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£ 1. INTRODUCERE

1.1 Scopul si rolul documentatiei

O componenta cheie in politicile zonelor urbane o constituie promovarea dezvoltarii
urbane, prin intermediul dezvoltarii transportului sustenabil. Planul de Mobilitate Urbana
Durabila (PMUD) va contura strategii, initiative de politici, proiecte cheie si prioritati in
vederea unui transport durabil, care sa sustina cresterea economica durabila din punct de
vedere social si al protectiei mediului. Conform documentelor europene, un Plan de
Mobilitate Urbani Durabila constituie un document strategic si un instrument pentru
dezvoltarea unor politici specifice, care are la bazd un model de transport dezvoltat cu ajutorul
unui software de modelare a traficului, avand ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale
persoanelor si firmelor din oras si din zonele invecinate, contribuind in acelasi timp la
atingerea obiectivelor europene in termeni de eficientd energetica §i protectie a mediului.

In vederea finantirii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational pentru
Dezvoltare Regionala 2014 — 2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare
Regionala), este necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD),
urmare a abordarii integrate, sustinutd de catre Comisia Europeand.

Conform legislatiei nationale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicatd cu completérile si modificérile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate
urbana reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriald urbana si
a planului urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica teritoriald
prin care este corelatd dezvoltarea spatiala a localitétilor cu nevoile de mobilitate si transport
ale persoanelor si marfurilor.

In esenta, PMUD urmireste crearea unui sistem de transport durabil, care si satisfaci nevoile
comunitatilor din teritoriul sdu, vizind urmaétoarele cinci obiective strategice:

L. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de
transport care si le permitd si aleaga cele mai adecvate mijloace de a cilatori spre destinatii si
servicii-cheie. Acest obiectiv include atdt conectivitatea, care se referd la capacitatea de
deplasare intre anumite puncte, cét si accesul, care garanteaza c&, in mésura in care este
posibil, camenii nu sunt privati de oportunitati de cilatorie din cauza unor deficiente (de
exemplu, o anumita stare fizicd) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, vérsta,
sexul si originea etnicd);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru

comunitate in general;

3. Mediul — Reducerea poluérii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de
sera si a consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale
Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbdrilor climatice;
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4. Eficienta economicd — Cresterea eficientei si a eficacititii din punctul de vedere al
costului privind transportul de célatori si de marfa:

5. Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii
mediului urban si a proiectdrii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societafii in

ansamblu.

In luna octombrie 2015, UAT Orasul Siret a comandat realizarea unui Plan de
Mobilitate Urbana Durabila al Orasului, care sa identifice masuri de imbunétatire a
desfasurdarii circulatiei de vehicule si pietoni pe reteaua stradald urband, in concordanta cu
obiectivele Programului Operational Regional 2014-2020, ale aitor programe operationale dar
si in conformitate cu obiectivele strategice la nivel european cu privire la mobilitatea urbané a
pasagerilor si marfurilor. In anul 2017 acesta a fost actualizat, urmand prima etapa de
maturizare.

Scopul PMUD este de a permite dezvoltarea sustenabild a mobilitatii in aria de studiu,
acesta urmand a functiona ca un suport pentru pregatirea si implementarea proiectelor si
masurilor 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 implementarii unor proiecte de interes national care influenteaza
mobilitatea in aria de studiu.

Prezentul PMUD include interventii (masuri sau proiecte specifice), prezentate in
capitolul 6, prin care sunt propuse rezolvari pentru probleme identificate in etapa de analiza a
situatiei actuale sau care sunt considerate ca strategice in contextul asigurérii unei mobilitati
urbane optime in aria de studiu, acoperind perioada 2017 — 2030.

in vederea definirii masurilor si proiectelor propuse in PMUD, s-a procedat la analiza
anvelopei bugetare disponibile pentru perioada 2017 — 2030 (detalii in capitolul 5). impreuna
cu autoritatea locald beneficiara, au fost analizate doua scenarii — optimist (total anvelopa 10
milioane euro) si pesimist (total anvelopa 7,6 milioane euro), decizia fiind de a propune
masuri sau proiecte specifice pornind de la scenariul optimist. Astfel, in cadrul PMUD au fost
analizate si propuse proiecte, ludnd in considerare necesitatile de mobilitate si anvelopa
bugetara disponibile pentru perioada 2017- 2030. Modul de clasificare a acestor proiecte este
urmitorul (codurile proiectelor sunt in paranteza, detalii in capitolul 6):

- Proiecte considerate ,prioritate zero” - Acestea sunt considerate a fi
..preconditii” ale planului

- Proiecte de baza - pentru trei scenarii alternative, propuse in baza analizei
problemelor de mobilitate ale orasului, analizate folosind modelul de transport, apoi
prioritizate folosind Analiza Cost Beneficiu §i Analiza Multicriteriald — aceste proiecte au
generat scenariul optim (analiza celor 3 scenarii §i alegerea scenariului optim sunt prezentate

in capitolul 6)

- Proiecte suport - care completeaza proiectele “prioritate zero™ si proiectele de
bazi din scenariul optim, asigurdnd o abordare integratd a mobilitatii in orasul Siret.

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

in prezent, sub aspectul mobilitatii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezinta
aceleasi tendinte:

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

. cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special, in térile cu dinamica
economicd accentuata);

. congestia traficului, ca o consecinta direct3 a cresterii motorizarii §i a lungimii
deplasérilor;

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

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

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

. ameliorarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si periurban
cu scopul de a le spori atractivitatea,

. orientarea utilizatorilor cétre practici de mobilitate mai respectuoase pentru mediu.

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

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

A doua ax3 de cercetare presupune investigatii care sa porneascé de la recunoscuta
conexiune dintre nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant
amprenta. In acest sens, este unanim recunoscut ¢ daca pana in anii 1960, preocuparea
dominant consta in adaptarea orasului la automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar
ci solutiile pentru asigurarea calitatii vietii in orase sunt mai complexe. Studiul interactiunii
dintre urbanism si mobilitate a devenit esential.

Este acum tot mai relevantd afirmatia potrivit careia promovarea deplasérilor nemotorizate
este fundamental conditionat de dimensiunea, forma si structura urband. Studiului acestora si
al corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin
orientarea cétre deplasirile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta. in special) trebuie s i
fie dedicate preocupdri conjugate ale urbanistilor, sociologilor, economistilor si inginerilor.

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

Comisia Europeani defineste Planul de Mobilitate Urbana Durabila ca o strategie pe termen
lung pentru dezvoltarea viitoare a zonei urbane respective si. in acest context, pentru
dezvoltarea viitoare a infrastructurii si serviciilor de mobilitate si transport.

zonelor urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile céatre, prin si in zona
urbani respective.

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

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

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urban& sustenabilé a fost definitd de catre
Comisia Europeana in documentul “Orientari — Dezvoltarea si implementarea unui plan de
mobilitate urbani durabild2”. Conform acestui document un plan de mobilitate urbana
durabili este un plan strategic conceput pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si
companiilor in orase si in imprejurimile acestora, pentru a avea o mai buna calitate a vietii.

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

Urbane.

Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in

2020, care vor contribui la cresterea mobilitatii, inliturarea barierelor majore in domenii-
cheie, reducerea consumului de 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% pana in 2050. Astfel, tintele

principale de atins pana in 2050 includ, printre altele:

e disparitia progresivi a utilizirii autovehiculelor care folosesc combustibil
conventional in orase;

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

transporturi;

e transportul feroviar si naval si preia 50% din célitoriile de distantd medie realizate
pe cii rutiere.

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

In context urban, Carta Albi stabileste o strategie mixtd implicAind amenajarea teritoriului,
sisteme de tarifare, servicii eficiente de transport public si infrastructura pentru modurile de
transport nemotorizat. Documentul recomanda ca orasele care depésesc o anumitd dimensiune
sd dezvolte planuri de mobilitate urbana, pe deplin aliniate cu Planuri Integrate de Dezvoltare
Urbana. Sub titlul de "mobilitate urbana integrati", Carta Alba stabileste urmatorul obiectiv:
Stabilirea unor proceduri si mecanisme de sprijin financiar la nivel european, pentru
pregitirea Auditurilor pentru mobilitate urband, precum si a planurilor de mobilitate urbana,
infiintarea unui Grafic European de Performanta a Mobilitatii Urbane, bazat pe obiective
comune. Examinarea posibilitatii unei abordari obligatorii pentru orasele de o anumita
miérime, in conformitate cu standardele nationale bazate pe orientérile UE. Obiectivul
recunoaste influenta Transportului Urban in asigurarea sustenabilitatii transportului la nivel
national. iar acest lucru asigurd o legatura puternica intre Carta Albé a Transporturilor si
pregatirea planurilor de mobilitate urbana.

Ghidurile pentru Dezvoltarea si Implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabild3 au
fost publicate in ianuarie 2014 de citre Comisia Europeana. Acestea au rolul de a oferi sprijin
si indrumare pentru transportul urban parti interesate in dezvoltarea si punerea in aplicare a
unui plan de mobilitate urbana durabila.

Orientarile definesc un plan de mobilitate urbana durabila ca un plan strategic conceput pentru
a satisface nevoile de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din orasele si imprejurimile
lor, pentru o mai buni calitate a vietii. Acestea subliniaza cd un PMUD se bazeazi pe practici
de planificare existente. luand in considerare principii precum integrare, participare i
evaluare.
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Orientérile sugereazi ca PMUD ar trebui sa ia in considerare urmétoarele obiective

principale:

e asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetitenilor, astfel incit sa permita
accesul la destinatii si servicii esentiale;

e imbunatatirea sigurantei si securititii;

e reducerea poluirii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a
consumului de energie;

e imbunititirea eficientei si rentabilititii transportului de persoane si marfuri;

e cresterea atractivititii si calititii mediului urban si a peisajului urban, pentru
beneficiul cetatenilor, economiei si societitii in ansamblu.

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

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

e O abordare participativi;

e Dezvoltarea echilibrati si integrata a tuturor modurilor de transport;

e Integrarea pe orizontali si verticali;

e Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

e Monitorizare, revizuire si raportare periodici; si

e Luarea in considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.
Planul de mobilitate urbana pentru Orasul Siret va include urmaitoarele componente:

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

e Evaluarea nivelului de disfunctionalitate a circulatiei urbane;

e Dezvoltarea functionald, socio-economici si urbanistica a zonelor urbane;

e Infrastructuri, zonare urbani, refele de transport, relatii in teritoriu;

e Mobilitatea, accesibilitatea si nevoile de conectivitate;

e Modelarea prognozelor de mobilitate, transport si trafic;

e Dezvoltarea retelelor de transport urban si regional;

e Planificarea si proiectarea infrastructurilor de transport; si

e Terapia si managementul traficului si al mobilititii.

Politicile si masurile definite in Planul de mobilitate urbana durabila acopera toate modurile si

formele de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat, atat
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privind transportul de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat,
deplasarea si parcarea.

Pianul de mobilitate urbana durabila va trata urmaitoarele subiecte:

Transportul in comun: planul de mobilitate urbana durabila va furniza o strategie de crestere

a calitatii, securititii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun, care sa
acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabila va incorpora un plan de
crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura
existenta trebuie evaluati si, dupd caz, imbundtatitd. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui
ganditd nu numai din perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avutd in vedere
o infrastructuri care si fie dedicaté pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu
motorizat si menitd a reduce distantele de deplasare in masura posibilului. Mésurile care
vizeaza infrastructura ar trebui completate de alte masuri de ordin tehnic, politic si
nelegislativ.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la 0 mai buné
integrare a diferitelor moduri si s identifice masurile menite in mod special sé faciliteze
mobilitatea si transportul multimodal coerent.

Siguranta rutieri urbani: Plan de mobilitate urbana durabila trebuie si prezinte actiuni de
imbunititire 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 trebuie sa trateze subiectul traficului in
miscare si al celui stationar. Masurile ar trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere
existente si imbunitatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cit si la nivel general. Se va
explora potentialul de realocare a spatiului rutier citre alte moduri de transport sau functii i
utilizari publice care nu au legétura cu transportul.

Logistica urbani: planul de mobilitate urbana durabild va prezenta masuri de imbunétafire a
eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase, vizind totodatd
reducerea externalititilor conexe precum emisiile de GES. poluarea atmosfericé §i poluarea
fonica.

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

Sisteme de transport inteligente: Deoarece STI sunt aplicabile tuturor modurilor de
transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfi, ele pot sprijini
formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecérei masuri concepute
in cadrul planului de mobilitate urbana durabila.
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1.2 . incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

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

Strategia de dezvoltare teritoriald a Roméniei - SDTR

?'\llf: WLy \‘;"', O'“44/5rategie )

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu
modificarile si completarile ulterioare in decembrie 2013, strategiile, politicile si programele
de dezvoltare durabila in profil teritorial ar trebui fundamentate pe Strategia de dezvoltare

teritoriala a Romaniei.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR) este documentul programatic prin care
sunt stabilite liniile directoare de dezvoltare teritoriala a Romaniei la scard 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.

Actiunea guvernamentala de elaborare a Strategiei de dezvoltare teritoriald a Roméniei are la
baza un proces de planificare strategica care inglobeaza 5 etape principale:

. Etapa | — stabilirea elementelor suport pentru sprijinirea procesului de elaborare a
Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei

Aceastd prima etapa are drept scop definirea unui model cadru de planificare si a necesarului
de studii, date si informatii care contribuie la fundamentarea Strategiei de dezvoltare
teritoriald a Roméaniei, precum si stabilirea structurilor institutionale de lucru care sprijina
acest proces complex de planificare.

Astfel, in acord cu scopul stabilit, a fost infiintat un grup de lucru interinstitutional alcatuit din
membri desemnati ai unor institutii publice centrale, organisme asociative ale autoritatilor
locale, reprezentanti ai mediului profesional si ai mediului academic.

. Etapa 2 — Descrierea si analiza diagnostic a structurii teritoriului national

Avind la baza coordonatele metodologice de elaborare a SDTR definite in cadrul etapei
anterioare, a fost initiat un amplu proces de fundamentare a Strategiei de dezvoltare teritoriala
a Romdéniei. Acest proces complex presupune analiza unor serii de problematici relevante
pentru dezvoltarea teritoriului national pentru orizontul de timp 2035 si se concretizeaza
printr-o serie de studii si analize teritoriale.

Rezultatele demersului de fundamentare sunt integrate intr-un raport diagnostic asupra
teritoriului national si stau la baza obiectivelor strategice si politicilor teritoriale formulate in
cadrul procesului de planificare.

. Etapa 3 — definirea obiectivelor strategice si politicilor teritoriale

Strategia de dezvoltare teritoriala a Roméniei evidentiazi dimensiunea europeana, regionali si
urbana a Roméniei pe perioada 2014-2035, proiectind caracteristicile teritoriale si aspiratiile
comunitatilor in contextul Strategiei Europa 2020 si al Agendei Teritoriale 2020.
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riului national si propune un set

Astfel, SDTR fixeaza reperele de sustinere a dezvoltdrii terito
de obiective strategice in acord cu:

- nevoile de dezvoltare a teritoriului:

- alte obiective strategice sectoriale cu impact teritorial si

- strategiile de dezvoltare de la nivel european.

. Etapa 4 — finalizarea Strategiei de dezvoltare teritoriald a Roméniei

Articularea informatiilor si a rezultatelor obtinute in procesul de planificare intr-un document
coerent de planificare reprezinta un pas important al prezentului demers institutional. In acest
sens, Strategia de dezvoltare teritoriala a Roméniei are la bazi urmétoarele perspective:

- perspectiva strategici — ofera un cadru de planificare strategica la nivel national;
- perspectiva integratoare — integreaza in plan teritorial politicile sectoriale;

- perspectiva teritoriala — oferd un model de dezvoltare a teritoriului national pentru obiectivul
de timp 2035.

. Etapa 5 — stabilirea si dezvoltarea structurilor si mecanismelor institutionale care sd
asigure implementarea Strategiei de dezvoltare teritoriala a Roméaniei

Implementarea SDTR presupune dezvoltarea unor mecanisme institutionale care sa asigure un
cadru integrat de monitorizare a politicilor sectoriale cu impact teritorial la diferite grade de
detaliere teritoriala.

Documentatii de amenajare a teritoriului

Planul de Amenajare a Teritoriului National - PATN

(http://mdrap.ro/dezvoltare-teritoriala/amenajarea-teritorivlui/amenajarea-ter

Conform Legii 350/2001 privind Amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu
modificarile si completarile ulterioare in decembrie 2013, Planul de amenajare a teritoriului
national — PATN, reprezinta documentul cu caracter director. care include sinteza
programelor strategice sectoriale pe termen mediu si lung pentru intreg teritoriul tarii.

Sectiunile Planului de Amenajare a Teritoriului National sunt:

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

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

e Zoneprotejate,aprobaté prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national. Sectiunea a I1I-a - Zone protejate

e Reteaua de localitati aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national, Sectiunea a 1V-a - Reteaua de localititi
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e Zone de risc natural. aprobatd prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a V-a - Zone de risc natural

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

e Dezvoltarea rurala - Planul de amenajare a teritoriului  national, Sectiunea a
Vlli-a Zone rurale, neaprobata.

e Infrastructura pentru educatie - Planul de amenajare a teritoriului national, Sectiunea a VII-
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 elaborarea Strategiei de
dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR) acest document probabil va fi actualizat. In ceea ce
priveste sectiunea de 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 aprobare.

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean — PATJ

La nivelul judetean, nu exista un plan de amenajare a teritoriului judetean (PATJ) in vigoare.
in anul 2016 fiind demarate procedurile de elaborare a PATJ Suceava.

Planul Urbanstic General al Orasului Siret - PUG

Cel mai important document de referinta care a fost luat in considerare in etapa de analiza a
fost Planul Urbanistic General 2013 (PUG) al orasului Siret, aprobat de Consiliul Local in
anul 2014, ce propune cateva dezvoltari noi ale infrastructurii de transport.

PMUD a luat in calcul majoritatea propunerilor din PUG in conditiile in care acestea rispund
unor probleme privind mobilitatea actuald, sau in cazul in care acestea joacd un important rol

strategic.
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Relatia cu POR 2014-2020

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

POR 2014-2020 identificd ca si prioritate de investitii ,,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 urbana si a unor masuri relevante
pentru atenuarea adaptérilor climatice™, in cadrul Axei Prioritare ,.Sprijinirea dezvoltérii
urbane durabile™, Obiectul tematic OT 4 ..Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii
scazute de dioxid de carbon in toate sectoarele™.

Axa prioritard 3 — ..Sprijinirea tranzitiei citre 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 urbana si a unor mésuri relevante pentru atenuarea
adaptarilor” se adreseaza oraselor si municipiilor care nu sunt resedinta de judet (cum este si
cazul orasului Siret).

Obiective specifice corespunzatoare prioritatii de investitii sunt:

e Reducerea emisiilor de carbon norase in special prin investitii in transportul public urban;
si

e Reducerea emisiilor de carbon in orasele de dimensiuni medii §i mici, in special prin
investitii in infrastructura destinatd deplasarilor nemotorizate si traficului de tranzit.

Indicatori de rezultat comuni si specifici programului pentru care a fost stabilit un obiectiv
sunt, in cazul PI 3.2;

e Lungime totala a liniilor noi sau imbunatatite de tramvai, troleibuz si metrou
e Operatiuni implementate destinate transportului public $i nemonitorizat

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

Prin POR se va sprijini realizarea de planuri de mobilitate urbana durabila care au proiecte
implementate prin acest program de finantare.

Maisura de reducere a emisiilor de carbon in zonele urbane prin investitii bazate pe planurile
de mobilitate urbana durabila va avea in vedere finantarea urmatoarelor tipuri de proiecte:
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e [nvestitii destinate imbunatatirii transportului public urban (ex. achizitionarea de material
rulant electric/vehicule ecologice (EEV); modernizarea/ reabilitarea/ extinderea traseelor de
transport electric public; modernizarea materialului rulant electric existent (tramvaie);
modernizarea/ reabilitarea depourilor aferente transportului public si infrastructura
tehnica aferenta, inclusiv construire depouri noi pentru transportul electric; realizarea de
trasee separate exclusive pentru vehiculele de transport public; imbunatitirea statiilor de
transport public existente, inclusiv realizarea de noi statii si terminale intermodale pentru
mijloacele de transport in comun; realizarea de sisteme de e - ticketing pentru calatori;
construirea/ modernizarea (inclusiv prin introducerea pistelor pentru biciclisti)/ reabilitarea
infrastructurii rutiere (pe coridoarele deservite de transport public) pentru cresterea nivelului

de siguranta si eficientd in circulatie si exploatare al retelei de transport, etc.)

e Investitii destinate transportului electric si nemotorizat (ex. construire infrastructura
necesard transportului electric (inclusiv statii de alimentare a automobilelor electrice);
construirea/ modernizarea/ reabilitarea pistelor/ traseelor pentru biciclisti si a infrastructurii
tehnice aferente (puncte de inchiriere, sisteme de parcaj pentru biciclete etc); crearea de zone
si trasee pietonale, inclusiv masuri de reducere a traficului auto in anumite zone, etc.)

e Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbani (ex. realizarea de sisteme
de monitorizare video bazat pe instrumente inovative si eficiente de management al traficului;
realizarea sistemelor de tip park and ride; realizarea de perdele forestiere - alineamente de
arbori (cu capacitate mare de retentie a CO2).

Nivel european

inspre o noua cultura privind mobilitatea urbani (Comisia Europeand, 2007, COM/2007/
0551).

Aceasta este prima abordare sistematica a CE in privinta problemelor legate de durabilitatea
mobilitatii urbane. Scopul sdu a fost sa stabileasca o agenda la nivel european privind
mobilitatea urband, in acelasi timp urmaénd a fi respectate responsabilititile autoritatilor
locale, regionale si nationale in domeniu. Cartea verde trateaza principalele provociri legate
de mobilitate urbana in urmatoarele cinci dimensiuni:

e Orase fara congestie legata de transporturi
e QOrase mai verzi

e Transport urban mai inteligent

e Transport urban mai accesibil

e Transport urban sigur.

Suplimentar, Cartea verde a privit asupra metodelor pentru a asista la crearea unei noi culturi
privind mobilitatea urbana, inclusiv dezvoltarea bazei de cunostinte si colectarea datelor,

transport urban.

Planul de actiune privind mobilitatea urbana (Comisia Europeana, 2009, COM/2009/0490)
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in baza consultérilor cu diversi actori in privinta continutului Cartii verzi, Comisia Europeana

a adoptat acest plan de actiune, care propune doudzeci de masuri (centrate pe sase teme care
raspundeau principalelor mesaje care au rezultat in urma consultérilor publice) pentru a
incuraja si asista autoritatile locale, regionale si nationale in atingerea scopurilor privind
mobilitatea urbana durabila:

Tema | — Promovarea unei politici integrate

e Actiunea | — Accelerarea implementarii planurilor de mobilitate urbana sustenabila

e Actiunea 2 — Mobilitatea urbani sustenabila si politica regionald

e Actiunea 3 — Transporturi pentru un mediu urban sanatos

Tema 2 — Centrarea pe cetateni

e Actiunea 4 — O platforma privind drepturile calatorilor din reteaua de transport public urban
e Actiunea 5 — Imbunatatirea accesibilitaii pentru persoanele cu mobilitate redusa

e Actiunea 6 — Imbunitatirea informatiilor privind calatoriile

e Actiunea 7 — Accesul in zonele verzi

e Actiunea 8 — O campanie pe tema comportamentelor care favorizeazd mobilitatea
sustenabild

e Actiunea 9 — Condusul eficient din punct de vedere energetic, ca parte a formarii
conducatorifor auto

Tema 3 — Transporturi urbane mai ecologice

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

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

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

Tema 4 — Consolidarea finantarii

e Actiunea 14 — Optimizarea surselor de finantare existente

e Actiunea 15 — Analiza nevoilor de finantare viitoare

Tema 5 — Schimbul de experientd si de cunostinte

e Actiunea 16 — Punerea la zi a datelor si a statisticilor

e Actiunea 17 — Crearea unui observator al mobilitatii urbane

e Actiunea 18 — Participarea la dialogul international si la schimbul de informatii
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Tema 6 — Opti;nizare mbilitii rbe o
e Actiunea 19 — Transportul urban de marfi

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

a1 de nar e e nitl 11 <rali -
Foate de parcurs pentru un spatiu europesd

w1 competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor (Con

Lransp

COMZ2011/0144)
Aceasta Carte alba propune 20 de initiative concrete privind imbunététirea transporturilor spre

a fi urmate in deceniul 2011 — 2030, astfel incét pani in 2050 sa fie atinse urméatoarele
obiective principale:

e Eliminarea autovehiculelor ..alimentate in mod conventional™ din transportul urban

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

e Un procent de 50 % din transportul rutier de marfuri pe distante de peste 200 km sa fie
transferat catre alte moduri de transport, cum ar f1 transportul pe calea ferata sau pe ciile
navigabile, cu ajutorul coridoarelor de transport de marfa eficiente si ecologice acestea
contribuind la atingerea obiectivului de reducere cu 60% a emisiilor de GES péni la mijlocul

secolului.

e Aceastd comunicare introduce conceptul de Plan de Mobilitate Urbanéd Durabila si
construieste baza pentru Platforma Europeana privind Planurile de Mobilitate Urbana
Durabila, urmarind sa coordoneze cooperarea la nivelul UE privind dezvoltarea mai departe a
conceptului PMUD si a instrumentelor aferente.

e Aceastd anexd la comunicare, prezinti structura preliminara, scopul si obiectivele Planurilor
de Mobilitate Urbana Durabila.

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

e Gestionarea cererii de transport de marfa in spatiul urban
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e Imbunititirea eficientei

e Imbunatatirea vehiculelor si a carburantilor

O chemare la actiune privind o mai buné reelementare a accesului vehiculelor i

1 3/526)

(Comisia Furopeand. 2013, SWD

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

Maobilizarea Sistemelor Inteligente de Trans pentru orasele |

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

() actiune concertata In privinla sieurantel rutie rbane (Comisia bur

SWD/2013/525)

Acest document de lucru prezinta obiectivele de politicd CE privind siguranta transportului
rutier, scotdnd in evidentd sapte dimensiuni de lucru aparte:

e Educarea si instruirea utilizatorilor retelei rutiere

e Aplicarea regulilor de circulatie o Infrastructura rutierd mai sigurd o Vehicule mai sigure
e Promovarea utilizarii tehnologiei moderne pentru a creste siguranta rutiera

e imbunatatirea serviciilor de urgenta si post-accident

e Protejarea utilizatorilor vulnerabili ai retelei rutiere

Gihid Dezvoltarea Planu

peani 14)

e Acesta este la ora actuald cel mai important document relevant pentru elaborarea PMUD-
urilor si std efectiv la baza actualului proiect. Ghidul a fost tradus si in limba roména

Nivel national

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

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

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

e strategia de dezvoltare spatiala a orasului;

e regulamentele de urbanism locale asociate cu acesta;

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

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

Normele metodologice ale Legii 350, aflate in prezent in analiza la nivelul MDRAP si in
proces de aprobare definesc urmatoarele obiectivele ale PMUD (capitolul VI, art. 28, al. 5):

e Cresterea calitatii vietii cetatenilor;

e Asigurarea accesibilitatii la sistemul de transport in comun in comun pentru toti locuitorii;
e [mbunatatirea sigurantei si securitatii circulatiei;

e Incurajarea formelor de transport non-motorizate;

e Reducerea poluarii cauzate de mobilitate:

e Imbunatatirea eficientei si diminuarea costurilor transportului persoanelor, bunurilor si
marfurilor.

Strategia de Dezvoltare Regionala a Romanier 2014 - 2020 (MDRAP

e Prezinta elemente de ghidare generale privind dezvoltarea sectorului transporturilor in
Romania si clasele orientative de proiecte ce pot fi finantate din fonduri europene.

| Operatio Reotonal Hd - 2020 (MDD . 2014

e Prezinta Axele Prioritare si tipurile de proiecte eligibile spre a fi finantate in perioada de
programare 2014 — 2020 din Fondul European de Dezvoltare Regionala.
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o Prezinti clasele de proiecte eligibile pentru infrastructura si serviciile de transport de
importanta nationalé finantabile in perioada de programare 2014 — 2020 din Fondul European
de Dezvoltare Regionala si din Fondul de Coeziune.

Planul General de Transport al Romanier (AECONM. 20143)

N i o
VIAISLCT 1C

e Prezinta prioritatile de dezvoltare a sistemului de transport din Roménia pentru toate
modurile. In perioada 2012-2015, Ministerul Transporturilor a coordonat elaborarea de catre
AECOM a unui Master Plan National de Transport pentru Romania, plan strategic care
este in acest moment finalizat, aflandu-se in etapa obtinerii aprobarilor finale.

Master Planul se concretizeaza intr-o lista de proiecte prioritizate pe moduri de transport si
orizonturi de timp. Este intentia Ministerului Transporturilor si, implicit a Guvernului
Romaniei, ca Master Planul sa fie legiferat pentru a asigura implementarea proiectelor
conform rezultatelor prioritizarii.

e Prioritizarea proiectelor a avut in vedere urmatoarea succesiune de etape:

e Definirea obiectivelor strategice

e Identificarea problemelor existente la nivelul sistemului de transport

e Definirea unor obiective operationale care se adreseaza problemelor identificate

e Definirea interventiilor

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

e Prioritizarea proiectelor, utilizand o analiza multi-criteriala

e Recomandarea strategiei optime de dezvoltare a transporturilor in Romania.

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

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

e Restrictiile bugetare existente

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

- Master Planul prevede proiecte de perspectiva cu impact direct asupra desfasurarii
mobilitatii urbane in orasul Siret, cum ar fi:

¢ Drumul expres Suceava-Siret.
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2013, 2020 si 2030 (MT)

e Include anumite proiecte privind transporturile care ar putea fi relevante pentru zona
studiata in contextul prezentului proiect.

Ghidul JASPERS privind Preeatirea Planului de Mobilitate Urbana Durabila

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

e Studiul de fata tine cont de recomandarile acestui Ghid.
Planul de Dezvoltare Regionalid (PDR) pentru perioada 2014-2020

e elaborat de citre Agentia de Dezvoltare Regionala Nord - Est, este principalul document de
planificare regionald si prezintd politici de dezvoltare relevante la nivel regional in contextul
nevoilor specifice ale regiunii.

e Obiectiv general: Cresterea economiei regionale prin dezvoltare multidimensionala i
integrati pentru diminuarea disparitatilor intra- §i inter-regionale si cresterea standardului de

viatd regional.

Relevante pentru implementarea si convergenta PMUD sunt directiile prioritare 2
“Imbunititirea accesibilitatii regiunii si a mobilitatii rezidentilor, locuitorilor sia
informatiilor™ si 4 “Protectia mediului natural si antropic, utilizarea eficienta a resurselor si
reducerea emisiilor poluante™.

Proiect PDR 2014-2020 l Abordare PMUD Siret 2015-2030
Prioritatea 2 Dezvoltarea unei infrastructuri moderne

2.1.1 Cresterea accesibilitatii In cadrul PMUD Siret se propun proiecte de
conectivitatii si mobilitatii prin realizarea | imbunatatire a infrastructurii rutiere, cu

de investitii in infrastructura de transport | accesibilitate directa la reteaua TEN-T auto
si feroviara, se propune realizarea unui
terminal intermodal in zona P.T.F Siret-
Porubne, si infiintarea unui sistem de
transport public local.

Prin implementarea PMUD Siret 2015-
2030 se doreste dezvoltarea unui sistem de
transport sustenabil la nivelul orasului si al
zonei urbane, axat pe transport public in
comun si transport nemotorizat.
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Strategia Judetului Su

caa pt perioada 201-2020 -

e ¢laboraté de Consiliul Judetean Suceava, in perioaaa 2010-2011

e directiile de dezvoltare abordate sunt multiple din care amintim: D.1 Infrastrctura,
amenajarea teritoriului, protectia mediului si silvicultura; D.2 Mediul de afaceri; D.5

Dezvoltarea rurala

Strategia Judetului Suceava 2011-2020

Directia de Sub-Directia de
Dezvoltare Dezvoltare
1.Infrastructura, 1.10. Modernizarea /
amenajarea realizarea centurilor

ocolitoare pentru
centre urbane

1.11. Modernizarea
aleilor pietonale si
trotuarelor,
infiintarea pistelor
pentru biciclete;
1.12. Constructie/
reabilitare poduri si
podete;

1.13. Reabilitarea si
modemnizarea retelei
de transport rutier si
aerian;

1.16. Amenajare
centre civice si spatii
publice;

1.17. Proiecte
integrate;

teritoriului,
protectia mediului
si silvicultura

2. Mediul de afaceri 2.l. Cresterea
competitivitatii
economice si
stimularea

antreprenoriatului

5. Dezvoltarea
rurala

5.1. Cresterea
atractivitatii spatiului
rural si incurajarea

Abordare PMUD Siret 2015- 2030

e In cadrul PMUD Siret se propun
masuri/actiuni pentru crearea unei
alternative de intrare/iesire care sa
degreveze principala cale de acces in oras
DN2/E85/Str. Parcului;

e In cadrul PMUD Siret se propun
implementarea de proiecte ce vor
dezvolta/moderniza/crea infrastructura velo
si pietonala;

e In cadrul PMUD Siret se propun
implementarea de proiecte ce vor
dezvolta/moderniza infrastructura rutiera;
e In cadrul PMUD Siret se propune
implementarea transportului public de
calatori;

e In cadrul PMUD Siret se propun
implementarea de proiecte ce vor crea
infrastructuri de tipul Park&Ride,
Kiss&Ride si Bike&Ride;

¢ Toate proiectele care sunt dezvoltate pe
baza masurilor si actiunilor rezultate din
PMUD Siret sunt poriecte integrate —
inclusiv cele care vor fi depuse spre
finantare in cadrul P.1 3.2 si P.1 13.1 din
cadrul P.O.R 2014-2020 ;

e In cadrul PMUD Siret sunt prevazute o
serie de masuri si actiuni care vor pune in
valoare caracterul transfrontalier al orasului
Siret, si amplasarea unei structuri de tipul
P&R in vecinatatea PTF Siret-Porubne dar
si a Parcului Industrial Siret, astfel creand
premisele unei dezvoltari economice
durabile.

e Toate masurile si actiunile prevazute in
PMUD au scopul de a creea premisele unei
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10. Relatii
internationale

.- &g

micilor
intreprinzatori

5.2. Stimularea
investitiilor private
10.1 Relatii
internationale §i
dezvoltarea
parteneriatelor

R '1- E S
dezvoltari durabile si sustinute a orasului
Siret;

e In cadrul PMUD Siret sunt prevazute o
serie de masuri si actiuni care vor pune in
valoare caracterul transfrontalier al orasului
Siret, si amplasarea unei structuri de tipul
P&R in vecinatatea PTF Siret-Porubne dar
si a Parcului Industrial Siret, astfel creand
premisele unei unor cooperari
transfrontaliere.
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14. Prevlarea

economicd, sociald si

de cadrul natural din documentele de planificare ale UAT -urilor

in 2015 a fost actualizata strategia orasului Siret pentru perioada 2015 — 2020. Strategia de
dezvoltare a orasului Siret este corelata integral cu Planul de Mobilitate Urbana Durabila.
Portofoliul de proiecte prioritare pentru perioada 2017 — 2020, cuprinde dupa cum urmeaza:

Stategia de dezvoltare a Orasului Siret
2014-2020

Abordare PMUD Siret 2017-2020

Sectiunea 1. Dezvoltare urbana

Q:S: 1:1.

Imbunititirea aspectului urban al orasului
Siret

Sectiunea 2. Infrastructura

A.8.2.1.

Imbunatatirea infrastructurii rutiere
0.8.2.3.

Cresterea sigurantei rutiere si fluidizarea
circulatiei pe drumurile publice
Sectiunea 3. Servicii publice

0.8.3.L

Eficientizarea serviciilor publice locale
08.32.

Cresterea gradului de siguranta al populatiei
Sectiunea 4. Dezvoltare economici
0.8.4.1.

Dezvoltarea intreprinderilor locale active si
stimularea infiintarii de noi intreprinderi
0.5.4.2.

Cresterea atractivitatii economice a Siretului
pentru investitorii straini

0.5.4.5.

Revigorarea ofertei de locuri de munca
0.84.4.

Consolidarea relatiilor de cooperare intre
mediul de afaceri §i administratia publica
locala

Sectiunea 9. Mediu

0.8.9.3.

Introducerea consumului de energie
regenerabila si diminuarea consumului de
energie neregenerabila

0.5.9.4.

Reducerea impactului emisiilor nocive
asupra factorilor de mediu

Toate proiectele propuse prin PMUD Siret
vizeaza indeplinirea celor 11 obiective
strategice, acoperind ariile investitiilor in
transportul rutier, transportul nemotorizat
pietonal si velo, cresterea sigurantei in trafic
a pietonilor si conducatorilor auto,
sustinerea intermodalitatii prin realizarea de
facilitati specifice, precum si reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera provenite
din transportul auto care au un impact
negativ asupra mediului inconjurator.
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1 Contextul socio-economic

Scopul acestui sub-capitol este de a evidentia principale tendinte socio — economice §i
de dezvoltare urbani si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale diferitelor segmente ale
orasului Siret impreuna cu asezirile invecinate.

ARELTE -3 O

M

Orasul se afld la aproximativ jumatatea distantei dintre Cernduti si Suceava, pe
soseaua europeand E85 (DN 2), la o distanta de 42 km de municipiul Suceava, resedinta
judetului cu acelasi nume, si 5 km de granita cuUcraina. Siret este un punct de tranzit, motiv
pentru care s-a dezvoltat de timpuriu ca centru economic si comercial pe culoarul Siretului, pe
drumul comercial care unea orasele dunarene de Lvov. Dupa ce Marea Neagré s-a transformat
la propriu intr-un ,.lac turcesc”, vechile legaturi comerciale cu nordul Europei se sting, iar
importanta Siretului scade semnificativ, lucru care duce la o decédere a acestuia.

in afara de magistrala rutierd E85, Siretul mai este accesibil si pe urmitoarele rute: Suceava —
Calafindesti (DJ 209D), dinspre Radauti prin Dornesti (DN 17A).dinspre Dorohoi prin Dersca
(DJ 291B) sau Varfu Campului (DN 29A/DN 29C). Pe langa magistrala rutiera E85/DN2, o
alta ruta de acces intens folosita este DJ 291A Zvoristea-Zamostea-Gramesti-Siret-Fratautii
Noi, fiind a doua ca importanta dupa DN2/E85, avand in vedere legatura pe care o asigura si
traficul auto pe care il preia. in localitate se poate ajunge cu trenul, pe linia Dornesti — Siret
data in folosintd in anul 1976. Siret se invecineaza cu Ucraina (la nord), cu comuna Mihaileni
din judetul Botosani (la est) si comuna Gramesti din judetul Suceava. Suprafata teritoriului
localitatii este de 4.373,58 hectare.
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Scurta descriere a relatiilor in teritori a orasului Siret la nivel regional ( distante rutiere):

= Siret - Suceava: 44 km (cale rutiera de legatura: E§5/DN2);
- Siret - Gramesti: 9.2 km (cale rutiera de legatura: DJ291A);
- Siret - Zamostea: 18,6 km (cale rutiera de legatura: DJ291A):
- Siret - Zvoristea: 26,3 km (cale rutiera de legatura: DJ291A);
- Siret - Mihaileni: 6,7 km (cale rutiera de legatura: DN29C);
- Siret - Dorohoi: 31,5 km (cale rutiera de legatura: DN29C);
- Siret - Balcauti: 9,3 km (cale rutiera de legatura: E85/DN2);
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- Siret - Calandesti: 13.1 km (cale rutiera de legatura: DJ209D);
- Siret - Domnesti: 13 km (cale rutiera de legatura: E§5/DN2);

- Siret - Radauti: 19,9 km (cale rutiera de legatura: E§5/DN2);

- Siret - Musenita: 8,4 km (cale rutiera de legatura: DJ291A);

- Siret - Musenita: 23,1 km (cale rutiera de legatura: DJ291A).

Aria de influenta a Planului de Mobilitate Urbana Durabila — Or. Siret la nivel macro-

teritorial.
iSernaut I ' \3 !
QDarabam C l

|

]

i )r,\\-/ o
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Scurta descriere a relatiilor in teritori a orasului Siret la nivel macro-teritorial ( distante
rutiere):

Siret - Suceava: 44 km (cale rutiera de legatura: E85/DN2);

Siret - Cernauti: 41,2 km (cale rutiera de legatura: E85);

Siret - Radauti: 19,9 km (cale rutiera de legatura: E85/DN2);

Siret - Darabani: 69,3 km (cale rutiera de legatura: DN29C);

Siret - Dorohoi: 31.5 km (cale rutiera de legatura: DN29C);

Siret - Botosani: 59 km (cale rutiera de legatura: DN29C);

Siret — Gura Humorului: 71,1 km (cale rutiera de legatura: E85/DN2);
Siret — Campulung Moldovenesc: 102 km (cale rutiera de legatura: E§5/DN2);
Siret — Vatra Dornei: 129 km (cale rutiera de legatura: E85/DN2);

Siret - lasi: 167 km (cale rutiera de legatura: DN29C sau E85/DN2);
Siret - Roman: 148 km (cale rutiera de legatura: DN29C sau E85/DN2);
Siret - Bacau: 190 km (cale rutiera de legatura: DN29C sau E§5/DN2);

Siret — Piatra Neamt: 148 km (cale rutiera de legatura: E85/DN2).

Caracteristici demografice

Dupa cum se observa din datele oficiale furnizate de catre Institutul National de Statistica,
evolutia demografica a orasului Siret din ultima perioada ( 1992 —2011), a fost una
descendenata. Astfel daca la recensamantul populatiei din 1992, populatia stabila a orasului
Siret era de 10.071 locuitori, observam ca in anul 2002, aceasta scade la 9.329 locuitori. iar in
anul 2011, conform datelor furnizate la recensamantul poluatiei, orasul Siret ajunsese sa aiba
o populatie stabila de 7.976 locuitori.

Sire
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Evolutie demografica

« Evolutie

Sfera de cuprindere privind inregistrarea populatiei la Recensimantul Populatiei si al
Locuintelor din 2011 a inclus:

- toti cetdtenii romani, straini sau fara cetafenie care la momentul recensadmantului aveau
domiciliul sau resedinta obisnuita (de cel putin 12 luni) in localitatea respectivi. indiferent
dacd erau prezenti sau temporar absenti din localitate, fiind plecati in alta localitate din tara
sau in strainitate pentru o perioadd mai mica de 12 luni;

- persoanele care la momentul de referinta aveau resedinta obisnuita in localitatea
respectivd, dar domiciliul il aveau in alta localitate, fiind venite pentru o perioada de cel putin
12 luni, la lucru, in cdutarea unui loc de munca, la studii, in vizita sau din alte motive;

In populatia stabila (rezidenta) a unei localitati nu au fost incluse:

- persoanele plecate de la domiciliu (la lucru, la studii etc.) in alte localitati din tard sau
in stréinatate pentru o perioada de cel putin 12 luni;

- persoanele care la momentul de referinta al recensdmantului erau temporar prezente in
localitate, venite pentru o perioadd mai mica de 12 luni;

- cetatenii striini sau fara cetatenie veniti in localitate pentru mai putin de 12 luni.

La o prima analiza s-ar putea lua in considerare ca acesta este fluxul natural al evolutiei
demografice al orasului Siret. Dar daca luam in considerare datele furnizate de catre Institutul
National de Statistica, cu privire la numarul populatiei dupa domiciliu, putem observa
urmatoarele:
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Conform statisticilor furnizate de Institutul National de Statistica, evolutia numarului
populatiei in ultimii 10 ani in orasului Siret. dupa domiciliu, este urmétoarea:

Populatie

Sfera de cuprindere privind inregistrarea populatiei in statistica Populatiei dupd domiciliu pe
grupe de varsta, sexe, judete si localitati conform informatiilor furnizate de Institutul National
de Statistica - clarificd urmitoarea situatie:

» Populatia dupd domiciliu a anului de referinta reprezintd numérul persoanelor cu cetitenie
roméni si domiciliu pe teritoriul Roméniei, delimitat dupa criterii administrativ-teritoriale.

» Domiciliul persoanei este adresa la care aceasta declara ci are locuinta principald, trecutd
in actul de identitate (C.I., B.1.), asa cum este luatd in evidenta organelor administrative ale
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statului. In stabilirea valorii acestui indicator nu se tine cont de resedinta obisnuit, de
perioada si/sau motivul absentei de la domiciliu.

Coroborand cele doua valori statistice furnizate de catre Institutul National de Statistica
ajungem la concluzia ca orasul Siret are o evolutie demografica obisnuita, in schimb din cauza
unor factori de natura socio-economica, populatia tinde sa migreze temporar catre alte locatii
din diverse motive ( dupa cum se va observa din analiza ce urmeaza acel factor este cel

economic.).

Evolutia demografica a orasului Siret

12000
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Evolutia demografica a orasului
Siret
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Concluzie:

Conceptul de populatie a unui anumit teritoriu sau a unei unitati administrative este rezultatul
unei constructii statistice care poate imbrica forme diferite. Specificarea sensului n care
termenul este folosit este esentiala in studiile de urbanism intrucat, in functie de formula
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adoptatﬁlumul demografic se modifica si. in mod logic, toate implicatiile sale asupra
celorlalte aspecte ale spatiului social se schimba. In mod obisnuit, in publicatiile noastre
statistice oficiale regasim date privind ceea ce se numeste ..populatie stabil&™; mai rar ne sunt
date informatii despre ,.populatia legald”. Aceste doud constructe statistice sunt utilizate si cu
ocazia recensamintelor populatiei, adica in momentele in care se fixeazi cifrele reper de
populatie, dar si atunci cdnd se prezinta valorile curente. adicd pentru inceputul/sfarsitul anilor
calendaristici sau mijlocul anilor (la 1 iulie).

Populatia legala este cea cu domiciliul in unitatea administrativa analizatd. Se prefera
utilizarea populaiei stabile, care este consideratd mai apropiata de populatia de facto a zonei,
intrucit ea omite persoanele cu domiciliul formal aici dar plecate pe o perioadd lunga de timp
(peste un an) si adaugi persoanele cu domiciliul legal in alta parte dar prezente (cu resedinta)
aici pe o perioadd lunga (peste un an). Stabilirea volumului populatiei stabile nu este facila
nici la recensimaént si cu atit mai putin in perioadele intercensitare. La nivel national. in anii
dintre recensaminte, populatia stabild se calculeaza pornind de la populatia stabila la
recensdmant la care se adauga nascutii i se scad decedatii, migratia externd fiind in mare
masurd omisd cici nu se iau In calcul decét schimbarile de domiciliu (adic# practic de
cetdtenie). De aceea, la recensdminte, populatia stabila este net diferitd (la noi in tard e
intotdeauna net inferioar3) cifrei care rezultd din calculul curent, pornit de la recensaméntul
anterior. De pilda, la la recensdméntul din 2011 se asteptau circa 21,4 milioane de locuitori si
s-au inregistrat doar 20,1 milioane. Aceste variatii bruste in anii de recensamént se regésesc,
intr-o anumitd masurd, si in cifrele Institutului National de Statistica pentru unitétile
administrative ale tarii.

Fixandu-ne atentia asupra orasului, conform datelor oficiale emise de Institutul National de
Statisticd, populatia stabila a orasului Siret la ultimul recensamant 7.976 locuitori, iar numarul
populatiei dupa domiciliu in anul 2015 este de 9.716 locuitori.

In continuare in Planul de mobilitate urbana, vom lua in considerare valoarea de 9.712
locuitori pentru anul 2017 avand in vedere ca dezvoltarea orasului Siret ar trebui in primul
rand sa previna migratia populatiei, si stabilirea unui raport de egalitate intre numarul
populatiei stabile si cel al populatiei legale ( cu domiciliul in or. Siret).

Conform piramidei varstelor, populatia orasului este sensibil echilibrata pe sexe, diferente
facand grupele de varsta peste 65 de ani, unde populatia feminina este mai mare decat cea
masculina. O alta concluzie care se poate trage este tendinta de imbatranire a populatiei, desi
in momentul de fata segmentul de populatie cel mai reprezentativ este cel format din grupele
active 25 — 54 ani. De remarcat faptul ca segmentele de varsta pentru populatia pensionara
sunt mai scazute fata de segmentele populatiei active.
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Repartitia populatiei pe categorii de vérstd evidentiazd un numdr ridicat de persoane care detin
vérsta legald pentru a conduce un autovehicul (peste 80%). Totusi 18,66% din populatie, este
reprezetata de copii care au nevoie de rute sigure de deplasare intre locuinta si scoala /
eradinita. Intr-o situatie dificila se afla si persoanele de peste 65 de ani (11% din total) care se
deplaseaza greu si sunt dependente de transportul in comun.

Siretul reprezintd una dintre cele mai importante localitdti urbane din judetul Suceava din
punct de vedere economic, detindnd o pondere de 1,4% din unitatile locale active existente.

Ponderea cifrei de afaceri inregistrata de unitatile locale active din Siret in totalul cifrei de
afaceri de la nivel judetean este de 0,8%, localititile cu contributii mai mari decét ale Siretului
fiind: Municipiul Suceava, Municipiul Radauti, Municipiul Falticeni, Municipiul Vatra
Dornei, Municipiul Cimpulung Moldovenesc, Orasul Gura Humorului. In ceea ce priveste
resursele umane, Siretul este responsabil de 2,27% din salariatii de la nivel judetean si de
0,9% din persoanele aflate in somaj.
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Distributia unitdtilor economice din Siret si a indicatorilor financiari pe categorii
de mdrime, in anul 2009

Firme Cifra afaceri Angajati
Microintreprinderi 89,2% 32,5% 30,6%
Intreprinderi mici 8,9% 21,7% 25,6%
Intreprinderi mijlocii 1,9% 45.8% 43,8%
[ntreprinderi mari 0,0% 0,0% 0,0%
Total 100,0% 100,0% 100,0%
Sursa: ONRC

Fonderea orasului Siret in
cconomia juderului Suceava

Structwie uniddtilor ceonanic
locale dinSiret. pe Jdomenii de

udtivilwie, inonul 30y

Microintreprinderile sunt responsabile pentru 32,5% din cifra de afaceri inregistrata n
unitatile economice din Siret si pentru 30,6% din numarul total de angajati. Comparativ cu
situatia de la nivel national unde microintreprinderilor li se datoreaza doar 20,4% din cifra de
afaceri, in Siret microintreprinderile au o contributie mai importanta.

Densitatea intreprinderilor din Siret este de 16,7 unitdti economice/1.000 de locuitori. Aceastd
valoare este usor superioard mediei judetene (15,7%o) si regionale (15,9%o). insd este
inferioara densitatii intreprinderilor de la nivel national (25,2%o).
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Numarul mediu al salariatilor din orasul Siret se cifra in anul 2016 la 1.559 persoane, fiind cu
2,7% mai mare decat numarul mediu de salariati raportati in anul anterior.

Deoarece populatia activa si locurile de munca reprezinta principala sursi de generare a
deplasarilor, respectiv calatoriilor, este necesara o analiza a repartizarii spatiale a populatiei
pe cartiere si zone de studiu in vederea idenificarii fluxurilor semnificative de persoane si a
limitarilor si aspectelor asupra cérora ar trebui actionate in vederea asigurarii unei mobilitati
durabile (tramei stradale necorespunzitoare, restrictii necorespunzitoare pentru reglementarea
circulatiei vehiculelor in functie de capacitate/sarcini pe axe, lipsa liniilor de transport in
comun, precaritatea parcului de vehicule de transport in comun, solicitari mari cauzate de
fluxuri de autoturisme, caracteristici tehnice necorespunzitoare ale infrastructurii rutiere etc.)
Aceste aspecte vor fi analizate in capitolele urmatoare in vederea constituirii planului de
mobilitate urbana durabila (PMUD) al orasului Siret.

Din punct de vedere al populatiei scolare, din 2 unitati de invatimant din orasul Siret, una este
Scoala Gimnaziala ,Petru Musat® ( aceasta scoala include elevi din ciclul pre-primar, primar si
gimnazial) avand inscrisi aproximativ 821 de elevi, si Colegiul tehnic ,Latcu Voda’® Siret (
aceasta colegiu include elevi din ciclul gimnazial si liceal) avand inscrisi aproximativ 1.132
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Amplasarea unitatilor de invatamant in orasul Siret
Caracterizarea ariei de studiu din punct de vedere al indicatorilor de dezvoltare durabila

Modelul de evaluare a dezvoltarii durabile — la nivelul aglomerarilor urbane in Romania —
contine un set de indicatori §i mai multe dimensiuni (sau piloni ai dezvoltarii) agregati intr-un
indicator compozit. Metodologia de realizare a setului de indicatori ai dezvoltarii durabile
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apartine Comisiei pentru Dezvoltare Durabild a Natiunilor Unite25 si se bazeazi pe patru
dimensiuni principale (tab. 1.2.3) si multiple teme si subteme aferente acestor dimensiuni.

Metoda recomandata de UE pentru calculul si agregarea indicatorilor aferenti acestor teme si
subteme se numeste “Software-ul Sustainability Dashboard™ (SSD). Rezultatele prezentate in

continuare sunt preluate din analiza realizata de “Institutul de cercetare a calitatii vietii™
pentru Roménia, cu scopul de a oferi o baza pentru eventuale strategii. planuri locale de

dezvoltare durabila, analize detaliate asupra diferentelor de dezvoltare intre unitéti teritoriale

(Mocanu Perdichi 2009)26. Studiul a fost realizat la nivelul judetelor din Roménia si a tinut

cont de urmatoarele criterii si indicatori:
. dimensiunea sociald: sanatate, educatie, saracie, locuire (acces la utilitati);

. dimensiunea economicd: PIB, forta de munci, nivelul veniturilor personale
(salariul) si veniturile firmelor;

8 componenta de mediu: incalzirea globala. protejarea spatiilor verzi in orase si
consumul de energie;

. dimensiunea institutionala: realizarea cadrului institutional pentru dezvoltare
durabil3, accesul populatiei la informatii §i accesul populatiei la telecomunicatii.

Nr. Tema Subtema ' Nr.  Tema Subtema
11 Structura Stare economicd | 32 Cadrulinstitutional | Infrastructura
economica comunicatii
Performanta [ Acces la informatii
economica |
Comert [ Cooperare
internationald
12 Consum si Consum materiale 32 Capacitatea Stiinta si tehnologie
productie Consum enegie institutionald Ri3spuns la dezastre
Generare si
management deseuri |
| 13 Transport Calatori-kilometri
Kilometriretea

Nr. Tema Subtema | Nr.| Tema Subtema
21 Echitate Séracie 41 Atmosfera Calitate aer
Stare nutritionald Schimbare climaterica
Egalitate intre sexe Depreciere strat ozon
22 Sanatate Mortalitate 42 Sol Agriculturd
Salubritate Pasuni
Apa potabila Degsertificare
Servicii | Urbanizare B
23 Educatie Nivel educational | 43| Apadulce | Cantitate
Analfabetism i | Calitate
24 Locuire Conditii f 44 Biodiversitate Ecosisteme
Acces la utilitati 1 | Specii =
25 Siguranta Criminalitate |
26 Populatie Migcare natural3 B R -
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lerarhizarea judetelor din punct de vedere al indicelui de dezvoltare durabila situeaza judetul
uceava pe pozitia 35. Se poate observa ci in intervalul determinat de Bucuresti, pe prima
pozitie (cu 716 puncte) si Botosani, pe ultima pozitie (cu 301 puncte), judetul Suceava ocupi
locul 35, cu 374 de puncte, adica o pozitie nu foarte buna.

Raportul dintre indicii dezvoltarii durabile pentru cele doua entitati teritoriale (Bucuresti,
respectiv Suceava) este de 0,52, ceea ce denota o nevoie stringenta de dezvoltare a judetului.
Avand in vedere indicatorii economico-sociali ai Regiunii Nord-Eest din care judetul Suceava
face parte se poate considera cd evolutia calitatii vietii pentru populatie depinde de
eficienta cu care principiile sustenabilitatii vor fi incluse in politicile locale.

Din punctul de vedere al mobilitatii durabile, sunt de relevat indicatorii prezentati in figura de
mai jos, clasificati pe baza valorilor indicatorilor de dezvoltare la nivelul judetelor din
regiunea nord-est, in doud categorii: una care corespunde cerintelor dezvoltarii (pozitive,
notate cu semnul plus) si una cu valori nesatisficatoare (notate cu semnul minus).

Indicatori cu valorile plasate la ) Indicatori cu valoriplasate la extremitatea
extremintatea bund a clasamentului neatisfacatoarea clasamentului
e Numarul de vehicule de transport in ® Rata de ocupare a populatiei
comun

e Lungimeadrumurilor

e Numar de calatorii . i
¢ Densitateadrumurilor

e Lungimea cumulatd a strazilor ordsenesti . ..
o Densitatea cdilor ferate

e Ponderea populatiei angajata in servicii

o Sosirile in unitatile de cazare

Avénd in vedere scopul acestui studiu, analiza trebuie continuata pe nivel ierarhic inferior, de
la nivelul judetului Suceava la nivelul administratiei orasului Siret (ulterior se va realiza si
analiza operatorului de transport public).

Din punct de vedere administrativ, unitatea teritoriala a Orasul Siret este structurati cu
activitate permanentd, alcatuitd din primar, viceprimar, secretarul orasului si aparatul de
specialitate al primarului, care duce la indeplinire hotararile consiliului local si dispozitiile
primarului. in subordinea Consiliului Local Siret functioneazi 2 unititi de invatimant
preuniversitar de stat.

Din punct de vedere financiar, din bilantul contabil al unitatii administrativ teritoriale Siret la
data de 31 decembrie 2016, activele totale al institutiei sunt de 146.931.543 lei, in care
ponderea cea mai mare a activelor necurente este reprezentata de terenurile si cladirile aflate
in patrimoniul public si privat al statului si al unitatii administrativ teritoriale Siret, iar
ponderea cea mai mare a activelor curente este reprezentata de creantele bugetare.
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La Jl_decembn—e.’?016 la nr{felu] orasulul‘Slret se inreagistra un tota] al dalorulor in valoare
de 23.890.440 lei, avand o trendinta de scadere de la o raportare financiari la alta ( anul
precedent 28.042.365).

Capitalurile proprii sunt la 31 decembrie 2017 in valoare de 123.041.103 lei.

Din contul de executie al bugetului local la 31 decembrie 2016 rezulta venituri totale de
30.341.294 mii si lei si un volum total al cheltuielilor realizate la 31 decembrie 2016 de

25.185.396 lei reprezentand plati din bugetul local.
Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Identificarea zonelor cu diferite functiuni (rezidentiale, comerciale, industriale, educatie,
agrement etc.) necesare in dezvoltarea modelului de transport pentru orasul Siret, trebuie
precedatd de caracterizarea topologica a unitatilor teritoriale ale orasului reprezentate de
cartiere. Un cartier este acea arie delimitata geografic, istoric si administrativ.

Identitatea si delimitarea acestor unitati teritorial administrative realizeaza prin intermediul
urmatorilor indicatori:

» populatia domiciliaté in interiorul perimetrelor respective;

« numarul de locuri de munca necesar unitatilor economice cu sediul pe suprafata cartierelor;
« aria;

* lungimea cdilor de comunicatie in limitele geografice ale unititilor teritorial administrative;

* numdrul punctelor de acces (intrare/iesire) cétre alte unitati teritorial administrative
ale orasului.

Fara a face o listd exhaustiva, putem considera urmatoarele categorii principale de cartiere :
= cu functii predominant rezidentiale - de exemplu, cartierele Padureni, Manastioara, Vest;

= cu functii economice, in care sunt amplasate obiective industriale, institutii administrative,
zone cu birouri, platforme logistice etc. —~ exemplu cartierul Ruina;

+ cu functii predominant comerciale, de aprovizionare si distributie - de exemplu cartierul
Central;

« cu caracter predominant de educatie si sanitate — de exemplu cartierul Central;
e cu functii predominant de recreere ;
« cu functii mixte, fara a se putea defini una predominanta — de cartierul Tatarcina.

Conform P.U.G. 2013, Orasul Siret este structurat in 5 cartiere.
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Fiecare cartier este reprezentat printr-un centroid, in functie de densitatea populatiei, pentru
care se evalueaza accesibilitatea. Evaluarea accesibilitétii cartierelor reprezinté o etapa
premergéitoare analizei serviciilor de transport public.

Pentru prelucrarea datelor obtinute din anchete si pentru realizarea modelului de transport,
cartierele orasului Siret reprezinta entitéti cu arii adecvate, care si permitd caracterizarea
mobilitatii.

Literatura de specialitate reliefeaza ca delimitarile zonale trebuie s decurga din conexiunea
tuturor indicatorilor ce definesc formalizarea ei, sa ilustreze semnificatia precisa si in detaliu
pentru recunoasterea acesteia la nivel orasenesc, judetean si national. Concentrarea
activitatilor tertiare (comert, turism, invatdmant, culturd, serviciile publice §.a.), secundare
(industrie, constructii) si intinderea spatiului rezidential impulsioneaza dezvoltarea economica
a orasului si determind conturarea zonelor functionale.

Determinarea categoriilor de zone functionale pe teritoriul orasului Siret trebuie analizata pe
baza principiilor de centralitate si coeziune. Ele trebuie sa caracterizeze particularitétile

teritoriale, fenomenele socio—economice atat din punct de vedere cantitativ, cit si in functie
de caracterul dinamic, deci calitativ, in ordinea taxonomiei regionale si nationale.

Nevoia de transport pentru o activitate economico-sociala care ocupi o unitate de suprafata de
teren (de exemplu, 1ha) este diferitd de la o activitate la alta. Rezultatul economic de pe un
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ce rezultatul economic al activitatii de extractie de minereu de pe o suprafatd tot de un hectar
va necesita un alt efort de transport. Aceastd observatie simpla conduce la concluzia cé spatiul
de analizi trebuie separat in zone caracterizate de o singurd functie economica.

Reprezentarea abstractizatd a zonei este un punct imaginar numit ..centroid de zond™* care are
asociat intregul nivel de activitate al zonei pe care o reprezinta. Centroidul de zoni poate fi
identificat ca centrul de greutate al suprafetei ocupate.

Cateva dintre principiile de separare a spatiului de analizi in zone sunt urmatoarele:

e unica functie economica a zonei trebuie s se regéseasca in .,Clasificarea generaléd a
activitatilor de utilizare a terenului*;

e zona trebuie si fie suficient de redusa pentru a se putea surprinde majoritatea deplasarilor
efectuate intre zone: zonele de intindere mare nu vor permite identificarea nevoii de transport
din interior.

e zona trebuie si aibi o densitate a activitatii suficient de uniforma pentru o identificare facila
a centroidului de zona.

e separarea spatiului de analiza este indicat sa se faca cu ajutorul ciilor de comunicatii
existente deja impreund cu cele proiectate (dacd studiul este destinat planificarii dezvoltarii).

in raport cu activitatea principala a unei zone, din analiza particularitatilor impartirii
teritoriale pentru orasul Siret s-a stabilit clasificarea zonelor prezentatid mai jos:

|Nr. Codificare Descrierezona

1. gt Zoné rezidential3d cu densitate mare caracterizatd de locuinte
colective

2. |02 Zonarezidentiala cu densitate medie caracterizata de locuinte
individuale

3. ~ Zondcomerciald

5. Z4  ZonZslabindustrializatd generatoare de un numar mediu de locuri
de muncd

6. Zond mixtd caracterizatd de locuinte colective, dar siindividuale,
generatoare de locuri de munca si multe spatii comerciale (este
reprezentativa pentru centrul orasului)

7- 126 Zong verde (parcuri, paduri, baze sportive, cimitire, teren viran,

lunca, etc.)

8. Zona trafic de frontiera ( zona caracterizata de un trafic foarte ridicat
de marfuri si persoane, datorat PTF Siret-Porubne)
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Economia locali - Profilul economic al orasului Siret

Siretul reprezinta una dintre cele mai importante localitati urbane din judetul Suceava.

Ponderea cifrei de afaceri inregistratd de unitétile locale active din Siret in totalul cifrei de
afaceri de la nivel judetean este de 0,8%, localitatile cu contributii mai mari decét ale Siretului
fiind: Municipiul Suceava, Municipiul Radauti, Municipiul Falticeni. Municipiul Vatra Dorneli,
Municipiul Cimpulung Moldovenesc. Orasul Gura Humorului. in ceea ce priveste resursele
umane, Siretul este responsabil de 2,27% din salariatii de la nivel judetean si de 0,9% din
persoanele aflate in somaj.

Cea mai mare parte a intreprinderilor o TR TRy Cr
economice activeaza in sectorul ..Comert cu ridicata si ceonomic juderului Suceeva
cu amanuntul” (44.6% - 70 de unitati). Acest domeniu
se remarcd prin cifre de afaceri sub media economica Unitilecsk s
locald, dar prin productivitéti ale muncii ridicate
(generate de numarul scazut de angajati). Astfel, desi
aproape jumdtate din intreprinderile de la nivelul
Siretului desfasoara activitati de comert, numarul
persoanelor angajate in acest sector este de doar 235
persoane (25.5% din totalul persoanelor angajate).
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Domeniul ..Constructii” ocupa o pondere de 14% din totalul unitatilor economice din
Siret. Cu toate acestea, ,.Constructiile™ reprezinta sectorul cu cel mai ridicat nivel al
productivitatii muncii (120.419 RON/salariat - cu
5 - a " o - o Seructuro unitdtilor economice
38,7% mai mult decdt media generald). Numarul mediu Tocats diniSirec. pe-domenn de
de angajati este de 10,7 persoane/unitate economicd, de eatnitate. inonul og
aproape doud ori mai mult decdt numarul mediu de
salariati din total economie.

Pozitia tertd in functie de numarul
intreprinderilor este ocupata de unitatile economice din
sectorul ,,Industria prelucratoare™, 9,6% din companiile
de la nivel local activdnd in acest domeniu. Importanta
industriei la nivel local este foarte mare, aproape 39%
din salariati desfasurdndu-gi activitatea in acest sector.
Industria prelucradtoare este sectorul cu cea mai ridicatd fom
cifrd de afaceri/unitate economica (1.286.295 RON/
unitate — cu 152% mai mare decit media generald) i cel mai ridicat numéir mediu de angajati
(23.8 angajati. fata de 5,9 angajati pe total economie).

Distributia unitdtilor economice din Siret si a indicatorilor financiari pe categorii

de mdrime
Firme Cifra afaceri Angajati
Microintreprinderi 89,2% 32,5% 30,6%
Intreprinderi mici 8,9% 21,7% 25,6%
Intreprinderi mijlocii 1,9% 45.8% 43.8%
Intreprinderi mari 0,0% 0,0% 0,0%
Total o o0 L ..

Cu toate acestea, nivelul productivitatii muncii in industrie este cu 20,5% mai mic decét
nivelul productivitd{ii muncii de la nivelul intregii economii locale.

Alte sectoare economice importante din punct de vedere al numarului intreprinderilor
existente in Siret sunt: .,Hoteluri si restaurante™ (8,9%), .. Transport si depozitare™ (8.3%),
JActivitati profesionale, stiintifice si tehnice™ (3,8%). ,,Agricultura, silvicultura si pescuit”™
(3,25), alte sectoare (7,7%). 89,2% din intreprinderile locale active au un numar de maxim 9
angajati, intrand in categoria microintreprinderilor. Ponderea intreprinderilor mici (10-49
salariati) in totalul companiilor existente este de 8,9%, iar a intreprinderilor mijlocii (50-249
salariati) de 1,9%.

Microintreprinderile sunt responsabile pentru 32,5% din cifra de afaceri inregistrata in
unitatile economice din Siret si pentru 30,6% din numarul total de angajati. Comparativ cu
situatia de la nivel national unde microintreprinderilor li se datoreaza doar 20.4% din cifra de
afaceri, in Siret microintreprinderile au o contributie mai importanta.

Densitatea intreprinderilor din Siret este de 16,7 unitati economice/1.000 de locuitori.
Aceasta valoare este ugor superioara mediei judetene (15,7%o¢) si regionale (15,9%o), insd este
inferioara densitatii intreprinderilor de la nivel national (25.2%o).

Numarul mediu al salariatilor din orasul Siret se cifra in anul 2009 la 1.672 persoane,
fiind cu 27,4% mai mic decdt numarul mediu de salariati raportati in anul anterior.

Conform Agentiei Judetene pentru Ocuparea Fortei de Munca Suceava (AJOFM
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inregistrati in luna septembrie a anului 2010 in orasul Siret era de
224 persoane, cu 31% mai mult decat in aceeasi perioada a anului precedent. Din totalul
somerilor. 50.5% sunt persoane de sex feminin si 49,5% sunt persoane de sex masculin.

m Situatia actuala:

Una dintre principale resurse ale Siretului este pozifionarea la granita Roméniei cu
Ucraina, pe traseului drumului european E85. Siretul este oras de granitd al Uniunii Europene,
aspect ce poate facilita dezvoltarea activitatilor comerciale dintre unitatile economice de la
nivel local si cele din strainatate. Pe de alta parte, tocmai datorité pozitionarii Siretul poate
deveni punct de trecere/export pentru companiile din intreaga tara. Dezvoltarea segmentului
logistic vine, practic, ca o fructificare a avantajului pozitionarii cu atit mai mult cu cét punctul
vamal Siret este cel mai circulat punct de trecere a frontierei dintre Roménia si Ucraina.

Pozitionarea la nivel judetean si regional este un alt avantaj pentru Siret din punct de
vedere al accesului facil la resursele necesare pentru sectoare economice precum: Industrie,
Constructii sau Agriculturd. Astfel, in partea de vest a Siretului exista resurse de tipul padurilor
de rdsinoase, in timp ce in partea de est exista acces la pasuri de foioase. Pentru sectorul
agricol au fost identificate resurse importante in vecinatate, precum culturile de: cartof,
porumb, sfecld de zahdr, cereale, floarea soarelui. De asemenea, sectorul constructiilor se poate
dezvolta pe baza argilelor si nisipurilor existente in proximitatea Siretului.

O alta resursa a orasului Siret este fondul agricol. Suprafata totala a orasului Siret este
de 4.373,58 ha, din care 3.160 ha este reprezentata de suprafata agricol (72,8%) si 2.661 ha de
teren arabil (61%). O pondere mai ridicatd a terenurilor agricole si arabile in totalul fondului
funciar in localitétile urbane din judetul Suceava este intalnitd doar in cazul unor localititi
declarate orase in anul 2004 (orasul Vicovu de Sus, Orasul Milisauti, Orasul Salcea si Orasul
Cajvana), al caror profil agricol este inci predominant.

Capitalul uman este o alta categorie de resurse care poate fi fructificatd in dezvoltarea
economica sustenabila a Siretului. Forta de muncd ieftind si inalt calificatd este unul dintre
atributele ce pot fi asociate Siretului din aceasta perspectiva. Investitorii strdini tind sa isi
relocheze activitatea cétre localitatile in cadrul carora forta de munca este mai ieftini, insa
nivelul de calificare corespunde standardelor de calitate. Potrivit Eurostat, in anul 2009
salariul mediu pe ora in Roménia era de 3,76 Euro. singura tari care inregistra un salariu
mediu mai scazut fiind Bulgaria (2,7 Euro/ord). Pe de alti parte, state precum Elvetia,
Danemarca, Belgia practicau un salariu mediu pe ora de peste 30 Euro. in trimestrul 1 2011 (
date INS), salariul minim pe economie in Roménia era de 157,2 Euro. Si de aceasti data,
singura tard in care se inregistreaza o valoarea mai scazuta este Bulgaria (122,7 Euro), in timp
ce in Luxemburg, spre exemplu, salariul minim pe economie este de peste 11 ori mai mare
decét in tara noastra.

Forta de munca din Siret este bine calificata, atat datoritd specializirilor tehnice din
cadrul unitatilor educationale locale, cét si datoritd Universitatii ,.Stefan cel Mare™ Suceava. Pe
de alta parte, insasi indelunga traditie industriald a orasului este o resursa pentru dezvoltarea
Siretului.

intre resursele actuale ale Siretului trebuie incluse si existenta zonei industriale, dar si
a unei zone pentru dezvoltarea unui viitor parc industrial (28 ha din care 5 ha au fost deja
vandute). In actuala zon3 industriala se remarca existenta unor cladiri disponibile pentru
potentialii investitori, avantajul acestora fiind ca in zona sunt disponibile toate retelele tehnico-
edilitare.
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u Directii de dezvoltare:
In vederea stabilirii directiilor de dezvoltare, s-au analizat in principal problemele
economice generale ale orasului Siret.

Densitatea scdzuti a infreprinderilor. Desi densitatea intreprinderilor (intreprinderi la 1.000
de locuitori) a avut o crestere semnificativa in perioada 2004-2009 (de la 10,2%o la 16.7%o).
acest indicator inca se mentine cu mult sub nivelul national.

Nivelul redus al cifrei de afaceri pe unitate economicd. in Siret, cifra de afaceri totala
raportats la numérul de intreprinderi economice este aproape jumatate din valoarea cifrei medii
de afaceri a unitatilor locale active de la nivel judetean. Aceasta inseamna ci in Siret existd un
numdr ridicat de intreprinderi cu activitate slab dezvoltati. Sectoarele cel mai putin profitabile
sunt: ,.Productia si furmizarea de energie electrica si termicé, gaze, apa calda si aer
conditionat”, ,,Activitdti de servicii administrative si activitati de servicii suport”, ,.Sanatate si
asistenta sociald™, ,.Tranzactii imobiliare™ si ,.Intermedieri financiare si asigurari”.

Numdrul sciazut de investitori. Desi este localitatea urbana cu cea mai ridicata pondere a
companiilor cu capital strdin din total intreprinderilor existente din judetul Suceava, numarul
investitorilor strdini este apreciat ca scizut in comparatie cu potentialul localitatii. Populatia
considerd, de altfel, ca lipsa investitiilor private, este una din principalele cauze ale
problemelor economice ale orasului. Pe o scara de la | (afecteaza in mica masurd) la 10
(afecteazda in mare mdsurd), siretenii au evaluat lipsa investitiilor private cu un scor mediu de
8.9.

Declinul industrial. Desi Siretul este caracterizat din punct de vedere economic ca fiind o
localitate cu profil agro-industrial, sectorul industrial a cunoscut un declin semnificativ ulterior
anului 1989. Astfel, numeroase intreprinderi si-au restrans. inchis sau relocat activitatea,
ducénd la cresterea numarului de someri. Traditia industriala si experienta foriei de munca
calificate pot fi fructificate prin dezvoltarea sectoarelor industriale slab poluante.

Slaba valorificare a resurselor agricole. Conform statisticilor INS, Siretul a inregistrat in
ultimii ani productii medii la hectar mai ridicate pentru anumite culturi decét valorile medii de
la nivel judetean, regional si national. Spre exemplu, productia medie de gru si secari (2.920
kg/ha) este mai ridicata cu 0,4% decét cea de la nivelul judetului Suceava, cu 12,4% decét cea
de la nivelul Regiunii Nord-Est si cu 20,7% decét cea de la nivel national. Daca in comparatie
cu situatia din tara Siretul prezinta o situatie satisfacatoare, o comparatie cu situatia din
Uniunea Europeani va releva lacunele existente in sectorul agricol.

Astfel, desi dispune de teren suficient care sa asigure dezvoltarea sustenabila a sectorului
agricol, Siretul prezinté o serie de disfunctii care ii limiteaza nivelul productivitatii: lipsa
echipamentelor si utilajelor agricole, lipsa unor unititi de insilozare sau achizitionare a
produselor agricole, parcul de utilaje si masini agricole in mare parte invechit, numarul scazut
de asociatii agricole, etc.

Nivelul salarial scizut. Problemele antreprenorilor sunt, deseori, diferite de cele ale fortei de
munci. Cu toate ci interesul ambelor parti este dezvoltarea economica, calea pentru a indeplini
acest deziderat nu este intotdeauna congruenta. Astfel, daca pentru mediul de afaceri un
element

de atractie al investitiilor il reprezinta forta de munca ieftina si bine calificati. cetétenii tind in
permanenta spre remuneratii mai consistente. in urma studiului primar realizat in rdndul
cetdtenilor orasului Siret s-a identificat faptul ci siretenii apreciaza ci nivelul salariilor este o
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problema majora in Siret, care le afecteaza in mod direct traiul zilnic. Pe o scara de la 1
(afecteazd in micd masurd) la 10 (afecteazéa in mare masura), nivelul salariilor a fost evaluat
cu 8.8.

Numdrul ridicat de someri. In Siret, rata medie lunari de crestere a numarului de someri a fost
de 5.1% in perioada ianuarie 2008-septembrie 2010. Astfel, in anul 2008 s-a atins nivelul
somajului din anii 2004-2005. Principala cauza a acestui trend ascendent este criza economica
mondiala, coroborata cu directia de dezvoltare economica locala adoptatd dupa ciderea
regimului comunist. Din cauza preponderentii sectorului comercial si a celui a constructiilor in
economia locald. Siretul a fost afectat intr-o mai mare masura de crizi decét localitatile in care
intreprinderile industriale erau majoritare. Aceasta intrucat constructiile si comertul au fost
afectate in mai mare masura decit industria de criza economica.

Lipsa sigurantei locului de muncd. Aproape jumatate din cetatenii orasului Siret au declarat
in cadrul studiului primar realizat, ca resimt nesiguranta locului de munca. Criza economici a
determinat o fluctuatie foarte mare a locurilor de munca, mai multe companii micsoréndu-si
numarul persoanelor angajate.

Slaba diversitate a locurilor de muncd. Nu doar lipsa locurilor de muncé, in general, este o

angajare ale fortei de munci exista pentru sectoare precum comert, constructii i industrie. alte
domenii economice fiind foarte slab dezvoltate in prezent. Cresterea numarului de investitori ar
putea duce la diversificarea locurilor de muncé, prin dezvoltarea unor sectoare pufin
domeniile in care sunt specializate.
Pentru a rezolva aceste probleme identificate in cadrul economiei locale a orasului Siret, s-au
stabilit urmatoarele directii de dezvoltare si puncte atractive pentru eventualii investitori in
economia locala:
= Accesul facil al investitorilor prin intermediul E85 si prin intermediul Aeroportului
International ,.Salcea™ Suceava (45km), Aeroportului International lasi (190 km) si
Aeroportului International ,.George Enescu™ Bacéu (190 km):
= Cresterea numarului de unitati locale active din punct de vedere economic n perioada
2005-2015;
= Existenta unor cladiri industriale aflate in stare buna de conservare, care pot fi utilizate
pentru dezvoltarea activitatilor economice;
= Existenta cartierului Zona Industriala Siret, in cadrul caruia functioneaza intreprinderi
din industria de prelucrare a lemnului, industria prelucrarii metalice, industria
alimentard, industria textild si constructii;
= Existenta unei suprafete compacte de teren destinatd dezvoltarii industriale (22,6 ha,
din care 5 ha au fost deja achizitionate in vederea construirii unei fabrici pentru
productia materialelor de constructii: panouri de tip sandwich si 1ha a fost vandut in
vederea realizarii unei fabrici de parchet din stejar, ramand astfel la dispozitia
potentialilor investitori o suprafata de 15,6 ha);
= Existenta utilitatilor publice si a serviciilor de telefonie si internet inclusiv in zonele
destinate activitatilor economice: apa potabila, canalizare, telefonie fixa si mobila,
servicii de salubritate, internet. etc.
»  Existenta traditiei in anumite domenii precum: industria textild si industria lemnului;
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Existenta fortei de munca calificatd in anumite sectoare economice;
Pregatirea profesionala in domeniul tehnic in cadrul Grupului Colegiului ,.Latcu Vod&™
Siret, pentru specializari precum: confectioner produse textile, timplar universal,
mecanic auto, tehnician mecatronist, electrician auto;

Ponderea ridicati a suprafetei agricole din orasul Siret din totalul fondului funciar
(72,8%);

Productivitatea ridicata a terenurilor agricole in cazul productiilor de cartofi. sfecla de
zahér, grau si secard;

Deschiderea administratiei publice locale catre sprijinirea potentialilor investitori.
Pozitionarea la granita a Siretului poate favoriza schimburile comerciale intre
intreprinderile din Siret si societatile comerciale din Europa Centrala si de Est
(Ucraina, Polonia);

Situarea la granita cu Ucraina care este o piatd de consum foarte mare i 0 sursa
importanta de materii prime;

Situarea Siretului in proximitatea unor zone cu materii prime pentru diverse sectoare
economice: industrie (lemn de risinoase. lemn de foioase) agriculturd (cartof, porumb.
sfecla de zahar, cereale, floarea soarelui), constructii (argile, nisipuri);

Introducerea unor culturi agricole care nu sunt traditionale zonei, dar pot fi
aclimatizate sau chiar a unor culturi agricole avangardiste testate deja in Roménia
(salcie energeticd, plantatii de afini de cultura, etc.)

Existenta unei universitati in municipiul Suceava care poate oferi pregatire superioara
populatiei si poate constitui sursd de specialisti;

Situarea Siretului in apropierea a doud orase mari (Suceava si Ridauti) care pot
reprezenta piete de desfacere pentru unititile economice locale, dar si surse de
specialisti;

Existenta programelor de finantare cu fonduri europene destinate dezvoltarii
economice;

o Programele guvernamentale pentru dezvoltarea economicé, lansate de Agentia
pentru Implementarea Proiectelor si Programelor pentru Intreprinderi Mici si
Mijlocii;

o Cooperarea mediului privat cu autoritatile publice locale, cu institutiile de
invatamant superior si centrele de cercetare si dezvoltare;

Interesul unor companii straine de a se dezvolta n alte tari, mai ales in proximitatea
tarilor fostei Uniuni Sovietice;

Orasul Siret este membru a doua retele de orage infratite (Douzelage si Europa Miast ),
aceste relatii putand fi folosite pentru promovarea orasului si atragere de investitii.
Promovarea oportunitatilor locale de afaceri in randul potentialilor investitori roméni
si straini.
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Primdria Orasului Siret detine o suprafatd compacta de 15 hectare destinat dezvoltarii
industriale — locul in care va fi construit Parcul Industrial. Pentru dezvoltarea industriala,
Priméria Siret doreste dezvoltarea de parteneriate public - private.

Terenul este amplasat langa Biroul Vamal Siret (punctul de trecere al frontierei in Ucraina).
situat la 100 m de drumul european E85, fiind previzut cu o cale de acces. Amplasamentul
avantajos al acestui teren il recomanda ca fiind o locatie foarte buna pentru dezvoltarea unor
centre comerciale de export de produse / materii prime din UE cétre Ucraina sau dezvoltarea
unor activitati care s utilizeze materii prime primite din Ucraina.

in prezent, in Siret existd mai multe companii care desfasoara activitati de export/import sau
aprovizionare cu materii prime §i produse semifinite de pe pietele externe.

Companiile care realizeaz3 export au ca domeniu de activitate industria prelucratoare:
fabricarea de mobila si fabricarea de articole confectionate din textile. De altfel, ponderea
vénzérilor companiilor pe pietele externe din total cifrei de afaceri este majoritara in cazul
acestor intreprinderi. Principala piata pe care actioneaza companiile exportatoare din Siret
este Uniunea Europeana, tarile spre care s-au orientat fiind: Germania, Italia. Belgia. Ungaria,
Grecia, Austria, etc. Existd mai multe companii care intentioneaza sa realizeaza activititi de
desfacere pe pietele externe in urmatorii 2-3 ani, atat in tarile membre ale Uniunii Europene,
cét si in tarile membre ale Comunitatii Statelor Independente sau alte state precum Ucraina.

In ceea ce priveste activitatile de import, numarul firmelor din Siret care importa, in prezent,
produse/servicii de pe pietele externe este mai redus. Au fost semnalate, ins, intentiile mai

53



urmatoarea perioada.

Existd un segment economic care a optat i pentru aprovizionarea cu materii prime/produse
semifinite de la furnizori externi. Principala piatd de aprovizionarea este reprezentatd de
Uniunea Europeand. dar se observa si orientarea in ultima perioada spre tirile membre ale
Comunitatii Statelor Independente ori spre alte tari precum Turcia sau Ucraina. Principala
explicatie este practicarea unor preturi mai reduse la anumite produse.

Companiile care se aprovizioneaza cu materii prime ori produse semifinite de pe pietele
externe au ca domeniu de activitate, de reguld, constructiile ori industria prelucratoare. De
asemenea, intreprinderilor din sectorul .. Transporturi si depozitare™ opteaza pentru
achizitionarea de combustibil si piese de schimb de pe pietele externe mai avantajoase.

Necesitatea §i oportunitatea promovarii investitiei

in urma auditului socio-economic al orasului Siret si raportat la resursele curente ale Siretului.
s-a format viziunea de dezvoltare a orasului. Aceasta reprezinta nivelul care se doreste a fi
atins de orasul Siret in anul 2021 si urmareste atingerea mai multor obiective strategice,
construirea parcului industrial ,.East European Border™ fiind unul dintre aceste obiective.

Obiectivele generale ale investitiei propuse:
- realizarea unei infrastructuri de afaceri in Siret;
- atragerea de investitii strdine in judetul Suceava;

- sa reprezinte cadrul de dezvoltare a parteneriatului dintre mediul de afaceri si administratiile
publice locale, avdnd ca scop dezvoltarea economica si sociala a Siretului, respectiv a
judetului;

- formare de capital in sectorul privat in scopul sprijinirii procesului de infiintare de noi locuri
de munca stabile in conditiile respectarii legislatiei muncii (salarii, protectia muncii, sanitate);

- modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de afaceri in judetul Suceava;
- atragerea de agenti economici producétori;

- utilizarea eficienta a resurselor materiale din judet (materii prime industriale, agricole,
textile);

- cresterea gradului de ocupare a fortei de munci din zona in perioada 2014 - 2020.

Prin implementarea proiectului se urméreste dezvoltarea mediului de afaceri local prin

sé fructifice, Intr-un mod sustenabil, potentialul industrial detinut. Siretul va {i un centru
economic dinamic, cu infrastructura rutiera si tehnico edilitari dezvoltata si structuri moderne
pentru sustinerea afacerilor. Locuitorii orasului Siret vor dispune de locuri de munca bine
platite, servicii publice de calitate si de un cadru natural nepoluat.
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Oportunitatea investitiei:
Strategia de dezvoltare durabila a orasului Siret prevede un pachet de masuri, obiective si
actiuni ce vor fi puse in aplicare pentru imbunatatirea calitatii vietii populatiei, vizandu-se
atingerea tuturor dimensiunilor acestui concept. Pentru acoperirea nevoilor de existenta ale
siretenilor trebuie aduse imbunatatiri semnificative atit din punct de vedere economic, cét si
din punct de vedere social, cultural sau institutional.

Punctul de plecare al imbunatatirii calitdtii vietii populatiei din orasul Siret este valorificarea
superioari a resurselor existente precum: pozitionarea la granita Roméniei cu Ucraina, forta
de munca calificatd, traditia industriala, accesul la materii prime pentru dezvoltarea mai
multor sectoare economice, etc. Valorificarea acestor elemente trebuie s fie, in primul rind,
una de ordin economic, de nivelul de dezvoltare economica a Siretului depinzand nivelul
remuneratiei medii, calitatea locurilor de muncé, calitatea infrastructurii rutiere si tehnico-
edilitare, calitatea serviciilor publice

Infiintarea si functionarea unui parc industrial ar putea contribui la atingerea unor obiective si
prioritdti de dezvoltare amintite in strategia de dezvoltare durabila a orasului Siret:

OS 2 Dezvoltarea relatiilor de cooperare transfrontaliera

0S 8 imbunatatirea cooperdrii dintre societatea civild si administratia publica locala PD 1
Dezvoltarea economica

PD 2 Dezvoltarea infrastructurii

Prioritatea de dezvoltare numarul | — Dezvoltarea Economica a orasului Siret presupune
existenta unui plan de masuri care detaliazd Masura 4.1. Dezvoltarea infrastructurii de
sustinere a afacerilor. in cadrul masurii 4.1 este subliniata infiintarea unui parc industrial, |
Centru de afaceri infiintat, amenajat si dotat, 2 Cladiri de birouri (una de minim 1.000 mp in
cadrul Centrului de afaceri si una de minim 750 mp in cadrul Parcului Logistic), Minim 5
firme incubate anual in cadrul Centrului de afaceri, Minim 230 locuri de parcare in cadrul
structurilor de sustinere a afacerilor, 1 spatiu de depozitare de minim 5.000 mp, Suprafata
totald a terenului aferent centrului logistic de minim 7.500 mp, Cresterea numarului de
intreprinderi locale cu minim 40%, Cresterea densitatii IMM cu cel putin 50%.

Amplasarea parcului industrial Siret in vecinatatea punctului vamal Siret-Porubne, face
oportuna studierea amplasarii unor structuri ce vizeaza mobilitatea urbana in aceasta zona,
pentru a spori gradul de atractivitate al acestui obiectiv, si impreuna sa contribuie activ la
dezvoltarea economica a orasului Siret.
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Date generale privind infrastructura majora de transport si caile de comunicatie:

m Retea stradala completa: 65,16 km.

& Drumuri europene ( E85/reteaua TEN-T rutiera principala): 6.4 km;
m Drumuri nationale ( DN 2, DN 29C): 3.8 km;

= Drumuri judetene ( DJ 291 A, DJ 209D): 10.6 km;

® Drumuri comunale ( DC 52, 51 A): 4.4 km;

m Strazi urbane, peri-urbane si extra-urbane: 39,96 km;

m Calea ferata CF 518 ( in conservare): 7,2 km;

= Distanta pana la cel mai apropiat aeroport ( Salcea-Suceava): 45 km.

Orasul Siret este un nod cu o activitate intensa de cooperare intre retele multiple.
intra-teritoriale si supra-teritoriale. bine conectat cu judetul si regiunea prin infrastructuri
articulate. echilibrate intr-un sistem spatial de poli si coridoare, un oras care este caracterizat
prin accesibilitate crescuta si mobilitate complexa.

Pe langa aceasta, orasul Siret este parte integranta a retelei TEN-T, fiind totodata si
singurul punct de trecere a frontierei pentru regiunea Nord-Est care face legatura cu Ucraina.

Retes de bazo

Sascut Bacau Roman Falticeni Suceava Tutova Barlad ‘ Siret
Siret Crasna Husi Albita
=2 E 85 (DN 2) E 581 (DN24,DN24B) Albita
= Bicaz Chei Bicaz Piatra Neamt Tirgu g : -
= : J . Bacau Onesti Oituz Ungheni (nu exista
; { Hﬁaﬁtr W, B?ﬁ‘éff‘ﬁﬁ"?éﬁf‘oﬁ‘fﬂi? ! momenta_n legatura
= E58/E 583 (DN 28) E 574 (DN 11) rutiera)
Sascut Bacau Roman Pascani Dolhasca- Adjud Onesti
Suceava Vicsani Comanesti Ghimes Suceava Vicsani
M 500 Linia 501
= Vatra Domei Campulung Moldovenesc
= GuraHumorului Suceava Cristesti Jijia
= Linia 502
= Pascani lasi Cristesti Jijia Ungheni
> Linia 606, M 600
By Bacau
; _g ; lasi
=3 Suceava
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Reteaua rutiera
Zonele de trafic au fost delimitate in functie de configuratia retelei stradale si de

diversele constrangeri naturale sau artificiale (rauri, cii ferate etc.), rezultdnd un numaér de 7
tipuri de zone de trafic, 3 zone interioare structurate in functie de trafic, 5 zone de trafic in
functie de tipul de transport si 8 zone punctuale de penetratie corespunzitoare principalelor
artere de penetratic (DN 2 Siret-Suceava, E85/DN 2 Siret — Cernauti, DN 29C Siret -
Mihaileni, DJ 291 A Siret-Gramesti-Zamostea-Zvoristea. DJ 291A Siret-Musenita-Fratautii
Noi. DJ 209D Siret-Negostina-Calafindesti. DC 52 Siret-Vascauti-Musenita si DC 51A Siret-
Domesti).

Ca urmare a cresterii explozive a gradului de motorizare si implicit a celor 3 categorii de
trafic: interior, de penetratie si de tranzit, circulatia se desfasoard cu dificultati din ce in ce

mai mari. Din analizele efectuate asupra configuratiei retelei de strdzi si a traseelor utilizate de
autovehicule pentru a traversa orasul Siret s-a constatat ca traficul de tranzit utilizeaza reteaua
de strézi, in prezent neexistidnd centuri ocolitoare ale orasului.

Culegerea datelor de trafic a fost realizatd prin recensaminte de circulatie i anchete origine-
destinatie pe reteaua rutierd semnificativa si in punctele de penetratie in oras. Recensamintele
de circulatie rutiera si masuratorile automate oferd informatii exacte asupra volumului si
componentei traficului rutier, dar nu ofera informatii asupra traseelor parcurse de vehicule. De
aici rezulta ca in afara unor cazuri speciale, astfel de sisteme de prospectie nu pot da dinainte
informatii referitoare la natura si volumul traficului care va folosi reteaua.
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Pentru a se cunoaste caracteristicile curentilor de circulatie care vor utiliza reteaua viitoare si
pentru a determina cu precizie necesititile de dezvoltare a retelei intr-o zona de trafic data,

este indispensabil sa se cunoasca urmatoarele informatii:

- curentii de trafic actuali;

- date privind dezvoltarea socio-economica a teritoriului;
- scopul deplasérii;

- ruta de deplasare.

Plecand de la aceste elemente se vor putea trasa liniile de dorinta (traseele ideale) pentru
fluxurile de circulatie viitoare, profilul ideal al traseelor viitoare, al legéturilor cu reteaua
existenta.

Orasul Siret prezinta caracteristici ale unui nod intermodal. datorita legaturii complexe de
drumuri pe care o asigura

- intersectii ale retelei TEN-T cu drumurile nationale si judetene ( DN2/E85 si DJ
291A, DN 29 C si DJ 209D;

- intersecti ale drumurilor judetene, nationale si comunale ( DN 29C, DN2, DJ 291A.,
DJ 209D, DC 52, DC 51 si DC 51A);

- asigura legatura dintre judetul Suceava si judetul Botosani ( prin DN 29 C);
- este punct de intrare in tara, intre Romania si Ucraina ( prin DN2/E85);

- este punct de convergenta locala pentru un numar insemnat de localitati(comuna
Gramesti, comuna Zamostea. comuna Zvoristea, comuna Musenita, comuna Fratautii Noi)

( prin DJ 291 A) si legatura acestora cu punctul de trecere a frontierei si DN 2/E 85;

Relatiile de interconectare ale orasului Siret pe plan local ( judetean) se desfasoara dupa cum
urmeaza:

- Siret - Suceava: 44 km (cale rutiera de legatura: E85/DN2);
- Siret - Gramesti: 9,2 km (cale rutiera de legatura: DJ291A);
- Siret - Zamostea: 18,6 km (cale rutiera de legatura: DJ291A);
- Siret - Zvoristea: 26,3 km (cale rutiera de legatura: DJ291A);
- Siret - Mihaileni: 6,7 km (cale rutiera de legatura: DN29C);
- Siret - Dorohoi: 31,5 km (cale rutiera de legatura: DN29C);
- Siret - Balcauti: 9,3 km (cale rutiera de legatura: E85/DN2);

- Siret - Calafindesti: 13,1 km (cale rutiera de legatura: DJ209D);
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- Siret - Dornesti: 13 km (cale rutiera de legatura: E§5/DN2);

- Siret - Radauti: 19,9 km (cale rutiera de legatura: E§5/DN2);
- Siret - Musenita: 8.4 km (cale rutiera de legatura: DJ291A);

- Siret - Musenita: 23,1 km (cale rutiera de legatura: DJ291A).

Din perspectiva serviciilor de transport rutier de calatori la nivel regional si
nationale/international, exista linii care satisfac cerintele populatiei (concluzie definita in
urma sondajelor populatiei, dar si in urma realizarii studiului de oportunitate privind
infiintarea serviciului de transport public local). desi nu existé nicio linie care s& aiba ca punct
terminus Siret.

Amplasarea autogarilor private/statiile de transfer transport public interurban

Transportul rutier de czlatori la nivel interurban creeaza totusi probleme in Siret, cauzate de
compunerea fluxurilor vehiculelor pentru transportul interurban/international cu fluxurile de
trafic local. In anexele grafice este prezentata lista autogarilor amenajate (“oficiale™) in orasul
Siret si a firmelor care ofera servicii. Se poate constata ca operatorii de transport acopera la
interval cu putin peste o ord marea majoritate a destinatiilor (in primul rdnd orase mari din
jud. Suceava, dar si Moldova, dar si de pe restul teritoriului national, cét si international). Din
datele culese pe teren rezulta:

B Autogirile declarate sunt mai putin solicitate decét alte puncte de oprire;

B Amplasarea autogarilor / statiilor de transfer conduce la parcurgerea unor distante
semnificative pe cele mai aglomerate artere ale orasului, contribuind la congestie - situatie
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neconformi cu principiile sustenabilitatii; in plus, se genereaza astfel deplaséri cétre centrul
orasului pentru a avea acces la ele, in loc sa fie orientate citre periferie. Aceasta situatie
conduce la propunerea analizirii necesitatii unei sosele de centurd, pentru separarea traficului
local de cel de tranzit.

Reteaua stradald din Siret cuprinde 65,16 km de strazi orasenesti, din care doar 39%
reprezinta strizi ordsenesti modernizate. Prin comparatie, la nivel judetean ponderea strazilor
ordsenesti modernizate este de 48,6%, iar la nivel national de 62,2%. Principala cauzé a
gradului scdzut de modernizare a strazilor ordsenesti este slaba dezvoltare a infrastructurii
rutiere in cartierele cu caracter rural din Siret (Padureni, Ménastioara), dar si din cartierul
Tatarcina. Aceste trei zone care cumuleazi 42% din lungimea totala a retelei stradale au un
grad de modernizare a strazilor oragenesti sub 25%: Tatarcina (9,3%), Padureni (12,5%),
Manastioara (22,7%). Cartierele cu cel mai ridicat grad de modernizare a strazilor ordsenesti
sunt: Zona Industriala (100%). Musat-Centru (88,9%). Vest (60,8%), Rusi (42.6%) si Ruina-
Troita (40,1%).

Dupa forma si structura, orasul Siret se incadreaza in categoria de orase radiar-concentric, cu
o evolutie prin absorbtia asezarilor rurale vecine ( Padureni si Manastioara).

Dupa tipul de plan urban, orasul Siret, prin planul radiar-concentric pe care il are, prezinta un
aspect mai organizat (axele magistrale — Str. Parcului, Str. Alexandru cel Bun, Str. 9 Mai, Str.
Latcu Voda, Str. Unirii- ce pleaca din centru sunt unite prin mai multe centuri circulare),
caracter pastrat prin evolutia structurii vechi a orasului. Dar acest tip de plan prezinta
neajunsuri din cauza fluiditatii scazute a traficului.

Dupa tipul de evolutie a orasului Siret, evolutia prin absortia asezarilor rurale vecine, s-a
caracterizat in cazul orasului Siret prin absortia satelor limitrofe orasului — in cazul de fata
padureni si Manastioara. Astfel orasul Siret a inclus in intravilanul sau asezarile rurale
limitrofe — Padureni si Manastioara si inglobarea lor ca si cartiere ale orasului. Extinderea
polinucleara este specifica evului mediu , atunci cand la periferia fortificatiilor se dezvolta un
nou centru cu rol comercial. In timp nucleele respective se unesc rezultand astfel un singur
nucleu urban.

Zonele de trafic au fost delimitate in functie de configuratia retelei stradale si de diversele
constrangeri naturale sau artificiale (rduri, cdi ferate etc.). rezultdnd un numar de 7 tipuri de
zone de trafic, 3 zone interioare structurate in functie de trafic, 5 zone de trafic in functie de
tipul de transport si 8 zone punctuale de penetratie corespunzatoare principalelor artere de
penetratie (DN 2 Siret-Suceava, E85/DN 2 Siret — Cernauti, DN 29C Siret - Mihaileni , DJ
291A Siret-Gramesti-Zamostea-Zvoristea, DJ 291 A Siret-Musenita-Fratautii Noi, DJ 209D
Siret-Negostina-Calafindesti, DC 52 Siret-Vascauti-Musenita si DC 51A Siret-Dornesti).

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei
nationale poate fi determinat prin calculele care stabilesc propriettile intrinseci ale grafurilor
corespunzitoare retelelor infrastructurii de transport. in tabelul de mai jos, sunt prezentate
diferite niveluri de integrare a retelei de transport local (careia i corespunde un graf
reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemplificat pentru prima categorie de arcele care leaga
nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport national (careia ii corespunde un graf reprezentat
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cu arce cu linii ingrosate - de exemplu, arcele care leaga nodurile 0.6 in graful pentru prima
categorie).

Categorie graf Descriere

Un graf este hiperintegrat atunci
cand un arc al retelei nationzle se
suprapune peste un arc al retelei
locale (in exemplu, reteaua
natioanald este reprezentata de
nodurile 0 -1 -3 - €se
suprapune peste reteaua locala
alcatuitad din nodurile1 - 2 - 3 -
4 - 5).

Hiperintegrat

Un graf este hipointegrat atunci
cand reteaua orasului este legata

Hipointegrat

intr-un nod periferic de reteaua
nationala.

Integrat rational Un graf este integrat rational

atunci cand cele dous retele,

nationald silocal, sunt

¢ “tangente”; in exemplu, nodul 1
este nod de conexiune a doud
arce zle retelei nationale si nod

j de conexiune cu reteaua locala.

Analizind situatia retelei de transport din orasul Siret sub aceste aspecte. pe baza reprezentarii grafului
corespunzator refelei de transport rutier din orasul Siret se poate concluziona ca exista o "hiperintegrare”,
deoarece reteaua rutierd nationala traverseaza orasul de la nord la sud iar rejeaua de drumuri locala se leaga
de reteaua nationala prin mai multe noduri. intrucét in dezvoltarea orasului s-a tinut cont de problemele pe
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care le pot genera fluxurile de tranzit pe teritoriului urban, circulatia pe Alexandru cel Bun si Str. Parcului
a permis integrarea raionald a refelei locale in rejeaua nationala.

o e L . A

Graful simplificat corespunzator retelei de drumuri care deservesc orasul Siret

|
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In plus legatura dintre reteaua nationala si cea locala poate fi realizate in mai multe noduri,
ceea ce conferd o vulnerabilitate mai scazuta, prin aceea ca o disfunctionalitate (intrerupere) a
unei jonctiuni nu conduce la izolarea ariei urbane. existind prin conectivitatea multipla, rute

ocolitoare suficiente.

Reteaua stradala

Reteaua stradald din Siret cuprinde 65,16 km de strazi orasenesti, din care doar 39%
reprezintd strazi orasenesti modernizate. Prin comparatie, la nivel judetean ponderea strazilor
ordsenesti modernizate este de 48,6%, iar la nivel national de 62,2%. Principala cauza a
gradului scazut de modemizare a strazilor ordsenesti este slaba dezvoltare a infrastructurii
rutiere in cartierele cu caracter rural din Siret (Padureni, Manastioara), dar si din cartierul
Tatarcina. Aceste trei zone care cumuleaza 42% din lungimea totala a retelei stradale au un
grad de modernizare a strazilor ordsenesti sub 25%: Tatarcina (9.3%), Padureni (12,5%),
Manastioara (22,7%). Cartierele cu cel mai ridicat grad de modernizare a strazilor orasenesti
sunt: Zona Industriald (100%), Musat-Centru (88.9%), Vest (60,8%), Rusi (42,6%) si Ruina-
Troita (40,1%).

Datorita zonei in care este amplasat orasul, a determinat dezvoltarea lui sub forma unui nod

de conexiune. Structura generala a orasului Siret este cea a oraselor de frontiera ( in cazul
Siretului imbinata si cu arhitectura oraselor vechi din perioada habsburgica):

= artere principale de acces care converg in zona centrald, marcata de o piatd sau de o zona de
confluenta;

« areale dezvoltate in jurul zonei centrale, pe platformele dealurilor ( zona Ruina, Padureni), si
in zonele din jurul raului . Cartierul Manastioara este legat de oras prin str. Stefan Periceicu
Voda si str. Latcu Voda, iar cartierul Padureni este legat de oras prin str. Moldeovei si str. 9
Mai.

Conform tipologiei ABCD (Marshall, 2005), dintre cele patru categorii de strazi, in orasul
Siret se intdlnesc urméatoarele tipuri:

« tipul A - caracteristic zonelor centrale/hipercentrale, vechi/istorice, specifice oraselor
fortificate in perioada medievald, cu morfologie arborescenta si conectivitate rudimentara;

« tipul C este specific zonelor urbane de extensie perifericd a orasului, dar pot fi intdlnite si in
areale ,,de umplere” in zonele centrale si semicentrale, avand o alcatuire tributard unei artere
puternice care colecteaza fluxurile majore; tipul C este prezent mai ales in suburbiile
construite pe principiul ierarhiei stradale, in areale relativ detasate de structura urbana initiala
(dis-urbane), fiind asociate unui traseu curbiliniu de colectare, formand ,.bucle” si ,,ramuri“cu
functie principala de distribuire a fluxurilor si de protejate a zonelor rezidentiale de traficul
major.

Strazile orasului pe care se desfasoard in prezent circulajia majora, sunt in general inguste, cu
curbe cu raze mici, avand vizibilitate redusa si declivitéti cuprinse intre 0% si aproximativ
15%.
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Strazile apartinind retelei nationale (pe care se desfasoara traficul de tranzit) au latimi de
10,00 - 14,00 m (str. Alexandru cel Bun si str. Parcului). Strazile apartinand retelei principale
a orasului (pe care se deruleazi traficul major local) au partea carosabila de latime 6,00 - 8,00
m (str. Unirii, str. Latcu Voda. str. 9 Mai, str. Stefan Petriceicu Voda, str. Moldovei). Restul
strizilor (de colectare a traficului) au latimi de 4,00 - 7,00 m.

Aceste dimensiuni afecteaza fluenta traficului, in continua crestere, producand congestii in
unele zone. Pe toata lungimea de traversare a Siret, circulatia in tranzit se suprapune cu
circulatia urbana, cu blocaje periodice localizate in zonele dificile: in special pe unele strézi
centrale (de exemplu, Str. Parcului si Str. Alexandru cel Bun) si la traversarea podului peste

Siret.

Tinand cont de obiectivele elaborarii planului de mobilitate integraté, sunt analizate
activitatile care ocupa teritoriul si asigura functionalitatea asezarii urbane, evidentiind, in
limita datelor disponibile, aspectele de disfuntionalitate pentru care se cauta solutii integrate.
In acest sens, o prima activitate pregatitoare elaborarii PMUD consti in zonificarea sistemului
teritorial cu activititi economico- sociale din aria de studiu (orasului Siret), modelarea retelei
de transport (retaua de strazi si reteaua liniilor de transport public — in cazul nostru cele
propuse spre infiintare) si conectarea celor doua subsisteme (cel de activitéti economico-
sociale care ocupd teritoriul si cel de transport prin care se realizeaza functionarea spatiului
urban) in vederea dezvoltédrii modelului de transport.

Orasul actual nu reprezintd numai totalitatea cladirilor, constructiilor si amenajarilor
constituite, dar si infrastructurile tehnice complexe, care cuprind amenajari terestre, subterane
si supraterane, in vederea realizéirii unei functionari normale a orasului, unui mediu
s@ndtos si sigur. Dintre toate ramurile administratiei orasenesti, relatiile cele mai puternice
apar intre activitatile desfasurate pe teritoriul orasului si sistemul de transport. Configurarea si
organizarea unui sistem de transport corespunzator dezvoltarii durabile sunt conditionate intr-
o mare masura de reteaua strazilor. Posibilitatea de a utiliza o strada pentru circulatie
motorizata, intr-un sens sau in ambele sensuri si pentru vehicule ale sistemului de transport
public este determinata de caracteristicile tehnice (profil longitudinal, latime, categoria strazii.
existenta unor lucréri de artd — poduri, pasaje, treceri la nivel etc). Necesitatea si structura
retelei de transport public sunt determinate de amplasarea entitatilor care trebuie servite
(centrul orasului, societdti comerciale, gari, scoli, spitale etc.) si, in consecintd, depind de
forma si stuctura orasului. De aceea, problemele dezvoltirii retelei de transport public sunt in
stransa legatura cu planul orasului si trebuie analizate concomitent.

Sistemul de strdzi, drumuri, bulevarde etc. al unui oras prezinti o serie de intretdieri si
ramificatii care constituie modul prin care cdile de comunicatie terestra isi indeplinesc
sarcina: asigurarea accesibilitatii si conectivititii entitatilor amplasate in diferite zone ale
teritoriului. Din acest punct de vedere, se pot evidentia trei structuri relevante pentru formarea
oraselor cu un singur pol de dezvoltare - cum este exemplul orasului Siret, descrise in cele ce
urmeaza. Fiecare dintre cele trei structuri are avantaje si dezavantaje specifice, dar, ca
trasatura generald, poate fi mentionat ci:
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« structurile rectangulare ofera conditii de repartizare uniforma a traficului si ca urmare cele
mai reduse premise pentru congestie, si

« structurile radiale ofera legaturi inelare, care permit deplaséri periferice zonelor centrale.

e Structura rectangularé (grid) - se intalneste la orase ( < I j
construite pe spatii libere, fard restictii ale unor Y— I r
constructii existente sau legate de conditii geo-fizice

e  Structuro radiald - se intilneste la orase construite Tn
depresiuni (sau In alte situatii speciale din punct de
vedere al reliefului), in general In jurul centrelor
religioase si culturale

e  Structura mixtd - se intdlneste In cele mai multe orase
care au parcurs de-a lungul istoriei mai multe etape de
dezvoltare urbanistica

in cazul orasului Siret, dezvoltarea istorici a impus un mixt de structuri pe diferite suprafete
functionale ale orasului si formarea unei unitéti topologice in care circulatia se realizeazi mai
ales de-a lungul unor linii/axe care separa teritoriul. Se pot distinge urmétoarele aspecte

+ daca se analizeaza doar arterele de tranzit al orasului. se constata existenta unei structuri
radiale;

« daca se analizeazi reteua de strizi in ansamblul ei, se constati existenta unei structuri mixte
pentru fiecare unitate administrativ urbanistica;

Analiza conduce la urmatoarele concluzii :
¢ Orasul este o combinatie de structuri, adiacente sau suprapuse, dificil de caracterizat.

¢ Din vatra istorica a orasului (cartierul Central), fira a exista discontinuitati, se desprind
artere majore formate de-a lungul principalelor rute de legatura ale orasului, care despart

zonele pe care s-a constituit orasul.

¢ Fara legatura cu ansamblul deja disipat al cartierelor mai sus mentionate, exista o serie de
zone sateliti” la care accesul necesitd parcurgerea unor distante semnificative fata de centrul
orasului (cartierele Manastioara si Padureni);

4 Circulatia de tranzit grefeaza semnificativ deplasarile pe teritoriul orasului.
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Identificarea puntelor critice din reteaua de transport urban pentru anii de
studiu 2015/2016/2017

in urma analizei intreprinse pentru reteaua de transport urban din orasul Siret, s-au identificat
urmitoarele aspecte critice:

@ Traficul auto: In orasul Siret traficul rutier se desfasoara greoi din cauze multiple, printre

care cele mai importante fiind starea proasta a suprafetelor carosabile a principalelor artere de
circulatie, subdimensionarea arterelor de circulatie in raport cu numérul crescut de vehicule si
lipsa unei arternative viabile la folosirea mijloacelor de transport personale.
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Astfel s-au identificat trei tipuri de zone, dupa cum sunt descrise si in partea desenata:
- Zonele "'rosii’’ - trafic ridicat si/sau probleme severe ale infrastructurii rutiere;

- Zonele “portocalii’” — trafic mediu sau probleme de o complexitate mai redusa a
infrastructurii rutiere;

- Zonele "’albastre’’- trafic redus sau infrastructura rutiera capabila sa preia traficul
existent;

Nivelul de aglomerare/deficienta a complexului stradal al orasului Siret nu se datoreaza
acelorasi cauze, si poate fi identificat pentru fiecare strada in parte:

e Pentru zonele “‘rosii’” identificam urmatoarele strazi:

@ Pentru strazile: Stefan Petriceicu Voda, Latcu Voda ( partial), 9 Mai ( partial) si Moldovei,
problemele legate de traficul auto se datoreaza degradarii excesive a suprafetei de rulare a
carosabilului, astfel incat timpii petrecuti in trafic sunt foarte mari, si disconfortul calatorilor
este deasemenea ridicat;
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@ Pentru Strada Mihai Teliman ( partial) aglomerarea traficului se datoreaza faptului ca
aceasta strada este amplasata piata orasului Siret;

Pentru strazile: Latcu Voda, Unirii, Margareta Musata aglomerarea traficului este
periodica, si se datoreaza zilelor in care populatia din localitatile invecinate soseste in Siret
pentru targul care se organizeaza aici.

Pentru strazile: 28 Noiembrie, Castanilor ( partial) si Roman Voda, aglomerarea traficului
se datoreaza lipsei locurilor de parcare;

Pentru strazile: Parcului, Alexandru cel bun, Dubovei, aglomerarea se datoreaza traficului
generat de punctul de trecere a frontierei Siret-Porubne, si este deasemenea periodic;

@ Pentru strazile: Stefan Petriceicu Vod, Latcu Voda, 9 Mai, Uniri, Alexandru cel Bun si
Moldovei, problemele legate de traficul auto se datoreaza in ceea mai mare parte datorita
traficului ridicat rezultat in lipsa unui sistem de transport public in comun care sa deserveasca
aceste artere care asigura legatura intre cartierele orasului Siret si obiectivele socio-economice
ale orasului;

e Pentru zonele ““portocalii’’ identificam urmatoarele strazi:

@ Pentru strada Sucevei deficienta este manifestata prin degradarea excesiva a suprafetei de
rulare, si din aceasta cauza aceasta strada nu poate fi folosita ca ruta ocolitoare pentru strada
Parcului ( in aceasta situatie ar putea fi ocolite eventualele ambuteiaje create de punctul
vamal);

Pentru strazile: Traian si Vasile Alecsandri, aglomerarea se datoreaza prezentei zonei
industriale, si deasemenea este periodica;

@ Pentru strada 28 Noiembrie ( partial) aglomerarea traficului se datoreaza lipsei locurilor de
parcare;

Pentru strazile: Carpati, Ana Ipatescu ( partial), | Mai, Mihai Teliman ( partial) aglomerarea
traficului se datoreaza prezentei unor obiective de interes public pe aceste strazi ( piete. scoli,
spitale) si a lipsei de parcari amenajate;

e In cazul zonelor *"albastre’’, nu avem probleme majore de aglomerare, principala problema
fiind starea avansata de degradare a unor strazi:

@ Analizand strazile Tudor Flondor, Castanilor ( partial), Silvestru laricevschi, Anton Paul si
teodor Stefanelli ( partial), se observa ca printr-0 amenajare corespunzatoare a suprafetelor de
rulare, unele zone *“portocalii’” ar putea fi degrevate de trafic si astfel ar putea deveni si ele

zone albastre;
@ Traficul de marfuri:
Orasul Siret prezinta trei tipuri de trafic generat de transportul marfurilor:

P> trafic generat de punctul vamal Siret-Porubne;

67



> trafic generat de aprovizionarea cartierelor orasului Siret ( Padureni si Manastioara) si a
localitatilor limitrofe;

P trafic generat de magazinele comerciale din zona centrala a orasului Siret;

B trafic generat de zona industriala a orasului Siret.

Astfel, traficul de marfuri trebuie organizat, pentru a evita suprasolicitarea arterelor folosite.
Acest lucru se propune a fi unul din principalele obiective ale acestui plan de mobilitate.

Analiza ansamblului sistem teritorial — retea stradali

Pentru caracterizarea cartierelor (si, ulterior a zonelor), s-a utilizat un algoritm pentru
ierarhizarea nodurilor care le deserveste, din punctul de vedere polaritatii, adica al distantelor
care le separa. S-a avut in vedere clasificarea in:

+ noduri poli ai retelei stradale, adica noduri de la care suma distantelor pentru accesul la
celelalte noduri este mici;

» noduri periferice, adicd noduri de la care suma distantelor pentru accesul la celelalte noduri
este mare.

Suprapunerea retelei stradale simplificate si a cartierelor este folositd in analizele referitoare
la accesibilitatea spatiald. Aplicand o procedurd de calcul a distantelor minime intre perechile
nodurilor grafului asociat retelei stradale si insumand aceste distante, s-a obtinut o ierarhizare
din punct de vedere al accesibilititii ( aceste date se regasesc in studiul de trafic anexat
prezentului PMUD). Se observa ca pozitii de pol ocupa noduri din cartierul Central, in schimb
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in cartierele Padureni si Manastioara se afld noduri la care accesul presupune parcurgerea
unor distante mari.
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Aceste rezultate reliefeaza urmatoarele:

e Este necesara servirea cartierului Central de catre linii de transport public de calatori, pentru
a asigura o accesibilitate crescuta citre destinatii periferice ale orasului;

e Dintre zonele cu pozitii periferice, se eviden{iaza cartierele Padureni si manastioara, care au
o pozitie izolata si in plus, este legat de aria urband de o infrastructura la un nivel ridicat de
degradare. Desi initial Padureni si Manastioara au fost sate, in prezent cele doua zone sunt
incadrate ca si cartiere urbane. Avand in vedere lipsa activitatilor economice care sa ofere
locuri de munca pe teritoriul Padureni si Manastioara, rezulta ca forta de munca disponibila in
aceastd zona trebuie si se deplaseze citre alte zone ale orasului, deplasari care ar trebui
asigurate prin sistemul de transport public. In realitate, lipsa legaturii intre Padureni,
Manastioara si alte cartiere urbane conduce la izolarea populatiei din aceste zone si la
nerespectarea principiilor de coeziune teritoriala. Este este necesard amenajarea drumului
catre Padureni si Manastioara la parametri normali pentru o cale de acces aflata in interiorul

unui spatiu urban.
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e O alta zona izolata o reprezinta PTF Siret-Porubne si zona Parcului Industrial Siret. Avand
in vedere ca in acest moment inafara zonei centrale, aceasta zona reprezinta principala zona
de trafic atat auto cat si pietonal, dar si distanta fata de centrul orasului Siret ( aprox 4,5 km),
cat si faptul ca viziunea de dezvoltare a orasului Siret este bazata pe dezvoltarea Parcului
Industrial este necesara crearea unei linii de transport in comun care sa deserveasca aceasta

zona.
Reteaua feroviara

Desi existd infrastructura specifica, in Siret nu se poate realiza accesul prin intermediul céilor
feroviare. Datorita lipsei de cerere pentru transportul feroviar pe traseul Dornesti — Siret
(magistrala secundara 518 — cale ferata simpla neelectrificata), activitatea a fost sistatd, linia
afladu-se in conservare.

Aceasta cale ferata se afla in conservare, astfel incat daca ar exista cerere aceasta ar putea fi
redeschisa ( acest lucru ar putea fi stimulat de eventuala dezvoltare a parcului
logistic/industrial din vecinatatea punctului vamal Siret-Porubne). Totodata linia 518 face
parte din magistrala principala 500 parte integranta a retelei TEN-T feroviare.

ASTER PLA GE OE TRANSPORT

ARTA PROIECTELCR FEROVIAR
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Relatia cu reteaua TEN-T

(4]

s 4

Orasul Siret este punctul de intrare al retelei TEN-T rutiere pe teritoriul Romaniei (

E85/reteaua TEN-T rutiera principala).

Orasul Siret nu are conectivitate directa la reteaua TEN-T feroviara.

In ceea ce priveste transportul aerian, accesul la reteaua TEN-T se face prin doua aerporturi
cuprinse in reteaua TEN-T extinsa (comprehensive). anume Suceava (la 50,7 km) si lasi (la

170 km).
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2.3 Transportul

Sistemul de transport persoane la nivel regional, national si international

Din datele obtinute pe teren, putem constata ca din punct de vedere al transportului inter-
urban, orasul Siret este legat de alte localitati doar pe cale rutiera. Desi exista infrastructurd
specifica, in Siret nu se poate realiza accesul prin intermediul cailor feroviare. Datorité lipsei
de cerere pentru transportul feroviar pe traseul Dornesti — Siret (magistrala secundara 518 —
cale feratd simpld neelectrificatd), activitatea a fost sistatd, linia afladu-se in conservare.

Astfel orasul Siret, este legat de alte localitati, prin curse regulate, operate de societati private.

In orasul Siret, se regaseste o autogara privata care faciliteaza aceste linii de transport,
localizata in zona garii CFR din orasul Siret. Aceasta autogara are o capacitate limitata, fiind
operata doar ca punct de incarcare/debarcare de catre operatori, fiind necorespunzatoare
nevoilor de trasnport.

Din datele colectate, se poate observa ca orasul Siret, prezinta o legatura foarte buna la nivel
inter-urban si inter-judetean la nivelul transportului de calatori, operat de catre transportatori
privati, oferind legaturi complexe catre diferite judete si regiuni ale Romaniei.

Sistemul de transport in comun local

La ora actuala in orasul Siret nu exista serviciu de transport public local. Dupa cum reiese din
analiza multicriteriala, un factor care determind marimea si localizarea oraselor este
reprezentat de accesul la transportul interurban. Transportul public este eficient daca prin
dezvoltarea urbana se asigura:
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o concentrare ridicata a populatiei.

Dezvoltarea urbani este durabild daca prin transportul public sunt asigurate urmatoarele
conditii:
B accesibilitatea populatiei/ evitarea segregérii sociale — acest lucru se poate realiza doar

deservind toate zonele cartierele unui oras, in mod egal si cu mijloace de transport in comun
adecvate, care sa asigure un minim de confort si siguranta;

B Este [imitata utilizarea autoturismelor personale/evitarea congestionarii traficului si evitarea
cresterii gradului de poluare - circulatia urbana produce peste 40% din emisiile de CO2, si
lipsa unui serviciu de transport public local, duce in mod direct la cresterea acestui indice;
Infiintare si operarea unui serviciu de transport public care sa deserveasca unifrm zonele
rezidentiale si conexiunea acestora cu punctele de interes economic, administrativ si social va
duce treptat la reducerea folosirii transportului personal si cresterea utilizarii transportului
public in comun;

Deasemenea prin limitarea folosirii automobilelor personale se reduce si riscul de producerii
de accidente rutiere ( conform statisticilor un accident mortal din trei are loc in zonele urbane,
provocat de catre masinile personale, de catre conducatori grabiti);

Pentru fortificarea si interconectarea infrastructurilor si eficientizarea exploatarii lor se
impune realizarea unor linii de transport public pur urban pentru Orasul Seini. interconectarea
tronsoanelor de trafic intens $i masuri de optimizare a traseelor si orarelor de circulatie prin
amplasarea de sisteme de monitorizare a frecventarii tronsoanelor.

Accesibilitatea oferita de sistemul de transport ar trebui sa fie disponibila tuturor, astfel incét
toate facilitatile publice urbane, inclusiv transportul public, sa fie disponibile in regim
nediscriminatoriu.

Conform datelor din teren, a studiului de trafic intocmit, si a rezultatelor din chestionarea
populatiei, in orasul Siret rezulta existenta a doua axe principale de tranzit pe directia Sud-
Nord si Est-Vest.

Din structura urbana si geografica a orasului Siret, aceste doua axe corespund principalelor
puncte de penetratie in orasul Siret:

B axa Sud-Nord — corespunde culuoarului de tranzit principal format din E85/DN2 ( care
corespunde strazilor Parcului si Alexandru cel Bun pe teritoriul UAT Siret), si reprezinta
principala axa de legatura a orasului cu judetul Suceava, judetul Botosani si PTF Siret-

Porubne.
Aceasta axa de transport prezinta un dublu tip de trafic si anume:

e Traficul de tranzit, cel care tranziteaza orasul catre si dinspre PTF Siret-Porubne, sau catre
directia Siret-Suceava si Siret-Botosani;
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e Traficul local, generat pe aceasta axa, ca si principala relatie economica a orasului Siret, cu
PTF Siret-Porubne.

B axa Est-Vest - corespunde culoarului de tranzit secundar format din DJ291A, Str. 9 Mai,
Str. Moldovei, Str. Unirii, Str. Latcu Voda si Str. Stefan Petriceiucu Voda, si reprezinta
legatura dintre zona centrala a orasului Siret si cartierele orasului sau: cart. Padureni, cart.
Ruina, cart. Rusi si cart. Manastioara.

Aceasta axa de transport este responsabila pentru majoritatea traficului local, datorita faptului
ca majoritatea traficului generat de cartierele de mai sus, are ca destinatie zona centrala si
zona PTF Siret.

Totodata aceasta axa leaga orasul Siret de comunele invecinate ( com. Musenita, com.
Gramesti, com. Zamostea), rezultand din aceste legaturi un trafic suplimentar catre centrul
orasului Siret si PTF Siret-Porubne.

UCRAINA

com. BALCAUTI

Dupa forma si structura, orasul Siret se incadreaza in categoria de orase radiar-concentric, cu
o evolutie prin absorbtia asezarilor rurale vecine ( Padureni si Manastioara).

Dupa tipul de plan urban, orasul Siret, prin planul radiar-concentric pe care il are, prezinta un
aspect mai organizat (axele magistrale — Str. Parcului, Str. Alexandru cel Bun, Str. 9 Mai, Str.
Latcu Voda, Str. Unirii- ce pleaca din centru sunt unite prin mai multe centuri circulare),
caracter pastrat prin evolutia structurii vechi a orasului. Dar acest tip de plan prezinta
neajunsuri din cauza fluiditatii scazute a traficului.
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Dupa tipul de evolutie a orasului Siret, evolutia prin absortia asezarilor rurale vecine, s-a
caracterizat in cazul orasului Siret prin absortia satelor limitrofe orasului — in cazul de fata
padureni si Manastioara. Astfel orasul Siret a inclus in intravilanul sau asezarile rurale
limitrofe — Padureni si Manastioara si inglobarea lor ca si cartiere ale orasului. Extinderea
polinucleara este specifica evului mediu , atunci cand la periferia fortificatiilor se dezvolta un
nou centru cu rol comercial. In timp nucleele respective se unesc rezultand astfel un singur

nucleu urban.

Zonele de trafic au fost delimitate in functie de configuratia retelei stradale si de diversele
constrangeri naturale sau artificiale (rduri. cai ferate etc.), rezultdnd un numir de 7 tipuri de
zone de trafic, 3 zone interioare structurate in functie de trafic, 5 zone de trafic in functie de
tipul de transport si 8 zone punctuale de penetratie corespunzatoare principalelor artere de
penetratie (DN 2 Siret-Suceava, E85/DN 2 Siret — Cernauti, DN 29C Siret - Mihaileni, DJ
291A Siret-Gramesti-Zamostea-Z voristea, DJ 291A Siret-Musenita-Fratautii Noi, DJ 209D
Siret-Negostina-Calafindesti, DC 52 Siret-Vascauti-Musenita si DC 51A Siret-Dornesti).

Ca urmare a cresterii explozive a gradului de motorizare si implicit a celor 3 categorii de
trafic: interior, de penetratie si de tranzit, circulatia se desfagoara cu dificultéti din ce in ce
mai mari. Din analizele efectuate asupra configuratiei retelei de strézi si a traseelor utilizate de
autovehicule pentru a traversa orasul Siret s-a constatat ca traficul de tranzit utilizeaza reteaua
de strazi, in prezent neexistand centuri ocolitoare ale orasului.

Culegerea datelor de trafic a fost realizata prin recensaminte de circulatie si anchete origine-
destinatie pe reteaua rutierd semnificativa si in punctele de penetratie in oras. Recensdmintele
de circulatie rutierd si masuratorile automate oferd informatii exacte asupra volumului si
componentei traficului rutier, dar nu oferd informatii asupra traseelor parcurse de vehicule. De
aici rezulta ca in afara unor cazuri speciale, astfel de sisteme de prospectie nu pot da dinainte
informatii referitoare la natura si volumul traficului care va folosi reteaua.

Pentru a se cunoaste caracteristicile curentilor de circulatie care vor utiliza reteaua viitoare i
pentru a determina cu precizie necesititile de dezvoltare a retelei intr-o zona de trafic data,
este indispensabil si se cunoasca urmatoarele informatii:

- curentii de trafic actuali;

- date privind dezvoltarea socio-economica a teritoriului;
- scopul deplasarii;

- ruta de deplasare.

Plecind de la aceste elemente se vor putea trasa liniile de dorinta (traseele ideale) pentru
fluxurile de circulatie viitoare, profilul ideal al traseelor viitoare, al legaturilor cu reteaua

existenta.

Deasemenea conform datelor din teren si a Studiului de trafic aferent, au fost luate in
considerare si supuse analizei intersectiile si zonele de penetratie ca fiind nodurile de
circulatie care atrag principalele fluxuri rutiere si reprezinta zonele cu volume maxime de
trafic in orele de varf. Analiza a fost realizata pe o durata de 24 de ore, la intervale
prestabilite, in 3 zile de referinta, pentru toate intersectiile mentionate in PMUD Siret.

75



Datele de trafic obtinute au fost prelucrate pentru a se putea obtine o concluzie asupra
evolutiei volumelor de trafic pe durata zilei. Mai jos sunt prezentate grafic, ca exemplu,
rezultatele obtinute pentru sapte dintre cele mai importante intersectii:

Intersectie Str. 9 Mai — Str. Alexandru cel Bun:
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CRESE

lntersetie Str. Dubovei — Str. Alexandru cel Bun

Intersectie Str. Latcu Voda — Str. Mihai Teliman
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@ Intersectie Str. Moldovei — Str. Negostinei
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Intersectie Str. Stefan Petriceicu Voda — Str. Sf. Onofrei
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Intersectie Str. Stefan Petriceicu Voda — Str. Plaiesilor — Str. Scolii
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Valorile prezentate mai sus, reprezinta valorile cumulate ale traficului in punctele de
intersectie studiate. Traficul detaliat pe categorii de vehicule si intervale orare se regaseste in
Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Siret, din care extragem ca si concluzii
urmatoarele aspecte:

e Cele sapte intersectii studiate sunt cele relevante pentru traficul inter-urban, pe raza U.A.T
Siret, intre centrul Orasului Siret, PTF Siret-Porubne si cartierele Padureni-Ruina si Rusi-
Manastioara.

e Se observa un model al deplasarilor urbane, de penetrare a zonei centrale, a zonelor
economice ( magazine, supermarket-uri, societati comerciale), a zonelor administrative si
educationale ( institutii publice, bancare si scoli), situate in zona centrala, si catre PTF Siret-
Porubne ca punct de desfasurare a activitatilor comerciale.

e Dupa cum se observa din studiul de trafic, aproximativ 80% din traficul rutier analizat in
aceste intersectii este constituit de autoturisme si microbuze cu o capacitate cuprinsa intre 8+1

locuri si 19+1 locuri.

e Intervalele orare de maxima penetrare coincid cu intervalul orar de desfasurare a activitatilor
economice, sociale si administrative.

Astfel bazandu-ne pe aceste date, se poate contura foarte usor modelul de transport in comun,
aferent orasului Siret, dar si intervalul orar de circulatie optima a mijloacelor de transport.
Astfel s-a ajuns la concluzia ca nevoile de transport ale locuitorilor sai, sunt necesare un
numar de 3 trasee care sa deserveasca orasul Siret, atat la ora actuala, dar sa vina si in
sprijinul directiilor de dezvoltare economice si sociale preconizate in Strategia de
Dezvoltare Durabila a Orasului Siret.

Traseele sunt dupa cum urmeaza:

Traseul nr.1- LINIA 1: CENTRU ORAS SIRET - VAMA SIRET (3.9 Km)
LINIA 2: VAMA SIRET — CENTRU ORAS SIRET ( 3,9 km)

Traseul nr.2- LINIA 3: CENTRU ORAS SIRET - PADURENI (3,30 Km)
LINIA 4: PADURENI - CENTRU ORAS SIRET ( 3,30 km)

Traseul nr.3- LINIA 5: CENTRU ORAS SIRET - MANASTIOARA (3,30 Km)
LINIA 6: MANASTIOARA — CENTRU ORAS SIRET ( 3,30 km)
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Avand in vedere repartitia populatiei Orasului Siret si necesitatea asigurarii unei alternative de
transport pentru cat mai multi locuitori, centrele importante din punct de vedere economic si/sau
social dar si efectuarea serviciului de transport in conditiile obtinerii unui profit minim,
rezonabil de catre cei ce le efectueaza, s-a impus asigurarea serviciului de transport public local
de persoane pe urmatoarele trasee:

Traseul nr.1- LINIA I: CENTRU ORAS SIRET — VAMA SIRET (3,9 Km)

Manaslipara®
e |

Graficul de prestare a serviciului de transport in comun se va desfasoara dupa urmatorul program:

Luni Marti Miercuri Joi Vineri Sambata Duminica interval de
succedare:
Linia 1 06--24 06 -- 24 06--24 06 -- 24 06--24 06 -- 24 06-- 24 e 20 de minute in

intervalul 06-- 19

e 60 de minute in
intervalul 12 -- 24

Linia 2 06--24 06--24 06--24 06--24 06--24 06--24 06-24 e 20 de minute in
intervalul 06-- 18

e 60 de minute in
intervalul 19 --
24
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Graficul de prestare a serviciului de transport in comun se va desfasoara dupa urmatorul program:

L

Luni Marti | Miercuri Joi Vineri | Sambata | Duminica Interval de succedare:
Linia 06 - 06 -- 06--22 06 -- 06 - 08--12 08 --12 | 20 de minute in intervalul 06 -- 19
3 22 22 22 22
18--22 18--22 | 60 de minute in intervalul 19 —22
30 de minute sambata si
duminica
Linia 06 -- 06 -- 06 -- 22 06 -- 06 - 08--12 08 --12 20 de minute in intervalul 06 -- 19
4 22 22 22 22
18 -- 22 18 -- 22 | 60 de minute in intervalul 18 - 22

30 de minute sambata si
duminica
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Traseul nr.3- LlNlA 5: CENTRU ORAS SIRET - MANASTIOARA (3 30 Km)
LINIA 6: MANASTIOARA — CENTRU ORAS SIRET ( 3,30 km)

Graficul de prestare a serviciului de transport in comun se va desfasoara dupa urmatorul program:

Luni Marti | Miercuri Joi Vineri | Sambata | Duminica Interval de succedare:
Linia 06 -- 06 -- 06 -- 22 06 -- 06 - 08--12 | 08--12 | 20 de minutein intervalul 06 -- 19
5 22 22 22 22

18--22 18--22 | 60 de minute in intervalul 19 - 22

30 de minute sambata si
duminica

Linia 06 -- 06 - 06--22 06 -- 06 - 08--12 08--12 | 20de minutein intervalul 06 -- 19
18--22 18--22 | 60 de minute in intervalul 19— 22

30 de minute sambata si
duminica

Capacitatea de circulatie si capacitatea de transport a liniilor de transport public

Capacitate de circulatie (N) a unei linii de transport poate fi definitd ca numarul maxim de
vehicule de transport public care pot circula intr-un sens de circulatie, intr-un interval de timp
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(de exemplu, o ord). Pentru liniile de transport urbane, prevézute cu statii stabilite pentru
urcarea si cobordrea calatorilor, capacitatea de circulatie a unei linii de transport (N) se
determina astfel:

_ 3600

T

unde T reprezinta intervalul mediu dintre doua vehicule consecutive, exprimat in secunde.

Capacitatea de transport (C) a unei linii este definita prin numérul maxim de cdlatori care
pot fi transportati, intr- un interval de timp, pe un singur sens de circulatie, tindnd cont de
capacitatea vehiculelor din parcul activ utilizat:

C=p+*N

in care p reprezinta capacitatea de transport a vehiculului (locuri in picioare si locuri pe
scaune).

Pentru situatia unui operator de transport public, ce actioneaza pe o piata deschisa
concurentei, se considera ca cererea pe un sens de traseu, de-a lungul unei interstatii, intr-o
ora, este redata prin relatia de mai jos (valorile introduse suplimentar la numarator sunt
necesare pentru transpunerea elementelor disponibile din grupa solicitatoare la nivelul orei de
maxima activitate :

Similar: cadenta orara de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X este numeric
egala cu oferta iar probabilitatea blocarii tine de completarea medie a vehiculelor, dar si de
cota parte din timpul in care vehiculele, desi sunt in exploatare, efectueaza parcursuri
neproductive, probabilitate reprezentata de un coeficient, astfel:

B Y km.parcurs.productiv
~ Y km.parcurs. productiv + ¥ km. zero

Cul

(accasta cota parte caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “*incarcatura’ din totalul
parcursului efectuat in exploatare), deci:

Py = Cus + Cul
Cu aceste relatii si pentru conditia de echilibru mentionata de relatiile lui Lanchester, astfel

incat actiunea reciproca sa poata continua fara dificultati in exploatare, se obtine modalitatea
de calcul a numarului de locuri ale vehiculelor (dimensiunea recomandata):

5= L*M*(PI*‘pz*‘Ph*Cneun*cimp
365%2 %D * Nijm * Nipe * F*3[Coy

unde:

o Cneun este coeficientul neuniformitatii pe cele doud sensuri ale cursei
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L populatia;

M mobilitatea — numarul de cilatorii pe an si persoana -estimat (310.528 / 9.704 = 32)
Nlin numarul de linii deservite pe retea;

Nint numarul mediu de interstatii pe trasee;

V... coeficientii de neuniformitate lunaré, zilnica si orard.

D durata zilei de exploatare

F este frecventa de trecere printr-un punct al retelei

Cul caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incarcéturd™ din totalul
parcursului efectuat in exploatare

- relatie care reprezinta o relatie de legatura importanta in exploatare: marimea vehiculelor
este direct proportionala cu marimea cererii si invers proportionala cu numarul de linii
exploatate, numarul interstatiilor si respectiv frecventa de circulatie. Acesti din urma
parametri sunt cei care trebuie modificati de catre operatorul de transport, atunci cand unii
dintre ceilalti parametrii (independent de vointa sau dorinta transportatorului) se schimba,
astfel incat activitatea sa, sa fie pastrata, totusi, in limite acceptabile.

Se dovedeste astfel ca este posibil sa se desfasoare un proces rational, chiar si atunci cand unii
din factorii care au stat la baza constituirii sistemului de transport sunt, vremelnic,
neconfirmati de mediu.

In cazul orasului Siret, frecventa de circulatie care si asigure preluarea in conditii calitative a
cererii de transport va fi aleasa conform estimarilor folosite ca referinta in PMUD. Ca urmare,
relatia utilizata conduce la un numar mediu de locuri capacitate nominala de:

9704%32+1.5+2%3.5x1.5%3
~ 365%2%1.5+4+6+18%0.9

= 34 locuri

[n consecinta, raspunsul la aceasta problema este:
L Vehicule de minim 24 locuri
¢ Vehicule de maxim 36 locuri

O combinatie de astfel de autobuze acord3 operatorului de transport o mare flexibilitate in
exploatare.

Avand in vedere punctele enumerate mai sus, se observa necesitatea unui transport public
local. Dar infiintarea acestui sistem public local, este o procedurra complexa, acest sistem
necesitand mult mai multe componente dupa cum urmeaza:

87



B [nfiintarea unui operator de transport public. sau concesionarea serviciului catre un operator
privat care sa opereze acest serviciu;

B [nfiintarea de statii de transport public, dotate corespunzator;

B [nfiintarea unei autogari centrale, care sa coordoneze fluxul de calatori extra-urban cu cel
intra-urban. De preferat aceasta autogara sa fie amplasata inafara ariei centrale a orasului
Siret.

B Achizitia de mijloace de transport ecologice care sa asigure un transport public eficient atat
din punct de vedere al fluiditatii traficului, al poluarii dar si eficiente din punct de vedere
€conomic;

M [nfiintarea unor rute de transport public in comun care sa deserveasca in mod real populatia
din orasul Siret, si sa duca la eliminirea sau cel putin reducerea traficului cauzat de lipsa
transportului public pentru deplasarile locale. Deasemenea si orarul de functionare al acestor
mijloace trebuie sa fie unul care sa deserveasca nevoile de transport si sa fie coordonat cu
transportul extern, pentru a creea legaturi utile populatiei.

Astfel analizand situatia actuala la nivelul orasului Siret remarcam:

e trama stradala permite infiintarea traseelor de transport public, propus dar suprafata
carosabila pe unele portiuni trebuie reabilitata si modernizata;

e este necesara infiintarea si dotarea statiilor de autobuz aferente transportului public (
dotarea statiilor cu mobilier urban specific acestei utilizari);

e inexistenta unor zone pietonale;

e lipsa unor spatii de parcare special amenajate pentru autoturisme sau a unor centre de tipul
Park&Ride sau Kiss&Ride pentru a facilita folosirea retelei de transport public de calatori;

e lipsa infrastructurii velo ( inclusiv lipsa zonelor de parcare pentru biciclete sau a unor centre
de inchiriere sau a unor structuri de tipul Bike&Ride);

In ceea ce priveste aspectul transportului derulat in situatia actuala pe raza orasului Siret, se
poate observa din analiza in teren si din chestionarele efectuate, ca acesta se bazeazi pe
fenomenul de tip car-sharing aparut in orasul Siret, derulat atat prin vehicule de firma, cat si
prin vehicule particulare. Fenomenul este identificabil in special la orele de varf de dimineata
sau de dupa terminarea programului de lucru sau a programului scolar cand se observa o
intensificare a traficului inspre/dinspre centrul orasului Siret, unde sunt amplasate majoritatea
obiectivelor economice, sociale si educationale.

In acest context este de avut in vedere :

* inifierea unui perimetru in cartierul Central unde accesul vehiculelor de mic litraj sa se faca
numai pe baza de taxare sau parcarea in aceasta zona sa fie suprataxata;

+ initierea lunara a unei zile fard autoturisme pe intreg teritoriul;
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« asigurarea unor zone de bike sharing care sa stimuleze deplasarea folosind acest mijloc de
transport;

* instituirea unei zone libere pietonale in centrul orasului.
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2.4 Transport de marfa

Traficul de marfa de tranzit

Din matricele origine — destinatie, efectuate pe reteaua adiacenta orasului Siret, au
rezultat distributii mai uniforme ale traficului de méarfuri decét cel de pasageri. Astfel ca.
tranzitul vehiculelor comerciale se face, in mare masurd, pe axa nord-sud, inspre PTF Siret-

Porubne.

foan Sl |
o/ |
iy

E3gurem rf-‘.'a-:-.,"c“

Principalele rute ale transportului de marfa sunt reprezentate de drumurile nationale DN2/E85
si DN29C, care face legatura intre Ucraina-Romania la nivel international si la nivel national

intre Siret-Suceava si Siret-Botosani.

O solutie evidenta ar fi crearea unei sosele de centura, care sa ocoleasca zona urbana a
orasului Siret. Acest lucru este deja prevazut in master-planul de transport si face parte din
proiectul de modernizare a drumului european si transformarea acestuia in drum expres.

Analizand acest trafic trebuie avut in vedere:

e implementarea unui sistem de fluidizare a traficului in intersectia centrala a orasului Siret

(

intre axa nord-sud si cea est-vest), mai exact ceea dintre strazile Alexandru cel Bun, Parcului,

9 Mai si Unirii;
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e modernizarea str. Sucevei pentru a permite dirijarea traficului mic auto pe o ruta ocolitoare;

Traficul de marfa generat de Orasul Siret

La nivelul orasului Siret sunt localizate entitati economice. individuale sau grupate in zone
compacte.

Principalii generatori de transport de marfa in orasul Siret ii reprezinta punctul de trecere al
frontierei PTF Siret-Porubne cat si HOLZINDUSTRIE SCHWEIGHOFER SRL Siret, o
sucursala a HOLZINDUSTRIE SCHWEIGHOFER avand ca obiect principal de activitate
fabricarea de mobila.

Transportul produselor se face doar folosind transportul rutier.

Un alt dezavantaj il reprezinta lipsa facilitatilor de parcare pentru autocamioanele in asteptare
la punctul vamal Siret-Porubne, ceea ce conduce la severe blocaje de circulatie si dificultati
de mobilitate pentru riverani, atat in modul auto.

Traficul de marfa rutier generat de orasul Siret este realizat de zona industriala din partea de
vest a orasului. Descarcarile de trafic de marfa se fac direct in DN2/E85 si DN29C,
neafectand traficul intern al zonei urbane.
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25 Mi}ldace alternative de mobilitate (deplasdri cu bicicleta, mersul pe jos
si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa)

Infrastructura velo si sisteme de inchiriere biciclete

Atat in Planul Urbanistic General al orasului Siret, elaborat de catre Primaria Siret, cat si in
urma analizei in teren si a chestionarii populatiei, se observa ca punct slab lipsa
infrastructurilor dedicate deplasarilor nemotorizate utilizénd bicicleta.

In prezent s-a incercat amplasarea pe anumite artere ale orasului a pistelor de biciclete, dar
numai pe trotuar, neluandu-se in calcul si amplasarea pistelor pe carosabil.

Arterele pe care exista deja piste de biciclete sau este posibila amenajarea acestora sunt: Str.
Unirii, Str. Latcu Voda (partial) si str. 9 Mai (partial), toate fiind strizi de categoria a IIl - a.
Pistele sunt amplasate, in principiu, pe trotuare late, alcatuite din pavele de beton vibropresate
astfel incét sa permitd continuitatea si deplasarea in siguranté cu bicicleta.

Din pacate, aceasta zona este una limitata si reprezinta practic doar zona centrala a orasului
Siret.

In ceea ce priveste centrelel de inchiriere a bicicletelor, in prezent acestea nu exista si nu este
cunoscut nici numarul de utilizatori.

Deplasarile pietonale

Mersul pe jos este forma cea mai fundamentala a mobilitatii. Este ieftin, fira emisii, foloseste
puterea omeneasca mai degraba decdt combustibilii fosili, oferd beneficii importante pentru
sanatate, este la fel de accesibil pentru toti indiferent de venituri, iar pentru multi cetdteni este
o sursi de mare plécere.

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este una din strategile ce atinge mobilitatea durabila.
Existd doud categorii de facilititi pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si
neintrerupte (alei). Aceasta din urma pot fi clasificare ca atare: holuri, alei, curti, trotuare,
drumuri publice si trasee, strizi pietonale si piete (Litman, 2002).

Urmitoarele principii de proiectare reprezinta un set de idealuri, care ar trebui sa fie
incorporat in fiecare imbunitétire pietonald. Ele sunt ordonate aproximativ in ceea ce priveste
importanta relativa.

1. Mediul pietonilor ar trebui sa fie unul sigur. Trotuarele, aleile de trecere trebuie s fie
proiectate si construite pentru a fi libere de pericole §i pentru a minimiza conflictele cu
factorii externi, cum ar fi zgomotul, traficul de vehicule si proeminentele elementelor

arhitecturale.
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2. Reteaua pietonilor ar trebui sa fie accesibila tuturor. Trotuarele, aleile si trecerile ar trebui
s& asigure mobilitatea tuturor utilizatorilor prin satisfacerea nevoilor tutuor persoanelor
indiferent de varsta sau abilitate.

3. Reteaua pietonilor ar trebui sa se conecteze la locurile de interes. Reteaua pietonala ar
trebui sd ofere rute directe si conexiuni convenabile intre destinatii, inclusiv intre case, scoli,
zone comerciale, servicii publice, oportunitati si tranzitul de recreere.

4. Mediul spatiului pietonal ar trebui sa fie usor de utilizat. Trotuarele , rutele trebuie sa fie
proiectate astfel incat oamenii si poatd gési cu usurinid o cale directa cétre o destinatie
intarzierile fiind reduse la minimum.

5. Mediul spatiului pietonal ar trebui s& ofere spatii atractive. Designul bun ar trebui sa
consolideze aspectul si calitatea mediului pietonal. Mediul pietonal include spatii deschise,
cum ar fi piete, gradini , scuaruri precum si fajadele constructiilor care dau forma spatiului
pietonal. Dotéri cum ar fi mobilier stradal, bannere, arta stradala, plantatii de aliniament si
vegetatie si pavajul special, impreuna cu elemente istorice si culturale de referinta, ar trebui sa
promoveze un sentiment de spatiu consolidat.

6. Spatiul pietonal ar trebui folosit pentru mai multe activitati. Pietonalul ar trebui sa fie un
loc unde activitatile publice sunt incurajate. Activitati comerciale, cum ar fi terase, locuri de
intalire pot fi permise atunci cdnd nu interfereaza cu siguranta si accesibilitatea.

7. Imbunatatirile pietonalului ar trebui sa fie profitabil economic. Imbunatatirile pietonale ar
trebui sa fie concepute pentru a atinge beneficii maxime pentru costul investitiilor, inclusiv
costul initial si costurile de intretinere, precum si reducerea dependentei pentru diferite
moduri costisitoare de transport. In cazul in care este posibil, ameliorarea infrastructurii
pietonale ar trebui sa stimuleze investitii private cum ar fi noi activita{i economice sau
restaurarea / renovarea fondului cladit.

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

e .. Zona construitd” — de acces la parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi
amplate terase

e Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectiva™
e Zona bordurii — folosita pentru amplasarea dotarilor sau a elementelor de mobilier

De exemplu pentru un trotuar de 3.00m, culoarul de deplasare ar trebui si aiba minim 1.80m.
Asa cum pentru determinarea capacitatii partii carosabile exista un raport intre viteza de
deplasare — volumul de trafic — dimenionare (1atime benzi, raze de curburd, etc.) numit si
nivel de deservire a traficului, similar, pentru trotuare se defineste o capacitate pe baza
raportului dintre nr. de pietoni pe mp/pe o perioada de timp data — viteza si directia lor de
deplasare — ldtimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel diferite
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nivele de deservire pietonald de la: migcare complet liberd, neincomodati (tortuar lgjer), pana
la migcare complet obstructionata (congestie totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

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

spatiul trotuarului.

Cele patru principii care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive
sunt:

@ Spatiile pietonale trebuie sa fie sigure si sd ofere sentimentul de siguranta .
e Strazi accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni.

e Rute pietonale directe pentru a satisface dorinta de trasee liniare si de a promova mai mult
mersul pe jos.

e Strizi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experienta placuta.
Standarde de proiectare a trotuarelor

Latime

e 2 metri - minim preferat pentru doud scaune cu rotile pentru a trece unul pe altul

e 1.5 metri - minim acceptabil pentru un utilizator scaun cu rotile si muncé in méasuré pietonal
pentru a trece unul pe altul

e | metru - minim absolut, <distanta de 6 metri in cazul in care fluxul de pietoni este scazuté
si spatiu este grav constrins sau un obstacol este prezent.

Suprafata

e 2-5 mm - latime recomandatd intre dale de trotuar pentru a reduce pericolul calatoriei
® 6-10 mm - ltime recomandata intre placile trotuarului pentru un mortar compactat

e 13 mm - recomandare maxima a deschiderii (capace si gratare)

Borduri

e |25 mm - marginea de bordurid Standard - 140 mm la statiile de autobuz

e 50mm - minim de rebord preferata de pietonii cu deficiente de vedere

e 25 mm — min de margine pentru suprafete de nivel pentru a delimitarea spatiului

e Borduri de picaturd nu mai mare de 6 mm - de la partea carosabila la trecerea desemnata la
canalul de evacuare a apei.

In urma analizei spatiilor pietonale putem constata un numar insemnat de strizi care nu detin
amenajiri pentru pietoni. Acestea se afld preponderent in zonele periferice ( str. Stefan
Petriceicu Voda, Str. Latcu Voda, Str. 9 Mai si Str. Moldovei), precum si pe traseul de
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Dubovei).

in zona PTF Siret-Porubne, pe str. Alexandru cel Bun nu sunt amenajate trotuare,
facand dificila deplasarea pietonala, mai ales in contextul existentei unui trafic greu intens in
aceasta zona, datorita tranzitului PTF Siret a numeroase autocamioane.

Pe strazile 9 Mai., Moldovei, Latcu Voda si Stefan Petriceicu Voda nu sunt amenajate trotuare
sau piste de biciclisti, traficul pietonal desfasurandu-se pe carosabil, in conditii de totala
nesiguranta atat pentru pietoni, cat si pentru conducatorii auto.

Se impune realizarea de trotuare si piste de biciclisti, precum si implementarea unui sistem de
sens unic pe acest tronson. In stanga — biciclist pe carosabil, in conflict cu autoturismele si

traficul greu potential.
Mobilitatea persoanelor cu dizabilititi

in orasul Siret, exista un numar de 490 persoane cu dizabilitati (5,05% din populatia
orasului), astfel administratia locala a luat in considerare asigurarea facilititile esentiale ce
trebuie respectate pentru ca acestia sa se poata deplasa eficient in interiorul orasului. Conform
legii 448/2006) care la capitolul 1V, art. 64 prevede:

e “(1)Pentru a facilita accesul neingradit al persoanelor cu handicap la transport si calatorie,
pana la 31 decembrie 2010, autoritatile administratiei publice locale au obligatia sa ia masuri

pentru:
a)adaptarea tuturor mijloacelor de transport in comun aflate in circulatie;

b)adaptarea tuturor statiilor mijloacelor de transport in comun conform prevederilor legale,
inclusiv marcarea prin pavaj tactil a spatiilor de acces spre usa de intrare in mijlocul de
transport;

¢)montarea panourilor de afisaj corespunzatoare nevoilor persoanelor cu handicap vizual si
auditiv in mijloacele de transport public;

d)imprimarea cu caractere mari si in culori contrastante a rutelor si a indicativelor mijloacelor
de transport in comun.

e (2)In termen de 6 luni de la data intrarii in vigoare a prezentei legi, toti operatorii de taxi au
obligatia sa asigure cel putin o masina adaptata transportului persoanelor cu handicap care

utilizeaza fotoliul rulant.

e (4)Pana la data de 31 decembrie 2007, autoritatile administratiei publice locale competente
au obligatia sa ia masuri pentru:
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a)adaptarea trecerilor de pietoni de pe strazile si drumurile publice conform prevederilor
legale, inclusiv marcarea prin pavaj tactil;”

Cu toate ca amenajarea unor astfel de facilitati, implica un efort financiar considerabil.
UAT Siret, a inceput demersurile de aliniere a obiectivelor publice din luna noiembrie 2017,
pentru amenajarea de de zone special destinate pentru deplasarea persoanelor cu mobilitate

redusa:

® in zona institutiile publice au fost identificate zone ce pot fi amenajate cu parcari pentru
persoane cu handicap;

instutiile publice au fost dotate cu accese speciale(rampe);

® au fost amenajate treceri de pietoni sigure pentru deplasarea persoanelor cu dizabilitati si s-
a sporit nivelul de accesibilitate al zonelor pietonale al persoanelor cu dizabilitati locomotorii
( bordurile sunt coborite, rampe de acces trecere de pietoni, protectie fata de trafic).

Astfel sunt amenajate trecerile pietonale (situate la intersectiile strazilor):
e Str. Alexandru cel Bun — Str. Bogdana Voda;
e Str. Alexandru cel Bun — Str. 9 Mai (Zona DADPP);

e Str. Sucevei — Str. Unirii (zona ANAF);

96



Au fost amenajate si trecerile de pietoni pe strazile:
e Str. 9 Mai;

@ Str. Unirii ( in fata primariei orasului Siret);

e Str. Castanilor ( in fata primariei orasului Siret);
e Str. Margareta Musata;

e Str. Latcu Voda ( amenajarea a cinci treceri);

e Str. Carpati (zona sensului giratoriu);

Deasemnea s-a luat in calcul realizarea unu traseu pietonal cu destinatie preponderenta
pentru persoanele cu dizabilitati, pe strada Carpati, in zona supermarket-ului Bucovina
(jonctiunea intre trotuar si partea carosabila va fi amenajata cu borduri speciale de acces
pentru persoanele cu nevoi speciale) si deasemenea zona magazinului ,Profi’ situat pe Str.
Castanilor.
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La nivelulorasului, se inregistreaza un procent ridicat al bordurilor coborate . Aceste
facilitati vor trebui in totalitate adaptate, pentru a putea indeplini nevoile tuturor utilizatorilor.

Orasul Siret sustine persoanelor cu dizabilitati, oferind facilitati persoanelor cu dizabilitati,
precum borduri cobordte si alte facilitati. Insa in cazul spatiului pietonal accesta este mai putin
accesibil datorita discontinuitatilor intre trotuarele amenajate, care ingreuneaza deplasérilor cu
fotoliu rulant.

Fiecare institutie publici este obligata si aiba in dotare minim 2 locuri de parcare
destinate persoanelor cu dizabilitati. In momentul de fat3 doar o mica parte din institutiile
publice sunt dotate cu astfel de facilitati. O altd problema se observa la nivelul parcarilor
rezidentiale. Locurile de parcare speciale, nu sunt distruibite conform nevoilor locuitorilor.
Acestea nu sunt implementate la nivelul zonelor rezidentiale.

Pe langa aceste masuri au fost luate in considerare si urmatoarele interventii ce ar putea avea
un impact pozitiv asupra cresterii mobilitatii persoanelor cu nevoi speciale:

adaptarea transportului public propus spre infiintare la nevoile persoanelor cu mobilitate
redusa;

amenjarea zonei centrale astfel incat sa prezinte un grad de atractivitate sporit pentru
persoanele cu dizabilitati;
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amenajarea unor zone de recreere destinate si acestor persoane cu dizabilitati ( in acest
moment se afla in implementare doua proiecte finantate in cadrul P.1 5.2 din cadrul P.O.R
2014-2020, care prevad zone special amenajate pentru persoanele cu diverse tipuri de
dizabilitati — amenajarea de accese speciale, amenajarea de gradini senzoriale, etc);

adaptarea trotuarelor ca sa permita si accesul facil al persoanelor cu dizabilitati, dar sa si
asigure siguranta in deplasare fata de partea carosabila;

realizarea de trotuare care sa asigure o continuitate in deplasarea persoanelor cu nevoi
speciale pe toata raza orasului Siret;

Totodata la nivelul orasului Siret, administratia locala urmareste in permanenta sa creeze
facilitati care sa respecte Normativul privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la
nevoile individuale ale persoanelor cu handicap NP 051/2012, care precizeazé care sunt

beneficiarii accesibilitatii mediului construit:

1. persoanele cu handicap — acele persoane carora, datorita unor afectiuni fizice, mentale sau
senzoriale, le lipsesc abilitatile de a desfiasura in mod normal activitéti cotidiene (...)

a — dizabilitati motrice ale membrelor — persoane cu dificultéti de deplasare, utilizatori ai
fotoliului rulant, persoane cu dificultati in folosirea bratelor;

b — deficiente vizuale; c — deficiente auditive;
d — capacititi fizice si senzoriale diminuate datorita unor afectiuni;
2.alte persoane:

a — persoane aflate in situatie de handicap temporar si ocazional (persoane accidentate aflate
in perioada de recuperare si per-soane aflate in situatii speciale — femei insércinate, persoane
care transportd copii in cdrucior i in brate; copii mici, persoane care transporta obiecte);

b — persoanele in varsta.

Acestor categorii de utilizatori le corespund anumite cerinte specifice fatad de mediul
construit pentru ca acesta sa fie accesibil. Persoanele care utilizeaza fotoliul rulant nu pot
folosi scarile. Pentru a se putea deplasa au nevoie de rampe cu o pantd maxima cuprinsi intre
5 — 8% si de un spatiu liber de minimum 80 cm. Pardoselile si pavajele trebuie sé fie ferme si
plane. Nivelul ochilor fiind mai jos pentru o persoand care utilizeaza fotoliul rulant, ghiseele
trebuie conformate acestei indltimi. Pentru a se putea orienta in spatiul public, persoanele cu
deficiente de vedere au nevoie de de marcaje tactile de ghidare si de avertizare posibil de
urmarit cu bastonul alb sau cu piciorul, de semnale sonore de avertizare si de informare si de
inscriptii.
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Neputidnd sesiza sau discerne sunetele, persoanele cu deficiente auditive au nevoie de semnale
vizuale usor de sesizat si de trasee sigure. De multe ori persoanele ce au capacititile
fizice si senzoriale diminuate datoritd unor afectiuni nu se declara sau nu se incadreazd
in categoria persoanelor cu dizabilitati.

Cu toate acestea, si ele au nevoie de un mediu accesibil, la fel ca persoanele aflate in
situatie de handicap temporar $i ocazional sau persoanele in varsté, astfel incat se va urmari in
permanenta creearea si sporirea facilitatilor oferite acestor categorii de persoane.
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2.6 Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente
de transport, signalistica, structuri de management existente la nivelul

autoritatii planificatoare)

Traficul stationar (parcarile):

Situatia actuald a parcdrilor:

Exista parcari amenajare, fara plata la nivelul zonei centrale a orasului, in special strazile:
Mihai Teliman, Latcu Voda. Aceste parcari sunt prevazute pe carosabil, in aliniament,
blocand practic o banda de mers pe sens, spatiu ce ar putea fi utilizat pentru dezvoltarea
infrastructurii pietonale.

Aspectul dat de numarul mare de masini parcate in zona centrala este unul inestetic, acest fapt
conducand la scaderea atractivitatii orasului si la scaderea confortului si calitatii vietii in oras.

In zonele rezidentiale, exista urmatoarea infrastructura pentru parcari:

Exista un numar de 120 de locuri de parcare amenajate in zona strazilor Mihai Teliman,
Primaverii, | Mai, Mioritei.

Sisteme de control si management al traficului:

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

Managementul traficului reprezintd un complex de masuri active si pasive pentru asigurarea
fluentei traficului si totodati utilizarea infrastructurii existente cit mai eficient posibil.

Principalele puncte nevralgice intr-o refea de strézi sunt in special constrangerile intilnite la
nivelul intersectiilor. De aceea sistemele de control al traficului cu instalatii de semaforizare
reprezintd cea mai des intdInitd metoda de asigurare a functionarii unei intersectii aflatd poate
la limita de capacitate. De asemenea, intr-o retea de strézi in care de cele mai multe ori
distantele intre intersectii sunt relativ mici in raport cu volumele de trafic ce trebuie
gestionate, devine foarte important ca spatiile de stocare dintre intersectii si poata fi foarte
bine controlate.
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Functionarea optima a intersectiilor si a retelei stradale in ansamblu, se poate asigura prin
functionarea in regim controlat cu semafoare, in cazul in care traficul o impune..

Activitati precum: supravegherea traficului, controlul traficului, supravegherea modului de
functionare a echipamentelor, urmarirea parametrilor de perfomanta in functionarea refelei,
aplicarea politicilor de transport stabilite la nivelul autoritatilor locale, se pot asigura eficient
prin intermediul unui instrument denumit sistem de management al traficului operat prin
intermediul centrului de management al traficului.

in prezent, la nivelul orasului Siret nu existd implementat un Sistem de Management al
Traficului.

Pentru o mai buna corelare a proiectelor implementate, la nivelul orasului Siret, s-a
concluzionat ca un sistem comun de management al operatorului de transport public local si
de management al traficului ar reprezenta solutia optima, atat din punct de vedere al costurilor
de implementare, dar si de asigurare a functionalitatii si operabilitatii acestora.

Datorita modificarilor aparute in desfdsurarea traficului rutier, determinate de cresterea
continui a parcului de autovehicule, cresterea indicelui de mobilitate a parcului auto
existent si a cresterii numarului de autovehicule care tranziteaza orasul Siret, se considerd
necesar a se realiza un proiect ce consta in implementarea unui sistem de monitorizare al
traficului. Investitia va avea ca obiectiv major imbunatitirea conditiilor de circulatie pe axa
centrald nord-sud si est-vest a orasului.

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

Intersectiile vor avea doud moduri de functionare, adaptiv local — microreglare (in acest mod
de functionare intervenind si functia de microreglare si acordare a fazelor de circulatie in
functie de cerere) si prin comanda centralizati de la postul central — macroreglare.

Protectia impotriva zgomotului:

La nivelul orasului Siret nu sunt implementate sisteme active sau pasive, fonoabsorbante. de
protectie impotriva zgomotului.
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2.7 ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale
protejate, zone logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone

intermodale-gari, aerogari, etc).

Din modelul de transport este evaluat necesarul de transport public si privat in raport cu
specificul fiecarei zone (rezidentiala, industriald, comerciala, spatii verzi etc.).

Zonele rezidentiale sunt cele care genereaza cele mai multe deplaséri, cu o plaja de variatie
foarte mare, intre 1000 si 200 deplasari/zi, in functie de densitatea populatiei din zona
respective.

Zonele cu numdrul cel mai mare de deplasari le constituie cele mixte, educationale, industrial
si cele verzi (de agrement).

Nr. Crt Tip zona Cartier Densitate Deplasari Deplasari
EW Zona rezidentiala  Padureni 685 584
Zona mixta Centru 1408 1579
Zona mixta Centru 1236 1362
W Zona educationala Manastioara 340 374
Zona rezidentiala  Manastioara 484 180
K3 Zona comerciala  Ruina 644 745
Zona rezidentiala  Centru 385 240

Zone pietonale si de agrement

La nivelul anului 2017, orasul Siret are prevazute zone pietonale doar in zona centrala si in
unele zone din cartierul Ruina ( str. Unirii, str. Castanilor, partial str. 9 Mai. partial str.
Alexandru cel Bun si partial str. Latcu Voda).

Zonele de agrement, organizate de autoritatea locala:

Parcul Faleza ( obiectiv finantat in cadrul POR 2014-2020 Prioritatea de investitii 5.2);

'

Parcul "Gradina Publica” ( obiectiv finantat in cadrul POR 2014-2020 Prioritatea de
investitii 5.2)

1

Spatiile verzi si de joaca din zona centrala si din zona rezidentiala ,Primaverii’

Liniile de transport public propuse in cadrul studiului de oportunitate si care fac parte din
investitiile propuse la nivelul U.A.T Siret vor deservi aceste spatii de agrement, mai mult, in
zona Parcului Faleza se va studia oportunitatea de amplasare a unei zone de tipul Bike&Ride.
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Evaluarea proiectelor pentru construirea de statii de autobuz, parcari, terminale

intermodale, benzi dedicate

In aceasta evaluare, se va tine cont in mod deosebit de caracterul orasului Siret.

Amenajirile de pe liniile de transport public pentru calatori trebuie orientate catre atragerea
locuitorilor orasului in folosirea acestui tip de transport in detrimentul autovehiculelor. in
documentele ce contin orientéri strategice privind dezvoltarea orasului nu sunt incluse
proiecte care sd urmareasca in mod direct aspectele ce tin de ameliorarea acestor aspecte din
transportul public.

Construirea unui terminal intermodal nu se regaseste in proiectele propuse pana in prezent de
catre autoritatile locale din orasul Siret. Amplasamentul acestuia ar putea fi in vecinitatea
PTF Siret-Porubne, locatie care coincide ca proximitate atat cu punctul de trecere al frontierei,
dar si cu amplasamentul Pracului Industrial Siret.

Amenajarea de benzi dedicate transportului public este improprie. Majoritatea arterelor de
circulatie au o singura banda pe sens, iar largirea acestora este imposibila din cauza distantei
mici pand la limita zonei construite care margineste partea carosabild. Doud benzi pe sens
existd doar pe mici portiuni din centrul orasului, insa ameliorarea congestiei traficului in
perioadele de varf din aceastd zond se poate efectua cu masuri mai putin costisitoare (sisteme
de dirijare a circulatiei) sau ca efect al cresterii calitatii serviciilor actuale de transport public
sub aspectul frecventei si al regularitatii in circulatie.
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3.1 Prezentare generald si definirea domeniului

Planul integrat de mobilitate urbana se va baza pe Modelul de Transport si va cuprinde
prioritizarea masurilor aferente optimizarii sistemului de transport urban. Prioritizarea
interventiilor identificate va face obiectul testarii cu ajutorul Modelului de Transport si a
efectudrii Analizei Cost-Beneficiu.

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

Structura modelului de macrosimulare

in vederea evaludrii planului de asigurare a mobilitatii durabile, dupa caracterizarea situatiei
existente (etapa deja parcurs3), este necesard dezvoltarea unui model de transport. Cu ajutoul
acestuia se vor putea evalua propuneri pentru:

* masuri si proiecte singulare;

* evaluarea la nivel integrat a masurilor si proiectelor propuse pentru asigurarea
mobilitatii durabile.

Modelele de deplasare colectiva in marile aglomeratii umane permit estimari ale efectelor
modificarilor variabilelor din sistemul de transport urban, modificéari ce pot fi facute fird a
schimba sistemul. Se pot mentiona trei tipuri de modele integrate pentru estimarea efectelor
masurilor preconizate si fie aplicate sistemelor de transport urban de cilétori: modele de
cerere, modele de ofertd si modele de impact. Cele trei modele pot fi inléntuite ca in figura de
mai jos. Ele constituie instrumente cu ajutorul cédrora vor fi facute comparatii intre efectele
estimate ale diferitelor scenarii de planificare si organizare a sistemului de transport in orasul

Siret.
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Modelul de transport este realizat in cadrul Planului de Mobilitate Urbana a orasului Siret cu
scopul de reflecta cit mai real situatia traficului existentd in momentul realizéri studiului, in
arealul analizat. Modelul de transport realizat trebuie de asemenea sa permité evaluarea
impactului asupra traficului in cadrul scenariilor propuse prin Planul de Mobilitate Urban&
pentru anul 2030 conform temei de cercetare.

Modelul de transport este dezvoltat pe urmatoare structura:

e Zone de trafic-derivate din structura zonald a orasului Siret conform PUG, adaptate
nevoilor de modelare a traficului;

e Retea de transport-construitd pentru infrastructura rutiera a orasului Siret si a zonelor
adiacente, conectata la reteaua nationald de transport;

e Moduri de transport-ierarhizate pe moduri de transport public si moduri de transport privat.
Sunt avute in vedere deplasarea cu bicicleta, precum si deplasarea pietonala;

e Modelarea si identificarea matricelor O-D pentru fiecare mod de transport in parte;

e Alocarea pe itinerarii;
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e Calibrarea si validarea modelul-pentru fiecare etapa in parte a modelului de transport
utilizdnd datele culese in orasul Siret de echipa proiectului, precum si recensdmintele
nationale de trafic;

Pentru evaluarea diferitelor scenarii datele de intrare din model sunt modificate corespunzator
scenariului si anului pentru care este prognozat.

Dezvoltarea modelului in patru etape

Modelarea traficului in orasul Siret contine doua parti. O modelare macroscopicd pentru care
a fost luatd in considerarea traficul in perioada 6:00-22:00 (considerata perioada activa a
orasului) si 0 modelare microscopica in perioadele de varf de dimineatd (AM) si vérf de dupa
amiazd (PM) in cele mai importante intersectii din oras.

Modelarea traficului la nivel macroscopic a avut la bazd modelul standard in patru etape,
calibrat si validat la standardele internationale acceptate. Un model (functie) de cerere poate fi
definit ca o relatie matematica care consta din asocierea datelor sistemului de activitati
economice si sociale cu cele ale ofertei de transport unei valori medii a cererii. cu cele mai
relevante caracteristici, intr-o perioadd determinati de timp.

Formal se poate scrie:

doe(C1. C;....) = F(S4ST)

unde fluxul mediu de deplasari intre zona o si d, dod , avand caracteristicile C1, C2, ..., este
exprimat ca o functie de vectorul SA al variabilelor sociale si economice (cum este exemplul
numarul de familii rezidente sau numarul de locuri de muncé din diferite sectoare ale unei
zone de studiu) si de vectorul ST al variabilelor ofertei sistemului de transport (de exemplu,
durate de transport, costuri monetare, distante de parcurs etc. sau costuri generalizate).

Fiecare transport este rezultatul unei serii de alegeri realizate pentru a utiliza serviciul de
transport din partea calatorului, in cazul deplasérilor de persoane sau din partea operatorului
(producétori, comercianti, expeditori) pentru transportul de marfa. Alegerile care determina
cererea de transport, cu specificitatile sale, sunt multiple. In cazul utilizatorului individual,
cererea este determinata de “alegerea de a face o deplasare pentru un anume motiv, pe un
anume itinerariu §i intr-o anumita perioada a zilei” in situatia cand este dependent de
automobil, iar pentru cel care nu poseda automobil, aceastd alegere va contine si etapa

optiunii pentru un anumit mod de transport.

in general, alegerea referitoare la localizarea resedintei sau activitatii si/sau a locului de
muncé, a parcului propriu de vehicule (pentru gestionarii de vehicule de transport) etc., poate
fi consideratd ca apartindnd unui nivel diferit de alegere si ierarhic superior fatd de “alegerea
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de realizare a deplasarii”, in care a fost implicat un cost al transformérilor structurale si care,
prin acesta, prezintd o stabilitate mai mare in timp. Modelele de cerere formalizeaza alegerile
utilizatorului referitoare la efectuarea unui transport sau unei deplaséri pentru un anumit
motiv sau scop, (s), a destinatiei, (d), a modului de transport, (m) si a itinerariului, (k), intr-un
interval de timp de referintd predeterminat, h.

Desi alegerile amintite sunt interdependente, ele avand loc simultan, din consideratii de tratare
analiticd si statistica se adopta separarea functiei de cerere globald in submodele
interconectate, fiecare model preferindu-se la un anumit nivel de alegere. Secventa de
submodele cea mai utilizatd este urmatoarea:

d.nfmkh = d.\'nfi [SA‘ ST] i th (d ISA, ST] vaﬂt (HIISA'! S‘T] i Pvdmh (k ISA, ST]

in aceast secventa se poate utiliza o notatie simplificata care presupune ca implicite
argumentele [SA, ST] dar si h, intervalul de referinta.

in relatia precedenta fluxul cerere este exprimat ca produsul dintre numérul de deplasari
generat pentru un anumit scop s, in zona de origine o, in perioada considerata -dso si

probabilitatile de alegere: a unei anumite destinatii d, pentru motivul considerat, s — £, (d),
a unui anumit mod de transport, m pentru a atinge destinatia d si scopul 5 — Pmd(m) a
itinerariului k relativ la modul m, pentru destinatia d si scopul s — P, (k).

Modelul cu aceastd structurd este cunoscut sub denumirea de “modelul de alegere partiala
sau modelul in patru etape™.

*Generare cerere de transport: definirea cererii de transport ca numar de célatorii
generate intr-o perioada de timp definitd

«Distributie calatorii: alocarea destinatiilor pentru cilatoriile generate, destinatii
reprezentate de locuri de muncg, scoli, magazine, facilitati de agrement, etc. |

«Alegere modala: modalitatea de efectuare a calatoriilor, pe baza caracteristicilor
personale ale cilatorilor si a naturii competitive a modurilor de transporl alternative

«Afectarea traficului: alegerea rutelor disponibile la nivelul retelelor de transport variate,
luandu-se in considerare capacitatea sectiunilor de retea si disponibilitatea serviciilor de
transport cu autobuzul si trenul

Formularea sau specificarea modelului corespunde unei ipoteze de pre-ordine in care alegerile
legate de fiecare dimensiune conduc la utilizarea efectivd, moment in care se si influenteaza

reciproc.
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Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la

standardele internationale acceptate.

Primele doud etape ale determindrii cererii de transport mai sunt considerate si modele de
interactiune intre sistemul de activitati si sistemul de transport si prezintd un nivel ridicat de
agregare a variabilelor economice utilizate in modelare.

Sunt avute in vedere patru grupe demografice dupa cum urmeaza: copii de gradinita, elevi
gimnaziu, elevi liceu, salariati si pensionari. Sunt avute in vedere o serie de activitati:
educationale, serviciu, cumpdératuri, altele (recreere, necesitéti de sanéatate, etc.). Cererea de
transport este modelata pe mai multe straturi de cerere constituite din combinatia dintre
grupurile demografice modelate si clasele de activitati avute in vedere.

e Generarea deplasarilor - modelul de cerere globala sau de generare furnizeaza numarul
mediu de deplasari efectuate din zona generica, o, pentru un motiv, s, in intervalul de referinta
dat. Este realizaté in raport cu ratele de mobilitate obtinute din sondajele realizate de echipa
proiectului. Au fost luate in considerare date privind populatia rezidentd in zonele analizate
repartizate pe grupuri demografice si activitatile modelate (educationale, serviciu,
cumpdraturi, altele);

e Repartitia pe destinatii - s-a utilizat un model gravitational cu o functie de utilitatea de tip
Kirchhoff calibrata in raport cu datele obtinute in sondaj. Modelele gravitationale sunt
modelele cele mai utilizate in practicd. Originea lor se datoreazi incercérilor de a formaliza
schimburile de bunuri dintre doui orase, pentru care s-a folosit o relatie inspirata din legea
gravitatiei universale. Principiul acestor modele consta in a considera fluxul tij, intre dou&
sectoare ale i si j ale unei zone de studiu, proportional cu populatia (sau alt element generator
de deplasari - numit in cele ce urmeaza ,.generare™) zonei de origine i, gi si numarul de locuri
de muncé (sau alt element care sa atragad deplasari - numit mai departe "atragere") din sectorul
de destinatie j, aj si descreste cu distanta dintre cele doua sectoare, dij . In general, modelul
gravitational se poate scrie :

Zt , reprezinta ,generarea” cererii din zona ,
— "W A, 6 =
a, = Ztc - ,atragerea” cererii in zona J,

7 (d:,' ) - functia dificultatilor intdmpinate |a efectuarea deplasarilor intre

sectoarele i §i j (numita si ,,rezistentd la deplasare™ sau ,,impedanta a deplasarii). Pentru
functia de ,rezistenti la deplasare™ cea mai bund exprimare este in functie de costul
generalizat. In model au fost obtinute rezultate in raport cu fiecare strat de cerere modelat (Ex:
Grup demografic-elevi: Scop-educational);

* Alocarea modali - s-a utilizat un model de tip Logit, pe baza costurilor generalizate
calculate in model. Parametrii modelului sunt determinati prin calibrarea rezultatelor obtinute
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cu ajutorul date culese de echipa de realizare a proiectului. Prin intermediul modelelor de
alegere modali se obtine proportia din totalul deplasarilor care, provenind dintr-o zona de

origine. o, se efectueazi citre o zoni de destinatie. d, pentru un motiv, s,

cand se utilizeaza modul de transport. m , P, (m). in general se considera modul de

transport si nu mijlocul de transport. astfel c¢a de exemplu, pentru sistemul urban de transport
mersul pe jos poate fi considerat ca un mod de deplasare. Modurile de transport modelate sunt

expuse anterior;

e Distributia pe itinerarii - afectarea cererii pe itinerare reprezinta ultima etapa in modelul de
determinarea cererii de transport ..in patru etape™. Obiectivele etapei, pe langéd estimarea
rutelor utilizate pentru fiecare relatie din ,.matricea modala O-D* sunt:

# analiza perechilor O-D care solicitd un anumit arc;
» evaluarea unor indicatori de utilizare a retelei modale;

estimarea costurilor generalizate pentru fiecare pereche O-D, cand cererea are

Y

un anume nivel;
» identificarea celor mai solicitate arce.
Datele de intrare necesare modelului de afectare pe itinerare sunt:

> reteaua de transport, codificatd cu noduri si arce, cu atributele setate pentru fiecare
in parte,

» matricea cererii modale O-D, pentru intervalul de timp de referintd considerat (ea
contine rezultatele celor trei etape anterioare ale determindrii cererii de transport),

> principiile de selectare a rutelor, considerate relevante pentru problema in
studiu.

Factorii care influenteaza alegerea rutei sunt, in general, aceiasi cu cei care influenteaza
alegerea modului, cu conotatii psihologice si sociale mult mai reduse si cu pondere mare a
factorilor care descriu oferta modala a retelei: durata, distantd, cost monetar, durate de
asteptare, durate pentru manevre necesare, tipul legaturii asigurate in noduri, tehnici de
reglementare a accesului la serviciu etc. Cea mai utilizatd aproximare a factorilor care
influenteaza alegerea rutei este o combinatie care {ine cont doar de durata de parcurgere a
rutei si de costul monetar implicat. In functie de metoda de constituire a acestui cost
generalizat au fost dezvoltate mai multe modele de afectare pe itinerare.

in model au fost distribuiti pe itinerarii separat utilizatorii infrastructurii rutiere cu ajutorul
metodei echilibrului cu ponderi 10% pentru fiecare pas in parte. Pentru transportul public
alocarea a fost realizatd luand in considerare programul de circulatie la transportul public.
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Modelul reprezinta structura deplasérilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul
de baza 2017 si pentru anii de perspectivd 2020 si 2030 si a fost dezvoltat utilizand o
platforma software de macrosimulare a traficului.

Prezentare generald a programului utilizat in macrosimulare

B Descriere: VISUM este un program pentru calculator proiectat pentru utilizarea in
analizarea si proiectarea sistemelor de transporturi. Un sistem de transport este vazut prin
prisma producatorilor programului ca fiind format din oferta de transport (public, privatd) si
cererea de transport. Acest software standard este utilizat cu precadere, fiind accept la nivel
international, in simularea traficului pe infrastructura de transport a oraselor, dar si nu numai.
Contine o interfatd GIS utild in modelarea spatiala a infrastructurilor transport si zonificarea
teritoriului in raport cu principalele activitati ce au loc in spatiul analizat. Conectarea cu
modulul VISSIM de microsimulare a traficului permite realizarea de modele de transport
integrat.

B Standardizare: Pachetul software VISUM utilizat in modelare respectéa standardele propuse
prin Ghidul JASPER (februarie 2015 - traducere AM POR) privind elaborarea modelelor de
transport.

B Baze de date utilizate in VISUM: Un model de transport este format in VISUM din date
privind oferta de transport, respectiv din date legate de cererea de transport. Baza de date
generatd de oferta de transport este asociata unui model de formalizare a retelei de transport.
Aceasta poate contine unul din urmétoarele obiecte, a caror modificare poate fi realizata intr-
un mod interactiv:

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

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

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

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

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

B Modele de impact disponibile: VISUM include diferite modele ce pot fi utilizate in
determinarea impactului indus de aparitia unor modificari in structura retelei existente de

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

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

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

B Modele de analizi a retelelor de transport: Infrastructurile de transport pot fi analizate si
evaluate in raport cu diferite criterii cum ar fi:

> diferite atribute specifice retelei de transport identificate pentru doua sau mai multe
versiuni ale acesteia;

> evaluarea volumelor de trafic in raport cu atributele fluxurilor de trafic (noduri de
origine, noduri de destinatie, noduri intermediare, etc.)

» volumul virajelor ca reprezentari ale fluxurilor de trafic ce vireaza in intersectii

» izocrone, utile in clasificarea obiectelor retelelor in functie de disponibilitatea de a
ajunge la acestea pentru utilizatorilor retelelor de transport.

B Aplicatii pentru transportul public:
# Planificarea si analiza liniilor de transport public;
> Proiectarea si analiza programului de lucru;

¥ Analize cost-beneficiu;

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

> Generarea de subretele in raport cu matricea O-D partiala.
B Aplicatii pentru transportul privat:
» Impactul avut de introducerea de taxe pentru accesul pe infrastructura retelei;

» Separarea analizei pe diferite sisteme de transport (autoturisme, vehicule
marfi, biciclete, etc.);

» Compararea matricelor O-D cu datele obtinute in urma masuratorilor de trafic;
» Determinarea emisiilor poluante si a nivelului de zgomot;
» Generarea de sub-retele in raport cu matricea O-D partiala.

La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursd Master Planul
General de Transport al Roméniei, Ministerul Transportului (MT) gestioneaza in prezent acest
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proiect care prevede elaborarea unui master plan general de transport la nivel national, care
presupune si dezvoltarea unui model national de transport.

Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii
demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea fortei
de munci si detinerea de autoturisme la nivel zonal al modelului national) si cererea de
mobilitatea pentru anul de baza si cei de prognoza sub forma de matrice Origine - Destinatie
pentru toate modurile de transport pentru anul de baza si anii previzionati.

Relatia cu Modelul National de Transport

Pentru determinarea traficului de traversare a zonei urbane Siret au fost utilizate rezultatele
Modelului National de Transport, de care Consultantul dispune.

In anul 2005, CESTRIN — CNADNR a desfasurat Recensamantul National de Circulatie
programat pentru acest an. Acesta a adus cateva schimbari majore, comparativ cu
recensamantul national anterior, cum sunt:

e in ceea ce priveste locatiile de recensamant, pentru reteaua de drumuri nationale, numarul
de sectiuni a crescut de la 776. in anul 2000 la 858 in anul 2005;

e numarul posturilor de ancheta O-D s-a dublat, de la 106 la 224;

CESTRIN a reconsiderat zonificarea la nivel national, aplicand un sistem de impartire a
teritoriului avand la baza entitatea administrativa “comuna” sau UAT; astfel, numarul zonelor
elementare de atractie-generare a traficului a crescut de la 216 (la nivelul anului 2000) la
3.139 in anul 2005.

Se creeaza, astfel, premizele elaborarii de studii de trafic comprehensive, avand un grad mai
mare de relevanta. Densitatea mai mare a locatiilor de recensamant si anchete O-D, precum si
detalierea zonelor de trafic face posibila evidentierea tuturor tipurilor de fluxuri de trafic
(interzonal, intrazonal, de scurta, lunga si medie distanta). Avand la dispozitie instrumente
software de inalta performanta se pot construi modele de afectare a traficului care sa
evidentieze cu mare acuratete conditiile locale de desfasurare a traficului rutier, specifice
fiecarui proiect in parte. In functie de aceste conditii locale specifice, se poate agrega
zonificarea elementara si se pot construi matrice origine-destinatie, de intrare in modelul de
trafic, care sa permita o calibrare a retelei avand un grad maxim de relevanta.

Anchetele O-D din anul 2010 utilizeaza un numar de 3.139 zone elementare de trafic; o
situatie ideala este construirea unor matrice O-D, de dimensiunea 3.139 x 3.139, care ar
minimiza traficul intrazonal, la nivel national; o astfel de matrice s-ar suprapune cu mare
acuratete pentru reteaua de drumuri iar procesul de calibrare ar fi imbunatatit. Din pacate,
limitarile de software nu ne permit, inca, modelarea de matrice de astfel de dimensiuni. Prin
urmare, Studiul de Trafic a considerat aceleasi zone elementare de trafic, ca si in anul 2000,
prin agregarea celor 3.139 UAT-uri la nivelul celor 216 zone interioare si exterioare (PCTF-

uri).
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Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judet. In cadrul acestei
zonificari judetele au fost impartite in zone mai mici dupa criteriul administrativ, fiecare judet
fiind in general impartit in 4 sau 5 zone. Fiecare punct de trecere a frontierei a fost definit ca o
zona distincta, exterioara. Zonificarea CESTRIN folosita in desfasurarea recensamantului din
2000 a considerat 216 zone, din care 190 zone interioare si 26 zone exterioare (puncte de

trecere a frontierei).

Zonificarea detaliata a CESTRIN este prezentata in plansa urmatoare:
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Modelul de trafic cuprinde toate drumurile nationale si autostrazile existente in Romania,
drumurile judetene relevante (cele cu trafic important, precum si drumurile locale care asigura
conectivitatea retelei per ansamblu), precum si proiectele de perspectiva. Drumurile de
perspectiva vor fi identificate si ,.activate™ conform strategiei de implementare definite in

cadrul Master Plan.

La nivelul anului 2017, autostrazile considerate in model au o lungime de 748 km, iar
drumurile nationale au o lungime de 17.606 km (au fost considerate toate drumurile
promovate recent la rang de drum national).

Reteaua este introdusa in modelul de trafic sub forma a 26.444 segmente de 6 tipuri diferite
(autostrazi, drumuri expres, drumuri nationale, judetene, comunale si locale). Fiecare segment
prezinta caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum sunt:
numarul de benzi, capacitatea fiecarui segment, lungimea, viteza libera si functia debit-viteza.
Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura orizontala, latimea drumului,
gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM).

Urmatoarea plansa prezinta reteaua de drumuri a Romaniei implementata in modelul de
transport, reteaua folosita ca punct de plecare in constructia modelului de trafic.

Legenda

Clasifizare grumur,

Zonificarea din anul 2000 are la baza entitatea administrativa judet. In cadrul acestei
zonificari judetele au fost impartite in zone mai mici dupa criteriul administrativ. fiecare judet
fiind in general impartit in 4 sau 5 zone. Fiecare punct de trecere a frontierei a fost definit ca o
zona distincta, exterioara.

115



e _: — i Sl | = ‘ =
Zonificarea CESTRIN, folosita in desfasurarea recensamantului din 2000, a considerat 216
zone, din care 190 zone interioare si 26 zone exterioare (puncte de trecere a frontierei).
Zonificarea detaliatd a CESTRIN este prezentata in plansa urméitoare:

Zonificarea teritoriului de analiza

Determinarea categoriilor de zone functionale pe teritoriul orasului Siret trebuie analizata pe
baza principiilor de centralitate si coeziune. Ele trebuie sa caracterizeze particularitatile
teritoriale, fenomenele socio—economice atat din punct de vedere cantitativ, cét si in functie
de caracterul dinamic, deci calitativ, in ordinea taxonomiei regionale si nationale.

Conform principiilor mentionate anterior, teritoriul analizat asociat Orasului Siret este
impartit pentru a putea dezvolta un model de evaluare a cererii intr-un numar de 20 de zone,
in raport cu atributele specifice (populatie, densitate, locuri de muncé, etc.). Pentru fiecare
zona in parte, au fost colectate si completate date socio-economice la nivel de stradd de la
autoritatile locale, ministerul de finante, agenti economici, PUG etc.
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Modelarea retelei stradale

in urma prelucririi datelor corespunzitoare repartizérii populatiei orasului Siret si a
caracteristicilor arterelor existente in fiecare cartier (latimi, declivitati, raze de curbura etc.), s-
a ajuns la un model macroscopic al retelei de strazi din aria de studiu, utilizat in modelul de
transport.

in figura de mai jos sunt reprezentate nodurile reprezentand principalele puncte care
pot defini, simplificat, relatiile de deplasare O-D (origine destinatie) din fiecare cartier (sunt
definite 36 de noduri, un numar suficient pentru a caracteriza nevoile de deplasare la nivel
local si in tranzit).

Prin suprapunerea modelului macroscopic al retelei stradale si reprezentarea sistemului
teritorial al cartierelor orasului, am obtinut modelul ariei de studiu, la nivel macroscopic.
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Negosuns

BESIA (%4

Se poate constata ci unele zone ale unor cartiere au alocate un singur nod al grafului (de
exemplu Zona Padureni), iar alte cartiere, cu o retea densa de strdzi §i o repartizare eterogend
a populatiei si a locurilor de munca, au necesitat mai multe noduri ale grafului (de exemplu.
zona Centrala, Zona Ruina, Manastioara).

Proiectul analizat se adreseaza unei cereri de transport stabile, nefiind influentat de alte
proiecte concurente, de tipul celor de transport fluvial, feroviar sau aerian.

Matricele O-D au fost distribuite pe graful retea prin intermediul algoritmului de afectare a
traficului, pentru cele patru categorii de vehicule considerate in cadrul modelului:
autoturisme, LT (trafic usor, ex. camioane 2 osii), MT (trafic mediu, ex. camioane 3-4 osii),
HT (trafic greu, ex. camioane >4 osii) si BUS (autobuze / autocare).

Pentru stabilirea vitezelor efective in VISUM au fost considerate functiile viteza - densitate
standard din VISUM, iar categoriile de vehicule au fost transformate automat in programul de
calcul in PCU - ,.Passenger Car Units” conform instructiunilor din normativul AND 584-

2012.
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Afectarea traficului calibrat — anul de baza 2010 (total vehicule fizice — MZA)
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Proceduri de colectare a datelor prin anchete

Colectarea datelor necesare elaborarii planului de mobilitate integrata pentru orasul Siret s-a realizat
prin urmatoarele tipuri de anchete:

e ancheta la domiciliu - pentru colectarea datelor privind gospodariile (numar membri, numar
autovehicule, venit lunar, informatii privind deplasarile — zi. scop, origine, destinatie, mod de
transport etc.);

e ancheta origine-destinatie — pentru stabilirea centrelor de generare si atragere a vehiculelor, prin
interceptarea unuia din 5 vehicule care vor sosi-pleca prin cele 2 artere importante care fac legatura
intre orasul Siret si celelalte localitati;

e ancheta de trafic — pentru determinari ale volumului traficului in cel putin 135 sectiuni ale retelei
rutiere locale din orasul Siret.

Urmirind procedura sintetizatd mai jos, s-au intocmit 2 tipuri de chestionare (anexate prezentei
documentatii, unul in format scris si unul online), ale caror utilizare si prelucrare sunt prezentate in
continuare.

| Analiza l

| |
Analiza lerarhizarea Determinarea
activitagilor scopurilor necesitatilor
| Defalcarea in elemente de observare |
|
I Proiectarea formularelor l
|
| 1
Calculul cosumului de timp Identificarea grupului tintd pentru
pentru obtinerea inngjga.re
datelor Selectarea nodurilor

reprezentative ale retelei
I

Definirea populatiei de evenimente
ce trebuie observate

Pre-estimarea numarului de
observéari necesare clarificarii
g_s_pectelorl urmarite

|

Procurea materialelor necesare
actiunii de sondare 120
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Alegerea executantilor

Instruirea executantilor
indeplinirea formalitatilor administrative
(legaturi telefonice, acte auxiliare, etc.)

I
| |

Intocmirea bazei de date Culegerea informatiilor

L ]
L I

Introducerea datelor Verificarea pe parcurs si
in bazd finald a corectitudinii

:

Eliminarea formularelor ce
contin incompatibilitati

Stabilirea datelor cu valoare executivi pentru
scopurile aT.lte in vedere

Obtinerea diagramelor intrinseci si 2 celor de caroborare ce
concretizeaz3 actiunea de sondare in sine
| Concluzii si rezultate _f

|

| intocmire rapoarte |

Anchete la domiciliu

Anchetele la domiciliu furnizeaza informatii cu privire la caracteristicile gospodariilor si obiceiurile
privind deplasarile membrilor acestora. Cei intervievati vor fi rugati sa furnizeze urmatoarele tipuri
de informatii:

e Informatii generale privind mirimea gospodariei. incluzdnd numiar de persoane,
autovehicule disponibile, marimea veniturilor etc.

e Informatii caracteristice despre fiecare membru al gospodariei, cum ar fi: varsta, sexul,
ocupatia, detinerea unui carnet de conducere auto, locul de munca sau de studiu etc.;

e Informatii caracteristice privind deplasarile efectuate de catre fiecare membru al
gospodariei, in ziua precedenta, intr-o perioada de 24 de ore. Informatiile obtinute pentru fiecare
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deplasare vor include origin
scopul, etc.

—g——p

ea, destinatia, ora de plecare si de sosire, modul de transport,

Anchetele la domiciului reprezintd una din seriile de anchete realizate pentru a contura conditiile de
calatorie prezente. Rezultatele acestei anchete vor fi utilizate ca baza pentru modelele de transport.

Astfel, anchetele la domiciliu reprezintd o componenta esentiald pentru realizarea studiului de
mobilitate.

Pagina |

Sectiunea 1: Date de identificare a interviului: Aceasta sectiune contine datele de identificare ale

PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI SIRET

Sectiunea 1) Date identificare intervi P[]
]
28 | Deineniu 2 | _AE
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| | O TT1T
3 Nurne Codificator l'""
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4 TR KR
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170 | dzzmaded | A
s Caakivild - 1 Famlle 1 e Bloc aparumants,
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<s3u=E00
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>40001

Ny stie { Reho

Intervievatorului, data si ora efectuarii interviului.
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Sectiunea 2.A: Date privind gospodaria: Sectiunea de date privind gospodaria cuprinde intrebari
generale referitoare la gospodarie. Aceste informatii trebuie furnizate de cétre persoana considerata

..capul” gospodariei.

PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL CRASULUY SIRET

Sectiunea 2.8) Date personale Im e e
1 1

pT—— T
e I | =
1323202341

Sex Birbitesc 1
Femsiesc 2 !

ERR

- o

Independent (perscand fizic3 autorizatd, asociatie familial3)
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Situatie Persoani Casnic3

servicin Elev Grupa 0 si Seoald Primard si Secundard (Clasele 0-8)
Elev Liceu si $coali Profesionals (Clasele 9-12/13)

Elev $coall Postiiceals

Student

Pensionar

Altele (specificati)
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- -

o
LI O | 0
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Industria prelueritoare 3 3
Sectoru! Constructii Fi 4
economic Comert cu ridicata 5 s
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%6 | Aesss 1 [ Aosss o
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Locul de Locul de
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Pagina 2

Sectiunea 2.B: Date personale: Sectiunea privind datele personale contine intrebdri ce privesc
caracteristicile socio-demografice si cele socio-economice ale membrilor gospodariei. Aceste
informatii trebuie colectate pentru fiecare membru al gospodariei si trebuie furnizate de citre
fiecare membru al gospodariei, ori de céte ori va fi posibil.
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PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA AL ORASULUI SIRET
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Pagina 3

Sectiunea 2.C: Informatii despre deplasari: Scopul sectiunii privind informatiile despre deplasari
este acela de a inregistra toate deplasarile efectuate in cele 24 de ore anterioare i a caracteristicilor
relationate, precum origine, destinatie, scopul deplasarii etc. Aceste informatii trebuie colectate
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pentru fiecare membru al gospodariei si trebuie furnizate individual de cétre acestia, acolo unde
acest lucru va fi posibil.

Paginile 2 si 3 trebuie completate in mod succesiv pentru fiecare membru al gospodariei, pentru a
evita intreruperea dialogului si potential si dorinta celor intervievati de a furniza informatii.

Ancheta s-a desfasurat in perioada 06 octombrie 2017 — 06 noiembrie 2017 in orasul Siret.
Repartizarea operatorilor care au participat la anchetare s-a realizat conform populatiei zonelor
urbane.

Au fost intervievate 714 persoane. Din prelucrarea datelor obtinute in aceastd ancheta au rezultat
urmatoarele date:

Structura pe sexe a persoanelor intervievate

Structura pe sexe a persoanelor
intervievate

®| Masculin

® Feminin

Distributia pe varste a persoanelor intervievate

DISTRIBUTIA PE VARSTE A
PERSOANELOR INTERVIEVATE

460
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RABILA A ORASUL
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Repartitie in raport cu posesia permisului de conducere

REPARTITIE IN RAPORT CU POSESIA
PERMISULUI DE CONDUCERE A
PERSOANELOR INTERVIEVATE

Situatia persoanelor in functie de tipul locuintei

Situatia persoanelor in functie de
tipul locuintei

N ® Persoane care locuiesc |3
307:43% €252
407;57% ® Persoane care locuiese fa
: bloc

Situatia persoanelor care locuiesc in
gospodarie

839;42% ® Persoane care locuiesc la
1175;58% casa

m Persoane care locuies Iz
blec
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Repartitia respondentilor pe categorii profesionale

Repartitia respondentilor pe categorii
profesionale

Sectoarele economice in care isi desfasoara activitatea respondentii

Sectoarele economice in care isi desfasoara activitatea respondentii

<\

Nu e cazul
B Industrie
B Constructii

Comert cu amanuntul

Transport, depozitare, comunicatii
B Servicii (hotele si restaurante)

Educatie

B Agricultura, silvicultura, pescuit

Industrie prelucratoare

Comert cu nidicata

Finante, asigurari, imobiliare
Electricitate, energie termica, apa, gaze

Sectorul public (administratie)

1 Sanatate si asistenta sociala
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SECTOARELE ECONOICEIN CAREISI
DESFASOARA ACTIVITATEA RESPONDENTII

e gEEEEm T EEEE @

~

Persoanele active si inactive economic

Persoane active si inactive economic

m Dz

1530;76%
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Distributia mijloacelor de transport detinute

DISTRIBUTIA MIJLOACELOR DE
TRANSPORT DETINUTE

Anchete origine-destinatie

Pentru a dispune de o imagine de ansamblu asupra traficului din zona de influenta a orasului
Siret se vor analiza datele de trafic obtinute din chestionarul de circulatie origine —
destinatie, pentru punctele de penetratie a drumurilor nationale dispuse in vecinitatea zonei urbane.
Pentru colectarea datelor, soferii vor fi opriti de politisti, iar recenzorii ii vor ruga si raspunda la
intrebari privind destinatia cursei sau calatoriei, scopul, numéarul de pasageri sau tipul marfii
transportate.

Studiul constituie baza de date statistice pentru determinarea fluxurilor de trafic, in vederea
orientdrii investitiilor, alocarea bugetelor si ajustarea strategiilor de dezvoltare. in punctele stabilite
pe drumurile nagionale au fost amplasate echipe de recenzori si agenti de circulatie care invitau
conducdtorii de vehicule pe o banda de rezervi (acostament sau banda I-a) si le adresau un set de
intrebari, care consta in:

e originea plecarii in cursa;

e destinatia cursei;

® ruta;

e scopul cilatoriei;

e pentru vehicule de transport marfa: felul marfii;
e pentru vehicule de pasageri: numarul de pasageri.

intrebarile vizeaza directiile de deplasare, scopul deplasarii, natura transportului, informatiile
solicitate fiind complet anonime. Punctele in care s-au realizat anchetele origine-destinatie in
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perioada 06 octombrie - 06 noiembrie 2017 sunt marcate in figura de mai jos. Rezultatele acestor
anchete au fost utilizate in configurarea si calibrarea modelului de transport.

vaseeun M

-] Gh

Negastra

Recensaméntul circulatiei rutiere

Efectuarea recensdmantului circulatiei rutiere pe reteaua de drumuri publice a orasului Siret se
va realiza prin inregistrari manuale, pe formulare si are drept scop determinarea repartitiei i
evolutiei in timp a traficului de vehicule de marfé si persoane pe reteaua de drumuri si stabilirea
gradului de solicitare din trafic a acesteia.

Astfel, in cadrul acestui proces vor fi monitorizate urmétoarele 10 categorii de vehicule:
e biciclete, motociclete;
e autoturisme;

e microbuze (categoria include autobuzele mici de péna la 18 locuri folosite pentru
transportul inter-urban sau international);

e furgonete;

e autocamioane si derivate cu 2 osii (categoria include camioanele cu un total de doua osii, inclusiv
osia din fatd, vehiculele de transport cu 2 osii si alte vehicule asemanatoare, cum ar fi camionetele,
vehiculele pentru bunuri usoare folosite pentru transportul pasagerilor);

e autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii;
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e autovehicule articulate cu 5 sau mai multe osii);

e autobuze;

e tractoare cu sau fard remorca, alte vehicule speciale;

® autocamioane cu 2,3 sau 4 osii cu remorca (trenuri rutiere).

Pentru o corelare cat mai buna adatelor din teren, s-au folosit aceleasi puncte de masurare, cu
punctele folosite la chestionarele O-D.
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3.3 Dezvoltaea re;eli de transport

Orasul Siret este deservit de o infrastructuri rutiera care conform datelor furnizate de priméria
orasului are o lungime de 65,16 de kilometri.

Date generale privind infrastructura majora de transport si caile de comunicatie:
m Retea stradala completa: 65,16 km.

m Drumuri europene ( E85/reteaua TEN-T rutiera principala): 6.4 km;

& Drumuri nationale ( DN 2, DN 29C): 3.8 km;

® Drumuri judetene ( DJ 291A, DJ 209D): 10,6 km;

® Drumuri comunale ( DC 52, 51 A): 4,4 km;

& Strazi urbane, peri-urbane si extra-urbane: 39.96 km;

Hl

Manastioa g

Pentru modelare s-a utilizat o retea rutierd cu o lungime 140 de kilometrii (fiecare sens
este modelat in parte) repartizati pe un numar de 600 de segmente stradale incluzénd infrastructura
rutierd a oragului, dar si segmentele de drum nationale adiacente orasului. Pentru fiecare dintre
acestea au fost culese date privind numarul de benzi de circulatie, viteza maxima, restrictii de
circulatie, etc. A fost stabilitd o structurd a retelei de transport pe diferite clase de arce pentru a
putea introduce intr-o maniera cét mai realistica in model atributele fizice ale retelei stradale.
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studiate o serie de functii prezentate in tabelul de mai jos. Una dintre primele functii utilizate
este pentru o relatie durata de deplasare-flux de tip liniara. O alti forma pentru graficul functiei
este de formd exponentiald, in timp ce in literatura din domeniu se mai regisesc doui forme
una logaritmica si una hiperbolica. In fine tabel mai sunt prezentate doua functii cu forma
neliniara utilizabile in determinarea duratelor de deplasare.

Nr. Dezvoltata de Functie

1. Irwin&all 0

_ g ta,p, @, <Cy
Ta(@asc )“{ < =
‘ tg"'ﬁa‘;”a“'(aa_ﬂa)ca @ 2C,

2. Smock 0 @y
Ta(@a-Co) =1, EW[F—
&
B MasheriL) Ta(@a-Co) =19 +In(C,) - In(C, - @,)
4. Mosher (2) c (to —a,)
Tl Ch)= a, — el ol e <4
Pa—Ca
5. Soltman @,

Tl £ 3=1295%

6. Davidson ®,/C, ]

T CH=11-«
a(¢a. ﬂ) a( QI_¢a /Ca

7. Overgaard 0 1c P
Ta (@a- Ca) = ‘raaa(??c Ca)

8. Akcelik Puc
0 al,
IQ{I-!-GGI—-—-J qoa<pCa

tg I"'aai +&T{ f_a___ Pa ?-Ffa
1-p) (-p)*\Ca

unde t? este durata de deplasare pentru fluxuri libere,T, durata de deplasare corespunzatoare
fluxuluig, pe segmentul de drum a, restl necunoscutelor sunt parametri pozitivi ai functiei
utilizate si tin de specificul retelei analizate. Pentru model s-a ales functia de performanta a
arcelor dezvoltata de BPR, preferata cu prevadere de specialistii in domeniu:

Ta(x2.Cp) = "g[l+ﬂ('gﬁ')n]

a

unde § si n reprezinta parametrii specifici retelei, respectiv arcului a.
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Reteaua de transport public este construita pe reteaua infrastructurii rutiere. Pentru aceasta s-
au introdus in model:

e amplasarea statiilor de transport public propuse:

e traseul liniilor de transport public urbane propuse si a liniilor extraurbane existente operate
de diversi operatori economici;

e caracteristici tehnice ale mijloacelor de transport propuse;

e caracteristice tehnice ale mijloacelor de transport folosite in acest moment d populatie (
conform datelor recensate in teren);

e programul de circulatie propus in cadrul studiului de oportunitate intocmit de UAT Siret.
Particularititi ale modeliarii mai multor moduri de transport

Modelul permite modelarea mai multor moduri de transport grupate in doué clase. Prima este
transportul public pentru care au fost luate in consideratii previziunile si scenariile din scenariul
de oportunitate privind numarul de linii, programul, statii de autobuz, capacitatea mijloacelor de
transport, etc. Tot in aceasta directie accesul utilizatorilor la transportul public este modelat
avand in vedere particularititile deplasarii pietonale (viteza, acces pe conectori, etc.).
Intermodalitatea nu este necesar a fi analizata pentru cazul orasului Siret, dat fiind existenta unui
singur mod de transport public (in speta autobuzul; statia de calatori aferenta CFR este
momentan in conservare). Totusi in model utilizatorii pot folosi mai multe linii de transport
public in situatia in care este necesar, duratele de transfer fiind corelate cu programul liniilor de
transport public. Informatiile necesare modelarii transportului public au fost obtinute de la
autoritatea publica locala, bazate pe studiul de oportunitate, intocmit privind infiintarea unui
sistem de transport public local.

A doua grupi este reprezentata de asa-numitul transport privat. Astfel este modelaté deplasarea
pe infrastructura rutierd o orasului cu ajutorul bicicletelor, respectiv a mopedelor, cu
autovehiculul personal sau cu taxiul. In acest ultim caz, lipsa unui program fix pentru deplasarea
autovehiculelor nu permite o modelare a deplasarii acestora pe infrastructura rutiera decat ca un
mod de transport de tip privat ce apare ca aparte in alegerea modala pe care o realizeaza
locuitorii orasului in momentul alegerii mijlocului de transport cu care se vor deplasa din zona de
origine spre cea de destinatie.

Transportul de marfa este reprezentat de vehicule de tip furgonete, autocamioane si derivate cu
doua osii, autocamioane si derivate cu trei sau patru osii, autocamioane si derivate cu cinci osii
sau mai multe osii, autocamioane cu 2,3 sau 4 osii cu remorca pentru care au fost culese date
furnizate din recensdmintele de trafic nationale de circulatie din 2010 si din recensdmintele de
circulatie pentru 8 ore pe zi in 20 puncte ale retelei rutiere a orasului Siret realizate de echipa
proiectului. Pentru realizarea macrosimularii traficului pe infrastructura rutierd pentru fiecare din
mijloacele de transport enumerate anterior a fost stabilit un coeficient de echivalare standardizat
cu autovehiculele de tip personal.
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Deplasarea pietonala este modelati separat, prin introducerea acestui tip de alegere in cadrul
alegerii modale. Viteza de deplasare in acest caz nu mai depinde de limita de viteza de pe fiecare
segment de drum fin parte, ea fiind stabilita de echipa de realizare a proiectului la o limita de 5
km/h considerata a fii acceptabila ca vitezd medie de deplasare. De asemenea deplasarea
pietonald nu solicita infrastructura rutierd modelata.
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Populatia stabila a orasului Siret, la recensaméntul din 2011, era de 7976 de locuitori dintre care
aproximativ 26% reprezinta populatia tdnara cu virsta cuprinsi, aproximativ 32% reprezinta
populatia cu varste cuprinse intre 24 - 44 ani, populatia cu varste cuprinse intre 45- 65 ani
reprezinti un procent aproximativ de 31% si 11% populatia cu varsta peste 65 ani.

Pentru identificarea gradului de mobilitate, in perioada 06 octombrie 2017 — 06 noiembrie 2017,
cu ajutorul Primariei Orasului Siret, s-a realizat un sondaj pe baza unui numar de 714 de
chestionare, sondaj realizat la domiciliul persoanelor intervievate.

In aceeasi perioada de timp a fost realizata si chestionarea online a populatiei orasului Siret.

Scopul acestor chestionare a fost si de a identifica principalele nevoi si probleme cu care se
confruntd populatia orasului Siret, si orientarile spre fiecare mijloc de transport al populatiei.

Rezultatele acestui sondaj sunt dupa cum urmeaza:

¢ Referitor la modalitatea principala de deplasare folosita in prezent:

Preponderent

cu transporty!
Altele in comun
0% 6*

MOD DE DEPLASARE

¢ Referitor la modalitatea principala de deplasare preferata de deplasare:

@ Transportul public

@ Autovehiculul personal
Bicicleta

@ Pietonal

@ Alele
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Dupa cum se poate observa, exista o discrepanta majora intre modalitatea de transport folosita
in prezent de catre populatia orasului Siret, si modalitatea preferata.

Dupa cum reiese si din Studiul de oportunitate, pus la dispozitie de catre Primaria Orasului Siret,
transportul public ar fi modalitatea preferata de transport public, dar din cauza ca aceasta nu este
disponibila la nivelul orasului, cotele modale se distribuie si catre alte mijloace de transport. Astfel,
se poate observa ca distributia cotelor este disproportionata, autovehiculul personal fiind majoritar
folosit de catre locuitorii orasului Siret. Cota de 6% prezenta in sondaje, aferenta transportului in
comun, se refera la legaturile oferite de transportatorii intrajudeteni. Aceste legaturi sunt folosite de
locuitorii orasului, dar datorita faptului ca ele sunt legaturi externe, nu pot fi folosite in mod util
pentru deplasarile urbane ( datorita destinatiilor finale, a orarului si a frecventelor — fiind curse
externe ele au un orar axat pe legaturile conexe, nu deservesc cartierele orasului, ¢ci mai degraba tind

sa le evite si nu sunt frecvente).

¢ Referitor la deficientele diferitelor tipuri deinfrastructura

Deficientele infracturii

Infrastructura

Infrastructura
1
=10

D%

O

infrastructura
rutiera

Dupa cum se poate observa locuitorii orasului Siret, ssmnaleaza deficiente in majoritatea tipurilor
de infrastructuri care afecteaza mobilitatea urbana, valorile procentuale fiind apropiate.

Astfel se poate considera ca este necesara o abordare integrata care sa deserveasca toate aceste
tipuri de infrastructuri, daca se doreste imbunatatirea mobilitatii urbane la nivelul orasului Siret.

# Referitor la infiintarea si operarea unui sistem de transport public local de calatori

Avand in vedere caracteru] complex al infiintarii unui sistem de transport public local, au fost
necesari mai multi pasi care au fost parcursi de catre Primaria orasului Siret in vederea determinarii
necesitatii si oportunitatii unui astfel de sistem.

Chiar daca in perioada dinaintea anului 1989 la nivelul orasului Siret, exista un sistem de transport
public de calatori, dupa anul 1990, a scazut treptat folosirea acestui mijloc de transport, in final

acesta fiind desfiintat.
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De aceea primaria orasului Siret, a intreprins, incepand cu anul 20135, actiuni si masuri de
constientizare a populatiei cu privire la beneficiile unui sistem de transport public local.

Astfel la nivelul anului 2017, primaria orasului Siret a realizat un studiu de oportunitate privind
infiintarea si operarea unui sistem de transport public local de calatori la nivelul orasului Siret.

Din datele colectate, s-a constatat oportunitatea privind infiintarea si operarea acestui sistem de
transport de calatori.

Mai mult de decat atat, la nivelul anului 2017, s-a inregistrat la consiliul judetean Suceava, o
solicitare venita din partea guvernatorului regiunii Cernauti, referitoare la traficul pietonal prin PTF
Siret-Porubne, si anume faptul ca acei calatori care aleg acest mod de trecere al frontierei nu
beneficiaza, de legaturi de transport public in momentul cand trec frontiera Romaniei. Din datele
furnizate de ANAF, la nivelul anului 2017 s-a inregistrat un trafic pietonal de 441939 persoane (
ambele sensuri), o crestere de 10% fata de 2016, cand au fost inregistrate 401067 persoane.

In sprijinul celor de mai sus vin si urmatoarele date colectate in urma sondajelor:

Dezvoltarea pe zone a retelei de TPL

Motive care ar determina populatia sa foloseasca TPL
® Un comfort ridicat &
mijloacelor dz TPL

Mijlcace de TPL ecologice

Tarife scazute

m Statii de TPL moderne

® Grad de accesibilitare 2l TPL
ridicat
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@ Intre ora 05:00 si 22:00
@ intre ora 06:00 si 22:00

Intre orz 05:00 si 23:00
@ Intre ora 06:00 si 23:00
@ Intre ors 05:00 =i 24:00
@ Intre ora 06:00 si 24:00
@ Altinterval orar

¢ Referitor la utilizarea infrastructurii velo si pietonale

La nivelul orasului Siret, primaria a reusit din surse proprii sa amenajeze zona centrala cu facilitati
destinate pietonilor si biciclistilor chiar daca acestea sunt destul de limitate, ele au un grad ridicat de

utilizare.

In urma sondajelor efectuate un procent foarte mare al populatiei este in favoarea dezvoltarii acestor
tipuri de infrastructuri, astfel incat sa acopere intreaga zona urbana a orasului Siret:

Procentul de persoane
@ 0= care estein favoarea
@ Nu  acoperirii unei arii cat
mai vasie a zonei
urbane Siret cu
infrastructura velo si
pietonala

Din sondajul efectuat in orasul Siret ( rezultatele se regasesc in anexele prezentului plan), se
observa, ca populatia orasului Siret este deschisa la folosirea mijloacelor de transport alternative
(deplasarea pe jos, velo si transportul in comun) dar lipsa infrastructurii necesare acestor moduri de
deplasare face ca mijlocul de transport public folosit cu preponderenta in acest moment sa fie

vehicolul personal.

In cele ce urmeaza se va defini si calibra modelul de transport astfel incat aceasta deschidere a
populatiei sa se regaseasca in masurile propuse spre implementare.
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3.5 Caiibrare si validarea datelor

Calibrarea cererii de transport pentru anul de baza 2017

Procesul de calibrare a presupus estimarea si ajustarea parametrilor utilizati in cadrul
modelului de transport astfel incét rezultatele simularii s reflecte conditiile existente in

reteaua de transport analizata.

Calibrarea s-a constituit intr-un proces iterativ, prin care modelul a fost continuu revizuit
pentru a se asigura o replica precisa a conditiilor anului de baza. Acesta a fost calibrat de-a
lungul tuturor celor patru pasi: generarea deplasarilor, distributia spatial, repartitia modala si
afectarea cilatoriilor, identificAndu-se astfel un echilibru intre datele comportamentale de
intrare, rezultate din anchetele in gospodarii, pe de o parte, si datele obtinute din masurdtorile
de trafic, pe de alta parte.

Validarea s-a realizat pe baza duratelor de deplasare din reteaua rutiera:

Fluxuride
trafic

Durate de itinerarii
deplasare inretea

Pentru calibrarea fluxurilor de trafic s-a utilizat procedura standard de comparare a fluxurilor
de trafic modelate cu cele observate. Aceastd metoda este cunoscutd sub numele de statistica
..GEH", care imbini atit erorile relative, cat si cele absolute.

Valorile acestui indicator s-au calculat cu relatia:

CEH = {m-_c

j
)

2

unde C reprezinti fluxul de trafic observat/contorizat si M = fluxul de trafic modelat.

Criteriul de calibrare este reprezentat de: diferenta dintre fluxul modelat si cel observat s fie
mai mica sau cel mult egald cu 15% si valoarea indicatorului GEH si fie sub 5 pentru peste

85% din segmentele de drum analizate.

Fluxurile de vehicule au fost calibrate pe baza masuratorilor efectuate in posturi de médsurare
si diferite segmente de drum, considerate ca referinte pentru intreaga zona ( in special zonele
de intersectie ale principalelor strazi si a zonelor de penetratie).
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Validarea modelelor de macrosimulare de transport

Comparatia intre fluxurile modelate si cele observate indicd un coeficient de corelatie de 0,98
pentru modelul mediei zilnice anuale.
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O privire de ansamblu asupra statisticilor GEH arata ca pentru 85% dintre segmentele de
drum analizate in calibrare, s-a obtinut valoarea impusa. de 5. Astfel, este indeplinita conditia
de minim (85%). Mai mult, toate cele 23 segmente de drum prezinta o diferen{a intre fluxul
modelat si cel observat mai micé sau cel mult egala cu 15%.

Parametrii de calibrare:

Segmente | Numdr Procent | Numir Procent | Volum Volum Volum GEH mediu
de drum segmente | calibrare | segmente calibrare | trafic trafic observat-
calibrate GEH calibrate (max observat - | modelat | modelat
(GEH) (max 15%) 15%) (veh (veh
etal/zi) etal/zi)
23 20 86.96% 23 100.00% 8.908 8.509 -399 1712

in timpul calibririi modelului, s-a aplicat metoda TFlowFuzzy (TFF) de ajustare a matricei
cererii de transport. Pentru modelul realizat la nivelul unei zile, structura matricei cererii de
transport riméne nemodificata. Validarea modelului de transport s-a realizat utilizdnd setul de
date aferent duratelor de deplasare cu transportul public si cel individual. Prin procesul de
validare s-a urmirit ca diferenta relativa a duratelor observate si cele modelate sa fie mai mica
de 15%. Se observi ca din cele 7 inregistrari toate diferentele procentuale se incadreazi in
limita ceruti. Se considera ca modelul de transport prezinta o imagine reala asupra

deplasarilor urbane.

Ruta Durata de deplasare | Durata de deplasare Diferenta
observata (min) modelata (min) Durata % Validare

Str. Parcului-Str. AL 7.00 6.00 1.00 14 DA

Cel Bun — PTF Siret-

Porubne

Stefan . P Voda 10.30 9.00 1.30 13 DA

(Manastioara) —

Latcu Voda - Unirii

Unirii — 9 Mai — 6.20 6.00 0.20 4% DA

Moldovei (Padureni)

Unirii — Al. Cel Bun 3.50 3.00 0.50 14% DA

- Dubovei

Unirii — Latcu Voda 4.20 4.00 0.20 6% DA

— Tudor Flondor —

28 Noiembrie

Unirii — Latcu Voda 5.10 5.00 0.10 2% DA

- Sucevei

Unirii — Castanilor- 6.30 6.00 0.30 5% DA

Anton Paul — Teodor

Stefanelli — Al cel

Bun (Parc Faleza)
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3.6 Prognoze

Caracteristici de control al principalelor intersectii semaforizate — modelul de microsimulare

Modelele de micro-simulare a traficului in principalele puncte de interes au fost elaborate
utilizand software-ul VISSIM. Procesul de modelare contine patru pasi.

INFRASTRUCTURA

Artere urbane si intersectii
Spatii de parcare

Amplasarez sistemelor de dirijare a circulatiei
—

= ) ~—p
FLUXURI DE TRAFIC CONTROLUL CIRCULATIE!

*  Reguli de prioritate in intersectiile

e (Categorii de vehicule
nesemaforizate

®  Volum de trafic pe categorii de

vehicule *  Ciclurile de functionare a semnalelor

i
¥
DATE DE IESIRE

*  Animatia fluxurilor de trafic

* Indicatori de trafic (durate de asteptare, lungime
siruri de vehicule, intarziere fata de circulatia la
flux liber, numar de opriri, vitez3 medie de
deplasare)

Elementele infrastructurii urbane au fost modelate pe baza hirtilor GIS ale orasului Siret. Pe
acestea au fost adaugate amplasamentele sistemelor de dirijare a circulatiei si zonele cu

limitare de viteza (inclusiv la viraje).

Fluxurile de trafic au fost determinate pe baza masuratorilor efectuate in teren in 7 de puncte
(continand 23 de segmente de drum). Determindrile s-au facut in orele de varf (7-9, 15-18),
dar si in perioade care pot fi considerate in afara acestor ore de varf (9-10, 13-1 5). Volumele
fluxurilor de trafic au fost masurate pe categorii de vehicule (autoturisme, furgonete,
autocamioane, microbuze, autobuze, motociclete, biciclete), in intervalele orare specificate.
De asemenea, s-au inregistrat optiunile de rutare ale vehiculelor in intersectii (virajele la
stdnga/dreapta, mers inainte, iesirile din sensurile giratorii).
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in intersectiile nesemaforizate, s-au aplicat regulile de circulatie conform indicatoarelor de
prioritate existente. In Siret nu exista intersectii semaforizate.
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Imagine instantanee din animatia traficului in intersectie rutiera Str. Parcului-Str.Unirii — Str.
9 Mai -Str. Alexandru cel Bun din Orasul Siret

Indicatorii de trafic rezultati din simulare sunt impartiti in doua grupe:
B Indicatori medii generali ai ariei de analizi:
e Intérzierea medie pe vehicul, comparativ cu circulatia la flux liber
e Intérzierea totala pentru cele 8 ore de studiu
e Numirul mediu de opriri pentru fiecare vehicul
e Numdrul total de opriri in decursul celor 8 ore
e Viteza medie de deplasare

e Nivelul general de serviciu al zonei.
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® Indicatori specifici directiilor de deplasare, pe intervale orare:

e Lungimea medie a sirurilor de asteptare a vehiculelor

e Lungimea maxima a sirurilor de asteptare

e Numdrul de vehicule oprite

e Durata medie de stationare a vehiculelor

e Nivelul general de serviciu pentru fiecare directie de mers analizata.

Microsimularea traficului s-a realizat pentru 5 arii de interes, care cuprind toate cele 7 de
puncte in care s-au colectat datele de trafic. In paragraful urmator sunt prezentate topologia
fiecarei arii de studiu, fluxurile de trafic, indicatorii de trafic obtinuti prin simulare si nivelul
de solicitare corespunzator.

Estimarea fluxurilor de circulatie pentru deplasirile cu autoturisme si vehicule de
transport public
Modelul de transport realizat la nivel macroscopic permite estimarea fluxurilor de trafic pe

infrastructura rutiera ce corespund cu valorile masurate in recensamintele de trafic.
Rezultatele obtinute sunt prezentate in figura de mai jos.
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incarcarea arcelor retelei pentru situatia corespunzitoare anului de baza 2017, pentru cele mai
importante artere ale orasului, este prezentatd mai jos. Se observa un volum mare de trafic ce
solicitd arterele de legatura ale orasului (str. Alexandru cel Bun, str. Parcului, str. Unirii, str.
LatcuVoda, str. Stefan Petriceicu Voda, str. 9 Mai si str. Moldovei), care formeaza impreuna
axele principale ale orasului, si anume axul nord-sud si axul est-vest, datorat in mare parte
tranzitului extraurban. In zona centrala sunt solicitate cu precadere arterele: 28 Noiembrie,
Sucevei, M. Teliman, Tudor Flondor, Teodor Stefanellli si Basarabiei. Dintre arterele care nu
fac parte din zona centrald, cele mai solicitate sunt: Rogojesti si Sucevei.

in paragraful urmator sunt redate fluxurile de trafic ce solicita principalele intersectii ale
retelei rutiere in orele de varf (AM si PM), cét si in afara orelor de vérf. Datele sunt obtinute
prin anchetele de trafic, echivalarea in vehicule etalon efectuandu-se pe baza coeficientilor de
echivalare prezenti in literatura de specialitate.

Estimarea nivelului de serviciu in principalele intersectii

Estimarea nivelului de serviciu s-a realizat in 5 arii de interes, pe baza microsimulérii cu
ajutorul software-ului VISSIM. Datele de trafic sunt culese din 7 de puncte de observatie.
Indicatorii de trafic rezultati din simulare sunt impdrtiti in doud grupe:

B [ndicatori medii generali ai ariei de analiza:
e intarzierea medie pe vehicul, comparativ cu circulatia la flux liber
e intarzierea totald pentru cele 8 ore de studiu
e Numirul mediu de opriri pentru fiecare vehicul
e Numarul total de opriri in decursul celor 8 ore
e Viteza medie de deplasare
e Nivelul general de serviciu al zonei.
BIndicatori specifici directiilor de deplasare, pe intervale orare:
e Lungimea medie a sirurilor de asteptare a vehiculelor
e Lungimea maxima a sirurilor de asteptare
e Numirul de vehicule oprite
e Durata medie de stationare a vehiculelor
e Nivelul general de serviciu pentru fiecare directie de mers analizata.

Stabilirea nivelului de serviciu pentru fiecare arie studiata se realizeaza pe baza datelor din
tabelele de mai jos:
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Nivelul de serviciu Intarzieri medii {sec/vehicul)
A 0-10
. >10-15
& > 15— 25
b >25-35
B >35-50
f >50

Nivelul de serviciu al intersectiilor nesemaforizate

Coeficientii pentru echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon pe strizi in localitati
urbane sunt prezentati in tabelul urmator:

Nr Coeficientul de
crt Categoria sau tipul de vehicule fizice echivalare in vehicule
etalon - straziin
1 Bicicletd, motocicletd, scuter, motoret3, tricicleta 0.5
2 Autoturism cu sau fara remorcd, motocicleta cu atas 1
3 Microbuz, autofurgonets, autocamicneta cu sarcini 1.2
utild pana la 15 kN, cu sau fard remorcs
4 Autocamioane si derivate cu 2 osii 2.5
5 Autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii/ Autocamioane %
cu 2,3 sau 4 osii cu remorca
3 Autovehicule articulate (cu 5 sau mai multe osii) 3.5
3
7 Autobuz
8 Remorca tractatd, sau articulatd, [a vehicule de transport in 2
comun
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