecventa parcuregerii traseului este una ridicata, intrucat 63% dintre cei intervievati au
raspuns cu “zilnic” si “saptdmanal”, ceea ce insemna ca exista un trafic regulat;
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Figura 28 — Frecventa parcurgerii traseului

M zilnic
m saptamanal
= o data/luna

© ocazional

B Orasul Ianca este o localitate tranzitatd, avand in vedere faptul ca doar 29% din trafic este
cel local, restul de 71% fiind trafic de tranzit.

Figura 29 —Trafic local vs. trafic de tranzit

m Traficlocal

® Trafic de tranzit
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Recensamant de trafic

Efectuarea recensamantului de trafic s-a realizat cu ajutorul filmarilor efectuate cu camerele
mobile pe reteaua de drumuri ale orasului lanca de catre echipa consultantului in orele de varf.
Pentru colectarea datelor au fost selectate zone reprezentative pentru circulatie care sa determine
stabilirea gradului de solicitare a acestora.

In cadrul acestui proces au fost monitorizate urmitoarele categorii de vehicule: biciclete,
autoturisme, vehicule de transport marfa pana in 3,5 t, vehicule de transport marfa peste 3,5 t,
alte vehicule.

Figura 30 — Traficul in orasul Ianca

5% 6% 11% m Trafic Local 22

® Trafic tranzit 50

W Trafic lanca - Buzdu 11

= Trafic Buzdu - lanca 14

W Trafic lanca- Bréila 42

m Trafic Brdila - lanca 40

m Trafic lanca - Ramnicu Sarat 9

m Trafic RAmnicu Sarat - lanca 12

Figura 31 — Categoriile de vehicule

M Biciclete 12
m Autoturism 74

m Transport marfa pana in 3500 kg
22

B Transport marfa peste 3500 kg
84

m Alt mijloc de transport 8
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Date de trafic din alte surse

Anumite date folosite in modelul de transport provin din surse externe, precum:
B Datele de trafic obtinute din baza de date online a CNADNR — CESTRIN pentru drumul
national DN2B;

Figura 32 — Traficul mediul zilnic anual pentru DN2B - 2015

m Biciclete, motociclete

Traficul mediu zilnic anual - 2015
DN ZB W Autoturisme

m Microbuze cu max 8+1 locuri

Autocamionete si autospeciale cu MTMA

<=3,5tone ) ) _
m Autocamioane si derivate cu doua axe

® Autocamioane si derivate cu trei sau

patru axe
® Autovehicule articulate (tip TIR},

remorchere cu trailer
M Autobuze si autocare

m Tractoare cu/fararemorca, vehicule
speciale

M Autocamioane cu 2, 3 sau 4 axe, cu
remorci(tren rutier)

Sursa: CESTRIN — Recensamdnt 2015
3.3. Dezvoltarea retelei de transport

Reteaua de transport este compusa din reteaua de drumuri si cea feroviara. Principalele elemente
componente sunt:

® Drumul National DN2B;

B Drumul Judetean DJ 221;

® Drumul Judetean DJ 211;

B Magistrala feroviara 700, Bucuresti-Galati.

In Plansa nr. 1 - Reteaua de transport este reprezentata harta cu reteaua de transport a orasului
lanca.

Atat magistrala de transport feroviar, cat si drumul DN 2B au o componenta de tranzit foarte
puternica.

In Plansa nr. 4 - Intesitatea traficului existent este reprezentati harta intensitatea traficului
eXistent a orasului lanca.

In figurile de mai jos avem reprezentat graful retelei de transport pentru orasul Ianca.

Barele si nodurile definite in cadrul acestei retele vor sta la baza distributiei calatoriilor.
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3.4. Cererea de transport

Determinarea cererii de transport se efectueaza in mai multe etape:

B Determinarea calatoriilor generate de fiecare zona;

B Determinarea calatorilor distribuite pe fiecare zona;

B Alegerea modului de deplasare de la o zona la alta.

|
Generarea calatoriilor
Aceasta etapd are rolul de a estima numarul de calatorii spre si dinspre fiecare zona pe baza
activitatilor din interiorul acestora. Parametrul rezultat este suma calatoriilor generate sau atrase,
indiferent de modul de deplasare. Scopul cilatoriei este atributul esential in aceasta determinare.
Acesta este strans legat de originea céldtoriei. Pentru estimarea cdldtoriilor pentru alte perioade
de referintd se au in vedere factorii care influenteaza transportul cum ar fi veniturile, tipul de
dezvoltare al zonei, densitatea de populatie, costurile de deplasare etc.

Figura 33 — Calatorii atrase
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Distributia calatoriilor

Distributia calatoriilor presupune o realocare a calatoriilor pe baza deplasarilor de tip “plecare”
pentru fiecare zona si a deplasarilor de tip “sosire” in fiecare zona. Zonele sunt analizate doua
cate doua si apoi sunt stabilite nodurile din retea prin care se efectueaza trecerea. Astfel sunt
generate “barele” din graful retelei de transport. In acest mod obtinem informatii despre
capacitatea strazilor si despre problemele de accesibilitate.

Pentru distributia calatoriilor este utilizat modelul gravitational, care are la baza teoria gravitatiei

50



Orasul IANCA PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA | 2016

tipul generare — atractie in ambele sensuri. Esential este timpul de calatorie dintre cele doua
zone, respectiv costul deplasarii si directia.

Figura 34 — Deplasari atrase
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Alegerea modului de deplasare

Alegerea modului de deplasare de la o zona la alta oferd informatii cu privire la prognoza cererii
de transport. Dezvoltarea unor moduri alternative de deplasare va duce la o reasezare a
solicitdrilor prin infrastructurile de transport. Principalele categorii de utilizator sunt: soferii,
pasagerii din vehicule (altele decat transportul public), pasagerii din transportul public,
nemotorizat si in transit.

Prin inmultirea modurilor de deplasare, cresc optiunile si se schimba obiceiurile de calatorie,
parametrii caldtoriilor si modelul devine mai complex.

In urma analizei se stabileste ponderea diferitelor moduri de transport pe fiecare zona si astfel
sunt justificate investitii in noile moduri de transport.

Transportul de marfa

Evaluarea transportului de marfa a fost efectuatd pe baza analizei activitatilor comerciale si
industriale din fiecare zona. In general avem un transport de marfa de tranzit.

Zonele de generare sunt zonele de productie, distributie si aprovizionare. Zonele de atractie sunt
cele care asigura 1n general consumul. Distanta reprezintda un element important in alegerea unui
anumit generator (aici timpul de livrare este foarte important).
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In zona transportului feroviar tranzitul de marfa nu afecteazd mobilitatea la nivelul orasului
Ianca, in schimb transportul rutier de tranzit are 0 mare componenta de transport marfa.

3.5. Calibrarea si validarea datelor

Pentru a ne asigura cad modelul reproduce tiparele existente de calatorie, este necesar un proces
continuu de calibrare. Prin comparatia datelor reale cu cele rezultate din model a fost testata
acuratetea modelului.

In cazul in care au fost abateri semnificative s-a procedat la corectiile necesare. Scopul este de a
valida un model functional care s permitd introducerea de date noi astfel incat sd se poata
efectua proiectii pe diverse termene de timp.

Datele privind generarea si atractia nu tin seama de traseul céldtoriei. Este vorba doar despre
cilatoriile care incep sau se terminid in acele zone. In momentul in care sunt stabilite
corespondentele intre perechile de zone se pot efectua alocarile pe reteaua stradala si astfel se
identifica problemele de capacitate, durata a calatoriei sau de alta natura.

Un parametru important in asigurarea calibrarii este dat de timpii de deplasare pentru
autoturisme. Se vor compara timpii generati de model cu cei extrasi din filmarile efectuate in
teren. Un procent de peste 90% corespondentd, reprezintd o estimare foarte bund a modelului.

3.6. Prognoze

Pe baza datelor de prognoza, date socio-economice (populatie, venituri, posesori de autoturisme,
locuri de muncd) se pot efectua prognoze ale cererii de transport. Avand un model pentru anul de
baza validat, se pot efectua prognoze pentru anul 2021 si 2030.

Cresterea gradului de motorizare si dezvoltarea modurilor de transport vor duce la cresterea
numdrului de deplasdri. Aceastd tendintd, de crestere a gradului de motorizare, poate fi
contracaratd de introducerea unui sistem de transport public intern si integrarea cu serviciile de
transport public extern, in special cu transportul feroviar.

Fluxurile de calatori prognozate sunt atribuite pe retea si astfel se obtin date cu privire la raportul
dintre volumul de trafic si capacitatea arterei respective

In tabelul de prognoza pentru 2021 au fost luate in calcul efectele asupra mobilitatii prin
implementarea proiectelor propuse a fi finatate in aceasta perioada. Efectele cele mai mari vor fi
produse de proiectele privind implementarea transportului public si de realizare a retelei de piste
pentru biciclisti. Transportul public va genera o migrare a cdldtoriilor de pe alte moduri de
transport dar mai ales va genera noi caldtorii. Vor aparea noi cereri de transport, ceea ce in acesta
fazd de dezvoltare este absolut firesc si necesar. Estimdm pentru aceastd perioadd o crestere de
peste 5% a ponderii utilizatorilor de biciclete, din totalul calatoriilor dar si o crestere a numarului
efectiv de utilizatori, a calatoriilor efectuate cu bicicleta, pana la 30 % din calatoriile efectuate,
dar 1n conditii de siguranta.

Prognoza pentru 2030 se bazeazd 1n special pe cresterea economica generata de crsterea
mobilitatii pe urmatorii 15 ani. Au fost luate in calcul si elemente de crestere a populatiei.
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Dezvoltarea proiectelor implementate pana in 2021 va continua, dar cele mai importante efecte
vor fi produse de proiectele mari de infrastructurd, drumurile Expres, cele care vor asigura
protectia localitatii dar care vor asigura si noi oportunitati prin traficul care se va genera si noile
facilitati de transport.

3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Testarea modelului de transport pe un studiu de caz se efectueaza pentru a verifica acuratetea
modelului de transport astfel incat prin schimbarea unor parametri de cost sau timp, afectarea
deplasarilor sa se inscrie intr-un interval acceptabil.

Deoarece competitia este intre transportul cu autovehiculul personal si transportul public,
testarea a luat In calcul elemente de cost pentru combustibil si titlu de transport. Se considera
anul de baza si au fost testate calatoriile efectuate in cadrul transportului public in comun propus
pentru una din liniile noi, respectiv conexiunea cu lanca — Berlesti — Tarlele Filiu - Perisoru.
Conform parametrilor de elasticitate verificati de model sunt generate informatii cu privire la
gradul de utilizare al modelului.

Testarea a fost realizata Tn baza datelor colectate si a prognozelor pe perioada urmatoare.

3.8. Analiza SWOT

Avand in vedere datele obtinute in etapa de prognoza si simuldrile de trafic, au rezultat
urmatoarele disfunctii:

e Reteaua stradala interna 1n actuala forma de organizare, nu asigura fluenta necesard a

traficului, siguranta pietonilor;

e Drumul national DN 2B tranziteaza localitatea;

e Legatura dintre localitatile componente este slab realizata;

e Reteaua feroviara nu este utilizata la capacitate;

e Nu exista piste pentru biciclisti;

e Transport Public Local nu este suficient de dezvoltat;

e Nu exista puncte de transfer intermodal de calatori.

Analiza SWOT detaliata se regaseste in cadrul Anxei nr. 4.
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Solutionarea problemelor, mai sus mentionate, va fi asigurata prin implementarea urmatoarelor
proiecte testate si validate in cadrul modelului:

Tabel 18 — Propuneri de proiecte

Tip de efect asupra

Nr. Proiecte propuse deplasirilor (moderat,
semnificativ, major)
Crearea/organizarea de parcari. Semnificativ
Dezvoltare institutionala — infiintare serviciu de transport .
2 . ’ ’ Major
public.
Dezvoltare terminal de transport public si statii de incarcare .
3 ’ ’ Major
autobuze.
4 Asfaltare/reabilitare strazi. Major
5 Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in Maior
comun. J
6 Reabilitarea/modernizarea trotuarelor. Major
7 Achizitionarea de autobuze electrice/ecologice. Major
8 Realizarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor. Major
9 Implementare sistem de tarifare. Moderat
10 Implementare sistem de informare a calatorilor. Major
11 Reglementare interzicere parcari pe anumite axe. Semnificativ
Desfasurarea de campanii de constientizare a utilizarii .
12 ’ . . ; Major
transportului public.
13 Reabilitare drum judetean DJ 221, Romanu — Sutesti — lanca. Major
Amenajarea unui sens giratoriu in Zona Industriala in scopul
14 fluidizarii traficului si cresterea sigurantei pietonilor si Semnificativ
participantilor la trafic.
15 Derulare campanii de educatie rutiera adresate tinerilor. Major
16 Drum expres cu 4 benzi Ramnicu Sarat — Harsova. Major
17 DI’EJ.m Expres DX7 - Intercoridorul OR3 — Dunare: Buzau — Major
Briila.
18 Amenajarea de treceri de pietoni ,,inteligente”. Semnificativ
19 Reglementari privind semnalizarea intersectiilor. Semnificativ
20 Regleme_ntéri privind reducerea vitezei de ciculatie in zonele Moderat
vulnerabile.
Reali lei lea ferata — halta din | Gar
21 ealizarea pasarelei peste calea ferata — halta din satul Gara Semnificativ
lanca.
22 Dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului. Semnificativ
23 Statii de incarcare pentru vehicule electrice. Semnificativ
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4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii
4.1. Eficienta economica

Acest obiectiv priveste cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului
privind transportul de calatori si de marfa.

Reteaua stradald a orasului lanca este alcdtuita in totalitate din strdzi cu o bandd pe sens. Pe
artera principald sunt intalnite autovehicule parcate pe acostamentul drumului, fapt care reduce
capacitatea de circulatie prin manevrele realizate pentru parcarea autovehiculelor si genereaza
probleme de siguranta a circulatiei.

Avand in vedere cresterea generalda a gradului de motorizare si volumele mari de trafic de pe
DN2B — Calea Briilei se impun constructii noi de infrastructuri pentru a spori capacitatea pe
drumurile care fac legdturile intre orasele mai mari din regiune, respectiv Braila — Galati —
Buzau.

Traficul rutier (inclusiv traficul greu) ridicat la orele de varf, precum si in perioada diurna a
orelor de varf ce travereseaza zona centrald a orasului afecteazd semnificativ eficienta
transportului in general.

4.2. Impactul asupra mediului

Efectele generate de desfasurarea activitdtilor de transport asupra mediului sunt diverse si
cuprinzatoare. Cele mai importante se refera la calitatea aerului, zgomot, schimbarile climatice si
consumul de resurse neregenerabile.

Impactul asupra mediului priveste reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu
efect de sera si a consumului energetic, fiind necesard o atentie sporitd catre atingerea tintelor

nationale si ale Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbdrilor climatice.

Emisiile de substante poluante
Calitatea aerului este apreciatd prin realizarea inventarului anual al emisiilor de poluanti in

atmosfera. Inventarul local al emisiilor de poluanti in atmosferd se realizeazd pe baza
informatiilor furnizate de operatorii economici inventariati (nivelul productiei, utilaje, instalatii si
vehicule utilizate si consumuri totale de carburanti/combustibili utilizati in anul precedent) si pe
baza unor date statistice (numar de locuitori din judet, numarul si categoriile de autovehicule
inmatriculate etc.).
La nivelul A.P.M. Bréila supravegherea calitatii aerului se realizeaza prin urmatoarele retele:

B reteaua de urmadrire a pulberilor sedimentabile: 5 puncte;

B reteaua de urmadrire a precipitatiilor: 4 puncte.
Pe teritoriul judetului Braila nu s-au constatat si nu s-au delimitat zone critice generate de
poluarea atmosferei. Aceste concluzii sunt rezultatul activitatii de monitorizare a atmosferei, dar
provin si din Studiile de Impact si Bilanturile de Mediu, elaborate de diferite institute de
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specialitate pentru unii agenti economici. Indicatorii de poluare a atmosferei urmariti (NOx,
SO2, NH3, H2S, pulberi in suspensie si sedimentabile si CI2) s-au situat mult sub valorile
concentratiilor maxime admise si nu s-au Inregistrat precipitatii acide.

Principalele surse de poluare a aerului provin de la gazele de esapament, aerosoli, pesticide,
fumul de la incalzirea spatiilor de locuit, pulberi.

Un alt factor de poluare il reprezintd Drumul National DN2B, care trece prin orasul lanca, astfel
locuintele ce sunt n zona lui pot fi afectate prin zgomot, praf si noxe. Orasul Ianca nu este prins
in programul de supraveghere, deoarece la nivelul administrativ-teritorial nu exista surse majore
de poluare a aerului, in zona neexistand o activitate industriala cu impact. Ca urmare a faptului
ca monitorizarea poluantilor atmosferici nu a relevat depasiri ale valorilor limita, se poate afirma
ca nu se contureaza zone critice sub aspectul poluarii atmosferei.

Traficul de tranzit si de trecere pe axa principald DN2B este semnificativ si produce poluare
atmosferica si fonica. Traficul greu traverseaza orasul prin zona centrald, fiind afectate trecerile
de pietoni si accesul cétre punctele de interes ale orasului (scoli, institutii etc.).

Volumul de trafic este cu mult peste capacitatea retelei rutiere urbane, fapt ce determina
aglomeratie in zona intersectiilor intre DN2B si celelalte drumuri judetene si comunale chiar si in
afara perioadelor de varf, lucru ce conduce la poluare suplimentara.

O parte din autobuzele din flota ce asigurd transportul scolar nu are norme de poluare
satisfacatoare, asa cum prevad standardele europene.

Mersul cu bicicleta este destul de redus din cauza lipsei structurii dedicate.

Calitatea aerului este un factor important in asigurarea dezvoltarii durabile a unui oras. Avand in
vedere cd emisiile de substante poluante pot avea efecte negative atat asupra mediului, cat si
asupra sandtatii populatiei, care, in mediul urban prezintd densitate ridicatd, acestui aspect
negativ al transporturilor trebuie s i se acorde o atentie deosebita.

Una din consecintele cresterii gradului de motorizare este cresterea concentratiilor de pulberi si

benzen, acestia fiind in directa corelatie.

Comisia Europeana solicitd Romaniei (in data de 25.09.2014), in Pachetul de actiuni privind
constatarea neindeplinirii obligatiilor pentru luna septembrie, sd ia masuri pentru a diminua
poluarea aerului (http://europa.eu/rapid/press-release MEMO-14-537 ro.htm):

Romania nu isi protejeaza cetatenii de poluarea cu particule fine (PM10). Aceste particule fine

provin din emisiile generate de industrie, trafic si incalzirea locuintelor si pot cauza astm,

afectiuni cardiovasculare, cancer pulmonar si deces prematur. In conformitate cu legislatia UE,
Statele membre au obligatia de a limita expunerea cetatenilor la particulele de acest tip.
Cetatenii din anumite zone din Bucuresti, Brasov si lasi au fost expusi in mod aproape continuu
unor niveluri nesandtoase de PM10 inca din 2007, potrivit ultimelor rapoarte din 2012. Comisia

considera ca Romdnia nu a intreprins actiunile necesare inca din 2007 pentru protejarea
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sanatatii cetatenilor si solicita Romdniei sa ia masuri de perspectiva rapide si eficiente pentru ca
perioada de neconformitate sa fie cat mai scurta posibil. Actiunea de azi, care este din punct de
vedere tehnic un aviz motivat suplimentar, urmeaza unei scrisori de punere in intdarziere
suplimentare transmisa in februarie 2013. Daca Romdnia nu actioneaza, Comisia poate sesiza
cazul Curtii de Justitie a UE.

Directiva nr. 2008/50/CE privind calitatea aerului inconjurator si un aer mai curat pentru Europa
impune limite maxime pentru poluarea cu pulberi in suspensie. ,,PM10” reprezintd pulberile n
suspensie care trec printr-un orificiu de selectare asa cum este definit de metoda de referinta
pentru prelevarea si masurarea PM10, EN 12341, cu un randament de separare de 50 % pentru

un diametru aerodinamic de 10 pm.

Conform Directivei nr. 2008/50/CE (Anexa II), limitele Pulberilor in suspensie (PM10/PM2,5)
conforme sunt urmatoarele:

Tabel 19 — Praguri superioare si inferioare de evaluare

Media pe 24 de ore PM, | Media anuala PM, | Media anuala PM, . ()

Pragul superior dc evaluare | 70 % din valoarea-limitd (35 pg/m’, | 70 % din valoarca- | 70 % din valoareca-
a nu se depasi mai mult de 35 ori | limita (28 pg/m°) limita (17 pg/m”)
intr-ur an calendaristic)

Pragul inferior de evaluare 50 % din valoarea-limiti (25 pg/m ' | 50 % din valoarea- | 50 % din valoarea-
a nu se depdsi mai mult de 35 ori | limitd (20 ug/m’) limita (12 pg/m”)
intr-ur: an calendaristic)

(') Pragul supcrior de cvaluare si pragul inferior de cvaluare pentru PM, < nu sc aplicd masurétorilor efectuate pentru evaluarca con-
formitdjii co obiectivul de reducere a expunerii Ia PM, ; peniru protectia sindidjii umane

In tara noastra, prevederile Directivei nr. 2008/50/CE sunt transpuse prin Legea nr. 104 din 15
tunie 2011 privind calitatea aerului inconjurator.

Zgomotul

Nivelul de zgomot asociat sectorului transporturi reprezinta o problema de mediu de importanta
tot mai mare. Acesta contribuie la aparitia deficientelor de sanatate, la reducerea productivitatii
muncii si la ineficienta timpului alocat recreerii. Nivelul de zgomot in mediul urban este
determinat, in ultima vreme, mai ales de cresterea gradului de urbanizare si a mobilitatii
populatiei. Cand vorbim de zgomot ne referim la intensitate si frecventa. Prima este masuratd in
decibeli si cea de-a doua in hertzi. O conversatie obisnuita are aproximativ 65 dB, iar un strigat
are in jur de 80 dB. Desi diferenta dintre o conversatie si un strigat este de doar 15 dB,
intensitatea strigatului este de 30 de ori mai mare.

Zgomotul generat de trafic are un impact negativ ce se reflecta in costuri de stres (disconfort,

restrictii etc.) si costuri de sandtate (vatamarea auzului, cresterea tensiunii arteriale, reducerea
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calititii somnului, modificarea ritmului cardiac etc.). In cadrul U.A.T. Ianca, zgomotul este
cauzat, in principal, de traficul rutier de pe DN2B.

Impactul zgomotului asociat transportului este direct influentat de urmatorii factori:
B perioada din zi in care se produce - efectele cauzate de zgomotul din timpul noptii vor
avea un impact mai mare decat cele din timpul zilei;
B densitatea populatiei din apropierea sursei de zgomot — efectele zgomotului 1i vor afecta
numai pe cei care il pot auzi;
B nivelul zgomotului de fond.

In tabelul urmitor sunt prezentate valorile costurilor cu zgomotul produs de diferite vehicule
utilizate in transportul rutier si feroviar de calatori si de marfuri, valori specifice Romaniei,
exprimate in EuroCent/veh*km.

Tabel 20 - Valoarea monetara a costurilor de zgomot asociate sectorului transporturi pe uscat, la
nivelul anului 2010, conform Master Planul General de Transport al Romaniei, 2014

Perioada Mediul
din zi in
care se
produce

Modul de Tipul de

transport vehicul Urban/

Metropolitan

Zzgomotul Suburban

Autoturism

Motocicletd

Rutier Autobuz

Vehicul usor
de marfd

Vehicul greu
de marfd

Tren
transport
caldatori
Tren
transport

Feroviar
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4.3. Accesibilitate

Planificarea unui sistem de transport care sa asigure nevoile de mobilitate ale populatiei trebuie

.....

acces la o linie de transport);

® din punctul de vedere al distantelor pe jos pana la o statie deservita de linii de transport;

® din punctul de vedere al serviciilor disponibile la un anumit moment dintr-un punct in
care existd acces la sistem.

Acest obiectiv strategic priveste punerea la dispozitia tuturor cetdtenilor a unor optiuni de
transport care sa le permitd sd aleagd cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si
servicii-cheie.

Acest obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite
puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, in masura 1n care este posibil, oamenii nu sunt privati
de oportunitdti de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizicd sau
psihicd) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnicd).
Accesibilitatea spatiala poate fi exprimata sub diferite forme, in functie de distanta. Locurile care
au o accesibilitate mai redusd sunt cele mai departate in spatiu, fatd de un anumit punct de
referintd. In sistemele teritoriale exista diferite cai de a depisi restrictiile date de distante, in
functie de dezvoltarea zonelor si de existenta retelelor de transport. Intr-o societate moderna,
conform cerintelor dezvoltérii durabile, sistemul de transport public trebuie sa asigure indivizilor
oportunitdfi egale, in termeni de accesibilitate spatiald. Deoarece cele mai importante

.....

,,,,,

strazi joaca un rol important in analiza spatiului economic la nivel local, regional sau national.
In general, accesibilitatea poate fi analizati ca:

B accesibilitatea sistemului de transport public urban;

B accesibilitatea sistemului de transport urban: acces pietonal, trotuare pentru persoanele cu
mobilitate redusa, persoanele cu nevoi speciale, marcaje rutiere tactile, treceri de pietoni
dotate cu semnale acustice;

B accesibilitatea Intre retelele de transport local, regional, national si international pentru
transport si marfuri.

.....

persoanele cu mobilitate redusa, pe care le prezintd infrastructura de transport si vehiculele:
B peroane;
B rampe de acces in vehicule;
B sisteme de siguranta in vehicule pentru carucioare;
B amplasarea sistemelor de validare a biletelor, astfel incat sa poatd fi utilizate de
persoanele cu mobilitate redusd sau nevazatori;
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B sisteme de informare atat vizuale, cat si acustice.

Din pacate, locuitorii orasului lanca (in special varstnicii sau persoanele cu nevoi speciale) nu se
pot bucura incd de asemenea facilitati. In ceea ce priveste accesibilitatea sistemului urban, in
general, aceasta poate fi asiguratd prin existenta unei retele pietonale adaptate persoanelor cu
nevoi speciale, prin intermediul marcajelor tactile si sistemelor acustice pentru semnalizarea
trecerilor de pietoni si a rampelor de acces la nivelul trecerilor de pietoni.

Avand in vedere amplasarea orasului lanca si a satelor aflate in administrare este necesard o
abordare sistematicd pentru optimizarea accesului tuturor locuitorilor pentru a compensa timpul

de parcurgere a distantelor mari Intre sate si oras.

4.4. Siguranta

Conform datelor furnizate de Politia Orasului lanca, in aceastd localitate au fost Inregistrate 34
de accidente 1n ultimii 3 ani. Situatia acestora poate fi observata in tabelul urmator:

Tabel 21 - Statistica accidentelor rutiere

2014 2015 2016
Accidente 7 13 14
Morti 0 3 2
Raniti grav 5 8 2
Réniti usor 4 13 15

Sursa: Politia orasului lanca

Traficul de tranzit de pe DN2B contribuie semnificativ la reducerea sigurantei rutiere.
Utilizatorii vulnerabili nu sunt protejati pe anumite tronsoane si artere, necesitand o imbunatatire
a amenajarii trecerilor de pietoni si a trotuarelor. Ocuparea inadecvata a spatiului comun de pe
sosea si a trotuarelor de cétre autovehicule pune in pericol pietonii si ciclistii. Astfel, amenajarea
parcarilor in zona centrald si interzicerea parcarii autovehiculelor pe anumite artere ar reduce
riscurile pentru pietoni si ciclisti. In anumite situatii, trotuarele sunt ocupate de autovehicule,
trecerile pentru pietoni sunt slab semnalizate, pistele pentru biciclete lipsesc, factori ce determina
lipsa sigurantei si, implicit, cresterea riscului de accidente. O influentd importantd in acest sens
este data de cresterea populatiei si, implicit, a nevoilor de deplasare si transport ale acesteia, care
atrage dupa sine si cresterea traficului.

La nivelul orasului lanca nu exista o abordare proactivd in domeniul sigurantei rutiere, fiind
necesard implementarea programelor si proiectelor de sigurantd rutiera.
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4.5. Calitatea vietii

Acest obiectiv strategic priveste contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban
in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu. Calitatea mediului urban este
afectatd de forma actuald a mobilitatii, dominatd de utilizarea automobilului. Consecintele
acestei situatii sunt:

B alocare majora a spatiului stradal pentru circulatia si stationarea automobilelor in dauna
altor utilizari ale spatiului urban, pentru pietoni, activitati exterioare, biciclisti, amenajari
peisagistice, artd urbana;

B infrastructura pentru pietoni in numeroase cazuri este subdimensionata si ocupata abuziv,
prin parcare neregulamentard sau cu alte tipuri de obstacole (stalpi, panouri publicitare
etc.);

B degradarea peisajului urban;

B degradarea ambiantei urbane ca urmare a zgomotului, vibratiilor, poludrii, semnalelor
luminoase;

Degradarea calitatii mediului urban este consecinta cresterii ponderii automobilitatii, a indicelui
de motorizare §i a parcarii autovehiculelor in spatiul public.

In ceea ce priveste orasul Ianca parcarea pe trotuare afecteazi semnificativ calitatea vietii in
marea majoritate a zonelor din oras, fiind necesara rezolvarea problemei atit in zona centrala
extinsa, cat si in satele aflate in administrare.

O mare parte din traficul greu de tranzit si de trecere traverseazad orasul prin zona centrald, ceea
ce reduce drastic adecvarea pentru trai si calitatea experientei pietonale urbane turistice si
generale in centrul orasului.

Lipsa trotuarelor in anumite zone reduce calitatea vietii pietonale si tendinta inspre mersul pe jos.
Acelasi lucru il poate determina si lipsa asfaltdrii anumitor strazi. Este necesard conceperea si
realizarea unor coridoare pietonale — axe care leagd principalele zone ale orasului prin zone
lipsite de trafic intens, linistite, placute si sigure pentru pietoni.

Lipsa unei retele de trasee de calitate pentru ciclisti reduce atractivitatea transportului cu
bicicleta. Realizarea unei retele adecvate de ciclism si prioritizarea ciclistilor in fata traficului
motorizat este singura solutie pentru cresterea semnificativd a cotei modale a mersului cu
bicicleta.
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Planul de mobilitate se bazeaza pe dezvoltarea urbana existentd, planuri si strategii nationale si
regionale si pe ghidurile si normativele europene cu privire la dezvoltarea urband durabila.

un pas esential si rezultd din consultarea cu partile interesate si realizdnd un echilibru intre
nivelul viziunii (ambitia) si nivelul de realism a ceea ce poate fi implementat in perioada 2016 —
2030.

crearea unui sistem de transport eficient, accesibil si durabil pentru a sustine dezvoltarea
economica si sociala a orasului.

Aceastd viziune generald va fi implementata prin utilizarea cat mai eficientd a infrastructurii
existente si propunerea unor proiecte de investitii conform necesitatilor, astfel Tncat sa se asigure
o retea de transport utilizabila si In conditii bune de exploatare in beneficiul societatii civile si a
mediului de afaceri, incurajand atat dezvoltarea sociald, cat si dezvoltarea economica ulterioara
si permitand accesul tuturor la facilitatile de baza.

Viziunea pe termen mediu (2021) prevede asigurarea unui nivel ridicat de accesibilitate care sa

contribuie la incluziune sociala in randul cetatenilor.

Viziunea pe termen lung (2030) presupune integrarea tuturor modurilor de transport intr-un
mediu urban atractiv care sa sustind un standard de viata ridicat al locuitorilor.

Obiective strategice:

m accesibilitate;

B siguranta si securitate;
mediu;
eficienta economica;
calitatea mediului urban.

Accesibilitatea reprezinta obiectivul central pentru planificarea transportului, intrucat transportul
are rolul de a conecta locatiile activitatilor sociale si economice si de a facilita schimbul intre
oameni si marfuri.
Accesibilitatea are diferite dimensiuni:
B dimensiunea de transport (optiuni pentru transport);
B dimensiunea de utilizare a terenului (de calitate si distributie spatiald a locatiilor de
activitate);
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B dimensiunea individuala bazata pe (diferite) nevoi, capacitatile si perceptiile (diferite)
persoanelor;
B dimensiunea temporald, activitatile / oportunitdtile sunt adesea disponibile doar in
anumite momente.
Accesibilitatea poate fi imbunatatita prin: reducerea distantei dintre locurile in care activitatile
sunt desfasurate prin intermediul unor masuri de planificare a utilizarii terenurilor (de dezvoltare,
adica densitate ridicatd si de dezvoltare cu utilizare mixtd); oferirea de optiuni mai bune de
tuturor grupurilor sociale, inclusiv grupuri cum ar fi copiii, persoanele in varsta si persoanele cu
handicap.

Obiective operationale:

B imbunatatirea accesibilitatii pentru toate locatiile;

B asigurarea standardelor minime de accesibilitate pentru toate tipurile de transport;
B cchilibrarea si satisfacerea cererii de servicii de mobilitate si transport;

B integrarea tuturor modurilor de transport.

Criteriul prin care se va evalua accesibilitatea este viteza de conectare cu locatiile care prezinta
importantd majora, precum serviciile publice, spatiile comerciale, locurile de munca, institutiile

de Invatdmant etc.

Siguranta si securitatea sunt componente de bazd in crearea mobilitatii urbane durabile si
reprezintd domeniile principale de actiune ale planului prin imbunatatirea infrastruturii de
transport, astfel incat sa ofere drumuri mai sigure pentru utilizatorii vulnerabili ai drumurilor.
Imbunitatirea sigurantei si securititii modurilor de transport poate fi un pas extrem de important
in Incurajarea utilizatorilor sd schimbe sau sa testeze moduri alternative, mai ales atunci cand
acestea sunt percepute ca fiind ,,nesigure” (de exemplu, mersul cu bicicleta in orase cu putind
infrastructura dedicata).

Obiective operationale:

B cresterea sigurantei pietonilor, biciclistilor si conducatorilor auto;

B reducerea numarului si a severitatii accidentelor rutiere.

In cadrul acestui grup tematic masurile de siguranti si de securitate acoperd infrastructura,

educatia, tehnologia si masuri de promovare.
Mediu: Abordarea planului de mobilitate urmareste sa protejeze si sa imbunatateasca mediul
prin masuri privind reducerea poludrii aerului si a zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de

serd si a consumului de energie.
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Obiective operationale:

B reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera;

® reducerea emisiilor toxice;

B reducerea impactului zgomotului asupra populatiei;
B reducerea consumului de energie.

Eficienta economica se referd la maximizarea beneficiilor pe care utilizatorii le pot obtine de la
utilizarea serviciului de transport dupa luarea in considerare a costurilor de furnizare si de
functionare. De exemplu, un sistem eficient de transport public faciliteazd miscare rapida in
interiorul orasului, la un cost acceptabil pentru populatie, care, la rindul sau, este esentiala pentru
functionalitatea urbana si prosperitate.
Unul dintre cele cinci obiective principale ale planului de mobilitate urbana durabila este de a
imbunatati eficienta si rentabilitatea transportului de persoane si de marfuri. Transportul eficient
din punct de vedere energetic ofera un potential imens pentru reducerea cererii de petrol si pentru
energie, in general.
Transportul eficient energetic poate fi incurajat pe trei niveluri:

i. eficienta sistemului - utilizarea terenurilor si organizarea activitatilor economice si

sociale 1n asa fel Incat nevoia de transport si utilizarea combustibililor fosili este redusa;

ii.  eficienta calatoriilor - utilizarea mijloacelor eficiente energetic, cum ar fi transportul in
comun si modurile de baza non-motorizate pentru a reduce consumul de energie per
calatorie;

iii.  eficienta vehiculelor - consum cat mai mic de energie al unui vehicul per kilometru prin
utilizarea tehnologiilor avansate si a combustibililor si prin optimizarea functionarii
vehiculului.

Obiective operationale:

B reducerea costurilor de transport pentru calatori;
B reducerea timpului de calatorie;
m costuri reduse de operare a transportului public.

Calitatea mediului urban

Numarul autovehiculelor este in continud crestere, ceea ce conduce la o deteriorare a calitatii
vietii locuitorilor din mediul urban (zgomot, aer poluat, accidente, stres etc.). Totodata,
consecintele transportului se fac resimtite si asupra sandtdtii populatiei, In special, in randul
grupurilor vulnerabile, cum ar fi copiii si persoanele varstnice. Unele efecte ale strategiilor de
transport asupra sanatatii oamenilor sunt binecunoscute si variaza de la neplaceri cauzate de
zgomotul produs de trafic pana la boli cardiovasculare.
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Obiective operationale:

B reorganizarea si repartajarea spatiului public;

B cresterea atractivitatii mediului urban;

B Imbunatatirea sanatatii populatiei;

B reducerea impactului negativ al traficului asupra zonelor locuite.

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale
5.1.1. La scara periurbana

La nivelul zonei de influentda, respectiv localitatile: lanca, Gara lanca, Perisoru, Plopu,
Oprisenesti, Berlesti si Tarlele Filiu se pune accent pe crearea unui sistem de transport public
local accesibil, eficient si echitabil, oferind tuturor categoriilor de persoane accesul la un mediu
urban de calitate.

Impactul dezvoltarii unui sistem de transport public local:

B Numadrul calatoriilor va creste in mod firesc, persoanele dezavantajate se pot simfi mai
putin excluse din societate, iar gradul de dependentd al cetdtenilor de automobilele
personale ar trebui sd scadd, ceea ce va avea consecinte benefice pentru mediul
inconjurator.

B (Calitatea vietii persoanelor cu mobilitate redusd si independenta persoanelor care
lucreaza sau locuiesc in zone care nu erau conectate in trecut la reteaua de transport
public pot creste. Tendintele demografice din Europa indicad in mod clar cd numarul
persoanelor varstnice va creste In urmatorii ani.

dintre cele mai importante provocari pentru dezvoltarea sociala a oraselor europene. De
asemenea, persoanele care nu folosesc in mod obisnuit transportul public din cauza
temerilor legate de securitate vor avea mai multd incredere dupa punerea in aplicare a
masurilor.

B Un sistem de transport public ce va utiliza mijloace de transport ecologice (electrice si
hibride) va contribui la crearea unui mediu urban mai curat prin scaderea noxelor
generate de traficul auto existent, pe care il va Tnlocui intr-0 masura considerabila, dar si
prin asigurarea unor vehicule de transport cu nivel scazut de poluare.

5.1.2. La scara urbana

.....

Viziunea mobilitatii in zona urbana, respectiv in orasul lanca, se bazeaza cu precadere spre

utilizarea eficientd a spatiului public, asigurarea sigurantei cetatenilor si Tmbunatétirea calitdtii
mediului urban.
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Beneficiile orasului lanca:

Spatii publice mai atractive;

B Un oras bine organizat si durabil este mai atractiv pentru investitori;
B Un mediu mai curat, mai putin poluat, mai sanatos;
]

Conditii de transport mai sigure.

5.1.3. La nivelul cartierelor

La nivelul micro sunt vizate zonele rezidentiale centrale si periferice, suprafete de teren dintre
locuintele colective, squar-uri, locuri de joaca pentru copii si spatiile verzi.
Viziunea la nivelul cartierelor reprezintd o prelungire a viziunii la nivelul urban si o imbunatatire
a calitatii infrastructurii de transport prin care se va asigura 0 buna conexiune cu zona centrala.
Proiectele propuse prin PMUD vor genera urmatoarele avantaje la nivelul cartierelor:

+ Spatii publice bine organizate si amenajate;

+ Mediu urban mai agreabil si mai sigur.

5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor

Desi planul de mobilitate identifica o serie de proiecte care sunt necesare in vederea promovarii
mobilitatii durabile, trebuie tinut cont de faptul ca noi factori de presiune cum ar fi constrangerile
financiare tot mai limitative In ceea ce priveste cheltuiala publicd pot conduce la limitarea listei
de investitii pe termen scurt.

Prin urmare, este necesar un proces sistematizat de evaluare a proiectelor din douda motive
principale. In primul rand, pot exista mai multe proiecte care si se adreseze unui anumit obiectiv
operational si astfel devine necesar un proces de selectie. In al doilea réand, un proiect poate
rezolva o problema dar poate avea un slab raport calitate/pref. Intr-o situatie cum este cea a
Romaniei, in care fondurile disponibile pentru transport sunt mult inferioare nevoilor
identificate, resursele financiare trebuie alocate intr-un mod eficient. Astfel, este necesara
utilizarea unei metode corecte si independente de evaluare a proiectelor.

Prioritizarea proiectelor se face prin analiza multicriteriala. Aceastd metoda este conceputa
pentru a veni in sprijinul luarii unei decizii, prin a integra diferite optiuni, reflectand opinii
diferite intr-un cadru prospectiv sau retrospectiv. Scopul acestui instrument este acela de a
structura si combina diferitele evaludri care trebuie sa fie luate in considerare in procesul de luare
a deciziilor atunci cand avem de ales intre mai multe alternative, iar tratamentul aplicat fiecareia

dintre acestea conditioneaza in mare masura decizia finala.

66



Orasul IANCA PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA | 2016

Etapele analizei multicriteriale:

1.

© 0~ wN

Identificarea obiectivului general,;

Identificarea obiectivelor specifice;

Identificarea criteriilor necesare in analiza;

Standardizarea punctajelor pentru fiecare criteriu la intervalul unei scale comune;
Ponderarea criteriilor;

lerarhizarea rezultatelor.
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6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane
6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

6.1.1. Transport public

.....

provocari pentru dezvoltarea sociald a oraselor europene. Se urmareste proiectarea unei retele de
transport public care sd contribuie la cresterea calitatii vietii persoanelor cu mobilitate redusa si
la independenta persoanelor care lucreaza sau locuiesc in zone care nu sunt conectate cu
principalele domenii de interes ale orasului.

Masurile propuse in ceea ce priveste transportul public au fost dezvoltate pe baza punctelor tari
si punctelor slabe ale orasului si in concordantd cu obiectivele deja stabilite anterior, dupa cum
urmeaza:

Masura 1. Achizitionarea de autobuze electrice/ecologice care sd asigure confortul si siguranta
caldtorilor, la nivelul standardelor impuse de reglementarile Uniunii Europene

Utilizarea autobuzelor electrice/ecologice creste calitatea vietii locuitorilor orasului Ianca
datorita emisiilor reduse de vibratii si zgomot si mai ales prin lipsa emisiilor de poluanti. Asa
cum s-a demonstrat prin eficienta economica, costurile privind consumul de energie electrica
sunt mult mai mici fatd de consumul de energii conventionale. Aceastda masura va aduce un
beneficiu de imagine promovand tehnologii verzi de reducere a poludrii si va creste atractivitatea
si popularitatea orasului datorita conceptului silentios si eficient.

Maisura 2. Amenajarea statiilor pentu transportul public

Statiile de transport public vor fi prevazute cu adaposturi de asteptare, mobilier stradal si alveole
pentru autobuze (acolo unde este posibil), care vor asigura siguranta si confortul utilizatorilor de
transport In comun. De asemenea, statiile vor fi dotate si cu panouri de informare a célatorilor
privind timpii de asteptare.

Masura 3. Dezvoltare terminal de transport public si statii de incarcare autobuze

Pentru a incuraja folosirea transportului public se propune amenajarea unui terminal pe strada
Garii nr. 7 (Primaria veche), care sa asigure si preluarea fluxurilor de célatori care utilizeaza
transportul inter/intra judetean si care are statia in zona centrald, in apropiere de locatia din strada
Garii.

Constructia va avea rolul de adapostire in conditii optime de sigurantd a autobuzelor, dar si de a
oferi posibilitatea de incarcare a bateriilor cit timp autobuzele stationeaza in terminal. Prin

urmare, constructia va fi echipata cu statii de incarcare pentru autobuzele electrice/ecologice, un
standard care va deveni in curand obligatoriu, avand 1n vedere viitorul electric al transporturilor.
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6.1.2. Incurajarea deplasirilor cu bicicleta

Prin crearea unei infrastructuri dedicate biciclistilor se urmareste cresterea gradului de deplasare
utilizand mijloace de transport nemotorizate, a reducerii traficului auto, imbunatatind calitatea
aerului si, implicit, a calitatii vietii cetatenilor.

Masura 1. Crearea de piste de biciclete
La momentul actual orasul Ianca nu ofera conditiile necesare pentru circularea in siguranta cu

bicicleta, impunandu-se a fi o prioritate realizarea unor piste de biciclete. In urma analizarii
situatiei existente, se propun urmatoarele strazi de-a lungul carora se pot construi piste destinate
deplasarilor cu bicicleta:

® In lanca, pe DN2B, spre iesirea catre Buzau, respectiv 5 km;
® in lanca, pe strada Aviatorilor, 3 km;
B Pe drumul paralel cu DN2B, din zona industriala, aproximativ 1 km;
® n satul Plopu, o pistd de biciclete care si traverseze satul si care s asigure conexiunea
cu zona industriald din Ianca, aprximativ 4 km.
In identificarea acestor strizi s-a cercetat maniera in care infrastructura ofera posibilitatea de a

crea astfel de piste, respectiv:

B Daca trotuarul este suficient de lat, astfel incat sd asigure spatiu suficient si pentru
circulatia pietonald;

B Daca benzile de circulatie rutiera sunt suficient de late pentru a permite implementarea
unei piste de biciclete fara sa ingreuneze traficul rutier.

Maisura 2. Amenajarea de parcdri pentru biciclete

Pentru parcarea in siguranta a bicicletelor se propune montarea de rastele pentru biciclete in
zonele cu functii centrale (capetele de pista, statii de autobuz, institutii de invatdmant etc.) si
supravegherea video a acestora.

6.1.3. Reteaua stradala si utilizarea eficienta a spatiului public

Masura 1. Dezvoltarea infrastructurii rutiere care sd asigure conectivitate la nivel regional
Din analiza documentelor de planificare spatiald si a documentelor strategice sectoriale sunt
vizate o serie de investitii majore care vor imbundtdti conectivitatea la nivel regional si vor crea

un mare avantaj orasului Ianca prin eliberarea orasului de fluxul de trazit si de traficul greu si
implicit de reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd, emisiilor de substante poluante si a
zgomotului in mediul urban.

B Conform Master Planului General de Transport al Romaniei, finalizat in iulie 2015, se
propune construirea Drumului Expres DX7 Intercoridorul OR3 — Dunére: Buzau — Braila,
care va conecta orasele Buzau, lanca, Braila si va avea o lungime de 98 km;

B Construirea Drumului expres cu 4 benzi Ramnicu Sarat — Harsova, prevazut in cadrul
Planului de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Briila;

B Modernizarea prin POR 2014-2020 a drumurilor DJ211A si DJ221 care traverseaza
orasul lanca, proiecte propuse prin Planul de Dezvoltare Regionala (PDR) pentru
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perioada 2014-2020 si Strategia de dezvoltare durabila a judetului Braila 2014-2020.

Masura 2. Modernizarea infrastructurii rutiere si cresterea gradului de sigurantd prin

asfaltarea/reabilitarea strazilor
Starea tehnicd a infrastructurii de transport are un rol important in cresterea potentialului de
utilizare a transportului prin oferirea unui standard de confort si imbunatatirea eficientei
economice a retelei de transport.
Se propune crearea unei infrastructuri care sd asigure accesibilitate si continuitate pentru
transportul public local:

B Crearea unui drum de legatura intre Berlesti si Tarlele Filiu;

® Accesibilitate in zona comerciala de pe strada Scolii;
B Reabilitarea drumului din zona industriala de la fosta fabrica de zahar;
B Alte lucrdri de imbunatatire a situatiei stradale.

Maiasura 3. Amenajarea unui sens giratoriu in Zona Industriald in scopul fluidizirii traficului si

cresterea sigurantei pietonilor si participantilor la trafic

Intersectia dintre DN2B cu drumul industrial reprezintd o zona cu risc ridicat de accidente, si
genereazd durate de asteptare suplimentare, in special virajului la stinga din drumul industrial
catre DN2B. Se propune construirea unui sens giratoriu care sd asigure siguranta participantilor
la trafic si fluidizarea traficului.

6.1.4. Facilitati de parcare

Masura 1. Crearea/organizarea de parcari
In urma analizei situatiei actule se constatd o deficientd in ceea ce priveste numarul de locuri de
parcare, atat din punct de vedere calitativ, dar si cantitativ. Se impune optimizarea spatiilor dintre

blocuri si construirea de parcari in special in zonele care genereaza transport, cum ar fi institutiile
de invatamant, serviciile publice, centre comerciale si alte puncte de atractie ale populatiei.

Tabel 22 — Dimensiuni parcari propuse

Localitate Localizarea parcérilor Folosinta actuala | Nr. estimat Suprafata
(zona) a terenurilor de locuri | estimata (mp)
lanca Muzeu parcare 20 240
lanca Liceu ' Teoretic parcare o5 300
,Constantin Angelescu”
lanca Scoalanr. 1 parcare 20 240
lanca Gara parcare 20 240
lanca Strada Rozelor (cimitir) parcare 40 500
lanca Politie parcare 15 180
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lanca DN2B - camin parcare 15 180
Perisoru Scoala parcare 15 180
Plopu Scoald parcare 15 180
Plopu Stadion parcare 30 360

TOTAL 214 2600

6.1.5. Cresterea confortului deplasarilor pietonale

Masura 1. Reabilitarea/modernizarea trotuarelor
B Construirea trotuarului de o parte si de alta a strazii Stadionului din satul Plopu;

B Construirea trotuarului pe partea dreapta a strazii Rozelor din localitatea Ianca.

Masura 2. Realizarea pasarelei peste calea ferata — halta din satul Gara lanca

Se propune construirea unei pasarele peste calea ferata in satul Gara Ianca pentru imbunatatirea
sigurantei pietonilor si instalarea de garduri pe cdile de acces la pasareld pentru canalizarea
fluxurilor pietonale spre aceasta si pentru a opri traversarea directd peste calea ferata.

6.2. Directii de actiune si proiecte operationale
6.2.1. Transport public — operare

Miisura 1. Infiintare transport public in comun

Proiectarea unei retele de transport public local care sd permitd reorientarea cetatenilor catre
acest mod de transport in detrimentul utilizarii transportului cu autoturismul personal. Se va
urmari:
B QOrganizarea unor linii de autobuz care sa asigure conectarea persoanelor care locuiesc
in sate cu principalele zone de interes din orasul lanca;
® |dentificarea punctelor de transfer dintre diferite moduri de transport;
B Analiza si amplasarea statiilor in concordanta cu fluxul de célatori si conditiile oferite
de infrastructura;
B Analiza si amplasarea terminalului de transport.

Masura 2. Sistem de tarifare
Se propune introducerea unui sistem de tarifare simplu, integrat, pentru transportul public:

B sistem integrat de tarifare intre cele doua moduri de transport (local si judetean), astfel
incat transbordarea sd nu implice costuri si timp suplimentar pentru achizitionarea
legitimatiilor de calatorie;

B pazat pe tehnici moderne ITS (achizitie legitimatii de calatorie prin Internet, SMS, cartele
preincarcate etc.);

B trebuie sa contind automate de vanzare a legitimatiilor de calatorie si sisteme de validare
a legitimatiilor de céldtorie.
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Maisura 3. Sistem de informare a cilatorilor

Oferirea de informatii n timp real calatorilor reprezintd un avantaj important pentru cresterea

.....

calatorilor va oferi informatii in timp real calatorilor, atat in autobuze, cét si in statiile de
asteptare.

Maisura 4. Campanii de constientizare a utilizarii transportului public
Se impune demararea de campanii de promovare a transportului public infiintat pentru

determinarea cresterii numarului de cetateni care opteaza pentru transportul public. Campaniile
VOr promova, totodata, importanta unui mediu curat si prietenos si beneficiile asupra sanatatii.

6.2.2. Managementul mobilititii urbane

Masura 1. Sistem de monitorizare a traficului
Se propune dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului prin montarea de noi camere
video de supraveghere in statiile de transport, in parcari, in zona rastelelor pentru biciclete.

Miasura 2. Derulare campanii de educatie rutierd adresate tinerilor
Pentru a reduce riscul de accidente rutiere in randul utilizatorilor vulnerabili sunt necesare

campanii de constientizare asupra comportamentul in trafic, prin organizarea de activitdti in aer
liber, distribuirea de pliante informative in scoli si spatii publice, afisarea de mesaje educationale

si actiuni informative demarate In scoli privind comportamentul corect pe strada, in autobuz, cu
mijloacele alternative de transport (bicicleta, role, trotinete etc.), masuri de siguranta si prudenta.

Masura 3. Amenajarea de treceri de pietoni ,.inteligente”
Se propune amenajarea de treceri de pietoni cu lampi cu lumind intermitentd, semnalizarea

luminoasa de atentionare cu ,,flash” pe Calea Brailei, fiind o strada principalda de comunicatie si
in zonele institutiilor de Invatdmant.

6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

Masura 1. Dezvoltare institutionald — Infiintare serviciu de transport public

Pentru functionarea si administrarea serviciului de transport public este necesara infiintarea unui
serviciu specializat de transport public In cadrul autoritdtii administratiei publice locale, in baza
Legii nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local.

Masura 2. Reglementdri prin care va creste siguranta rutiera si reducerea numarului de accidente
Din analiza situatiei existente din punct de vedere al mobilitatii urbane in orasul lanca se
constatd un risc ridicat de accidente rutiere pe strada principala, respectiv Calea Brailei, aceasta
artera fiind, totodata, si drum national care deserveste un numar mare de deplasari rutiere cu un
flux important de trafic greu. Tot pe aceasta strada se regasesc si principalele puncte de interes
care genereazd un flux ridicat de deplasiri pietonale. In scopul reducerii potentialului de
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producere a accidentelor se recomanda adoptarea unor solutii care sa asigure confort si siguranta
utilizatorilor de transport, precum:

B reglementare interzicere parcari pe anumite axe;

B reglementdri privind reducerea vitezei de ciculatie in zonele vulnerabile;

B reglementdri privind semnalizarea intersectiilor.

6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale
6.4.1. La scara periurbania/metropolitana

La nivelul zonei de influentd, respectiv localitatile: lanca, Gara lanca, Perisoru, Plopu,
Oprisenesti, Berlesti si Tarlele Filiu se propun masuri privind ameliorarea/atenuarea problemelor
de accesibilitate catre principalele zone de interes ale orasului lanca.
B Achizitionarea de autobuze electrice/ecologice;
Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun;
Reabilitarea strazilor;
Implementare sistem de tarifare;
Implementare sistem de informare a calatorilor;
Dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului;
B Desfasurarea de campanii de constientizare a utilizarii transportului public.
Pe langa investitiile privind transportul public se pune accent si pe crearea de locuri de parcare si
realizarea de piste de biciclete si trotuare.

6.4.2. La scara localitatilor de referinta

Directiile de actiune care vizeaza zona urbana, respectiv orasul lanca, cuprind toate tematicile de
mobilitate urband cu precadere spre fluidizarea traficului, asigurarea sigurantei cetatenilor si
imbunatatirea calitatii mediului urban. Aceasta abordare va deveni suport pentru proiectele la
nivelul cartierelor.
La nivelul orasului se propun proiecte care intervin asupra tramei stradale pentru a corecta
anumite disfunctii:

B reabilitarea sau asfaltarea de strazi;

B jdentificarea si realizarea de parcari noi;

B realizarea de piste de biciclete;

6.4.3. La nivelul cartierelor

La nivelul micro sunt vizate zonele rezidentiale centrale si periferice, suprafete de teren dintre
locuintele colective, squar-uri, locuri de joacd pentru copii si spatiile verzi. In strinsi legitura cu
proiectele propuse la nivelul urban, sunt vizate proiecte care contribuie la Tmbundtatirea calitatii
infrastructurii de transport, care asigura o buna conexiune cu zona centrald, cum ar fi:
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reabilitarea sau asfaltarea de strazi;
identificarea si realizarea de parcari noi,
realizarea de piste de biciclete;
amplasarea statiilor de transport public.
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7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale
7.1. Eficienta economica

Un prim obiectiv operational in ceea ce priveste eficienta economica este cel al reducerii
costurilor de transport pentru célatori. Acest obiectiv implicd in special utilizarea mijloacelor
eficiente energetic dar, se poate referi si la calitatea retelei de transport.
Pe de alta parte, eficienta economica a mobilitatii este evidentiata si prin timpul de calatorie.
In consecinti, evaluarea eficientei economice se va face prin raportarea la:
B metri lungime de trotuare construite/modernizate;
B metri lungime de piste/benzi de biciclete realizate;
numar rute pentru transport public infiintate;
frecventa mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare;
metri lungime de strazi asfaltate/modernizate;

numar locuri de parcare realizate.

7.2. Impactul asupra mediului

Activitatile de transport au, de reguld, un efect negativ asupra calitatii aerului, cauza fiind gazele
de esapament emise in atmosfera. In stransi legiturd cu obiectivele operationale cu privire la
mediu se vor evalua urmatorii indicatori:
® numarul de vehicule inmatriculate;
gradul de motorizare;

n
B gradul de utilizare a vehiculelor;
® numarul de autobuze electrice/ecologice achizitionate.

Existd, insa, si indicatori nemasurabili, care au un impact semnificativ asupra mediului, cum ar
fi: cresterea utilizarii transportului nemotorizat si a transportului public, imbunatatirea mobilitatii
pe distante scurte si implementarea unui sistem electric de transport public.

Toti acesti factori vor contribui la reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd, reducerea

emisiilor toxice, reducerea zgomotului si reducerea consumului de energie.

7.3. Accesibilitate

Implementarea sistemului de transport public local constituie masura principald care asigura
accesibilitate, in primul rand spatiald. Prin configurarea unei retele de transport se asigura
accesul la servicul de transport public; apoi se urmareste amplasarea statiilor de transport in
zonele cheie de interes ale populatiei; modul in care asigura continuitate cu celelalte mijloace de
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transport; sistemele informatice, de tarifare si de informare, care faciliteaza accesul la serviciul

de transport etc.
Prin urmare, accesibilitatea se va evalua prin:
B pnumar rute pentru transport public Infiintate;
® numar de statii de autobuz;
B facilitatile oferite de sistemele informatice;
B frecventa mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare.

7.4. Siguranta

Unul dintre obiectivele operationale ale planului de mobilitate urbana durabila referitoare la

siguranta este cresterea sigurantei pietonilor, biciclistilor si conducatorilor auto. Masurile luate,

cum ar fi intersectii reconfigurate, actiunile de informare/constientizare/educare privind
transportul si siguranta in trafic, treceri de pietoni modernizate si amenajarea pistelor dedicate
pentru biciclete, pot constitui indicatori pentru masurarea imbunatatirii sigurantei pentru toti

participantii la trafic.

Prin implementarea proiectelor propuse se urmareste reducerea numarului de accidente rutiere.

Figura 35 — Evolutia viitoare a accidentelor rutiere
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Evaluarea sigurantei In urma implementarii planului se va face prin raportarea la numadrul
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actiuni de informare/constientizare/educare privind transportul si siguranta in trafic;

[
|

W treceri de pietoni modernizate;
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pasarele peste calea ferata.
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7.5. Calitatea vietii

Calitatea vietii este afectatd de starea degradatd a spatiului public si de cresterea ponderii
automobilitatii, care are un impact negativ asupra sanatatii populatiei.
Indicatorii prin care se va evalua calitatea vietii vor fi, in primul rand, cei care masoara utilizarea
eficienta a spatiului public:

B metri lungime de trotuare construite/modernizate;

B metri lungime de piste/benzi de biciclete realizate;

B numar locuri de parcare realizate;

B metri lungime de strazi asfaltate/modernizate.
Si, in al doilea rand, indicatori care contribuie la starea de sanatate a populatiei prin incurajarea
utilizarii transportului nemotorizat si a transportului public:

® gradul de utilizare a bicicletelor;

B numarul de utilizatori ai serviciului de transport public.

7.6. Analiza cost - beneficiu

Analiza cost-beneficiu se face pentru un set de proiecte care vizeaza mobilitatea urbana durabila

in orasul lanca, ce ar urma sa fie implementate de catre Primaria orasului In urmatorii 14 ani.

7.6.1. Context legislativ

Conform Legii 215/2001 a administratiei publice locale, Primarul orasului lanca reprezinta
autoritatea executiva a Consiliului local si are responsabilitati atat in ceea ce priveste elaborarea
si supunerea spre aprobare a planurilor de dezvoltare a orasului cu bugetele aferente, cat si in
ceea ce priveste implementarea acestora dupd aprobarea lor de catre Consiliul Local.

Legea nr. 273/2006 privind finantele publice locale stabileste la art. 5. ca:

(1) Veniturile bugetare locale se constituie din:

a) venituri proprii, formate din: impozite, taxe, contributii, alte varsaminte, alte venituri §i cote
defalcate din impozitul pe venit;

b) sume defalcate din unele venituri ale bugetului de stat;

C) subventii primite de la bugetul de stat si de la alte bugete;

d) donatii si sponsorizari.

(2) Fundamentarea veniturilor bugetelor locale se bazeaza pe constatarea si evaluarea materiei
impozabile si a bazei de impozitare in functie de care se calculeaza impozitele §i taxele aferente,
evaluarea serviciilor prestate §i a veniturilor obtinute din acestea, precum si pe alte elemente
specifice, inclusiv pe serii de date, in scopul evaluarii corecte a veniturilor.

(3) Fundamentarea, dimensionarea si repartizarea cheltuielilor bugetelor locale pe ordonatori

de credite, pe destinatii, respectiv pe actiuni, activitati, programe, proiecte, obiective, se
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efectueaza in concordanta cu atributiile ce revin autoritatilor administratiei publice locale, cu
prioritatile stabilite de acestea, in vederea functionarii lor si in interesul colectivitatilor locale
respective.

(4) Fundamentarea si aprobarea cheltuielilor bugetelor locale se efectueaza in strictd corelare
Alineatul 4 este definitoriu pentru analiza cost-beneficiu, intrucat stabileste ca nu se pot face mai
multe cheltuieli, implicit nu se pot face mai multe investitii decat permite cuantumul total al
veniturilor incasate conform legii (punctele a-d de mai sus). Veniturile sunt repartizate pe
cheltuieli atat pentru asigurarea functiondrii primadriei, cat si pentru asigurarea functionarii
serviciilor publice locale infiintate prin Hotarari ale Consiliilor Locale. Cheltuielile se pot face in
fiecare an financiar numai la nivelul veniturilor estimate pe care le poate obtine primdria in baza
obiectivelor si prioritatilor aprobate de Consiliul Local.

7.6.2. Structura bugetului local

Conform HCL lanca privind aprobarea bugetului centralizat al orasului avem urmatoarea
structura a veniturilor si cheltuielilor in ultimii 4 ani (inclusiv anul curent):

Tabel 23 - Veniturile bugetare anuale ale orasului lanca pentru perioada 2013-2016 (lei)

Capitol venituri 2013 2014 2015 2016
defalcate din TVA si cote di

sume defafedte Al #1cole 19 253000 |9.638.000 | 6.416.000 | 9.296.000

impozitul pe venit

subventii de la bugetul de stat 3.050.000 | 190.000 158.000 259.000

venituri proprii 4.506.000 | 5.220.000 | 8.672.000 | 8.626.000
- : . otel

subventii pentru sustl?erea proiectelor cu 55.492.000 | 29.510.000

finantare nerambursabila

venituri reportate din anii anteriori 2.371.000 | 1.035.000

veniturile Directiei Serviciilor Publice 1.350.000 | 1.375.400

veniturile -Dlref:tIEI _Se_rvu:ulor Publice 24,600

reportate din anii anteriori

TOTAL 16.909.000 | 70.540.000 | 48.477.000 | 20.616.000

Sursa: http://primaria-ianca.ro/consiliul-local/hotarari/
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Tabel 24 - Cheltuielile bugetare anuale ale orasului lanca pentru perioada 2013-2016 (lei)

Capitol cheltuieli 2013 2014 2015 2016
autoritafi publice si actiuni externe 2.207.000 2.939.000 | 25.760.000 | 3.180.000
alte servicii publice generale 100.000 115.000 310.000 354.000
tranzactii privind datoria publica si

) ) 470.000 470.000 100.000 100.000
imprumuturl

ordine publica si siguran{a nationala 194.000 249.000 270.000 328.000
invatamant 5.401.000 |5.385.000 |5.769.000 |5.673.000
sanatate 168.000 78.000 250.000 292.000
cultura, recreere si religie 1.228.000 | 1.241.000 | 572.000 1.655.600
asigurdri si asistenta sociala 1.510.000 1.550.000 | 1.730.000 | 2.448.400
locuinte, servicii si dezvoltare publica 4.190.000 | 2.838.000 | 930.000 900.000
protectia mediului 666.000 666.000 600.000 670.000
transporturi 775.000 55.009.000 | 10.386.000 | 3.515.000
Directia Serviciilor Publice 1.350.000 | 1.400.000
cheltuieli din autofinantarea proprie 450.000 100.000
Cheltuieli de functionare 13.149.000 | 13.063.000 | 14.799.000 | 16.555.500
Cheltuieli de dezvoltare 3.760.000 | 57.477.000 | 33.678.000 | 4.060.500
TOTAL 16.909.000 | 70.540.000 | 48.477.000 | 20.616.000

Sursa: http://primaria-ianca.ro/consiliul-local/hotarari/

Din analiza datelor bugetare rezultd ca in mod normal exista un raport relativ constant intre
cheltuielile de functionare si cele de dezvoltare, cele de dezvoltare cunoscind -cresteri
substantiale 1n anii in care s-au derulat proiecte cu finantare nerambursabild, care, la randul lor,

au beneficiat de subventii pentru derulare.

7.6.3. Situatia actuali a modalitatilor de transport la nivelul orasului Ianca. Efecte
asupra mediului si calitatii vietii cetatenilor

In acest moment, orasul Ianca nu are un serviciu de transport public, nu pentru ci nu ar fi
necesar, ci pentru ca veniturile sunt mici, iar pentru perioada urmatoare sunt stabilite alte
prioritati pentru investitii dupa ce se asigura cheltuielile de functionare. Din datele si informatiile
puse la dispozitie de primarie, dar si din discutiile cu localnicii rezulta cd nivelul de civilizatie si
confort al cetdtenilor orasului depinde de foarte multi factori, pe care, insd, i1 poate influenta
Primaria prin seturile de masuri anuale concretizate in Hotarari ale Consiliului Local si care
vizeazd viata de zi cu zi a acestora. Analizele facute in capitolele anterioare indica, Insa, cu
pregnanta si faptul ca transportul in oras, de acasa la munca si inapoi sau de acasd cdtre institutii

79


http://primaria-ianca.ro/consiliul-local/hotarari/

Orasul IANCA PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA | 2016

publice sau unitati comerciale, calitatea cailor de rulare pentru mijloacele de transport personale,
vizitele localnicilor in comunele limitrofe, unde foarte multi au rude si prieteni, traficul destul de
intens dintre Buzau si Braila, desfasurat pe teritoriul orasului sunt cauze de disconfort pentru
cetdtenii orasului, in special din cauza nivelului crescut de noxe emise de autovehiculele care se
deplaseaza prin oras sau care tranziteaza orasul si a nivelului mai ridicat de zgomot si vibratii
provocat de traficul concentrat pe principalele strazi ale orasului atat asupra oamenilor, cat si
asupra cladirilor (care sunt supuse la vibratii continue ce pot afecta calitatea, structura de

rezistenta si stabilitatea acestora).

Nivelul de poluare
In tabelul de mai jos se ilustreaza cantitatea de CO2 emisa de principalele marci de automobile
care sunt folosite iIn Romania si care se pot regdsi printre cele existente in oras sau care

tranziteaza orasul.

Tabel 25 - Cantitatea de CO2 emisa de principalele marci de automobile care sunt folosite in

Romania
. Consum mixt | CO;
Marca Model Versiune An fab.
(I/km) (g/km)
Skoda Octavia 1.9 TDI 105 CP M5 2006 5.3 143
Volkswagen Passat Estate | 1.9 TDI PD 130 CP M5 2002 5.9 157
Renault Megane 1.6 16V M5 2004 6.8 163
Daewoo Matiz SE (SOHC) M5 2004 6.1 161
BMW 3 Series E46 320d Saloon M5 2000 5.7 152
Volkswagen Passat Saloon | 2.0 TDI 140 CP M6 2006 5.9 159
Peugeot 307 1.6 HDi 110 CP M5 2005 4.8 126
Renault Megane 1.5dCi 80 CP M5 2004 4.6 120
Ford Focus 1.8 TDdi 90 CP | 2001 5.4 143
(Sedan/Break in 5 usi) M5
Skoda Octavia 1.6 102 CP M5 2005 7.4 178
Opel Zafira 1.8i 16v M5 2001 8.6 207
Ford Mondeo 2.0 TDdi Estate 115 CP M5 | 2001 6 159
Opel Zafira 2.0 DTi 16v M5 2001 6.6 178
Renault Megane 1.9dCi 120 CP M6 2004 5.4 144
Mercedes-Benz A-Class A 170 CDI Hatchback M5 | 2000 4.9 131
(W168)
Mercedes-Benz A-Class A 160 Hatchback A5 2000 7.7 183
(W168)
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In Romania, conform statisticilor Directiei Regim Permise de Conducere si Inamtriculare a
Vehiculelor (DRPCIV), doar circa 2,5% dintre cele 4,8 milioane de autoturisme sunt mai noi de
2 ani, 7% au intre doi si cinci ani, 55% au intre cinci si 15 ani iar peste 30% sunt mai vechi de 15
ani!®

Este vorba de un parc rulant national care are in proportie de 60% masini mai vechi de 10 ani,
poluante, care nu doar ca emana cantititi de CO2 mai mari cu 30-500% decat o masina
»ecologicd”, dar emand si noxe si particule microscopice extrem de periculoase, puternic
cancerigene, doar o mica parte dintre autoturismele din Romania fiind Euro 5 si Euro 4.

In acest context, este bine ci numarul masinilor care corespund normelor actuale privitoare la o
masind ,,eco” creste cu un factor de magnitudine pe an, dar eforturile guvernamentale ar trebui
intetite pentru a favoriza cumpararea in masa de motoare cu emisii de CO2 si in special noxe si
particule microscopice cat mai scazute. De exemplu, exista o diferentd sensibild intre gradul de
poluare al unei masini Euro$5 si cel al unei masini Euro6, mult mai mare decat lasa sa se inteleaga
trecerea de la 5 la 6, in special in privinta particulelor microscopice sau a noxelor de la diesel.
Dar, intre normele Euro 4 si Euro 6 exista o diferentd uriasa, ca sd nu mai vorbim de masinile
Euro 3, Euro 2 sau non-euro.

Tabel 26 — Clasele Euro de poluare conform legislatiei europene

Introduction date Emission limits
EHI0 BAd) S I A1 Tiaw | Petrol NO Diesel NO Diesel PM
ew approvals registrations etro X ese X iese

Euro-0 1 October 1991 1 October 1993 1,000mg/km 1,600mg/km No limit
Euro-1 1 July 1992 31 December 1992 490mg/km 780mg/km 140mg/km
Euro-2 1 January 1996 1 January 1997 250mg/km 730mg/km 100mg/km
Euro-3 1 January 2000 1 January 2001 150mg/km 500mg/km 50mg/km
Euro-4 1 January 2005 1 January 2006 80mg/km 250mg/km 25mg/km
Euro-5 1 September 2009 1 January 2011 60mg/km 180mg/km Smglkm
Euro-6 1 September 2014 1 September 2015 60mg/km 80mg/km Smg/km

Diferentele dintre diferitele norme Euro sunt mult mai mari decét lasa de inteles trecerea de la 3
la 4,5 sau 6°.

Ca idee, noxele unei masini diesel Euro 4 sunt de trei ori mai mari decat cele ale unei masini
Euro 6, iar emisiile de particule, de cinci ori mai mari. Un motor diesel Euro 3 emana de zece ori
mai multe particule cancerigene decat unul Euro 6, precum si de peste sase ori mai multe noxe.

Lucrurile stau un pic diferit la masinile pe benzina, ale caror emisii de noxe si monoxid de

5 http://www.promotor.ro/masini-noi/opinii/masinile-ecologice-inca-nu-conteaza-in-romania-desi-vanzarile-s-au-marit-de-sase-ori-14624259
6 https://www.smmt.co.uk/industry-topics/sustainability/use/air-quality/#responsiveTabs1
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Carbon se injumatatesc intre Euro 3 si Euro 4, apoi raman relativ la fel, fiind instituite doar
limite drastice si pentru particulele microscopice, oricum mai putine decat la motoarele diesel.
Evident, diferentele intre o masind Euro 2 sau non-euro si una care este macar Euro 4 sunt uriase
(vezi tabelul de mai sus in privinta noxelor). In Romania, cele mai multe masini se incadreaza in
aceasta categorie!

Considerand o emisie medie de 160 g/km pentru cele circa 5.450 de autovehicule care circula
zilnic prin oras, cu un traseu mediu de 20 km, ar rezulta o cantitate de circa 17,4 tone de CO;
emise zilnic (adica circa 6.365 tone pe an). Daca luam in calcul ca autovehiculele de mare tonaj
pentru transport marfa, tractoarele si utilajele agricole si circulatia pe calea ferata aduc o emisie
suplimentara de circa 50%, emisia anuala de CO> poate fi estimata ca fiind de circa 9.500 tone.
Prin comparatie, tinta propusa pentru a mentine cresterea medie de temperatura a planetei de sub
2% este ca fiecare persoana sa emita sub 1,3 tone de CO> anual pana in anul 2050 (in prezent, un
roman emana 9 tone de CO- pe an, cu peste 2 tone mai mult decat media UE).

Nivelul de zgomot

In ceea ce priveste zgomotul, Ministerul Mediului, Apelor si Padurilor (MMAP) a initiat inca din
anul 2006 realizarea unor harti strategice cu nivelul de zgomot in interiorul aglomerarilor la nivel
national, zgomot produs in principal de traficul rutier, feroviar si aeroportuar.

Cunoasterea hartii strategice de zgomot pentru traficul rutier si pentru cel al trenurilor, bazate de
altfel pe studii de trafic sau date reale de trafic, poate permite stabilirea de concluzii privind
zonele in care nivelul zgomotului este ridicat, precum si simularea efectelor diferitelor metode de
diminuare a nivelului zgomotului ce pot fi implementate, alegaindu-se metoda optima (prin harti
de diferenta care sd evidentieze diminuarea zgomotului).

MMAP recomanda si masuri pentru reducerea acestuia si incadrarea in limitele maxime
admisibile”:

B redirectionarea traficului pentru obtinerea unei diminuari din punct de vedere al emisiei
de zgomot pentru strazile unde este necesar acest lucru coroborat cu o crestere
suportabild pentru strazile care preiau traficul redirectionat, acest lucru realizandu-se prin
stabilirea de sensuri unice pentru anumite strazi, sincronizarea intre semafoare pentru
stabilirea undei verzi, restrictii de viteza, introducere de asfalt poros cu caracteristici de
absorbtie a emisie zgomotului provocat de rularea autovehiculelor etc.;

B interzicerea totald a circulatiei unor categorii de vehicule in intervalele orare in care se
inregistreaza un nivel al indicatorilor de zgomot peste limitele admise, acolo unde se pot
introduce astfel de masuri (centrele istorice ale oraselor de exemplu);

B interzicerea circulatiei anumitor categorii de vehicule pe anumite artere din interiorul
aglomerarilor;

7 http://www.mmediu.ro/categorie/zgomot-ambiant/68
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B preluarea traficului din/in anumite zone prin pasaje supraterane si subterane;

B amplasarea local de panouri fonoabsorbante si/sau zone verzi acolo unde este posibila
amplasarea acestora;

B inlocuirea terasamentului caii ferate si a liniilor de cale ferata;
sudarea aparatelor de cale si inglobarea lor in calea feratd fara joante, in zonele statiilor
cailor ferate din interiorul aglomerdrilor;

B inlocuirea si inoirea treptata a parcului de vagoane CF;
isonorizarea locuintelor din vecinatatea liniilor de cale ferata cu trafic mare, drumurilor
principale din afara aglomerarilor, dar care se afla amplasate in apropierea unor locuinte;

B jsonorizarea fatadelor cladirilor care se afla pozitionate pe arterele mari de circulatie din
aglomerari (aceastd masura poate fi combinatad cu un program de izolare termica a acestor
cladiri);

B crearea unei retele functionale de piste de biciclete care sd poatad fi utilizatd pentru
deplasarea in toata aglomerarea, reducand, astfel, numarul de cetateni care utilizeaza
autoturismele personale pentru deplasare;

B isonorizarea surselor fixe de zgomot din zonele industriale.

Necesitatea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila

La data elabordrii prezentului Plan exista putine statistici relevante la nivelul orasului Ianca cu
privire la nivelul de poluare si de zgomot/vibratii (hdrti sau grafice cu nivelele acestora pe
teritoriul orasului) cauzat de sistemul de trafic actual neoptimizat.

In plus, numarul insuficient al locurilor de parcare provoaca disconfort prin faptul ci majoritatea
autovehicolelor parcate ocupa spatiul carosabil. Nu in ultimul rand, traficul intern creeaza
disconfort conducatorilor auto prin absenta sau insuficienta reglementdrilor si semnelor de
circulatie (inclusiv treceri de pietoni), care adeseori sunt si cauze ale unor accidente soldate, din
pacate, in ultimii ani si cu 5 persoane decedate.

Planul de Mobilitate Urband Durabild are la baza analize facute pe aspectele de mai sus si se
concretizeaza intr-un set de 23 de proiecte care urmeaza sa contribuie la rezolvarea a 24 de
probleme ale mobilitatii locuitorilor pe teritoriul orasului, un loc important ocupandu-I
preocuparea edililor de a infiinta un serviciu de transport public cu miljoace de transport in
comun electrice/ecologice si de a crea o infrastructurd care sa stimuleze atat folosirea bicicletelor
pentru deplasari scurte si medii in interiorul orasului, cat si mersul pe jos (sandtos si nepoluant).
Proiectele au fost discutate si convenite cu Primaria lanca, dar s-au facut si consultéri publice la
care au participat persoane interesate care au indicat astfel ce probleme i preocupa si ar trebui
rezolvate de primarie in ceea ce priveste deplasarile cetatenilor din Ianca in interiorul orasului si
catre localitatile limitrofe (inclusiv catre satele apartindtoare orasului lanca).
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7.6.4. Scenarii de realizare si implementarea unor masuri de crestere a mobilitatii
urbane

Proiectele propuse sunt in fazad initiald, in sensul cd au fost enuntate ca raspuns la cerintele
orasului si a cetatenilor sdi. Pentru unele dintre ele s-au putut face si estimari mai realiste de
costuri, pentru altele Tnsa s-au facut doar evaluari calitative, insotite de costuri aproximative
pentru implementarea lor.

Fiecare din proiectele propuse vor face obiectul unor cereri de finantare prin Programul
Operational Regional (POR), Programul National de Dezvoltare Rurala (PNDR), urméand ca
Primaria, cu aprobarea Consiliului Local, sa asigure partea de cofinantare a acestor proiecte.
Orasul lanca se afld In acest moment in fata unei provocdri importante pentru viitorul sdu si
anume:

B 53 decidd daca problemele sale de transport si mobilitate sd fie rezolvate In perioada
urmatoare (pand in anul 2030) prin proiecte cu finantare europeand nerambursabilad
(scenariul optimist) sau

B sj astepte ca, an de an, prin incasari de taxe si impozite, prin atragerea (dificila) de
sponsorizdri de pe plan local sau regional sd facad alocari din bugetul local pentru aceste
proiecte (scenariul pesimist).

Ambele scenarii sunt plauzibile, cu conscinte directe si indirecte, favorabile si/sau nefavorabile

asupra viitorului orasului si a nivelului de confort si satisfactie a locuitorilor sai.

Scenariul pesimist

Scenariul de a lasa intregul Plan de Mobilitate Urbana Durabild pe seama finantarii din bugetul
local inseamnad a nu avea predictibilitate pentru proiectele din Plan, intrucat incasarile din taxe si
impozite sunt aleatorii si insuficiente, chiar in scadere, ca urmare a scaderii populatiei orasului si
nivelului ridicat al somajului, numarul platitorilor de taxe si numarul angajatilor fiind principalii
indicatori care conditioneazi incasirile bugetare. In acest scenariu, problemele legate de
transportul urban, traficul intern orasului, amenajarile si modernizarile de strdzi si piste pentru
biciclisti urmand a fi lasate la mana hazardului, cele mai multe dintre problemele analizate
putdnd rdmane nerezolvate, ceea ce ar conduce la o inrdutatire a conditiilor de munca si viata
pentru locuitorii orasului prin mentinerea si chiar cresterea nivelului de poluare si de zgomot,
fard o imbunitatire a nivelului de mobilitate pe teritoriul localitatii. In consecinti, acestea vor
accentua tendinta de parasire a localitatii si, implicit, o reducere constanta a veniturilor la bugetul
local. In felul acesta, in loc si se aducd un plus de confort si multumire locuitorilor, se poate
ajunge la situatii dramatice in care incasarile la bugetul local sa nu mai fie suficiente nici pentru
asigurarea functiondrii institutiilor (primarie, servicii publice).

Scenariul optimist
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Scenariul optimist ia in calcul faptul ca, dupa aprobarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila
in Consiliul Local, proiectele propuse vor fi promovate sub forma unor cereri de finantare
argumentate, in cadrul competitiilor ce se vor organiza in cadrul Programului Operational
Regional axa 3.2 si PNDR submasura 7.2 (pentru satele componente ale orasului: Plopu,
Oprisenesti, Perisoru, Gara lanca, Tarlele Filiu si Berlesti) pana in 2020 si in Programele de
finantare de care va beneficia Romania pana in 2030. Prin implementarea esalonata a proiectelor
se apreciaza, in prima etapd, o stabilizare a populatiei orasului si, intr-o etapd urmatoare, ca
urmare a imbunatatirii conditiilor de munca si de viata, o crestere a sporului natural al populatiei,
o crestere a atractivitdtii orasului pentru investitori si micii antreprenori, ceea ce va putea
conduce la o crestere a incasarilor la bugetul local si crearea conditiilor pentru alocarea unui
buget care sa asigure dezvoltarea orasului, si implicit, a bunastarii locuitorilor sai.

In tabelul din Anexa nr. 5 sunt prezentate cele 23 de proiecte propuse in prezentul PMUD, in
care, pe langd unele valori estimate pentru unii din indicatorii care masoard nivelul de
imbunatatire a transportului intern, a mobilitatii crescute a locuitorilor si o crestere a standardului
de viatd a acestora, sunt mentionate o serie de efecte asupra mediului economic, social si asupra

standardului de viata a cetatenilor orasului.

Analiza multicriteriala a scenariilor
Pentru analiza multicriteriala s-a considerat ca exista doar doua scenarii limita posibile:

B scenariul pesimist - scenariul in care intregul PMUD se implementeaza din fonduri
proprii ale primariei;

B scenariul optimist - scenariul in care intregul PMUD se implementeaza cu fonduri
atrase: Fonduri Europene Nerambursabile prin Programele Operationale in care Primaria
si activitatile propuse sunt eligibile, Bugetul de Stat alocat altor institutii publice cu
responsabilitati care nu se regasesc in cele ale primariei — Consiliul Judetean pentru
drumuri judetene, CNAIR — pentru drumuri regionale, nationale si europene.

De asemenea, exista posibilitatea sa fie combinatii ale celor doua scenarii, in sensul ca Primaria
va putea folosi fonduri locale atat pentru implementarea unor proiecte de mai mica anvergura,
dar absolut necesare (cu bugete estimate mai mici), cat si pentru cofinantarea proiectelor
finantate prin diferite Programe Operationale.

Au fost definite urmatoarele 6 tipuri de criterii si 21 de factori de evaluare pentru analizarea
masurilor si activitatilor prevazute in PMUD, fiecarei categorii de criterii si fiecarui factor de
evaluare in cadrul categoriei alocandu-li-se ponderi care exprima importanta in indeplinirea
criteriului si a PMUD 1n general.

Criterii tehnice
B Noi directii de fluidizare a traficului;
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Noi servicii pentru comunitate;
Nivelul cailor de rulare;

Nivelul performantei mijloacelor de transport;
Integrare in sistemul judetean/regional/national de transport;
Nivelul de siguranta a pietonilor;
Nivelul de reducere a consumului de carburanti fosili;

® Nivelul de curatenie a orasului.

Criterii economice

B (Costuri estimate ale investitiei directe;
B Venituri suplimentare atrase din taxe si impozite preconizate pe an;

B Cresterea atractivitatii pentru investitori si investitii in plan local.

Criterii organizatorice

B Cresterea nivelului de mobilitate urbana;
B Transport public versus transport personal;
B Atractivitate pentru utilizarea mijloacelor de transport nemotorizate (biciclete, trotinete).

Criterii legate de mediu

B Consum de energie regenerabila;

B Reducere poluare atmosferica,
B Reducere poluare fonica.

Criterii legate de riscuri

® Reducerea riscului de accidente;

® Reducere riscului de blocare trafic;

B |mplementare proiecte asumate de primarie pana in 2030.
Criterii legate de legalitate

B Respectarea legislatiei nationale si a recomandarilor UE privind imbunatatirea mobilitatii

la nivelul comunitatilor locale.
In raport cu aceste criterii s-a facut o evaluare prin acordarea a trei note de la 1 la 10 pentru
fiecare factor de evaluare stabilit si s-a calculat media aritmetica acestora. S-a obtinut apoi o nota
medie ponderatd prin insumarea notelor medii, ponderate cu coeficientul stabilit pentru fiecare
factor in cadrul fiecarui criteriu. In final s-a obtinut cate o nota finala, prin insumarea notelor
medii ponderate ale fiecarui criteriu, ponderate cu coeficientul stabilit pentru fiecare dintre

acestea.
Tabel 27 — Analiza multicriteriala a scenariilor
Varianta ,,fara Varianta ,,cu
PMUD” PMUD”
Tip Pondere | Factor de evaluare | Pondere | Nota | Nota Nota Nota
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criteriu criteriu factor | medie | ponderata
evaluare
Noi  directii  de
fluidizare a 0.1 4.00 0.40
traficului
Noi icii t
oi sgrwcu pentru 01 500 0.50
comunitate
Nivelul cailor de
. 0.1 4.00 0.40
rulare
Nivel performanta
mijloace de 0.1 3.00 0.30
Criterii 0.3 transport
tehnice ' Integrare in sistemul
judetean/regional/na 0.2 3.67 0.73
tional de transport
Nivelul de si ta
|Ye u ' e siguranta 0.9 3.00 0.60
a pietonilor
Nivelul de reducere
a consumului de 0.1 3.67 0.37
carburanti fosili
Nivelul d ateni
1velu -e curatenie 01 4.67 0.47
a orasului
Suma pondere factor evaluare 1 3.77
'Costurl' gst{mate ale 0.4 467 187
investitiei directe
Venituri
suplimentare atrase
'p . . 0.4 4.00 1.60
L din taxe si impozite
Criterii .
. 0.2 preconizate pe an
economice
Cresterea
atractivitatii  pentru
investitori si 0.2 4.00 0.80
investitii  in  plan
local
Suma pondere factor evaluare 1 4.27
Cresterea  nivelului
Criterii e Uo0a | ae7 | 187
. . de mobilitate urbana
organizatori | 0.2 Transport public vs
ce port P 02 | 300 | 060

transport personal
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Atractivitate pentru
utilizarea mijloacelor
de transport 0.4 3.33 1.33 9.00 3.60
nemotorizate
(biciclete, trotinete)
Suma pondere factor evaluare 1 3.80 9.00
Consum de energie
um oe- energt 0.4 3.00 1.20 7.33 2.93
o regenerabila
Criter Reducere oluare
legate de | 0.1 . P 0.4 4.33 1.73 5.00 2.00
. atmosferica
mediu Reducere oluare
. P 0.2 3.67 0.73 5.67 1.13
fonica
Suma pondere factor evaluare 1 3.67 6.07
Red iscului
ecucerea TISEUUL) 04 | 500 2.00 6.33 253
de accidente
Reducerea  riscului
Criterii . 0.3 5.33 1.60 6.67 2.00
de blocare trafic
legate de | 0.1
. . Implementare
riseurt roiecte asumate de
projecte asumate @ 0.3 6.67 2.00 9.00 2.70
primarie pana n
2030
Suma pondere factor evaluare 1 5.60 7.23
Respectarea
legislatiei nationale
Criterii si a recomandarilor
legate de | 0.1 UE privind 1 6.33 6.33 8.67 8.67
legalitate imbunatatirea
mobilitatii la nivelul
comunitatilor locale
Suma pondere factor evaluare 1 6.33 8.67
Suma
.. Varianta ,,fara Varianta ,,cu
ponderii 1
N PMUD” PMUD”
criteriilor
Scor general ponderat 4.30 8.39

Analiza multicriteriala arata care ar fi scenariul cel mai potrivit pentru cresterea mobilitatii
urbane, gradul de perceptie si acceptabilitate a masurilor propuse la nivelul beneficiarului PMUD

— primaria lanca.

In urma aplicarii acestei proceduri s-au obtinut urmatoare punctaje pentru cele doua scenarii:
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B scenariul pesimist: 4,30 puncte;

B scenariul optimist: 8,39 puncte.

Punctajele indica foarte clar ca scenariul aducator de cele mai multe beneficii pentru comunitatea
locald prin cresterea nivelului de mobilitate si a standardului de viata a cetatenilor orasului lanca,
este cel optimist, adicd implementarea PMUD sa se facd majoritar prin Intocmirea de cereri de
finantare prin diferite Programe Operationale, cu asigurarea, cand si unde e cazul, cofinantarii
din bugetul local.

Se recomanda ca ulterior aprobarii de catre Consiliul Local Ianca, lista de proiecte si activitati,
cu costurile aferente si termenele propuse pentru desfasurare/implementare sa fie supus unei
dezbateri publice mai largi in urma careia sa se poata stabili si o ordine de prioritate reala pentru
proiectele propuse, tindndu-se cont atdt de proiectiile bugetare pe urmatorii ani, cat si de
competitiile lansate prin diferite Programe Operationale.

De asemenea, primaria si Consiliul Local pot lua in calcul, in cazurile in care situatia din oras o
va cere, alocarea de fonduri din incasarile fiscale pentru acele proiecte care nu mai suporta
amanare, sunt in responsabilitatea primariei si existd posibilitatea de utilizare de fonduri din
Bugetul local.

Este important ca PMUD sa se afle in permanentd in monitorizare, sa se creeze responsabilitati in
cadrul primdriei, atat la nivel de colective, cat si la nivel individual, astfel Incat masurile propuse
sa fie concretizate prin actiuni de atragere sau disponibilizare de fonduri pentru implementarea
proiectelor.

Nu in ultimul rand, analizele la nivel de experti si dezbaterile publice cu cetdtenii din lanca vor
putea stabili sau schimba prioritatile de implementare in functie de evolutia evenimentelor

economice si sociale la nivel local, judetean sau national.

7.6.5. Graficul GANT si prevederi bugetare pentru implementarea PMUD

Cele 23 de proiecte incluse in PMUD necesita un buget estimat de circa 852.818.000 €
(3,846.209.180 lei la cursul de 4,51 lei/€).

in tabelele din Anexa nr. 4 s-au luat in considerare doua situatii care sa reflecte costul in timp al
implementarii PMUD si anume:

B Situatia in care se evidentiaza proiectele a cdror implementare cade in exclusivitate in
sarcina Primariei orasului lanca, pentru o imagine mai clard a efortului investitional
propriu;

B Situatia in care sunt luate in calcul si eforturile investitionale ale celorlalte institutii
publice, pentru imaginea de ansamblu a efortului investitional.

Prioritizarea facuta in capitolul 8.1 permite urmatoarea distributie in timp a implementarii
proiectelor:
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Figura 36 — Graficul Gantt si prevederile bugetare (euro) a proiectelor care se vor implementa de
catre Primaria orasului lanca
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7.6.6. Analiza cost-beneficiu

Analiza cost-beneficiu, in mod normal, ia in calcul aspecte de naturd economica si financiara,
care ar trebui sa releve dacd o activitate, o investitie este oportuna, fezabila si eficientd pentru o
organizatie sau comunitate locala.

Daca pentru organizatiile economice exista cifre de afaceri si studii de piata care pot prognoza 0
anumita evolutie a profitului si exista metode recunoscute de evaluare a raportului cost/beneficiu,
pentru institutiile publice trebuie sd se evalueze investitiile mai mult prin prisma efectelor
indirecte asupra calitatii si standardului vietii cetatenilor si a mediului de afaceri. Asa cum de
altfel se prezinta si in capitolele 5 si 6 ale PMUD exista identificati o serie de factori care reflecta
starea sistemului economico-social si ale caror valori pot pune in evidenta eficienta si
eficacitatea masurilor de ordin administrativ asupra comunitétii locale, indicatori ce urmeaza a fi
monitorizati pe toata durata de implementare a Planului.

In aceastd faza a elaborarii PMUD s-a ficut o evaluare a costurilor investitionale si o estimare a
beneficiilor acestor investitii asupra populatiei, in conditiile in care proiectele propuse vor fi
finantate pana in anul 2030. Pentru a evalua capacitatea primariei din Ianca de a suporta costurile
(fie si partial) a acestor investitii, s-a facut o esalonare a investitiilor, astfel incat cheltuielile
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anuale sa fie cat mai apropiate de veniturile anuale ale primariei, considerdndu-se ca exista sanse
mari ca o parte din investitii sa fie facute cu Fonduri Europene Nerambursabile, iar celelalte
institutii publice (CJ, CNADNR) isi respectd calendarul investitional propriu, conform
Masterplanului de Transport aprobat de guvern.

Aspecte economice
1. Reducerea cu 2 % a emisiilor de CO2, adica cu circa 190 t/an

Tindnd cont cd valoarea unui certificat de emisii de gaze cu efect de serda (EU ETS ) este in
prezent de circa 4€ se estimeaza un beneficiu in planul acestor certificate de circa 760 €.

2. Reducerea cheltuielilor cu combustibilii

Pentru serviciul de transport public se pot avea in vedere urmatoarele tipuri de mijloace de
transport, dintre care s-ar putea alege:

B tramvai;

® troleibuz,
autobuz electric;

autobuz pe motorina euro 6;

hibride.

Analizele facute pentru orasul Ianca au evidentiat faptul ca autobuzele electrice sunt cele mai
potrivite, datorita caracterului lor nepoluant (chiar si in raport cu motoarele Euro 6), dar si al
costisitor cu tramvaiele si troleibuzele). Autobuzul electric costa aproape 400 de mii de euro, in
timp ce unul pe motorina este de doua ori mai ieftin.

Ca exemplu, autobuzul testat de Primaria Capitalei consuma pe fiecare kilometru parcurs curent
in valoare de 42 de bani. Spre comparatie, un autobuz diesel consuma 2,5 lei pe fiecare
kilometru. Potrivit producatorului autobuzului (din China) amortizarea investitiei se va face in 6
ani.

Timpul de asteptare pentru reincarcari ale acumulatorilor autobuzelor electrice este in continuare
destul de mare, acesta avand de asteptat in medie 3 ore pentru a se incarca inainte de pornirea pe
traseu. Una dintre solutiile puse in practica de suedezi este aceea ca automobilele electrice sa se
incarce In mers, iar pentru acest lucru, inginerii de la Volvo au pregétit un asfalt special, cu
insertii electrice, care permit bateriilor sa se regenereze fara stationare.

UE are un program denumit AXA 4.2, destinat finantarii transportului public ecologic, program
prin care se acoperd 75% din suma necesard. Dupa care Guvernul Romaniei are un fond de vreo
200 de milioane de euro destinat investitiilor in proiectele ecologice de transport in comun, care
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acoperd vreo 15% din investitie. Asa incat, din cei 400.000 de euro, regiile de transport interesate
mai trebuie si pliteasca doar 10%. Deci, acest autobuz ar costa, de fapt, vreo 40.000 de euro!®

Se estimeaza o reducere a consumului de carburanti cu 5% prin cumularea reducerilor la
nivelul posesorilor de automobile din oras prin introducerea sistemului de transport electric
in comun cu instalarea de statii de alimentare cu energie electrica a automobilelor electrice

personale si cu reducerile datorate fluidizarii traficului.

3. Reducerea nivelului de zgomot

Limitele admisibile ale nivelurilor de zgomot Tn mediul Tnconjurator sunt stabilite in functie de

caracteristicile activitagilor in aer liber sau din cladirile din zonele functionale respective,
considerate ca protejate sau ca sursa de zgomot®. Astfel, conform:
a) STAS 10009-88 — Acustica urbana. Limite admisibile ale nivelului de zgomot :

B Limitele maxime admisibile pe baza carora se apreciaza starea mediului din punct de
vedere acustic In zona unui obiectiv, in exterior, sunt precizate in STAS 10009-88 si
prevad, pentru obiective amplasate in zone industriale, valoarea maxima admisibid pentru
nivelul de presiune sonora, continuu, echivalent, ponderat A, valoarea de 65 dB (A), la
limita incintei intreprinderii.

m In ceea ce priveste amplasarea clidirilor de locuit, este previzut ca aceasta se va face in
asa fel incat pornind de la valorile admisibile prevazute in STAS 10009-88 (cérora li s-au
aplicat corectiile necesare), prin alegerea in mod corespunzator a solutiilor tehnice, sa se
asigure valoarea maxima de 50 dB (A) pentru nivelul de zgomot exterior cladirii, masurat
la 2 m de fatada acesteia in conformitate cu STAS 6161/1-89. Daca in cazul zgomotului
provenit de la traficul rutier, aceastd condifie nu poate fi adoptatd, trebuie sa asigure
valoarea admisibild a nivelului de zgomot interior din cladiri conform STAS 6156-86 si
STAS 6161/1-79. Pentru zgomote provenite din alte surse (cinematografe in aer liber,
spatii de joacd, parcaje auto etc.) nu este admisa depasirea valorii de 50 dB (A).

B Pentru strazi de categorie tehnica II, de legdturd, valoarea maximad admisibila pentru
nivelul de presiune sonora, continuu, echivalent, exterior pe strdzi, masurata la bordura
trotuarului ce margineste partea carosabild, este de 70 dB (A).

B Pentru strdzi de categorie tehnica I, magistrala, valoarea maxima admisibild pentru
nivelul de presiune sonora, continuu, echivalent, exterior pe strazi, masurata la bordura
trotuarului ce margineste partea carosabila, este de 75 — 85 dB (A).

B Limitele de mai sus sunt pentru parametrul Leq, adica nivelul de presiune sonora,

continuu, echivalent, ponderat A, pentru o anumita duratd de referintd. De aici rezulta ca

8 http://ecoprofit.ro/test-autobuz-electric-ratb-sor-ebn-10-5-cehia-transport-in-comun-ecologic /

9 https://www.sites.google.com/site/acusticconsult/zgomot/legislatie
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nivelul de presiune acustica ca valoare momentana poate sa depasesca valoarea limita
impusa pentru intervale scurte de timp, daca Leq se pastreaza sub limita impusa.

® In cazul a doud sau mai multe zone si dotari functionale adiacente, cu valori diferite ale

nivelului de zgomot, ca limitd admisa pe linia de separatie intre aceste zone se ia valoarea
cea mai mica.
b) Ordinul Ministerului Sanatatii nr. 536/1997, pentru intervalul orar 6.00 — 22.00 se impune ca
limitd de zgomot (nivelul de presiune sonora continuu, echivalent, ponderat A) valoarea de 50
dB (A), iar pentru intervalul orar 22.00 — 6.00 se impune ca limitd de zgomot (nivelul de
presiune sonora continuu, echivalent, ponderat A) valoarea de 40 dB (A).
c) Ghidul tehnic pentru protectia impotriva zgomotului (TA Larm), capitolul 6.1, in practica
germana de autorizare pentru evaluarea zgomotului pentru locurile de emisie din afara cladirilor,
sunt precizate urmatoarele valori:

B in zonele industriale 70dB (A);

B 1n zonele cu activitati lucrative: ziua 65dB (A), noaptea 50dB (A);

B 1in zonele urbane, zonele comunale si zonele mixte: ziua 60dB (A), noaptea 45dB (A);

B 1in zone rezidentiale generale si zone cu asezari mici, ziua 55dB (A), noaptea 40dB (A);
Varfurile de zgomot de durata scurtd nu au voie sd depaseasca valorile prevazute din timpul zilei
cu mai mult de 30dB (A) si noaptea cu mai mult de 20dB (A).

Pentru locatiile cu caracter mixt, conform capitolului 6.7, atunci cand zonele, care au o utilizare
speciala din punct de vedere comercial, industrial si din punctul de vedere al actiunii zgomotelor,
se Invecineaza cu zonele rezidentiale (locatii cu caracter mixt), valorile de referinta ale emisiilor,
valabile pentru zone rezidentiale, pot fi majorate la o valoare medie valabila pentru valoarea
stabilitd pentru aceste categorii de zone, atat timp cat acest lucru este cerut de obligatia de

acceptare reciproca.

Prin modernizarea cdailor de rulare optimizarea traficului la nivelul orasului si folosirea
autobuzelor electrice se estimeazi o scadere a nivelului de zgomot diurn cu 10%, iar a celui
nocturn cu 5%.

Aspecte financiare

Analiza financiara analizeaza urmatoarele aspecte referitoare la Primaria din lanca:

1. Profitabilitatea — capacitatea organizatiei de a colecta venituri si de a asigura 0 dezvoltare

sustenabild pe termen scurt si lung

Intrucat Primaria este o institutie publica, nu se poate vorbi in termeni de ,,profitabilitate”, dar se
poate aprecia ca veniturile institutiei, bazate pe taxe si impozite si sume defalcate de la Bugetul
de Stat, sunt suficiente pentru a acoperi cheltuielile anuale de exploatare (operare) si intretinere a
obiectivelor de investitii existente si viitoare, inclusiv de dezvoltare locald, dar este greu de
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prevazut cd din taxe si impozite se poate aloca o suma care sa se ridice la valoarea totalda
determinata a proiectelor propuse prin PMUD.
2. Solvabilitatea — capacitatea institutici de a-si achita obligatiile financiare citre institutii
creditoare sau catre alte terte parti pe termen lung
Primaria contracteaza anual servicii si lucrari, dar si achizitionarea de produse necesare
functionarii si Tmbunatatirii calitatii serviciilor, cheltuieli care sunt acoperite prin Bugetul local.
Colectarea taxelor se poate intdmpla sa nu se facd ritmic, cu periodicitatea prevazuta si in
cuantumul estimat, astfel ca anumite plati nu ar putea fi facute la timp, conform contractelor
semnate, dar in cele mai multe cazuri platile sunt facute in cadrul aceluiasi an financiar. Primaria
din lanca nu se afla in situatia de a intra in insolventa, dar, temporar, poate apare o lipsa de
lichiditati care Tmpiedicd plata la timp a creditorilor sau furnizorilor. De regula, aceste aspecte
sunt discutate si negociate pe cale amiabila, platile fiind facute de indata ce Primaria dispune de
lichiditati in contul sau de trezorerie.
3. Lichiditati — capacitatea Primariei de a asigura si mentine un cash-flow pozitiv, in conditiile
satisfacerii obligatiilor curente de plata
Lichiditatile sunt asigurate de ritmul in care se colecteaza taxele si impozitele, precum si de
cuantumul si momentul de timp in care sunt primite sumele defalcate de la Bugetul de Stat. Sunt
situatii in care unele proiecte ce sustin prin linii de credit obtinute de la banci comerciale. in mod
normal, Primaria Ianca are lichiditatile necesare pentru mentinerea unui cash-flow pozitiv, dar
pot aparea situatii cand, temporar, se poate confrunta cu lipsa de lichiditati, care insa poate fi
depasita prin intensificarea eforturilor de incasare a taxelor si impozitelor stabilite prin lege.
4. Stabilitate — abilitatea Primariei de a asigura pe termen lung indeplinirea sarcinilor s

—

N
—

obligatiilor prevazute de lege, fara a cauza pierderi financiare cu impact asupra calitatii s
nivelului serviciilor publice oferite cetdtenilor
Primaria din Ianca, ca toate institutiile publice, functioneaza pe baza bugetului local, ale carui
venituri le reprezintad taxele si impozitele si sumele defalcate de la bugetul de stat. Primaria
desfasoara o activitate continud si 11 bugeteaza astfel activitdtile incat sa fie asigurate conditii
mereu Imbundtatite pentru derularea afacerilor, dar si pentru cresterea si dezvoltarea armonioasa
a orasului. Atata timp cét In cadrul comunitatii se vor desfasura activitati economice care vor
produce locuri de munca si profit, bugetul Primariei va fi constant i in cuantum mai mare
alimentat cu bani din taxe si impozite, ceea ce prezintd o garantie pentru stabilitatea dezvoltarii

orasului si cresterii calitatii vietii locuitorilor sai.

7.6.7. Concluziile analizei cost-beneficiu

Planul de Mobilitate Urbana Durabild pentru orasul lanca reprezintd un set de proiecte ce
urmeaza a fi implementate de Primaria orasului, Consiliul Judetean si Compania Nationald de

Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania. Analizele facute in acest capitol au putut evidentia
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necesitatea unui astfel de plan, precum si o serie de beneficii calitative aduse comunitatii locale
si standardului de viata a locuitorilor orasului, subliniind, acolo unde a fost posibil in aceasta
etapa, si o serie de beneficii financiare.

Fiecare din proiectele propuse este rezultatul evaluarilor atat la nivelul primariei, cat si la cel al
locuitorilor orasului, ele reprezentdnd, asa cum arata si analiza multicriteriala din capitolul 8,
nevoi si prioritdti pentru dezvoltarea orasului si 0 mai buna calitate a vietii cetatenilor sai.
Implementarea Planului va iInsemna o analizd economica si financiard pentru fiecare proiect, vor
fi detaliate bugetele si activitdtile necesare, se vor detalia analizele de tip cost/beneficiu
economic si financiar, tindnd cont de specificul fiecarui proiect.

Prezenta analiza fundamenteaza si justifica necesitatea Planului de Mobilitate Urbana si itereaza
un numar de proiecte necesare pentru imbundtitirea mobilitatii urbane, punand in evidentd
aspecte calitative, economice si financiare, estimate prin prisma experientei anterioare a
elaboratorilor Planului.

Din acest punct de vedere se considera cai PMUD pentru orasul lanca este necesar, se
incadreaza in reglementarile nationale si europene privind imbunatdtirea conditiilor de trafic
si a mobilitatii in mediul urban, estimeazda un buget fezabil pentru implementarea proiectelor,
bazat pe oferte si costuri actuale, identifica si recomanda o serie de surse potentiale de
sustinere financiard a proiectelor si stabileste responsabilitati pentru implementare si
monitorizare.

(2) P.M.U.D. — componenta de nivel operational (Etapa a 11-a)
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1. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung

1.1. Cadrul de prioritizare

Prioritizarea proiectelor propuse este realizata pe baza unei analize multicriteriale. Analiza
multicriteriald permite luarea unei decizii in functie de o diversitate de factori, care pot proveni
din domenii de analiza diferite si pot avea unitati de masura diferite. Scopul acestui instrument
este acela de a structura si combina diferitele evaluari care trebuie sa fie luate in considerare in
procesul de luare a deciziilor atunci cand existd mai multe alternative, iar tratamentul aplicat
fiecdreia dintre acestea conditioneaza in mare masura decizia finala.
Analiza multicriteriald ofera tehnici pentru realizarea unei comparatii si ierarhizari a diferitelor
rezultate, chiar daci este folositd o varietate de indicatori. In consecint, analiza multicriteriala
se aplica in mod special cazurilor in care abordarea prin intermediul unui singur criteriu nu este
suficienta.
Din punct de vedere metodologic, analiza multicriteriala porneste de la structurarea problemei si
identificarea criteriilor necesare in analizd. O a doua faza constd in standardizarea valorilor
fiecdrui criteriu pentru ca toate criteriile utilizate in analiza sa poatd fi comparabile si ierarhizate
in functie de importanta pe care o prezintd pentru obiectivul principal al PMUD-ului.
In cadrul PMUD-ului pentru orasul Ianca au fost identificate 6 criterii principale de care se tine
seama 1n atingerea obiectivului general al planului:
B Perioada de implementare — durata estimatd pentru implementarea proiectului pe
principiul ,,cu cat se implementeazd mai repede, cu atat mai bine”;
B Valoare investitie — valoarea estimata pentru realizarea proiectului;
B Emisii gaze cu efect de sera — cantitatea de gaze cu efect de serd asociatd sectorului
transporturi;
B Zgomot — intensitatea si frecventa zgomotului generate de trafic;
B Siguranta caldtorilor si a circulatiei — securitatea caldtorilor care utilizeazd transportul
public, precum si siguranta circulatiei;
® Accesibilitate pentru toate categoriile de utilizatori — accesibilitatea spatiului public
inteleasa ca duratd de deplasare si facilitarea accesului persoanelor cu nevoi speciale in
statiile de transport public, in mijloacele de transport public, la trecerile de pietoni, in
zonele de parcare a vehiculelor.
Scopul acestei analize este clasarea proiectelor in functie de rentabilitatea lor. Astfel, proiectelor
li s-a estimat cate o valoare efectiva pentru fiecare criteriu, valoare ce a fost incadrata pe o scala
dela 1 la 5, unde 1 Inseamna cel mai putin important si 5 inseamna foarte important.
In procesul de stabilire a importantei fiecirui criteriu s-a tinut cont de faptul cd prin
implementarea planului se urmareste orientarea catre o mobilitate durabild la nivelul orasului
Ianca. Astfel, fiecarui criteriu i-au fost alocate urmatoarele ponderi:
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Tabel 28 - Ponderi alocate criteriilor de analiza
Criteriu Pondere
C1 Perioada de implementare 15%
C2 Valoare investitie 20%
C3 Emisii gaze cu efect de sera 20%
C4 Zgomot 10%
C5 Siguranta calatorilor si a circulatiei 15%
C6 Accesibilitate pentru toate categoriile de utilizatori 20%

Punctajele obtinute de proiectele propuse si ierarhizarea acestora se regdsesc In matricea de

performanta si in matricea utilitatilor prezentate in tabelul de mai jos:

Tabel 29 - Ierarhizarea proiectelor propuse in cadrul PMUD Ianca in functie de importanta lor

lerarhie Proiecte propuse Punctaj
1 Crearea/organizarea de parcari. 4.25
2 Dezvoltare institutionala — infiintare serviciu de transport public. 3.95
3 Dezvoltare terminal de transport public si statii de incarcare autobuze. 3.85
4 Asfaltare/reabilitare strazi. 3.80
5 Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun. 3.80
6 Reabilitarea/modernizarea trotuarelor. 3.80
7 Achizitionarea de autobuze electrice/ecologice. 3.80
8 Realizarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor. 3.50
9 Implementare sistem de tarifare. 3.05
10 Implementare sistem de informare a calitorilor. 3.05
11 Reglementare interzicere parcari pe anumite axe. 3.05
12 Desfasurarea de campanii de constientizare a utilizarii transportului public. 2.85
13 Reabilitare drum judetean DJ 221, Romanu — Sutesti — lanca. 2.75
14 Amenajqreg unui sens giratoriq iq Zong Ind'ustrigle“! in S(':opul fluidizarii 265
traficului si cresterea sigurantei pietonilor si participantilor la trafic.
15 Derulare campanii de educatie rutiera adresate tinerilor. 2.50
16 Drum expres cu 4 benzi Ramnicu Sérat — Harsova. 2.45
17 Drum Expres DX7 - Intercoridorul OR3 — Dunére: Buzau — Briila. 2.40
18 Amenajarea de treceri de pietoni ,,inteligente”. 2.30
19 Reglementari privind semnalizarea intersectiilor. 2.25
20 Reglementari privind reducerea vitezei de ciculatie in zonele vulnerabile. 2.15
21 Realizarea pasarelei peste calea ferata — halta din satul Gara lanca. 2.00
22 Dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului. 2.00
23 Statii de Incarcare pentru vehicule electrice. 1.60
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Analiza completa se regaseste in Anexa nr. 7.

1.2. Prioritatile stabilite

Interventiile prioritare propuse a fi demarate la nivelul PMUD lanca sunt urmatoarele:
1. Crearea/organizarea de parcari;

Dezvoltare institutionala — infiintare serviciu de transport public;

Dezvoltare terminal de transport public si statii de incarcare autobuze;

Asfaltare/reabilitare strazi;

Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun;

Reabilitarea/modernizarea trotuarelor;

Achizitionarea de autobuze electrice/ecologice;

Realizarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor;

Implementare sistem de tarifare;

10. Implementare sistem de informare a calatorilor.

© O N DD

2.1. Interventii majore asupra retelei stradale

RS01 Drum Expres DX7 - Intercoridorul OR3 — Dunire: Buziu — Braila
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Descrierea necesitatii: Pe acest coridor timpii de célatorie sunt mari, viteza medie inregistratd
pe acest traseu fiind de aproximativ 87 km/h.

Obiectiv specific: imbunititirea vitezei de cilitorie intre Buziu si Briila si a conectivitatii la
nivel regional. Proiectul reprezintd o parte din Drumul Expres DX7 (Gaesti-Ploiesti-Buzau-
Braila), care va asigura un traseu de buna calitate pentru vehiculele de transport marfuri intre
centrele industriale Craiova, Pitesti si Ploiesti si Galati — Braila.

Beneficiar: Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere

Descrierea proiectului: Conform Master Planului General de Transport al Romaniei finalizat in
iulie 2015 se propune construirea Drumului Expres DX7 Intercoridorul OR3 — Dunare: Buzau —
Bréila, care va conecta orasele Buzau, lanca, Briila si va avea o lungime de 98 km. Analiza
fluxului de trafic din Modelul National de Transport aratd cd standardul potrivit pentru acest
proiect este drumul expres prin care se va degreva axa principal-urbana (DN2B) de fluxurile de
trafic de tranzit.

Figura 37 - Traseul orientativ al Drumului Expres DX7 Intercoridorul OR3 — Dunare: Buzau —
Braila

Ramnicu
Sarat

Movila g
_Miresit= &8N

Sursa: site-ul oficial Ministerul Transporturilor — Harta interactiva: Proiectele din MPGT

Acest proiect returneaza o valoare monetara excelentd (RBC de 2,87) si are estimat un numar
maxim de aproximativ 20.000 — 30.000 de vehicule (MZA) pentru tronsoanele intre Gaesti si
Ploiesti si Buzau — Briila. Aproape intregul volum de trafic existent pe coridorul cel mai apropiat
trece pe noul traseu (15.000 total vehicule MZA). Viteza medie inregistratd pe traseu va creste
pana la 101 km/h urmare a implementarii acestui proiect. Timpii de calatorie pe durata orelor de
varf scad cu 17%.

Stadiul actual: Propunere
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Calendar orientativ: 2021 — 2023
Buget estimat: 384,16 mil EURO farda TVA
Sursa de finantare: FEDR

Riscuri: Fiind un proiect major de infrastructura necesita finantari initiale mari si va fi nevoie de
o analiza financiara aprofundata. De asemenea, trebuie sa se tina cont de compromisurile privind
regimul proprietatii private.

Riscuri institutionale privind insuficienta comunicare intre institutiile publice.

Riscuri tehnice care vizeaza fezabilitatea actiunilor, tindnd cont de conditiile si realitatile locale
din teren.

Riscuri climatice care sa produca intarzieri de finalizare a proiectului.

RS02 Drum expres cu 4 benzi Rimnicu Siarat — Harsova

Descrierea necesititii: In cadrul Planului de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Briila se
constatad faptul cd Orasul lanca e situat pe artere principale de circulatie, avand astfel o buna
accesibilitate In raport cu refeaua majora de transport, buna relationare cu resedinta de judet si
teritoriul national. Totusi dispunerea radiala a retelei majore nu asigurd o buna legatura intre
localitati pe directia NV-SE.

.....

regional, national si international, pe directia NV-SE.
Beneficiar: Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere

Descrierea proiectului: Construirea Drumului expres cu 4 benzi Ramnicu Sarat — Harsova care
sd asigure o legdturd rapidd si directd a zonei cu restul tarii, precum s§i scurtarea duratei
deplasarilor, atat a calatorilor, cat si a transportului de marfa; reducerea accidentelor de
circulatie; reducerea consumului de combustibil; scaderea sensibila a uzurii tuturor
componentelor autovehiculelor etc.

Stadiul actual: Propunere
Calendar orientativ: 2021 — 2023
Buget estimat: 450,80 mil Euro fara TVA

Sursa de finantare: FEDR
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de o analiza financiara aprofundata. De asemenea, trebuie sa Se tina cont de compromisurile
privind regimul proprietatii private.

Riscuri institutionale privind insuficienta comunicare intre institutiile publice.

Riscuri tehnice care vizeaza fezabilitatea actiunilor tinand cont de conditiile si realitatile locale,
din teren.

Riscuri climatice care sa produca intarzieri de finalizare a proiectului.

RS03 Reabilitare drum judetean DJ 221, Romanu- Sutesti —lanca

Descrierea necesititii: In cadrul Strategiei de dezvoltare durabili a judetului Braila 2014-2020
se constatd necesitatea de reabilitare a drumului judetean DJ 221, Romanu — Sutesti — lanca.

Obiectiv specific: Facilitarea accesului la infrastrutura de afaceri din zonele aflate sub
restructurare, precum si in zonele rurale cu investitii in desfasurare din judetul Braila. Drumul va
asigura legatura dintre DN 2B si DN 22

Beneficiar: Consiliul Judetean Braila

Descrierea proiectului: Reabilitarea drumului presupune realizarea de studii tehnice si de
lucrari de drumuri.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2017

Buget estimat: 8,35 mil Euro fara TVA

Sursa de finantare: Programul Operational Regional, Programul National de Dezvoltare Rurald

Riscuri: financiare.

RS04 Asfaltare/reabilitare strazi

Descrierea necesititii: Reteaua stradala a orasului lanca prezintd elemente cu o stare tehnica
precard si care nu asigurd confortul si siguranta calatorilor la standardele impuse de Uniunea
Europeana si au costuri de exploatare ridicate. In ultimii ani, autoritatea locala a modernizat o
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serie de strdzi cu importantd majora, care asigura o bund conectivitate intre sate si lanca,
respectiv DC35 si DC36. In continuare, a demarat un proces de modernizare a unor strizi care
deservesc zone cu densitate ridicata de locuitori (strada Sarateni).

Obiectiv specific: Modernizarea infrastructurii rutiere pentru sustinerea mobilitatii urbane si

pentru reducerea emisiilor de CO2

Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Se vor asfalta aproximativ 9,7 km, reprezentand anumite tronsoane care
vor deservi, cu precadere, reteaua de transport public

Tabel 30— Strizile care care necesita asfaltare

Localitate | Denumire strada | Situatia actuala Lungime | Latime
’ (m) (m)
lanca Strada Oncescu | asfalt degradat | 900 5,50
lanca Strada Eroilor asfalt degradat | 450 5,50
lanca Fara nume | pietruit 330 5,50
(paralel cu calea
ferata)
lanca Zona Industriala | Beton degradat | 1000 5,00
lanca Strada Scolii Beton degradat | 650 5,50
lanca Strada Rozelor pietruit 600 5,50
Gara lanca | Strada Perisoru | pietruit 500 5,00
si strada Garii
Plopu Strada pietruit 850 5,50
Stadionului
Tarlele Filiu | Drum agricol | pietruit 4400 5,50
— Berlesti (tronson 2)
TOTAL lungime strazi (m) 9680

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2017 — 2020

Buget estimat: 3.906.000 EUR fara TVA

Sursa de finantare: Programul Operational Regional 2014 — 2020, buget local, buget national

Riscuri:

Riscuri tehnologice - pierderi datorate efectelor incerte si nedorite ale implementarii proiectului.
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Existenta blocajului financiar.

Riscuri tehnice care vizeaza fezabilitatea actiunilor tinand cont de conditiile si realitatile locale,
din teren.

Riscuri climatice care sa produca intarzieri de finalizare a proiectului.

RS05 Amenajarea unui sens giratoriu in Zona Industriala in scopul fluidizarii traficului si

cresterea sigurantei pietonilor si participantilor la trafic

Descrierea necesitatii: Intersectia dintre DN2B cu drumul industrial reprezintd o zona cu risc
ridicat de accidente si genereaza durate de asteptare suplimentare, in special virajului la stanga
din drumul industrial catre DN2B.

Obiectiv specific: Cresterea sigurantei participantilor la trafic si fluidizarea traficului
Beneficiar: CNADNR — Consiliul Judetean — Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Construirea un sens giratoriu care va organiza circulatia acordand
prioritate participantilor la trafic care vireaza la stanga din drumul industrial catre DN2B, cu
perturbatii minore asupra fluxurilor principale de pe DN2B.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2024 — 2030

Buget estimat: 185.000,00 EUR fard TVA

Sursa de finantare: Buget local,buget national, fonduri structurale

Riscuri: Riscuri institutionale privind insuficienta comunicare intre institutiile publice.

Riscuri tehnologice - Pierderi datorate efectelor incerte si nedorite ale implementarii proiectului.
Riscuri tehnice care vizeaza fezabilitatea actiunilor tindnd cont de conditiile si realitatile locale,
din teren.

Riscuri climatice care sa produca intarzieri de finalizare a proiectului.

2.2. Transport public

TPO1 infiintare transport public in comun
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Descrierea necesitatii: Orasul lanca are o suprafatd de 186,14 km?, din care 11,55 km? intravilan si
are o organizare administrativa destul de rasfirata, existand distante destul de mari intre sate si
zonele de interes situate in localitatea Ianca (de la nord la sud, teritoriul Unitatii Administrativ-
Teritoriale Ianca se desfasoara pe 18,5 km, iar de la vest la est pe 15,3 km), ceea ce implica necesitatea
dezvoltarii unor rute pentru transportul public in comun. Pentru functionarea si administrarea
serviciului de transport public este necesara infiintarea unui serviciu specializat de transport
public in cadrul autoritatii administratiei publice locale.

Obiectiv specific: Garantarea accesului egal si nediscriminatoriu a tuturor cetatenilor catre
punctele de interes din zona centrala a orasului.

Beneficiar: Primaria [anca

Descrierea proiectului: Asigurarea cadrului legal pentru infiintarea sistemului public de
transport de persoane prin servicii regulate la nivel local, care sa permita reorientarea cetatenilor
catre acest mod de transport in detrimentul utilizarii transportului cu autoturismul personal.
Infiintarea serviciului specializat de transport public in cadrul autoritatii administratiei publice
locale se face in baza Legii nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local. Se vor avea in
vedere urmatoarele principii:

- promovarea concurentei intre operatorii de transport, respectiv transportatorii autorizati,
carora li s-a atribuit executarea serviciului;

- garantarea accesului egal si nediscriminatoriu al operatorilor de transport si al
transportatorilor autorizati la piata transportului public local;

- garantarea respectdrii drepturilor si intereselor utilizatorilor serviciului de transport public
local;

- rezolvarea problemelor de ordin economic, social si de mediu ale localitatilor sau
judetului respectiv;

- administrarea eficientd a bunurilor apartindnd sistemelor de transport proprietate a
unitatilor administrativ-teritoriale;

- utilizarea eficientd a fondurilor publice in activitatea de administrare sau executare a
serviciului de transport public local;

- deplasarea in conditii de sigurantd si de confort, inclusiv prin asigurarea de risc a
marfurilor si a persoanelor transportate, precum si a bunurilor acestora prin polite de
asigurari,

- asigurarea executdrii unui transport public local suportabil in ceea ce priveste tariful de
transport;

- recuperarea integrald a costurilor de exploatare, reabilitare si dezvoltare prin tarife/taxe
suportate de catre beneficiarii directi ai transportului, denumiti in continuare utilizatori, si
prin finantarea de la bugetele locale, asigurandu-se un profit rezonabil pentru operatorii
de transport §i transportatorii autorizati;

- autonomia sau independenta financiard a operatorilor de transport si a transportatorilor
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autorizati;

sustinerea dezvoltarii economice a localitatilor prin realizarea unei infrastructuri de
transport moderne;

satisfacerea cu prioritate a nevoilor de deplasare ale populatiei, ale personalului
institutiilor publice si ale operatorilor economici pe teritoriul unitatilor administrativ-
teritoriale prin servicii de calitate;

protectia categoriilor sociale defavorizate, prin compensarea costului transportului de la
bugetul local;

integrarea tarifara prin utilizarea unui singur tip de legitimatie de caldtorie pentru toate
mijloacele de transport public local de persoane prin curse regulate;

dispecerizarea transportului public local de persoane realizat prin programe permanente;
consultarea asociatiilor reprezentative ale operatorilor de transport si/sau ale
transportatorilor autorizati, precum si ale utilizatorilor, in vederea stabilirii politicilor si
strategiilor locale privind transportul public local si modalitatile de functionare a acestui
serviciu.

Se propune infiintarea a 3 linii de autobuz pe care se vor realiza curse efectuate tur-retur si cu
programe de transport prestabilite. in stabilirea rutelor s-a tinut cont de urmitoarele
elemente:

asezare geografica si pozitia satelor fata de zona centrala a orasului,
punctele de interes,

gara CFR,

institutiile publice,

institutiile de invatamant etc.

Descrierea traseelor liniilor de autobuz (a se vedea plansa ,,Propuneri de trasee de transport

public in comun”)
Traseu 1
Ruta: lanca — Berlesti — Tirlele Filiu — Perisoru

Figura 38 — Traseu nr. 1 propus pentru transportul public local
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Gara langa

Descriere traseu: Tur - Plecare din str. Garii (Ianca) - terminal, circula pe strazile: str. Garii
(Ianca), str. Sarateni (lanca), str. Scolii (Ianca), DN2B — Calea Brailei, str. Parcului (Ianca), viraj
dreapta — drum gard (fara nume), str. Garii (Ianca), DC35, str. Alexandru loan Cuza (sat
Berlesti), viraj stinga drum Berlesti — Tarlele Filiu, DC36, str. Ing. Marioara Marin (sat Tarlele
Filiu) / Retur — str. Ing. Marioara Marin (sat Tarlele Filiu), DC36, str. Ion Corciu (sat Perisoru),
str. Sloboziei (sat Perisoru), str. Garii (Ianca) - terminal

Nr. statii traseu (tur-retur): 11 statii

Statii: terminal lanca, Piata (str. Scolii), centru, Piata (str. Parcului), Gara lanca, Perisoru
intersectie DC36 si DC35, Berlesti centru, Tarlele Filiu centru, Perisoru scoala, Perisoru
intersectie DC36 si DC35, Gara lanca, terminal lanca.

Distanta traseu: 25 km

Timp de parcurgere a traseului: 40 min

Traseu 2
Ruta: lanca — Plopu — Oprisenesti
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Figura 39 — Traseu nr. 2 propus pentru transportul public local

Oprisenesti

Gara lanca

Descriere traseu: Tur: Plecare din str. Garii (Ianca) - terminal, circuld pe strazile: str. Garii, str.
Oncescu (lanca), DN2B, str. Sarateni (Ianca), str. Scolii (Ianca), drum zona Industriala, DN2B,
str. 1 Decembrie 1918 (sat Plopu), str. Stadionului (sat Plopu), str. Pacii (sat Plopu), str. Scolii
(sat Plopu), str. 1 Decembrie 1918 (sat Plopu), DN2B, str. Perisoru (sat Gara lanca), str. Garii
(sat Gara lanca), str. Victoriei (sat Gara lanca), DN2B — str. Brailei, str. 1 Decembrie 1918 (sat
Oprisenesti), str. Scolii (sat Oprisenesti) / Retur — DN2B str. Brailei, str. Victoriei (sat Gara
lanca), str. Garii (sat Gara lanca), str. Perisoru (sat Gara lanca), DN2B str. Brailei, str. 1
Decembrie 1918 (sat Plopu), str. Stadionului (sat Plopu), str. Pacii (sat Plopu), str. Scolii (sat
Plopu), str. 1 Decembrie 1918 (sat Plopu), DN2B, drum zona Industriala, str. Scolii (Ianca), str.
Sardteni (Ianca), DN2 Str. Brailei, str. Parcului (Ianca), str. Oncescu (Ianca), str. Garii (Ianca) -
terminal

Nr. statii: 16 statii (tur-retur)

Statii: terminal lanca, Piata (str. Parcului), centru, Piatd (str. Scolii), zona Industriald, Plopu
stadion, Plopu scoala, centru Gara lanca, Oprisenesti centru, centru Gara Ianca, Plopu stadion,
Plopu scoald, zona Industriala, Piata (str. Scolii), Centru lanca, Piata (str. Parcului), terminal
lanca

Distanta traseu: 31 km

Timp de parcurgere a traseului: 60 min

Traseu 3
Ruta: Gara lanca — UM — Piata (strada Scolii)
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Figura 40 — Traseu nr. 3 propus pentru transportul public local

Descriere traseu: Tur: Plecare din str. Garii (Ianca) - terminal, circula pe strazile: str. Garii, drum
gara (fara nume), str. Parcului (lanca), DN2B- str. Brailei, str. Aviatorilor / Retur: str.
Aviatorilor, DN2B - str. Brailei, str. Sarateni, str. Scolii, DN2B - str. Brailei, str. Garii - terminal
Nr. statii: 8 statii (tur-retur)

Statii: terminal lanca, Gara, Piata (str. Parcului), Liceul teoretic, UM, Liceul Teoretic, centru,
Piata (str. Scolii), terminal lanca

Distanta traseu: 12,5 km

Timp de parcurgere a traseului: 20 min

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2017 — 2019

Buget estimat: 15.000,00 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri institutionale-bariere in implementarea actiunilor cauzate de practicile si
procesele institutionale. Trebuie sa se tina cont de compromisurile cu alte necesitati de investitii
sociale si de dezvoltare. Riscuri sociale-mdsuri suplimentare pentru abordarea problemelor de
accesibilitate si echitate.
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TPO02 Achizitionarea de autobuze electrice/ecologice

Descrierea necesititii: Infiintarea serviciului de transport public are in vedere achizitionarea de
mijloace de transport moderne, electrice/ecologice, cu consum redus de carburant si nivel redus
de emisie de noxe. In prezent, Primaria lanca detine doar autobuze/microbuze destinate
transportului scolar, iar acestea nu sunt accesibile, sunt dificil de operat si necesitd mentenanta
preventiva costisitoare; motoarele nu corespund normelor recente de poluare EURO.

.....

transport pentru calatori, reducerea timpului de calatorie
Beneficiar: Primaria lanca

Descrierea proiectului: Achizitionarea a 4 autobuze electrice/ecologice care sa asigure
satisfacerea nevoilor de mobilitate pentru utilizatori, cu emisii si nivel al poluarii fonice reduse.
Programul operational Regional 2014-2020, Axa prioritard 3, Prioritatea de investitii 3.2.
incurajeaza si sustine dezvoltarea de proiecte pilot de introducere a trasnportului public electric
in localitatile urbane.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2018 — 2020

Buget estimat: 1.800.000,00 EUR fara TVA

Sursa de finantare: Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri financiare - mecanismul dificil de obtinere a finantarii. Costuri ridicate de
mentenantd a autobuzelor. Trebuie sd se tina cont de compromisurile cu alte necesitati de
investitii sociale si de dezvoltare.

TP03 Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun

Descrierea necesitatii: Statiile actuale care deservesc in exclusivitate transportul scolar se afla
intr-o stare necorespunzatoare, nefiind prevazute cu mobilier stradal adecvat tuturor categoriilor
de utilizatori si fard alveole care sa permitd oprirea in conditii de sigurantd a autobuzului.
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Figura 41 — Actualele statii de transport public

Obiectiv specific: Acces facil pentru toate categoriile de utilizatori, siguranta si confort pentru
calatori

Beneficiar: Primaria [anca

Descrierea proiectului: Amenajarea a 15 statii de transport public in comun, care sa asigure
accesibilitate sporita tuturor utilizatorilor, sa fie dotate cu adaposturi corespunzatoare, sisteme de
informare a calatorilor, banci, iluminat. Statiile de autobuz trebuie construite in forma de alveola
(acolo unde este posibil) si sa fie dispuse la iesirea din intersectie si dupa trecerile de pietoni.
Daca exista doua statii pe cele doud parti ale aceluiasi drum, ele trebuie pozitionate ,,coada la
coadd”, mai exact cea de pe partea dreaptd s fie dupa cea de pe partea stdnga a sensului de mers
si intre ele o trecere de pietoni. Astfel, traversarea pietonilor se va face prin spatele mijlocului de
transport Tn comun si nu prin fata acestuia.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2018 — 2020

Buget estimat: 150.000,00 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri de finantare, Riscuri sociale — sunt necesare masuri suplimentare privind
educatia societatii.
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TPO04 Implementare sistem de tarifare

Descrierea necesitatii: Se impune implementarea unui sistem integrat de tarifare intre cele doua
moduri de transport (local si judetean), astfel incat transbordarea sa nu implice costuri si timp
suplimentare pentru achizitionarea legitimatiilor de calatorie.

Obiectiv specific: Orientarea calatorilor catre utilizarea serviciului de transport public
Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Achizitionarea si implementarea unui sistem de tarifare bazat pe tehnici
moderne ITS (achizitie prin Internet, SMS, cartele preincarcate etc.). Sistemul va trebui sa
contind automate de vanzare a legitimatiilor de calatorie si sisteme de validare a legitimatiilor de
cdlatorie.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2018 — 2020

Buget estimat: 185.000,00 EUR fard TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri sociale — trebuie evaluata posibilitatea de acceptare sociala
tinand cont de grupurile sdrace si vulnerabile ale societatii, cu un nivel scazut de educatie.

TPO5 Implementare sistem de informare a calatorilor

Descrierea necesitatii: Calitatea serviciului de transport public in comun este reflectatd si prin
frecventa circulatiei autobuzelor si prin gradul de respectare a programului de circulatie. Oferirea
de informatii in timp real céalatorilor reprezintd un avantaj important pentru cresterea

.....

Obiectiv specific: Sustinerea si incurajarea transportului public in comun, cresterea gradului de
accesibilitate

Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Achizitionarea si implementarea unui sistem de informare a calatorilor
care sa ofere informatii in timp real, atit in autobuze cat si in statiile de asteptare.
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Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2018 — 2020

Buget estimat: 115.000,00 EUR farda TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri financiare, trebuie sa se tina cont de compromisurile cu alte necesitati de
dezvoltare.

TPO6 Dezvoltare terminal de transport public si statii de incarcare autobuze

Descrierea necesitatii: Asigurarea serviciului public de transport reprezintd o oportunitate
pentru introducerea autobuzelor electrice/ecologice, dar acest fapt implicd amenajarea unui
spatiu destinat parcarii autobuzelor si care sd fie prevazut cu statii de incarcare speciale pentru
autobuze electrice/ecologice.

Obiectiv specific: Asigurarea conditiilor de garare/parcare si alimentare cu energie electrica a
autobuzelor electrice/ecologice in vederea asigurarii unui serviciu social atractiv, sigur si
prietenos cu mediul

Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Construirea unui terminal pe strada Garii nr. 7 (Primaria veche), care sa
asigure si preluarea fluxurilor de calatori care utilizeaza transportul inter/intra judetean.
Achizitionarea si implementarea a doua statii de incarcare pentru autobuzele electrice/ecologice.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2018 — 2020

Buget estimat: 550.000,00 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice, care vizeaza fezabilitatea actiunilor tindnd cont de
conditiile si realitatile locale.
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TPO07 Desfasurarea de campanii de constientizare a utilizéirii transportului public

Descrierea necesititii: Avand in vedere faptul cd nu exista in prezent un sistem de transport
public eficient si accesibil, se impune demararea de campanii de promovare a transportului
public 1infiintat pentru determinarea cresterii numdrului de cetdteni care opteazd pentru
transportul public.

Obiectiv specific: Sustinerea si incurajarea transportului public in comun, cresterea gradului de
accesibilitate

Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Proiectul are ca scop constientizarea populatiei asupra avantajelor
sociale aduse de utilizarea transportului public in defavoarea transportului cu autoturismul
personal. Campaniile vor promova totodatd importanta unui mediu curat si prietenos si
beneficiile asupra sanatatii.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2019 — 2020

Buget estimat: 17.000,00 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri financiare. Trebuie sa se tind cont de compromisurile cu alte necesitati de
dezvoltare.

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

MAUO1 Realizarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor

Descrierea necesitatii: Pand la momentul elaborarii acestui plan, in Orasul Ianca nu exista piste
de biciclete, desi existd un numar destul de mare de persoane care utilizeaza aceastd alternativa
de transport nemotorizat si care este expus unui risc major de accidente. Acest risc va afecta in
mod negativ mobilitatea la nivelul orasului.

Obiectiv specific: Cresterea sigurantei transportului si incurajarea deplasérilor cu bicicleta
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Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Construirea de piste pentru biciclete in vederea deplasarii in conditii de
sigurantd si confortabilitate, a persoanelor care doresc sa utilizeze mijloace de transport
nemotorizat, in special bicicleta, dar si trotinete, role etc.
Construirea de piste de biciclete se va realiza de-a lungul urmatoarelor strazi:

- In Janca, pe DN2B, spre iesirea citre Buzau, respectiv 5 km;

- InTIanca, pe strada Aviatorilor, 3 km;

- Pe drumul paralel cu DN2B, din zona industriala, aproximativ 1 km;

- In Ianca, pe strada Rozelor (partea stangi) 900 m;

- In satul Plopu, o pista de biciclete pe str. Picii, care si asigure conexiunea cu zona

industriala din Ianca, aproximativ 4 km.

La stabilirea strazilor de-a lungul cérora se vor construi pistele de biciclete s-a tinut cont de
spatiul oferit de infrastructura actuald si de necesitatea ca acestea sa conecteze puncte de interes
importante.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2017 — 2019

Buget estimat: 1.390.000,00 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice care vizeaza fezabilitatea actiunilor tindnd cont de
conditiile si realitatile locale.

MAO2 Reabilitarea/modernizarea trotuarelor

Descrierea necesitatii: Primaria Orasului lanca a construit in ultimul an trotuare, in special in
satele apartindtoare de oras, Insa exista in continuare o deficienta in acest domeniu, mai ales din
punct de vedere calitativ. Calitatea spatiilor destinate pietonilor influenteaza decisiv optiunea
cetdteanului de a alege sa mearga pe jos, afectand negativ mobilitatea la nivelul orasului.

Obiectiv specific: Cresterea sigurantei transportului pietonal si incurajarea mersului pe jos
Beneficiar: Primaria lanca

Descrierea proiectului: Scopul proiectului este de accesibilizare a zonelor pietonale pentru toate
categoriile de utilizatori prin reabilitare/modernizarea trotuarelor. Construirea trotuarelor se va
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realiza pe o parte si de alta a strazii Stadionului din satul Plopu, insemnand 1700 m lungime si pe
partea dreapta a strazii Rozelor din localitatea Ianca - 600 m.
Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2018 — 2020
Buget estimat: 230.000,00 EUR fara TVA
Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice, care vizeaza fezabilitatea actiunilor tinand cont de
conditiile si realitatile locale.

MAO3 Realizarea pasarelei peste calea ferati — halta din satul Gara lanca

Descrierea necesititii: Avand in vedere fluxul mare de pietoni care traverseaza calea feratd in
zona de interferentd a satului Gara lanca cu satul Plopu, se propune construirea unei pasarele
peste calea feratd pentru Tmbunatétirea sigurantei pietonilor.

Obiectiv specific: Asigurarea tranzitului in conditii de siguranta a localnicilor din zona, de 0
parte si de cealalta a liniilor ferate

Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Construirea unei pasarele peste calea ferata si instalarea de garduri pe
caile de acces la pasareld pentru canalizarea fluxurilor pietonale spre aceasta si pentru a opri
traversarea directd peste calea ferata.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2024 — 2030

Buget estimat: 500.000,00 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice care vizeaza fezabilitatea actiunilor, tindnd cont de
conditiile si realitatile locale.
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2.4. Managementul Traficului

MT 01 Crearea/organizarea de parcari

Descrierea necesititii: In urma analizei situatiei actuale, se constati o deficientd in ceea ce
priveste numarul de locuri de parcare, atat din punct de vedere calitativ, dar si cantitativ. Se
impune optimizarea spatiilor dintre blocuri si construirea de parcari in special in zonele care
genereaza transport, cum ar fi institutiile de invatamant, serviciile publice, centre comerciale si
alte puncte de atractie ale populatiei.

Obiectiv specific: Crearea unui mediu urban mai atractiv, accesibil si sigur.
Beneficiar: Primaria lanca

Descrierea proiectului: Suplimentarea capacitatii parcarilor prin reorganizarea spatiului si
amenajarea de locuri de parcare astfel:
Tabel 31 — Dimensiuni parcari

. fata

. Localizarea parcarilor Folosinta actuala | Nr. estimat Supra a;Va

Localitate T . estimata

(zona) a terenurilor de locuri
(mp)
lanca Muzeu parcare 20 240
lanca Liceu Teoretic ,,Constantin parcare o5 300
Angelescu”

lanca Scoalanr. 1 parcare 20 240
lanca Gara parcare 20 240
lanca Strada Rozelor (cimitir) parcare 40 500
lanca Politie parcare 15 180
lanca DN2B - camin parcare 15 180
Perisoru | Scoala parcare 15 180
Plopu Scoala parcare 15 180
Plopu Stadion parcare 30 360
TOTAL 214 2600

Stadiul actual: Propunere
Calendar orientativ: 2017 — 2018
Buget estimat: 260.000 EUR farda TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice care vizeaza fezabilitatea actiunilor, tinand cont de
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conditiile si realitatile locale.

MTO02 Reglementare interzicere parcari pe anumite axe

Descrierea necesititii: Pe axele principale din orasul lanca sunt parcate frecvent masini in spatii
neamenajate si care obtureaza atat vizibilitatea in trafic, cat si traficul in sine, punand in pericol
circulatia rutiera.

Obiectiv specific: Cresterea sigurantei circulatiei si reducerea numarului de accidente
Beneficiar: Primaria lanca

Descrierea proiectului: Interzicerea parcarilor pe strazile Oncescu si Eroilor din lanca, DN2B
zona centrala, ceea ce va aduce urmatoarele beneficii: asigurarea fluentei traficului, usurarea
accesului mijloacelor de transport, crearea unui mediu urban mai atractiv si mai sigur, cresterea
utilizarii parcarilor perimetral construite.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2018 — 2020

Buget estimat: 10.000 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: barierele pentru implementarea actiunilor datorate practicilor si proceselor
institutionale, riscurile sociale generate de neacceptarea societatii.

MTO3 Dezvoltarea sistemului de monitorizare a traficului

Descrierea necesitatii: Primaria orasului lanca a implementat un sistem de monitorizare Cu
camere de luat vederi a traficului in principalele intersectii si in intrarile in oras, pe DN2B, insa
este necesar dezvoltarea sistemului cu noi camere care sa supravegheze in special statiile de
transport public, dar si parcarile propuse.

Obiectiv specific: Cresterea sigurantei circulatiei in zona urband si managementul eficient al
mobilitatii in zona urband

Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Achizitionarea si implementarea de camere video de supraveghere in
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statiile de transport, in parcari, in zona rastelelor pentru biciclete.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2021 — 2025

Buget estimat: 75.000,00 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: Riscuri financiare, riscuri tehnice care vizeaza fezabilitatea actiunilor, tindnd cont de
conditiile si realitatile locale

Riscuri tehnologice: pierderi datorate efectelor incerte si nedorite ale implementarii actiunilor.
Trebuie sa se tina cont de compromisurile cu alte necesitati de dezvoltare.

MT04 Reglementiri privind reducerea vitezei de circulatie in zonele vulnerabile

Descrierea necesitatii: Din analiza situatiei existente, din punctul de vedere al mobilitatii urbane
in orasul lanca se constatd un risc ridicat de accidente rutiere pe strada principald, respectiv
Calea Brailei, aceasta arterd fiind, totodatd, si drum national care deserveste un numar mare de
deplasari rutiere cu un flux important de trafic greu. Tot pe aceastd strada se regasesc si
principalele puncte de interes care genereaza un flux ridicat de deplasari pietonale. In scopul
reducerii potentialului de producere a accidentelor, se recomanda adoptarea unor solutii de
reducere a vitezei. Din studiile realizate pana in prezent reiese faptul ca reducerea limitelor de
viteza scade rata accidentelor, a vatamarilor grave si a fatalitatilor.

Obiectiv specific: Cresterea sigurantei si confortului privind deplasarile pietonale
Beneficiar: Primaria lanca

Descrierea proiectului: Reglementari privind reducerea vitezei de circulatie la 30 km/h in
zonele rezidentiale, in fata scolilor sau a altor locatii potential periculoase, cu o distanta de 100 -
200 metri intre indicatoarele de limitare a vitezei pentru 50 km/h si 30 km/h, inclusiv prin
inscriptionarea limitei de viteza pe partea carosabila.

Utilizarea ,,benzilor rezonatoare” pentru a atrage atentia conducatorului auto, inaintea trecerilor
de pietoni de pe DN2B.

Delimitarea drumului prin marcaje mediane si laterale reflectorizante care sa ofere vizibilitate si
pe timp de noapte si intretinerea adecvata a marcajelor, atat a celor din vopsea, cat si a celor
termoplastice.

Stadiul actual: Propunere
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Calendar orientativ: 2021 — 2025
Buget estimat: 15.000 EUR fara TVA
Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: financiare.

MTOS Derulare campanii de educatie rutiera adresate tinerilor

Descrierea necesitatii: Institutiile de invatamant se regasesc in zone de complexitate ridicata,
ceea ce ridica un pericol crescut de accidente pentru copii. Pentru a reduce riscul de accidente
rutiere 1n randul utilizatorilor vulnerabili sunt necesare campanii de constientizare asupra
comportamentul in trafic.

Obiectiv specific: Cresterea sigurantei si confortului privind deplasarile pietonale
Beneficiar: Primaria lanca

Descrierea proiectului: Desfasurarea de campanii de educatie rutiera adresate in special copiilor
prin organizarea de activitati in aer liber, distribuirea de pliante informative in scoli si spatii
publice, afisarea de mesaje educationale si actiuni informative demarate in scoli privind
comportamentul corect pe stradd, in autobuz, cu mijloacele alternative de transport (bicicleta,
role, trotinete etc.), masuri de siguranta si prudenta. infiintarea de echipe formate din copii, care
sa reglementeze trecerile de pietoni in perioadele de varf de venire/plecare de la scoala.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2018 — 2020

Buget estimat: 25.000 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: financiare si sociale.
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MTO06 Amenajarea de treceri de pietoni ,,inteligente”

Descrierea necesitatii: Necesitatea trecerilor pentru pietoni apare din nevoia de a acorda
protectie pietonilor care vor sa traverseze o cale rutiera de comunicatie.

Obiectiv specific: Cresterea sigurantei si confortului privind deplasérile pietonale

Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Amenajarea a 10 treceri de pietoni cu lampi cu lumina intermitenta,
semnalizarea luminoasa de atentionare cu ,,flash” pe Calea Brailei, pe str. Sarateni la Scoala nr.
1, in Perisoru la Scoala Generala si in Plopu la gradinita si la Scoala Generala.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2023 — 2025

Buget estimat: 65.000 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: financiare.

MTO07 Reglementari privind semnalizarea intersectiilor

Descrierea necesitatii: Dispozitivele standard de control a traficului ajutd conducatorii auto sa
evalueze o situatie necunoscutd, astfel incat aplicarea uniformd si proiectarea adecvatd a
indicatoarele au rolul de a reduce timpul de care au nevoie participantii la trafic sa recunoasca si
sd Inteleaga mesajul si sa-si aleaga traseul pe care doresc sd-1 parcurga fara a ezita.

Obiectiv specific: Imbunatitirea sigurantei si a eficientei retelei de transport
Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Amplasarea de indicatoare rutiere clare si lipsite de ambiguitate,
vizibile indiferent de anotimp, de conditii meteo sau de perioada de timp a zilei. Dimensiunea
exactd, aspectul si amplasarea unui indicator vor depinde de viteza. De asemenea, trebuie oferita
o atentie sporitd amplasarii, astfel Incat sa fie suficient de departe de calea de rulare pentru a nu
reprezenta niciun pericol pentru vehiculele care le-ar putea lovi, sda nu obstructioneze viziblitatea
conducatorilor auto, insa nici foarte departe astfel incat sa fie greu de observat.
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Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2021 — 2025

Buget estimat: 15.000 EUR fara TVA

Sursa de finantare: buget local, Programul Operational Regional 2014 — 2020

Riscuri: financiare, institutionale.

MTO8 Statii de incircare pentru vehicule electrice

Descrierea necesititii: In ultimii ani urbanizarea si industrializarea in crestere au fost
principalele motive pentru care necesitatea utilizarii resurselor de energie a crescut. insa,
resursele limitate Tn combinatie cu incalzirea globala si consecintele acesteia ne fac sa intelegem
ca este esential sd gdsim o modalitate sustenabild si solutii integrate, care sd ne ajute sa
mentinem mediul Tnconjurdtor. Parte din aceastd solutie este transportul, care trebuie regandit
astfel incat si reducem emisiile de CO2. In viitorul apropiat, transportul va fi electric si
reincarcarea vehiculelor va fi ceva foarte natural si va deveni foarte convenabil din punctul de
vedere al costurilor totale.

Obiectiv specific: Imbunatatirea calitatii mediului
Beneficiar: Primaria Ianca

Descrierea proiectului: Dezvoltarea transportului electric impune si pregitirea unei
infrastructuri de incarcare a vehiculelor electrice. Se propune achizitionarea si instalarea de statii
de Incarcare pentru vehiculele electrice din orasul Ianca sau pentru cele care tranziteaza orasul.

Stadiul actual: Propunere

Calendar orientativ: 2025 — 2030

Buget estimat: 150.000 EUR farda TVA

Sursa de finantare: buget local, buget national, alte fonduri

Riscuri: financiare.
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(3) Monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbana
(Etapa alll-a)

1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii PMUD

Monitorizarea este un instrument de management folosit la urmarirea progresului facut in
realizarea activitatilor proiectului si se va intelege ceea ce functioneaza bine si mai putin bine.
Un plan de actiune eficace depinde si de modul in care se realizeaza monitorizarea si evaluarea.
Altfel spus, se vor urmari rezultatele obtinute comparativ cu ceea ce s-a planificat in PMUD.
Monitorizarea si evaluarea se refera la modul in care rezultatele PMUD sunt analizate si folosite
pentru atingerea obiectivelor pe termen scurt. Acestea sunt instrumente ce gestioneaza urmarirea
procesului de planificare si punerea in aplicare a masurilor propuse in cadrul PMUD-ului. Avand
in vedere faptul ca PMUD face prognoze si propune masuri pentru urmatorii ani pana in 2030 se
impune un mecanism de monitorizare ce anticipeaza dificultatile si modificarile ce pot interveni
in implementarea planului. In anumite situatii este necesard reorganizarea masurilor pentru a
atinge obiectivele mai eficient si in limitele bugetului disponibil.

In cazul U.A.T. Ianca, infiintarea/numirea echipei de monitorizare ce va evalua atingerea
obiectivelor PMUD-ului este in responsabilitatea Primariei Orasului Ianca.
Monitorizarea implementarii PMUD are urmatoarele obiective:

B Adaptarea implementarii — se comparad performantele masurilor implementate in raport
cu rezultatele asteptate/previzionate. Dacd sunt diferente se ajusteaza prin alinierea la
ritmul de implementare.

B Actualizarea PMUD - se recomanda actualizarea unui PMUD o data la cinci ani, in
baza performantelor reale ale masurilor prevazute in plan.

B Calibrarea modelului de transport — acest lucru se va realiza pe baza datelor colectate
in procesul de monitorizare. Pentru actualizarea modelului, echipa responsabild cu
intretinerea modelului trebuie sd colecteze sau sd obtind permanent urmatoarele
informatii actualizate: noile aranjamente privind circulatia (drumuri noi, denivelari de
intersectii, modificare numar de benzi pe drumuri existente, introducere semaforizari
etc.); date privind utilizarea terenurilor, in scopul includerii n model al noilor generatori
de trafic (de exemplu, un cartier de locuinte nou etc.); trasee de transport public, tarife si
servicii; numar calatori imbarcati pe fiecare linie de transport public; numaratori de trafic.

B Mentinerea sprijinului decizional — beneficiile masurilor PMUD trebuie vazute cu
interes ridicat de catre factorii de decizie, pe tot parcursul implementarii planului.

B Previzionarea unor posibile riscuri in implementare si adoptarea in timp util a unor
madsuri pentru evitarea situatiilor conflictuale, intarzierilor si cresterii costurilor de
implementare.
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B Planificarea procesului participativ pentru implementarea proiectelor.

Activitatea de monitorizare a atingerii obiectivelor PMUD presupune parcurgerea unui set de
activitati, precum:

B colectarea datelor

B prelucrarea si analiza datelor;

B evaluarea masurii in care implementarea proiectelor corespunde graficului propus;

® elaborarea unui raport de monitorizare.
Procesul de monitorizare necesita culegerea de date pe baza carora se va evalua eficacitatea
PMUD. Astfel, este necesara colectarea datelor care vor permite masurarea gradului de
indeplinire a scopului si obiectivelor PMUD stabilite.
Comitetul de Monitorizare va acorda un interes deosebit stadiului pregatirii si implementarii
proiectelor. Comitetul va informa factorii de decizie superiori privind eventualele probleme
aparute in implementarea acestor proiecte pentru a ii determina pe acestia sa intreprinda actiunile
necesare pentru materializarea acestor proiecte.
Monitorizarea si evaluarea PMUD-ului se vor axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea
proiectelor din plan respecta:

B indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;

B indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.
Monitorizarea implementarii PMUD se realizeaza pe baza unor indicatori de monitorizare.
Pentru a evalua eficacitatea PMUD-ului, procesul de monitorizare necesitd colectarea unor date.

Astfel, se vor colecta date care sd permitd masurarea gradului de indeplinire a scopului si
obiectivelor PMUD.

Obiectivele principale, strategice, ale PMUD-ului privind transportul sunt:

B imbunatitirea mobilitatii cu transportul public si reducerea congestiei, precum si
imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de bunuri;

B cresterea sigurantei participantilor la trafic;

B asigurarea accesului tuturor cetatenilor cdtre optiuni de transport care faciliteaza accesul
orasului (de exemplu, zona centrala, institutii etc.);

B imbunatatirea calitatii mediului — reducerea poluarii sonore si a aerului, a emisiilor de
gaze cu efect de sera si a consumului de energie;

B cresterea atractivitatii si calitdtii mediului urban in beneficiul cetatenilor, economiei si
societdtii in general.

Astfel, se impune colectarea datelor privind:

B durata deplasarilor si congestia traficului in reteaua de transport;
B siguranta rutiera;
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B impactul asupra mediului;

B alte date suplimentare.

Pe langa evaluarea obiectivelor strategice, autoritatile centrale lucreaza cu indicatori standard

oferiti de INS, prezentati sumar si in POR 2014 — 2020:

B pasageri transportati in transportul public urban;
emisii GES provenite din transportul rutier;

|
B operatiuni implementate destinate transportului public si nemotorizat;
]

operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO2 (altele decat cele pentru
transport public nemotorizat).

Alti indicatori importanti ce pot fi monitorizati si evaluati sunt:
B repartitia modald - masura In care cota de piata a transportului public, pietonal sau velo

variaza dupa implementarea PMUD-ului;

B indicele de motorizare (calculat ca numar de autovehicule la 1000 locuitori).

In cazul evaluirii indicatorilor, o atentie sporitd trebuie acordati celor asumati prin Programul
Operational Regional 2014 - 2020. Acest program vizeaza in principal indicatorul ,,numaérul de
pasageri transportati in sistemele de transport public urban” (la nivel national fiind vizata o
crestere de la valoarea de referinta de 0,9 miliarde de pasageri in 2012 la 1,11 miliarde in 2023)
si scaderea ,,emisiilor de gaze cu efect de sera din transportul rutier”.

Modalitatea in care se va monitoriza PMUD-ul va fi realizatd prin evaluarea indeplinirii
indicatorilor prezentati in urmatorul model orientativ:

Categorie Indicator de monitorizare UM
) infrastructura rutiera modernizata 3 ;
Transport rutier : — — numar/ hmg%me
infrastructura rutiera nou construita numar/lungime

Transport pietonal si velo

alei pietonale (inclusiv trotuare) construite

numar/ lungime

alei pietonale (inclusiv trotuare) modernizate

numar/ lungime

piste/benzi de biciclete realizate

numar/ lungime

rastele pentru biciclete infiintate

numar

gradul de utilizare a bicicletelor %
numar de treceri de pietoni modernizate numar
. numar locuri de parcare realizate numar

Transport stationar - - .

’ numar locuri de parcare modernizate numar
numar de rute pentru transport public infiintate numar
Transport public in comun | numar de mijloace de transport in comun achizitionate numar
baza pentru autobze infiintata (garaj) numar

124




Orasul IANCA PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA | 2016

numar de pasageri transportati — transport public

comun (anual) numar
frecventa mijloacelor de transport public rutier pe
intervale orare numar
durata medie a calatoriei cu transportul public in
comun in orele de varf minute
viteza comerciala medie de deplasare in reteaua de
transport public pentru autobuze km/h
numar de vehicule inmatriculate nr/an
Protectia mediului gradul de motorizare %
gradul de utilizare a vehiculelor %
Siguranta numarul de accidente cu raniti grav sau morti .
pasagerilor/pietonilor : _ numar
intersectii reconfigurate numar

numar actiuni de informare/constientizare/educare

Campanii de informare . . .
privind transportul si siguranta in trafic numar

2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Mecanismul de monitorizare va debuta cu infiintarea oficiala a Comitetului de Monitorizare,
fapt consemnat printr-un act administrativ, care sia confere competente legale si sa creeze
conditiile unei asumari rapide de decizii pentru rezolvarea problemelor de implementare
semnalate. Comitetul de Monitorizare colaboreazd si colecteazd informatii de la toate
departamentele din cadrul Primariei si face demersuri de obtinere de date de la alti parteneri
externi. Comitetul de Monitorizare trebuie sa cuprinda persoane cheie pentru problematica
mobilitatii de la nivelul orasului (Primar, Manager oras, arhitecti, reprezentanti urbanism,
reprezentantii Politiei locale/rutiere, operatori de transport public etc.). Intregul proces de
monitorizare propus are caracter periodic, repetitiv, in functie de necesitate. Se recomanda ca
raportul de monitorizare sd fie unul anual, ce se Incheie in primul trimestru al anului urmator
celui care este supus analizei. Raportarea trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor evaluarii
spre dezbatere publica, permitand astfel tuturor actorilor sa ia in considerare si sa efectueze
corecturile necesare, daca este cazul. Responsabilitatea monitorizarii poate fi atribuita si unui
organism independent (externalizat).
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