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HOTARAREA Nr. 359/2018

PENTRU APROBAREA MODIFICARII STUDIULUI DE TRAFIC IN
MUNICIPIUL MIERCUREA CIUC APROBAT PRIN HOTARAREA NR. 151/2018

Consiliul Local al Municipiului Miercurea-Ciuc, Intrunit in sedinta extraordinard din data
de 19.12.2018;

Analizind Expunerea de motive nr. 27801/2018 si Raportul de specialitate nr. 27803/2018
intocmit de Directia managementul proiectelor, achizitii publice si investitii din cadrul aparatului
de specialitate a Primarului Municipiului Miercurea-Ciuc prin care se propune aprobatea Studiului
de trafic in Municipiul Miercurea Ciuc;

Pe baza rapoartelor comisiei pentru:

- administratia publica local4, juridica, apararea ordinii publice, respectarea drepturilor i
fibertafilor cetatenilor;

- de studii si prognoze economico-sociale, buget, finange, investifii si administrarea
domeniului public i privat;

Luand in considerare prevederile Programului Operational Regional 2014 - 2020, Ghidul
Solicitantului, Conditii specifice de accesare a fondurilor n cadrulapelului de proiecte cu numacul
OR/2017/4/4.1/1, axa prioritard 4, prioritatea de investitii 4e, Obiectivul specific 4.1 - reducerea
emisiilor de carbon in municipiile resedintd de judet prin investitii bazate pe planurile de
mobilitate urbani durabili —anexa M la ghid, precum si Raportul privind analiza studivlui de trafic
elaborat de SC OTP CONSULTING SRL in baza contractului de servicii nr. 53/2018 nr. 141/2018

Vizand prevederile Hotirdrii nr. 151/2018 provind aprobarea Studiului de trafic in
municipiul Miercures Ciuc;

Tindnd cont de prevederile art. 291, alin (1), lit.b) Legii nr. 227/2015 privind Codul fiscal,
cu modificarile si completirile ulterioare;

Tinand cont de prevederile Legii nr. 273/2006, privind finantele publice locale, cu
modificarile i completarile ulterioare;

Investitia este inclusd in Lista de investitil aprobata prin Hotdrérea Consiliului Local nr.
4/2018, privind aprobarea bugetului de venituri si cheltuieli al Municipiului Miercurea-Ciuc pe
anul 2018, cu modificirile §i completarile ulterioare;

in temeiul prevederilor art. 36 alin. (2) lit. d) si alin. 6 lit. a), pet. 14, art. 45 alin (2) lit. d) §i
alin (6) corborate cu prevederile art. 115 alin. 1 lit. b) din Legea nr. 215/2001, a administratiei
publice locale, republicatd, cu modificdrile §i completérile ulterioare,

HOTARASTE

Art. I. Se aprobi modificarea Studiului de trafic in municipiut Miercurea Ciuc aprobat prin
Hotararea nr, 151/2018, conform anexei nr. |, care face parte integrantd din prezenta hotérare.
Art II Se aproba Anexa nr. 2 la hotérare cuprmzand Descrlerea mvestitlel §i prezentarea
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Art.1V. Prezenta hotdrdre se comunici:

a) Institutiei Prefectului Judetului Harghita;

b) Primarului municipiufui Raduly Rébert Kdlman;

¢) Viceprimarufui municipiului Széke Domokos;

d) Viceprimaruloui municipiului Fiileki Zoltan Ladislau.

¢) Directiei economice- Compartimentul financiar contabil §i control financiar de gestiune;

f) Directiei managementul proiectelor, achizitii publice si investitii;

g) Biroului de investitii;

h) Serviciului de gospodirie, management energetic, transport local i administrarea
drumurilor

i) SC CSIKI-TRANS SRL.

j) SC CERTRANS LEVEL SRL.
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1. Introducere

1.1 Date generale

Municipiul Miercurea Ciuc, resedinta judetului Harghita, se afld la intersectia paralelei 46°21
latitudine nordica cu meridianul de 25°48’ longitudine esticd, are ¢ suprafatd de 161 km?, din care
suprafata urbana de 17,05 km? si o populatie, conform recensé@mantului din 2011, de 38.966 locuiteri.
La sfargitul anului 2016, conform datelor Institutuiui National de Statistica, populata municipiului era
de 42.130 locuitori, in crestere cu 8,6 % fatd de 2011.
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Figura 1 Localizarea Mun. Miercurea Ciuc la nivel nafional
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Din punct de vedere strategic, municipul Miercurea Ciuc are dezvoltate strategii locale de planificare
urbana gi a transporturilor (SIDU, PMUD). Astfel, la nivelul autoritatii contractante, viziunea globali
asupra dezvoltérii urbane are ca linie directoare realizarea unui sistem de transport durabil, eficient
st accesibil. Planul de acfiune rezultat din strategiile de planificare si dezvoltare urbans contine
proiecte de dezvoltare a sistemului de transport public 'n comun, alituri de alte proiecte in
infrastructuri sustenabile, finantabile prin Fondurile Europene — Pragramul Operaticnal Regional, Axa
4,

1.2 Scop si obiective specifice

Studiul de trafic isi propune s& analizeze urmétoarele obiective: Pt

» Sprifinirea transferului modal in transportul de persoane, de la sistem%ﬂ§gr§g§bﬁ tindividuale

cu grad ridicat de poluare si ocupare a terenului cétre sistemul de trarl,?pg"r;pﬁblic §i*alge»sisteme
prietenoase cu mediul; i/ N

= Definirea unei refele de transport public urbana si metropolitana cari
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de interes printr-o izocroni pietonald de 5 minute;

» Reconstruirea unei statii multimodale de pasageri care sa asigure transferul facil intre transportut
de medie si lunga distantd cu transportul local si metropolitan;

» Modernizarea statiilor de transport public pentru a permite calatorilor o buna informare, protectie
impotriva intemperiilor si accesibilitate in mijloacele de transport public;

« Modernizarea flotei de vehicule de transport public prin achizifionarea de vehicule cu grad redus
de poluare;

+ Modernizarea infrastructurii de garare si mentenanta a vehiculelor de transport public pentru a
creste perioada de disponibilitate a acestora si a reduce costurile unitare cu gararea si
mentenanga

« [Dezvoltarea unei retele de transport cu bicicleta, construirea infrastructurii aferente si
achizitionarea vehiculelor necesare serviciului;

¢ Construirea statilor de inchiriat biciclete si integrarea in structura de transport public a
municipiului pentru asigurarea unui transfer multimodal facij;

= Corelarea infrastructurii de mobilitate pietonald cu sistemul de transport public;

» Constfruirea facilitatilor de tip Park&Ride pentru asigurarea transferului dinspre autovehicule
motorizate individuale cétre sistemul de transport public;

+ [dentificarea de noi tehnologii si solutii de transport care raspund cerintelor PMUD 2016 si
integrarea in oferta de transport municipala;

» Construirea infrastructurilor necesare functiondrii sistemelor de transport novatoare;

« Integrarea si corelarea sistemului de transport public municipal si metropolitan cu cel judetean,
national si european.

Obiectivul studiului de trafic este justificarea gi evaluarea efectelor investitiei propuse de organizare
si optimizare a retelei de transport public, cu accent pe transportul public si nemotorizat si cu alte
mijloace nepoluante in Municipiul Miercurea Ciuc. De asemenea, acesta va prezenta oportunitatea
investitiei.

1.3 Descrierea proiectului

Reabilitarea, modernizarea si exiinderea sistemului de transport public ih comun constituie o
prioritate pentru Primaria Municipiului Miercurea Ciuc si are in vedere imbunatatirea conditiilor de
transport a calatorilor, reducerea gradului de poluare a mediului prin efiminarea noxelor eliminate de
autovehicule si diminuarea zgomaotului,

Conform PMUD Miercurea Ciuc, directiile de dezvoltare sunt urméatoarele:

+ Este prioritard dezvoltarea serviciilor de transport public, intermodularitdtii, a traficului
pietonal si ciclist, si tratarea complexa si neseparaia a diferitelor moduri de transport.

« Dezvoltarea sistemului de transport trebuie abordatd in mod integrat, prin acordarea unei
atentii deosebite traficului pietonal si ciclist, respectiv pentru inlaturarea obstacolelor.

Este necesard dezvoltarea diferentiata a traficului in miscare si a celui stationar

« Trebuie urmaritd concentrarea proceselor de suburbanizare, utilizarea variata a spatiilor, prin
concentrarea de functii si de locuire.

» Tipolagia de ofertd — nu trebuie urmdritd conformarea la nevoile actuale, ci trebuie utilizate
in mod inteligent instrumentele de ,push si pull” care sunt accesibile. Nevo:le care apar
trebuie tratate cu respectarea principiului durabllltatu

» Trebuie aplicatd o gandire la nivel de relatii, reglonala cu luarea in calcul a navetei si a altor
nevoi de concentrare/agiomerare, nu la nivelul teritoriului administrativ al munlc:ptulw

Proiectul isi propune reabilitarea intregului sistem de transport in comun, cuprinzand inlocuirea
mijloacelor de transport, reabilitarea cladirilor autobazei, modernizarea statiilor de transport public,
-integrarea si corelarea sistemului de transport public municipal si metropolitan cu cel judetean,
national si european, dezvoltarea mfrastructum pentru modurile alternative de transport (pictoni si
'b1cu:||st|) din municipiul Miercurea Ciuc.



1.4 Importanta si necesitatea studiilor de circulatie — metodologie de elaborare

1.4.1 Generalitati

Performanta sistemelor de transport urban afecteazi atat economia cat si calitatea vietii, prin faptul
ca modul in care asigurd satisfacerea cererii de mobilitate atat pentru persoane cat si pentru marf3,
are implicatii deosebite atat asupra competitivititii economice a municipiului, cat i asupra calitati
vieii prin asigurarea timpilor de deplasare cat mai redusi in conditii cat mai confortabile de trafic si
de deplasare cu transportul public. Implicit, optimizarea transportului urban asigurd si un impact
minim asupra mediului i asupra sanatati locuitorilor, prin reducerea emisilor de noxe sia
zgomotului.

Metodele moderne de analizd si optimizare a sistemului de transport urban permit in prezent
identificarea $i cuantificarea punctelor critice, ajuts la stabilirea masurilor pentru eliminarea sau
reducerea acestora si la testarea acestor masuri pentru optimizarea interventiilor.

La inceputul secolului XXI omenirea se confruntd nu numai cu problemele rezultate din cresterea
populaiei, ci si cu problemele rezultate ca urmare a procesului de urbanizare si activitatilor socio-
economice din zonele urbane.

Una din principalele consecinte ale fenomenului o constituie cresterea necesitatilor de transporturi
de bunuri'si persoane.

In perspectivi este de asteptat ca necesitafile de circulatie ale circulaiei rutiere si de transport in
comun, sa creascd datoritd a doi factori importanti;

% sporirea indicelui de motorizare:

% sparirea mobilitatii.

Actiunile ce se Tntreprind cu privire la reteaua de drumuri si strézi se bazeazd pe o cét mai buna
cuncasgtere a volumului si caracteristicitor traficului rutier i a necesitatilor de transport in comun.

Pentru stabilirea volumului gi caracteristicitor traficului se utilizeaza tehnici si metode ale “ingineriei
de circulatie”, specialitate tehnica ce se ocupd de studiul, cercetarea st determinarea modului de
actionare, in prezent gi in perspectivi a fenomenelor st legilor circulatiei, In scopul proiectarii i
realizarii drumurilor, a strazilor si autostrazilor, astfel incat si se asigure desfasurarea traficului rutier
in conditii de siguranta, de confort, de rapiditate, de continuitate si de economicitate.

Fenomenele legice ale traficului rutier se refers la modul de formare si de desfdsurare a circulatiei
in prezent gi In viitor. Pe baza cunoasterii acestor fenomene, "ingineria de circulatie" permite gisirea
solutifor pentru rezolvarea in conditii optime a problemelor ridicate de circulatie, atat din punct de
vedere tehnic (sigurantd, confort, rapiditate, capacitate), cat si din punct de vedere economic si
ecologic.

Complexitatea problemelor ce tfrebuie abordate in cadrul studiilor de circulatie si numéarul mare de
factori care influenteaza circulatia rutierd necesits culegerea $i prelucrarea unui volum foarte mare
de date si efectuarea de multiple calcule pentru determinarea solutiilor optime. Acest fucru nu se
poate face decat prin utilizarea de sisteme informatice complexe, care sd opereze cu modele
matematice, toate prelucrarile ficandu-se cu ajutorul caleutatorului electronic.

Pe de alta parte, pentru studierea fenomenului de circulatie se opereaza cu dat > curcaracter aleator
obtinute din mésurétori directe (numar de vehicule, vitez3, accidente, etc.), Be aceea, prin:natura
fenomenelor pe care le studiazd, ingineria de circulatie face in permaneri{a.apél.la_n

calcul din-urmatoarele domenii mai importante ale matematicii: stati?'ti
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probabilitdtilor, cercetarea operationals, teoria grafelor, precum si la discipline din cadrul gtiintelor
sociale. :

1.4.2 Metodologie de elaborare

1.4.2.1 Transporturile si urbamzarea

Transporturile si urbanizarea constifuie un sistem interactiv in care cele douad elemente se
influenteaza reciproc. Acest lucru pare evident, dar datorita interactiunii dintre transporturi $i
dezvoltarea urbana este dificit s& se facd cuantificari dateritd complexitatii mecanismelor urbane,
care nu permit sa se izoleze cauzele si efectele lor.

Procesul poate fi descris simpilificat prin trei considerente principale:

1). transformarile structurilor spatiale realizate fie prin extindere {dezvoltare de-a lungul unor
axe sau prin crearea unor zone de locuinte periferice), fie prin indesirea tesutului urban, modifica
volumul si repartifia necesitatilor de deplasari;

2). satisfacerea necesitatilor de circulalie presupune crearea unei infrastructuri de circulatie
pentru a face mai accesibile si mai atractive anumite zone din spatiul urban;

3). fiecare actiune (localizarea funciilor urbane sau crearea unei infrastructuri rutiere)
declangeaza efecte care modifica starea sistemului, satisfacind o necesitate, sau crearea unei noi
necesitdti, sau revigorarea unei situatii existente.

Transformarile rapide ale repartitiei spatiale a zonelor de locuinte si a celor cu activitafi de productie
si serviclt antreneazd modificdri in geografia originilor gi destinatiilor deplasarilor, in intensitatea
fluxurilor de circulatie i in lungimea parcursurilor.

in principiu, administratile cauta s creeze infrastructuri si mijloace de transport pentru a face faja
la cregterea necesitaflor de circulafie, dar cresterea cererilor de transport de persoane i bunuri nu
este, in general, insotitd de o adaptare imediatd a sistemului de transport In sectoarele cele mai
solicitate ale sistemului urban. Constrangerile care apar sunt cauzate de: resurse limitate, costuri
ridicate pentru realizarea infrastructurii de transport urban, obstacole politice, administrative si
institutionale, precum opozitia colectivitatilor invecinate.

Considerentele aradtate mai sus conduc la necesitatea corelarii actiunitor de sistematizare urbanéa cu
cele de modernizare a retelelor de circulatie, ambele trebuind sa se bazeze pe studii aprofundate
realizate de profesionigti.

Pentru ca orasul si fie o agezare viabild, este strict necesara echilibrarea tuturor functiilor sale si
dezvoltarea armonicas a tuturor dotérilor, deci §i a transportului. Transportul urban si in special
componenta sa principald, transportul in comun de calatori, constituie una din cele mai imporiante
functii ale oragului, care asigurd unitatea si coerenta tuturor activitatilor sale si poate fi considerat
barometrul nivelului de dezvsltare, fiind o parte infrinseca a civilizatiei, a omului modern. Transportul
fn comun intr-un mare oras este o activitate complexa si se desfagoara in conditii caracterizate prin
solicitiri intense de scurld durata, grad de incarcare variabil in timp si spatiu, necesitatea incadrarii
in traficul rutier general, trecerea prin numeroase puncte de conflict, aparitia unor factori perturbatori
independenii de organizarea sa. Transportul de calatori trebuie privit in contextul dezvoltarii generale
a orasului, al importantei sale politice si cultural-sociale, determinante fiind intinderea teritoriului
deservit, numdarul locuitorilor, regimul demografic, ritmurile vietii sociale, volumul activitatii
economice, dispunerea in spatiu a utilitdtilor si specificul variatiei acestora.

In transportul in comun de caldtori nu se creeaza bunuri, ¢i efecte utile pentru societate, cu
"importante implicatii asupra colectivitaii, de unde rezultd un profund caracter social. Calitatea unei
caldtorii - ca produs efectiv al acestei activitafi - depinde de o multitudine de factori, esentiali fiind
siguranta, confortul, regularitatea si ritmicitatea circulatiei. Caracteristicile de baz ale transportului
- 1n comun de calatori sunt determinate de faptul c& se desfagoara intr-un cadru organizat, pe frasee
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fixe, cu grafice de mers si tarife prestabilite.

Transportul de calatori este caracterizat de faptul ca trebuie s& se realizeze in momentul cererii gi 3 -

fie organizat in aga fel incat sa asigure preluarea sarcinii de transport In orice conditii, cu un grad
corespunzator de confort gi sigurant&, functia principali a sistemului de transport public urban
fiind aceea de a satisface cerinfele de deplasare (calétoriile) in teritoriu ale locuitorilor, atat in zone
caracterizate printr-o mare densitate a populatiei (zonele rezidentiale), cat si in cele industriale,
comerciale si de agrement.

Scopul specific pentru un transport in comun de calitori convenabil, poate include asigurarea
unei capacitdli suficiente, accesibilitate ugoara, timp rezonabil pentru drumul origine-destinatie,
siguranfa realizarii prestatiei pe orice fel de vreme, confort acceptabil, facilitali, minim de efecte
negative pentru locuitori, inclusiv protectia mediului inconjurétor, toate la un pret posibil de suportat
de marele public. :

in aceste conditii este de refinut c&: transportul urban este o rezultantd a dezvoltsrii economice,
sociale i politice a orasului, avand rolut de a raspunde necesitatilor impuse de obiectivele finale ale
comunitafii deservite; refeaua de transport in comun trebuie s3 fie coerenta si judicios distribuita in
teritoriu, pentru a mdri puterea de atragere a fortei de muncé spre activitéfile economice si
administrative, domiciliul devenind in acest fel indiferent gi independent de locul de muncé; structura
programelor de circulatie st modul de repartizare a capacitatii de transport oferite trebuie s {ina
cont in cel mai inalt grad de cerere (de fapt trebuie sé se asigure reducerea timpului pierdut pentru
deplasare [a si de Iz locul de muncé in favoarea cresterii timpului destinat odihnei, destinderii,
autoinstruirii profesionale si generale, educatiei, preocupérilor politice si de afaceri, incadrarea intr-
0 viald normald); nu trebuie pierdute din vedere nici dotarea cu vehicule performante,
retehnologizarea proceselor de intretinere si reparatii, achizitionarea echipamentelor electronice,
pentru dispecerizare si control a circulatiei, protectia mediului inconjurtor gi cregterea prestigiului
transpartatorilor publici.

In pericadele scurte de varf (5.30 - 8.30 dimineafa; 14.30 - 18.30 dupa-amiaza) transportul urban
trebuie s& puna la dispozitie vehicule suficiente si personalul de bord aferent executarii prestatiei. In
lupta cu neuniformitatea, in marile orase s-a Incercat si se aplatizeze véarfurile cererii de transport,
esalonand orele de incepere si terminare a programului la principalele unitati economice. Dar si
aceasta aplatizare este limitatd de factori obiectivi (energie, interdependente) sau subiectivi
(preferine, interese, efc.).

Cererea de transport se supune unei serii de factori stimulatori: dezvoltarea economicd, cresterea
venitului nafional si individual, structura profesionald, cresterea fondului de timp liber al camenilor
sau existenta unor cifre mai ridicate sau mai scizute ale numarului de someri, distribuirea in spatiu
a populatiei, dezvoltarea zonelor urbane, dezvoltarea si construirea de noi zone de locuit, cresterea
continua a colabordrii economice si politice cu diferite {&ri. Desigur ca existd si factori inhibatori:
cresterea numarului de pensionari, scaderea numérului de locuitori ai unor orase, activitatea scazuti
in constructii, etc. Organizarea funciionarii sistemului general de transport dintr-un orag trebuie sa
porneascd de la necesitatea asigurarii caracterului unitar al acestuia si de la subordonarea diferitelor
subsisteme interesului general al colectivitatii in conformitate cu limitele si posibilitafile pe care le
ofera fiecare in preluarea calatorilor gi folosirea retelei stradale sau dotérilor specifice.

1.4.2.2 Modul de abordare a studiilor de circulatie
Factorul circulatie a fost intotdeauna elementul prin care activitatea omeneasca, manifestata pe un
teritoriu mai intins sau mai restréns si-a gasit posibilitatea de desfasurare st de valorificare.
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Dezvoltarea economica gi cresterea progresiva a conditiilor materiale facallteaz)g;,e)qlpﬁerearg‘tih_zam
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faptului ¢d in orase se concenireaza cea mai mare parte a parcului auto.

Tn general, astfel de studii se sprijind pe rezultatele unor indelungate cercetéiri experimentale, care
au la bazad recensdmaénturi st anchete de circulatie origine-destinatie (O-D), analize statistice ale
circulatiei, realizate in mod stiintific pe perioade sezoniere, pe un an, pe mat mulli ani sau chiar
permanent. Aceastd observare atentd si constanta in timp a evolutiei circulatiei este necesara
datoritd muitiplelor legaturi intre fenomenul numit circulatie si desfasurarea curenta a activitatilor intr-
un orag, activitati care la randul lor evolueaza, se schimba, apar orientari noi in privinta amplasarii i
dezvoltarii industriei, locuintelor, zonelor de agrement, etc.

Dat fiind faptul ca periodic se intocmesc studii cu privire la dezvoltarea urbanisticd a oragelor, in
spetd se reactualizeaza planurile generale de urbanism, care includ mai nou si Planurile de Mobilitate
Urbana Durabila, de a caror existenta depinde obtinerea finantarilor europene prin programele
sectoriale pentru proiectele propuse, tot aga este necesar ca periodic sa se intocmeasca studii de
fundamentare pentru propunerile privind refeaua stradald, respectiv transportul public, astiel incéat
aceste propuneri sa raspunda tuturor problemelor ce se ridica cu privire la dezvoltarea ih viitor a
oraselor.

1.4.2.3 Simularea cu ajutorul modelelor matematice

Pentru a studia funcficnarea sistemelor complexe, cum sunt si sistemele de circulatie, ce au un
numar mare de elemente in interacfiune si daca nu se doreste limitarea numai la observatii, se
construiesc modele.

Circulatia urbana a devenit astizi atat de complexa tncat nu poate fi studiata decéat utilizand metede
de simulare cu ajutorul modelelor matematice. :

1.4.2.3.1 Definirea simularii

Simularea este definitd ca tehnica amplasarii unui model stocastic in locul unui sistem real, care
niciodata nu suprasimplifica sistemul, din care cauza sistemul devine {rivial $i nici nu incorporeaza
atat de multe caracteristici ale sistemului real astfel ca sistemul s& devina greu de manuit.

Atunci cand fenomenul real se schematizeazd h aga fel incal elementele se supun legilor
matematice cunoscute si pot sa se pund in ecuatii, se spune atunci c& avem un “model matematic”.

Modelul matematic intervine intre teorie si sistemul real gi trebuie testat in raport cu realitatea
exprimata de obiect. Teoria se modeleaza gi se concretizeaza intr-un model sintetic care exprima
caracteristicile de baza ale obiectului de analizat. Un fenomen, respectiv obiect, poate fi modelat din
mai multe puncte de vedere si dupé gradele de izolare la care este supus. Punctul de vedere trebuie
sa conduca la adevar, iar gradul de izolare trebuie realizat in asa fel incat sa se reflecte Ih model
corelatiile esentiale ale modelului cu mediul.

Modelele se impart In doud mari categorii: una numita “perioada cu perioada”, iar cealalta numita “
eveniment cu eveniment”. In cazul unei simuldri “perioada cu perioadd” se examineazd ansamblul
sistemului fa intervale regulate. Tn cazul unei simuléri “eveniment cu eveniment” se definesc stérile
- sisternului, care vor fi practic tn numadr finit. Un “eveniment” va fi trecerea sistemului de la o stare la
alta stare (urmand legi de evolufie date). Se {ine o contabilitate a evenimentelor viitoare gi nu se
examineaza sistemul decat de fiecare dat3 cand se produce un eveniment.

1.4.2.3.2 Etapele simularii :
Etapele simulérit Tn studiul problemelor de circulatie sunt urmatoarele:
¢ definirea problemei in mod specific, in termeni cunoscuti impreuna cu limitele necesare,
¢ formularea modelului, inclusiv formularea premizelor, alegerea criteriilor pentru optimizare
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si selectarea procesului operational sau a regulitor drumului respectiv;

¢ construirea diagramei generale ce stabileste relatiile functionale dintre componentele
sistemului care urmeaza s fie simulat; :

¢ determinarea “input” - urilor pentru programul de simulare;

¢ Infocmirea programului de simulare pe calculator;

0 supravegherea desfagurarii experimentdrilor si stabilirea limitelor de  certitudine;

¢ evaluarea si testarea sistemului simulat.

Referitor la simularea diferitelor aspecte privind traficul rutier, cea mai importants etapd intr-o
simulare pe calculator este formularea modelului impreun3 cu simplificarea premizelor. La
formularea modelului, un aspect important este acela al stabilirii regulilor sau modalitstitor de
evaluare a rezultatelor sistemului simulat.

1.4.2.3.3 Utilizarea simulérii in cadrul studiilor de circuiatie
Domeniile de utilizare a simulérii in cazul studierii traficului rutier, se refera cel mai adesea la:
> simularea generarii, distribuirii si repartizarii traficuluj;
» dirijarea circulatiei in intersectii, tuneluri, etc.;
» studiul desfasurarii circulatiei vehiculelor pe diferite axe rutiere:
» studierea fenomenului accident de circulatie;
» studierea transportului in comun.

Simularea ca metodé de studiu pentru problemele de trafic are un domeniu de utilizare larg, ntrucat
este net superioara in raport cu alte metode posibile de studiu. De exemply, se poate aminti
problema prognozei fluxurilor de circulatie, prognoza care se poate efectua fie prin metode de
simutlare, fie prin metode simple de exploatare.

Prin metode de simulare, fluxurile de circulatie de prognoza se determina, tinand seama de mai muki
factori ce caracterizeaza dezvoltarea in viitor a teritoriutui si functie de reteaua rutierd preconizati
pentru etapa de viitor.

Prin metoda extrapolarii, traficul de viitor se determind in funclie de observatii anterioare (fluxuri
rezultate din recensadminte anterioare), fard a considera (fard a simula) evolutia factorilor ce
influenteazé& generarea noilor valori de trafic. Rezultatele ce se obtin prin extrapolare sunt inferioare
fala de cele obtinute prin simulare.

Superioritatea simuldrii ca instrument de studiere a traficului constd in capacitatea de a include
efectul naturii aleatoare a traficului.

1.4.2.4 Metoda propusi

Fazele care se parcurg Tn cazul elaborarii unui studiu de circulatie depind de metoda adoptata.

Metodele mai des utilizate sunt acelea care cuprind urmatoare patru faze:

<> generarea traficului, faza in care se cautd s3 se determine numaru! total de deplasdri emise de
0 anumitd zona de origine sau atrase de o anumitd zona de destinatie;

<> distribuirea deplasdrilor, fazd-n care se determind necesititile de circulatie intre fiecare
pereche de zone origine — destinatie;

> splitarea modald, faz& In care se evalueazd pentru fiecare pereche origine - destinafie -
procentajele de deplaséri cu diferitele mijloace de transport gi care apare ca necesara de reguld
la studiile ce includ si transportul in comun;

=» repartizarea traficului pe refeaua rutierd (sau afectarea retelei), fazi in care se calculeaza
fluxurile pe fiecare sector al retelei rutiere distinct pe sensuri de circulatie. P
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Succesiunea celor patru faze, fmpreuna cu ipotezele de bazi si rezultatele’c
fiecareia dintre acestea, se prezinta schematic in figura urmétoare. /s
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Figura 3 Schema principalelor faze peniru elaborarea unui studiu de circulafie

Parcurgerea acestor patru faze a devenit aproape unanim acceptata in prezent, atat pentru analiz3,
cat si pentru prognoza traficului.

in cele ce urmeaz se prezinté pe scurt definirea notiunilor de generare, distribuire, splitarea modala

i repartizare,

Generarea traficului

in urma unor analize efectuate asupra modului in care se formeazi traficul, s-a constatat c3
frecventa deplasarilor generate de o anumita zona de frafic depinde de activitatea social - economica

ce se desfagoard in zona respectiva.

Astfel, emisia traficului, sau formarea traficului, se poate defini prin emisia de circulatie, emisie care
reprezintd totalitatea plecarilor dintr-o zona inspre toate celelalte zone, intr-0 anumita perioada de

timp.

in mod similar se defineste si atractia de circulatie care reprezint3 totalitatea sosirilor in zona dinspre

toate celelalte zone.

. §
3
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Distribuirea traficului .

Prin distribuirea traficului se in{elege repartizarea emisiilor gi atractiilor de circulatie pe relatji de
circulafie, obtinandu-se matricea de trafic. ' '

O relatie de trafic reprezintd totalitatea deplasarilor ce se efectueaza de la o zona oarecare “i” citre
0 zond j" int-o0 anumita perioad de timp, fara a fi precizati ruta pe care se desfasoars aceste
deplasari.

Pe baza matricelor origine - destinatie, a grafului suport al modelului, care includ parametrii nodurilor
si ai segmentelor, algoritmul de afectare distribuie calatoriie intre zonele de trafic. Un aspect
important de care trebuie sa se tina seama este modul in care conectorii sunt asignati zonelor de
generare-atractie a traficului.

Splitarea modali

Studiile globale privind deplasirile de persoane necesita stabilirea modului in care aceste deplasiri
se repartizeazd pe diferite moduri de fransport (mijloace de transport individuale, mijloace de
transport in comun). Acest jucru se realizeaza In cadrul fazei de splitare modala, splitarea ficandu-
se in general functie de distanta de caléitorie si de mirimea indicelui de motorizare.

in cadrul studiifor de circulatie se fau in considerare valorile de trafic referitor la deplasarile de
persoane cu autovehicule proprii, exprimate in numar de autovehicule §i cele cu transportul in comun
(tramvaie, autobuze §i troleibuze) exprimate de asemenea n numér de autovehicule, fie fizice, fie
etalon.

De obicei, in cadrul studiilor numai de circulatie rutiera, faza de splitare modali poate s lipseasca
deoarece de la inceput, inca din cadrul fazelor de generare si distribuire se introduc date referitoare
numai la circulafia rutiera, iar transportul in comun face obiectul unui studiu separat.

Repartizarea traficului

in vederea obtinerii fluxurilor de circulatie pe intreaga retea rutierd dintr-un anumit teritoriu este
necesar ca relatiile de circulafie din matricea de trafic si fie transpuse pe rutele pe care acestea se
desfagoara. Aceastd operatie poartd denumirea de repartizare sau afectare a traficului.

Studiul de trafic va fi realizat in conformitate cu cerinfele Ghidului solicitantutui aferent axei 4, obiectiv
strategic 4.1., a reglementérilor nationale i europene din domeniu si al Ghidului Jaspers cu privire
la ,Utilizarea modelelor de transport in planificarea transporturilor si evaluarea proiectelor”,

Studiul de trafic va utiliza ca element de bazi pentru realizarea analizelor necesare modelyl de
transport aferent PMUD.

Modelul de transport al municipiului Miercurea Ciuc va fi calibrat si validat, conform recomandarilor
- ghidului JASPERS cu privire la utilizarea modelelor de transport in evaluarea proiectelor din sectorul
transporturilor.

Pentru a atinge obiectivele studiului de trafic se vor parcurge urmatoarele etape:
* Culegerea de date, inclusiv prelucrare si analizd documentatii existente cu sprijinul
beneficiarului pentru lucru pe teren: ' |
> Date existente — SIDU, date de intrare/analize/prognoze/rezultate din PMUD
» Seturi noi de date, culese cu sprifinul autoritatii:
- contorizari in sistemul de transport public .
- contorizari ale traficului general
2. Stabilirea zonei de analiz& a proiectului si a zonei de influenta.
3. Elaborarea modelului de transport al PMUD




4, Validarea modelului de transport al PMUD si dupéa caz, calibrarea acestuia

5. Dezvoltarea modelelor de transport pentru anii de prognozd, conform anilor prezentati in
obiectiv (scenariite a face minimum).

6. Realizarea analizelor pentru scenariile a face minimum, care s re!eve neces:tatea proiectulu
si a eventualelor reorganizari, cu privire la:

- Accesibilitate — relevarea problemelor
- Trafic — relevarea problemelor — nivel de cerere, repartitie modaia etc.

7. Dezvoltarea si codificarea modelului de transpart pentru anii de prognoza, pentru situatia cu
proiect (scenariile a face ceva).

8. Realizarea analizelor pentru scenatriile a face ceva, cu privire la efectele proiectului asupra:

- Accesibilitati _
- Traficului - congestii, nivel de cerere, repartitie modala etc.
- Transperiului public — nivel de cerere, repartifie modala etc.

9. Prezentarea comparativd a scenariilor cu ilustrarea si calcularea indicatorilor specificafi Tn
obiectivele dela 11la 5.

10. Calcularea efectelor si economiilor de timp, combustibil si ale distanielor de deplasare.

11. Calcularea repartifiei modale, inainte si dupa redistribuirea cererii de transport ca urmare a
imbunatatirii serviciilor.

12. Ulilizarea instrumentului pentru calcularea emisiflor de gaze de serd din sectordl
transporturilor pentru calcularea valorilor de CQ; pe bhaza rezultatelor din modelele de
transport.

13. Prezentarea rezultatelor cu privire la COa.

14. Realizarea raportérii, cu includerea unor concluzii clare in memoriul studiului de trafic din
care sa rezulte marimea;

- Reducerii fluxurilor estimate de trafic rutier
- Cresterii numarului de pasageri din transportul public

1.5 Legislatie

in elaborarea studiului se va tine cont de urmatoarele acte normative, standarde si normative:
> G 242/1293 — Normativul de elaborare a studiilor de circulatie din localitati si teritoriul de

influenta;

Qrdin AND 20/2001 indicativ DD 506/2001 — [nstructiuni tehnice peniru recensaminte,

masuratori, sondaje si anchete de circulatie in localitati si teritoriul lor de influenta;

STAS 10795/1-1995 — Metode de investigare a circulatiei;

STAS 2900-89 — Latimea drumurilor;

Codul civil al Romaniei;

Legea administratiei publice locale nr.215/2001;

Legea nr.315/2004 privind dezvoltarea regionala in Romania;

Legea nr.350/2001 privind amenajarea teritoriufui si urbanism;

Legea nr.213/1998 privind proprietatea publica si regimul ;undic al acesteia;

Legea nr.107/1996 — legea apelor;

Ordonanta nr. 195/2005 privind protectia mediului;

Ordonanta nr. 43/1997 privind regimul juridic al drumurilor cu completarile ulterioare;

Legea nr.422/2001 privind protejarea monumentelor istorice;

Ghidul solicitantului aferent POR axa 4, obiectiv strategic 4.1; :

»Ghidul Jaspers referitor la Utilizarea modelelor de transport in planificarea transporturilor i
evaluarea proiectelor”

» Normativ pentru determinarea capamtatu de circulatie a drumurilor publice, indicativ PD-
189/2012

> Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea drumurilor din punctul de
vedere al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie, indicativ AND 584/2012

»Normativ privind organizarea si efectuarea anchetelor de circulatie, origine-destinatie.
Pregatirea datelor de ancheta in vederea prelucrarii. BD 506/2001

>Metode de investigare a traficului rutier, AND 602-2012

Y
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>»Normativ privind determinarea starii tehnice a drumurilor moderne. CD 155/2001

#Narmativ privind stabilirea -cerintelor tehnice de calitate a drumurilor, legate de cerintele
utilizatorilor NE 021/2003 - - . ' ‘

> Tehnica traficului rutier. Terminologie. STAS 4032/2-1992

2. Aria de studiu a proiectului

Oragul actual nu reprezintd numai totalitatea cladirilor, constructiilor gi amenajarilor construite dupa
legi arhitectonice, ce produc o anumita impresie vizuald, dar si construetii tehnice complicate, care
cuprind amenajdrile terestre, subterane si aeriene, in vederea realizérii unei functioniri normale a
oragului, unor conditii san&toase pentru viat#, ca si pentru comoditatea si siguranta circulatiei. Dintre
toate ramurile administrafiei orasenesti, transportul este cel mai mult legat de particularitétite planuiui
oragului, iar legdtura aceasta stransa se manifesta in constituirea si utilizarea retelei de transpori.
Amplasarea refelei de transport este conditionats intr-o mare mésuré de reteaua strazilor. Totusi,
din-cauza posibilitaii utilizari numai a anumitor strdzi pentru circulatia mijloacelor care vor fi
angrenate in transportul urban, la proiectarea retelei de transport exist3 totdeauna o anumit liberate
in privinta folosirii directiilor, pe o strada sau alta. Libertatea aceasta este determinata de conditiile
profilului, largimea si importanfa strazilor, agezarea podurilor si a pasajelor de nivel etc., adici de
- dispunerea acelor elemente ale planului care urmeaz s fie deservite in mod obligatoriu de catre
mijloacele de transport (centrul oragului, societatile comerciale de tip industrial, garile, etc.). $-a
dovedit cd necesitatea mai mare sau mai mic3 pentru a fi creatd o refea de transport, este
predeterminata in intregime de planul orasului i de aceea, problemele constituirii retelei de transport
sunt in strénsa legatura cu planul orasului si trebuie rezolvate concomitent cu eventualele modificari
(planificarea oragului). Sistemul de strazi, drumuri, bulevarde, etc. al unui oras, prezinti o serie de
intretaieri gi ramificatii care constituie modul prin care céile de comunicatie terestrs fsi indeplinesc
menirea: contactul cu entitdtile plasate pe celelalte suprafete ale orasului. Din acest punct de
vedere exista trei moduri de constituire a structurii orasului: : '

» structura rectangulara intainita la orasele construite pe terenuri libere, fig. 4;

» structura radiala Intélnita la oragele construite in zone accidentate, fig. 5;

 structura mixta intalnita la oragele vechi, ce au posibilitati de dezvoltare urbanistic, dupa
criterii moderne, fig. 6.

| —
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.

Figura 4 Structura rectanguiard a oragelor

Figura 5 Structura radiald a oraselor
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Figura 6 Structura mixta a oragelor

Structurile mengionate au avantaje si dezavantaje specifice, dar, ca trasaturd generald, poate fi
menfionat ca, descongestionarea circulatiei se realizeaza cu atat mai bine cu cat penderea structurii
rectangulare este mai pregnanta structura radiald comparéndu-se cu cea rectangulard, din acest
punct de vedere, numai dupa aparitia arterelor marginale, de evitare a centrului.

Dezvoltarea orasului si cresterea numdrului de locuitori din ultimii ani pune o presiune mai mare
asupra resurselor orasului si pentru a putea sustine acest proces de dezvoltare, este necasara
adaptarea infrastructurii si a serviciilor publice la caracteristicile actuale ale orasului, inclusiv prin
dezvoitare si extinderea transportului public local.

n urma discutiilor purtate cu factorii responsabili din Autoritatea Contractanta — Priméria Miercurea
Ciuc i a cerintelor din caietul de sarcini, s-a stabilit ca zona de analizd pentru care se va face
modelarea este cea cuprinsa intre limitele administrative ale oragului.

2.1 Populatia care locuiesgte in aria de studiu

Conform datelor prezentate de Institutul National de Statistica, populatia Municipiului Miercurea la 1
ianuarie 2018 era de 41793 locuitori.

Tabe! 1 Populatia Municipiului Miercurea Ciué la 1 lanuarie — 20714-2018

Ani
Judete Localitati Anul 2014 | Anul2015 | Anul 2016 | Anul2017 | Anul 2018
' UM: Numdr persoane
83320
MUNICIPIUL
Harghita | yyERCUREA
cluc 42470 42370 42137 41972 41793

Sursa: Institutul National de Statisticd 2018

Structura pe grupe de varsta a populatiei
Distributia pe grupe de varsta a populatlel Municipiului Miercurea Ciuc este prezentata in tabelul de
mai jos:

Tabe! 2 Structura pe grupe de varsta a popuiaf:e: Municipiului Mfercurea Cruc 201 4 -
201 8 _

Virste si _ oo Ani _
grupe de Anul 2014 | Anut2015 |  Anul2016 | Anul 2017 | Anul2018
varsta UM: Numir persoane
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0-4 ani - 1983 1980 1893 | 1884 1838

§-9 ani 2179 2161 2116 | 2058 2022 |
10-14ani | - 4994 1975 1982 | 2047 2108 |
15-19 ani 1960 1961 1965 1975 ( 1925 |
20-24 ani 2451 2210 2104 1997 1964
25-29 ani 3210 3178 3028 . . 2845 2661 |
30-34 ani 3549 3393 3201 3142 3093
35-39 ani 3926 3883 3813 3749 3576
40-44 ani 3684 3762 3721 3729 3756
45-49 ani 3065 3234 3442 3675 3576
50-54 ani 2703 2626 2533 2477 2719
55-59 ani 3359 3196 3011 2832 2686 |
60-64 ani 3107 3124 3145 3183 3143
65-69 ani 1906 2092 2367 2513 2686 |

Sursa: Institutud National de Statisticd 2018

Cele mai reprezentative din punct de vedere numeric categorii de vérsta sunt 40-44, 35-39, 45-48
ani, grupe active din punct de vedere profesional, care efectueaza deplasiri zinice spre/dinspre
locurile de munca. Acest fapt este relevant din punct de vedere al studiului de trafic pentru ca prin
extinderea refelei de transport public si modernizarea acesteia prin achizitionarea de autobuze
ecologice se crea conditi mai bune pentru deplasarea angajatilor municipiului cétre locurile de
munca din localitate. Desigur, in aceeasi masura, de avantajele unui transport public modernizat vor
beneficia si celelalte grupe de varstd: copii, elevii, studenti in deplasirile catre unitatile de
invatamant si persoanele pensionare pentru diferite interese.

Prognoze privind evolutia populatiei care locuieste in aria de studiu a proiectului

in cadrul PMUD intocmit pentru Municipiul Miercurea Ciuc nu sunt prezentate prognoze asupra
evolutiei populatiei din aria de studiu a proiectului de investii.

Pornind de la datele statistice aferente populatiei din ultimii 5 ani (2014-2018) a fost realizatd o
prognoza a evolutiei populatiei prezentata in cele ce urmeaza.

Tabel 3 Prognoza evolufiei populatiei Municipiului Miercurea Ciuc

Populafie raportata la 1

Ani de referinta ianuarie — numar persoane
2014 ' 42470
2015 42370
2016 42137
2017 41972
2018 | . 41793
Populatie prognozata —
Ani de prognoza | - numar persoane
2019. - 41623
2020 - 41448
2021 ' 41272
2022 : ' 41097
2023 40922
2024 ' 40747
2025 ' 40572




Asa cum se observd din tabelul 3, in anii viitori, conform tendintei deja inregistrate in ultimii ani,
existd o tendintd usoard de scddere a populatiei la nivelul municipiului. Prognozele au fost realizate
© pana in anul 2025, anii (2020, 2025) de prognoza inclugi i Tn analiza situatiei cu proiect i fard
proiect din cadrut studiului de trafic.

3. Culegerea de date

3.1 Date existente

L.a realizarea studiului de trafic au fost avute in vedere si analizate urméatoarele documentatii
existente puse la dispozifie de Primaria Municipiului Miercurea Ciuc:

¥ Planul de mobilitate Urbana Durabild al Mun. Miercurea Ciuc, elaborat in anul 2016 de SC
PLANIFICATIO DEZVOLTARE SI ENERGIE SRL,;
Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana — Miercurea Ciuc 2016-2025;
Date referitoare ia transportul public, cum ar fi; trasee, stafii, parc de vehicule, program de
circulalie etc.
» Date referitoare la trama stradala.

Y Y

3.2 Analiza retelei actuale de transport si in special cea de transport public si
nemotorizat din Municipiul Miercurea Ciuc

3.2.1 Organizarea retelei

Reteaua rutierd a Municipiului Miercurea Ciuc cuprinde 157 de strdzi, cu o lungime totala de 103 km,
din care lungime strazi modernizate 84 km (la nivelul anului 2016).

Tabel 4 Situatia strazifor din Mun. Miercurea Ciuc

SUSTERE s R T Anul | Anul ] Anul |- Anul
Judete | Municipiisiorase | 20120 2013 | 2014} 2015 | 20
o [Kiometn | Kilometr | Kiometri | Kiiometrt | Kiometi
Harghita 83320 MUNICIPIUL
MIERCUREA CiUC 103 103 103 103 103

© 1998 - 2018 INSTITUTUL NATIONAL DE STATISTICA

Tabel 5 Situafia strazilor modernizate din Mun. Miercurea Ciuc

b “Anul Wl ] Anul
Judete | 2011 142015
i [Kilometel | Kilometri | Kilometed | Kilometrd | Kilometrl

Har hita 83320 MUNICIPIUL
B MIERCUREA CIUC 85 85 85 85 84

© 1998 - 2017 INSTITUTUL NATIONAL DE STATISTICA

Orasut este strabatut de 3 drumuri nationale — DN 12, DN 12A si DN 13 care fac legdturd cu
Transilvania, dar si cu Moldova. Traficul de tranzit ocoleste centrul orasului, fiind deviat pe str.
Bragovului, str. Harghita gi str. Ret.
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Figura 7 Reteaua rutierd semnificativé a Mun. Miercurea Ciuc

Detalierea acestor aspecte permite obfinerea unor informatii referitoare la refeaua rutiera a orasufui
pe care se desfasoara aclivitatea de transport public. Analiza critici a retelei arata ci:

- nu existd o centurd ocolitoare, iar traficu! de tranzit se deruleazi pe strazi din interiorul
municipiului {chiard daca ocolegte centrul orasului);

- trama stradala este formata (cu excepiia catorva strazi) din strézi inguste, cu multe sinuozitati, in
mare parte improprii circulatiei autobuzelor de mari dimensiuni, ceea ce conduce la ¢ limitare a
posibilitafilor de alegere a unor trasee.

Sensuri unice
In prezent, in Municipiul Miercurea Ciuc circulafia este reglementatd prin sensuri unice pe
urméatoarele artere de circulatie:

+ Strada Campul Mic, cu intrare din str. Zsogodi Nagy Imre

« Strada Tineretului, din str. Bolyai la str. Eroilor

 Strada Gabor Aron, din str. Eroilor la str. Bolyai

» Aleea Avantului, din bd. Fratiei la str. Bradului

* Aleea Narciselor, din str. Bradului la bd. Fratiei

+ Strada Eroilor, din str. N. Balcescu la str, Berzei

+ Strada Nicolae Bilcescu

» Strada Mihail Sadoveanu

¢ Strada Mihai Eminescu

+ Piata Libertatii, din str. Kossuth Lajos la str. M. Eminescu

» Strada Gal Sandor, din str. Petofi Sandor

+ Strada Venczel Joszef, din str. Petofi Sandor la str. lancu de Hunedoara

+ Strada Ret, de la sensul giratoriu dintre DN 13A cu DN 12A pani la intersectia.cu,str. Patak

* Strada Patak, de la intersectia cu str. Ret, continuand cu strada Forras p ﬁ%@é;‘infg}fé\“é‘c;i_a cu
str. Toplita. ‘ A ]

it
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Piste ciclabile

Conform chestionarelor origine-destinatie aplicate in cadrul PMUD Miercurea Ciuc, aproximativ 10%
dintre cei care se deplaseaza in oras o fac pe bicicletd. Cea mai ridicatd proportie este inregistrata
in cazul celor care se deplaseaza spre zonele Sumuleu-Ciuc (15,9%) si Toplita-Ciuc (13,8%).

Din reteaua de piste pentru biciclete fac parte toate sectiunile de drum si liniile de deplasare, unde
circutatia cu biciclete nu este interzisa. n acest context, principalele artere de circulatie, strazile cu
trafic redus, pistele si traseele pentru biciclete, suprafetele pietonale sunt considerate elemente ale
retelei de piste pentru biciclete.

Reteaua de drumuri din Miercurea Ciuc asigur un sentiment de siguranta biciclistilor in general -
cu exceptia sectiunilor de drum sau intersectiilor cu trafic ridicat, unde in etapa de reabilitare trebuie
fuat In caleul traficul ciclist. Principalele elemente ale retelei au fost realizate odata cu reabilitarea
strazilor, fiind infiintate linii bidirectionale pentru pieteni si cicligti prin marcaje vopsite sau cu pavaj
diferit pentru cele doua moduri de deplasare.

Tn Miercurea Ciuc exist3 o traditie privind utilizarea bicicletei in deplasérile Zilnice. Pe baza sondajul
si a vizitelor de teren realizate in cadrul PMUD, s-a concluzionat, c& fiecare categorie sociala si grupa
de vérsta a locuitorilor utilizeaza in mod regulat bicicleta.

Insa reteaua actuald de piste penfru biciclete nu asigurd standardele necesare pentru aceasta
categorie de calatori. Reteaua este discontinud, cu obstacole si in mai multe puncte nu asiguré
legdtura directd dintre locul de pornire si destinatie.

Reteaua de piste ciclabile existenta est ntata in fi

| Retea existenta piste bigiclete.

Frstir biciotete. evisments

Figura 8 Reteaua de piste pentru biciclete existents

Zone pietonale
Conform PMUD, cel mai raspandit mod de deplasare este cel pietonal, in zona centrala a orasului
- fiind de peste 50%, iar in zonele exterioare in jurul a 30%. Trebuie mentionat, ¢4 in anumite directi
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deplasarea pietonala este fortats de lipsa transportului public (zona industriala din partea vestica al
orasgului, unde zilnic mii de oameni se deplaseazé pe jos). :

in Municipiul Miercurea Ciuc, traseele pietonale sunt organizate cu preponderenti pe trotuarele
strazilor. Exista cateva zone destinate exclusiv circulatiei pietonale situate in Piata Libertatii. in multe
situatii calitatea infrastructurii dedicate pietonilor Jasa de dorit, trotuarele sunt subdimensionate si de
multe ori sunt ocupate cu vehicule parcate, ceea ce ingreuneazs deplasarea pietonilor si conduce
la cresterea riscului de producere a accidentelor. De asemenea, multe din suprafetele destinate
deplasarii pietonilor necesita reabilitarea de urgents din cauza stirii necorespunzitoare.

Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa

Pavajul tactil care ajutd persoanele cu deficienie de vedere la identificarea zonelor pentru
traversarea strazilor nu exista. in multe situatii exista o diferentd de nivel intre trotuar si trecerea
pietonald, ceea ce conduce la dificultdti in deplasarea persoanelor cu dizabilitafi, a celor care se
deplaseaza cu ajutorul carucioarelor cu rotile, dar si a celor care imping carucioare cu copii. Astfel,
nu este asigurata continuitatea deplasérii persoanelor cu dizabilitati, acestea intampinand probleme,
in special, la traversarea strazilor, dar si, in multe cazuri la deplasarea pe trotuare, ocupate cu diferite
obstacole (de regula autoturisme parcate neregulamentar, dar nu numai). De asemenea, starea
necorespunzatoare a trotuarelor (in unele cazuri) face ca deplasarea persoanelor aflate n
carucioare sa fie dificil3.

Evaluare moduri alternative de transport

- hu existd o retea de piste pentru biciclisti, ¢i doar sectoare care nu sunt interconectate si, in cele
mai multe cazuri necesitd lucriri de reabilitare:

- nu existd centre pentru inchirierea bicicletelor si spatii de parcare amenajate penfru acestea (cu
unele exceptii reprezentate de anumite institutii, piete sau zona centrald);

- nu exista zone pietonale, cu exceptia Pietei Libertétii (in timp ce in orasele moderne sunt prevazute
~suprafefe inelare” rezervate in perimetrul central al localitatii, numai pentru pietoni ~ cei mai
numerosi participanti la fenomenul de deplasare).

- lipsd@ de trofuare amenajate sau in stare necorespunzitoare;

- lipsa pasajelor peste strada Brasovului (o arterd intens circulatd de traficul de tranzit) care si
faciliteze traversarea in conditii de siguranta a pietonilor, in special in zona garii CFR, unde valorile
traficului pietonal sunt foarte mari;

- lipsa pavajului tactil care ajutd persoanele cu deficiente de vedere la identificarea zonelor pentru
traversarea strazilor. Tn multe situatii existi o diferentsi de nivel intre trotuar si trecerea pietonal,
ceea ce conduce la dificultdti in deplasarea persoanelor cu dizabilitati,

Transportul public local

in Municipiul Miercurea Ciug, transportul public local este asigurat de SC CSIKI TRANS SRL
Miercurea Ciuc. Societatea s-a infiinfat in urma reorganiziri SC GOSCOM SA Miercurea Ciug in
temeiul O.U.G. nr. 30/1997 aprobatd prin legea nr. 207/1897, privind reorganizarea regitlor
autonome, prin H.C.L nr. 275/29.09.2017 a municipiului Miercurea Ciuc. Are forma juridica de
societate pe actiuni, Municipiul Miercurea Ciuc fiind unic actionar. Activitatea de transport local se
desfasoara conform prevederilor Contractului de delegare prin concesiune a serviciului de transport
public local nr. 16/2013, modalitatea de concesionare fiind delegarea directs a gestiunii pe o perioada
de 6 ani, :

Pentru satisfacerea nevoii de deplasare cu transportut public operatorul de transport exploateaza o

retea de transport cu autobuze reprezenténd 9 trasee cu o lungime cumulata de=170,9%km,
. ,"Jﬂ.b«, ‘\\§ 3 M i

Mijloacele de transport din dotarea operatorului deservesc 7 trasee de z

ambele trasee au cate o singurd cursd dupd ora 22.00), si un numar de Qgg’pu de o‘rggire’i {pe
A HL O
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ambele sensuri). Structura traseelor mifloacelor de transport in comun este radiald, cu plecare si
sosire de la / la Gara.

3.2.2 Structura retelei de statii de transport public

Astfel, fraseele afiate in exploatare in prezent sunt:
- Linia 1 (linia rosie) ~ Gara — Parcul de locuit Natur — Gara
- Linia 2 (linfa galbena) — Gara — Baile Jigodin — Gara
- Linia 3 (linia verde) — Gara - Casa de Cultura - Gara
- Linia 4 (flinia mov) — Gara — Cioboteni — Gara
- Linia 5 (linia albastra) — Gara — Fitod — Gara
- Linia 6 (linia maro) — Gara — Subpadure — Gara
- Linia 7 (linia neagrd) — Gara — Harghita Bai — Gara
- Linia 8a (linie nocturnd) — Gara — Fitod — Gara
- Linta 8b {linie nocturnd) — Gara ~ Ciba - Fitod - Gara
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‘Figura 9 Refeaua de transport public din Mun. Miercurea Ciuc




3.2.3 Structura parcului de vehicule

in ceea ce priveste parcul de vehicule cu care se efectueaza actlwtatea de transport public, acesta
este compus din 9 autobuze.

Dupa cum se poate constata din situatia parcului de vehicule existent prezentat mai jos, se pot trage

urmatoarele concluzii;
» Mai mult de 50% din parcuf de autobuze are o vechime mai mare de 19 ani {cu norme de
poluare Euro | si ll), iar restul are o vechime de 10 ani i se incadreaza in norma de poluare
Euro IV,

» Numarut mediu de kilometrii parcursi per autobuz la sfarsitul anului 2017 era de peste

380.000, ajungandu-se chiar la valori mai mari de 700.000 km in unele cazuri.

Figura 10 Autobuze in Miercurea Ciuc

Tabel 6 Situatia parcului de autobuze affat in exploatarea SC CSIKI TRANS SRL
Miercurea Ciuc

1 HR-07-EKE 2001 | MAN/MIDI 469 1995 30.07.201¢ 36 6871 81 11700
2 HR-07-EKF 2002 | MAN/MIDI 469 1995 30.07.2010 36 8871 €0 11700
3 HR-07-EKC 2003 | MB/SPRINTER 515 CDI 2008 30,07.2010 g6 2148 30 5000
4 HR-07-EKD 2004 | MB/SPRINTER 515 CDI 2008 30.07.2010 96 2148 30 5000
5 HR-07-FDJ 2005 t MB/SPRINTER §15 CDI 2008 30.07.2010 g6 2148 36 5000
" B HR-07-FDK 2006 | MB/SPRINTER §15CDI °|° 2008 30.07.2010 96 2148 30 - 5000
7 HR-08-GUF 2014 | VOLVO B6 - 1899 31.12.2012 36 5480 56 . 12800
8 HR-08-NNH 2018 | VOLVO B6 1997 | 10122013 48 5480 46 |- 11800
9 HR-09-BKO 2020 | VOLVO B6 18939 30.03.2016 48 5480 56 12500

Pretul unei calatorii cu transportul public in Mun. Miercurea Ciuc este de 4 lei, respectiv 5 Tn cazul
biletului dus-intors si de 7 lei pentru ruta Miercurea Ciuc ~ Baile Harghita, respectiv 12 lei biletul dus-
intors. Achlztt:onarea titlurilor de calatorie se poate face fie de la dispeceratul operatorului de
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transport, fie de la conducatorii autobuzelor. De asemenea, in oras existd 2 puncte de comercializare
a biletelor Ja agenti economici cut care SC CSIKl TRANS SRL are incheiat un contract de vanzare —

cumpiirare a biletelor.
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Figura 11 Tipuri de titluri de célatorie utilizate in transportul public din Mun. Miercurea Ciuc

Tipurile de abonamente utilizate in transportul public din Mun. Mlercurea Ciuc sunt prezentate in -
tabelul urmator.




 Tabel 7 Tipuri abonamente transport public local Miercurea Ciuc

sange .

Tipul de abonament Mod de acordare Va[ilc;:;re
Se eliberaza legitimatie de calator
Abonament nominal lunar cu fotografie si lunar abonament cu 80
. nr. legitimatiei
Abonament nominal 15 zile 50
Abonament saptdmanal 30
Abonament nenominal 130
Se elibereaz3 legitimatie cu
Abonament elevi ¢l. [-XII si fotografie gi lunar abonament cu nr. 40
studenti curs de zi legitimatiei dupa prezentarea
carnet elev sau student vizat la zi
Se eliberaza legitimatie cu
Abonament pensicnari peste 65 fot(.;g.;raﬁt-e ?i !un?r abonament cu .
- . i . | legitimatiei dupa prezentarea 15
ani cu pensie sub 650 lei inclusiv ) -
cuponului de pensie din una
curentd
Abonament pensionari peste 65 30
ani cu pensie intre 650 — 1300 lei
L.egitimatie de calator cu Se elibereaza o singura data 5
fotografie pentru un abonat
Bilet suprataxa, calatori Se valideaza de cantrolor, in loc de 50
clandestini proces verbal de conventie
Abonament nominal lunar 50% | Se eliberaza legitimafie de calator
reducere pentru donatori de cu fotografie si lunar abonament cu 40
sange nr. legitimatiei
Abonament nominal 15 zile 50%
reducere pentri donatori de 25
sénge
Ahcnament sdptdmanal 50%
reducere pentru donatori de i5
sénge
Abonament nenominal
50% reducere pentru donatori de 65
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Tabel 8 Tipurf 'abona'mente transport public Miercurea Ciuc — Bdile Harghita

Tipul de abonament Mod de acordare Va{;::;re
Se elibereaza legitimatie cu
Abonament nominalizat lunar | fotografie si lunar abonament cu nr. 160
legitimatiei
Abonament nominalizat 15 30
zile
Abonament sdptidmanal 45
Se elibereazi legitimatie cu
Abonament elevi cl. I-XIl i | fotografie si lunar abonament cu or. 80
studenti curs zi legitimatiei dupa prezentarea carnet
elev sau student vizat la zi.
Legitimatie de calatorie cu | Se elibereazi o singuré data pentru 5
fotografie un abonat
Bilet suprataxa calatori Se valideazad de conirolor, in loc de
clandestini proces verbal de contraventie 50
Abonament nominalizat lunar | Se elibereaza legitimatie cu
- 50% reducere pentru fotografie si [unar abanament cu nr, 80
donatori de sange legitimatiei
Abonament nominalizat 15
zile 50% reducere pentru 40
donatori de sange
Abonament saptadmanal
50% reducere pentru 22,50
donatori de sange '

3.2.4 Infrastructura de garare si mentenanta

Gararea mijloacelor de fransport se realizeaza la autogara din strada Brasovului care dispune de
toate facilitatile de operare: conectare la reteaua de electricitate, canalizare i apa, gaze, perioane,
zond de deservire, trotuare de pietoni, sald de asteptare. Starea acestor facilitdi este destul de
precara iar cladirile sunt de degradate §i este necesara reabilitarea autogarii, reorganizarea ei,
reabilitarea §i reconfigurarea punctelor de acces pietonal, si marirea ei din punctul de vedere al
capacitatii, proiect stipulat gi in cadrul PMUD.

Pentru garare si mentenanta, operatorul de transport are la dispozitie o suprafati de 3394 m? din
care 173 m? situat pe str. Salcam reprezentan teren si spatiu construit. Acest spatiu dispune de
facilitdfi precum conectarea la refeaua de electricitate, canalizare, apa, gaze, instalatie aer
comprimat, echipamente pentru mentenanta vehiculelor. Si acest spatiu va fi modernizat pentru a
corespunde standardelor in vigoare pentru infrastructura de mentenants a vehiculelor.

In figura de mai jos este prezentata schifa acestei suprafetei utilizate pentru garare si mentenants.




Legenda

/7 Csiki Trans

Figura 12 Infrastructura de garare i mentenanta

3.2.8 Numar calatori

Numaérul de calatori in medie pe an, conform inregistrarilor SC CSIKI TRANS SR, afost in crestere
incepéand cu anul 2011 de la 391.520 ajungand Th 2017 la 496.085 calatori (+26,7%).
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Figura 13 Evolufia numarului de célstori pe an in perioada 2011-2017

& Cal. bilete & Cal. ashonamente

Figura 14 Structura utilizatorilor de TP 2017

3.3 Analiza retelei actuale de transport public (rutier si pe cale ferati) din
Judetul Harghita (pentru statia multimodal)

3.3.1 Transpoft public rutier

Municipiul Miercurea Ciuc dispune de o autogar in care se intalnesc atat cursele de transport public
judetean, dar si cele interurbane care fac legatura cu restul tarii si cele internationale. Aceasta este
amplasata pe str. Bragovului, in apropierea gérii CFR, s:tuatle favorabild credrii unui nod intermodal
modern in care s& se regdseascs atat transportul public local (mai ales cé toate traseele. Iocale au
un capat in aceasta zond), cat si cel rutier judetean si interurban, dar $i transportul” f@ i

s;i»’”"w
In prezent, in programul de circulatie judetean sunt incluse 28 de trasee de transport pub icjtide
care totalizeaza un numar de 151 de curse pe zi. Conform datelor detmute{de Conil

{E.s




numarul de calatori din transportul public judetean care vin sau pleaca in/din Miercurea Ciuc este de
aproximativ 786.000 pe an.

in ceea. ce priveste transporty! interurban, din autogara Csiki Trans se poate ajunge in 54 de
destinatii din tara, dintre care cele mai importante sunt: Bucuresti, Brasov, Bacau, Oradea, Targu
Mures, Suceava, Campulung Moldovenesc, Cluj Napaca, Covasna, Piatra Neamt, Vatra Dornei ete.

Din Miercurea Ciuc se pot atinge prin curse regulate h destinatii internationale din Ungaria, Austria,
Slovenia, Germania, Marea Britanie si Italia.

3.3.2 Transport public feroviar

Municipiul Miercurea Ciuc este tranzitat de magistrala de cale feratd 400: Bragov — Ciceu — Satu
Mare, cale dubld, electrificata.

Figura 15 Statia CFR Miercurea Ciuc

Traficul de calatori pe calea feraté este asigurat de 10 perechi de trenuri inter-regio st 19 perechi de
trenuri regio operate de CFR Calatori.

Numar calitori

Situatia legitimatiilor de calatorie emise de Statia CFR Miercurea Ciuc in anul 2017 este prezentata
in tabelul urméator.

Tabel 9 Situatia legitimatiilor de caldtorie pe calea ferata emise de Stafia CFR Miercurea
Ciuc in anul 2017

IS a1 Fon ovtme 1 mor s 1 Vo T A | seo | oct T o | pee. | Tetal
‘legitimage . | @™ | Feb.f Mar i Apr f Maf [ fun oWl AugSep. | Ock i el | Pee. | gy
CBiletcard | oo | g5 | 102 | 78 95 91 79 83 83 116 | 102 | 80 | 1057
Teen Plus .-
'-['J?:'-’:.-‘fog“-s-’:_' 634 | 812 | 892 | 1040 | 1064 | 1140 | 1252 | 1002 | 1006 | o48 | 774 | 750 | 11404
“Aboraments | 605 | 1034 | 997 | 748 | 1024 | 878 | 760 | 689 | ©00 | 963 | 625 | 707 | 10578
Bilete intrégr | 450 | 8443 | 5300 | 9256 | 10260 | 12370 | 12022 | 12192 | 11078 | 10188 | 8984 | 9067 | 121628
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Pentru determinarea fluxurilor de pietoni din zona Gérii CFR, .beneficiarul a pus [a dispozitie o
monitorizare a numarului de participanti vulnerabili la trafic care utilizeaza trecerea de pietoni de pe
str. Brasovului, din dreptul garii. Astfel, pentru intervalul orar dintre orele 6.00 si 18.00, spre sidinspre
gara s-au inregistrat 2295 pietoni (potentiali cal&tori). Repartitia de-a lungul zilei este prezentats in
figuré urmétoare. . :

| 500 e
500 4
w
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\ y / \ Nr. Pigtoni
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190

Figura 16 Evolutia numérului de pietoni din zona Gérii CFR

3.4 Analiza fluxului de calatori in aria Municipiului Miercurea Ciuc
Traseele care sunt deservite in prezent de reteaua de transport public din Miercurea Ciuc sunt:

- Linia 1 (linia rogie) — Gara — Parcul de locuit Natur — Gara
- Linia 2 (linia galbena) ~ Gara — Baile Jigodin — Gara

- Linia 3 (linia verde) — Gara — Casa de Cultura — Gara

- Linia 4 (finia mov) — Gara -~ Cioboteni — Gara

- Linia 5 (linia albastra) — Gara - Fitod — Gara

- Linia 6 (linia maro) — Gara ~ Subpadure — Gara

- Linia 7 (linia neagrd) — Gara — Harghita Bai — Gara

- Linia 8a (linie nocturnd) — Gara — Fitod — Gara

- Linia 8b ({linie nocturn&) — Gara — Ciba — Fitod - Gara

Pentru stabilirea fluxurilor de cél&tori de pe fiecare finie de transport s-a plecat de la monitorizarea
efectuatd de operatorul de transport in anul 2010. Aceste valori au fost actualizate printr-un sondaj
realizat de prestator in luna martie 2018, printr-o numaratoare manuali a calitorilor de pe reteaua
de transport public local gestionatd de SC CSIKI TRANS SRL.

Analiza fluxului de calatori este prezentatd mai jos in acord cu structura retelei de statii de transport
pubtic.

... Linia 1 {Linia rogie) Gara — Parcul de locuit Natur — Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Pietii — str. Mihail Sadoveanu — bd. Timisoara
- str. Szasz Endre — bd, Fratiei — str. Tudor Vladimirescu — str. Dr. Denes Laszlo — str. Arsenaluluj -
str. Zsogodi Nagy Imre — str. Jigodin (Cap linie cart. Natur).

Traseu intors: (Cap linie cart. Natur) str. Jigodin - str. Zsogodi Nagy Imre - str, Arsenalului - str. Dr.
Denes Laszlo - str. Tudor Vladimirescu - bd. Fratiei - str. lancu de Hunedoa;g;ﬁ{f'"' ) '
Lunca Mare - bd. Timigoara - str. Kossuth Lajos —'str. Harghita — str. Uz,jrie'igﬁjfét’:

(Cap linie Gara). 7y j




Linia 1 {linia rosle) )

Caracteristici de exploatare linia 1:

¢ Lungime fraseu - 16,1 km, din care 6,33 km dus, 8,78 km intors
Numar de statii - 10 statii / dus - 17 statii / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi lucratoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (calitori transportati intr-o ora gi sens)
Interval de succedare — 60 min. intre 6.00-10.00 si 13.00-19.00; nu circula in celelalte perioade.
Plecdri de la cap de linie:
> Prima: 6.40 de la Gara, respectlv 7.00 de la Cart. Natur
> Ullima: 18.40 de la Gara, respectiv 19.23 de la Cart. Natur
»  Lungime medie interstatie: o
¢ Dus:633m
o Intors:575m
»  Durata medie cursa:
« Dus: 13 minute
« Intors: 23 minute

Deoarece numarul de curse aflate in actiunea de supraveghere a fost de peste 6, valorile statistice:
* au o marja de eroare de sub 10% si
o un grad de incredere de aproximativ 95%

Orientarea calatorillor pe suprafata oragului: sensul Gara — Cart. Natur’
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Pentru o zi de fucru, numarul de célatorii in sensul dus este:

. 97 — valoare medie
> ¢u o valoare maxima de 139
respectiv

> cU o valoare minima de 49

(considerand cé repartitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).

Cele mai utilizate statii:
« calatori urcati: Gara CFR, Piata, Teatru

Calatori hrcati
Linia 1 tur

# Cal. urcati

Orientarea calatoriitor pe suprafata oragului: Cart. Natur — Gara
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Pentru o zi de lucru, numarul de calatorii in sensul intors este:
. 61 — valoare medie
> cu o valoare maxima de 118
respectiv
¥ cu o valoare minima de 3
(considerand ca repartifia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).
Cele mai utilizate statii:
« cdlatori urcati: Cart. Natur, Galeria Nagy Imre, Spitalul Judetean
Calatori urcati
Linia 1 retur
12 )
10
8 B
6
4 ¥ !
2 Vi : '
0 RIS "E s e i Cal. urcati
BZp 2253828238 E:5 &
2822233568282 353
28 Zza 2RS35 80c0k <=
O g S cam~ 0~ 2uWaqg9
a | = a0 = o g = . D a &
L g 5= & oo g ff 2 5 =
o Q oo s o - 1% F L]
@ € U = w e
=] 1 %]

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nicio statie potentiali calatori care sa nu poati fi preluali de vehiculele care
deservesc linia). : . -

36



Linia 2 (linia galbens) Gara — Biile Jigodin - Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos ~ str. Pietii - str. Mihail Sadoveanu — bd. Timigoara
~ str. Szasz Endre ~ bd. Fratiei — str. Tudor Viadimirescu — str. Arsenaluiui — str. Zsogodi Nagy Imre
- DN 12 - str. Jigodin Bai (Cap linie Baile Jigodin). '

Traseu intors: {Cap linie Baile Jigodin) str. Jigodin Bai - str. Zsogodi Nagy Imre - str. Arsenalului -
str. Tudor Vladimirescu - bd. Frétiei - str. Szasz Endre - str. Petofi Sandor - str. Korosi Csoma Sandor
- bd. Timisoara - str. Kossuth Lajos — str. Marton Aron — str. Lunca Mare — str. Brasov (Cap linie

Gara). ’

Linia 2 (linfa galbena)

Caracteristici de exploatare linia 2:
» Lungime traseu — 13,7 km, din care 5,51 km dus, 8,19 km intors

» Numdér de statii - 10 statii / dus - 14 statji / intors;

« Numdr de vehicule - 1 vehicul '

» Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi tucratoare, 30 locuri in weekend

» Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (c3latori transportati intr-o ord si sens)
+ [nterval de succedare ~ 60 min.

* Plecdri de la cap de linie;

- » Prima: 6.00 de la Gara, respectiv 6.16 de la Baile Jigodin

> Ultima: 21.10 de fa Gara, respectiv 21.26 de la Baile Jigodin
»  Lungime medie interstatie:

+ Dus: 55T m

o Intors: 585 m
»  Durata medie cursa:

+ Dus: 15 minute

+ Intors: 19 minute




'Deoarece numarul de curse aflate in acyunea de. supraveghere a fost de peste 6, va!onle stahstice
« auomarja de eroare de sub 10% i .. - - C e
e un grad de incredere de aproximativ 95% :

Orientarea calatoriilor pe suprafata oragului: sensul Gara — Baile Jigodin |

m? i_gaibenn} fur

Pentru o zi de lucru, numarul de célétorii in sensut dus este:

. 208 — valoare medie
> cu o valoare maxima de 306
respectiv

» cu o valoare minima de 94
(considerand ca repartitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).

Cele mai utilizate statii:
« cdldtori urcati: Gara CFR, Piata, Teatru
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Calatori urcati
Linia 2 tur

#5 Cal, urcati

Pentru o zi de lucru, numdral de calatorii in sensul dus este:

3 141 — valoare medie
» cou o valoare maxima de 188
respectiv

. » . cuovaloare minima de 84 :
{considerand ca repartitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).

Cele mai utilizate stafii: £



» calatori urcati: Galeria- Nagy lmre, str. Camgpul Mare, Baile-Jigodin - -

Calatori urcati
Linia 2 retur

wn
o
ST,

73 Cal. ureati

i
N

§
L

KAUFLAND |
AUTOGARA

JIGODIN
STR.CARIEREI
GALERIA NAGY.. bt
PRIMARIE
TEATRU |y
POSTA
LICEUL M.A,

STR.CAMPUL MiC

BAILE JIGODIN
STR.BRADULUI

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nicio statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluali de vehiculele
care deservesc linia).

Linia 3 (linia verde) Gara — Casa de Cultura Cioboteni - Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kassuth Lajos — str. Marton Aron — str. Szek — str, Johannes Kajoni
(Cap linie Casa de Cultura Cioboteni).

Traseu intors: (Cap linie Casa de Culturd Cioboteni) str. Johannes Kajoni — DC 4 - str. Campul Mare
- str. Ret— sir. 1zvorului - str. Forras - str. Toplita - str. L.unca Mare - bd., Timigoara - str. Kossuth Lajos
— str. Bragov (Cap linie Gara). . :

Linta 3 (inia verde]
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Caracteristici de exploatare linia 3:

Lungime traseu ~ 12,4 km, din care 4,71 km dus, 7,69 km intors
Numar de statii - 10 statii / dus - 17 statii / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicut
Capacitate vehicul ~ 60 locuri/unitate de transport zi lucratoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (calatori transportap intr-o ora §| sens)
« [nterval de succedare — 60 min.
+ Plecari de la cap de linie:

» Prima: 6.00 de la Gara, respectiv 6.14 de la Casa de Culturi Cioboteni

- » Ultima: 21.00 de la Gara, respectiv 21.14 de la Casa de Cultura Cioboteni

»  Lungime medie interstatie:

o Dus:471m

o Intors:452m
»  BDurata medie cursa:
» Dus: 13 minute
« Intors: 22 minute

Deoarece numarul de curse aflate in actiunea de supraveghere a fost de peste 6, valorile statistice:
* auomarja de eroare de sub 10% si
+ un grad de incredere de aproximativ 95%

QOrientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Gara — Casa de Culturd Cioboteni

Linia 3 (Iinia verde) tur |

Legand -
Lx Linia 3 pesrde) .

Pentru o zi de lucry, numarul de caldtorii in sensul dus este

. 361 — valoare medie
> cu o valoare maxima de 532
respectiv

> cu o valoare minim3a de 163
(considerand ca repartitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss)

Cele mai utilizate statii;
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~» caldtori urcati: Piata, Posta, Gara CFR

Calstori urcati
Linia 3 tur

140
120
100
80
60
40
20

#: Cal. ureati

Pentru o zi de lucru, numarul de calatorii in sensul intors este:

. 231 — valoare medie " :
¥ cu o valoare maximi de 292
respectiv

» cu o valoare minima de 154
(considerénd c3 repartitia teoretics a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).
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Cele mai utilizate stati: : ,
« calatori urcafi: Casa de Cultura Cioboteni, Csordagyuito, str. Izvor, Casa de Cultura, Toplita

Calatori urcati
Linia 3 retur

%3 ._.

CSORDAGYINTE [#rrtrrbmrbmdyedon b

. : = = % Cal. urcati
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Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat n nicio statie potentiali calatori care sé nu poata fii preluafi de vehiculele care
deservesc linia).

Linia 4 (linia mov) Gara — Cap linie Cioboteni - Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Marton Aron — str. Toplita — str. Campul Mare
~ DC 4 - str. Johannes Kajoni (Cap linie Cioboteni).

Traseu intors: (Cap linie Cioboteni) str. Johannes Kajoni — DC 4 - str. Szek - str. Marton Aron - str.
Kossuth Lajos ~ str. Bragov (Cap linie Gara).

N
™

e
%

e




. Fatio S
- Linia 4 (linia mov)

Caracteristici de exploatare linia 4:

s Lungime traseu — 12,8 km, din care 7,29 km dus, §,51 km intors
» Numar de statii - 15 statii / dus - 13 statji / infors;
» Numdr de vehicule ~ 1 vehicul
« Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi lucrétoare, 30 locuri In weekend
« Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (calatori transportai intr-o ord si sens)
» Interval de succedare — 60 min intre 6.00 si 10.00 si 120 min infre 10.00 si 21.00.
e Plecari de la cap de linie:
> Prima: 6.45 de la Gara, respectiv 7.10 de la Cap linie Cioboteni
»  Ultima: 19.30 de la Gara, respectiv 19.51 de la Casa de Cultura Cioboteni
»  Lungime medie interstatie:
e Dus:486m
e Intors: 424 m
»  Durata medie cursa:
s Dus: 23 minute
o Intors: 17 minute

Deoarece numarul de curse aflate in actiunea de supraveghere a fost de peste 6, valorile statistice:
« au o0 marja de eroare de sub 10% si
e un grad de incredere de aproximativ 95%

Orientarea célatoriilor pe suprafata oragului: sensul Gara — Cap linie Cioboteni
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ﬂﬁ% Linia 4 (linia mov) tur

_Leﬁena . )
Zv Uniad (mov tur

Pentru o zi de lucru, numérul de calatorii in sensul dus este:

. 112 —~ valoare medie
» cu o valoare maxima de 189 .
respectiv

> cu o valoare minima de 3
(considerand ca repartitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).

Cele mai utilizate statii:
» calatori urcati: Piaia, Posta, Gara CFR

Calatori urcati
Linia 4 tur

% Cal. urcati

GARA

PIATA

POSTA

LICEUL M.A.
GRUP SCOLAR..}y

STR.PROGRES
BISERICA.. 2
STR.CAMPUL..}y
FESOLO 4y

STR.HETVEZER
STR.KAS g

STR.KOVES

STR
CASA DE CULTURA
CIOBOTENI VATAK

Orientarea calatoriilor pe suprafata oragului: sensul Cap linie Cioboteni — Gara




Pentru o zi de lucru, numérul de calatorii Tn sensul intors este:
. 100 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 141

respectiv

> cu o valoare minima de 51

Linia 4 {linia mov} retur

(considerand ci repartitia teoreticd a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).

Cele mai utilizate stafii:

» calatori urcati: Casa de Cultura Cioboteni, Cap linie Cioboteni, Cioboteni Vatak

N
(¥4

[
[

Calatori urcati
Linia 4 retur

# Cal. urcati

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(hu s-au inregistrat in nicio statie potentjali calatori care s& nu poat fii prelualji de vehiculele care

deservesc linia).
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Linia 5 (linia albastra) Gara — Fitod - Gara : )
Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Pietii — str. Mihail Sadoveanu - bd. Timisoara
—bd. Fratiei - str. Leliceni {Cap linie Fitod), . - '

Traseu intors: (Cap linie Fitod) str. Leliceni — bd. Frafiei - bd. Timisoara - st'r,;l'\!.' Balcescu - str. Mihail

Sadoveanu ~ str. Bragov (Cap linie Gara).

Caracteristici de exploatare linia 5:

» Lungime traseu — 11,4 km, din care 5,96 km dus, 5,44 km intors
* Numar de stafii - 10 statii / dus - 9 staii / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicul _
Capacitate vehicul - 60 locurifunitate de transpaort zi lucrdtoare, 30 focuri in weekend
Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (célatori transportali intr-o ora si sens)
Interval de succedare — 60 min intre 6.00 i 10.00, 13.00 $i 21.00 si 120 min Intre 10.00 si 13.00.
Plecari de la cap de linie:
> Prima: 8.00 de la Gard, respectiv 6.15 de la Cap linie Fitod
> Ultima: 20.30 de la Gar3, respectiv 20.45 de la Cap linie Fitod
> Lungime medie interstatie:
« Dus: 596 m
+ Intors: 604 m
»  Durata medie cursa:
» Dus: 14 minute
« Intors: 12 minute

Deoarece numérul de curse aflate In actiunea de supraveghere a fost de peste 6, valorile statistice:
* au o marja de eroare de sub 10% si '
* ungrad de incredere de aproximativ 95%

Orientarea célatoriilor pe suprafata oragului: sensul Gara — Cap linie Fitod

s
A o 0,
a Lo,




Pentru o zi de fucru, numarul de célatorii in sensul dus este:

. 94 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 159
respectiv

» cu o valoare minima de 21 .
{considerand c¢a repartifia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).

Cele mai utilizate statii:
« calatori urcali: Gara CFR, Piata, Teatru

Calatori urcati
Linia 5 tur

# Cal, urcati

‘Orientarea calatoriilor pe suprafata oragului: sensul Cap linie Fitod — Gara

48



o Lioéa 5 {wbssure) retr

Pentru o zi de lucru, numdarul de cilatorii in sensul intors este:
. 144 — valoare medie

> cu o valoare maxima de 188
respectiv

> cu o valoare minima de 92
(considerand ca reparitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).
Cele mai utilizate statji:

 calatori urcati: Aleea Copiilor, Cap linie Fitod, Clopotnita Fitod

Caiatori urcati
Lintia 5 retur

7 Cal. urcati

Gradul de acoperire al solicitérilor: 100% j,";‘; O M4
(nu s-au inregistrat in nicio statie potentiali célatori care s3 nu poata fii prefiati vehTE:uféfe care
deservesc linia). x

3
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Linia 6 {linia maro) Gara — Ciba - Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Harghata - str. Cibar (Cap linie Ciba).
Traseu intors: (Cap [|n|e Ciba) str. Ciba — str. Harghlta str. Uzinei E[ectrlce str. Bragov (Cap linie
Gara)

Linia 6 (linia maro}

'Legend
Lo Lnia & {margs

Caracteristici de exploatare linia 6:

¢ 5 & &

>

>

Deoarece numarul de curse aflate in acglunea de supraveghere a fost de peste 8, valorile stattstlce

Lungime traseu — 12,1 km, din care 6,2 km dus, 5,9 km intors

Numar de statii - 9 stafii / dus -~ 8 staii / intors; '

Numar de vehicule - 1 vehicul

Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi lucratoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 120 capacitate de transport (cal&tori transportati intr-o ora si sens)

Interval de succedare — 30 min intre 6.00 si 10.00, 120 min intre 10.00 si 19.00.

Plecari de |a cap de linie:

> Prima: 6.10 de la Gara, respectiv 6.19 de la Cap linie Fitod

» Ultima: 18.30 de la Gara, respectiv 18.44 de la Cap linie Fitod
Lungime medie interstatie:

s Dus:689m

o Intors: 737 m
Durata medie cursa:

«  Dus: 17 minute

« Intors; 22 minute

* au o marja de eroare de sub 10% si
» un grad de incredere de aproximativ 95%

Orientarea calatoriifor pe suprafata oragului: sensul Gara — Cap linie Ciba
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. Legend . .
o Linlp & {mero) na.

Pentru o zi de lucru, numarul de caldtorii in sensul dus este:

» 414 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 61
respectiv

> cu o valoare minimé de 8 _
(considerand ca repartitia teoreticd a valoritor urmeazé o lege de tip Gauss).
Cele mai utilizate statji:

« calatori urcati: Gara CFR, str. Salciei

Calatori urcati
Linia 6 tur

# Cal. urcati

¥ S

51



Cegend
. &» - Liciz 6 (maro) rats-

Pentru o zi de [ucry, numiru! de célitorii in sensul intors este:
. 30 — valoare medie

> ¢u o valpare maxima de 52
respectiv

> cu o valoare minimé de 2
{(considerand ca repartifia teoreticd a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss),
Cele mai utilizate stafii:

s calatori urcati: Ciba, Subpadure, str. Zorilor

Calatori urcati
Linia 6 retur
e,

£ Cal, urcati

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
{nu s-au inregistrat in nicio stafie potentlall calatori care sa nu poata fii preluati de vehtcule[e care
deservesc linia).
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lea 7 {linia neagra) Gara — Ba:Ee Harghlta ‘Gara

Traseu dus: {Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — sfr. Harghita DN 13A —DJ 138A — str. Harghlta
Béi (Cap linie Harghita Bai).

Traseu intors: (Cap linie Harghita Ba&i) str. Harghita Bai ~ DJ 138A—- DN 13A — str. Harghita - str.
Uzinei Electrice — str. Bragov (Cap linie Gara).

i.'i_hi'a_‘ 7 {iinia neagra)

Caracteristici de exploatare linia 7:

¢ Lungime traseu — 40,1 km, din care 20,2 km dus, 19,8 km intors
» Numdr de statii - 9 statii / dus - 8 statji / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 80 locurifunitate de transport zi lucritoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (c&latori transportati intr-o or3 si sens)
Interval de succedare ~ 540 min intre 6.00 si 10.00, respectiv intre 13.00 si 19.00.
Plecdri de la cap de linie:
» Prima: 6.20 de la Gara, respectiv 6.50 de la Cap linie Fitod
» Ultima: 15.25 de la Gara, respectiv 16.00 de la Cap linie Fitod
»  Lungime medie interstatie:
e Dus: 2244 m
= Intors: 2487 m
»  Durata medie cursé:
s Dus: 29 minute
 Intors: 28 minute

Deoarece nurmdrul de curse aflate In actiunea de supraveghere a fost de peste 6, valorile statistice:
* auomara de eroare de sub 10% si
* ungrad de incredere de aproximativ 95%

Orientarea calétoriilor pe suprafata oragului: sensul Gara — Cap linie Harghita Bai




-8 Uit F freagralar

Cele mai ufilizate statii:
¢ cilagori urcati: Gara CFR

Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: senstl Cap linie Harghita Bdi — Gara

Cele mai utilizate stafii:
» calatori urcati: Harghita Bai

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
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{nu s-au inregistrat in nicio staye potentlah calatori care sa nu poata fii prelua;n de vehrcufele care
deservesc linia).

Linia 8a (linia nocturnd) Gara - Fitod - Gara »
Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. N. Balcescu — str. M. Sadoveanu — bd.
- Timisoara - str. Szasz Endre - str. Ghioceilor — str. Bragovuiui ~ str. Nagy Imre ~ str. Jigodin — str.
- Bragovului — str. Nagy Imre — str. Arsenalului — str. T. Vladimirescu — bd. Fratiei — str. Leficeni (Cap
linie Fitod).
Traseu intors: (Cap linie Fitod) str. Leliceni — bd. Frétiei — str. Szasz Endre — str. N. Balcescu - str.
M. Sadoveanu — str. Bragovului (Cap linie Gara).

¢ Linfag8a

Caracteristici de exploatare linia 8a:

» lungime traseu — 14,1 km, din care 9,6 km dus 4,5 km infors
Numar de statii - 13 statii / dus - 7 statii / intors;
Numnar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 30 locurifunitate de transport zi lucritoare
Capacitate de transport - 30 capacitate de transport (c3latori transportati intr-o ora st sens)
Interval de succedare — 1 cursa.
Plecari de la cap de linie:
» Prima: 22.15 de la Gara, respectiv 22.25 de la Cap linie Fitod
» Ultima: -
»  Lungime medie interstatie:

s Dus:738m

+ ntors:643m
»  Durata medie cursa:

¢« Dus: 10 minute

« Intors: 15 minute
v Numir mediu célatori - 4

e

[ U i
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- Gradul de acoperire al solicitdrilor: 100% S ' : C e
“{nu s-au nregistrat in nicio stafie potentiali caléton care sa nu poata fii preluai de vehlculeEe care N
deservesc hnsa) o

Linia 8b1 (linia nocturna) Gara ~ Clba Gara

- ‘Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos —str. Harghlta DN 13A -~ str, Clba (Cap Ilnle Clba)
Traseu intors: (Cap linie Ciba) str. Ciba — DN 13A— str. Harghita - str. Uzinei Electrice — str Bra§ov
(Cap linie Gara).

| Linia 8b1

Caracteristici de exploatare linia 8b1:

L.ungime traseu ~ 12 km, din care 6 km dus, 6 km ntors
Numar de statii - 8 statii / dus - 8 statii / intors; "y
Numar de vehicule - 1 vehicul :
Capacitate vehicul - 30 locurifunitate de transport zi lucratoare
Capacitate de transport - 30 capacitate de transport (calatori transportati intr-o ora si sens)
Interval de succedare - 1 cursi.
Plecéri de la cap de linie:
» Prima: 22,40 de la Gara, respectiv 23.05 de [a Cap linie Fitod
> Ultima: -
»  Lungime medie interstafie:
s« Dus:750m
« Intors: 750 m
»  Durata medie cursa:
» Dus: 15 minute
« Intors: 10 minute
V" Numér mediu caldtori - 4

. & & & = & 9

- Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nicio stafie potentiali caldtori care s& nu poata fii preluati de vehiculele care
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deservesc linia).

Linia 8b2 (linia nocturni) Gara - Jigodin - Fitod — Cioboteni - Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Bragovului — str, Jigodin — str. Nagy Imre — sir. Arsenalului — str. T,
Viadimirescu — bd. Frafiei — str. Leliceni (Cap linie Fitod). A :
Traseu intors: (Cap linie Fitod) str. Leliceni — str. tancu de Hunedoara — str. Szek — str. J. Kajoni
(Cap linie Cioboteni) - str. J. Kajoni ~ str. Campul Mare — str. Ret — str. Raului — str. Toplita — str.
Lunca Mare ~ str. Uzinei Electrice - str. Bragovului (Cap linie Gara).

{ Linia 8b2 Pt
k g -~ Liia. 862 - |

Caracteristici de exploatare linia 8b2:

Lungime traseu — 22,9 km, din care 7,8 km dus, 15,1 km intors
Numar de statii - 7 staii / dus - 7 statii / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 30 locurifunitate de transport zi lucratoare
Capacitate de transport - 30 capacitate de transport {calitori transportati intr-o ord si sens)
Interval de succedare — 1 cursa.
Plecari de la cap de linie:
> Prima: 23.15 de la Gara, respectiv 23.30 de la Cap linie Fitod
» Ultima: -
»  Lungime medie interstatie:

o Dus:1,114m

» intors: 2,157 m
»  Durata medie cursa:

o Dus: 15 minute

« intors: 30 minute
v" Numar mediu calatori - 5

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100% , e
(nu s-au Tnregistrat in nicio statie potentiali cilatori care sa nu poata fii preluati
deservesc linia).
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3.5 Analiza obiective PMUD 2016-2025 din punct de vedere al transportuim cu accent
pe transportui public si cel nemotonzat

,3 5.1 Obiective urmarite

Obiectivele stipulate in Planul de Mobilitate Urband Durabild 2016-2025 al mumclplulm Miercurea
- Ciuc cu referire la transport se bazeaza pe urmatoarele premise:;

» sistemul de transport este accesibil, fara obstacole si deserveste nevoﬂe de moblhtate ale fiecarui

utilizator;
o sistemul de transport instaureaza un echilibru in nevoile dlferentlate legate de transport ale
cetétenilor, firmelor si ale industriei si rdspunde [a aceste nevoi
o sistemul de transport acordand prioritate modurilor de transport sustenabile, serveste la
dezvoltarea echilibratd si integrarea eficienta a diferitelor moduri de transport
s sistemul de transport asigurd echilibrul intre nevoile legate de viabilitatea economica, echltatea
sociald, sa@natate si calitatea mediului, tindnd cont de sustenabilitatea, functionarea eficienta si
eficacitatea costurilor
« sistemul de transport creste atractivitatea zonei urbane si calitatea vietii, optimizeaza si utilizeaza
eficient spatiile publice, reclasifica infrastructura de transport existenta i imbunatéteste serviciile.
» sistemui de transport participa [a imbunatatirea sanatatii publice i sigurantei circulatiei.
e sistemul de transport reduce poluarea atmosferica si fonica, emisia de gaze cu efect de sera si
consumui de energie
PMUD sustine ideea cé este necesara optimizarea sistemului de transport, dezvoltarea conceptuald
a traficului public.
intre obiectivele strategice mentionate in cadrul PMUD pentru Municipiul Miercurea Ciuc sunt
mentionate:

v Mobilitotea urband accesibild
Planificarea urbana si a mobilitatii trebuie sa faciliteze raspandirea modurilor sustenabile de trafic,
pentru construirea unui oras 1ocwb1E sanatos si sustenabil. Tn acest sens se pune accentul pe
utilizarea biciletelor, gradul de atractivitate al spagulor publice, pe facilitarea traficului pietonal, pe
utilizarea spatiilor publlce pe utilizarea mtel:genta a diverselor tipuri de trafic (cu accent deosebit pe
traficul pietonal, ciclist si comunitar).

v Trafic sigur si predictibil

Pentru ca modurile sustenabile de trafic sa fie accesibile futuror, frebuie asigurat un sistem de
transport sigur si predictibil. Acest principiu frebuie urmérit in planificarea infrastructurii, a sistemelor
de informare.

Elaboratori PMUD recomanda prioritizarea proiecielor legate de transport public local, trasee
pietonale si de biciclete — proiectele respective fiind cu cel mai mare efect asupra calitafii vietii
populatiei.

O alta prioritate o reprezinta realizarea proiectelor de infrastructura de drumuri deja in executie sau
care dispun de documente tehnico-economice deja aprobate.

Pentru atingerea obiectivului tematic — mobilitatea durabild, sunt stipulate urmétoarele activitati:
+ Dezvoltarea de refea integrata de TPL:
- conectarea traseelor de autobuz, optimizarea rutelor de transport public local
- conectarea partilor periferice ale oragului
- construirea elementelor nerealizate de infrastructura circulatiei de biciclete
-. corelarea si conectarea traseelor de biciclete
drumuri secundare comode pentru biciclisti
) Vlab[htate TPL:
- continuitatea retelei de acces pietonal
- construirea traseelor pietonale noi
- cresterea accesului neingradit
- mediu tolerant (drumuri cu explicatii de sine statdtoare — dirijarea de viteza -
diferentiatd a drumurilor)

58



* Integrarea sistemelor de transport persoane, intermodalitate (transfer comod, schimbare de
modalitate): ' , ~ -
- relatiite Jocale de transport ale garii CF '
- logistica de marfuri
- trasee de bicicleta si de timp fiber la nivel zonal
~ infrastructura transferului intre moduri de transport de persoane
* Servicii TPL ’
- modernizarea si uniformizarea informarii calaterilor
- sistem inteligent/smart de bilete: carteld de reincércare, achizitia de bilete de c3latori
printr-o aplicatie pe telefon, bilete familiale etc.
-~ sistem transparent de taxe de transport si program de transport ritmic
- solutii inovative la trecerile de pieton, indicatoare inteligente, sisteme de informare
(informare turistica, informare despre firme, etc.)
- Infiinfarea unui parc de biciclete publice
- curse adaptate ia nevoile publicului caldtor

In cadrul PMUD se pledeaz3 pentru o dezvoltare integrata a retelei de transport din Miercurea
Ciuc. Elementul determinant al infrastructurii urbane este reteaua de autobuze si linii ferate, care
asigura legatura intre distantele mari si regionale, respectiv intre zonele localitatii, instrumentele care
asigurd conectarea la acestea, respectiv reteaua de strizi, cu strizile principale si secundare $i
elementele lor complementare. Principiut de baza al planului de mobilitate urban durabils este ca
aceste sisteme sa fie tratate si dezvoltate unitar si integrat. Se precizeaza ca nevoile de mobilitate
pot fi deservite la standarde ridicate doar prin dezvoltarea conditilor de infrastructur.

In virtutea acestui obiectiv se propune in cadrul documentului strategic Tmbunéatétirea relatiilor de
transport de la gara feroviard. Elaboratorii PMUD pentru Municipiul Miercurea Ciuc precizeaza ¢a in
municipiu exista conditii optime pentru dezvoltarea relatiilor intermodale autobuz-tren, pietonal-tren,
ciclist-tren, fiind necesare urméatoarele interventii:

o Conexiunea pietonald dintre gard si terminalele transportului public local st interurban trebuie
transformatd intr-o conexiune atractiva, prin asigurarea spatiul pietonal mai mare si de calitate,
respectiv prin reducerea distantelor de deplasare, prin asigurarea accesibilitati si a pasajelor
pietonale corespunzatoare (linii directe, traversari scurte)

» Cresterea atractivitétii centrului intermodal compus din garé-terminale de autobuz prin incurajarea
amenajarii unor puncte de desfacere comerciald. Este mult mai facild deservirea nevoilor de
cumparaturi ale publicului care merge acasé, sau care face transferul de la autobuz la tren. In
apropierea imediata a garii si a terminalelor de calitori trebuie asigurate diverse servicii de calitate,
respectiv sa fie posibila achizitionare biletelor de autobuz. In vederea sustinerit traficului combinat,
ar fi optimé asigurarea achizition&rii biletelor de tren, transport local si interurban dintr-o singuré
locatie.

» Amenajarea in gard, sau la punct multimodal al unei parcari pazite pentru biciclete (B+R,
bike&ride).

Pentru conectarea traficului pe bicicletd cu transpartul public, in punctele de transfer (statii mai
importante, respectiv gara si terminalele de autobuz) este necesara amengajarea unor parcari B+R,
care asigura o parcare sigura si pe un termen mai lung, este pazita si asigurd protectie si In conditii
meteorologice nefavorabile. _

Pentru facilitarea thimbérii rapide si ugoare a modului de dk_a_plasare, parcérife B+R frebuie
amplasate cat mai aproape de zonele de imbarcare. S :

Se recomanda imbunétatirea conditiifor de parcare auto din imediata apropiere a gélrii. Inlocuirea
deplasarii cu autoturismul poate fi inlocuitd prin combinarea cu transportul local. In acest caz,
deplasarea cu autoturismul se va face doar pe distanta neacoperita de transportutt




Tot In vederea asigurarii caracterului integrativ la transportului se- stlputeaza faptul ¢a in punctele de E
transfer dintre transportul feroviar st cursele de autobuz (termmalul tocal gi interurban, respectiv gara) -

este necesara reducerea dlstantelor de deplasare pietonala si eventualele diferente de nivel. In fata
gérii, pe strada Brasowvului, trebme asigurata conectarea celor doud puncte prin traversarea
accesibild i sigurd. :

Prin asigurarea accesibilitatii, cu o informare completd, transportul public local si interurban trebuie

transformata intr-un mod de deplasare simplu, atractiv si integrat. Instrumentul de baza in acest sens -

sunt suprafetele de informare online si offline, care prezinta orele de pornire armonizate.

Din perspectiva logisticii transportului de marfuri, un alt obiectiv urmaérit este ca traficul de mare tonaj
s3 fie redus [a ninim, prin evitarea zonei centrale..

Un alt obiectiv stipulat in PMUD este modernizarea si unificarea sistemului de informare a calatorilor.
Sistemul care raspunde Iz nevoile calatoritor la standarde inalte este un sistem pe o platforma
integrata, care ofera informatii actualizate despre fiecare mod de deplasare, asigurd planificarea
personalizatd a calatoriei prin combinarea modurilor de deplasare. Astfel, se recomanda nfiintarea
unei platforme online, care sa asigure acces la informatii actualizate despre conditiile de trafic din
Miercurea Ciuc (trafic, conditii de drum etc.), atat prin informatii prelucrate si vizualizate, cat si prin
date brute.

PMUD recomanda solutii inteligente de dirijare si informare a traficului care prin solutiile inovative
aplicate va asigura circulatia exactd si predictibila a vehiculelor, odatéd cu informarea publicului
célator.

O altd recomandare vizeaza sistemul biletelor si tarifelor — un sistem tarifar comun intre transportul
public local gi cel interurban.

Se propune de asemenea §i introducerea telebusului, a bicicletei publice/comunitare, stipulandu-se
faptul ca serviciile traditionale de transport public (fren, autobuz) din Miercurea Ciuc pot fi completate
eficient printr-un serviciu de biciclete publice Tn zonele centrale ale orasului bicicleta publica va fi un
mod de deplasare ideald in cazul deplasarilor scurte si medii, si pot fi integrate in mod organic n
transportul public. Poate veni in ajutorul celor care merg ta munca sau la scoald, ori poate contribui
la solutionarea lipsei locurilor de parcare si a ambuteigjelor din zonele intens circulate si a
intersectiilor principale. Mai tarziu, prin extinderea teritoriala a serviciului, poate oferi o solutie
alternativd si In abordarea unor noi noduri de transport. Calitatea serviciului se poate asigura,
respectiv se poate genera prin utilizarea sa prin puncte de colectare dese. Distanta optima de
deplasare pietonald a punctelor de colectare este de 150 meltri, deci se recomand3 amplasarea
punctelor de colectare la o distantd de 300 m, numérul optim de puncte de colectare pe un km? fiind
16 in zonele cu o concentratie optima a calatorilor.

in ce priveste circulatia cu taxiul, obiectivul urmarit este cresterea calitétii serviciilor oferite de
companiile private de taxi. Pentru confortul si calitatea uniform& a serviciilor oferite de diverse
vehicule, trebuie reglementate conditiile privind starea tehnica si esteticd a vehiculelor, dotarea
obligatorie, respectiv asigurarea modalitatilor de plata cu cardul si prin servicii de telefonie maobila.
De asemenea, utilizarea tehnologillor moderne pe autovehiculele de taxi asigurda cresterea
accesibilitatii i o utilizare comoda $i transparenta.

Un alt obiectiv de refer la constientizare gi promovare. Scopul urmarit este reducerea si eliminarea
temerilor si conceptiilor gresite despre modurile de transport durabile. Potivit PMUD, relativ la aceste
aspecte, actlwtatlie de promovare si de educalie In Miercurea Ciuc servesc urméatoarelor obiective:
. formarea abiceiurilor de deplasare const;enta promovarea mobilitati durabile, educatie rutiera
. prin cooperare, pregétirea investitiitor :novatlve socializarea, |mp!|carea locuitorilor st a altor partl
interesate.
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Intre activititile necesare in dezvoltarea zonelor prioritare amintim:

- Tn ce priveste modernizarea centrului: mediu atractiv, solutionarea integrata a traficului pietonal s
cu biciclete, parcare mobilitate; o

- in ce priveste cresterea atractivitéfii cartierelor: ameliorarea accesibilitatii (pietonal, cu bicicleta,
transport public local);

- in ce priveste cregterea atractivitatii zonei economice Vest: ameliorarea accesibilitatii (asigurarea
rutelor de transport public local in aceste zone, sa fie trotuare si treceri pietonale peste tot, pist3 de
‘biciclete), ameliorarea traficului interior (treceri de pieton, locuri special amenajate pentru depozitare

de biciclete, etc.); :

- in ce priveste zonele periferice - diferentierea transportului public local {(autobuz electric, curse
adaptate la nevoile publicului calator), dezvoltarea traseelor spre scoli (trasee pietonale, .tren de
biciclete");

Din PMUD se evidentiazad faptul ¢ este prioritard dezvoltarea serviciilor de transport public, a
intermodularitaii, a traficului pietonal si ciclist, si tratarea complexi si neseparatd a diferitelor
modalitati. Elaboratorii PMUD recomanda prioritizarea proiectelor legate de TPL, trasee pietonale si
de biciclete — proiectele respective fiind cu cel mai mare efect asupra calitatea vietii ale populatiei.
In tabelul de mai jos este prezentats lista scurta a proiectelor din cadrul PMUD Miercurea Ciuc,
acestea fiind selectate din cadrul unei liste mai detaliate prezentate in cadrul strategiei integrate de
dezvoltare pentru Municipiul Miercurea Ciuc.

Tabel 10 Lista scurtd a proiectelor din cadrul PMUD pentru Municipiul Miercurea Ciuc

Nr. Denumire proiect
crt.

1 |Accesibilizarea zonei periferice prin drum asfaltat si infrastructura pentru biciclete

2 | Achizitionare de autobuze electrice/ecoeficeinte, transa 1-a

Achizitionarea autobuze electrice/ecoeficiente, transa a 2-a

Centru multimodal fa gara CF

Dezvoltarea infrastructurii de mobilitate pietonala si de treceri pietonale

Dezvoltarea infrastructurii de trafic in zona ecenomica Vest: pietonal, infrastructura
pentru biciclete, parcari :

Finalizarea tronsonului ineluiui intre strada Ret i DN 13

8 |Infiintare zone de recreere prin amenajarea spatii verzi, mobilier urban: tinovul Lunca
mare, cartier Tudor

9 |inflintarea pietei Sfanta Cruce

10 |Infrastructura pentru biciclete: trasee, suport biciclete stradale

11 {Investitii pentru siguranta circulatiei pe strada Brasovului

12 |Pasaje CF pentru pietoni i bicicisti (2)

13 |Prelungirea strazii Brasovului

14 |Reabilitare terenuri degradate zona Strandului Miercurea Ciuc

15 |[Reabilitare autogara

16 |Reabilitare de cartiere




Nr. ~ © ° Denumire proiect

- 17 |Reconstruirea pasajului CF si a'ﬁ'o'duribr

18 |Reorganizarea {raficului pe strada Kossuth Lajos

19 |Service autovehicule electrice

20 |Sistem public de inchiriere biciclete

21 |Statii de reincarcare

22 |Statii TPL inteligente cu acces neingradit

23 |Strada comerciald Kossuth

24 |Reorganizarea traficului pe Bulevardul Timisoarei, tronson nord

25 |Infiintare piata Universitatii si construirea accesului alternativ

26 {Managementul parcarilor

Prin realocarea spatiilor publice, dezvoltarea sistemului de transport, infiintarea relatiilor lipsa se va
crea un echilibru intre diversele ramuri ale transportului. Prin rationalizarea functiilor de transport ale
spatiifor publice, cresterea traficului pietonal, ciclist si prin transportul public se va obtine un mediu
urban agreabil si atractiv.

transportului public, prin Tmbunatatirea conditiilor intermodale si asigurarea fransferului accesibil
intre transportul public local si cel regional.

In cazul aborddrii integrate, deja in obiectivele de dezvoltare trebuie popularizatd mobilitatea
durabila, traficul pietonal, ciclist si transportul public.

3.5.2 Investitii preconizate — lista proiectelor finantabile

Planul de actiune propus in cadrul PMUD presupune urmatoarele proiecte:
1) Construirea punctului multimodal (TPU, CF, taxi, biciclete si autobuze periurbane)
2) Sistem de parcare inteligent cu zonare si informatii furnizate in timp real, crearea parcérilor centru
sud si centru nord
3) Interventii pentru acces pietonal
a. treceri: 20 locatii
b. rute: 8 km
c. pasaj CF pentru trafic nemotorizat subteran: 2 buc (inclusiv pentru biciclisti, in gara CF-
punct multimodal, cu traversarea strazii Bragovului, si prin reabilitarea pasajului subteran
existent)
4) Interventii pentru acces pentru bicicligti

a. trasee existente, remodelare: 340 m
b. trasee existente, reabilitare: 4,2 km
¢. trasee noi: 11 km ,
5) infiintarea Piata Szent Kereszt, piata Universitatii: spatii publice pietonale noi 1800'mp

6) Strazi noi: in spatele universitatii si al. Nagy Istvan ~ b-dul Timisoarei: 250 m

7) Tronsoane Inchise (Inimii, trecere nelegala sub CF): 160 m
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8) Asfaltar_e-drum de acces spre zone periferice accesibilizate cu drumuri pietruite {Iatime de
maxim 5 m) si introducerea infrastructurii pentru biciclisti

9) Reconstruire/inlocuire pasaj CF si reorganizarea nodului estic -
10) Reorganizarea traficului pe strada Kossuth '
11) Achizitionaré flotei electric/Euro Vi, modernizarea statiitor

12) Realizarea Inelului, prelungire strada Brasovului, varianta de ocolire

Interventiile majore asupra retelei stradale vizeazi:

1) Tronsoane inchise (Inimii, trecere nelegald sub CF); 160 m

2) Strazi noi: in spatele universitatii si al. Nagy Istvan — b-dul Timisoarei: 250 m

3) Asfaltare drum de acces spre zone perifetice accesibilizate cu drumuri pietruite (Itime de
maxim § m) si infroducerea infrastructurii pentru biciclisti

interventiile majore pentru transport public vizeaza:

1) Construirea punctului multimodal (TPU, CFR, taxi, biciclete si autobuze periurbane)
2) Achizitionare flotei electric/Euro VI, modernizarea statjilor

Interventiile majore pentru transportul de marf3 vizeaza:

1) Construirea variantei de ocolire, conectarea DN12 si DN13A.

Interventiile majore pentru mijloacele alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos
$i persoane cu mobilitate redusa)

1) Infiintarea F’iet,ei Szent Kereszt (Sfanta Cruce), piata Universitatii: spatii publice pietonale noi
1900 mp

2) Interventii pentru acces pietonal
a. trecert: 20 locatii
b. rute: 8 km .
c. pasaj CF pentru trafic nemotorizat (sau subteran, dup caz): 2 buc (inclusiv pentru
biciclisti, in gara GF-punct multimodal, cu traversarea strazii Brasovului, si prin reabilitarea
pasajului subteran existent)
3) interventii pentru acces pentru biciclisti
a. trasee existente, remodelare: 340 m
b. trasee existente, reabilitare: 4,2 km
c. trasee noi: 11 km

Interventiile majore pentru managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme
inteligente de transport, signalistica, protectia impotriva zgomotului/sonora)

1) Sistem de parcare inteligent cu zonare si informatii furnizate in timp real, crearea parcaritor
centru sud si centru nord

0
o -

Interventiile majore pentru zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone cqgtf§[§ protejate, zone
logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale - gari,.aerogari-efc;

&
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1} Reconstruirefinlocuire pasaj CF si reorganizarea nodului estic -
2) Reorganizarea traficului pe strada Kossuth

3) Reorganizarea traficului pe B-dul Timisoarei, tronson nord

4) Reabilitare autogara

Interventiile majore pentru structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

1)} Realizarea Inelului, prelungire strada Brasovului, varianta de ocolire

Proiectele operaticnale identificate Th cadrul PMUD sunt reprezentate de extinderea retelei de
transport public de calatori, realizarea legaturii intre staliile de transport public feroviar si terestru prin
asigurarea punctelor de transfer intre liniile locale si cele regionale (autobuz si tren), acest obiectiv
trebuie sa fie obiectul unei planificari ulterioare prin infiintarea punctului multimodal la gara CF
integrand astfel transport public urban, curse regulate zonale, CF, taxi si biciclete. Alte investitii
preconizate in cadrul PMUD vizeaza achizitia de vehicule noi si ecologice, implementarea de politici
de management, méasuri de informare a calatorilor, toate urménd sa conducé la cresterea atractivitatii
transportului public si a numdrului de calatori.

Proiectele incluse in directiile de actiune operationale sunt prezentate mai jos.

Tabel 11 Proiecte de investilif

Nr. Denumirea proiect/imasurd Cost total {Euro)
proiect
aferent
fistei
3 {Achizitionare de autobuze electrice/ecoeficiente, 1.800.000
transa 1-a
4 - {Achizitionare de autobuze -electricelecoeficiente, 5.800.000
tranga a 2-a
10 Centru multimedal la gara CF 2.150.600
23 Dezvoltarea infrastructurii de mobilitate pietonald si 2.200.600
de treceri pietonale
24 Dezvoitarea infrastructurii  de ftrafic inh  zona 1.200.000

economicd Vest: pietonal, infrastructura pentru
biciclete, parcéri

38 Pasje CF pentru pietoni si biciclisti (2) 810.000
44 |Reabilitare autogara . ' 1.100.000
83 Reorganizarea traficului pe str Kossuth Lajos -2.540.000
59 Sistem public de Tnchidere biciclete 320.000
61 Statii de reincércare 1.650,000
62 Statii TPL inteligente cu accese neingradit 3.150.000
65 Reorganizarea iraficului pe Bulevardul Ti_rnisoarei, 500:000

tronson nord

66 Managementul parcarilor 500.000




3.6 Analiza structura si organizare a transportului si al infrastructurii de
transport in Municipiul Miercurea Ciuc :

- Refeaua rutierd a Municipiului Miercurea Ciuc este compusa din artere de circulatié de categoria Il
[E si IV, constaténdu-se lipsa strazilor de categoria | (magistrate), poate si datorita configuratiei
orasului, =

Arterele de penetratie in oras care fac legatura cu centrul orasului sunt:
- str. Toplita — ta nord
- str. Szek — [a nord-est
- str. Harghita — la vest
- str. Brasovului — la sud
- str. Leliceni - |a est

Cele mai importante artere care fac legétura intre cartierele (zonele) orasului sunt:
- sir. Kossuth Lajos

- sfr. lancu de Hunedoara

- bd. Frafiei

- bd. Timisoara

- sir. Zsogodi Nagy Imre
- str. Jigodin

- str. Lunca Mare

3.6.1 Identificare structura cartiere

Structura urbana se caracterizeaza printr-un centru civic unic. Centrul orasului (strada Kossuth Lajos
si zona acestuia) este delimitat pe partea nordics de cartier. Zonele exterioare, cu o densitate
scazuta si zonele industriale in partea estica si vestica sunt caracteristice pentru oras.

Populatia acestuia este distribuitd pe mai multe zone, denumirea si delimitarea acestora fiind
prezentatd mai jos. n anexa 1 este prezentata pe harta pozitionarea cartierelor.
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Figura 17 Cartiere Municipiul Miercurea Ciuc

« Cartierul Baile Jigodin este situat in extremitatea sudici a municipiului, pana la sir. Ghiocei
si Arsenal "

» Cartierul Jigodin este situate in sudul municipiului la nord de Baile Jigodin

» Cartierul Tudor Viadimirescu este situat in partea estica delimitat de str. Tudor
Vladimirescu, Leliceni "

« Cartierul Spicului este situat intre str. Spicului, Venczel Jézsef gi Str. lancu de Hunedoara

 Cartierul Lunca Mare este situat intre str. Kossuth, Lunca Mare si Marton Aron

« Cartierul Sumuleu este situat pe str. Szék, spre est de str. Progresului si Sancraieni

» Cartierul Toplita este situat spre sud de intersectia str Lunca Mare, Marton Aron, Szék,
Toplita :

+ Cartier Centru — cartierul central al municipiului

» Zona industrial vest — situata in partea de vest a municipiului

« Cartierul Ciba — situat in partea de nord vest a municipiului

e Cartierul Fitod este situate In partea de est a municipiului

« Harghita Bdi — In nord vestul municipiului

« Cartierul Szecseny este situat In vestul municipiului

Cartierul Jigodin are ca principale puncte de interes Spitalul Judefean de Urgentd, Biserica
Romana Catolica Jigodin, Casa Memoriald Nagy Imre. Acesta are un caracter rezidential, cu multe
gospodarii situate [a curte/casa. O imagine de ansamblu a acestuia este prezentata in figura de mai
jos. S T
Cartierul Tudor are un caracter rezidential, preponderent cu blocuri de locuinte, principalele puncte
de interes fiind zona industriald din partea de est a acesuia, institutii de invatamant, Gosser Pub,
Casa Harghita, Cimitirul Vechi..

Cartierul Spicului are un preponderent caracter rezidential cu blocuri de locuinte, spatii verzi, iar ca
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$i puncte principale de interes Liceul Tehnologic Szekely Karoly, Biserica Sfantul Augustin, societati.
comerciale de deservire a populatiei, alte unitati de invatamant. "
Cartierul Lunca Mare are ca si principale puncte de interes unitili comerciale mai mari precum
Kaufland, Dedeman, Lidl, unitati de inva{dmant — Colegiul National Marton Aron, Scoala Generald
Nagy Imre, Sala de Sport, alte institutii de interes public - Jandarmeria Harghita, Agentia pentru
Protecfia Mediului Harghita. Cartierul cuprinde mai multe strézi pe care se afi& blocuri de locuinte si
spatii verzi. :

Cartierul Sumuleu cuprinde in pricipal strdzi cu gospodarii situate la curte. Printre obiectivele de
interes amintim Park Hotel, Manastirea Franciscani, Capela Sfantului loan, unititi comerciale de
deservire de dimensiuni mici.

Cartierul Toplita este situat spre sud de intersectia str Lunca Mare, Marton Aron, $zék, Toplita.
Cartierul Centru are ca ca si puncte de interes primaria, universitatea, patinoarul, Cetatea Miko,
polita, hotelul Merkur, centru comercial Tulipan.

Cartierul Industrial are ca gi puncte de interes importante societatile cu un numér mai mare de
angajati: Iris Service Ciuc, Harmopan efc.

Cartierul Ciba — situat in partea de nord vest a municipiului este un cartier preponderent

rezidential cu gospoddri situate la curte si o serie de aganeti comerciali.

3.6.2 ldentificare obiective de interes

Principalele puncte de interes ale municipiului sunt reprezentate de institutiile de interes public, de
institutiite educationale, de societitile comerciale cu un numar de peste 75 de salariafi, de centrele
comerciale gi de obiectivele turistice.

Intre institutiite publice amintim:

1. Primaria Municipiului Miercurea-Ciuc — Str. Piata Cetétii, nr. 1

2. Consiliul Judetean Harghita, Institutia Prefectului Harghita — Str. Piata Libertatii, nr.5

3. Administrafia Judeteana a Finantelor Publice - Str. Revolutiei din Decembrie, nr. 20

4. Agentia Judeteana peniru Plati i Inspectie Sociald Harghita — Str. Kossuth Lajos, nr. 94
5. Agentia Judefeand pentru Ocuparea Fortei de Munca Harghita - Bulevardul Fratiei, nr. 2
6. Agentia de Plai si Intervenfia Agricultura — Centrul Judetean Harghita — Str. Progresuiui, nr. 16
7. Agentia Nationald pentru a Imbunatitirilor Funciare — Str.Bolyai nr.21

8. Agentia pentru Protectia Mediului Harghita — Str. Marton Aron, nr.43

9. Agentia Rutiera Romana Harghita — Str. Zstg6di Nagy Imre, 45/A 530122

10. Autoritatea National& de Turism — Str. Piata Libertatii nr.5, camera 133/A

11. Biroul Vamal de Interior Harghita — Str. Harghitei, nr.98

12. Casa Judeteanad de Asigurarii de Sanstate Harghita - Str. Patinoarului, nr.3

13. Casa Judeteana de Pensii Harghita — Str. Kossuth Lajos, nr. 94

14. Directia de Sanatate Publicd Harghita — Str. Miké, nr.1

15. Directia Judeteand de Statisticd Harghita - Str. Piata Libertatii, nr.5

16. Directia Judeteana pentru Culturd — Str. Piata Libertatii, nr. 5

17. Directia Judeteana pentru Sport §i Tineret — Str. Eroilor, nr.7

18. Directia pentru Agriculturd Harghita — Str. Piata Libertatii, nr.5

- 19. Directia Sanitara Veterinara si pentru Siguranta Alimentelor Harghita — Str. Progresului, nr. 14/A
20. Directja Silvica Harghita — Str. Marton Aron, nr. 78

21. Garda Nationald de Mediu - Comisariatul Judetean Harghita — Str. Marton Aron, nr. 43

22. Inspectoratul de Jandarmi Judetean Harghita ~ Str. Marton Aron, nr. 74

23. Inspectoratul Judetean pentru Concurenta Harghita - B-dul Timigoarei, nr. 45, ap. 2

24. Inspectoratul Judetean n Constructii Harghita - Str. Piata Libertatii, nr. 5, Camera 327

N 25. Inspectoratul Judetean de Politie Harghita — Str. Tudor Vladimirescu, nr. 34-36

* 26. Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta ~Oltul™ al Judetuiui Harghita ~ Str. lancu.de

o

unedoara,

i, .
TN X ‘

nr.8- /’f ?;‘3»
27. Inspectoratul Teritorial de Muncé Harghita — Str. Kossuth Lajos, nr. 26 ff( 3

28. Inspectoratul $colar Judetean Harghita — Str. Piata Libertatii, nr.5 Ty
29. Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara Harghita - Str. Piata Libertéxfii nf
f‘z ‘ ’

o,



30. Oficiul Judetean de Pi&{i pentru Dezvoltare Rurala gi Pescuit Harghita < Str. Kossuth Lajos, nr.24

31. Oficiul Registrul Comertulut de pe langa Tribunalul Harghita — B-dul | Timisoarei, nr. 24

32, Serviciut Judetean Harghita din Cadrul Arhivelor Nationale - Str. Bulevardul Fratiei, nr. 6

33. Serviciul Judetean de Metrologie Legalé Harghita - Str. Tuder Vladimirescu, or. 29

34. Sistemul de Gospodéarire a Apelor Miercurea Ciuc — Str.Progresului, nr. 16

35. Sport Club Miercurea Ciuc — Str. Nxcolae Balcescu, nr. 9Colegiul Nailonal "MARTON ARON" —
Str.Marton Aron, nr. 80 .. .

nire obiectivele educatlonale amintim:

. Colegiul National ,,OCTAVIAN GOGA” ~ Str. Tudor Vladimirescy, nr. 40
. Clubul Sportiv Scolar Miercurea~Ciuc — Str. Toplia, nr. 20

. Gradinita ,ARANYALMA” — Aleea Copiilor, nr. 6

. Gradinita ,CSIPIKE” — Str. Hunyadi Janos, nr. 31

. Gradinita , JULIPAN" - Str. Leliceni, nr. 62

. Gradinita KIS BERCEG” - Str. Aleea Avantului, nr. 1

. Gradinita ,CIMBORA" - Str. Tudor Vladimirescuy, nr.38

. Gradinita ,MICIMACKO?” - Str. Patinoarului, nr. 6

Gradinita ,NAPRAFORGO” — Sir. Harghita, nr.34

Gradinita ,NAPOCSKA” — Str, Mihail Sadoveanu, nr. 13

. Gradinifa ,CSIGABIGA” — Str. Mihail Sadoveanu, nr. 6

Liceul de arte ,NAGY ISTVAN” - Str. Piaia Libertatii, nr.1 8

Liceul Tehnologic ,OANNES KAJONI™- Str. Toplita, nr. 22

Liceul Tehnologic ,KOS KAROLY" - Str. Toplita, nr. 22

Liceu! Tehnologic ,, SZEKELY KAROLY" - Str. Hunyadi Janos, nr. 31
Liceu! Tehnologic ,VENCZEL JOZSEF” - Str. Toplita, nr. 20

Liceu! Teologic Romano-Catolic ,SEGITO MARIA” - Str. Mérton Aron, nr. 80
Palatut Copiilor — Str. Toplita, nr. 20

. Scoala Gimnaziala ,JOZSEF ATTILA” - Str. Miron Cristes, nr. 1

. Scoala Gimnaziala ,l.IVIU REBREANU" - Str. Patinoarului, nr. 2

. Scoala Gimnaziald NAGY IMRE — Str. Revolutiei din Decembrie, nr. 6
. Scoala Gimnaziald PETOFI SANDOR ~ Str. Petéfi Sandor, nr. 40

. Scoala Gimnaziald XANTUS JANOS — Str. Toplita, nr. 112

. Scoala Gimnazialad JIGODIN-BAI — Str. Jigodin, nr. 50

. Gradinita HARGHITA-BAI, Str. Harghita, nr. 127

. Gradinita SUBPADURE — Str. Harghita, nr. 135

. $coala Primard SUMULEU — Str. Szek, nr. 139

Scoala Primard CIOBOTENI — Str. lon Caianu, nr. 64

Gréadinita TAPLOCA — Str. Toplita, nr. 93

. Scoala Primard HARGHITA-BA!I — Str. Harghita, nr. 127

. Gréadinita SUMULEU - Str. Szék, nr. 139

. Gradinita CIOBOTENI{ - Str. lon Caianu, nr. 64
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Intre cele mai importante societati comerciale de diferite profile de activitate, cu peste 75

de angajafi, amintim:

S.C. RIS SERVICE CIUC SA — Str. Vanétorilor nr. 4

2. 8.C. HARMOPAN S.A. — Str. Harghita nr. 46 '

3. S.C. FLUVIUS REGENSBURG S.R.L. — Str. Tas Vezernr. 5
4, S.C.IFPTR S.R.L. — 5tr. Kossuth l.ajos nr. 22-24

5. S.C.T.G.S. ALARM S.R.L. - Str. Mihail Sadoveanu nr. 17
6. S.5.IMPEX AURORA SRL —~ Str. Kossuth Lajos nr. 31/B.
7
8
9.
1

—

. 8.C. HARVIZ S.A. - Str. Salcam nr. 1 ,

. S.C. U'ATELIER DE L'ORANGERIE S.R.L. — Str. Szek nr. 1
S.C. LACTATE HARGHITA S.A. — Str. Leliceni nr. 49

0. S.C. HAROLT SOCIETATE COOPERATIVA Str. Petofinr. 53

68



-

'11. S.C. ING SERVICE S.R.L. — Str. Zorilor 73

12. 8.C. CROWN S.R.L. - Str. Toplita nr. 155

13, 8.C. MIX 8.R.L. — Str. Leliceni pr. 51-53

14. S.C. HARPLAST 8.R.L. - Str. Harghita 69

15. S.C. DIS. PROD S.R.L. - Str. Harghita nr. 97

16. S.C. TEHNO SISTEM ALARM S.RL. — Str. Mihail Sadoveanu nr. 17
17. 8.C. M. TABAC S.R.L. - Str. Harghita nr. 97

18. S.C. DAKOTA SECURITY SERVICE S.R.L. - Str. Uzina Electrica nt, 2

Redam mai jos o lista cu toi agentii economici din Municipiul Miercurea Ciuc cu adresele aferente

si numarul de angajati pentru fiecare.

Tabel 12 Agenti economici din Municipiul Miercurea Ciuc

NR. CRT, FIRWA ADRESA NR. ANGAJATI
Str. Harghita 46 Jud. HARGHITA, Loc,
‘) HARMOPAN SA MERCURER EIUG 354
5 FENYO SRL STR. NICOLAE BALCESCU 11 56
3, ING SERVICE SRL STR. ZORILOR 73 Cod 530153 133
) METAGALAX SRL STR, TEILOR 19/A 64
5. MIDA SRL STR. BRASOVULUI 67 Cod 530121 70
6. CROWN COOL SRL STR. TOPLITA 155 Cod 530240 137
7. HARVIZ SA STR. SALCAN 1 156
B WABERERS ROMANIA SA STR. HARGHITA 104 70
) M. TABAC SRL STR. HARGHITA 57 80
0 TEFANO SISTEM ALARM | STR. MIHALL SADOVEANU 77 Cod "
' SRL 530131
. BINGO STAR SRL STR. BAILOR 50 50
DAKOTA SEGURITY
12. SR o STR. UZINA ELECTRICA 2 75
13 HARPLAST SRL STR. HARGFITA 69 103
14, COM ZOLD FENYO SRL STR. HARGHITA 97 Cod 530757 62
15, ALUTUS SA STR. HARGHITA 108/A 51
16. GOSCOM SA STR. SALCAM 1 55
7. MIX SRL STR.LELICEN| 51-53 Cod 530790 130
1. PRODIA SRL STR. INIMN 12 Ap. 8 Cod 530225 58
HAROLT SOCIETATE
19. N3 STR, PETOF1 53 144
" MAX PROTECT SECURITY | STR. KOSSUTH LAJOS 22 8. A Ap. 4 "
: | SRL Cod 530230
7, IMPEX AURORA SRL STR. KOSSUTH LAJOS 3178 180
22, FFPTR SRL STR. KOSSUTH LAJOS 22-24 204
23] EMER COM SRL STR. SALCIM 38 50
5, LM COM SRL STR. HARGHITA 38 56
2. LACTATE HARGHITA GA STR. LELICENI 49 152
76, HIDROTRAN SRL STR. KUT 5 50
LATELIER DEL
27, ORANGERIE SRL STR. SZEK 1 Cod 530200 153
28, DIS. PROD. SRL STR. HARGHITA 87 Cod 530152 o
STR. VOROSMARTY MIHALY 16 Ap,
29, SICULUS BAU SRL 2R TeHe 68
30, FLUVIUS %i?ENSBURG STR. TAS VEZER 5 Cod 530203 210
3T JMPERIAL WET SRL STR. TAS-VEZER 5 Cod 530354 T
32, ROMLINK INVEST SRL STR. PORUMBEILOR 12 23
33, BERKON ELECTRG SRL STR. MARTON ARON A5 18
2, TORVAN TRADE SRL | BDUL. FRATIEI 26 Ap. 33 Cod 530162 |
35, CONTINENTAL SRL | STR. HARGHITA 14 Ap. 1 Cod 530762 |
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77,

DOMING TRADE SRL

. CONTRAST SRL TR BRASOVULUI 67 Cod 530127 i
37 INTER DISCRET SRL STR. PIETH 7 10
38, ~ ECO CAR SRL STR. RARGHITA 108 18
) “PARA FARM SRL EDUL, FRATIE] 5/A Cod 530112 1%
m) PRIMA PEK SRL STR. HARGHITA 87 Cod 530152 i
AT, MAL PROBUCT SRL STR. ZORILOR 38/A Cod 530153 18
2. OPEN WORLD SRL STR. BRAS%‘;;’}‘%' 6Ap. 6 Cod 30
5} AMIGO SRL STR. VANATORILOR § God 530144 7
i BITT BAU SRL STR. HARGHITA 95 7
25, WULTIOEA SRL STR. HARGHITA 60 BIS Cod 530154 13
g, FLOWER GROUP SRL STR. HARGHITA 79/BIA 1
a7, FORMA CON SRL STR. LELICEN] 49/E Cod 530150 7
23 CAT LINE ADS SRL STR HARGHITA 113 Cod 530152 5
PARDOSEL] BETON
40, el STR. ZORILOR 73 Cod 530153 2
) TIGRA WILL SRL TR, JOKAI MOR 4 Cod 530240 P
51, PROD. MOB. SZABO SRL STR. SZEKII 16 1%
5 HARSIAL SRL BIATA LIBERTATIE 15 Ap. 27 Cod -
530100
53, CONS'GNQEE“ KORALL STR. PIETI 4 Cod 530103 40
54, MAGYAR| g:f'NEER'NG STR. HARGHITA 122 1
o o STAGYERVELY SR | TR HARGH%L/;&@Siz\p. BiR. 10 God "
56, cLNICAMULTIMED SR | STR- TUDOR V;g‘g'%RESC“ 16 Cod 19
PRESTAREA SOCIETATE
57. o e STR. MAJLATH GUSZTAV KAROLY 6 21
STR TUDOR VLADIMIRESCU 27 Sc.
58, CORECT TEAM SRL . b od 530173 10
5. TOP AUTO TOUR SRL STR. EROILOR 5 A Cod 530132 7
50, BENVENTUR SRL STR. CIMPUL MARE 150 Cod 530240 7
61, ELECTROBBSZ SRL | S'™ ”ARG“’gg‘Of;"‘ A Ap. 2 Cod 11
7 START DUO SRL STR, LELICEN 14 Cod 530190 1
CONSUMCOOP
FEDERALCOOP
63. AR R T STR. UZINA ELEGTRICA 2 12
COOPERATIVA
52, MARIEN PRESSZO SRL | STR. PETOFI SANDOR 34 Cod 530210 p
KET IMPORT EXPORT
6. Ry BOUL. TIMISOARE! 24 Cod 530212 2
o S 2 2P0 SAL STR. MAILATH (Az;Jsﬁerv KAROLY 1 "
57 FAR PARROM SRL STR. HARGHITA 30 Cod 530152 7
68, MIXTCOM SRL STR. LELICEN 41 Cod 530190 N
. DIAFARM SRL TR, GULME! 12-14 Cod 530153 3
70. TIPOGRAPHIG SRL ALEEA SUTA 13 God 530163 7
71, SPRINT MOL SRL STR, INIMI1 5 Ap. 2 Cod 530225 12
” CERKON SR STR S7EK 75’:0 /zxgi BIR. 11 God "
7 GOMTRADE SRL STR. TUDOR V;gg%RESCU 72 Cod 2
i TECTUM COMPANY SA "STR. OBOR 57/A 3
75, BANGUS SERVICE SRL STR_HARGHITA 56 Cod 530152 30
75, INSTHAR SA STR. MARTON ARON 21 2
STR. HARGHITA 67 Cod 530752 28

7Q.
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78, ~SOMEXIM COM SRL STR. S7EK 137 Cod 530203 10
78 ~SET PROD COM SRL STR. LELICEN] 4978 Cod 530190 15
STR. BRASOVULUI 3 B, AUTOGARA
80. _ CSIKITRANS SRL MIERCUREA CIUC Cod 530141 25
g, PROFOOD ROM SRL STR. UZINA ELECTRICA 1 Ap. 16 T3
8. SAN GENNARO SRL STR. PETOF SANDOR 15 15
5 TLAS SRL “BIATA MAILATH %uszmv RAROLY "
B, TRANS ALFA SRL "STR. HOLLOK 2 Cod 530541 7
85, BRADUL ESZI;ULSTFE”YO STR. SZEK 1 Cod 530200 38
8. REMAT FARGHITA GA STR BAILOR 72 Cod 530143 1

STR. KOROS! CSOMA SANDOR 7
87, TECTUM IMPEX SRL S usou 19
5. MICRG TRANS SRL STR. BRASOVULUT 121 Cod 530121 i
5, NSTEL SR PIATA LIBERTASTSI{I] 1130&. C Ap. 3 Cod »
3. PRIZHA SRL STR.TINERETULUI § God 530110 10
o1 WETALGAN SRL PIATA LIBERTATII 13 Cod 530100 i1
w. AUTOSFORT SRL STR. KOSSUTF LAJOS 30 75
53, ATLAS TRADE SRL STR. LELICENI 57 Cod 530190 10
) PRECIZIA SRL STR. APOR PETER 1 Cod £30200 %
%. ERKOM SRL STR, VINATORILOR 7 1
5. MAGIC SOLUTIONS SRL | &TR. KOS KAROLY 10 Cod 530200 28
2 TOPO SERVICE SA STR. S7AS7 ENDRE 14 25
G, COM TUR SRL STR.MULLER LASZLO 31 Cod 530160 1
5. HILCON SEL STR. KOSSUTH LAJOS 10 Ap. 34 15
STR. OBOR 52/A Ap. BIR, 2 Cod
100. ASPIRO SRL vy 10
ALEEA AVANTULUI 7 S6. B EL 3 Ap. 9
101, BUNICUTA MEA SRL. ertihy 24
102, COMPAN‘;SE*UP PAZA | STR. LUNCA MARE 20 Sc. B Ap. 2 2
AUSTIN POWDER
103. L O HoE STR. PETOF| SANDOR 8 Et. 1 Ap. 8 2
104, U770 MOBILI SRL TR, BOLYAI 79 B
105. AFEROM TRANS SRL BOUL. FRAT‘\E;&?; B Ap. 6 Cod 39
106, COMPLTER TRADE SRL STR. STADION 1 Cod 530073 7
CERAMICA VITOS
107, AN STR. SUMULEU 32 Cod 530202 19
108, BEC) COM SERVICE SRL STR, JIGODIN 47 Cod 530153 15
100, SIGMA GUM SRL STR. RARGHITA 89 Cod 530152 18
110, RDE HURON SRL STR. BOLYAI 31 God 30111 40
1, METROLEX SRL STR. TOPLITA 139 Cod 530240 12
112 PLUTO SRL STR. MARTON ARON 33 18
STR. REVOLUTIE] DIN DECEMBRIE 3
113. OPTILAND SRL S 1 O 20708 12
T, FERGUSON SRL TR, HARGHITEI 27 3
_ STR. KOSSUTH LAJOS 18 Ap,
115, CITY PARKING SA Eaeadlituveniie 18
116.. NIRVANA ggtzsuume 'STR. PETOFI SANDOR 25 19
. _ STR. LUNCA MARE 24 6. B Ap. 74
e, MEDIX SRL LMARE 24 Se. 4
I RENATA SRL STR BERZE) 1 God 530770
119, WIKRO ATLAS SRL STR. VOROSMARTY MIFALY 37
120, BB TRANSINVEST SRL | STR. ZORILOR 73 Cod £30153
121, V&R PROD COM SRL STR. SALCIEI- Bl. 9/A Ap. 8
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STR. HARGHITA 7 Sc. B Ap. 3 Ced

530131 .

122, M.COMEXSRL - ok ST
17, OPTIVITASRL STR, HAROM 3 T
124, RENEGADE HOUSE SRL STR_PIETI 1 Cod 530103 15
325, DISTRIB PLUS SRL STR. HARGHITA 157 30
- STR. LUNCA MARE 12 8¢, A Ap. 8 '
126, JUPITER COM SRL. A .16
127, MADEZIT SRL TR LELICENI 4078 Cod 530160 1
o8 OTO SRL STR. Z50G0DI NAGY IMRE 12 Cod 3
7. BAGOLY LOGISTIC SAL STR. ZORILOR 14 Cod 530143 71
190, DECEAN SRL STR. ZOLD PETER 4 Cod 530110 45
11, INVENT SRL STR. KOROST CSOMA SANDOR 7 16
132, COMCOLOR SRL STR HARGRITA 7
OCOLUL SILVIC
133, ety STR. TOPLITA 78 Cod 530241 36
o NI PLUSZ SRL STR.PIETI 7 Sg'cﬁ £t P SP. COM. ”
135, CSIKI FURDOK SRL STR, SALCAM 1 Cod 530153 1
136, LEMECO SA STR. HARGHITA 1 2
137, ELECTRIC INST SRL BOUL FRATIE 2 52 B Ap. 17 Cod 18
138, TOP JOV SRL TR BOLYAI 4 Cod 530117 1%
BOUL, TIMISOARE) 4 Et. 2 CAM, EIi9
139. HONLINE MEDIA SRL s 21
145, DAMSCOM SRL STR. HARGHITA 113 Cod 530152 57
1. HOLLANDIA GREEN SRL BIATA LIBERTATII 2 Ap. 35 12
12, KONTUR SRL STR. KOSSUTH LAJOS 26/8 12
113 RO COMP 2000 SRL BIATA LIBERTATI 8 Cod 530100 )
144, ENETIX SOFTWARE SRL STR. SZEK fj’;‘g’;‘[‘)’% BIR. 24 Cod 3
145, CSIK CAR SERVICESRL | STR-DR. DE;‘;%;SZLO 9Cod 13
148, HAR WAS%%T ENERGIE | TR PETOFI SANDOR 7 £, 2 CAM. 3 14
a7, GWEGATEX SRL STR. LELICENT 43 Cod 530190 35
ALEEA OCTAVIAN GOGA 1478 Ap. 5
148, BAMCOT SRL N oo 14
143, AGROCO'Q’LAPSUGAR BDUL. FRATIE] 14 Gad 530172 5
150, ABSL &7 SRL STR. SZASZ ENDRE 46 1%
Gl ELCOMEX SRL STR. TOPLITA 101 Cod 530240 12
152, MECOM CIUC SRL STR. SZEK%%Q"O%ZES 18 Cod 14
153, LUDAS SZABI SRL STR. STEK 50 Cod 530201 77
ALEEA NARCISELOR 6 56, A Ap. 15
154. DASS PLATINIUM SRL O o 2
RAEMMERLING GROUP
155, PG STR. HARGHITA 122 God 530152 35
STR. LUNGA MARE 12 2.8 Ap. 15
158, HAJDU TRANS SRL R 25
57, GUEEN SISTSRL STR. CULME! 12 Ap. 33 Cod 530193 1
158, GASTRO SERVICE SRL STR. MARTON ARON 40 12
159, “ITAS A STR. VINATORILOR 7 14
160. CHICKEN S FOOD SRL STR, MARTON ARON 74 20
161, SKAND IMPEX SRL BDUL. FRATIEI 1 Cod 530112 6
162, PROD PRIMEX SRL STR. HOLLO 17 Cod 530741 10
o oARADIS SRL TR, VOROSMARTY MIHALY 38 Cod .
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164 RUTO TUNNING SRL “STR. MOGYOROS 10 32
165, SUPELLEX SRL BOUL, 5RA?|553| & ?Z B Ap. 6 God "
166. LoRiS FUEL sHoPsrL | STR ERO'“;';& g 1 Ap. 5 Cod 25
T STR MARTON ARON 18 Ap. BIR. ANG
167, NOVA WOLFSKIN SRL N 1
o, oo ALEEA_C?OC;E;;:IE& 7 Ap. 14 Cod ”
o BIG JOAN STR. TUDOR VLADIMIRESCU 2 o "
: CONSTRUCTION SRL F Ap. 4 Cod 530180
7. 7EBLON SRL STR. MARTON ARON 1 Cod 530777 1
7. COM BAREX SRL STR. HARGHITEI 113 13
7. TRITON SRL STR, 70LD PETER 17 Cod 530770 10
STR. IANCU DE HUNEDOARA 33 Sc.
1%. PETROBIL SRL AEL 4 Ap. 17 Cod 530193 30
7 CASA SECUIULUI SRL STR. TOPLITA 147 Cod £30240 79
175, FARGHITA SERVICE SRL | STR. HARGHITA 113 Cod £30153 71
STR. REVOLUTIEI DIN DEGEMERIE
176. LUXARI SRL 32 Sc. B Ap. 17 Cod 530213 18
77, TUBEWELD SRL STR. SZEK 177 Cod 530203 10
- RITAB TECHNICS & | STR. ZORILOR 34 Ap. ATELIER Cod "
‘ SUPPORT SRL 530153
7. KABET BAU SRL STR.INIMII 10 Ap. 47 Cod 53025 1
180, AQUAPROVIDERITSRL | STR-GAL SAN%?&}S Ap. INC. 1 Cod 14
181, SPERETRIK SRL STR, LELICENI 86/A Cod 530150 1
52 GLOBAL STORE STR. BRASOVULUI 7 S, A Ap. 13 Cod ”
‘ SOLUTIONS SRL 530141
183, GOSSER EEETA“RANT BOUL. FRATIEI 14 Cod 530172 20
AZUR SOCIETATE
184, O ooutE T BDUL. TIMISOAREI 22 Cod 530221 27
185, PSEUDOTSUGA SRL STR. CANTAR ZAp. 14 17
186, BAVARIA MAGLINE SRL_| STR.INIMIJ 8 Sc. B Ap. 1 God 530212 73
157, BOHOC & GOMBOC SRL | STR. KOSSUTH LAJOS 46 Sc. B Ap. 14
STR. TUDOR VLADIMIRESCU 28 Et 4
188, BVB GAMES SRL a7 ORESC 19
STR. KOSSUTH LAJOS 12 Ap, SCT
189. GIFT CENTER SRL o o 2
190, ENGMATEG SRL STR. TOPLITA 115 Cod 530240 B
191, IRIS SERVICE CIUG STR. VANATORILORA 1187
162, T.6.5. ALARM SRL STR. MIHAIL SADOVEANU 17 790
193, CONFEC%L'}‘&ERCUREA STR. LELICENI 39 9

intre cele mai importante centre comerciale amintim:
1. Centrul comercial Tuiipan - Strada Petéfi Sandor 18
2. Dedeman ~ Str. Lunca Mare 13

3. Kaufland - Str. Lunca Mare 15

4. Lidli — Str. Lunca Mare 26

Intre obiectivele turistice cele mai importante amintim:

1. Cetatea Miko — muzeu, castel si cetate — Piata Cetatii nr. 2
2. Muzeul Secuiesc al Ciucului— Piata Cetatii nr, 2

3. Manastirea Fransciscan din Sumuleu ~ Str. Szek nr. 148




4, Casa Memoriald Nagy Imre — Str. Jigodin nr. 2

5. Biserica Indltarea Sfintei Cruci — Str. Kossuth Lajos nr. 38
6. Kospenti Park - Str.-Mihail Sadoveanu 4

7. Pal Art Gallery ~ Str. Szasz Endre

8. Manastirea Clariselor — Str. Johannes Kéjon

intre cele mai importante unitati de cazare amintim:
. Hotel Park - Str. Szek nr. 682

Pension Harmonia — Str. Apor Peter 17

. Csiki Hotel - Str. Marton Aron 34

. Hotel Merkur -~ Str. Cantarului nr. 1

. Harom Székely Fogadd — Str. Lunca Mare

. Pensiunea Siesta - Str. Leliceni nr. 33/A

DB WP -

3.6.3 Analizi infrastructura structura rutiera si feroviara

infrastructura rutierd

Informatule preluate din Planul de Mobilitate Urbana Durabild indica faptul cé reteaua de drumuri ~
cu privire la constructie si tehnica, respectiv starea fizica — aratad o imagine diversificats. In centrul
orasului existd mai multe strizi de calitate, care au fost modernizate in ultimul deceniu, In timp cele
unele drumuri si constructii (ex. pasajul CF si drumurile conexe) sunt intr-o stare degradata

O parte din reteaua de drumuri din Miercurea Ciuc se afl3 in administrarea companiei nationale de
profil (CNA]R) n aceasta situatie se afld si drumul E578, al carui reabilitare a fost realizats de
CNAIR, iar elementul de infrastructura va putea intra in administrarea municipiului cel tarziu n anul
2018.

Datorita drumurilor principale 12, 12A si 13, centrul orasului este evitat de traficul de tranzit.
Vechea stradi principald a fost transformatd in zond pietonalad (str. Petdfi Sandor). La fel a fost
descércata de sarcing si B-dul Timisoarei in directia nord-sud, datorita faptului ca traficul de tranzit
evité centrul orasului din cele doud parii si directii.

Partea vesticd al orasului este fraversata de linia de cale ferata Bragov — Siculeni, avand un sever
efect izolator.

Accesul in localitatee Harghita Bai, localitate componenta a mummpiulw Miercurea Ciuc se

face prin drumul DJ 138A care se desprinde din 13A.

> Strazile cu acces prin puncte de penetratie in Municipiul Miercurea Ciuc sunt:
» sir. Toplita (nord-centru) :
= str. Szék (nord-est-centru)
= str. Harghita (vest-centru)
» str. Bragsovului {(sud-centru)
= str. Leliceni (est-centru)
Strazile cu acces prin puncte de penetratie sunt intr-o stare adecvata, iar str. Harghita si str.
Brasovului are un sistem rutier modernizat printr-un proiect CNAIR.
Strazile de legétura intre centru si zone/cartiere
» str. lancu de Hunedoara
»  B-dul Fraiei
»  Timigoarei
Artera principala: str. Kossuth Lajos, tronson Inimii-Timigoarei
Strazile din zona centrald in intelesul primariei sunt:
str. Ghioceilor pana la str. Szasz Endre '
str. Szasz Endre de la intersectia cu str. Ghioceilor pané la str. Arsenalulw
str. Arsenalului pana la str. Tudor Viadimirescu '
str. Tudor Vladimirescu, de la intersectia cu str. Arsenalului -
pana [a str.Bradului ,
str. Bradului pand la aleea Ciocarliei

A4

A
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» aleea Ciocarliei
b-dul Frétiei, de la intersectia cu aleea Ctocarhe; pana ta str. lancu de
Hunedoara
str. lancu de Hunedoara, pana la str. Szék
str. Szék pana la str. Lunca Mare
str. Lunca Mare pana ia str. Brasovului
* sir. Bragovului pana la intersectia cu str, Ghioceilor
> Strdzi cu rol multiplu
= str. Lunca mare:
« trafic tranzit autoturism
» accesibilizare zona comerciala
» acces la blocuri
» fost drum de ocolire
= sir. Poienii:
» trafic tranzit nord-vest si nord-sud
e sirada semirurald de origine
* str. lancu de Hunedoara:
e inefinterior
» accesibilizare blocuri
Alte strézi secundare importante:
« str, Forras (Toplita)
» sir. Zs6godi Nagy Imre si str. Jigodin (Jigodin)
= str. Johannes Kajoni (Cioboteni)
> Strazile tertiare are un trafic motorizat foarte mic
> Strazi si piete pietonale:
= sir. Petdfi
» piata Majlath Gusztav Kéaroly
* piafa Libertatii
> Strdzi cu solutii de calmare traficului deplin:
* str. Pet6fi (Cetatii - Kérési Csoma Sandor)
» B-dul Timisoarei (Korési Csoma Sandor - Libertatu)
» str. Gal Sandor
8trazi cu solutii de calmare traficului partial:
= str. Sadoveanu
str. Méarton Aron

%

\%

= sir. Plopilor

= sir. Sumuleu

» alea Copiilor

» sir. Ciocarliei

« sir. Gabor Aron

Infrastructura feroviara

Partea vestica al orasului este traversata de linia de cale ferati Bragov - Siculeni.

Legatura pe calea feratd se realizeaza zonal cu Ciucul de Sus, Ciucul de Jos, Ghimes iar la nivel
national cu Bucuresti, lasi, Targu Mures, Satu Mare, Bragov, etc. :
La nivel international legétura pe calea feratd se realizeaza prin 2 trenuri directe la Budapesta. -

Tabel 13 Sosiri in MIERCUREA CIUC

Tren | Bela Sosire | Plecare

IR 1945 Mangalia 00:10 | oo:12
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Tren

De la ' 'S”osire' Plecare Operatof

',R 4525 Baile Tusnad Hm. 10110 CFR Calatori
IR 1641 Bucuresti Nord 01:24 01:28 CFR Calatori
IR 1941 Mangalia 01:24 01:28 CFR Calatori
R 4527 Baile Tusnad Hm. 01:42 CFR Calatori
iR 1942 Baia Mare 01:44 01:48 CFR Calatori
IR 1642 Baia Mare 01:44 01:48 CFR Calatori
IR 1644 Beclean pe Somes 03:38 03:43 CFR Calatori
R 4502 Siculeni 04:46 04:48 CFR Calatori
R 56213 Comanesti 06:22 CFR Calatori
R 4504 Toplita 06:30 07.36 CFR Calatori
R 4501 Brasov 06:34 07:28. CFR Calatori
R 4505 Brasov 07:56 07:57 CFR Calatori
IR 407 Biharkereszies 08:15 08:17 CFR Calatori
IR 366 Brasov 08:35 08:37 CFR Calatori
R 5201 Marasesti 08:54 CFR Calateri
R 4506 Deda 08:47 CFR Calatori
R 52063 Marasesti 10:54 CFR Calatori
R 4518 Siculeni 11:09 CFR Calatori
R 4508 Gheorgheni . 14:21 14:27 CFR Calatori
R 4509 Brasov 14:25 14:28 CFR Calatori
R 4520 Sicufeni 14:48 CFR Calateri
R 4510 Deda 18:29 16:42 CFR Calatori
IR 1645 - Bucuresti Nord 16:37 16:39 CFR Calatori
IR 1646 Targu Mures 17:28 1727 CFR Calatori
R 4513 Brasov 18:46 1857 | CFR Galatori
R 5207 Marasesti 18:56 CFR Calatori
R4512 . . | Deda 19:49 20:08 ' CFR C:iélétori
IR 406 Brasov 20:26 20:28 " | CER Calatori
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Tren

De la Sosire Plecare Operator
R4515 Brasov 22:07 CFR Calatori
IR 387 Biharkeresztes 22:12 22:14 CFR Calatori
R 4522 Gheorgheni 22:19 CFR Calatori
IR 1643 Bucuresti Nord 22:30 22:31 CFR Calatori
IR 1944 Satu Mare 23:34 23:36 CFR Calatori
Tabel 14 Plecéri din MIERCUREA CIUC
Tren La Sosire Piecare Operator
IR 1945 Satu Mare 00:11 00:12 CFR Calatori
IR 1841 Baia Mare 01:26 01:28 CFR Calatori
IR 1941 Baia Mare 01:26 01:28 CFR Catatori
IR 1942 Mangalia 01:46 01:48 CFR Calatori
IR 1642 Bucuresti Nord 01:46 | 01:48 CFR Calatori
IR 1644 Bucuresti Nord 03:41 03:43 CFR Calatori
R 4502 Brasov 04:46 04:48 CFR Calatori
R 4503 Targu Mures 05:00 CFR Calatori
R 5214 Comanesti 07:15 CFR Calatori
R 4501 Gheorgheni 06:34 07:28 CFR Calatori
R 4504 Brasov 08:30 07:36 CFR Calatori
R 4505 Siculenfv 07:56 07:57 CFR Calatori
IR 407 Brasov 08:16 08:17 CFR Calatori
IR 366 Biharkeresztes 08:35 08:37 CFR Calatori
R 4521 Sicuteni 10:36 CFR Calatori
R 4507 Targu Mures _. | 12:00 : :Cf’R Calatori
R 5204 Onesti 12:07 CFR Calatori
R 4508 Brasov 14:21 14:27 CFR Calatori
R 4508 Gheorgheni 14:25 14:28
R 4511 Targu Mures 15:38
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Tren Lé o | Sosire Piécafé Operator

R 5208 Tecuci . : 16:10. . | CFR Calatori
IR 1645 Targu Mures 16:37 16:38 1. . | cFRr calatori
R 4510 Brasov ' 16:29 16:42 CFR Calatori
IR 1646 Bucuresti Nord | 17:28 17:27 CFR Calatori
R 4513 Toplita 18:46 18:57 CFR Calatori
R 5212 Marasesti 19:51 CFR Calatori
R 4512 Brasov 19:49 20:08 CFR Calatori
IR 406 Biharkeresztes 20:26 20:28 CFR Catatori
IR 367 - Brasov 22:12 22:14 CFR Calatori
IR 1643 Beclean pe Somes 22:30 22:31 CFR Calatori
R 4524 Baile Tusnad Hm. 23:30 CFR Calatori
IR 1944 Mangalia 23:34 23:36 CFR Calatori
R 4523 lzvoru Muresului Hm. 23:37 CFR Calatori
R 4528 Baite Tusnad Hm, 23:52 | CFR Calatori

Gara feroviard este despartitd de terminalul transportului public local si de centrul oragului de
strada Brasovului, cu un trafic intens,

Potrivit Master Plan-ului General de Transport al Roméaniei infrastructurd feroviara nu va fi nici
modernizata, nici reabilitatd in Municipiul Miercurea Ciuc — cu o singura exceplie: gara CF va fi
reabilitatad in urmatorul deceniu.

La un chestionar aplicat in cadrul realizarii PMUD Cei chestionati au subliniat importanta modernizarii
garii feroviare.

Problema de bazi a transportului din Miercurea Ciuc este aceea ci relatile dintre transportui
feroviar, local si interurban, respectiv relatiile acestora cu alte forme de transport sunt deficitare.

Gara feroviari este despartitd de terminalul transportului public local si de centruf oragului de strada
Brasovului, cu un trafic intens.

Tn PMUD se recomanda imbunététirea relatilor de transport de la gara feroviaré astfel:

Se recomanda imbunatatirea condltulor de parcare auto din imediata apropiere a garii. fnlocuirea
deplasarit cu autoturismul poate fi inlocuitd prin combinarea cu transportul local. in acest caz,
deplasarea cu autoturismul se va face doar pe distanta neacoperitd de transportul local. Pentru a

facilita combinarea celor dousd moduri de deplasare, ar trebui amenajatd parcari de tip P+R pe:

teritoriul aferent garii (pe teritoriile l&sate in paragina, in prima fazé cu o parcare cu o capacitate de
20-50 de locuri); care in primuf rand va veni in ajutorul celor care caldtoresc cu trenul sau cu

autobuzele interurbane. Se recomand3 un sistem de tarifare avantajoasa, iar pentru utilizatorii
transportului public local chiar gratwta Pentru ewtarea abuzurilor, tarifele trebuie planificate in asa
fel, ca reducerile sa Tt vizeze pe cei care parcheaza cu scopul utilizarii deplasarii combinate, dar in
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mod general nu se recomand3 aplicarea unor tarife ridicate.

In punctele de transfer dintre transportul feroviar si cursele de autobuz (terminalul focal si mterurban
respectiv gara) este necesara reducerea dlstantelor de deplasare pietonala si eventualele diferente

- de nivel. In fata gérii, pe strada Brasovului, trebuie asigurata conectarea celor dous puncte prin

traversarea accesibila si sigurd.Prin asigurarea accesibilitatii, cu o informare completa, transportu
public local si interurban trebuie transformata intr-un mod de deplasare sumpfu atractiv si integrat.
Instrumentul de baza in acest sens sunt suprafetele de informare online si offline, care prezmta orele
de pornire armonizate.

In subcapitolul 3.4 se gaseste prezentarea traseu cu traseu, a retelei de transport din Municipiul
Miercurea Ciuc. In schita de mai jos sunt redate sugestiv structurlle refelei de {ransport:
1. cea deservita prin autobuze-microbuze
2. o reprezentare a suprafetelor de egald acoperire a ariei orasului de ansamblul de statii de
imbarcare-debarcare (cercuri de raza 300 m in juru! statiilor)

In ceea ce priveste prima schema: imaginea poate fi consideratd ca deservind toate cartierele
oragului; Tn realitate, fiecare din bratele care se desprind din cercul afiat In zona garii CFR este
echipat cu doar 2-3 vehicule {ideea este urmétoarea: poti si ai o puzderie de trasee, daci
vehiculele trec din ord in ord nu s-a realizat nimic in domeniul deptasarilor in orag).

Cea de-a doua reprezentare poate induce in eroare un observator nespecializat in construirea
izocronelor (locul geometric de egala distanta — in timp — fatd de un centru de interes):

1. Pe de o parte, suprafata interioard a cercurilor de raza 300 m reprezintd 56,8% din aria
declarata a orasului; pare putin, dar relativ la suprafata cu densitate mare a populatiei orasului
este o valoare acceptabila.

2. Pe de alta parte, aceasta reprezentare — a suprafetelor de egali acoperire a ariei orasului de
cétre fiecare stalie de imbarcare-debarcare —~ nu scoate in evidenid elementul cel mai
important la deplasarea ntr-un oras: durata cumulati pe care o consuma un calator de-a
lungui intregului lant al deplaséarii (apropiere de statie, asgteptarea vehiculului, calitoria
propriu-zisa gi parcurgerea distantei de la stafia de debarcare pand la punctul de interes —
eventual si 1-2 transbordari). Din acest motiv, in acest capitol se va insista pe construirea de
izocrone care sa certifice acoperirea corespunzitoare sau nu a ariei urbane cu trasee si statii
de imbarcare-debarcare (anticipand: elementul izocronei numit asteptarea vehicutului — in
Miercurea Ciuc unde pe o linie existd un singur vehicul — are un efect devastator asupra
disponibilufui de timp al calatorulul) ¢i modalitatea in care liniile servesc scopului

TS

calatorului = atingerea a cat mai multor destinatii intr-un interval de timp rezonabil.
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Figura 19 Suprafetele de egald acoperire a ariei oragului de ansambiul de stafii de
imbarcare-debarcare (cercuri de raza 300 m in jurul statiitor)

Pentru a determina gradul de accesibilitate a locuitorilor Municipiului Miercurea Ciuc la
sistemul de transport public, au fost construite curbele izocrone de 300 m {pentru o
deplasare pietonala de aproximativ 5 minute) fata de statiile de transport public. Din calculul
acestor suprafete a rezultat ca numai aproximativ 969 ha din cele 1705 ha ale municipiului
se pot considera sub acoperirea serviciului de transport public local (aproximativ 56,8 % din
suprafata orasului), pentru izocrona de 300 m. Zonele acoperite de aceste izocrone sunt
prezentate in figura urmétoare.




Figura 20 Suprafafa oragului ocupata de izacronele de 40 minute

In continuare sunt inserate comentariile referitoare Ia cele 6 linii de transport prin prisma
izocronelor de 40 minute (nu pot fi luate in discutie liniile 7, 8a si 8b care au cate o singurd
cursa st se integreaza, mai degraba, transporfului regulat special) — valoare considerata
acceptabild pentru Municipiul Miercurea Ciuc (un oras care are o suprafatd declarata de
17,05 kmp ar avea o reprezentare circulara de 2,33 km, adica ceva mai mult de o jumatate
de ord de mers pe jos; ori este de bun simi{ sé se considere ca nu toate caltoriile se fac
pana la limitd extrema a localitatii). Deorece, aga cum rezultd din lista obiectivelor de interes
din municipiu, se constatd o concentrare destul de mare a acestora In zona centrald, punctul
la care se va raportd construirea izocronelor pentru fiecare traseu este amplasat In zona
Piefii Libertatii.
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Figura 22 [zocrona de 40 minute — L2 {galbend)
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Figura 23 [zocrona de 40 minute — L3 (verde)
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Figura 24 izocrona de 40 minute — L4 (mov)
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Figura 28 [zocrona de 40 minute —



Figura 26 Izocrona de 40 minute — L6 (maro)

Ca o concluzie generald ce rezulta din analiza izocronelor tuturor liniilor de transport public existente
este faptul cd, desi teoretic serviciul acopera toate zonele oragului, totusi, din zonele de [a periferie
nu se poate ajunge in centrul municipiului (Piatd Libertatii) in 40 de minute respectand actualul
program de transport. Acest lucru se datoreaza, in principal, intervalelor mari de succedare, dar si,
in unele cazuri, configuratiei traseelor. Suprafata totala acoperitd de izocronele de 40 minute ale
tuturor traseelor tnsumeazd 768,27 ha, reprezentdnd 45 % din suprafata totala intravilana a
miunicipiului.

In categoria liniifor utile intré:
L5
> are o izocrona clasica acoperind o zoné reprezentativa a oragului
L6
> are o izocrona completd si se recomanda pentru viitoarea refea propusa la finalu
actualujui studiu, cu amendamentul ca ar trebui sa atinga si zona centrald a
orasului, deoarece locuitorii din Ciba sunt mai degraba interesati de aceasta zona,
decat de gara.
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In categoria liniilor relativ utile’ intra:
L3 si L4 (complementare)
1. au cate o izocrond ce acopera satisfacator numai zona centrald si o parte din nord-estul
orasului; .
2. dacd liniile ar fi echipate cu cate un 1 vehicul in plus s-ar acoperi si “pauza” aflata in
extremitatea de est a orasului
L1sil2 : : :
3. au cate o izocrond ce acoperd satisfacator numai zona centrald st o parte din sudul oragului;
4. dacé liniile ar fi echipate cu cate un 1 vehicul in plus s-ar acoperi si “pauza” aflatd in.
extremitatea de sud si sud-est a orasului ’

In categoria finiilor aflate Ia limita de jos a utilitdtii intrs L7, 1.8a si L8b astfel:
L7
5. este olinie “"specializatd”, care deserveste localitatea Harghita Bai, Tn special pentru naveta
elevilor catre unitatile de invatamant

L8a si L.8b
6. efectueaza cate o cursd, dup orele 22.00, catre localititile apartindtoare (Fitod, Cioboteni si
Ciba) si se adreseaza navetistilor

3.7 Contorizari ale traficului general

Culegerea datelor de trafic a fost realizatd prin recensaminte de circulatie pe reteaua rutierd
semnificativa a orasului. Pe langa acestea, au fost utilizate si recensamintele de circulatie realizate
in cadrut PMUD Miercurea Ciuc.

In general, scoput unei actiuni de determinare a unei cantitati sau calitafi reprezentative pentru o
Intreaga clasé de elemente este obtinerea unei valori matematice care poate fi ulterior modelats
pentru a obtine rezultate lucrative. Un procedeu folosit n acest scop (uneori singurul) const in
alegerea unei subclase din mulfimea (sau populatia) respectivi si m3surarea fiecirui membru al
acestei subclase, adica efectuarea unui sondaj (alternativa ar consta din mésurarea aplicata Tntregii
populatii, ceea ce ar implica mari consumuri de timp st mobilizarea unui numar apreciabil de oameni).

Rezultatele sondajelor formeaza o selectie din mulfimea rezultatelor ce se pot obtine prin masurarea
membrilor subciasei. Trebuie subliniat c3 este posibil, ca proprietatea ce intereseaza sa varieze cu
timpul, de aceea rezultatul masurarii este i o selectie in raport cu valorile posibite la diferite momente

de timp. Rezultd de aici ¢4, inainte de orice, intr-un sondaj, este necesar s3 se precizeze:
« Clasa de obiecte pentru care se vrea determinarea proprietatii colective (in spetd, vehiculele

in trafic, calatorii in mijloacele de transport).
v" Momentul in care este rational s& se execute observatiile (in spetd, o zi lucratoare).
v" Valorile pe care le au alte caracteristici ale fenomenului $i care pot infuenta
proprietatea ce se estimeazé (cum ar fi, starea generald a vremii sau zona,
din punct de vedere spatial, in care se inifiaz& sondajul).

Deoarece a sonda implica a selecta, pentru organizarea unui sondaj trebuie s3 se determine numarul
necesar de elemente care se vor selecta si ce observatii speciale sunt de efectuat. Acuratetea si
precizia estimérilor rezultate pe baza observatiilor, depind de volumul si procedeul de selectie. Tot. -
de acegti factori depinde si costul observatiitor. Obiectivul cercetatorului consta in organizarea unei
selectii pentru care suma dintre costul observatiilor si costul mediu al erorilor de selectie si
observatie, este cat mai mica posibil. S '




- Pentru a indeplini aceste doud conditii, chiar gi aproximativ, cercetatorul trebuie sa posede unele
cunogtiinfe de teoria selectiei. Doud sunt problemele care se detageaza ca importantd, cand se
intentioneaza efectuarea unui sondaj:
« alegerea metodei de seleclie pentru populatia statistica (concret, ce parie din
intregul public va i supusa testérii — nu numai numeric, ci si structural);
s organizarea propriu-zisa a actiunii (in organigrama din fig. 3.29 sunt specificate,
aproape cronologic, actiunile necesare pentru ducerea la indeplinire a sar¢inilor
legate de sondare).

De subliniat ¢a literatura de specialitate consemneaza. ¢ "teoria actuald a selectiei nu ne oferd
mijloace pentru a alege procedeul optim de seleciie, nici pentru sondajele de tip restréans (cand
cantitatea totala de resurse este fixatd) si nici pentru sondajele extinse, generale {cand volumul
selectiel si cantitatea de resurse alocate variaza independent), astfel ¢ca numai experienta poate
determina obfinerea valorilor conforme cu realitatea”.
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Analiza Iucrérii..j ST

. Determinarez
Analiza lerarhizarea | - necesitalilor
activitatilor _ scopuritor ‘ materiale

Defalcarea in elemente de observare

Tipizarea formularelor

|
i |
Calculul consumului de timp |dentificarea grupeit {inta
pentru obtinerea datelor pentru investigare

Selectarea nodurilor
reprezentative ale refelei

Definirea populatiei de
evenimente ce trebuie
observate

|Preestimarea numarului del

observari necesare

clarificarii aspectelor
urmarite

Procurea materizlelor
necesare actiuni de sondare

Figura 27 Organigrama unei operatiuni de sondare - inceput
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Alegerea executantilor

Instruirea executantilor

Indeplinirea formalitétilor
administrative (protectia muncii,
acte deplasare, efc.)

intocmirea bazei de date Culegerea informatiitor
[ |
Introdt.lcerea‘datelor Verificarea pe parcurs $i
in baza fianald a corectitudinii

|

Eliminarea formularelor ce
contin incompatibilitati

Stabilirea datelor cu valoare executivd pentru
scoptrrite avute Tn vedere

Cbtinerea diagramelor intrinseci gi a celor de coroborare ce
concretizeazad actiunea de scndare in sine

| ‘Concluzii si rezultate |

| Intocmire rapoarte finale |

Figura 28 Organigrama unei operafiuni de sondare - sfargit

Efectuarea recensamintelor de circulafie a fost realizatd cu personal CERTRANS, instruit conform
Jinstructiunilor tehnice privind organizarea si desfisurarea recensamintelor de circulafie” elaborate
de CNAIR-CESTRIN.

Recenzorii au fost instruili sé efectueze recensamintele de trafic pe sensuri de circulafie si pe
categorii de vehicule conform formularului Chestionar recensamant trafic.
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Au fost efectuate recensdminte de circulatie in orele de varf de
dupé-amiaza (15.00-17.00), in urmétoarele intersectii;

Tabel 15 Intersectii monitorizare Irafic

dimineata (7.00-8.00), respectiv

Cod| = 7 Intersectia - | Longitudine | - Latitudine "
1 | DN 12 cu str. Zsogodi Nagy Imre 25°48'37 94'E | 46°20'3.63'N
2 | Str. Jigodin cu str. Zsogodi Nagy Imre 25°48'25.04"E | 46°2023.77"N
3 | Str. Bragsovului cu str. Zsold Peter 25°4757.75"E | 46°2112.57"N
4 | Str. Harghita cu str. Uzinei Electrice 25°47'36.49"E | 46°21°45.59"N
5 | Str. Harghita cu str. Ret 25°46'27 42"E | 46°22'7.70"N
6 | DN12 cu DN 13A 25°48'3.51"E | 46°22'50.90"N
7 | Str. Toplifa cu str. Lunca Mare 25°48'21.23"E | 46°22'5.86"N
8 | Str. Harghita cu str. Kossuth Lajos 25°47'49.10"E | 46°21'41.63"N
9 | Str. Marton Aron cu str. Kossuth Lajos 25°48'21.96"E | 46°21'45.42"N

10 | Str. lancu de Hunedoara cu str. Leliceni 25°48'44.64"E | 46°21'28.80"N

Grafic, repartizarea acestor puncte de mé&surare a traficului este prezentati in figura de mai jos.




Figura 29 Amplasarea punctelor de recenzare a traficului

Fluxurite de ftrafic rutier general mésurate Tn punctele prezentate mai sus vor fi utilizate pentru
validarea si calibrarea modelului de transport.

Pe langéa recensdmintele de circulatie din cele 10 intersectii de pe reteaua rutierd semnificativa a
orasului, pentru validarea si calibrarea modelului de transport au fost realizate gi mésurétori ale
timpului de calatorie utilizand autovehiculul privat, [a diferite ore, intre principalele intersectii de pe
reteaua rutierd. Astfel;

» durata medie de calitorie cu modul de transport privat intre intrarea in oras dinspre
Brasov, pe strada Brasovului pana la iesirea din orag spre Odorheiu Secuiesc {str.
Harghita) este de 6 minute si 5 secunde,

- duratd medie de caldtorie cu modul de fransport privat intre intrarea in oras dinspre
Odorheiu Secuiesc (str. Harghita) si iesirea spre Jigodin (str. Nagy Imre) este de 2 minute
si 58 secunde.

- duratd medie de célitorie cu modul de transport privat intre intrarea in orag dinspre Brasov
si centrul municipiului (pe str. Nagy Imre) este de 8 minute si 30 secunde.

Dupd cum se poate observa, duratele de caldtorie cu transportul privat pe diferite directii de
deplasare Tn interiorul orasului nu indica probleme majore legate de fluenta circulatiel.

Cu toate acestea, pentru a atrage o masa mai mare de potentiali utilizatori ¢atre transportul public,
trebuie avute in vedere anumite masuri care s3 conduca la descurajarea utilizérii autoturismului
personal, in special pentru deplasarile in interiorut orasului, cum ar fi: taxe mai mari pentru parcare
(in.special in zond centrald), limitari de viteza si tonaj etc.
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3.8 Modelul anului de Bazi 2017

Zonificarea si Reteaua de Drumuri

Pentru a evidentia modul in care se produc redistribuiri de trafic pe reteaua de drumuri, graful retea
al modelului de trafic trebuie sa fie suficient de extins ca si teritoriu, dar st detaliat pentru a putea
face o analizd fundamentat a traficului atras/generat de sectoarele drumurilor supuse studiului.

O refea de transport modelatd ale carei caracteristici s3 corespund3 cat mai bine refelei reale este

un prim pas in confirmarea unui model de transport corect realizat. Modelarea relelelor de transport

se face prin noduri si legaturi intre acestea, fiind necesard cunoasterea caracteristicilor acestor

elemente precum:

capacitate de circulatie, regulite si reglementérile de circulatie specifice;

lungime, numar de benzi/sens, capacitate de circulatie/banda, viteza maxima admisa, sisteme de
transport;

Astfel, pentru calibrarea si validarea modelului de trafic corespunztor anului de bazs 2018, s-au
_realizat masuratori in sectiune ale volumelor de trafic si ale timpilor de parcurs pe categorii de
- vehicule.

~In modelul de trafic al Municipiului Miercurea Ciuc, au fost definite atat oferta, cat si cererea de
transport: - ‘
oferta de transport este reprezentats de graful retea, care este realizat la un grad de detaliere
adecvat pentru scopul proiectului. Acesta cuprinde reteaua de strazi a municipiului Miercurea
Ciuc si legaturile la reteaua nationala si judeteand de transport;
cererea de transport, a fost definitd prin sistemul de transpor public si privat, find modelate
urmatoarele segmente de cerere:
o Sistemut de transport privat este format din urmétoarele:
CAR - Autoturisme;
LGV - Autovehicule usoare — transport marfa (Autocamioane si autospeciale cu MTMA
<= 3.5t)
HGV - Autovehicule grele — transport marfa (tip TIR, remarchere cu trailer, vehicule cu
2,3 si 4 osii);
o Sistemul de transport public:
Autobuze - BUS

Mai jos, este prezentat grafic si tabelar, oferta si cererea de de transport modelats.

Calibrarea modelului de Trafic al Anului de Baza — Mod Transport Privat

Modulul de calibrare compars volumele de trafic generate de matricele O-D, valorile reale de trafic
rezultate din efectuarea investigatiilor de circutatie, din anut 2018.

Calibrarea modelului de trafic se realizeazé prin comparare intre traficut afectat si traficul recenzat
in sectiune, excluzand valorile traficutui intrazonal.

- -Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, PTV VISUM, ofera diverse metodologii de
corectie a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaz
relatiile matriciale (adicd deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa
fel Incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime
fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un mode! de trafic retelei de drumuri.
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela caexistd mai mult
de’ o singurd solutie matriciald posibila care se potriveste valorilor infegistrate’si: aceste valori
inregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fara niciun dubiu. Proced{rilé nioderne-éompenseaza
aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilgt integistrate, Séipune in
aplicare asa numitd teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii quisiﬁt:;e d ei}’(aiorilor
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inregistrate. Aceastd metoda permite estimarea “celei mai probabn!e matrice origine-destinatie. S-a
dovedit c& aceastd metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasnce n cadrul
programului utilizat aceasta procedura este denumitd “TFLOWFUZZY". )

investigatii

Grafui-re‘;ga de trafic

Afectarea
tafleuli 3

TFiowFuzzy

AR AR NI

Figura 30 Schema logica a procesului de calibrare a malricelor

Rezultatele calibrarii matricelor O-D pentru anul de baza 2018 sunt prezentate in tabelele de mai
jos, pentru fiecare punct de recens@amant, pe tip de vehicul.

Pentru a verifica daca introducerea datelor s-a efectuat in mod corespunzator si parametrii de
calibrare au fost corect setati este nevoie sa se faca o verificare a fluxurilor de trafic. Aceasta consta
fn compararea valorilor fluxurilor de trafic din recensdmintele de circulatie cu cele din cadrul
modelelor de trafic la nivel de medie zilnicd anuald. In literatura de specnalltate se recomanda
folosirea parametrul statistic GEH. Parametrul GEH are avantajul c&, pentru valori mari ale fluxurilor
de trafic, are tolerante mai mici decét o simpla diferen{a procentuala si acordd mai putina tmportanta
debitelor orare mici (care nu reprezintd un parametru critic intr-o mtersectle) in tabelul de mai jos
avem ca exemplu o comparatie intre rezultatele obtinute cu parametrul GEH si diferentele
procentuale.

Tabel 16 Comparafie intre rezuitatele oblinute cu parametrul GEH si diferenfele
procentuale '

Valori estimare M {veh  Valori masurate C (veh
etalon/ord) etalonfora)

GEH Diferenta procentuala

1,000 900 3.2 10%

10,000 9,520 4.9 5%

100 57 : 4.9 75%

in vederea calibrérii modelului de trafic, tinénd cont de cele mentionate mai sus s-a aplicat
urmdtoarea procedura: '

- compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modefufur de trafic. S-a folosit
parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB,
Volumul 12, Secliunea 2- Marea Britanie), precum si de “‘Ghidul statufui Wisconsin (SUA) pentru
modelele de macro/microsimulare”. GEH are urmdtoarea formula de caleul:
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unde M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile mésurate.
Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in 85% din cazuri, modelul se valideaza.

Fiecare bard din graful retea va primi caracteristici: lungime, capacitate, costuri de parcurgere etc.,
care sa simuleze cat mai fidel conditiile de circulatie pe sectoarele de drum modelate.

Dupé& cum s-a precizat mai sus, calibrarea matricilor OD s-a realizat pentru urmitoarele segmente
de cerere:
CAR ~ Autoturisme;

LGV - Autovehicule ugoare — transport marfa sau pasageri
(Autocamionete/microbuze si autospeciale cu masa totald <= 3.5¢)

0G1 - Autovehicule grele — transport marfa ( vehicule cu 2,3 si 4 osii);

OG22 - Autovehicule grele — transport marfa (tip TIR, remorchere cu trailer) vehicule
cu 2,3 si 4 osii).

in tabelul de mai jos sunt prezentate volumele de trafic folosite pentru calibrarea si validarea
modelului, pe baza recensdmintelor de cu'cutatle (AN 2018) efectuate de proiectant:

Tabel 17 Volumele de trafic ulilizate pentru calibrarea si validarea modelului

Strada Nag'y Imre ('trc'Jns.'c')h. DN 12- str.

Szasz Endre) 1.94 2 258 47 18 6
Strada sir. Szasz Endre (tfronson Nagy 0.40 2 308 44 10 0
Imre - Bulgvardut Fritiei ) '

Bulevardul Fraiei {tronson Szasz Endre - 0.25 1 583 43 8 0
7. Viadimirescu) :

Strada T. Vladimirescu (tronson Fratiei-

Denes Lazslo) 0.29 10 252 23 4] 0
Bulevardul Fratiei (tronson T.

Viadimirescu- Leliceni) 0.68 6 624 75 5 0
Strada Leliceni {tronson Fratiei - spre

iesira din oras) 165 3 276 51 11 4
Strada lancu de Hunedoara {tronson

Leticeni - Capela Romano Catolica) 0.80 3 748 &4 4 0
Strada fancu de Hunedeara (tronson 9 3

Capela Romano Catolic- str, Joita) 0.1 3 515 . 5 2 0
Strada lancu de Hunedoara (tronson str. 0.38 3

Joita - str. Marton Aron) ) 26 543 0 0 0
Strada Marton Aron (tronson fancu de '

Hunedoara- str. Kossuth Lajos) 0.17 25 487 23 0 0
Strada Kossuth Lajos {tronson Mazton . 0.32 4 435 0
Aron- blv. Timigoara) ) ,

Strada Kossuth Lajos (tronson blv

Timigoara-str, Harghita) 0.39 > 238 0




Ciase detaltate

(lntens:tatea orara medae anuala a traf:cuim)

Denumlrea tronsonuwlu;/drumulm km et
o , 5 L6V | o6vi | osv2 |

Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos- 0.32 e 296 og 0 0
str.Uzinei Electrice) : :
Strad_a Harg_hita (tronson Uzinei Electrice 224 13 763 47 9 0
spre iesire din oras}
Strada Marton Aron (tronson lancu de 0.47 51 461 39 - 5 0
Hunedoara- str. Lunca Mare)
Strada Szek (tronson str. Lunca Mare-
str.Szeked} 1.60 138 8 0 0
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 0.58 7 129 10 0 0
Strada J. Kajoni {tronscn str.Szeked-iegire
din oras ) 1.28 5 149 15 0
Strada Lunca Mare {tronson Toplia -blv
Timisoarei) 0.65 6 749 94 5 0
Strada Toplita (tronson sir. Lunca Mare-str,
Forras) 11 1 768 96 8 0
Strada Toplita (tronson str.Forras-sir. Ret) 0.43 2 74 15 9 2
Strada Revolutiei din Decembrie 0.39 7 458 26 0 0
Blv Timitoarei 0.4 47 603 41 0 0
Str Uzinei Electrice 0.21 5 563 72 25 5
DN 12 (in zona intre Uzinei Electrice/
Pasai) 1.42 3 459 98 20 2
DN 12/str Brasovului 2.21 3 581 99 25 7
Strada Ret (DN 13) intre Toplita si str.
' 2.52 1 68 18 21 8
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'Rezultatele calibrarii modelului pentru Anul de Baza 2018
- pentru tipul de vehicul CAR - Autoturisme

Tabel 18 Calibrarea modelului de afectare pentru autoturisme

a tronsonului/drumului o4 L) din
S e __-__..._r_r_t_agurata_”_»»»i» S

e S detraﬁc -
Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str, Szasz 558 268 0.62 3.88%
Endre) . i
Strada str. Szasz Endre {tronson Nagy Imre - 308 320 0.68 3.90%
Bulevardu} Fratiei ) . )

Bulevardui Fratiei (tronson Szasz Endre - T. 583 564 0.92 3.77%
Vladimirescu) ) )
Strada T. Viadimirescu (tronson Frétiei- Denes o
Lazsio) 252 274 1.36 8.73%
Bulevardul Frafiei (tronson T. Vladimirescu- 9 270
Lelicen) 824 802 0.77 2.67%
Strada Leliceni {fronson Frétiei - spre iesire din 276 261 0.92 -5.43%
oras) . .
Strada tancu de Hunedoara {tronson Leliceni - 746 801 1.98 7.37%
Capela Romano Catolics)

Strada lancu de Hunedoara (tronson Capela 515 498 0.76 -3.30%
Romano Catolicd- str. Joita)

Strada lancu de Hunedoara (tronson str. Joita - 543 498 1.97 .8.29%
str. Marton Aron)

Strada Marton Aron (tronson lancu de 467 472 o
Hunedoara- str. Kossuth Lajos) 023 1.07%
Strada Kossuth Lajos (tronson Marion Aron- blv, 435 423 0.58 -2.76%
Timisoara) )

Strada Kossuth Lajos (fronson blv. Timigoara-str. 238 248 0.64 4.20%
Harghita) ) ]
Strada Harghita (fronson Kossuth Lajos-str.Uzinei 296 248 1.43 9.73%
Electrice)

Strada Harghita {tronson Uzinei Electrice spre 763 - 781 0.65 2 36%
iesire din oras) ' '
Strada Marton Aron {tronson lancu de 461 485 1.10 5.21%
Hunedoara- str. Lunca Mare) : )

Strada Szek (tronson str. Lunca Mare-str.Szeked) 138 127 0.96 -7.97%
‘Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 129 in 1.64 -13.95%
Strada J. Kajoni {tronscn sir.Szeked-iesire din 149 152 0.24 2.01%
oras) i ’
Strada Lunca Mare {tronson Toplita -biv

Timisoarei) . 749 724 0.92 -3.34%
Strada Toplifa (tronson str. Lunca Mare-str. ;

Forras) _ 768 751 0.62 -2.21%
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 74 81 0.80 9.46%
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- pentru tipul de vehicul LGV - Autovehicule de marfa ugoare - transport marfa sau pasageri

Tabel 19 Calibrarea modelului pentru tipul de vehicul LGV - Autovehicule de marfa ugoare
- fransport marfé sau pasageri

)

Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str. Szasz Endre) 47 45 0.28 %
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy Imre - Bulevardul 44 40 0.62 -0.058%
Fratiei ) : ) )
Bulevardul Fraiei {tronson Szasz Endre - T. :
Madimirescu) 43 38 0.79 -11.63%
Strada T. Viadimirescu {tronson Fratiei- Denes Lazslo) 23 28 0.99 21.74%
Bulevardul Fratiei (tronson 7. Vladimirescu- Leficeni) 75 71 0.47 -5.33%
Strada Leliceni (fronson Fratiei - spre iesire din oras) 51 58 1.08 15.69%
Strada Jancu de Hunedoara {tronscn Leliceni - Capela 64 57 0.90 -10.94%
Romano Catolica) A\‘
Strada lancu de Hunedoara {tronson Capela Romano 25 39 0.66 11.43%
Catolicd - str. Joita)

Strada lancu de Hunedoara {tronson str, Joita - str. 30 34 0.71 13.33%
Marton Aron)

Strada Marton Aren {tronsaon [ancu de Hunedoara- str. 23 20 0.65 -13.04%
Kossuth Lajos) _

Strada Kassuth Lajos (tronson Marton Aron- blv, 38 34 0.67 10.53%
Timisoara)

Strada Kossuth Lgjos (tronson bly. Timigoara-str. 29 34 0.89 17.24%
Harghita) _ _

Strada Harghita (ronson Kossuth Lajos-str.Uzinei 28 34 108 | 2143%
Electrice) ' _ _

Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre iegire din 47 40 106 14.89%
oras) _ n ' '

Strada Marton Aron (fronson lancu de Hunedoara- str. 31 38 1.19 22.58%
Lunca Mare). » ' ,
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. Denumirea tronsonuluifdrimului -

Tronson drum

Strada Szek {tronson str. Lunca Mare-str.Szeked) 0.76 -25.00%
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc4) - 1y 0.31 . 10.00%
Strada J. Kajoni (tronson str.Szeked-iesire din oras ) 15 12 0.82 -20.00%
Strada Lunca Mare {tronson Toplifa -blv Timisoarei) 94 S0 0.42 -4.26%
Strada Toplita (tronson str. Lunca Mare-str. Forras) 96 91 0.52 -5.21%
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 15 13 0.53 -13.33%
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- pentru tipul de vehicul OG1 - Autovehicule grele ( vehicule cu 2,3 si 4 osii);

Tabel 20 Calibrarea modelului pentru tipul de vehicul OG1 - Autovehicule grele (vehicule

cu 2,3 si 4 osif)

Strada Nagy Imre {fronson DN 12- str. Szasz Endre) 18 0.46 11.11%
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy Imre - 10 9 0.32 -10.00%
Bulevardul Fratiei )

Egs;fnfiri.gci;aglel {tronson Szasz Endre - T. 6 33.33%
Bulevardui Fratiei {tronson T, Vladimirescu- Leliceni) 5 60.00%
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre iesire din orag) 11 54.55%
-Strada lancu de Hunedoara (tronson Leticeni - 4 -25.00%
Capela Romano Catolicd) :

Strada lancu de Hunedoara (tronson Capela 2 -50.00%

Romano Catol_icé - str, Joifa)

..1...01 B




T valoareT [
e L T e T e ~extrasa Df
. 'Denumiréa tronsonului/drumului ~ - odin GEH |- _,-,*-.-?F?-‘?F?.v-
Ll e LI T | procentuald
, 4 ‘modelul | SRR IRPERE R
e e e e e trafie | o
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton Aron- blv. ~ o : : ; |
Timisoara) 0 2] #DIV/0! #DIV/Q!
-+ Strada Kossuth Lajos (tronson blv, Timisoara-str: ’ B
Harghita) 0 G #DIV/0! #DIV/O!
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre iegire o
din oras) _ 2 2 0.00 0.00%
Strada Marton Aron (tronson lancy de Hunedoara-~
str. Lunca Mare) 5 3 1.00 ~40.00%
Strada Lunca Mare (tronson Topli{a -biv Timigoarei) 5 6 0.43 20.00%
Strada Toplita (tronson str. Lunca Mare-str. Forras) 8 5 1,18 -37.50%
Strada Toplita (fronson str.Forras-str. Ret) 9 6 1.10 -33.33%

25

n

3 Valoare masurata
B Valoare estimata din modelut de trafic

Numar de vehicule
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Tronson drum Y

- pentru tipul de vehicul OG2 - Autovehicule grele (tip TIR, remorchere cu trailer) vehicule cu 2,3 si
4 osii);
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Tabel 21 Calibrarea modelului pentru tipul de vehicul OG2 - Autovehicule grele (tip TIR,
remorchere c trailer) vehicule cu 2,3 si 4 osii)

loi/drumului
E;rda:iea) Nagy Imre {tronson DN 12- str. Szasz 6 5 0.43 16.67%
Bulevardul Fratiei (tronsont T. Viadimirescu- 0 0 4DIV/O! HDIV/0)
Leliceni)
Sfrada Leliceni {tronson Fratiei - spre iegire din 4 3 0.53 -25.00%
oras)
Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos-str.Uzinei 0 0 #DIV/0! #DIV/0)
Electricey ,
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre iesire o 0 #DIV/Q! #DIV/0!
din oras)
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 2 1 0.82 -50.00%
7
8
§ 41 W Valoare masurata
% 3 M Vaioare estimala din modelul de rafic
£,
2
4
0

Szasz
Endre)
Strada
Lellcani
{transen
Fratiet - spre
{aglre din
aras)
Strada
Topilta
{tronsan
str.forras-
str, Ret)

Sirada Nagy
imre
{ronsan DN
12 st

Tronson drum

Din rezuitatele prezentate mai sus se observa ca valoarea statisticd GEH<5 este indeplinita.

Astfel se considera cd s-a obtinut o buna apropiere a modelului de trafic fatd de valorile observate
pe teren,

Rezultatele validarii modelului pentru Anul de Baza 2018

Timpii de calatorie reprezintd un factor important pe care utilizatorii il iau in considerare In alegerea
rutei de calatorie. Cunoasterea timpilor de calatorie oferd posibilitatea introducerii in modelul de trafic
a unor informatii care sa ofere un model de trafic cat mai apropiat de realitate. Colectarea timpilor
de calatorie se va realiza la aceleasi intervale orare si in aceleasi conditii de desfasurare a circulatie,
pentru care s-au efectuat masuratorile de trafic. Astfel se va surprmde un comportament in trafic si
un grad de congestie asemanator cu cel din recensamantul vehiculelor. Metoda prin care se va
colecta acest tip de informatii consta In parcurgerea cu masina a traseelor de strézi care vor intrain
modelele de trafic. O echipa pentru masurarea a timpilor de calatorie va fi formata din conducatorul
auto si un observator. Acesta va fi dotat cu un cronometru si o lista a segmentelor de strada pentru
care se vor efectua masuratorile. In principiu se masoari d:stanta dintre"d ncte caracteristice
ale unei intersectii, care pot fi marcajul sau indicatorul de pﬂorrtate sau finia de- oprlréxla semafor.

% %
In vederea validdrii modelului de trafic s-au efectuat :‘nasura’u:m§ ale tlm or: de cataé‘ rie. Pentru
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validarea modelului de trafic este necesar ca sa avem tezultate extrase din model intr-o toleranta de

+10 % in comparatie cu cele masurate.

Rezu[tate!e validarii modelului de afectare se preziﬁté grafic SI tabelar mai jos:

Tabel 22 Traseu Lim. Adm. - str. Bragovului — str. Harghita — Lim. Adm.

Lim. Adm. {inters.

Intersectie Bragovului

Uzinei Electrice

cu Cantarului

cu str. Jigodin B&i) cu Nagy Imre 1 0 87 .
Intersectie .o .
Bragovului cu Nagy Intersectie Brasovului 45 48 DA
cu Nagy lmre 2 :
imre 1l
Intersectie . .
Bragovului cu Nagy Intersectie Bragovuiui 36 37 DA
cu Nagy Imre 3
tmre 2
Intersectie . .
Brasovului cu Nagy intersecm? Bra.sovulul 27 93 DA
cu Ghioceilor
Imre 3
Intersectie , ..
Brasovului cu Intersectie Bra?ovuim 15 16 DA
. cu Bolyai
Ghioceilor
Intersectie intersectie Bragovului
Brasovului cu Bolyai cu Zold Peter 14 = DA
Intersectie . .
Brasovului cu Zold | Mtersectie Brasovalui 16 17 DA
cu Berzei
Peter
Intersectie ] ;
Brasovului cu Intersectlta Bra§ov§1 o 27 29 DA
. cu Patinoarului
Berzei
Intersectie . .
Bragovului cu Intersectie Bra§oxfulu| 11 10 DA
. . cu Vorosmarty Mihaly A
Patinoarului
Intersectie
Bragovului cu i:;ifrset;‘nlt\g 34 32 DA
Vorosmarty Mihaly - ’
Gara (str. M. Intersectie Brasovului ]
Sadoveanu) cu Kossuth Lajos . 22 DA
Intersectie : . R :
Brasovului cu Inte rset.:tte-_ Bra;oyuiut 16 17 DA
. cu Uzinei Electrice
Kossuth Lajos
Intersectie . R
Brasovulul cu intersectie Brasovului 8 3 DA
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segment

~din masuritori

“dela o pandla

Intersectie Sens giratoriu str

Brasovului cu girato . 94 - ) oA
A ; Harghita

Cantarului

100

g0 s
80 %’

04—\

o |

50 k_

—e— Valori masurate
—#— Valor estimate

40 \.‘\

Timpi de calatorie (s)

355

Langiml cormsate (m)

' 2N
Zg \\‘i\ _ N / \_ A
10 A N/ \w/
D T T ¥ T T T T L) T L) T ) T 1

1050 1735 2112 2312 2467 2812 2911 3079 3270 3517 3638 3730 3845

Tabel 23 Traseu Lim. Adm. (Bragov)} — Jigodin

Jigadin

et Pdng

. s Intersectie
Lim. Adfn' (s.n teri. Bra;ov:fui cu Nagy 41 44 4 DA
cu str. Jigodin Bai)

imre

Intersectie Intersectie
Bragovului cu Napy | Bragovului cu str. 90 88 9 DA
imre Jigodin
Intersectie
Bragovului cu str. tesire Jigodin 90 95 9 DA
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100

=:]
A T

90
80

70
60

50
40

—e— Valori masurate
& Valori estimate

30
20

Timpt de calatorie (s}

10

355

Lungimi cumuiate {m)

1067

1818

Lim. Adm. (igodin) | Imiersectie Nagy 167 178 17 DA
tmre cu Jigodin

Intersectie Nagy | 1 ces DN 139 123 14 NU

Imre cu Jigodin

Acces DN pasaj 70 65 7 DA

. Intersectie Nagy

pasa) imre cu Ghioceilor 184 178 18 DA

!ntefsec';le.Nag?/, intersectie Nagy ) 10 11 1 NU

Imre cu Ghioceilor | Imre cu Arsenalului

Intersectie Nagy . Intersectie Szas:z 18 20 2 NU

Imre cu Arsenalului | Endre cu Bolyai

Intersectie Szasz , .

Endre cu Bolyai Sens giratoriu 19 19 2 DA

Sens giratoriu Piata Cetatii 33 35 3 DA
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2387 2552
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2729

¥

2018

~medie din:
- missuritori
intersectie Petofi . _
- . | Piata Cetdtii 56 64 NU
Sandor cu Timisoarei
intersectie
Piata Cetdtii Timisoarei cu N. 19 18 DA
Balcescu
P . | Interseciie N.
Interses’;[e Timisoarei Bélcesccl} cu 4 46 DA
cu N. Bilcescu . .
Patinoarului
intersectie N. Intersectie N.
Balcescu cu Balcescu cu M. 17 16 DA
Patinoarului Sadoveanu
Intersectie N. Intersectie M.
Bélcescu cu M. Sadoveanu cu V. 52 55 DA
Sadoveanu Mihaly
Intersectie M.
Sadoveanu cu V. Gara CFR 35 36 DA
Mihaly

107



70

50
40
30

20

Timpi de calatorie (s)

10

60

A

N\

o
N

g

- Valori masurate
~&%- Valori estimate

N P Y4
N N4

133 488

Lungimi cumulate {(m}

1038

fn urma analizarii datelor de mai sus se constata faptul ¢a validarea modului s-a efectuat in mod
corect si se trece la urmétoarea etapa.

Prin afectarea pe retea a matricelor O-D recalibrate pentru transportul privat, se prezinta fluxurile

de circulatie la nivel de MZA, in total vehicule/zi, pentru anul 2018 — rezultate finale ale cafibrarii si
validarii modelului de trafic pentru anul de baza.

Calibrarea modelului de Trafic al Anului de Baza — Mod Transport Public

In vederea calibrérii modelului de transport.public s-au efectuat urmétoarele:
- s-a discretizat suplimentar zona de analizd pentru traseele de transport public existente;

- s-au efectuat masuratori ale timpilor de calatorie pe iraseele de fransport public din zona analizata.

In tabelul de mai jos sunt prezentati timpii de deplasare folositi pentru calibrarea si validarea
modelului, pe baza méasuratorilor (AN 2018) efectuate de proiectant pe traseele transportului public:

Tabel 26 Rezultatele validari modelului de trafic — Mod Transport Public

in urma analizarii tabelului de mai sus se observi faptul c& modelul de trafic pentru transportul public

Durata de
depiasare Durata de deplasare
fiita madsurata modelatd {min}
' {min) .
1 36 39.4 0.55 9.44% DA
2 34 36.8 047 8.24% DA
3 35 33.6 0.24 -4.00% DA
4 40 45.2 0.80 13.00% DA
5 26 24.9 0.22 ~4.23% DA
6 39 - 384 0.06 1.03% DA
7 57 59.3 0.30 4.04% DA
& 25 23.7 0.26 -5.20% . DA
8b1 25 23.9 0.22 -4.40% - DA
8b2 45 . 438 0.18 ~2.67% DA
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se valideaza.

4. Prognozele de trafic pentru scenariile “fara proiect” si “cu
proiect” ‘ S

Pentru evaluarea cererii de transport prezente i viitoare atat pentru scenariul “fara proiect”, cat si
pentru scenariul “cu proiect” s-au utilizat prognozele de trafic realizate in cadrul PMUD Miercurea
Ciuc, conform recomandérilor din “Ghidul solicitantului — Conditii specific de accesare a fondurilor in
cadrul apelului de proiecte cu numé&rul POR/20/2017/4/4.1/1, Ax3 prioritara 4, Prioritatea de investitii
4e”, :

Anii de prognoza atat pentru scenariul “fard proiect”, cat si pentru scenariul “cu proiect” sunt: primut
an de implementare a proiectului (anul de baza, fara proiect) ~ 2018; primul an de dupi finalizarea

implementsrii proiectului (primul an in care proiectul va fi operational)-2020, anul de final al perioadei

de durabilitate — 2025.

Pentru a putea vedea exact influenta profectului analizat asupra mobilitatii din Mun. Miercurea Ciuc,
scenariul fard proiect” {ine cont de proiectele si masurile care sunt in curs de implementare/cu
avizele si finantarea asigurate, dar si de celelalte proiecte prevazute prin PMUD Miercurea Ciuc, cu
exceptia proiectului privind reorganizarea retelei de transport public si a investitiilor corespunzitoare.

“Scenariul cu proiect” ia in considerare si proiectul reorganizarea refelei de transport public si a
investitiilor corespunzétoare.

4.1 Analiza solutii tehnologice pentru modernizarea sistemului de
transport public

4.1.1 Generalitati

Incepand cu primele decenii ale secolului al XX-lea pe plan mondial se contureaz# tendinta de
formare a unor zone metropolitane relativ extinse, in cadrul cdrora centrele urbane existente, desi
Tsi pastreaza pozitia de actori principali n ceea ce priveste dezvoltarea economic si sociald, ajung
sa depinda — mai ales in ceea ce priveste schimburile de fortd de munca — de noile comunitati
suburbane (care se dezvoltd in zone preponderent rurale dupa un model relativ uniform, dar deficitar
in ceea ce priveste capacitatea lor de a asigura functii vitale: accesul facil la centre camerciale,
posibilitaii de interactionare Tntre membrii comunitatii, petrecerea timpului liber, etc.). Acest fenomen
s-a manifestat mai pregnant in Europa de vest, dar el se regiseste in prezent atat in tarile dezvoltate,
cat gi In cele in curs de dezvoltare din Europa de est. Dezvoltarea urban-petiurbana reprezinti un
fenomen relativ recent in Romania, care aproape a fost ignorat atat de literatura de specialitate, cat
si de practicieni. Experienta altor {&ri in privinta dezvoltarii urban-periurbana aratd ci exists efecte
negative asociate cu acest fenomen, mai ales atunci cand planificarea ansamblului este defectuoasa
sau lipseste cu desdvarsire. In literatura de specialitate dezvoltarea urban-periurban3 este definits
ca o forma de tranzifie dinspre urban spre rural, care poate apirea atat in interiorul limitelor oragului,
- cat si in comunitatile rurale inconjurdtoare; avand o densitate de obicei redusd dezvoltarea
- periurbana ad-hoc, de caracter neplanificat a comunititilor rurale inconjuritoare unui oras
favorizeaza dependenta de automoabile; iar automobilul “introdus in orag” va contribui la congestie,
poluare, etc. S

In Romania exists prea putine studii care fac referire la aceasts problema,iar terminologia nu este

unitard folosindu-se intersanjabil concepte precum dezvoltare periurban? sy@hfﬁeféa“i{sé’iu\.._implantéri :

comerciale, industriale, respectiv rezidentjale la periferia centrelor ugB’a@e”G

f ctér(l*néplanificat
reprezinta Tnsa principala disfunctionalitate a dezvoltarii urban-periurl‘jfarg}e'ifpe ;
. : T
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in limba engleza a fost consacrat un termen care are in sine conotatii negative si care se refera la
. acest fenomen — sprawi: o posibils traducere ar fi expansiune, extindere necontrolata in si in jurul

‘ zonei urbane. Dezvoltarea urban-periurband este privitd ca nesigurd ca finalitate s necesitand
interventia autoritatilor focale datoritd efectelor negative pe care le produce Tntre acestea, cele mai
discutate in literatura de specialitate sunt: .

» pierderea terenurilor agricole atuncs cand dezvoltarea periurbané se extinde in
satele/comunele nvecinate; : ’

« reducerea spatiilor verzi atunci cdnd dezvoltarea periurband are loc preponderent la
marginea orasului sau in zone care anterior erau destinate agrementului {(paduri si zone in
aer liber); '

» intensificarea numarului persoanelor care fac naveta;

* reducerea oportunitafilor pentru construirea unor proiecte de anvergura in viitor,

e presiuni asupra bugetului focal prin necesitatea de a finanta infrastructura in zone din ce In
ce mai indepartate;

« deficiente de ordin estetic;

* crearea unei discrepante majore intre centrul orasului, cartierele deja existente si noile zone
penurbane

Pe plan mondial s-au conturat incepand cu anii 1960 doud migcdri sau curente politice in cadrul
planificarii metropolitane, care incearca sd reconcilieze doua obiective divergente:
» nevoia de dezvoltare gi expansiune continud a oragelor pe de o paite si
» preocupdrile pentru protectia mediului inconjurdtor, asigurarea de servicii publice
corespunzatoare si estetica pe de alt parte;
aceste doua curente politice sunt:
MDU = managementul dezvoltarii urbane gi
DPI = dezvoltarea periurbana inteligenta.

Desi numerosi autori considerd cd n prezent aceste doud miscéari se suprapun, trebuie totusi
mentionat faptul ca existd cateva deosebiri de nuantd, care sunt relativ importante.

MDU (a aparut initial In anit 1960, dar s-a extins st a fost implementat in practica In deceniile
urmatoare) isi propune sa conserve zonele rurale/naturale aflate la periferia centrelor urbane prin
impunerea unor cote stricte pentru extinderea urbana n viitor (de exemplu se stabileste ¢ pentru
un interval de un an se va aproba construirea unui anumit numar de locuinte noi).

DPI s-a afirmat in uliimele doud decenii §i igi propune sa controleze dezvoltarea periurbana prin
impunerea de standarde calitative. De exemplu, se permite dezvoltarea de noi comunitati cvasi-
urbane in zone rurale, dar se pretinde un desigh compact, integrat In arhitectura inconjuratoare,
mentinerea unor zone verzi nefragmentate etc.

Se poate constata ca:
¢«  MDU insista pe “marginirea” ariei urbanului, in timp ce
« DPIlinsista asupra “pregatirii” ariei ruralujui,

Analiza teoretica a celor doua concepte a condus si la extrapolarea lor catre unul singur,
denumit planificarea urbana extinsa = PUE.

Ideea isi are originea in Statele Unite, unde a fost folosita pentru prima datd de guvernatorul statului
Maryland (Parris Glendening) pentru a descrie strategia autoritatilor de la nivel statal de a finanta noi
investitii in infrastructurd numai in acele zone desemnate ca fiind dezirabile si in acelagi timp, de a
incuraja conservarea terenurilor in alte zone desemnate In acest scop. Concepfut a fost preluat si
utilizat in numeroase {ari, in prezent el desemnand un set de strategii si instrumente de politici
publice, care in mod activ incearca sa redirectioneze gi dezvoltarea urbana si dezvoltarea periurbana
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III.

1V.

Tnépre‘ anumite obiective; n acest sens, PUE apare ¢a un raspuns retroactiv la efecteié’ne‘g'ét‘ive ;

generate de -extinderea urbanad neplanificata si de- dezvoltarea periurbana necontrofata. -
Termenul PUE a fost perceput ca extrem de atractiv ihca de la inceput, pentru ca el reprezintd“un -

liant intre tehnicile i instrumentele folosite pentru a incuraja dezvoltarea continud a oragelor gi
masurite cu-caracter restrictiv, care limiteazd sever posibilititile de dezvoltare nesustenabild &
localitatilor rurale. ‘ :

O alta definifie utild prezentului material este: PUE inglobeaza un set de principii $i practici in
domeniul planificarii i dezvoltarii urbane care au ca rezultat o amenajare a teritoriului gi un sistem
de transport mai eficiente {(consecinta structurii de principii st practici fiind: PUE este o alternativa
la dezvoltarea periurband haotica si caracterizabild printr-o densitate mai redusa, respectiv
constructit dispersate care favorizeaza dependenta de automobile); concluzia cea mai interesanti:
conceptul PUE poate fi aplicat in locatii variate, de la centrul oraselor la zone periurbane si chiar
rurale. Aceastd remarca este importantd pentru ¢ de muite ori cei ce se opun PUE invoca
argumentul ca toate aceste politici nu recunosc sau se opun dezvoitarii care are loc in afara granitelor
oragelor deja existente. Astfel: .

pentru mediul urban, PUE se axeaza pe proiecte care promoveazi regenerarea sau reconditionarea
unor cartiere deja existente, imbunatatirea unor standarde de design, inclusiv crearea de strizi si
refugii pietonale, méswi pentru fluidizarea traficului, crearea unui sistem de transport in comun
integrat, accentul punandu-se pe facilitarea traficului pietonal, a mersului pe bicicleta etc.;

pentru zona de periferie, PUE se traduce prin integrarea diferitelor sectoare cum sunt cele
rezidentiale, economice, de servicii (acest lucru se poate face prin crearea mai multor puncte de
focalizare care apoi sunt unite prin coridoare de transport); ’

in zona periurbana se pot considera fie comunitatile care de la bun Tnceput sunt planificate i
constituite astfel incat sa respecte principiile sustenabilitatii, fie comunitati care exista si unde are loc
un proces incremental de schimbare (acest lucru este mult mai greu de realizat);

in zonele agricole/rurale, PUE se axeazi pe conceptul de “nod de polarizare a interesului”, practic o
zond bine delimitatd unde sunt concentrate acele activititi si constructii care nu sunt specifice
mediului rural; concomitent sau ulterior, se vor folosi diverse metode pentrit conectarea diferitelor
utilitati din interiorul nodurilor de polarizare a interesului (de exemply, prin intermediul aleilor
pietonale).

in ceea ce privegte dimensiunea procedurald, se considerd c3 existd un numir de scopuri

. distincte:

* controlul velumului de noi construcii;

directionarea dezvoltarii spre anumite zone;

dimensionarea utilitatilor publice (nivel, suprafata, calitate);

reducerea dependentei de automobile (masuri si educatie);

asigurarea unui sistem de transport in comun (mai degrab3 eficace decat eficient);
redezvoltarea comunitatilor (insertii de amenajari utilitariste);

schimbarea atitudinilor fat3 de mediul Tnconjurator;

incurajarea cooperarii metropolitane.

Tabel 27 Probieme ridicate' 'de grupurile angrenate In evolutia tranépérfufuf urban

Grup ' ' Interese _ Probleme percepute
Pasageri Un sistem de fransport public de | Accidente frecvente
Tncredere si derulat prin costuri scizute

Non-pasageri Reducerea congestiei

Blocaje fre:

H
[
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Angajatii ©-’| Conditii mai bune de lucru Salarii mici
transportatorilui e : Ore de Jucru prelungite
pubtic '

Vehicule in stare proasta/nesigure
Strézi (sine) in stare necorespunzatoare

Operatori de | Asigurarea unui sistem de servicii de | Vehiculele sunt vechi si greu de intretinut
fransport public " | transport public esential, sigur si eficient | Plangeri ale pasageritor cu privire la rutele,

siguranta si frecventa serviciilor de transport

public
Organele Reducerea congestiei . Buget insuficient
administrative fmbunétatirea conditiilor pe strazi Ambiguitate legislativé si reglementativa

Un sistem de f{ransport public de
incredere si cu subventii decente

Ce masuri s~au dovedit adecvate {cu referire directa la transportul public)? Aceste masuri, pe
scurt, includ, in ordinea succesului®:

YVV YVY YVVYY

Promovarea activa a transportului public in cartierele marginase;

Furnizarea de benzi dedicate transportului public;

Prioritate pentru transportul public la semafoarele din trafic;

Intervale medii de urmarire intre vehicule, dar respectarea cu strictete a punctualitatii
declarate; :

-Ticketing integrat;

Vehicule nepoluante;

Utilizarea datelor in timp real pentru confroful operatiffor de transport public si pentru
imbunatatirea planificarii;

Taxarea parcarilor in centrele oraselor,

imbunatatirea sigurantei la bordul vehiculelor si in statii;

Furnizarea unei pagini web cu informatii detaliate.

Astfel madsurile aplicabile Mun. Miercurea Ciuc se refera la:

» Extinderea si reorganizarea transportului public prin o mai buna configurare a traseelor
(a se vedea cap. 4.3);

+ Amenajarea de benzi dedicate pentru transportul public pe str. Kossuth Lajos intre
intersectia cu str. Harghita si cea cu str. Marton Aron, prin eliminarea parcarilor de pe
prima bandé de circulafie (separarea unei benzi de circulatie de traficul general ar trece
viteza mijloacelor de transport in comun la cel putin dubla celei inregistrate azi si ar crea
conditii de renurfare in parte la deplaséarile cu automobilul). Astfel se descurajeaza

- utilizarea autoturismului personal pentru accesarea zonei cenfrale.
e Intervale medii de urmarire intre vehiculele de transport public mai reduse si respectarea
cu strictete a acestora (a se vedea cap. 4.3).
Introducerea unui sistem de e-ticketing in transportul publlc
Achizitionarea unor vehicule nepoluante, fie alimentate cu combustibili alternativi, fie
hibrid pentru inlocuirea parcului existent. In acelagi sens, adaptarea capacitétilor de
transport necesare la conditile reale (a se vedea cap. 4.3). Complementar acestei
masuri, trebuie avutd in vedere si dotarea cu 2 statii de alimentare, in functie de tipul de
vehicul achizitionat. S
+ Introducerea managementului f[ote: de vehicule de TP prin
+# sisteme de informatie geografica prin GIS (Sisteme Inteligente Globa!e) Un
exemplu este localizarea tuturor vehiculelor aflate la cel mult 800 m de o anumita
pozitie geografica.
< software pentru operatiunile de transbordare. Astfel de programe permit calatorilor

o

s3 stie exact ce posibilitati de transbordare au, care este ruta cea mai indicata -

peniru’ a sjunge la destinatia doritd, pe unde se ajunge, ce trebule sa faca, etc.

? Se poate observa ci primele patru misuri de succes nu implicd investitii masive.
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Deservind caldtorii cu informatii, aceg,tia vor fi muliumiti, vor fi calmi, mai atenti,
nu o vor lua prin locurile periculoase siin final se vor expune mult mai putin riscului
producerii accidentelor,

» Taxarea parcarilor amenajate in zona cenirald a orasului, dar si llm:tarea statlonaru la2
ore in aceasta zona, dar si eliminarea parcariior de pe str. Kossuth Lajos pentru crearea
benzilor dedicate TP. -

» Modernizarea statiilor de imbarcare-debarcare si un|form:zarea-personaI;zarea acestor
puncte de contact intre operator si public, inclusiv dotarea prmcspalefor statii TP cu
sisteme de informare n timp real.

« Realizarea unei pagini web cu informatii detaliate asupra traseelor de TP, orarelor de
circulatie, cu posibilitatea planificarii calatoriilor.

4.1.2 ldentificare solutii tehnologice pentru autobuze

Existd mai multe opfiuni in ceea ce priveste combustibilul si tehnologia motoarelor in ce priveste
operarea autebuzelor urbane. Cele mai relevante alternatwe cunoscute sunt enumerate mai jos:

- Diesel

- Biocombustibili - biodiesel;

- Gaz natural (CNG sau GNL);

- Electric;

- Hidrogen; si

- Hibrid (dlesel + glectric sau troleibuz + baterie).
in timp ce existd numercase variafii posibile in cadrul fiecdrei categorii, lista de mai sus cuprinde
optiunile cele mai relevante n ceea ce priveste combustibilul, motorul si tehnologia de propulsie
pentru autobuzele urbane din Europa. A
Biocombustibili sunt combustibili regenerabili utilizati Tn transporturi din materiale organice. Se pot
diferentia functie de sursa materialului, procesul de productie si de tipul de combustibil final creat
(gazosgi, petrolieri sau echivalen{i ai motorinei, adecvaii pentru amestecuri). Includ biogazul
(biometan) sau biocarburanti lichizi incluzand biodiesel si bioethanol.
Prin ardere, biocombustibilii emit gaze de serad ca i prin arderea combustibilifor fosili. Dar, din
moment ce materiall organic utilizat pentru producerea acestor combustibili absoarbe CO2 pe
masura ce se dezvoltd, emisiile echivalente de CO:z pot fi foarte reduse.
Foarte mulli considerd biocombustibilii a fi cel mai economic de a diminua semnificativ emisiile
echivalente de CO.. Impactul emisiilor pe duraia ciclului de viaia este foarte variabil i dependent de
cum gi unde biocombustibilii sunt produsi. Impactul direct asupra emisiilor de CO:z depinde de
metodele de productie, de utilizarea fertilizatorilor artificiali si de eficienta combustibilului produs.
Biometanul este un combustibil regenerabil care poate fi utilizat In locul gazului natural pentru a
alimenta vehiculele. Este produs din materiale organice care derivd din actiiviate microbiald sau
gazeificare. Ca gi gazul natural, acesta poate fi lichefiat sau comprimat pentru a fi inmagazinat,
transportat sau utilizat. Potentialul de a produce biogaz este relativ scdzut. Se constatd diminuari
mari ale emisiilor de gaze de serd comparativ cu motorina (diesel) traditionala.
Biodieselul este produs din uleiuri vegetale naturale si poate fi utilizate in autobuze diesel cu unele
adaptari minore. Utilizarea amestecurilor de biodiesel pentru fransportul din mediul urban a fost
testatd in numeroase orase europene, cu grade diferite de succes. Principalul beneficiu al
amestecurilor de biocombustibili, dat fiind originea [or organica, este potentialul semnificativ pentru

reducerea emisiilor. Emisiile echivalente de CO; sunt determinate din nou de origine si metodele de -

procesare. Acestea scad cu 70-85% comparativ cu cele provenite din utilizarea motorinei

conventionale; particulele cu 60%. Emisiile de NOx pot fi ugsor mai mari decat In cazul diesel-ul

conventional. Nu se inregistreaza cresteri in ce priveste pretul autobuzelor sau in mentenania
acestora darfurnizarea de combustibil poate solicita finantare. Biodieselul (FAME — Fatty ACId Methyl
Ester) din uleiuri vegetale sau deseuri poate fi pradus doar cu costuri sup ;mentare

Biodieselul este mai putin eficient din punct de vedere energetic decat, motonﬂ dlese[ conventsonal
mai ales ca urmare a unei cantitati mai mari de ap4 continut si acest !(}cru hozte ea lmpact asupra
fipului de autobuz, in special in cazul In care sunt utilizate amestecurl pure d o3
Motorina parafinica (HVO — HYDROTREATED VEGETABLE OIL sau BYL
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- HVO este 0 motorind parafinica de inalta calitate; poate deriva din uleiuri vegetale sau ulei de gatit
uzat dar gi din grasime animala utilizatd sau din reziduri produse de industria hartiei. Indici o usoara

mai.buna performan;a in ce priveste climatul decat biodieselul (FAME), dar care depinde de tipul de .

ulei utiizat si de metoda de procesare. Unele surse spun ¢ca poate reduce emisiile de particule cu
30% si cele de NOx in jur de 10% comparativ cu motorina traditional&. Aceasta este disponibild din
punct de vedere comecial Tn anumite parfi ale Europoei dar productia globald poate sustine doar o

. cantitate limitatd a cererii la nivelul Europei, astfel cd rdmane un produs de nisa.
- BTL este o motorind parafinicd similara HVO. Uneori se face referire la ea ca la o motorina
regenerabild. Este produsa prin gazeificarea biomasei — deseuri de la ferme sau deseuri forestiere

in gaz de sinteza. Are cele mai mici emisii de co; dintre toate tipurile de biocombustibili. Emisiile sunt -

doar 10% din cele produse de uleiul de palmier sau biodieselul (FAME). Emisiile de particule scad
cu 30% iar NOx cu 10% comparativ cu motorina traditionald. Nu creste costul vehiculelor sau
intrefinerea acestora, totusi furnizarea de combustibil poate necesita costuri. Certificarea produsului
este importanta, din moment ce calitatea poate interfera cu motoarele st costurile de operare. Este
de asemenea, un predus de niga.
Bioetanolul (E95 sau ED25) este un combustibil lichid care poate fi utilizat in motoarele ugor
medificate cu aprindere prin compresie. Este produs prin fermentarea amidonului, zaharului sau
plantelor celulozice (porumb, sfecld de zahar, manioc sau grav, aschii de lemn) st apoi utilizata ca si
amestec sau ca substitut direct pentru petrol. Utilizarea acestuia reduce emisiile cu efect de sera
(chiar cu pana la 88%). Costurile sunt derivate din adaptarea motoarelor iar costu! combustibilului
este influentat de politica de taxare.
Alimentarea autobuzelor se poate face cu biocombustibili de diferite tipuri i cu diferite proportii de
biocomponenta. Daca proportia de biocombustibil este mica, nu trebuie facute modificari la sistemul
actual de alimentare, In schimb dacZ proportia este ridicatd, Tn cadrul sistemului de alimentare
trebuie sd intervind un sistern de pregéatire a combustibilului.
Avantajele autobuzelor alimentate cu bicdiesel:
- Emisii poluante mai reduse decét la sistemul clasic;
- Biocombustibilii sunt combustibili regenerabili, pristenosi cu mediul.
Dezavantajele autobuzelor alimentate cu biodiesel:
- Datorita puterii calorice inferioare mai mici [a biodiesel, pentru a asigura aceeasi putere se
injecteazd mai mult combustibil, ceea ce duce la ¢ crestere a consumului de combustibif;
- La unele sisteme cu biciesel trebutie intervenit cu maodificari asupra sistemului de alimentare,
ceea ce implica cheltuieli mai mari de Intrefinere;
- Datorita componentei bio, depunerile pe interiorul camerei de ardere sunt mai mari, reducand
durata de viatad a motorului si astfel creste numarul intervalelor de service.

Autobuzele ce utilizeazad gaze naturale preduc, in general, emisii reduse de CO» st NOx decat cele
diesel, Tn timp ce emisiile de CO tind s& fie mai mari. Metanul poate fi, de asemenea, produs din
silvicultura, din agricultura si/sau deseuri urbane (biometan), care poate contribui la reducerea in
continuare a emisiilor. Autobuzele alimentate cu biogaz au un rezervor special, montat de obicei
deasupra autobuzului, de unde se face alimentarea motorului de capacitate mare. Cutia de viteze
poate fi manuala sau semi-automata, iar faia de sistemul clasic are avantajul cd emisiile poluante
generate prin arderea biogazului sunt mai reduse la sistemul clasic Diesel.
Avantajele sistemului cu biogaz:
- Emisii poluante reduse;
- Asigurarea de [ocuri de munca in mediul rural si cresterea puterii de cumparare regionala;
- Producerea biogazului asigura capacitatea de a utiliza deseurile ca materii prime.
Dezavantajele sistemului cu biogaz:
- Posibilitatea de alimentare cu biogaz este deficitara fatd de p03|bllltatea de alimentare cu
combustibil clasic;
- Tehnologia de alimentare cu biogaz presupune lucrari de intretinere perlodlca la penoade
dese din cauza riscurilor existente;
- Necesitd spafii speciale cu grad crescut de securitate pentru statu de alimentare a
autobuze[or cu bzogaz
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In ce priveste autobuzele pe bazi de hidrogen, amintim c& acesta este un gaz foarte inflamabil care
poate fi produs din gaz natural si alte surse de hidrocarburi sau prin electroliza apei. Pe fermen.
mediu si lung, productia majord de hidrogen prin electroliza apei alimentats de energiile regenerabile - -
sau alte surse cu emisii scézute de carbon ar putea avea ca rezultat economii mari de emisii GES. .

O implementarea mai largé a acestora in sectorul transportului urban va depinde in mare mésura de
dezvoltarea ulterioard a productiei de hidrogen pe scard larga, cu emisii scdzute de carbon la
~ producerea hidrogenului. In prezent, numai hidrogenul produs din gazele naturale prin reformarea
metanului cu vapori apare s3 fie viabild din punct de vedere comercial. Autobuzele cu hidrogen au
n prezent o infrastructurd semnificativd asociati si costurile de intretinere si de asemenea, se
confruntd cu restrictii semnificative din cauza riscurilor de siguranti. Vehiculele alimentate cu
hidrogen se aftad intr-un stadiu relativ incipient al dezvoltarii pietei si disponibilitatea este probabil s3
fie limitata pe termen scurt.

Intreducerea vehiculelor electrice hibride permite combinarea beneficiitor diferitelor tipuri de surse
de energie $i tehnologii pentru motoare pentru a optimiza st adapta functionarea la diferite conditii
locale sau cerinte. De exemplu, un vehicul hibrid diesel poate fi actionat in modul electric in centru
sau zonele populate care sunt foarte sensibile la zgomot sau emisii. Vehicule electrice hibride diesel
combind combustia internd si un motor electric. Este In general acceptats ideea ca seriile hibride
sunt mai potrivite pentru functionarea urbana cu viteza redusa, caz in care tehnologia de recuperare

a energiei de frana poate fi ufilizata in mod suplimentar pentru incércarea generaterului. Vehiculele

hibride pot genera economii semnificative de combustibil care ar putea justifica cresterea capitalului
de investitii. Un avantaj important al autobuzelor hibride diesel este potentialul semnificativ pentru
reducerea emisiilor totale (intre 10 si 30% au fost raportate), in special atunci cand sursa de energie
este una cu emisii reduse de carbon. Nivelul real de reducere a consumului de energie este foarte
ridicat $i depinde de ciclul real de utilizare.De asemenea, oferi o abordare cu risc mai scizut in ceea
ce priveste implementarea tehnologiei pentru motoarele electrice in flota de autobuze, permitand o
tranzitie refativ f&ré sudura de ta motorina. Vehiculele hibride sunt in mod semnificativ mai scumpe
decat autobuzele cu motorina sau gaze naturale. Existd de asemenea costuri cu inlocuirea bateriei.
Pana tn prezent nu a fost pusa in functiune nicio productie/operatiune de mas3, incertitudinile privind
fiabilitatea si scdderea efectiva a consumului raman. : _
Autovehiculele hibride (HEV — Hybrid Electric vehicule) sunt echipate atat cu un motor cu ardere
internd cat gi cu un motor electric, utilizand astfel dous surse diferite de energie. Un autovehicuf
hibrid foloseste doui surse distincte de putere pentru a fi antrenat. Autevehiculul hibrid combina un
sistem de propulsie conventional, un comsum mai scézut de combustibil si un nivel redus de emisii.
Principalele elemente ale sistemului de propulsie hibrid sunt:

- Bateriile de acumulatori electrici;

- Motorul electric;

- Motorul cu ardere interna;

- Generatorul de curent electric;

- Elementul de cuplare a sisitemului mecanic cu sistemul electric;

- Sistemul de management al celor doua sisteme de propuisie.
Bateriile sau supercapacitoarele utilizate de motorul electric sunt reincircate in mod continuu de
catre motorul cu ardere internd si/sau din energia generati in timpul franarii. Autovehiculele hibride
Plug-in (PHEV) prezint3 particularitatea de a permite incércarea bateriilor electrice prin conectarea
lor Ia o refea de electricitate. Acest model constructiv asigurra o autonomie mai mare pentru
depiasarea in modul electric. _ - '
Combinatia dintre motorul cu ardere interna si motoru! elecric are la baz3 inferactiunea perfecta
dintre sistemul modern de comandd si componentele hibride optimizate. Sisistemele de
~ management integrate n autovehiculele hibride asigurd realizarea comutirii intre sistemele de
propulsie electrice, hibride si cu ardere internd, fard a afecta confortul pasagerilor. L.a momentul

-actual, un sistem de propulsie hibrid format dintr-un motor cu ardere interna §i un motor electric,

-echipat cu tehnologie de tip Plug-in, poate fi considerat ca o'solutie tranzitori€’ins
bazata pe un autovehicul electric echipat cu o unitate Range Extende ,(RE Lanume: gutpvehicului
este echipat cu un motor cu ardere interni ce serveste exclusiv la Ancarcarea.ach Ulatorului §i nu

la antrenarea autovehicului. Acest concept asigur3 utilizarea ene(gieiiéle "dié%tafnte‘medii, in
oo R

pre.noua tehnologie -
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115



conditiite utilizarii unei cantitdti minime de combustibil fosil si implicit de emisii poluante. Spre
deosebire de autovehiculul hibrid serie, und emotorul cu ardere internda asigurd alimnetarea
motorului cu energie intr-un procent de peste 90% din timpul de functionare, autovehiculul electric
cu Range Extender, functzoneaza exclusiv pe baza energiei furnizata de- acumuiatorl motorul cu
ardere interna pornind doar atunci c&nd nivelul de energie din acumulaiori scade sub un anumit nivel.
Un ciclu functional al unui autovehicul hibrid este format dintr-o pericada de accelerare, una de rulare
la o vitezd constanta si una de decelerare de unde se cosntatd ci puterea necesara in prima faza,
este mult mai mare decat dea necesara ruldrii la o viteza constanta.
Sistemele de propulsie care au in componenia lor, pe langa un sisteme conventional cu metor cu
ardere internd, cel putin un sistem care furnizeaza cuplu de tractiune la rotile autovehiculului si care
recupereazd oparte din energia cinetica obfinuta la decelerare sunt denumite sisteme de propulsie
hibride regenerative.
Autovehiculele hibride se pot clasifica gi In funclie de tipul de combustibil cu care este alimentat
motorul cu ardere interna si anume:

« Motor cu aprindere prin comprimare alimentat cu combustibil fosil diesel;

= Motor cu aprindere prin comprimare alimentat cu amestec pe baza de biodiesel;

« Motor cu aprindere prin scanteie alimentat cu combustibil fosil benzina;

« Motor cu aprindere prin scanteie alimentat cu amestec pe baza de bioetanol;

» Motor cu aprindere prin comprrimare alimentat cu CNG.

Autobuzele electrice sunt alimentate de o baterie reincarcabild si nu implicd motor cu combustie
interna. Prin utilizarea lor se reduce cu pana la 75% consumul de energie $i emisille asociate, in
functie de cantitatea de energie electrica produsa (factorul de emisie al retelei). Serviciul de transport
public cu autobuze electrice este relativ bine stabilit pentru unele servicii de niga (de ex. autobuze n
zone centrale sensibile la zgomot gi emisii).
Utilizarea autobuzelor electrice a crescut foarte malt in lume in ultimii ani, pe masura ce s-a dezvoltat
si performanta acestora. Autobuzele electrice ofera multe avantaje intre care c& nu emit poluanii i
au costuri reduse de exploatare si intrefinere. Preturile mai mari de achizifie constituie principala
piedica din cauza careia autobuzele electrice nu se generalizeaza, un model elestric poate fi de doua
ori mai scump decét un autocbuz comparabil diesel.
La inceput, autobuzele elecirice avean o autonomie limitatd si acceleratie redusd si nu putea
functiona la viteze mai mari. Situatia se schimba radical in cazul autobuzelor mai noi. In 2018, US
Proterra a realizat prezentarea publicd a autobuzului Catalyst E» care are o aufonomie de cca. 560
km — mai mult de dublu fatd de autobuzele mai vechi alimentate cu baterii. Tn trecut, incovenientele
procesului de incdrcare si timpul indelungat de incarcare (pana la 6 ore) a fost o inghijorare majora
pentru operatorii de transport public cu autobuzul. Cu toate acestea, Bombardier, BYD, Scania si
Toshiba au comercializat sau au anuntat planuri sa comercializeze sisteme de incércare fara cablaj
{wireless) pentru autobuze electrice.
La finalul lui 20186, Scania a inceput sa testeze un sistem propriu de incércare wireless inductiv in
Sodertalje Suedia iar Volvo's 7900 Electric si autobuzele 7900 Hibrid utilizeaza sistemul de incarcare
Opportunity Charging System. Sistemul este proiecr sa fie instalat in statiile obignuite de autobuz si
poate automat si se conecteze la autobuz si s& incarce bateriile in mai putin de gase minute.
Proterra oferd doud sisteme de incércare rapidé: un incércator de Ia linia de contact in fraseu si un
incdrcétor plug-in pentru depou. Sistemul de incarcator de la linia de contact in traseu ofera timpi de
incércare de 5-13 minute. Volvo, Buses si Heliox au inaugurat o stafie de incarcare pentru autobuze
electrice ceea ce iInsemani ca autobuzele electrice gi statiile de Incarcare de la diferi{i fabricanti pot
fi utilizate Impreund. Scopul acestei asocieri este s faciliteze introducerea sistemelor de autobuze
- electrice in diferite orase din lume pentru dezvoltarea $i comercializarea autobuzelor electrice si
autobuzelor electrice hibrid echipate cu sisiteme pentru DC opportunity charging utilizand standarde
deschise. Statia de incarcare (instalata la fabrica Volvo Group R&D in Gothenburg) este bazata pe
sistemul OppCharge cu urméatorii factori:

- . Interfata dintre statiile de incércare gi vehlculele este CSS standard

- Are o.putere de incércare de 150, 300 sau 450 KW

116



- Este o solutie cu un cost redus pentru autobuze si pantograful de poate atasa la pilon, iar
minireteaua de contact se poate monta pe acoperig adaugand o greutate nu prea mare pe
acoperisul autobuzului ' : : S

- Utilizeaza colectoare de curent, cu comunicatii intre autobuz si stafia de incarcare via Wi-fi

- Este sustinuta de furnizori de infrastructura: ABB, Heliox i Siemens si fabricantii de autobuze

. Ebusco, Iveco, Solaris si Volvo ; : : : '

-  Este impelemtata ca o interfata obisnuits in mai mult de 12 fari - ,

Cu noua stafie de incarcare, Volvo sperd si demonstreze ca autobuzele electrice fabricate de
companie sunt compatibile cu Incarcdtoarele de la diferiti fabricanti. .

Tn Hamburg opereaza autobuzul electric hibrid Volvo alimentat cu energie electrica cu un sistem de
Inc&rcare Siemens. Stafiile de incarcare rapida sunt una din ultimele tehnologii de la Siemens fiind
sisteme de incarcare de halté performanta pentru autobuze electrice, respectivul autobuz realizand
serviciu pe o linie de 7 km doar cu propulsie electrica, asadar fir3 poluare,

Vehiculele electrice se afld intr-un stadiu relativ incipient al dezvoltarii pietei, iar disponibilitatea
acestora este probabil, sa fie limitatd pe termen scurt, care ar trebui fuata in considerare atunci cand
se Intreprind actiuni substantiale de modernizare a flotei sau inlocuirea a sa. De asemenea, se pot
asocia costuri semnificative n ce priveste infrastructura. Un element important in mentinerea si
costul asociat al ciclului de viad a flotei este reprezentat de inlocuirea bateriitor, a caror implicatji
trebuie s fie luate in considerare cand se evalueaz3 implementarea unei astfel de tehnologii. Avand
In vedere gamele limitate oferite in prezent de autobuzele electrice, trebuie luat cu atentie in
considerare impactul operational datorat procedurii de incércare a bateriei (incércarea necesitéd mai
multe ore pe unitate) i implicatiile asupra infrastructurii de incircare si dimensiunea necesara a
flotet.

Autovehiculele cu propulsie electrica pot fi clasificate in functie de motorul electric cu care sunt
echipate $i dup& modul de alimentare cu energie electrici (autonome si neautonome). Dupé natura
caii de corculatie, autovehiculele se clasifica in: autovehicule electrice pe cale ghidata conventionald
sau neconventionald, autovehicule electrice cu perna de aer sau perna magnetica, autovehicule
electrice pe cale neghidaté (carosabil). O alt3 clasificare a autovehiculelor cu propulsie electrica este
in funcie de tipurile de baterii cu care sunt echipate.

Se vor prezenta mai jos avantajele si dezavantajele diferitelor tipuri de autobuze hibrid.

A. Autobuzele hibrid parale — actionare cu motor diesel si cu motor electric -

Autobuzele hibrid-diesel au atat un motor termic diesel cat $i un motor electric care pot transmite
moment motor la reatd, prin intermediul unui sistem serie sau paralel.

Avantajele sistemului hibrid diesel:

Prin utilizarea unui motor diesel cuplat cu un generator electric se produce energie electrica necesar3
pentru alimentarea motoarelor electrice de tracfiune cuplate cu rotile puniii motoare. Fatd de
autobuzele cu motor diesel clasic si cutie de viteza, sistemul hibrid reprezintd marele avantaj ci
grupul motor generator funcfioneazi intr-un regim constant optim la care nivelul de noxe este redus
la maxim, practic nu se produce fum si sistemul poate fi mult imbunatatit prin utilizarea de baterii
electrice de tractiune tampon de tipul motor diesel generator,

Avantajele comparativ cu sistemul motor diesel sunt:

- functionarea in regim constant (regim optim) a motoarelor diesel reduce foarte mult monoxidul de
azot NOx, COq, particule gi poate fi aplicat un sistem de filtrare mult mai eficient datorits functionarii
in regim constant;

- reducerea cu circa 40% a consumuiui de combustibil diesel, comparativ cu tracliunea diesel clasica,
datorité functiondrii doar in regim optim a motorului diesel: ‘

- cresterea eficientei prin utilizarea sistemului de recuperare a anergiei electrice la franare, prin
fncdrcarea bateriilor electrice tampon; o - : )
- reducerea zgomotului in functionarea motorului diesel, deoarece acesta functioneazéin regim
Constant; . Coee . . s

- posibilitatea utilizarii sistemelor modemne de control a tractiunii/franarii electi
ASR obtinénd o eficienta sporita atat din.punct de vedere al demarajlui cat§ialf
lina fara socuri si un sisitem de control electronic; ' e

o,functionare
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- prelungirea duratei de functionare fara reparatii majore a grupului motor diesel generator datorata -

functlonaru acestuia in regim constant optim. -

Dezavantaje
- nu-se elimina poluarea aerului deoarece va continua sa aiba emisii de NOx, COx, partacule fﬂnd
totusi un motor diesel;
- nu se elimina sistemul de alimentare cu motoring cu toate dezavantajele impuse de acesta;
- nu se reduce foarte mult zgomotul comparativ cu solutia total electric; ,
- costurile de exploatare sunt mai mari deoarece sistemut de purificare a emisiilor necesr(a consum
de agent oxidant Adblue si de asemenea filtrele de particule trebuie periodic curatate;
- sistemul grup motor siesel generator ocupéd un volum important, au greutate mare, se amplaseaza
de regula in partea din spate Tn locul motorului diesel clasic, duce la incarcarea puntii spate si reduce
capacitatea de calatori transportaf;
fn concluzie, solutia de tip hibrid cu toate ¢ oferd o autonomie totald similara cu cea a autobuzului
-diesel clasic, totusi pastreaza toate dezavantajele motorului diesel clasic. Nu este recomandablia 0
astfel de solutie, fiind uzata moral.

B. Autobuze hibrid paralel - actionare cu motor alimentat cu etanol si cu motor electric
Autobuzele hibrid-etanol au un motor termic care functioneaza cu etanol gi un motor electric care pot
transmite moment motor la roata, prin intermediul unui sistem serie sau paralel, in timp ce sistemul
electric are doar un motor electric alimentat cu ajutorul unor baterii de capacitate mare.

Avaniajele sistemului hibrid etanol:

- emisii poluante locale zero si eliminarea expunerii calatorilor si a pietonilor la aceste emisii pentru
autobuzele electrice;

- inexistenta emisiilor poluante cu un impact negativ prin depunerea pe suprafetele cladirilor istorice;
- lipsa vibratiilor daundtoare infrastrucutrii si cladirifor istorice din zona centrala;

- asigurarea unui confort ridicat al pasagerilor si a participantilor 1a trafic prin lipsa vibratiilor generate
de motoarele cu ardere interna de capacitate mare;

- posibilitatea de creare a unor zone centrale cu poluare zero;

- costuri de intrefinere mai mici datorita lipsei unor sisteme specifice motoarelor clasice;

- costuri de exploatare reduse datoritd pretului energiei electrice mai mici comparativ cu combustibilul
clasic, raportat la distanta parcursa;

- nu necesita instruirea presonalului de intretinere pentru sistem.

Dezavantaje ale sistemului hibrid efanof:
- temperatura scdzuta din timpul sezonului rece afecteaza capacitatea de stocare a acumulatorilor,
precum si timpul de incadrcare, fapt care limiteazd distania parcursd si prelungeste timpul de
incarcare;
- sistemul permite o autonomie superioara fiind independentd de existenta statjilor de incircare
electrica;
- capacitatea de transport diminuata datoritd masei bateriitor de acumulatori;
- necesitd investitii pentru achizitia de noi statii de incércare a acumulatorilor localizate la capét de
linie, prin sisteme de reincércare inductiva sau prin statii multiple de ncércare rapida;
- este necesara o investifie pentru constructii noi;
- necesitd echipamente speciale pentru inirefinerea acestora;
- necesita instruirea personalului peniru utilizarea corespunzatoare a acestora

- inexistenta unei surse de alimentare de capacitate mare cu combustibil pe bazé de etanol.
. Aceasta solutie prezint3 o reducere a noxelor emise de motorina diesel, la functionarea cu etanol
fatd de functionarea cu motorind. Prezintd marele dezavantaj ca nu exista in prezent in Municipiul
. Miercurea Ciuc un sistem de distribuire si alimentare cu etanol si nici nu exista producatorl de talie
- mare pentru etanol pentru a avea preturi competitive cu ale motorinei.

C. Autobuze hibrid paralel plug in (EURO 6) cu stalii de incarcare aferente respectw
« la capete de linii -
« pe parcursul traseului
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Autobuzele. hibrid-diesel cu plug-in au atat motor termic diesel cat gi un motor electric care pot
transmite moment motor laroatd, dar incércarea acumulatorilor ce alimenteaza motorul electric
poate fi facuta prin: conectarea directd a acestora la o prizd de alimentare specials, in timp ce
sistemul electric nu mai are motorul siesel si are o capacitate mult mai mare a bateriilor care
furnizeaza energie electricd motoarelor electrice. B

Avantajele sistemului hibrid diesel plug in: :

- emisii poluante locale zero si eliminarea eliminarea expunerii calatorilor si a pietonilor la aceste
emisii pentru autobuzele electrice; '

- inexistenta emisiilor poluante cu un impact negativ prin depunerea pe suprafetele cladirilor istorice;
- lipsa vibratiilor ddunateare infrastrucutrii si cladirilor istorice din zona cenirala;

- asigurarea unui confort ridicat al pasagerilor i a participantilor la trafic prin lipsa vibratjilor generate
de motoarele cu ardere interna de capacitate mare;

- posibilitatea de creare a unor zone centrale cu poluare zero;

- costuri de intrefinere mai mici datorit3 lipsei unor sisteme specifice motoarelor clasice;

- costuri de exploatare reduse datorita prefului energiei electrice mai mic comparativ cu combustibitul
clasic, raportat la distanta parcursa;

- nu necesita instruirea personalului de intrefinerepentru siszemul diesel plug in.

Dezavantajele sistemului hibrid diesel plug in:

- temperatura scazuta din impul sezonului rece afecteazé capacitatea de stocare a acumulatorilor,
precum gi timpul de Tncércare, fapt care limiteaza distanta parcursa si prelungeste timpul de
incarcare;

- capacitatea de transport diminuata datoritd masei bateriilor de acumulatori;

- necesitd investitii pentru achizitia de noi statii de incdrcare a acumulatorilor localizate Ja capat de
linie, prin sisteme de reincarcare inductiva sau prin staii muitiple de incarcare rapida;
- este necesara o investitie pentru constructii noi;

- necesita echipamente speciale pentru intretinerea acestora;

- necesita instruirea personalului pentru utilizarea corespunzétoare a acestora;

- preful de achizifie mai ridicat al autobuzelor electrice.,

Sistemul hibrid la care functionarea este preponderent electrica $i grupul motor diesel generator are
un rol ajutdter numai in conditile cand existd o suprasolicitare sau se asigurd limita maxima de
descarcare a bateriilor, situatie In care autobuzul se deplaseazi numai pe baza grupului generator,
motorul diesel generator, pana la prima statie de incércare electrica a bateriilor, reduce si mai muilt
noxele produse de motorul diesel. Funclioneazé cu rol ajutitor un timp foarte scurt fata de timpuf
total de funcfionare si fiind mai redus ca putere si gabarit are o influenta mai redusa asupra capacitaji
de transpart célatori.

Acest sistem nu se recomanda pentru autobuze, fiind in special pentru autoturisme.

D. Autobuze electrice

Vehiculele electrice sunt cele care sunt alimentate solo de o baterie reincircabild. Autobuzele care
utilizeaza o astfel de tehnologie nu au nevoie de un motor cu combustie interna. Unele dintre ele
sunt incarcate pe traseu la puncte de incércare de-a lungul acestuia sau fa plecare sau sosire. Altele
au baterii care se incarca peste noapte. Un alt regim de reincarcare este de a combina cele dous
prin Incércarea vehiculului noaptea si incarcarea bateriei cand vehiculul opereazi. Flexibilitatea rutei
depinde de infrastructura de reincércare.

Emisiile de CO, sunt dependente de modul in care este produsa energia electricd. Refeaua variaza
de-a lungul Europei iar emisiile pot fi reduse cu 100% dac sunt utilizate surse regenerabile.
Acestea nu au emisii de gaze cu efect de sera. oo

Aceste autobuze sunt mai putin flexibile din moment ce sunt proiectate s3 ruleze pe o anumita rut

functie de regimul de incarcare. Intarzierite de pe traseele aglomerate pot avea un impact negativ -

asupra operarii acestora dat fiind regimul de incércare. Reincircarea poate fi o problem3 pentru
flotele mai mici sau pentru liniile de autobuz mai lungi. :

: P ation
D.1 Autobuze complet electrice cu statie fixs de incércare la capeté de linii/d
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Autobuzele electrice pot fi impértite in doui categorii: neautonome {co e
- electrica in timpul functiondrii — troleibuzele) $i autonome, care,
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-Inmagazinata pentru a alimenta sistemul de propulsie format din unuf sau mai multe magini electrice.
Datorita puternicei dezvoltdria sistemelor de stocare a energiei electrice (bateral sau condensatoare),
aceasta categorie de autobuze se afld in ultimii ani in centrul atentiei producétorilor de autovehicule
si autobuze.

Avantajele autobuzelor electrice cu staye fixé de Incércare:

- reducerea greutdtii si a volumului echipamentului de tractiune si franare electrxca

- eliminarea Tn totalitate a emisiilor poluante diesel si particule (emisii produse !ocai)

- reglizarea unui mers silentios fara socuri la demaraj, virare;

- posibilitatea controlului electronic cu sisteme modeme cu procesor, ABS si ASR,;
- introducerea sistemelor de diagnoza computerizatd ce permite dimensionarea costurilor de revizii

planificate; '

- introducerea mentenaniei corective in locul celei preventive,

- cresterea fiabilitatii;

- randamentul superior al maginilor electrice (>90%) comparativ cu cel al motoarelor cu ardere

internd (~30%);

- capacitatea maginilor electrice de a functiona in regim de generator in perioade de franare, energia

produsa fiind stocatd in baterii, crescand randamentul tofal al sistemului;

- masinile electrice pot fi amplasate in rotile autobuzului, permitand astfel amplasarea de baterii in

spatiul destinat motorului termis, in cazul solutjilor clasice;

- In plus, daca se doeste o autonomie mai mare, bateriile suplimentare pot fi amplasate pe plafonul

autobuzului sau sub podea, in functie de alegerea producatorului, asadar se castiga spatiu destinat

calatorilor;

- alimentarea cu energie electricd a bateriilor se face in general pe timpul nopfii, presupunénd o

incércare de lunga durata, 4-6 ore la curenti de valoare redusa.

Dezavantajele autobuzelor electrice cu stafie fixa de incarcare:

- autonomia acestor autobuze este [imitata de cantitatea/volumul/masa de baterii sau condensatoare
montate la bord; pentru acest tip de autobuze se utilizeaza o cantitate mare de baterii pentru a
asigura o aufonomie necesard parcurgerii fard reincdrcare intermediard in timpul zilei, fapt ce
reprezintd un dezavantaj important, masa totald a autobuzului crescand simiitor, cu influenta
negative asupra consumului total de energie electrica;

- pe pericada de incédrcare autobuzele nu pot fi utilizate, fi ind necesar un numdar mai mare de
autobuze pentru a deserve acelasi numar de pasageri;

- mentinerea bateriitor in ecart de temperaturd optim pentru functionarea optima;

- sistemul de incércare cu statii amplasate la capete de linie necesita investitii relative mari;

- cresterea costurilor generale de exploatare, deoarce statiile din traseu chiar daca functioneaza in
regim automat trebuie si fie supravegheate de un dispecerat propriu si trebuie sa fie revizuite si
reparate periodic ce cétre echipe specializate;

- un dezavantaj major — traseele de autobuze sunt dependente de existenta unor statii primare de
alimentare cu energie electricd de 10KV sau 20KV, cu putere suficientd, pentru a putea reincérca
simultan toate autobuzele unei linii In scenariul maximal.

D.2 Autobuze complet electrice cu incarcare inductiva
Un sistem de incércare inductiv elimina orice fel de contact electric sau mecanic intre autobuz si
statia de incarcare. Principiul de functionare al unei statii de acest tip este similar cu cel al unui
transformator. Astfel, bibina principala este montata pe carosabil, iar in momentul in care autobuzul

este aliniat corespunzitor se transmite un semnal unitdtii centrale de comandé iar pe baza

principiului inductiei electromagnetice se induce tensiune electromotoare in infésurarea sedundara
montatd ‘pe autobuz. Energia electricd este stocatd in functie de tipul autobuzului si de durata
incarcarit (incdrcare rapida sau incarcare ultrarapida) in baterii sau/gi in supracondensatori.
Avantajul principal al incércdrii inductive se datoreaza modului de amplasare a statiei, sub nivelul
asfaltului, fara sa |nfluen;eze traseul altor vehicule sau pietoni care trec pe deasupra stafiet de
incarcare.
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' Dezavanatajele sunt legate de amenajarea spatlulw necesar statiei sub nivelul suprafetei de rulare,

aspect care poate constitui oproblema datd fiind infrastructura specificd a ora$elor (51steme" -

subterane de alimentare cu energie electrica, date, apa, canallzan etc.).

D Sistemut TOSA
Pentru toate variantele de autobuze electrice analizate | ma: sus este necesara utilizarea unor baterii
de valoare mare sau medie ca §i capacitate instalatd.. Pentru reducerea volumului de baterii s-a

dezvoltat sistemul TOSA, dezvoltat de un consortiu din Elvetia. Acest concept presupune inlocuirea

bateriilor cu supracondensatori care au urméatoarele avantaje:

- densitate mare de putere;

- duratd lunga de viatg;

- cicluri rapide de Incércare/descércare;

- variatie redusa a performantelor cu temperatura mediului ambiant etc.

Dezavantajul principal al utilizarii supracondensatoarelor este reprezentat de densitatea mici de
energie care efecteazad implicit autonomia.

Astfel, utilizarea acestora ca si sursa prinsipald de energie determinid o autonomie redusi a
autobuzului, fiind necesard incarcarea ultrarapidd, cu ajutorul unor stati special amenajate a
autobuzului pe parcursul traseului pentru a putea incheia ruta respectiv.

Introducerea sistemelor de Incarcare rapidd pe traseele autobuzelor care tranziteazi centrele
oragelor ridicd probleme de ordin tehnic;

- spatiul limitat de amplasare al acestor sisteme;

- posibilitétile reduse de conectare la refeaua de energie electrica (practic peniru astfel de puteri in
unele locatii nu exista posrbmtatea de conectare la refeaua electrica);

- aspecte de ordin estetic si care nu fac parte din planul urbanistic al orasului.

Pentru mplementarea sistemului Tosa, este necesara utilizarea utilizarea a trei tipuri de statjii:

- statii de incarcare ultrarapide (timpul de incércare 15 secunde); aceste sisteme sunt motate pe
traseu si asigurd energia necesard autobuzului pentru parcurgerea unei dtstan{e care variaza ntre
1 i 2 km Tn functie de declivitatile traseului:

- statii de Incércare rapide (3-4 minunte), motate la capetele de traseu si asigurd energia necesara
pentru prima parte a traseutui;

- statii de incarcare lenta (30 minute); acest tip de statii sunt utilizate pentru inc3rcarea autobuzului
la capacitatea maxima in afara orelor programului de lucru.

Autonomia redusa a acestor autobuze evidentiaza doud dezavantaje majore:

- gradul redus de libertate a autobuzului in trafic (sunt imposibile abaterile de peste un kilometru de
la traseu);

- creste riscul de a rdmane fara energse e!ectrsca in cazul unor satuatu neprevazute (accidente,
ambuteiaje etc.) cu influenfd directd in confortul pasagerilor prin inchiderea sistemelor de
incalzire/ventilatie pentru economisirea energiei electrice.

Pe langa dezavantajele enumerate se adauga si costul mult mai mare de implementare al unui astfel
de sistem (autobuze si cele trei tipuri de statfi), comparativ cu celelalte tipuri de autobuze electrice
prezentate.

E. Autobuze cu pile de hidrogen
Unele autobuze sunt alimentate cu hidrogen, in timp ce altele existé ca vehicule hibride pe bazi de
hidrogen. H[drogenul poate fi utilizat intr-un motor pe bazd de motorind convertit sau pentru
alimentarea unei "celule de combustie", care actioneazd mai degraba ca o baterie. Combustibilul
hidrogen poate fi produs prin transformarea aburului din gazele naturale, prin ruperea unei surse de
hidrocarburi (cum ar fi gaze naturale; combustibili fosili sau etano!) sau prin electroliza apei.
Electroliza alimentatd de surse de energie regenerabite sau cu emisii reduse de carbon (cum ar fi
cele nucleare) oferd emisii echivalente de CO, semnificativ mai mici decat: eactla de trasnformare
a aburului sau electroliza anmentata de energie conveniionala. ~
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Dac& metodele de producere a hidrogenului utilizeaza energia regenerabild, aceste autobuze pot fi -
considerate a fi una dintre cele mai promitatoare tehnologii locale pentru emisii locale zero pe termen .

ung.

Varianta cu pile de combustie ce folosesc gaze naturale prezmta practzc aceleasi dezavantaje si nu
a putut fi extinsd in domeniul transportului de calatori. Se prefera variantele cu motor diese! sau GNC
sau cea cu GPL, sunt mult mai simple la un cost mai redus i pot fi utilizate eficient ih situatia in care,
{ara respectiva dispune de rezervoare de gaze naturale i poate vinde la operatorul de transpon
- public la preturi subventionate, mai reduse decat pretul motorinei.

Diferenta intre autobuzele clasice si cele cu pile de hidregen este faptul ¢d autobuzul cu pile de
hidrogen utilizeaz& un rezervor de hidrogen comprimat care alimenteaza pilele de hidrogen ce
genereaza curent eleciric continuu, care cu ajutorul unui converior este transformat in curent
alternativ si antreneaza motoarelelmotorui electric ce fransmite moment moment motor la roats, in
timp ce autobuzele clasice au un motor termic care este alimentat cu combustibit fosil st genereaza
emisii poluante.

Autcbuzele pe pile de hidrogen sunt utilizate in stadiu de prototip, iar statii de alimentare cu hidrogen
exista in unele {ari din vestul Europei (Spania, Fran{a, Marea Britanie, Germania si ltalia).

In cadrul sistemului variantei fuel cell cu alimentare cu hidrogen se obtine o reducere complets a
noxefor. Prin combustia hidrogenului cu pila electrica se obtine o reducere completd a noxelor, prin
combustia hidrogenului cu pila electrica se obtin ca emisii doar vapori de apa si nu polueaza mediul.
Sistemul prezinta toate avantajele unui autobuz electric dar are foarte mari dezavantaje care practiv
au impiedicat extinderea si generalizarea solufiei:

- necesitatea de dotare cu statii de incarcare cu hidrogen, atat in depouri cat gi la capete de linii;

-~ necesitatea realizarii unor sisteme complexe de inmagazinare si supraveghere a functionarii cu
hidrogen, respectiv rezervoare speciale, sistem special de deteclie pierderi de gaze, sistem de
distribuire in interiorul sutobuzelor intre rezervoare si pila de combustie etc.

- hidrogenul este un gaz foarte periculos din punct de vedere al posibilit3tii de exploatare, chiar si in
concentratii scazute, nu poate fi utilizat pentru aceste aplicatii, neputand fi lichefiat si s epastreazi
in stare gazoaza In rezervoare pline, cu materiale poroase astfel incat s& nu atingd concentragla
pentru autoaprindere sau explozie,

- producerea hidrogenului se face in statii speciale prin hidroliza apei, exista pericolul genera de
prezenta hidrogenului cat gi a oxigenului Tn echipamentele de hidroliza, deci i statiile fixe de
producere a hidrogenului au un grad ridicat de periculozitate.

Implementarea de autobuze cu pile de hidrogen in Municipiul Miercurea Ciuc implica cheltuieli mari
cu constructia de stalii de alimentare cu hidrogen, pe 1anga pretul ridicat al autobuzelor, mai ales dat
fiind faptul ca in zona nu exista niciun fel de posibil furnizor pentru astfel de gaz.

Avantajele sistemului cu pile de hidrogen:

-~ emisii poluante zero:

- temperatura scazuta din timpul sezonului rece afecteaza capacitatea de stocare a acumulatorilor,
precum si timpul de incarcare fapt care Ilmtteaza distansa parcursg si prelungeste timpul de
incércare;

- autonomia autobuzelor cu pile de hidrogen este mai scdzutad (250 — 400 km) decat cele clasice
{700 — 800 km — n funciie de varianta constructiva) din cauza consumului mai redus de combustibil
a sistemului clasic.

Dezavaniajele sistemului cu pile de htdrogen

- siguranta mai mica a pasagerilor dat fiind existen{a rezervorului de hidrogen compnmat (in caz de
‘scdpdri, existd pericol de explozie din cauza reacfiei hidrogenului cu oxigenul din aer);

. - este nevoie de statii speciale de stocare a hidrogenu!ui care se realizeaza la temperaturi-mai mici
- de -200° C sau la presiuni mai mari de 700 de bari;-

- costuri de mtre;lnere muit mai mari datorita complexstatn sporite a sistemului care utilizesza pile de-. .

hidorgen;
- sunt necesare ateliere spema!lzate pentru 1ntre1merea si repararea autobuzelor cu pile de hzdfogen
- preful de achizitie mai ridicat al autobuzelor cu pile de hidrogen, fiind in stadiu de prototip;
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- posibilitatea de alimentare cu hidrogen este deficitard fatd de posibilitatea de alimentare cu
combustibil clasic, datorita inexistentei infrastructurii fa nivel local: -
- necesitd spatii speciale cu grad de securitate pentru stafji de alimentare a autobuzelor cu hidrogen.

Troleibuzele pot reduce emisiile de gaze cu efect de sera cu pana la 95%. Troleibuzele nu produc
emisii de teava de esapament, Emisiile de carbon, nitrogen sau oxizi de sulf pot depinde de proportia
de tip de carburan{i fosili utilizati pentru a genera electricitatea pentru reteaua nationald. O
consideratie majord de costuri este aceea daca reteaua electricd peniru troleibuze este deja in
funcfiune sau daca necesitd modernizare. Construirea infrastructurii de rulare pentru troleibuze este
de circa 1 mil de euro pentru 1 kilometru. Costurile de operare sunt relativ scizute date fiind
consumurile mai scéizute de energie In comparatie cu carburantul pentru motoare diesel. S-au mai
evideniiat costuri mai reduse de ntretinere si o mai mare durati de viatd decat In cazul autobuzelor
diesel.

Orice decizie de inlocuire a flotei de autobuze trebuie s3 ia In considerarea elemente strategice
(europene, nationale, regionale, industriale), elemente locale compatibile cu strategia, satisfacerea
cerinfelor viitoare, opinia publica, structura si segmentarea pietei, costurile ciclului de viata (pentru a
evita riscurile sustenabilitafii financiare), dezvoltarea tehnologiei, maturitatea, cerinjele de
infrastructurd, problemele de mediu gi sociale (infelegerea aspectelor problematice ale transportulu
public local), riscul (de cost, financiar, operational, de intretinere st inlocuire, de energie/mediu). In
tabelul de mai jos sunt prezentate o serie de costurie functie de tehnologia de autobuz utilizata.

Tabel 28 Costuri comparative autobuze standard 12 m, functie de tehnologie

Tehnologie Costuri

Diesel 300000 euro per autobuz
Biodiese! 300000 euro per autobuz
Gaz Natural Comprimat - CNG 350000 euro per autobuz

Statie de alimentare cu gaz — circa 10000 euro per autobuz
Gaz petrolier lichefiat 350000 euro per autobuz
' Statie pentru GPL

Electric 300000 euro per autobuz

2000 euro/kWh per baterie

600000 euro per autobuz (150 kWh)

300000 Statie de incarcare (incércare rapida 300 Kw)
40000 euro transformatoruf de putere
Hidrogen 400000-700000 euro per autobuz

Stafie de alimentare cu hidrogen:

Electrolizor: 500000-1800000 euro
Compresori

Inmagazinarea gazului: 1300 — 1700 euro/kg
Dispenser ~ 120000-220000 euro

Proiect: 300000-1000600 euro

Hidrid diesel - electric 450000-500000 per autobuz cu baterie inclusa
Hibrid troleibuz-electric Infrastructura: 500000 euro per km

300000 euro autobuzul

In achizitionarea noilor autobuze se vor lua in considerare §i asigurarea unui confort ridicat al
calatoriei §i un anumit nivel al capacitatii de transport, flexibilitate n operare, dotarea cu echipamente
pentru: informarea calatorilor in timpul calatoriei, functii de e-ticketing, functii de monitorizare a cererii
de trabsport, numarare calatori, capacitate de transport etc.), funclii de securitate la bordul -
vehiculelor, functii de management al transportului public (AVL., comunicatii, coordonare dispecer,
S089), costurile de intretinere §i operare, adaptarea dimensiunilor vehiculelor de transport public la
specificul retelei stradale, asigurarea sigurantei calatorilor si accesibilitate~pentru persoanele cu
deficiente de deplasare, vedere si auz, in conformitate cu legislatia-in vigoare: Dezvoltarea unei ..
solutii de transport public urban de persoane bazate pe autov?h’fcute echipate’cu: sisteme de
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porpulsie hibride si electrice, incurajeaza utilizarea transportului public §i dezvoltarea infrastructurii
transportului public cu scoput reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera. :

. Pe baza informatiilor prezentate in aceasta secuune in tabelul urmator sunt prezentate argumenteie
* pro si contra privind adoptarea uneia sau alteia dintre tehnologiile alternative prezentate pentru
autobuzele de transport public urban.

Tabel 29 Argumente pro $i contra drfentefor tehnologii aiternat:ve ale autobuzefor de

transport public

Pro

Contra

. Combustibili pe baza de gaz

Gaz natural comprimat

Reduceri majore ale emisiifor de
particule si NOx comparativ cu
autobuzele fraditionzale diesel
{dar nu fata de autobuzele cu
Eurc 86}

Gazul natural nu este
regenerabil, iar reducerea
emisiijor nu este semnificativ mai
buna {sau poate fi chiar mai rea)
decét autobuzele traditionale
diesel

Taxe relativ mai scazute la costul
de achizifie a autobuzelor cu
CNG comparativ cu aite
tehnologit

Au fost raportate unele probleme
legate de siguranta privind
depozitarea gazului la bord

Piata matura, numeroase
experienfe identificate

Biocombustibili -

Biometaniﬁibgaz

Reduceri semnificative ale
gazelor cu efect de serd
comparativ ¢u autobuzele
traditionale diesel, in special
cand emisiile de metan sunt
evitate

Emisiile de gaze cu efect de sera
tind sa fie mai scazute decat [a
FAME, HVO si etanol derivat din
cereale {desi mai mari ca cele de
la etancl provenit din lemn/paie
de grau sau BTL)

Potentialul de producere din
deseuri este relativ scazut. Un
mai mare potential provine din
gazeificarea produseior agricole

Emisii de particule aproape zero.
Pana la 30-80% reduceri pentru
emisiile de NOxTnregistrate in
comparatie cu motoarele diesel
tradifionale (dar nu cu cele cu
Euro 6)

Pretul combustibilului i
disponibilitatea va depinde
puternic de conditiite pietei loczle
si de lantul de fumizare

Tehnologia la fel cu CNG, de - -
aceea este o piata relativ bine
dezvoltata $i taxe relativ mai

| seszute 1a costul de achizilie a
“autchuzelor cu gaz comparativ
‘cu a celor cu alte tehnologii

Au fost raportate unele probleme
legate de siguranta privind
depozitarea gazului la bord
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Pro

Conira

Este un gaz regenerabil realizat
din materiale organice inclusiv
deseuri .

" Biodiesel (FAME)

Reducerile de emisii cu gaz de
sera pot fi foarte mari comparativ
cu motorina ~>»

Dar aceasta depinde de stocuri
{uteiurile provenite din deseuri pot
duce la cele mai mici emisii, uleiul
de palmier la cele mai crescute —
depinde de metodele de
procesare)

Emisiile de particule Ja feava de
egapament pot fi semnificativ mai
mici decét in cazul motorinei >

Desi emisiile de particule si NOx
pot fi mai mari

Nicio taxa pentru costul achizitiei
vehiculului

Costurile de aprovizionare cu
combustibil depind de conditiile
pietei locale §i de finantare ex.
scutirea de taxe

Este un combustibil regenerabil
derivat din uleiuri vegetale gi
uleiuri din degeuri

Implicatii privind transformarea

terenului departe de habitatele

naturale sau de cele pe care se
cultiva

Uleiul hidrogenat vegetai (HVO}

Reducerile de emisii cu gaz de
serd pot fi foarte ridicate
comparativ cu motorina
traditionald si chiar mai bune
decat in cazul FAME =

Dar din nou aceasta depinde
foarte mult de stocul brut sau de
metodele de procesare {de ex.
HVO provenit din floarea soarelui
conduce la jumatate din cele
prevenite de la HVO de soia)

Este un combustibil regenerabil
derivat din uleiuri vegetale, ulei
de gétit utilizat, grdsime apimald
saul reziduri grase

Reducerea emisiilor locale nut
este aga ridicata ca in cazul altor
tehnologiifcombustibilj

Furnizarea este relativ limitata

Implicatii privind transformarea
terenului departe de habitatele
naturale sau de cele pe care se
cultiva

Biomass-to-liquid (BTL)

Biomasa in lichid

Are cele mai scazule emisii
dintre toli combustibilii. Doar 10%
din emisii provenite de la HVO
din ulei de palmier sau biodiesel
FAME

Costurile de aprovizionare cu
combustibil depind de conditiile
pietei locale si de finantare ex.
scutirea de taxe

NU se petcep taxe pentru costut
de achizifie al vehicultjui

Reducerea emisiilor locale nu
este asa ridicatad ca in cazul altor
tehnologii/fcombustibili

Este un combustibil regenerabil
derivat din biomasé ex. degeuri
din lemn sau de [a ferma
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Pro

| Contra

Bioetano!

Emisiile cu efect cu gaz de sera
provenite din etanolul din paie de
grau si lemn sunt foarte scazute
comparativ cu ale altor
biocombustibili exceptand BTL.

-1 Emisiile din etanolul derivat din

cereale sunt comparabile cu cele
provenite de la FAME gt HVO

Puiini funiZori Tn majoritatea
tarilor europene

Este un combustibil regenerabil
produs din fermentarea
materialelor organice

Exista un numar limitat de
furnizori de combustibil in
majoritatea {&rilor europene si
costurile depind de conditiife
pietei locale si de finanfare ex.
scutirea de faxe.

Autobuze hibride

Diesel electric

Emisiile de gaze cu efect de serd
pot fi de 30% comparativ cu
autobuzele diesel tradifionale

Aceste conditii variaza in functie
de ce extensie electrica a
motorului este utilizata. Depinde
foarte mult de ciclul de sarcina,
de topografia rutei, de congestie
si de eficienta conducatorului
auto.

Este acum o tehnologie matura
cu o fiabilitate simitard cu a unui
autcbuz diesel

Motorina este un combustibil
fosil,

Costul de achizifie poate fi de
50% mai mare comparativ cu cel
al autobuzelor diesel traditionale

Autobuze hibride electric
CNG/etanol/biodiesel

Are avanatajul unui vehicul diesel
electric dar cu mai puiine gaze
de egapament decat motorina

O experientd destul de limitata
pand acum

Autobuze hibride electrice
plug-in (PHEVs)

Emisit de gaze cu efect de sera
semnificativ mai mici comparativ
cu autobuzele cu motor diesel
traditional

Emisille depind i mare masurd
de metoda de producere a
electricitatii si de proporiia de
timp in care opereaza 'n modul
electric.

Consum mai mic de energie
comparativ cu autobuzele hibride
diesel-electric

O tehnologie mai putin matura gi
de aceea sunt putine experiente
cu acest tip de tehnologie.

Flexibilitate de a opera in modul

. electric in zone sensibile la

poluare si zgomaot

Autobuze electrice.

Electrice

Un potentizl crescut bentru -
reducerea emisiilor cu efect de
gaz de serd de aproape 100% >

‘Emisille cu efect de gaz de serd "-.|.

(NOx si SOx) depind de modul de
producere a energiei electrice -
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Pro Contra:

Zero emisii de esapament gi Preturi ridicate de achizifie.
poluare fonica Costurile asociate cu
infrastructura pot varia farg,
depinzand de cum vor fi utitizate
si de infrastructura existenta.

Nevoia de refnéércare a bateriilor
limiteaza flexibilitatea.

Autobuze pe baza de hidrogen

Autobuze cu pile de hidrogen Un potential crescut pentru - Emisiile cu efect de gaz de serz
' reducerea emisiilor cu efect de depind de metodele de producere
gaz de sera de aproape 100% > | a hidrogenului.

Zero emisii de egapament Este o tehnologie imaturs de
aceea este posibil de a utiliza
autobuzele doar ca parte a unei
ncercéri sau demonstratii

Au indicat performantie bune in Mai putine experienie cu

timpul testelor gi permit o inalt autobuzele pe bazé de hidrogen,
grad de flexibilitate a rutei de aceea este gi mai putini
comparativ cu autobuzele diesel. | legislatie in ce priveste legislatia.

4.1.3 Identificare solutii tehnice pentru infrastructura de transport (statii,
sistem de taxare, monitorizare floti, mentenanti etc.)

Rolul sistemului avansat de transport public este cresterea eficientei serviciilor de transport public si
a capacitatii de satisfacere, a cererilor utilizatorilor. in categoria de sisteme avansate pentru
transportul public sunt incluse sistemele informatice de diseminare a informatiilor referitoare la orarul
mijloacelor de transport public, preturi, rute, sistemele de colectare automatd a costului célatoriei,
sistemele de localizare a vehiculelor pentru perfectionarea managementului parcului de vehicule,
cregterea sigurantei si informarea célétorilor in ceea ce priveste timpul exact al sosirii.
La nivel de sistem avansat pentru transportul public sunt prezentate o serie de tehnologii utilizate in
realizarea acestor sisteme. '
Sistemul de management al parcului de vehicule contine tehnologii de sisteme avansate pentru
transportul public localizate in vehicul si solutii inovatoare pentru o planificare, organizare gi operare
mai efcienta a vehiculelor si parcului de vehicule.
Tehnologiile si solutiile inovatoare folosite sunt urmatoarele:

- sisteme de comunicatii;

- sisteme de informatii geografice;

- localizare automata a vehiculelor;

- contorizare automata a calatorilor :

- software pentru operatii de transport;

- tratarea prioritatilor la semnalele de trafic.

Comunitatea transportului public utilizeazd deja intens comunicaftile In operatiunile de zi cu zi. =

Implementarea vehiculului inteligent si aplicarea tehnologiilor avansate fn transportul public
determing aparitia unor cerinte suplimentare, legate de comunicatii. Aceastd necesitd comunicatji
pentru functii integrate cum ar fi: ' : I oy
- interactiunea dintre autobuz si centrul de control;
- accesul la bezile de circulatie a vehiculelor cu grad de ocupare mare;,

B

- prioritatea semnalelor de trafic;

s
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- interfete multimodale;
- informarea privind transportul muitlmodat
- informare in vehicul.

Un sistem de informatii geografice {G1S- Geographic Information Systems) este un tip special de
‘sistem computerizat de management al bazelor de date, in care bazele de date geografice sunt puse
in relatie una cu alta printr-un set comun de coordinate de localizare. Aceastd legatura. relationala
permlte utilizatorilor sd interogheze si sd selecteze inregistrari din bazad de date,. in functle de
atributele si proximitatea geografica. Utilizarea cea mai semnificativa a GI18, de catre sectorulde
transport public, este in sistemele de infomare referitoare la rutd si orar, pentru serviciul de transport
urban, Sistemele de informatii geografice sunt folosite si pentru evaluare a calitatii serviciilor oferite
de rutele de autobuz existente, precum si pentru planificarea unor rute viitoare si/sau pentru
eventuale modificari ale rutelor existente.

Sistemele de localizare automata a vehiculelor sunt sisteme computerizate de urmarire a vehiculelor.
Beneficiile oferite de sistemele de localizare automata sunt:

- cresterea eficientei generale a dispecerizarii si operérii parcului de masini;

- marirea fiabilitafiilor serviciilor;

- réspuns mai rapid la problemele aparute in desfagurarea serviciilor;

- oferirea de date de intrare pentru sistemele de informare a calatorilor;

- cresterea sigurantei si securitatii conducatorilor vehiculelor si célatorilor,

- anuntarea mai rapidé a problemelor mecanice ale vehiculelor;

- oferirea de date de intrare pentru automatele de comanda preferentiale a semnalelor de trafic;

- informatii de planificare mai numeroase colectate la un pret mai mic decét prin metodele manuale.

Sistemele de localizare automaté a vehiculelor se bazeaza pe determinarea in timp real a pozitiei
geografice a vehicului si transmiterea informatiei la un post central.” Tehnicile existente de
determinare a pozitiei geografice si transmitere variza in functie de necesitdtile sistemului de
transport si de tehnologia (sau tehnologiile) aleasa. Fiecare sistem de localizare automata foloseste
una sau mai mulie din urmatoarele tehnologii de localizare:

- calcularea rutei,

- statii radio plasate pe sol;

- posturi de semnalizare si contoare de parcurs;

- sistem de pozitionare globald (GPS — Glebal Positioning System). Informatiile referitoare |a pozitie
sunt péstrate in echipamente specializate instalate Tn vehicul pentru o perioada de timp. Informatia
este transmisa uneori la centrul de dipecerizare in forma bruta, alteori este prelucrata in vehicul.

Sistemele de contorizare automata a calatorilor sunt echipamente automate bine definitre pentru
colectarea datelor de timp si pozitie, la urcarea si coboréarea calatorilor. Un astfel de sistern are trei
componente de baza:

- contorul;

- tehnologia de localizare;

- managementul datelor.

Sistemele de informare a caldtorilor oferd acestora informatii referitoare la unul sau mai multe
moduri de transport, faci!iténd luarea unei decizii, atat inainte de cé[étorie céat si in timpul acesteia.

Progresele referitoare la tehnologla cartelelor au creat posibilitati si oportumtatl noi pentru sisteme
ale biletelor de fransport. -
Tehnologiile utilizate pentru managementul cererii de transport TDIVI sunt acelea care combina
“abord&ri inovative cu tehnologii avansate pentru a realizd o mai buna ut!hzare a. mfrastructurn
emstente Exemplele de tehnologii TDM sunt; - -
-~ transport public dinamic; :
« coordonarea automaté a serviciilor;
« centre de management al traficului;
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- management al transportului public si de informare a calatorilor face posibgé;f’

 monitorizarea vehiculelor cu grad mare de ocuparé.

-Un transport public urban flexibil si de calitate trebuie in mod obligatoriu conceput cu implementarea

sistemelor inteligente de transport — ITS. Elementele componente ale sistemelor inteligente de
transport integrate in sistemul public de transport urban, evaluate in cadrul analizei performantelor
ITS, sunt urmatoarele: '

* informatii in timp real despre serviciile de transport public urban, furmizate cetatenilor prin
intermediul internetului, telefonut mobil, sau altor dispozitive mobile, prin serviciul pentru mesaje
scurte (SMS), prin protocolut pentru aplicatii wireless (WAP) sau alte servicii.

+ display-uri electronice, instalate in autobuze, trolee, tramvaie si statii, ce afiseaza timpul ramas
pana la ajungerea in statia urmatoare, legaturi cu alte mijloace de transport public sau timpul de
asteptare pand la sosirea urmatorului mijloc de transport.

* panouri electronice, pe care se regsesc informatji despre rute, preful biletelor de calatorie, graficul
de deplasare al mijloacelor de transport, informatii in timp real despre evenimentele din trafic, etc.

* ecrane cu led-uri, instalate la bordul vehiculelor de transport public urban, care afiseaza in format
text, informatii primite tn timp real de Ja centrele de control al traficului; dispozitive audio, prin care
se anunta vocal oprirea urméatoare.

» automate pentru vanzarea de bilete, instalate in statii care s accepte ca mijloc de plata si cardul
bancar.

» e-ticketing - serviciu electronic, bazat pe dispozj-tive de validare instalate in vehiculele de transport
fn comun, cartele electronice reincircabile si carduri cu multiple clatorii.

* sisteme de securitate si sigurants, reprezentate in deosebi de camere video instalate in mijloacele
de transport in comun i in statii, pentru prevenirea actelor de violentd, furt sau distrugere.

» alte servicii de informare a pasagerilor, ca de exemplu: afigarea locatiei curente a autovehiculului,
distantei intre statii, furnizarea de informatji referitoare la parcari, pentru cei care folosesc mijloace
proprii de transport. Acestea reprezints principalele solutii din sfera ITS utilizate in practicd pentru
modernizarea si eficientizarea sistemului de transport public urban. Nu intotdeauna, aplicarea
acestor solutii va avea ca efect cregterea calititii gi eficientei sistemului de transport public urban.
Astfel, daca aceste soluii sunt aplicate f4ré o analiz cuprinzatoare a situatiilor reale din trafic, pot
avea un impact negativ asupra sistemutui.

Avand ca punct de plecare arhitectura generica a sistemelor inteligente de transport si
particularizand, pentru cazul unei linii de transport in comun, un ITS poate fi descompus in
urmatoarele pérti componente:.

Sistemul de management al traficului : ,

Acest sistem foloseste serviciile pentru localizarea automats a vehiculelor si datele referitoare ia
graficul de deplasare al acestora, pentru a optimiza exploatarea acestora. Datele referitoare la poziiia
vehiculelor pentru transportul calatorilor sunt furnizate cu precizie de dispozitivele GPS, montate pe
acestea. De asemenes, in computerele de la bordul vehiculelor, sunt stocate informatii referitoare la
graficut de deplasare al acestora. Conducatorul vehiculului are permanent la dispozitie informatii
referitoare la aderenta la graficul de deplasare si schimba informatii in timp real cu dispeceratul prin
intermediul unui terminal mobil , in special atunci cand intervin modificir ale conditiilor de trafic.
Sistemul de prioritate fatd semnalele din trafic.

Cénd computerul de Ja bordul vehiculului semnaleaza abateri de |a graficul de deplasare, genereazs
alerte, si emite semnale prin infrarosu citre administratorut semnalelor de trafic, prin care solicits
prioritate fatd de semnalele din trafic. Astfel, pe baza unor senzori montafi Tnaintea si dupa
indicatoarele rutiere din intersectie, se determina pozitia vehicululyi In cadrul intersectiei, iar
administratorul semnalelor de trafic, dupa caz, fie micgoreaza durata culorii rosu a semaforuiui, fie
prelungeste durata culorii verde a acestuia. '

Sistemul de informare a pasagerilor in timp reaf

Avand [a baza informatiile de la dispozitivele GPS, actualizate in timp real se poate realiza o

informare corecta a calatorilor, prin afisarea unor mesaje dinami- ce, in autovéhi

: T statii, dar
. . A PrY . . e 8% e
$t pe internet, ihainte de efectuarea cifatoriei, Astfel, integrarea sistemelor-decontrol.
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- regularizarea serviciilor de transport public prin oferirea priotitafit la semnalele din trafic;

- cresterea utiliz&rii transportului public in detrimental celui individual cu efect asupra diminuarii
cantitédtilor de emisii-poluante; PR

- permite conducétorilor de vehicule s& evite congestiile si sa gaseasca rapid locuri libere de
parcare; _ :

- permite calatorilor s& compare informatiile de la dife- rite moduri de transport inainte de
efectuarea calatoriei; ' A ’

- furnizarea informatiilor- ce permit calatoritor s&-si modifice planurile de calatorie cand apar
incidente si infreruperi, '

- controlul accesului la aria urbana prin diferite forme de taxare a utilizatorilor.

Statille de autobuz trebuie s3 se integreze din punct de vedere estetic arhitecturii oragului s fie
- acoperite, s3 dispuna de pavilioane si panouri modern, de sistem informational i daca este posibil
chiar de sisteme de anuntare vocald in statii.

Statiite de autobuz trebuie sa fie dotate cu peroane conforme pentru persoanele cu dizabilitati, cu
mijloace moderne de afigare a anunturile publice (display-uri electronice). in cat timp vine autobuzul,
in ce directie merge, precum si alte informatii pe care le va furniza municipalitatea, cum ar fi calitatea
aerului, starea vremii, sau alte anunturi de interes public.

Tn ceea ce priveste design-ul statjilor, este de dorit ca acestea sa fie realizate din sticla rezistent,
eventual s& dispund lateral si de un panou publicitar, finisajele si scaunele sa fie moderne,
nevandalizabile, durabile, cu o strucutrd cromaté, nichelatd, sa aibd dotéri pentru persoanele cu
dizabilitai, iluminat interior modern cu led. Se poate amplasa pentru utilitate pe peretele statiei harta
municipiului, locatia statiei, harta traseelor, un spatiu destinat afigajului orar. De asemenea, se poate
prevedea conexiune camerd video — preechipare pentru legare la sediul central al sistemului de
afisare {dispecerat).

Un sistem de taxare inteligent3 cuprinde cel putin urmatoarele componente:

- validatoare pentru titlurile de caldtorie cu Tehnologia identificarii prin radiofrecventa
(RFID) instalate in fiecare mijioc de transport;

- program soft pentru evidenfa validarior titlurilor de céldtorie a tuturor utilizatoritor si
evidentd distinctd a prestatiei efectuate pentru beneficiarii de reduceri sau gratuitafi
acordate la transportul public;

- automate care s3 permitd vanzarea de titluri de célatorie, capabile s& dea rest, echipate
cu sistem de avarii, vandalizari sau alarmé efractie cu transmitere la distanta, sisteme de
comunicatie si program soft dispecerizare,

- minim un centru de vanzare pentru vanzarea titlunilor de calatorie,
- program soft (sistem) pentru incércarea online a titlurilor de céltorie.

Din punict de vedere practic, mentenanta infrastructurii de transport cuprinde un complex de activitat]
tehnico-organizatorice, dar care implic si rationamente de ordin economic, vizénd atingerea unui
optim al starii de functionare. Diferenta fatd de intretinere este c& aceasta nu cuprinde si
metodele/mijloacele de prevenire, fiind doar o cale de péstrare a unui sistem in conditii de buna
functionare, motiv pentru care intretinerea reprezinté o parte din intreaga activitate de mentenanta.
Putem vorbi de trei categori de mentenanta: :

Mentenanta corectiva (bazaté pe buna funcfionare pana la cadere) este alcatuita dintr-un ansambiu
de activitdti realizate dupad momentul defectdrii unui autovehicul cu scopul corectdrii defectiunii
aparute; vizeazd restabilirea starii tehnice de buna functionare a unui autovehicul, repararea sau
remedierea acestuia cu scopul readucerii lui la capacitatea de a-gi indeplini functia specifica. Acest

tip de"activitate se efectueaza la intervale neprogramate, intrucat momentul aparifiei defectului nu-

poate fi anticipatd cu precizie.
Acest tip de mentenanta poate fi la randul ei de doua feluri
a. Mentenanta curativd: Are ca obiectiv repunerea autovehiculului intr-o stare determinatd de
functionare, care sa-i permitd indeplinirea functiilor specifice. Aceste activitali se pot
materializa prin reparatii, modificari si amenajari care vizeazé suprimarea defectiunilor.
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b. Mentenanta paliativd: Are ca obiectiv oferirea posibiitatilor unui autovehicul de a-si indeplini,

: n mod provizoriu, integral sau partial, functiile specifice. Se aplicd, de regula, Ia locul aparitiei

defectului, cu scopul posibilitatii deplasarii autovehiculului ta unitatea reparatoare sau
posibilitatea de a fi transportat, actiune urmata in mod obligatoriu de mentenanta curativa.

-----

- Mentenanta preventiva (bazatd pe factorul timp) consta intr-o serie de activitati intreprinse cu

scopul mentinetii autovehiculului sau sistemelor componente ale acestuia, in condifii normale de

functionare, realizandu-se practic prin inlocuirea sistematica a elementelor si efectuarea unor lucrari,
Intretineri, reparatii, reglaje, planificate la anumite intervale de timp sau kilometri parcursi. Aceste
actiuni au loc pe toatd durata de viatd a autovehiculului, cu scoput prevenirii uzurii peste limitele
admise si a defectiunilor premature. :

Aceasta poate fi de 3 tipuri:

a. Mentenanta sistematicé {preventiv-planificatd): este materializata prin operatii de intrefinere,
reparatii si revizii, constituite intr-un plan normat de interventii, specific fiecarui autovehicul
in parte.

b. Mentananta previzionars: este subordonatd analizei de evolutie urméritd de parametrii
semnificativi de degradare ai autovehiculului, permiténd intdrzierea si planificarea
interventiilor.

c. Mentenanfa condifionald: presupune  urmarirea parametrilor de uzurda ai
sistemelor/subansamblurilor cheie ai autovehiculelor, cu ajutorul unor instrumente specifice
(analizoare), urmérindu-se ca interventiile de mentenanta si se faca inaintea aparitiei starii
de defect.

Mentenanta predictiva (bazati pe starea utilajului) reprezinta mijlocut de imbunétatire si crestere a
productivitatii, calititi produselor si ale randamentului total al autovehiculelor, programarea
activitififor ficandu-se in functie de parametriifindicatorii de functionare ale acestora, Premisa
comuna de la care porneste mentenanta predictivd, este aceea ci monitorizarea periodicd sau

continua a stérii mecanice, electrice sau a altor indicatori ai functionarii autovehiculelor poate furniza

datele necesare asigurarii intervalului maxim intre lucririle de reparatii si intretinere, respectiv de a
minimiza costul intreruperilor de productie neplanificate, datorate eventualelor defectiuni. Practic se
bazeaza pe aplicarea unor senzori si analize ale datelor tehnice, in scopul stabilirii mentenantei,
cand performantele pieselor incep si scad, conducand la posibilitatea aparitiei defectului.
Activitatea de mentenantd, in cadrul unui parc auto al unai retele de transport public urban, face
obiectul comun atét al compartimentelor tehnice (exploatare, intretinere si reparatii auto), cat si al
compartimentelor financiar contabile si compartimentul de calitate (care include si responsabilitatea
pentru protectia mediului Tnconjurator).

Se poate afirma ¢, nivelul complexitatii activitatii de mentenanta desfisurate de o companie de
transport public, este direct proportional cu mérimea parcului auto detinut, astfe| ca in cazul unui
parc auto de dimensiuni medii, aceasts activitate este redusi. Acest fapt poate fi confirmat, ins3 nu
pot fi neglijate doud aspecte importante:

a) In cazul unui parc auto de dimensiuni medii, mijloacele de transport au o vechime relative mic3,
regasindu-se In perioada vietii utile, costurile de mentenantd nu sunt foarte ridicate, dar costurile de
amortizare sunt suficient de ridicate incat parcul auto s& prezinte Justificarea dimensionarii critice, cu
rezerve minime, fapt ce atrage dup3 sine amploarea activitatii de mentenant3;

b) Activitatea de mentenantd vizeazd in principal parcul mijloacelor de transport, ins& si restul
echipamentelor auxiliare (afisaje electronice de pe mijloacele de transport/statii, automate distribuire
bilete de c3lidtorie, copertine statii, echipamente de operare a datelor etc.), fac obiectul activitatii de
mentenantd desfasurata de catre operator.

Activitatea de mentenanti a parcului auto trebuie s3 respecte cateva reguli ale principiului fiabilitatii
bazatd pe mentenanti preventiva:

- fespectarea termenelor reviziilor tehnice (reglaje, lubrifieri); :

- efectuarea inspectiitor tehnice periodice cel mult semestrial (depistarea problemelor tehnice,
aspecte de poluare); : . S

- Urmarirea comportarii/starii de degradare a componentelor sistemelor principale ale autovehiculelor
si Tnlocuire preventiva; o '
- utilizarea personalului calificat si cu pregatire adecvata;
- utilizarea pieselor de schimb de calitate (analiza furnizorilor). 7
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Atnbu;ule personalulul care se ocupd de activitatea de mentenan;a auto in cadruE unui parc auto de

transport public urban pot fi:

- Seful atelier intretinere/reparatii: anaitzeaza polztcca de calitaie si managementul.

mentenantei, mentine relatia cu furnizorii de piese de schimb, verifica si arhiveaza
documentele legate de activitatea de mentenantd, raporteaza indicatorii statistici
inregistrati, propune masuri de imbunatatire continua;

- Inginerii de mentenantd: intocmesc planurile de revizii gi interventii,- programeaza
personalul din subordine, constatd defectiunile, intocmesc bonurile de consum, verifica
operatiunile desfasurate de personalul din subordine, comunicd cu personalul
compartimentului exploatare;

- Persoanalul de exploatare: comunica cu personalul de mentenanta (intocmire planuri de
reviziifinterventii, constatare defecte), preiau autovehiculele dupa interventii, efectueaza
probe de drum;

- Inspectorii L.T.P.: verifici starea sistemelor autovehiculului inainte/dupd interventie,
comunicd datele compartimentuli de mentenantd, efectueazd inspectii tehnice
periodice;

- Mecanicii autoftinichigii/electricieni: efectueaza revizii tehnice, efectueaza interventii de
reparare, respect cerinetele operatiunilor, normele, masurile impuse.

In transportul public urban, factorii de influenta externi cu incidentd maritd in uzura componentelor
mijloacelor de transport sunt:

- starea proasta a carosabilului, care Tn contextul incarcaturii mari (datorate numdrului mare de locuri
in picioare), duce la uzura pronuntatd a elementelor sistemelor de directie, suspensie si franare;

- alternarea frecventa a ritmului de mers (accelerdri si frandri numeroase), datoritd numarului mare
de opriri/parniri in/din statiile de transport public, fapt ce duce la uzura mecanismului

motor, transmisie, mecanismelor de actionare a usilor, mijloacelor de transport si contribuie |a uzura
sistemului de franare.

Fiabilitatea generald a autovehiculului este strans legatd de fiabilitatea sistemelor/subsistemelor
principale ale acestuia, astfel ¢4 oricare din caderile accidentale ale unuia din elementele precizate,
atrage dupé sine indispenibilitatea autovehiculului, principalul aspect care este de evitat. In acest
sens, mentenanta preventiva este esenta ratiunii desfasurarii activitatii de intretinere si reparatii in
cadruf parcului auto detinut.

Activitatea de mentenanta este una laborioasa, iar aplicarea acesteia In cadrul parcului auto al unui
operator de {ransport publlc este obligatorie. Evidenta defectelor in baza de date, reprezinta un
suport al activitatii de mentenanta. Incidenia defectelor raportata la parcul de

autovehicule identificate pentru cazul anahzat ofera informatii care stau la baza analizei de
probabilitate. Astfel, se pot identifica factori externi {de drum) si factori constructivi privind calitatea
de fabricatie a componentelor sistemelor, care au contribuit 1 cresterea numarului de defecte
Tnregistrat.

4.1.4 ldentificare solutii tehnologice si organizationale pentru alte sisteme de
transport ce pot completa oferta clasica

Pentru cresterea atractivititii serviciilor de transport public si pentru a reduce astfel utilizarea
automobilelor, orasele, precum si companiile de transport public trebuie s3 fie motivate sa asigure o
buna calitate a serviciilor in cadrul s;stemulun de transport public, intre altele, prin punerea in aphcare
a urmateoarelor masuri:

Introducerea unui transport la cerere, respectiv, un serviciu de transport public care funcponeaza
' exc!us:v la cerere, de exemplu, céltorii cheama autobuzul prin telefon.

~in PMUD se stipuleaza faptul ¢ ar fi optima analizarea posibilitatii introducerit sistemului telebus in
cazul capetelor de linii din zonele externe al orasului (Harghita-Bai, Biserica Jigodin, Jigodin-Bai).
De exemplu, printr-un apel telefonic, aphcatla online sau folosind statii de autobuz lntellgente sau
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prin semnalizarea acestui fapt conducatorului de autobuz, autobuzul va-circula mai departe in zonele
externe slab populate, doar [a solicitare - astfel se poate obtine o reducere a costurilor de operare.
In anumite parti ale orasului, sau in anumite perioade, nu pot fi asigurate serviciile de transport n
mod rentabil. (de exemplu in zonele rar populate, sau perioade inactive). In aceste situatii trebuie
aplicate solutii de transport public care vor deservi nevoile aparute in mod economic, fara curse
goale. :

Acest serviciu va fi o alternativd la deplasare motorizata individuald, si poate fi combinats cu
deservirea unor nevoi speciale, de exemplu in cazul persoanelor cu handicap, in conditiile in care
accesibilitatea vehiculelor nu este asigurata. _ :

Alte solutii pot viza construirea unor standuri securizate pentru biciclete, amenajari de parcera de tip
spark and ride”, sisteme de folosire in codiviziune a autovehiculelor. Coerenta intre politica de
parcare §i infrastructura de transport public este esentiald pentru a incuraja utifizarea mijloacelor de
transport alternative. De exemplu, o conditie prea labild necesara pentru a asigura infroducerea cu
succes a unui serviciu de parcare de tip ,park and ride” este ca in apropierea centrulfui oragului s§
nu fie disponibile locuri d eparcare gratuite. Aceste elemente trebuie sprijinite printr-un sistem
complex de promavare si informare, accesibil diferitelor grupuri de utilizatori.

Dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante): mersul pe jos si utilizarea
bicicletei

Una din solufiile de descongestionare a traficului este si incurajarea deplasdrilor cu bicicleta cu
efecte benefice atat asupra mediului, cat si asupra infrastructurii rutiere.

O comunitate viabild este aceea care ofera cetitenilor sai posibifitati multiple de deplasare:
transportului public, deplasarilor pe jos sau cu bicicleta trebuie s3 li se acorde aceeasi importanta,
ca gi deplasérii cu autoturismul. Chiar daca valorile traficului rutier nu sunt foarte ridicate si nu conduc
la ambuteiaje, totusi acestea trebuie minimizate pe cat posibil pentru cresterea calititii aerului,
conservarii energiei, accesibilitatii si calitatii vietii in aglomerarile urbane.

Prin combinarea mésurilor de promovare a mersului pe jos, cu bicicleta si a transportului public
oragele pot obtine o reducere a traficului motorizat. Deplasérile pe distante scurte se preteazi foarte
bine pentru aceste moduri de deplasare (mers pe jos si cu bicicleta), atat timp cat sunt asigurate
toate conditiile pentru acestea. Mersul cu bicicleta poate imbunatatii siguranta rutiera, avand totodats
efecte benefice asupra sanatatii. Utilizarea tot mai mare a bicicletelor conduce si [a crearea de spati
— pe un singur loc de parcare necesar pentru un autoturism incap 7-9 biciclete, cu costuri evident
mai scazute,

Avantajele pe care le-ar putea obtine municipalitea odatd cu dezvoltarea unei retele de piste pentru
biciclete bine pusa la punct ar fi:

- reducerea numdrului de autovehicule din circulatia generala;

- cregterea atractivitatii transportului in comun pentru navetisti;

- Imbunatatirea calitatii vietii (reducerea poluarii aerului, zgomotului etc.);

- noi posibilitéfi de utilizare a spatiului;

- cregterea atractivitatii zonei centrale datoritd reducerii traficului;

- prezervarea monumentelor istorice i reducerea costurilor de intretinere ale acestora:

- reducerea costurilor si investitiilor in infrastructura rutiera.

Campaniile de promovare i investitii In infrastructura pentru biciclete sunt strans legate si totodata
complementare. Totusi, inainte de a se face orice investitie intr-o astfel de infrastructurs, trebuie si

- se analizeze situatia locald pentru o utilizare cat mai eficients a resurselor. Astfel, o retea de piste

" pentru biciclete de mai mici dimensiuni, dar interconectata $i functionald promoveaza prin ea insdsi .-

mersul pe-bicicfeté, contribuind la atragerea de noi utilizatori ai acestui mijloc de transport.

Trebuie incurajat cu prioritate mersul pe biciclets citre locul de munca $i catre gcoald, mai ales ¢3
pentru schimbarea atitudinii faté de mobilitate a angajatilor sau a elevilor nu.stint.necesare investitii
financiare mari, ¢i mai degraba mici stimuli care s4 aib4 un impact pozitiv $i. Ini-cele-mai intilte cazuri,
- efecte mari — de ex. asigurarea de locuri de parcare pentry bicic!ete;;é locul; e munca, Vestiare

i1
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pentru echipamentul specmc petimp de iarnd etc. Mersul pe bicicleta cétre locul de munca a devenit
o practica des intalnita in multe tari §| orage din Europa. :

Bicicleta sau alte moduri de transport comparablle au reprezeptat o lunga penoada de timp si destul
de des mijloacele necesare de a ajunge la (cateva) axe de transport public in oragele aflate in
dezvoitare si sunt de asemenea singurele mijloace de transport disponibile pentru multe persoane.
Funciiile de pre-transport pe care bicicleta le indeplineste in acest mod trebuie retinute i promovate.
Aceasta se poate realiza spre exemplu prin asigurarea de piste sigure pentru circulatia bicicletelor
si adaposturi pentru acestea. Este esential ca vehiculele cu viteza redusa® sa fie astfel recunoscute
si sd se prevind pe cat de mult posibil ideea de prosperitate identificatd cu detinerea unui autoturism
(problematica imaginii). O combinatie de mers pe jos, mers cu bicicleta si autobuzul este adesea
combinafia adecvatd de moduri de transport pentru oragele In dezvoltare. Acest fapt asigurd
flexibilitate si ugurinia extinderii in noi zone,

Promovarea mersului cu bicicleta ¢ca un mod de transport in orase inseamna si crearea de facilitafi
pentru biciclisti. Serviciile pentru bicicligti includ o gama larga, cum ar fi broguri de informare si harti,
integrarea cu transportul public, scheme de Inchiriere si partajare a bicicletelor, parcari pentru
biciclete, servicit on-line i pe telefonul mobil.

Servicii de parcare pentru biciclete. Facilitdfile de parcare a bicicletelor trebuie s3 se gaseasca in
zonele rezidentiale, la locurile de munca, universitati, scoli, alte puncte de interes, dar mai ales in
nodurile intermodale. Facilitafile oferite biciclistilor precum existen{a unei parcari de biciclete
supravegheate si posibilitatea de a transporta bicicletele pe tren, sau autobuz pentru o taxa redusa
sunt elemente care pot usura decizia de a utiliza transportul public si schimbarea de la modut
individual de transport la cel public. Facilitd{ile pentru transportul bicicletelor trebuie de asemenea
s fie furnizate pe autovehicule; spre exemplu, o parte a auvehiculului poate fi prevazuta cu cleme /
suporturi simple pentru biciclete astiel incat pasagerii $a nu fie nevoiti sa-gi {ind cu mana bicicletele
cand autovehiculul ia o curba.

Reteaua de piste pentru biciclete existenta in prezent in Municipiul Miercurea Ciuc masoara in jur
de 5,5 km. Aceasta retea are marele dezavantaj ca pistele nu sunt interconectate, neasigurandu-se
continuitatea deplasarii. Pentru a putea vorbi despre o adevarata retea de piste pentru biciclete, bine
dezvoltata, trebuie asigurata interconectarea acestora, precum si legaturi cu principalele localitati
limitrofe. O propunere in acest sens este prezentata in figura urmatoare. Lungimea totala a noit refele
ar ajunge la aproximativ 24 km de piste ciclabile.

3 Atentie: este vorba de viteza maxima “ca fiind mai redus3”; in condiii de trafic general congestionat, viteza de deplasare
realizabila cu bicicleta este supetioard vitezei fluxului de vehicule (a se vedea curieratul care se realizeazi in oragele mari
cu motorete §i biciclete).
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1 '_Retéé piste de bicicieté prapusa

Figura 31 Refea piste biciclete propusa pentru Mun. Miercurea Ciuc

fn ultimii ani, UE s-a implicat in imbunatatirea sigurantei rutiere (mai ales) prin asa numita siguranta
pasiva: amortizoare, centuri de siguranta, frane, iluminat. Obiectivul “Cartei Albe a Politicii de
Transport European pentru anul 2010" este reducerea cu 50% a accidentelor rutiere. 1ata un extras
din acest document: “in Europa, preful platit pentru mobilitate este inca extrem de ridicat. In medie
In fiecare din primii ani ai mileniului XXI, accidentele rutiere au ucis peste 40.000 de oameni din UE
sl au vatdmat peste 1,7 milioane. O persoans din trei va fi vitimats intr-un accident la un moment
dat al vietii sale”. Costul accidentelor rutiere, direct masurabil, este de ordinul a 45 milioane euro pe
an. Costurile indirecte sunt de trei sau chiar patru ori mai mari; valoarea anuali este de aproximativ
a 2% din valoarea PIB in statele UE.,

Fiecare cetafean UE ar trebui sa poata locui $i 8@ se poatad deplasa in zone urbane In condiiii de
siguranta si de securitate. Atunci candg merg pe jos, cu bicicleta sau cand conduc o masing, oamenii
ar frebui s3 o poata face cu un risc minim. Acest lucru necesit3 o buns planificare a infrastructurii, in
special la intersectii. Cetétenii devin din ce in ce mai congtienti de faptul ca trebuie s& actioneze in
mod responsabil pentru a-gi proteja propria viala gi a proteja vietile celorlaltj.

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere (marcaje, semnalizari), respectiv implementarea
unor sisteme ITS (Sisteme Inteligente pentru Transport) sunt masuri obligatorii in acest stadiu al
dezvoltarii transportului rutier, in vederea reducerii riscului de producere a accidentelor.

Uneori evenimente nedorite au loc datorita starii tehnice necorespunzatoare a infrastructurii (gropi
in asfalt, marcaje sterse, semafoare defecte). Responsabilii tehnici ai operatorilor de transport pubiic,

trebuie sa efectueze toate demersurile necesare pentru convingerea factorilor de decizie asupra
necesitafii modernizarii infrastructurii rutiere, a inzestririi stradale in general, -

Pentru incurajarea deplasdrilor pietonale sunt necesare unele masuri cum ar fif :
urmatoare). _ '
> Reabilitarea suprafetelor pietonale, in special in zonele de

invitdmant; i




Construirea a minim 2 pasaje peste str. Bragovului in' zona garii CFR, unde asa cum
a fost prezentat anterior se inregistreaza fluxuri importante de pietoni.

> Reabilitarea suprafetelor carosabile, in special pe arterele pe care se desfagoard gi
activitatea de transport public. .

{ infrastructura pentrd }:_I:e'térﬁ

Figura 32 Infrastructura pentru deplasérile pietonale

4.1.5 Analiza de oportunitate luand in considerare conditiile naturale si
antropologice din aria Municipiului Miercurea Ciuc

Municipiul Miercurea Ciuc este situat la altitudinea de 855-730 m, are o clima temperat-continentala.
Municipiul este unul dintre cele mai friguroase (chiar geroase) localititi din Romania. larna
temperatura scade si fa —~30°C. Temperatura medie anuala este de 5,9°C, cea a lunilor de vara de
16°C, iar a [unilor de iarna de -5,9°C.

Transportul public local se realizeazi cu mijloace de transport de tip microbuz si midibuz, destinate
in primul rand transportului in suburbii. Autobuzele cu care se realizeaza transportul public au norme
de poluare Euro 1, 2, 4 si un numdr total de locuri cuprins intre 30 si 61 de locuri (4 bucati 30 de
locuri, 1 bucatéa 46 de locuri, 2 bucati 56 de locuri, 1 bucaté 60 de locuri si una bucata 61 de locuri),
in documentele programatice realizate pentru municipiu se stipuleaza ca si directii de dezvoltare
optimizarea transportului public prin achizitia de mijloace de transport electrice sau ecoeficiente, cu
podea joas3, electronice, statii de autobuz cu accesibilitate pentru persoanele cu dizabilitati, solufii
pentru ritmicitatea programului de transport, trasee adaptate la directiile de calatorie, parcurs etc.
Popularitatea scizuta si utilizarea redus3 a serviciilor se datoreaza frecventei reduse a rutelor si

starii vehiculélor de transport, Cursele nu raspund:la nevoie publicului clator, avand o organizare

- deficitars, nefind in concordantd cu principalele asteptéri fatd de acest serviciu (de exemplu
sosirea/pornireatrenurilor). In Strategia Integrata de Dezvoltare Urband a municipiului se
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mentioneaza faptul c& la nivelul municipiului, transportul public local éste slab dezvoltat si cel putin
500 de navetisti utilizeaza zilnic serviciite de transport public local. in acelasi document programatic
se stipuleazad ca si direclie de dezvoltare in ce priveste mediul si managementul energiei ca
transportul public local sa fie 70% cu autobuze eficiente electrice sifsau cu norma de poluare Euro
VI, optimizarea rutelor de transport public local, program de transport ritmic, difereniierea
transportului public local (autobuz efectric, curse adaptate la nevoile publicului calator).

Este mai mult decat evident ¢4 este necesara reinnoirea flotei de transport in vederea imbunatatirii
ofertei de servicii. Acest lucru este, in general, necesar pentru; T

- a indeplini standardele actuale de transport;

- cresterea eficientei serviciului de transport public locat:

- confortul pasagerilor,

- reducerea emisiilor legate de transport.

Selectarea tehnologiei de autobuz pentru unitatile care inlocuiesc autobuzele depésite poate
avea un cost major, implicatii operationale sau de mediu si este necesard informarea prealabila i
evaluarea in mod corespunzator.
Chiar dacd in planul de mobilitate s-a stiputat achizitia de autobuze electrice sau hibride (diesel-
“electrice, adoptarea acestora nu este adecvat3 la nivelul Miercurea Ciuc dat fiind topografia abrupta
a ariel pe care se desfasoard refeaua de drumuri publice si temperaturile scazute inregistrate
frecvent In aceastd parte a {éri. Temperatura scizutd din timpul sezonului rece afecteaza
-capacitatea de stocare a acumulatorilor, precum si timpul de incarcare, fapt care limiteaza distanta
parcursa si prelungeste timpul de ncarcare, cu repercursiuni negative asupra desfagurérii eficiente
a serviciului de transport public local de calatori. Date fiind conditiile de mediu de la nivelul
municipiului, utilizarea autobuzelor hibride nu va indeplini agteptarile in ce priveste consumul de
carburant din cauza disponibifititii reduse a functionrii pe baterie electricd cauzate de temperaturile
scézute. Tn special pe perioada iernii, incalzirea electricd consuma mare parte din economiile
realizate de combustibil pentru a mai putea i recuperate. Credem ¢ o astfel de solufie nu este
fezahild.
In subcapitolul 4.1 au fost trecute n revista toate avantajele si dezavantajele operarii cu autobuze
electrice i hibride, precum si a celor cu biocombustibili/biogaz.
in plus, adoptarea autobuzelor electrice sau hibride ar implica si realizarea infrastructurii
corespunzatoare de incarcare care la ora actuald nu exists. Asadar, ar fi nevoie de alte costuri
suplimentare. Costuri suplimentare ar genera si instruirea corespunzatoare a personalului.
Autobuzele pe bazi de bhiogaz nu sunt indicate dat fiind faptul ¢a posibilitatea de alimentare cu
acesta este deficitara faa de posibilitatea de alimentare cu combustibil clasic. La nivelul tarii noastre,
in general volumul potential de producere a biogazului din degeuri este relativ mic.
In ce priveste autobuzele pe baz# de hidrogen, acestea, pe langa faptul ca se afld incd intr-un stadiu
incipient al dezvoltarii, au costuri mari legate de infrastructura si intretinere. $i mai mult, ar fi necesara
existenta unui producator sau furnizor la nivel local de hidrogen. Aceste aspecte nu recomanda
adoptarea unei astfel de solufii tehnologice la nivelut Municipiului Miercurea Ciuc.
Adoptarea unei tehnologii pentru autobuze date fiind caracteristicile lor de achizitie si operare
raportate la conditiile de mediu gi infrastructura din Miercurea Ciuc recomand operarea cu autobuze

diesel pe bazd de motorind cu norma de poluare Eure VI. Motorina ramane cel mai accesibil

carburant, in acest context, cu cea mai mare disponibilitate la ora actuald. Tehnologia Diesel este
cea predominantd pentru autobuze urbane la nivelul Europei. Acestea au o autonomie de pana la
350 km, Cresterea eficientei si reducerea emisiilor in conformitate cu standardele Euro VI fac din

- "

motorina o alternativa interesanta i cu risc sc&zut in demersul de reinnoire a flotel. Nu este necesar
infrastructurd noua sau suplimentars si iar tehnologia are o fiabilitate consolidats. e

O altéd variantd de tehnologie care ar putea fi adoptatd la nivelul Municipiului Miercurea Ciuc este
 reprezentata de autobuzele cu gaz natural comprimat (CNG). Acestea au emisii mai seiizute decat
cele pe bazé de motoring dar au si o eficientd mai redusd decat acestea, Acest tip.de autobuz are
autonomie de pand la-300 km. La nivelul municipiului exist3 posibilitatearde aliment re.cu astfel de
combustibili, : g el
O alta directie de dezvoltare dat fiilnd specificul municipiuiui o reggeg
biciclete [a 24 km aga cum s-a prezentat anterior, g4k
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© 4,1.6 Exemple de buna practicd europeana si internationala
Cresterea numdrului de calatorii private in ariile urbane a determinat un important impact negativ
asupra mediului si costuri externe in crestere ale transporiului urban, ambele determinand
interconexiuni ineficiente in refeaua de transpon
* Pentru a'incuraja persoanele sd mearga pe jos, cu bicicleta sau s& foloseasca transpartul public,
pentru a reduce traficul motorizat si efectele sale adverse, nurneroase orage au |mplementat masuri
de management al mobilitatii.

Cateva exemple de masuri implementate de oragele europene sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Tabel 30{dentificarea Proiectelor/Studiitor de caz

Proiectul/Studiui

Con;inutlora$e

Descriere si informatii suplimentare

CIVITAS

VIVALDI — Bremen (GER)

Noul concept de puncte de stafii mobile Tn orase

ervind ca si puncte internodale Tntre car sharing;
F‘ansportu! public st mers cu bicicleta.

™

(SPA)

MIRACLES - Barcelon

Dezvoitarea §i instalarea Multi-Operatorului de
onitorizare Automatica a Vehiculului i Sistemuiui
lnformationai in timp real pentru Calatori

(FRA)

transporiul public multimodal cu utilizarea online a

lsistemului de emitere a biletelor reincércabile

ELAN - Brno (CZR)

Cinci microbuze special au fost livrate pentru a
imbunatiti serviciul de tiransport cu autobuzul
pentru persoanele cu dizabilitdti pe linki speciale si
pe linii comune la orele din afara celor de varf,

Ljubljana (SLO)

Noui Ceniru de Mobilitate Integratd (IMC-
Integrated Mobility Center — Centrul de Mobilitate
Integratd) pentru furnizarea de informatii despre
mersul cu bi(';icleta, parcare, transport public, noui
sistem de car sharing §i magini de vanzare a
biletelor.

Noul Sistem de Informare in timp real pentru
Calstori Integrat cu sistemul de management al
operatorului PT.

NICHES+

Trondheim (NOR)

- Implementarea Servicilor Mobile de Informatii

despre Calatorie pentru Public (MTIS — Mobile
Travel information. Service ~ Serviciul Mobil de
informare asupra Calatoriei) o

DRIN BUS

: Genov:a (ITA)

Servicii de autobus fiexibile (DRT) pentru conexiuni

cu zone cu densitate scazuta
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ProntoBus Modena (ITA) Servicii flexibile de  conectare a localitatilor
rezidentiale in dezvoltare cu centrul. .
Personal Bus ~ Florenta (ITA) Servicii flexibile de autobuz (DRT — transport la

defere) pentru conexiunea zonelor cu densitatel-

scazuts, |

- Proiectul/Studiul

Continut/orase

Descriere si informatii suplimentare

MOVER

Verona (ITA)

Introducerea serviciului de bilete cu card smart

_ electronic.

FTV tick. Vicenza (ITA) Integrarea  utilizarii  biletelor  electronice i
magnetice, a informatiilor despre mobilitate si a
certificarii serviciului,

BIP Cuneo (ITA) Imbunatstirea accesibilitali st 2 calitdfii  cu

' realizarea unui sistem de taxare electronica.

SIEIC Timigoara (ROM) Noul sistem de emitere bilete bazat pe carduri ce nu
presupun contact i sistemul de management
Lintegrat al vehicufelor.

SABIMOS Almelo/Enschede (Olanda) [Sistemul de urmarire AVL cu sistemul de prioritizare

a intersectiilor din trafic si furnizarea de informatji

reale despre timp célatorilor.

Florenta (PERSONALBUS) - ltalia

PersonalBUS este sistemul de transport la cerere care a fost dezvoltat sl implementat Tn Florenta.
Sistemul a fost dezvoltat de ATAF, compania de transport public a ariei metropolitane Florenta, de
Softeco Sismat SpA (pentru sistemul software si tehnologii) st prin contribufia MemEx srl IT si
consultant de transport.

Sistemul SAMPLUS din Florenta se bazeaza pe o arhiteciurs telematica ce sustine operatorul atat
n procedurile de rezervare off-line cat si on-line sl in planificarea rutei dinamice pentru autobuze pe
baza cerintelor clientilor. :

Solufiile PersonalBUS sunt utilizate pentru planificarea, expedierea si administrarea serviciilor
flexibile colective de Transport la cerere (Demand Responsive Transport - DRT) in ariile urbane,
per-urbane gi extra-urbane, in oragele mari si mici, zone rurale si cele montane.

Scopul principal al proiectului a fost acela de a dezvolta $i demonstra serviciile de transport public
pe baza cererii existente in regiunile si ariile rurale si urbane si pentru utilizarea diferitelor categorii
de pasageri, cum ar fi persoanele varstnice, persoanele cu dizabilitafi si alte categorii de persoane
cu nevoi speciale i publicul in general. Un obiectiv important a fost acela de a reduce costurile de
operare a serviciilor de transport public prin implementarea unor scheme flexibile pentru operarea
serviciului, .
O atenfie deosebitd a fost acordatd accesibilitstii serviciului, atat in imbunétatirea conditjilor
- drumurilor si a trotuarelor, cat si statiifor de imbarcare-debarcare ale autobuzelor cu platforma joasa
adecvatd persoanelor cu dizabilitati. . .

e
i
e

Serviciul PersonalBUS a fost introdus in iunie 1997 cu proiectul SAMPQ?si;;d 4.8€er
sub SAMPLUS, a fost extins in intreaga arie Campi, acum cu un nurpér total de 17
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intalnire: Campi a devenit astfel prlmu] orag din Europa care s fie comp!et integrat de un serviciu
de transport la cerere.

Bin 2000, dupa marele succes dm Campi, PersonalBUS a fost extins ia cateva arii relevante a ariei
metropolitane Florenta (Scandlcm Mai 2000, Calenzano si Sesto Fiorentino — Decembne 2000).

Sistemele telematice de operare DRT (Serviciu de transport la cerere) se bazeaza pe organizarea

Centrelor de Expediere a Calatoriei (TDC — Travel Dispatch Cenires). TDC-urile utilizeaza sisternele
de rezervare care dispun de capacitatea de a asigna dinamic calatorii in vehicule gi de a optimiza
rutele si orarele. O varietate de tehnologii de activare sunt utilizate pentru implementarea serviciilor
de transport la cerere, incluzand: sistemele de rezervare, proiectarea si optimizarea retelei, orare de
calatorie statice si dinamice, sisteme dinamice pentru managementul i optimizarea serviciului de
transport la cerere, software si hardware de localizare si monitorizare a vehiculului, terminate din
vehicule, sisteme de masurare gi afisare.

Soft-ul PersonalBUS sustine operatorii serviciului de transport la cerere in diferite sarcini incluzand
finerea evidentei clientilor, rezervarea calatoriei, planificarea rutei si a serviciului, raportarea
serviciului, statistici ale serviciului. Cu PersonalBUS, rutele si célatoriile nu sunt pre-planificate: ele
sunt definite in mod dinamic in functie de cerintele clientilor, a céror cereri determind ordinea i
intervalul de succedare al opririlor prin orarul de caldtorie gi itinerariul calatoriei.

Prin intermediul unei interfete grafice, operatorii de transport [a cerere pot tine evidenta tuturor
operatiilor de serviciu, incluzand:
» Managementul clientilor (evidenta datelor personale ale clientilor),
« Managementul informatfilor solicitate despre céalatorie, incluzand opriri origine destinafie,
timpi de plecare si sosire doriti, numar de locuri solicitate
s Realizarea serviciului, incluzand planificarea automatd a rutei si a calatoriei, editarea
manualelor de calatorie si definirea serviciilor speciale
+ Raportarea serviciului (orare de célatorie pentru soferii autobuzelor) si statistici
s [Editarea si upgradarea refelei de serviciu

Si mai mulf, PersenalBUS are de asemenea un website si 0 componenta care permite rezervarea.
Utilizand accesul la internet, clientii DRT pot primi informatia despre planificarea serviciului i sa
trimité cereri de rezervare la TDC.

Relativ [a completarea chestionarului de opinie, un procent de peste 74% s-au declarat satisfacuti si
foarte satisfacuti cu noul serviciu furnizat, in timp ce restul de respondenti (26%) au fost nesatisfacuti
sau foarte nesatisfacuti.

Comunitatea Urban4 La Rochelle a imbunitatit atractivitatea refelef de transport public prin lansarea
unei noi oferte de serviciu gi taxare combinatd cu o noud identitate unicd numitéd ,YELO". Cu Yelo,
reteaua si sistemul de taxare au fost upgradate, facand toate modurile de transport mai facile i mai
practice a fi utilizate cu un singur card smart:-autobuze/autocare, bike-sharing, parcare gi imbarcare,
car-sharing cu vehicule electrice, tren.

CIViTAS SUCCESS a demonstrat cd, cu un pachet ,ambitios” de mésuri de mobilitate si
.management de trafic, se pot intrevedea rezultate semnificative in ce priveste transportuf durabit gi
politica In ce priveste energia. lmplementarea st dezvoltarea unui sistem e-ticketing ar trebui sa faca
parte dinir-un proces de planificare mai larg Tn ce priveste managementul mobilitatii.

Cu scop final acela de a face transportul public mai facil pentru caldtori, obiectivul acestei masuri a

fost acela de a dezvolta metode si instrumente de fuare a deciziilor pentru a ajuta autoritédtile de

fran sport sa optlmtzeze eficacitatea $I calitatea operationala a activitatilor lor.
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Toledo (SUA) ' o

‘Tn oragul Toledo, Autoritatea de Tranzit Regionala Toledo (TARTA) functioneaza ca primul operator

de tranzit in masa in aria metropolitana Toledo i furnizeaza aproximativ 4 milidane de calatorii pe
an. Serviciul este furnizat in zilele saptamanii de la 5:30 a.m. la 11:30 p.m. cu un serviciu suplimentar
in zitele de week-end si sédrbatori. Parcul auto actual al TARTA consta din 121 de vehicule avand o
capacitate cuprinsd intre 19 si 45 de pasageri. :

Cand s-a realizat ‘modernizarea serviciului de transport inceputd in 2011, TARTA a vizat

implementarea masurilor care s3 intalneasci urmatoarele conditii: : .

+ Componenta de informare a pasagerilor din cadrul proiectului trebuia s3 furnizeze publicului
informatie in timp real relativ la localizarea vehiculului pe o harta digitala si la timpii de sosire si
plecare prin intermediul propriului computer personal conectat fa internet.

»  $i mai mult, anticiparea sosirii/plecarii este prezentata cilatorilor imbarcati in posturile TARTA
selectate si In statiile de tranzit.

» Sistemul internet fumizeaza de asemenea utilizatorilor de computer posibilitaiea de a seta
alarma care ii notifici pe computer cand autobuzul lor este la o distanta specificata gi furnizeazi
legatura In cadrul sistemului Raspunsului Inteligent de Voce existent in cadrul TARTA (IVR —
Intelligent Voice Response) pentru a genera automat apelurile telefonice pe telefonul mobil,

» In cele din urma stafiile de autobuz sunt codificate prin semne care vor permite cilatorilor s3
scrie Tn serviciul Textmarks existent al TARTA pentru a primi informatii n timp real pentru
urmatoarele trei autobuze care sunt programate a opri la acea statie.

» Cand se intdinesc mai multe rute in aceeasi statie este posibila tastarea numarului/numelui
strazii si al numarului rutei pentru a obfine urmétoarele trei ore in care autobuzul va ajunge la
locatie. Sistemul include si o aplicatie pentru utilizarea cu smartphone care va da functionalitate
interfetei website.

Malmé (Suedia)

Incepand din 2004 si terminand in 2007 toate autobuzele urbane si unele dintre autobuzele regionale
au fost echipate cu unitafi AVL (localizarea automati a vehiculelar) si computere care pot comunica
Cu un server central si prin acestea pot furniza pozitia si timpul exacte. Aceasts informatie poate fi
spre exemplu indicatd pe panourile de informare din statile de autobuz si pe alte panouri
informationale. In 2004 in timpul fazei pilot a fost adaugata informarea in timp real la sistemul de
informare a traficului deja existent, iar cateva statii de autobuz din Malmd au fost echipate cu primele
panouri de informare Tn timp real care indicau situatia din trafic de pe aceste rute care treceau printr-
o anumita statie de autobuz.

In orasul Malmé, care este al freilea cel mai mare orag al Suediei cu o populatie in jur la 280.000
locuitori, mai tarziu, in timpul proiectului SMILE peste 100 de stafii de autobuz gi refugii au fost
echipate cu panouri de informare dinamice care informau utilizatorii de transport public nu doar cand
este planificat s soseasc# urmatorul autobuz, dar si cand va sosi in mod real. Alte dous mari panouri
au fost amplasate in cea mai importanta statie de autobuze din Malmé oferind cetatenilor accesut la
o informatie exactd, in timp real relativ la plecirite pentru diferite rute de autobuz simultan.

fn decursul anului 2007 au fost instalate toate panourile de informare in timp real din Malmé. Peste
60 de panouri electronice de informare au fost updatate pentru a furniza informatie in timp real. In
principala statie de autobuze au fost amplasate in 2008 dous panouri de informare mai mari indicand
timpii de plecare pentru autobuze. . . :

Un sistem complet de informare in timp real da posibilitati unice pentru calétori de a obtine informatji
actualizate in statile de autobuze, pe internet i prin telefoanele mobile; oferd servicii mai bune si
face mai ugoara planificarea calatoriei cu diferite linii de autobuz. Anterior, in Suedia nu exista niciun
astfel de sistem complet de informare in timp real si mesaje de trafic.
n Anexa 4 sunt prezentate cele mai bune practici i i ste
i cadrul proiectului ATTAC.
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Promovarea intermodalitatii si a mersuiui cu bicicleta

Centrul: de Management al Traficului din Berfin ofersi un serviciu de plamf' icare dlnamlca st""'

intermodald a-calatoriei, prin combinarea transportului cu autoturismul propriu cu transportul pubtic.
Informatii referitoare la intermodalitate sunt oferite cal&torilor prin intermediul internetului gi al
telefoanelor mobile. Mersul cu bicicleta reprezinti 13% din totalul calatoriilor efectuate in Berlin.

Strategia implementatd considera acest mod de deplasare ca pe un sistem, care necesiti o abordare.

integratd pentru dezvoltarea infrastructurii specifice si a facilitailor pentru parcare reg]ementan a[e
traficului, semnalizare si méasuri de marketing.

Eindhoven - Olanda

In Eindhoven a fost introdusa o linie expres de autobuz care leaga centrul oragului de aeroport. Acest
serviciu este asigurat de vehicule hibride si cu propulsie electrica. Viteza medie este de 30 km/h.
Sistemul poate transporta circa 1000 calatori la ora de varf, la un interval de 10 min. Costul de
operare este intre cel al unui autobuz conventional §i cel al metroului uger, dar cu un consum de
combustibil cu 25% mai mic decat al autobuzului conventional,

Promovarea mersuliui cu bicicleta
Au fost deschise in centrul oragului parcari gratuite pentru biciclete gi au fost dati in folosinta inca 60
km de piste pentru biciclete, care sé faca legdtura cu cele mai importante locatii din Eindhoven.

Utilizarea Tetebus-ului

Serviciul de Telebus — transport ca raspuns la cerere — un serviciu de transport public cu puncte fixe
de oprire dar cu rute si orare flexibile functioneaza zilnic n zona de sud-est a oragului Cracovia
(partener in cadrul Regio — Mob Interreg Europe) si in timpul orelor de functionare definite.
mplementarea serviciului de de telebus s-a bazat pe experientele orasului Genoa, care a furnizat
tehnologie si know-how. Ipotezele de baza ale modelului au fost:

- zona vizata: lipsa sau limitarea aprovizionarii cu transport public;

- 300 de pasageri pentru a fi serviti zilnic;

- rute si posibile abateri pentru a servi opriri predefinite la cerere;

- un tip de vehicul cu o capacitate mica, de pana la 50 de persoane;

- sistem de rezervare: un apel cétre un dispecer, numar de telefon gratuit, rezervare on-fine si off-
ling;

- tarifele: aceleasi ca pentru TP (bilete [a orag in sistemul de zone).

Serviciul este disponibil In 3 districte cu o densitate redusd a populatiei rezidentiale si zone
industriale unde un serviciu de transport public traditional nu este adecvat. Dedicat transportului la
cerere, operarea zilnicd a serviciului este administratd de un dispecerat central care apariine
operatorului de transport public din Cracovia. Clientii rezerva serviciul la un numar special de telefon
prin intermediul centrului de transport la cerere. Rezervarea online trebue facutd cu cel putin 30 de
minute inainte de ora planificatd a célatoriei. Conceptul de Tele-bus se bazeaza pe un sistem de
identificare special corporativ care se aplica tuturor elementelor servicului, de ex. vehicule, statii de
oprire si materiale de informare a clientifor. Culoarea albastra si verde a Tele-bus-ului diferentiaza
acest serviciu de transport flexibil de transportul public conventional.

. Principalele obiective ale lansarii acestui serviciu au fost:

- Acordarea mai buni a serviciului de transport public la nevoile cetatenilor

- De afurniza legatura cu acele linii de autobuz care opereaza in centrul oragului. .

- De a administra fiota de transport public intr-o manierd mai eficienta . :

- De a extinde sistemui de transport public existent la cadrul curent al pre;un!or si
- reglementérilor de serviciu

- De a creste numaétul utilizatorilor de transport public.
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“alimentarii cu combustibil decat autobuzele traditionale pe motoring, cu cgstij

Resurse necesare; -
Costul de operare al serviciului in primul an a fost de aptoximativ 135345 euro (conducdtori auto ~

81975 euro, dispeceri — 33825 euro, vehicul — 19545 euro). Implementarea serviciului Tele-bus
(proiect) — aproximativ 415000 euro {costuri suplimentare pentru soft).

Dovada succesului

- Serviciul de transport la cerere lansat in Cracovia a fost dezvoltat treptat in primul an, incepand cu

300 de clieni pe luna in primul trimestru, crescand la 2000 de calitori in ianuarie 2008 si in final
atingand o medie lunara stabild de 1900 de utilizatori Tele-bus. Cetatenii din zona in care opera Tele-
bus-ul erau [a inceput sceptici in ce priveste ideea de transport public flexibil dar in final au acceptat
aceasta solutie inovativa iar acum nu-gi pot imagina transportul public fars Tele-bus.

Numar de cildtori in 2008 — 19859, numdr de cilitori in 2016 — 46548
Dificultati intéinite

Recomandari: invatarea din experienta altora in ce priveste serviciul de transport public este cruciala
dar fiecare serviciu de transport la cerere trebuie adaptat nevoilor locale. Este important s& se
defineascd obiectivele (de ce va fi implementat un serviciu de transport flexibil, ce fel de cleinti vor fi
deservitj) si sa existe o buna si fiabild tehnologie de transport la cerere.

Potential de invatare sau transfer

Serviciuf poate fi utilizat in zone cu o scazuti densitate a populatiei rezidentiale si cu arii industriale
unde un serviciu de transport public conventional nu este adecvat. Acest proiect de succes a fost
urmarit $i de alte orase din Polonia si unele dintre ele iau in considerare liniite flexibile de Tele-bus
drept alternativa la serviciile traditionale Tn zone mai noi care nu sunt inca acoperite de serviciul de
transport public. Aceasta Inseamna c# existd o sansa reals pentru dezvoltarea viitoare a serviciilor
d etransport la cerere in Polonia.

In ceea ce priveste utilizarea diferitelor tipuri de tehnologii ale autobuzelor utilizate in transportul
public, prezentdm mai jos o sintez3 a acestora, diferentiat pe tipul de motor si alimentare cu energie.

Autobuze pe bazd de CNG — Gaz natural comprimat $i LPG — Gaz petrolier lichefiat
Utilizarea acestora este destul de limitata Ja autobuzele europene,

Zagreb City Holding, detinuta in procent de 100% de municipalitatea Zagreb are inchiriate 60 de
autobuze cu gaz natural comprimat din care 40 sunt articulate. Problemele principale deriva din faptul
ca sunt doar doua statii de alimentare cu astfel de gaz in Zagreb iar autobuzele de acest tip au o
gama redusa comparativ cu vehiculele conventionale.

Oragut Rijeka tot din Croatia a instalat o statie de alimnetare cu CNG in mai 2013. Este utilizata
pentru a alimenta 11 autobuze si 10 minibuze oferate de municipalitate.

In jur de 75% din cele 400 de autobuze din Conurbatia Nantes, incluzand atat autobuze standard
cat si articulate merg pe CNG. Decizia a fost luati pentru a favoriza aceastd soluiie n anul 2000 in
special pentru infrastructura de alimentare cu CNG, fiind instalat4 in depouri. Achizitia autobuzelor
a fost mai costisitoare, ins3 costul gazului este substantial mai mic decat al motorinei. Au existat
unele reactii din partea locuitorilor cu privire la zgomotul produs dimineata devreme si noaptea.

Municipalitatea Burgas din Bulgaria opereaza cu autobuze pe bazi de gaz natural comprimat pe .

reteaua publica de transport inca din 2008. Colaborarea dintre compania de transport municipald - -

Burgasbus EOOD, producétorul ceh de autobuze TEDOM $i Unicredit Leasing Ltd s-a concretizat

intr-un contract de leasing de aprox. 2,5 milioane. Autobuzele TEDOM care indeplineau standardele
Euro 5 cerute in acea vreme sunt mai putin zgomotoase si mai eficiente ,din"fppqctr;gg vedere al
e combustibilului gi

7
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intrefinere cu aproape jumétate. din.pref mai scézute. $ofer§i Burgas EQOD au- fost instruiti §i
licentiali de catre TEDOM. Dat fiind ugurinta in utilizare, in special n terment de confort s
accesibilitate, autobuzele au devenit foarte populare §i introducerea lor vazuta €a un succes. In
termeni de eficien{a a costurilor, autobuzele nu au atins atins agteptarile.

- in Germania, Bremen nu mai vede gazul natural comprimat ca si o optiune viabild din cauza scutirii
de impozit pe combustibilul gazos care se incheie in 2018, aldturi-de nevoile asociate de
- infrastructurd si de inconveniengele tehnologiei in termeni de tip pe liniile utilizate foarte frecvent.

Hanovra experimenteazd probleme cu pattern-urile de zgomot ale autobuzelor cu gaz natural
comprimat, desi cele mai multe surse sunt de acord cé autobuzele cu gaz sunt cu péné la 3 decibeli
mai silentioase in comparatie cu autobuzele cu motorina.

Helsinki a avut o flotd de 100 autobuze cu gaz natural comprimat, dar numarul for s-a diminuat, n
principal din cauza costurilor de intretinere. $i mai mult, autobuzele cu gaz natural nu potintra in
principaluf terminal subteran din Helsinki.

in Dublin s-a remarcat faptul ¢ pentru autobuzele cu podea joasd spafiul pentru a monta tancurile
prezinta dificultafi semnificative.

Operatorul de transport public din Porto opereazi cu o floté de 255 de autobuze standard si articulate
cu gaz natural comprimat din 2009. Modelele utilizate sunt MAN NL 233 CNG si MAN NL 310 CNG.
Aceste autovehicule opereazd mai bine in termeni de emisii decdt modelele comparabile cu
motorina, produc mai putin zgomot si au fost mai bine acceptate de soferi gi pasageri.

Municipalitatea Haga $i operatorul public de transport a aranjat achizitionarea a 135 de autobuze
MAN ,Lion” E 2866 DUHO04 cu podea joasa. Autobuzele intrunesc conditiile stricte privind NOx din
Haga. Achizitia a fost finantatd de fondul national care finanteaza inifiativele locale. Introducerea
autobuzelor cu gaz natural comprimat a a ajutat la scaderea emisiilor. S-au manifestat insa ingrijorari
legate de siguranta din cauza indendierii unui autobuz pe baza de gaz natural comprimat in 2012,
cauzand o flacira orizontald din laterala autobuzului. Conform prevederilor de siguranta, flacéra ar
trebui sa fie verticald pentru a evita vatimérile. Ca si consecintd, toate autobuzele cu gaz din Haga
au trebuit si treaca o verificare de siguran{a. Consiliul de siguranta olandez a publicat un raport de
investigare a cauzei. Ceea ce a cauzat flacara s-a identificat a fi eliberarea gazului cand cilindrit se
incdzesc.

Municipalitatea Salamanca a achizitionat autobuze de 12 m pe baza de CNG ce utilizeaza modelul
lveco 491 Irisbus incorporat caroseria City Versus a lui Castrosua, Toate autobuzele sunt echipate
cu podea joasd gi rampe pentiu [mpmgerea scaunelor perseanelor cu dizabilitdti, o podea joasa
integrald, semnalizare cu LED. Se speré ca achizifia acestor vehicule sa contribuie la scaderea
poludrii aerului, :

in 2011 operatorul de transport public din Barcelona TMB a inclus n flota sa 80 de nou autobuze pe
baza de CNG printre alte 376 de autobuze pe bazi de CNG. Alte 204 de autobuze au fost adaugate
in 2015. Motoarele care functioneazé pe bazd de CNG au indicat urmétoarele beneficii: o reducere
cu 90% a emisiilor NOx, aproape zero emisii de particule, ¢ scadere de 20% a emisiilor ce CO, nivele
mai scizute de zgomot i lipsa cenusii si a rezidurilor solide. Per ansamblu, experienfa operatorului
si a pasagerilor a fost una pozitiva. -

Alte rehnofogn pe haza de gaz

GPL (gazul petrofier lichefi at) este un amestec de butan si propan un produs secundar al procesu!un
de rafinare al benzinei. - .

Unul din.-operatorii de transport public din Viena, Wiener Linien are o mtreaga flota de autobuze pe
bazi de GPL. Introducerea GPL ca si alternativd de carburant a inceput in anii 60 iar din 2001
motoarele pe bazad de GPL au fost cu succes inlocuite cu alte maodele mai performante. Comparativ
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.cu motoarele diesel trad;gsonale modelele cu GPL emit mai putin CO, NMHC (hidrocarburi non

metan) si semnificativ mai putin NOx §| partlcule Totusi emisiile de CO; sunt mai mari.

“1h 2012, municipalitatea Valladoi:d din Spania a fost prlma din Europa care a mtrodus ury autobuz ‘
. hibrid electric-GPL. Autogas Tempus a fost dezvoltat de compania de energle spaniold Repsol i de

producatoruE de autobuze Castrosua. Si are o marja de 60 km cu baterii i un total de 300 km cu un
generator. In functei de rutd si de nivelul de operare, tehnologia permite pana la 40% economie de _

-carburant comparativ cu vehiculele conventionale. S-a constatat ca produc un nivel semnificativ de

zgomot, CO;, si emisii NOx. Modelele Tempus au intre 9,6 m gi 11,6 m lungime.

in Romania, Braila si lasi opereazé cu autobuzé cu GPL din 2009. Per ansamblu, experien{a lor a
fost pozitiva, dar in cazul Braila s-a ajuns la o cregiere anuald de combustibil, potential legatd de
rata de uzura.

GNI. - Gaz natural lichid

Pentru a evita implicatjile legate de costuri si inconvenientele cauzate de transportului gazului natural
prin conducte sau comprimarea lui in containere pe distanie lungi, gazul poate fi transformat in forma
lichida. Acesta este un gaz incolor, nen-toxic care ocupé de 600 ori mai putin spatiu decat gazul
natural. $i in acest sens s-au indentificat mai putine experimentari:

- unele dintre acestea au avut loc in 5 orase poloneze (Torun, Gdynia, Olsztyn, Warsaw and
Katowice) Tn 2012 utilizénd autobuzele de produciie polonezid Solbus. S-au reportat emisii local
efoarte scazute, fara a fi nevoie de filtre suplimentare, cu emisii de particule aproape zero. Timpul
de alimentare se reduce considerabil, iar costurile cu combustibilii cu 10%mai scizute.

- in acelasi an, Public Transportation Group din Beijing a introdus un numar de 100 de autabuze
alimentate cu GNL, echipate cu motoare FTP (lveco). Au fost introduse statii de alimentare de-a
fungul rutelor autobuzelor; acestea au emis cu 90% mai putine particule comparativ cu motoarele
diesel.

Gaz in lichid (GTL)

Acesta se refera la conversia gazului natural in motorin sinteticd. GTL poate fi utilizat ca aliernativa
la motorind sau poate fi amestecata in sistemul diesel de distributie. Emisiile cu efect de sera sunt
mai mari decat in cazul motorinei conventionale. GTL poate reduce emisiile focale de particule in jur
de 30% si cele de NOX in jur de 8-10% comparativ cu motorina tradlponala in Europa, GTL va fi
disponibil in cantitati limitate pentru a fi utilizat In aplicatii de nisa sau ca i carburant diesel de calitate
ca gi componenta de amestec. Existd foarte putine exemple de utilizare a autobuzelor care utilizeaza
GTL ca gi combustibif: In Suedia, In orasul Sundsvall opereaza 4 autobuze Scania Th transportul

zilnic utilizand  paradiesel”. Testele de emisii au indicat ¢& paradiesel-ul care contine 5% biodiesel

reduce emisiile de CO; intre 4-10%. O serie de teste in Londra si Totterdam au aratat faptul ca
autobuzele care merd pe concentratii mari de GTL au redus emisiile de particule i NOx.

Autobuzele de baza de biocombustibili

Adoptarea biogazului ca si combustibit tinde s fie mai mare In gan cu o retea de gaze bine dezvoltata
si o piata existentd pentru vehiculele cu gaz natural comprimat. Suedia reprezinta o exceptie cu
reteaua dezvoltatd de productie de biogaz, in parte determinatd de cerintele transportului public.
Este rnult mai probabll ca statele membre cu plet,e dezvoltate pentru autobuzele cu gaz natural
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a fost semnificativa in sprijinuf de a cregte adoptarea autobuzelor care folosesc drept combustibil :

biometanul.

in Stockho’lm”, biogazuf'a fost pentru prima data introdué'"fr{ 200'3.'Ora§ui garanteaza livrarea J

biogazului [a o serie de depozite la un pret fix iar operatorul este obligat sa utilizeze o cantitate
minimé& de biogaz din aceste depozite, Peste 400 de autobuze cu biogaz operau in Stockhelm in
2015 iar numarul lor se prognoza a se. dubla in anii viitori. Impactul pozitiv anual se exprima in
reduceri de 3000t CQO,, 400 kg CO, 20 NOx si 300 kg de particule precum si o reducere a zgomotului.
Operarea autobuzelor cu biogaz a avut costuri asemanatoare cu autobuzele traditionale pe motorina
(diesel). in regiunea Skane din Suedia, aproape fiecare autobuz funcfioneaza pe biometan sau gaz
natural.

Oragul Reading din Marea Britanie cunoaste cea mai mare flotd de autobuze alimentate cu gaz.
Intreaga flotd este alimentata cu 100% biogaz generat din degeurile din agricultura.

Compania de autobuze HelB din Helsinki utilizeaza autobuze pe bazi de gaz de la finalul anilor 90
i la un moment dat flota era de aproximativ 100 de autobuze cu gaz natural comprimat. Aceast3
prima generatie a fost infocuitd cu modele cu motor diesel Euro VI, in 2015 erau 47 de autobuze pe
gaz, dintre care 7 cu biogaz. Potrivit operatorului de transport, modelele cu gaz ridicau mai multe
probleme tehnicle decat autobuzele diesel, provocand companiei costuri suplimentare de intretinere
si reparatii de doud sau trei ori mai mari decét cele diesel. $i mai mult, accesul autobuzelor cu gaz
nu este permis in terminalul de autobuze din Helsinki din cauza aspectelor legate de siguranta.
Terminalul este situat sub un mare centru comercial §i existd un perete de sticld care separd
autobuzele de magazine.

Transportul din Stockholm are 400 de autobuze care utilizeazd 100% biodieselul din seminte de
rapitd, realizénd o reducere de 60% in ce priveste emisiile de CO. comparativ cu dieselul fosil,

Oragul Burgas a achizifionat 27 de autobuze noi cu motor 100 % biodiesel Euro [V-V. Si mai mult,
municipalitatea a Tnfiinfat patru statii de alimentare care funizeazi biodiesel. Tnlocuirea tuturor
vehiculelor din flota de fransport cu autobuze cu biocombustibil sau gaz natural comprimat a condus
la reducerea semnificativa a emisiilor.

Din 2005, toate autobuzele din Graz merg in proporiie de 100% pe biodiesel (FAME) produs din ulei
de gatit uzat. Oragul a realizat un sistem de colectare pentru uleiul uzat provenit din restaurante si
gospodarii. Degi orasul nu a castigat economic din utilizarea uleiului uzat, s-a Imbunéatatit imaginea
acestuia date fiind beneficiile ecologice a acestei abordari. In termeni de particule, autobuzele cu
biodiesel nu indica niciun avantaj fatd de autobuzele diesel conventionale. in 2013, municipalitatea
Graz a achizifionat un numar de 53 de vehicule eficiente energetic (EEV), din care 50 articulate.
Toate cele 53 de autobuze nu dispun de filire de particule, astfel incat utilizarea biodieselului sa fie
inca posibild. Cu alte 8 autobuze diesel cu EURO VI nou achizitionate in 2014, oragul s-a reintors la
autobuzele conventionaie. Decizia de a nu continua cu biodieselul s-a bazat pe faptul ¢& producitorul
de autobuze a incetat produciia de autobuze ce functioneaza pe baza de biodiesel. Motivele sunt 2:
(1) producatorii nu au putut investi in dezvoltarea unor motoare de inalta calitate adecvate pentru
cerinfele de emisii actuale, luand in considerare problematica discutabild de a realiza cererea pentru
recolte de biodiesel si (2) producétorii nu au putut produce un bicdiesel de Tnalta calitate.

in Rotterdam s-a experimentat utilizarea biodieselului in motoarele modificate, dar nu s-a inregistrat
-un succes in acest sens. Combustibilul a infundat filtrele cauzand probleme mecanlce asa incat s-
a decis a nu se mai continua cu biodleselul in Rotterdam.

Dublin are o experientd limtata in ce pnveste operarea vehiculelor standard cu procente scazute de

amestec de biodiesel. Degi nu s-au inregistrat probleme tehnice, principalul obstacol a fost costul

: rldlcat al biodieselului comparativ cu motorina c!aszca
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Motorina parafinicd (HVO — HYDROTREATED VEGETABLE OIL sau BTL — BIOMASS TO LIQUID)

Motorina parafinicd de tipul HVO a alimentat autobuzele din regiune Helsinki intre 2007-2010. S-a
relevat faptul ca emisiile de particule s-au redus cu 30% iar emisiile de NOx cu 10% Uteiut de palmier
utifizat ca biodiesel nu mai este acceptat in Helsinki. .

Londra a lansat o schemd cu operarea a 120 de autobuze pe 10 rute, autobuze care functioneaza -

cu un amestec de 20% ulei de. gétit uzat si biodiesel derivat din degeuri alimentare. Emisiile de
carbon pentru fiecare autobuz s-au redus cu aproximativ 15%. Acestea sunt alimentate in depozitul
Barking, unde exista un tanc de 50000 litri, astfel ¢i noul carburant poate fi amestecat pe loc. Cum
autobuzele nu necesitd schimbari mecanice, aceastd mésurd nu este doar mai prietenoasa cu
mediul dar si mai avantajoasa economic.,

Bioetanolul (E95 sau EDY5)

in Europa, Scania este este singurul furnizor de autobuze pe baza de bioetanol, desi se considera
ca si alte companii Incearcd patrunderea pe piata.

Stockholm are o experientd de peste 27 de ani in operarea de autobuze pe baza de bioetanol.

In ciud faptului c& a fost instalati o pompa de combustibil in orag, operatorul de transpart din Madrid
nu s-a decis asupra extinderii flotei cu autobuze pe bazad de bioetanol din cauza implicatiilor de
costuri.

In Spania si Italia bioetanolul nu se bucurd de aceleasi stimulente fiscale precum biodieselul.

Troleibuzele

Tehhologia este utilizata de peste 100 de ani si mai mult de 300 de orase din lume utilizeazi
troleibuze pentru transportul public.

in 2012, oragul Salzburg a achizitionat un nou tip de troleibuz si a anuntat o investitie de 2,7 mil. euro

pentru extinderea sistemului de troleibuz spre zonele mai méarginage ale orasului. Aceasta a permis -

ca 3 autobuze diesel sa fie scoase de pe rute gi s-au facut anual economii de 50000 de eurs in ce
priveste costurile operationale ce includ cheituielt cu personalul, energia, intretinerea vehiculelor si
facilitétilor de generare a energiei. Totodata, s-au redus emisiile de CO, cu 200 de tone pe an,
precum gi cele de particule si NOx. Reteaua de troleibuze din Salzburg are aproximativ 100 km, pe
care opereazd 86 de troleibuze cu o capacitate totald de 140000 de pasageri zilnic. Pasagerii
acceptd foarte bine troleibuzele si le considerd mult mai prietenoase cu mediul, moderne gi mai
silentioase decat autobuzele diesel.

Tn Tallin, Estonia, sistemul de troleibuz a fost introdus in 1965 si la ora actuald opereazi pe 8 rute.
Municipalitatea a decis c@ este nevoie de mai multd flexibilitate, decit cea oferitd de vechea
generatie de troleibuze care depind de firele de deasupra. Astfel cd acestea au fost inlocuite cu
vehicule alternative pe bazid de gaz natural comprimat, cu vehicule hibride si noi generatii de
troleibuz care pot opera pe distante scurte fara contact electric. Dat fiind faptul ¢d municipalitatea a
constatat c¢a troleibuzele sunt de doua ori mai costisitoare decat autobuzele standard si pentru ci
‘releaua este costisitor de intrefinut, aceasta s-a orientat ulterior pe achizifia de autobuze h:brlde si
care functioneaza pe baza de gaz natural comprimat. -

Tn Gdynia, Polonia, autobuzele conventionale au fost modernizate la finalul lui 2012 pentru a furniza -

oragului troleibuze noi cu podeau joasa, inlocuindu-le pe cele vechi.

n 2012, -operatorul de transport Barim din Eberswalde; Germania a introdus prlm [il-Arc
cu baterie in Europa, ca parte a proiectului Trolley. Noul vehicul nu fun,ctlonea
electricitate sau motorina ci pe o baerie de litiu $i pe energie din catenar ﬁgédar,“
Suplimentar, autobuzul poate funcfiona pe supercapacitori, care constift 1ewal tr

b,
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-conducere af acestuia. Testele au‘indicat ¢ acesta poate functiona pe o distantd de 18 km doar
alimentat de |a baterie. in operare, autobuzul poate functiona fara cuplaj fa fire pe o drstanta de 5

- km, ceea ce necesitd untimp de i mcarcare de 20 de minute.

In Geneva a fost infrodus troleibuzul Exquicity. Acesta are podea j 1oasa sio capamtate de 127 de
pasageti, 41 pe scaune si 86 in picicare. Preful acestuia este de aproxamatlv ?25000 euro.

Noi modele de trolelbuze So!anslSkoda E!ectrlc au fost introduse in Plzen Cehla

Autoritatea de transport din Sofia (50 de noi modele) si orasul Lublin dm Polonia au mtrodus noi
modele de troleibuze. _

Atrtobuzele hibride

Sunt cele care combing un motor conventional cu combustie internd cu un motor electric. Bateriile
sau supercapacitorii pe care le utilizeazd motorul electric sunt continuu incércati de motor sau de la
energia generata de franare, energie care ar fi pierduta altfel sub forma de céldura.

Degi motorina conventionald este cel mai frecvent combustibil utilizat pentru a alimenta motoarele
cu combustie internd, au fost dezvoltate si variante cu etanol si hibride cu gaz natural comprimat.

' Autobuzele hibrid diesel

Autobuzele hibride diesel-electrice sunt disponibile coemercial, fiind testate i utilizate de peste 19
ani in mai multe tari din Europa. La ora actuala sunt dezvoltate noi modele de catre unii producatori
si ele devin coniinuu mai ieftin de achizitionat.

De la prima testare a autobuzelor hibride din 20086, transportul din L.ondra are acum peste 1700 de
autobuze hibride diesel-electrice.

in Helsinki, de asemenea, opereaza o serie de autobuze hibride iar municipalitatea intentionaza sa
cumpere mai muite date fiind beneficiile In ce priveste emisiile mult mai scézute.

In Hanovra, operatorul de transport USTRA a testat primul autobuz hibrid de tip Urbino Tn 2008, Apoi,
intre 2011 si 2013 a achizitionat incd 10 autobuze hibride de 18 m, aiticulate. Reducerile in ce
priveste consumul de combustibil, a emisiilor si a nivelului de zgomot sunt semnficative.

Dordecht este primul oras cu o flotd de autobuze cuprinsd integral din autobuze hibride de 12 m
Volvo diesel — Electric. Dupd introducerea de proba a unui prim astfel de autobuz in 2011, in oras,
la ora actuald opereaza 27 de astfel de vehicule. Conducatorii auto de pe aceste autobuze au
raportat ca acestea sunt prietenoase cu mediul, sunt conforiabile i sigure.

Transportul din Reading, Marea Britanie opereazé cu 31 de vehicule hibride diesel-electrice in flota
sa. Potrivit operatorului de transport, desi costurile cu combustibilul sunt mai reduse decét in cazul
autobuzelor conventionale, aceasta nu compenseaza pretul de ach:?.ltle mai mare de-a lungul duratei
sale de viata. In termeni de disponibilitate, operatorul de transport afirma ¢ in mod obignuit opereaza
28 din cele 31 intr-o zi obignuitd dar ca beneficiaza de un larg sprijin din partea producatorului.

Operatorul de transport din Rotterdam dispune de 2 autobuze hibride diesel-electrice Mercedes
Citaro. Acesta a adaptat infrastructura depoului pentru acest tip de autobuze §i a instruit mecanicit
- pentru mici reparatii. Modelele Mercedes s-au dovedit a fi foarte sigure cu 90% disponibilitate. Teste
recente au indicat faptul ca economiile de carburant sunt in jur de 23% comparativ. cu cele ale
motoarelor diesel standard. Operatorul ia in considerare introducerea a mai multe astfel de autobuze
in flota sa dar doar daca se asigurd o mare disponibilitate. Se ia in; con3|derare opfiunea darii In
administrare-pentru a transfera responsabilitatea asupra lor. : :
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- Alte. cazuri de introducere a autobuzelor hibride sunt in Nantes (3 bucati) , Angers (2. bucati). -

Performantele raportate au fost bune.

in Bremen, diferite autobuze hibride dlesel-electnce au fost testate inca din 1998 in speoial céle

articulate de 18 m. Ultimele autobuze hibride testate nu au indeplinit a§teptariie in ce priveste
reducerea consumului de carburant si disponibilitatea. In special pe perioada iernii, incalzirea
electrica consuma mult din economiile realizate de combustibil pentru a mai putea fi recuperate.

fn.Munchen s-a rportat cé obiectivul de reducere promis pentru consumul de motorind este atins
doar de autobuzele solo iar performania autobuzelor artscu[ate este destul de scazuté in termeni de
reducere a consumului de motorina.

Lipzig are o experientd asemanatoare cu a oragului Munchen, desi reducerea ratei pentru consumul
de motorind nu este atat de crescutd ca si in Munchen, chiar si pentru autobuze solo. in acest caz
conducatorii auto au fost instruiti in tehnicile de conducere eco pentru autobuze hibride, ceea ce
indica pan& acum economii de 5% inregistrate in ce priveste consumul de motorina prin optlmlzarea
stilutui de conducere.

Palencia a avut o experientd negativa In urméa cu 15 ani cand s-a testat un prototip de generatie
anterioara de autobuz hibrid diesel-electric. La ora actuald se tinde spre noi autobuze hibride.

in Dublin s-a ajuns la concluzia ci imbunititirile In ce priveste economia de combustibil a
autobuzelor hibride nu este pe atat de crescutd pe cat este expectata iar siguranta autovehiculelor
este mai scazutd in comparatie cu autobuzele diesel. Dar aceste asumptii se bazeazd pe faptul c&
era vorba de versiuni incipiente ale autobuzelor hibride jar momentan se orienteazad pe modele mai
noi pentru a verifica aceste concluzii anterioare.

Operatorul de transport din Freiburg a luat In considerare achizifia unui autobuz hibrid Mercedes in
2011 Dat fiind faptul ¢ preful de achizitie Ia momentul respectiv-era de doua ori mai mare decét a
unui autobuz standard diesel, compania a decis ¢3 vehiculul este prea scump pentru a reprezenta
un beneficiu.

Autobuze hibride diesel-electrice au fost infroduse si in Horarios do Funchal, Portugalia, de fapt
oferta pentru 3 autobuze si 4 microbuze a fost realizatd in 2009. Oferta nu a venit in Intampinarea
cerinielor autoritafit iar planul de a achizition astfel de autobuze a fost ulterior abandonat, mai ales
cé tehhologia nu era consideratd adecvata pentru topografia abrupta a locului.

Tehnologii mai putin mature
Autobuzele hibride cu gaz natural comprimat (CNG)

In Barcelona a fost introdus un prototip de autobuz hibrid electric — gaz natural comprimat. Au fost
adaugate doud motoare electrice intru-un autobuz operational lveco de 12 m, pe langa
ultracapacitori pentru a stoca electricitatea i un sistem de recuperare a energiei din franare.
Autobuzul este alimentat Tn intregime de la motorul electric utilizand gaz natural ca si generator al
energiei electrice cand uitracapacitorii sunt goi. Rezultatul proiectului a fost unul pozitiv si dupa testéri
si Tmbunététiri, vehiculul hidrid a realizat economii de pani la 30% a consumului de gaz natural si o
proportie asemnanatoare de reduceri a emisiitor.

Lituania a incercat ac.hizitia‘ unui astfel de autobuz hibrid in 2011 dar cele doua oferte licitate au fost
respinse din cauza lipsei de experienta a furnizorului in ce priveste astfel de vehicule.

- Dupa ce a realizat o Incercare cu un autobuz hibrid electric-etanol in 2011, Stockholm a testat ulterior
-..6 astfel de modele de autobuz. S-au inregistrat economii de 15% cu consumul de carburant

comparativ cu autobuzele standard cu etanol, insa au fost utilizate pe drumuri rurale Mummpalltatea
crede c¢a centrul orasului are potenpalul de a conduce la si mai mari economu.f;
asgteptata dat fiind mteresu[ scazat pentru autobuze hidride si cu ED85. ﬂ”
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Autobuzele hibride plug-in |

Un astfel de autobuz este alimentat de o baterie care poate fi incarcatd de la o surs3 externa. Are
un motor de bord care poate de asemenea reincdrca bateria. Aplicalia cheie a acestuia este
abilitatea de a functiona electric in majoritatea timpului dar refine intervalul unei calitorii complete.

Cu o foarte mare economie de combustibil, autobuzele hibrid plug-in ofera si mai mari beneficii in ce
priveste emisille decat autobizele hibrid cu diesel, in functie de modut de conducere. Proportia in
care autobuzul va opera numai iTn modul electric va depinde in mare masura de caracteristicile rutei,
frecvenia de incarcare si sistemul de configurrare vehicul & energie.

Un beneficiu al tehnologiei este acela ¢é autobuzele pot opera doar in modul electric, ih anumite
zone, aga-numitele zone cu zero emisii, sau in acele zone sensibile la poluare fonica.

In Umea, Suedia, a aperat un autobuz Hybricon pentru 2 ani, ce ficea legitura dintre centrul oragului
cu aeroportul. Experienta operarii a fost una buna dar costul a fost mare.

In Rotterdam au fost tesate autobuze hibride plug-in. Infrastructura depoului a fost adaptata pentru
acestea iar mecanicii au fost mstrum pentru mici reparatfi. Primul obiectiv al testérii a fost acela de a
evalua poten;allul de economisire a energiei. In timpul incercarifor compama a intdmpinat probleme
mecanice gi de soft cu aceste modele. Ulterior au fost imbunatafite prin e-Tracfiune pentru a realiza
timpul de funciionare operational. Autobuzu| hibrid plug-in e-Busz este un concept foarte flexibil din
moment ce poate rula o distanta semnificativa (80 km) doar in modul electric, ceea ce este important
in zonele cu emisii zero, dar poate de asemenea rula mai mult sau mai putin continuu si pe dzstan;e
mai mari gratie extender-ului diesel — electric. In functie de modul de conducere economia de
carburant a autobuzului este de minim 25% pana la peste 50%, comparativ cu un autobuz standard
diesel.

Tn mai 2013, orasul Gothenburg din Suedia a reprezentat terenul pentru incercirile unor modele de
autobuz hibrid plug-in. Compania de transport public din localitate are inalte standarde de mediu;

pana in 2025, se intentioneaza ca 95% din flota sa fie ahmentata cu combustibili nefosili iar un alt
obiectiv este ca eficienta energetica s creasca.

Autobuzele alimentate integral electric

in Viena au fost achizitionate 12 microbuze electrice a ciror baterii sunt incarcate prin sistemul pre-
existent de alimentare electrica prin pantograf. Acestea pot rula pana la 150 km, au o vitezd maxima
de 62 km/h si o capacitate de 30 pasageri. Cel mai mare avantaj comparativ cu autobuzele cu
motorind sau gaz il reprezintd cererea de energie, care este cu 60% mai scazutd, costurile de
intrefinere reduse, poluarea fonica redusa si zero emisii de {eava de esapament. Pe timpul noptii,
bateriile sunt incarcate lent In depoul de autobuze cu 15 kw. Capacitatea bateriei este de 96 kw/h.

n iulie 2014, 35 de autobuze electrice au intrat in flota aeropoﬁutui Schipol din Amsterdam.

in 2011, orasul Vila Nova de Gaia din Portugalia a inceput testarea comerciald a unui autobuz

_electric Caetano Bus cu 25 locuri pe scaune si 0 capacitate totald de 67 locuri. Autobuzul poate rula
. intre 100 si 180 km fird reincarcare, echivalentul a 8-10 ore de rulare. Reincarcarea dureaza
* dureazd mai pufin de 3 ore. Autobuzul a fost testat si In oragele Offenbach si Wlesbaden dm
Germania. .

in 2011, orasul Umea din Suedia atestat un autobiu electric pe rutele standard, cu rezultate foarte
bune. S-au facut ipoteze ¢d o astfel de tehnologie ar fi profitabild la un pre{ al motorinei de 2 euro
per litru dar s-a relevat faptul c& aceasta tehnologie este profitabila chiar i sub acest pret. Dat fiind
faptul c& Tn umea sunt centrale eoliene si hidrocentrale, autobuzele pot opera integral pe energie
curata.. Autobuzele pot fi incarcate in 6 minute pentru a asigura o ord de funcfionare. Hybricon a
furnizat orasului intregul siste, inclusiv stafiile de incércare.

™
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In 2013, in Bremen, compania de transport a testat un autobuz electric de 8n‘r1','produs de Siemens /-

Rampini, pe care I-au imprumutat de la municipalitatea din Viena. Autobuzul nu genereazi emisii de
CO: pentru c& este alimentat cu energie electrica din surse regenerabile. [n orag au fost testate si 3
autobuze de mici dimensiuni cu baterii care sunt incarcate pe timpul noptii la-depou. Mecanicii
instruii pentru reparatiile componentelor electrice ale tramvaielor au abilitd}i care pot fi transferate
pentru operarea cu autobuze electrice. : ' ’

| Oragul Copenhaga, care are drept oblectiv zero emisii pana in 2025 a testat timp de 2 ani doud
autobuze electrice cu lungimea de 2m. Ulterior au achizitionat 65, Infrastructura pentru operarea cu
autobuze electrice a trebuit dezvoltats corespunzator. _

in Londra au fost testate 2 autobuze electrice cu lungimea de 12 m Tn 2013 pe dous rute.

Autobuzele pe baza de hidrogen

Luand in considerare metodele actuale de producere a hidrogenului, compania Transport pentru
Londra (Tfl) anticipa In 2015 c& per total vehiculele cu celule de combustibil vor produce cu 50%
mai putin CO, decat un vehicul diesel. in prezent, cea mai economica sursa de hidrogen este de fa
transformarea aburilor de metan utilizand gaz natural. Pe termen scurt cel putin, gazul natural este
singura sursa viabild de hidrogen la scar3 larga. Aceste vehicule vor depinde de combustibilii fosili
pana c¢énd hidrogenul va fi utilizat mai frecvent si va deveni viabil pentru producerea si distribuirea
iui in cantitéti mai mari. Se inregistreaza deja schimbari semnificative, cu o crestere a proportiilor de
energie electricé regenerabila disponibile in unele tari. Dacd hidrogenul este necesar din ce in ce
mai mult pentru stocarea energiei, costul hidrogenului regenerabil poate fi redus la niveluri
competitive in urmétorii ani. Cu toate acestea, unele surse spun ca sursele regenerabile de hidrogen
au inca un potential limitat.

n contextul proiectului Hidrogen Curat Tn orasele Europei, Oslo a introdus 5 autobuze cu hidrogen
de 13 metri. Acest lucru a fost posibil printr-o stransa colaborare internationald a companiilor
implicate in cadrul proiectului. A fost instalati o noud statie de alimentare cu hidrogen dat3 fiind
cererea crescuta de hidrogen. Conducatorii autobuzelor din Oslo au indicat faptul cd pasagerii arata
un interes crescut peniru noile autobuze si au fost pozitivi in ce priveste nivelul de zgomot produs
de aceste autobuze, :

In Cologne, industria chimicd locals produce hidrogen pe care compania RVK il utilizeazi ca
modalitate ieftind de a alimenta autobuzele. In 2009, Sistemul de Transport Public Avansat a inceput
praductia primului autobuz hibrid pe bazi de hidrogen care a fost introdus in 2011.

Londra la randul e a operat in Intregime pe una din rutele sale cu 8 autobuze pe bazi de hidrogen
din 2011, fiind construitd si o statie de realimentare in orag. In ciuda faptului cd autobuzele pe bazi
de hidroegen sunt costisitoare, compania de transport a decis achizifionarea acestor vehicule, prin
urmare, angrenand autobuzele pe baza de hidrogen pentru comercializare si facandu-le astfel mai
accesibile pentru viitorii achizitori. -

Alte exemple de bune practici

- Orasul Funchal din Portugalia a introdus Linia Verde, o linie de autobuz de frecventd crescutd cu

emisit reduse care opereaza in zone turistice si rezidentiale majore afectate de congestie. Masura a
fost publicitaté prin intermediul campaniilor de comunicare si promovare care incurajeazi localnicii
si turistii s& aleagd mai des autobuzele mai curate {care nu polueazi). intrucat testele de fezabilitate
au aratat cd autobuzele electrice si hibride nu erau potrivite pentru zonele deluroase In care se
gdseau majoritatea hotelurilor, au fost achizitionate In schimb autobuze diesgl;cu{érhisii,ﬁs\cézute.

Toate autobuzele care opereaza pe linie respecta standardele Euro V. Pentrq;é"iggéh‘ib"vé linia'verde,
G P
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vanzarea de bilete de transport pub!{c a fost incurajatéd recepiia hotelurilor prin Kitul Tourist, care
include o brosurd informativa cu privire la cele mai interesante destinatii accesibile prin transportu[
~ public. Managem hotelului au fost, de asemenea, invitati s& utilizeze Kitul Tourist pentru a-gi promova
hotelu! ca pe o unitate ecologica. Ca urmare a masurii, veniturile din exploatare in zona v:zata a liniei
verzi au crescut cu 10%, in Himp ce costurile de operare au scizut cu 13%. Poluarea aerului a scézut,

-de asemenea, cu 13 pana la 43%, in functie de poluantul specific masurat. Numarul de pasageri a

crescut, f ind Tnregistrate niveluri ridicate de satlsfactle a utilizatorilor.

Cu sprijinul CIVITAS, orasul Porto din Portugalia a dezvoitat si testat un autobuz de transfer usor. G
tehnologie inovatoare de constructie a fost utilizata pentru a reduce costurile de greutate si costul
produselor, peniru a reduce emisiile de CO; si pentru a promova o frecere la un mod de transport
mai curat. Un total de 14.000 de pasageri au fost transportati cu autobuzul usor, iar emisiile de CO»
au fost intre 7 si 36% mai mici datoritd reducerii in greutate de 16% (380 kilograme). Serviciul de
fransfer cu autobuzul CIVITAS a atras cu 27% pasageri noi. Masura CIVITAS din Porto a demonstrat
cd, daca existd un bun serviciu de transport public, cetatenii 1l vor utiliza,

Mai jos sunt prezentate cateva studii de caz in ce priveste impiementaréé noilor tehnologii pentru
autobuze.

Studiul de caz (1) — Riscuri privind tehnologia
Douai (Franta)

Autobuze hibride (GPL — electric)
Planificat pentru 2008, implementat in 2010
12 autobuze hibride (producator VDL/APTS)
Motorizarea GPL —electric nu a functionat deloc: a trebuit infocuitd de motorizarea diesel
clasica
s S-a planificat ca motorizarea diesel s3 fie inlocuitd de motoarele pe baza de hidrogen, dar
care nu a mai fost implementata
« 12 km de infrastructuré ghidata pentru autobuze nu a funcfionat deloc
e Costinitial: 134 milioane euro
n 2014 implemenetare acestora a fost anulata i au fost inlocuite cu 16 autobuze clasice CITARO
GC2 {Euro 6), fara infrastructurd de autobuz ghidata. Cost: 8 milioane euro.

Studiul de caz (2) — Imbunétatiri comprehensive ale eficientei
Donostia — St. Sebastian (Spania)

nfocuirea flotei de autobuze (eficientd si reducerea emisiilor)
implementarea liniilor de autobuz rapid de tranzit (vitezd mai mare)
Linii de autobuz dedicate si jonctiuni de prioritate

Sistem EKO (un mod de a conduce mai eficient)

Sistem de anti-suprapunere linii

Flota prietenoasa cu propunerile de investitji

Integrarea pe arie largd a taxelor de transport

Beneficii anuale estimate de 10,5 milicane de euro

-+ Studiul de caz (3) — Implementarea be faze
Utrecht (Olanda) '

" Concesionarea serv:culor de transport catre operatori de transport orientati spre
sustenabilitate
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* Obiectiv final: zero emisii; Risc scézut, implementare secventiala

Introducerea initiald a 3 autobuze electrice, inclusiv a unei incercari de incércare prin inductie’

Ulterior s-a obtinut o fiabilitate de 90%
S-a vizat cresterea numarului de autobuze mplementate de la 3 la 11 in cadrul orasului si
provinciei

Studiu de caz (4) — Riscuri institutionale si de infrastructura

Vancouver (Canada)

S-au achizitionat 20 de autobuze pe baza de pile de hidrogen la un pref total de 80 milioane
de dolari, Tnainte de jocurile olimpice din.2010

Lipsa de productie locala de hidrogen si probleme tehnice. Hidrogenul trebuia transportat din
Quebec cu camioane cu motor diesel pe o distantd de 2350 mile.

Costul per kv al operarii acestor autobuze la fel cu costul autobuzelor diesel conventionale
Fiind asociate cu olimpiada, planurile de infrastructura pentru hidrogen au cazut dup3 jocurile
olimpice

Autobuzele cu motor diesel au inlocuit cele 20 de autobuze cu pile de hidrogen

Studiul de caz (5) - Cautarea de sinergii

Cologne (Germania)

Cofinantat de catre programul "NRW Hydrogen HyWay” si Fondul de Dezvoitare Regionala
Europeana

Utilizarea hidrogenuiui produs local (fabric chimica)

Dezvoitare pilot initiald redusa: 8 bucaf

Un magazine de vopseluri a fost adaptat pentru a gézdui autobuzele pe bazi de hydrogen.
Aceasta a permis costuri mai reduse de operare

Statia de alimentare nu avea o cladire ¢i doar un zid de protectie Tmprejmuit cu gard,
capacitate de productie suficientd, disponibilitate (95%) si timp de alimentare de 10 minute
per autobuz.

Germania: Principalul mesaj — fapte concrete

Interes crescut al municipalitétilor/operatoritor pentru tehnologii alternative, in mod particular
pentru autobuze electrice
O abordare precautd si progresiva iar ca prioritai fiabilitatea pe termen lung si o eficient
totald a costurilor
Autobuzele electrice sunt incd considerate Th mod clar ca fiind prea costisitoare pe durata
ciclului de viata
Mici proiecte pilot in derutare, indeosebi tn oragele mai mari cu un sistem bun de functionare
a sistemului de autobuze

Eterogenitate tehnicd, nu existd o tehnologie dominanta stabiliti (inmagazinarea/conversia
energiel, incarcare, sistemul de propulsive etc.), o tendintd de standardizare (rezultat incert)
Mediu politic ambiguu:

- angajament si support fi inanciar puternice pentru mobilitatea electrica dar cu accent pe

autoturisme electrice
- fonduri de cercetare semnificative disponibile si pentru autobuze!e electrice

legate de transportul public
finantarea transportului public (guvernul central sau autoritatile locale)

21 de orase au testat autobuze[e electrice (cel mai maire proiect: 10 /autosg
Cologne)

“Incircarea initiald si problemele tehnice au condus la o fiabilitate initiala scazuta (10%). -

. - discutii In desfasurare pentru scheme!e de taxare a energiei electrice pentru scopun

“ - dezbateri privind autobuzele electrice Tn'contextual dezbaterilor intense generale pnvmd‘-'
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~ e La momentul 2016, pretul -.unui autobuz de 18 m electric era de dous ori mai mare decéat a
unuia cu motor diesel .
» Beneficiile: estimate in ce priveste emisiile pentru un autobuz electrzc sunt egale cu cele
astimate pentru 100 de autoturisme electrice
» S-a estimate ca autobuzele electrice au costuri cu 40-60 de euro mai muit Ia 100 km decét
autobuzele diesel, pe durata intregului ciclu de viata "
« Costuri importante. de operare: vehicul, infrastructura, mlocwrea bateriilor, modificarea
depouriior, personal specializat
‘« Autobuzele diesei erau.considerate la momentul 2018 semnificativ mai fiabile decat
autobuzele electrice

4.2 Analiza solutii de finantare pentru obiectivele de investitii, cu accent
pe POR 2014-2020

4.2.1 Solutii de finantare nerambursabile, cu accent pe POR 2014 ~ 2020

Unul dintre obiectivele Comisiei Europene este dezvoltarea mobilitafii urbane. Astfel au fost puse la
dispozifia statelor membre utilizarea de fonduri pentru un transport public eficient si mai prietenos cu
mediul. La nivelul Romaniei, astfel de finantari sunt cuprinse in Programul Operational Regional
{POR) 2014-2020, gestionat de Ministerul Dezvoltarii Regicnale si Administrafiei Publice (MDRAP).
Programul Operationa Regional (POR) 2014-2020 este unul din programele aferente Acordului de
Parteneriat 2014-2020, prin care se pot accesa fondurile europene structurale gi de investitii, n
concret, cele provenite din Fondul European pentru Dezvoltare Regionald (FEDR). Programul a fost
aprobat prin decizia Comisiei Eurcepen nr. C (2015) 4272/23.06.2015.
In conformitate cu Acordul de Parteneriat 2014-2020, Programul Operational Regionala (POR) 2014-
2020 are la bazd prioritdtile comune de dezvoltare propuse in cadrul Planurilor de Dezvoltare
Regionalad (PDR), sintetizate prin Strategia Nationala de Dezvoltare Regionala (SNDR), fiind corelat
cu celelalte programe operationale pentru aceeasi perioadd de programare sifsau cu strategiile
sectoriale/nationale in demeniile sale de interventie; precum si cu alte documente strategice la nivel
european (Strategia Europan 2020 privind cresterea inteligentd, durabila si favorabild incluziunii).
Obiectivil general al POR 2014-2020 1t consituie cresterea competitivitdtii economice si
imbunatatirea conditiilor de viatd ale comunitdiilor locale si regionale prin sprijinirea dezvoltarii
mediului de afaceri, a conditiilor infrastructurale si a serviciilor, care sd asigura o dezvoltare
sustenabild a regiunilor, capabile s& gestioneze in mod eficient resursele, sa valorifice potentialul lor
de inovare si de asimilare a progresului tehnologic.
Axa prioritaré 4 -~ Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile are ca gi Prioritate de investitii (4.1) -
Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de
teritoriu, in particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate
urband si a unor masuri relevante pentru atenuarea adaptarilor cu Obiectiv specific - Reducerea
emisiilor de carbon in municipiile resedinia de judet prin mvestttn bazate pe planurile de
mobilitate urbana durabila.
Daat fiind faptul c& municipiul Miercurea Ciuc este resedin{d de judet, acesta se Mnscrie ca si
beneficiar eligibil In cadrul acestei pricritéti de investiji.
Intre investitii care pot fi finantate in cadrul acestei axe prioritare amintim:

o “Investitii destinate imbundtatirii transportuiui public urban (ex. achizitionarea de

material rulant electric/ivehicule 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- aferentd, inclusiv construire depouri noi pentru transportul electric; realizarea de
trasee separate exclusive pentru vehiculele de transport public; imbunététirea statiilor de

transport public existente, inclusiv realizarea de noi statii si‘terminale intermodale pentru -

~mijioacele de transport in comun; realizarea de sisteme de e-ticketing pentru calatori;
construlrea/ modernizarea (inclusiv prin mtroducerea pistelor peniru bzmchgtl)l reabilitarea
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infrastructurii rutiere (pe coridoarele deservite de transport public) pentru cresterea nivelului
de siguranta si eficienta in circulatie si exp!oatare al retelei de transport, etc.) - .

+ Investitii destinate - transpo,rtulm electric si nemotorizat {ex. consiruire - mfrastructuré
necesard transportului electric (inclusiv statii de alimentare a automobilelor electrice);
construirea/ modernizarea/ reabilitarea pistelor/ traseelor pentru biciclisti st a infrastructurii
tehnice aferente (puncte de inchiriere, sisteme de parcaj pentru biciclete efc); crearea de

- zone si trasee pietonale, inclusiv masuri de reducere a traficului auto in anumite zone, efc. )

« 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);

Sunt considerate eligibile cheltuielile cu realizarea de p[anurl de moblhtate urbana durabild care au
proiecte implementate prin POR 2014 — 2020.
Intre categoriile de beneficiari elibigili se inscrieu autoritatile publice locale {posibil in parteneriat cu
operatorul de transport public) din municipiile resedintd de judet (inclusiv localitétile din zona
functionald urbanad, dupa caz).
intre indicatorii de realizare comuni si specifici- la finalul implementarii profectului (de output) sunt
amintig:

- Populatia care traieste in zonele cu strategii de dezvoltare urbana integrate /nr. persoane

- Lungimea totald a liniilor noi sau imbunatatite de tramvai/si metrow/km

- Operatiuni implementate destinate transportului public si nemotorizat/Operatiuni

- Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO; (aitele decét cele pentru transport

public $i nemotarizat)/ Operatiuni

Intre indicatorii la finalu! smplementanl programului (de rezuitat) sunt amintifi:
- Pasageri transportati in transportul public urban in Romania / Numar calatori fransportati intr-
un an
- Emisii GES provenite din transportul rutier/ Mii tone echiv. COJ/an

Proiectele finantate prin Obiectivul Specific 4.1 al POR 2014-2020 trebuie sa raspunda unei/unor
prioritafi definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila, respectiv sé@ se incadreze in nevoile si in
solutiile identificate Tn acesta, dar in acelasi timp obiectivele si activititile proiectului trebuie sa fie
aliniate cu cele sprijinite prin Programul Operational Regicnal 2014-2020.

Prin Obiectivul specific 4.1 din POR 2014-2020 sunt sprijinite acele proiecte care dovedesc ¢d au un
impact pozitiv direct asupra reducerii emisiilor de echivalent CO», generate de transportui rutier
motorizat de la nivelul municipiilor regedin{a de judet si al zonelor functionale urbane (in continuare
Z.F.\U.) ale acestora. Punctul de plecare in identificarea acestor proiecte se regaseste In analiza
efectuata, directiile de actiune si in méasurile propuse in Planurile de Mobilitate Urbana Durabila (in
continuare P.M.U.D.) ale municipiilor regsedinid de judet sau elaborate inclusiv la nivel de zone
periurbane/metropolitane, conform prevederilor legale.

In acest mod, fondurile europene — finantiiri nerambursabile pot fi utilizate inclusiv pentru achizitia
. autobuzelor electrice si construirii infrastructurii necesare, precum statiile de alimentare electrice, pe
baza planurilor de mobilitate urban& durabild, care sunt obligatorii.

Valoarea eligibila pentru un proiect este de minim 100.000 euro si de maxim 20 mllioane euro,
contributia beneficiarului fiind de 2% din valoarea eligibila.

Alte finantdri europene

Finantari europene nerambursabile pentru achizitia vehiculelor ecologice, mai pot fi obtinute si prin-

intermediul unor programe europene specifice. Cu alte cuvinte, prin intermediul lor se pot obtine
fonduri pentru studii sau proiecte pilot destinate vehiculelor prietenoase cu mediul. Un exemplu este
programul URBACT lll, care finanteaza o serie de proiecte cum ar fi "CityMobilNet” sau "Electric
Vehicles in Urban Europe (EVUE)". Acest program sprijind infiintarea unor retele urbane in cadrul
cérgra mai multe orasele pot colabora pe diverse tematici, inclusiv in ceea ce prlve§te transportul
public ecologic. :
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Furopene il reprezinta Programul Orizont 2020, Cele doué programe de finantare ce pot avea un |
impact direct asupra dezvoltérii. mobilitatii urbane durabile sunt CIVITAS 2020 — Ecolog|zarea‘
- transportului-urban Tn Europa $i initiativa de cercetare comuna in domeniul Pilelor de Combustie §1 R

Hidrogen.

4.2.2 Solutii de finantare rambursabile

Programul SMART al BERD (Romania Framework for Sustainable Mobllzty and Access to Road
Transport), care finanjeazd imbunétatirea infrastructurii de fransport si a semculor publice din

Romania.

Banca Europeand pentru Reconstruclie si Dezvoltare este o instituie financiard international3
infiinfata Tn 1991 pentru a promova economia de piat&. Actioneaza in 68 de giri, inclusiv Romania,
finanteaza sectoare de infrastructurd municipald intre care si transportul urban (inclusiv strizi
municipale, parcari). La nivel local, asistenta BERD vizeaza:

- Pregatire PMUD / Plan de investitji

- Pregatire program/documentatie de achizitji flota

- Suport dezvoltarea sistemului de transport public

- Optimizarea ruitelor de fransport/fintegrare

- Suport comercializarea serviciilor de transport public
Mai jos sunt prezentate cateva dintre particularitétile finantarii municipale de catre BERD cu
aplicabilitate pentru finianfarea proiectelor de transport la nivelul unui municipiu:

- Scadente infre 10 i 15/18 ani;

- Felxibilitate privind structura finantarilor; nu exista produse standard:

- Facilitafi speciale pentru proiectele mici (prin intermediul bancilor comerciale),

- Maije si garantii la nivelul pietei;

- Imprumuturi in euro sau in moneda local;
La nivelul fari noastre mai multe municipii (prin UAT sau operatorul de transport propriu) au
finantat investitii pentru transportul public local de la BERD:

- Pitesti prin Publitrans - achizitia a 70 de autobuze euro 6 i asistenta tehnicd — 13 mil.
euro

- Galati prin municipalitate - reabilitare sirdzi, achizitia a 17 troleibuze, sistem de e-
tickeling si asistenid tehnicd — 100 mil. lei

- Arad prin municipalitate - reabilitarea infrastructurii rutiere si de transvaie, achizitia a 6
tramvaie noi, modernizarea depoului de transvaie si asistenta tehnica — 35 mil. euro

- Sibiu prin Tursib - achizitia de autobuze noi, relocarea depoului si asisten{i tehnicad — 15
mil. euro

- Brasov prin RAT Bragov — achizitia a pana la 100 de autobuze si asistenta tehnica — 15
mil. euro

- lasi prin municipalitate — achizitia de autobuze euro 6 gi asistentd tehnicd — 15 mil. euro

- Constanta prin municipalitate — achizifia de autobuze euro 6 gi asistenta tehnica — 22,5
mil. euro

- Arad prin municipalitate — imp]ementarea unui sistem modern si integrat de
management al parcarilor i investitiifor asociate (trotuare gi drenaje zone verzisi -
elemenete aferente) - 20 mil. euro

Pentru achizifia de mijloace de transport exista nu mai putin de trei solufii de finantare: creditul
bancar, leasingul financiar $i leasingul operational. Date fiind particularitatile lor diferite, alegerea
depinde de strategia de eficientizare a costurilor sau de Tnsasi strategia in afaceri a operatom!ul de

* transport public si de politica de acestuia de eficientizare a costurilor. La alegerea variantei celei mai

‘avantajoase se au in vedere costurile generate de achizitionarea §i intrefinerea-mijloacelor de
transport, gestionarea parcului auto, avantajele fiscale, riscurile, avansul si multe altele. -

156



Existd mai multe categorii de costuri care trebuie luate Tn considerare Tn optarea pentru o varianta
sau aita. Categoria cu cea mai mare pondere este cea a cheltuielilor financiare (peste 50%) care
cuprinde: costurile de eapital; deprecierea autovehiculelor, dobanzile si taxele administrative. A-dou2
categorie cuprinde costurile genererate de intretinerea autovehiculelor: mentenanta, reparatii,
anvelope, ITP. Se adaugd asigurérile (RCA si Casco) taxele si impozitele (rovinieta, mnpozztu! anual,
inmatricularefradiere, taxa de poluare), costurile generate de imobilizarea unui vehicul in service
(replacement) si costarile administrative (personai specific, sisteme informatice, alte cheltuieli). in
decizia alegerii unei metode de finantare mai intervin si alti factori. Inregistrarea contabild, avansul,
costurile de reziliere anticipata, riscurile generate de modificirile legislative si fiscale influenteaza
decizia alegerii unei metode de finantare a parcului auto.

Creditul bancar

O altd variantd de finantare rambursabild pentru obiectivele de investitii o reprezinta creditul bancar
pe termen scurt, mediu sau lung. Tn cazul creditelor bancare, perioada de utilizare este adaptatd
proiectului finantat: produsul poate fi utilizat integral, intr-o singura trangd sau in mai multe, de-a
lungul unei perioade specifice, In functie de pericada de implementare a proiectului. Se poate
acorda, dupa caz, o perioada de grafie.

In urma achizitionarii de autovehicule prin credit bancar, acestea devin proprietatea clientului care
trebuie s& garanteze cu un alt bun pentry cumpdrarea acesteia. Creditul este purtdtor a dou tipuri
de comisioane: de acordare si de gestiune, ratad nu este purtitoare de TVA iar durata de acordare
este mai mare decat la leasing.

Leasingui financiar

Asemenea creditului, proprietatea autovehiculului finantat prin aceastd metod3, revine clientului,

daci acesta va suporta valoarea reziduala [a finalul contractului.

Prin leasing financiar se finanteaza doar valoarea autovehiculului, restul costurilor si a riscurilor fiind

suportate de catre client. Bunul finantat va intrd in patrimoniut firmei, reducénd astfel capacitatea de

finantare a firmei iar ratele variabile si cheltuielile generate de utilizarea masinii (neincluse in rata de

leasing), ingreuneazi gestionarea cash-flow-ului. '

Leasingul Operational

Prin leasing operational, firma externalizeaza printr-un contract de nchiriere sau de management de
flote, parcul auto, pentru o pericada cuprinsa intre 12 si 57 de luni. Clientul va achita o raté junara
fixd pe toatd perioada contractului care include atat valoarea masinii, cat si toate costurile generate
de utilizarea acesteia (service, taxe si impozite, asigurari, replacement, s.a). Costurile sunt mai
reduse fatd de cele generate de gestionarea proprie, de asemenea si timpul. Masina nu este
inregistrata in patrimoniul firmei iar cheltuiala este deductibita integral. Riscurile modificarilor fiscale
si legislative sunt preluate de catre firma de leasing operational. La finalul contractului masina
ramane proprietatea firmei de leasing.

Pentru adoptarea deciziei de finantare a vehiculului fie prin leasing, fie prin imprumut, trebuie sa se
tina cont de toate aspectele pe care le presupun cele doud soluiii: rata dobanzii perceputa in ambele
cazuri, toate costurile i comisioanele pe care le implicd acest proces $i diferentele de tratament
fiscal.

Leasing financiar vs. Credit

in ambele situatfi, riscurile i costurile de intretinere riméan in responsabilitatea utilizatorului si a

imprumutatului. De asemenea, nici societatea de leasing, §i nici banca nu vor beneficia de cregterea
--valorii activului. Operatiunile de leasing financiar.se diferentiaza de creditarea bancara in principal

datoritd separdrii dintre dreptul legal de proprietate asupra unui vehicul si utilizarea sa economicé

Prin leasing financiar, valoarea adiugati este creati de utahzarea acelui activ, mai degrab4 decat
“de dreptul de proprietate. Finantatorul are drept de proprietate asupra vehiculului, astfel bunurile

achizifionate pot fi fi reposedate relativ mai usor cand un client intrd in-incapacitate de platd.sau nu igi .
mdeplmegte obltgatnie de plata. :
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Un avantaj al feasingului financiar in comparatie cu un credit bancar il constituie accesibilitatea

clientului la mai multe canale de vénzare: reteaua bancilor de retail, direct de la companiile de.

- Jeasing,.de la brokeri sau de la dealeri de autovehicule. L

. Taxele sunt un argument puternic pentru alegerea leasingului in detrimentul achizitionarii vehiculului,

“dar nu este singurul care explica aceastd alegere. Este important de luat in calcul st beneficiile ne-

monetare. De exemplu, contractele de leasing sut mai flexibile in ceea ce priveste nevoile

consumatorutui: opfiunea de a renunia la leasing nainte de scadenta contractului, posibilitatea

reinnoirii prin pericade adifionale, optiunea de a achizitiona vehiculul Ia términarea contractului.

Un alt avantaj al leasingului fatad de imprumutul traditional este faptul ca utilizatorul poate finanta
pana la 95% din preful de achizitie al vehiculului, iar gajul pentru finantare este activul in sine, alte
garantii suplimentare nefiind necesare. In plus, un alt aspect de mentionat este calitatea superioara
a vehiculelor dobéndite in regim de leasing faia de cele achizifionate prin credit, deoarece prin
contractarea unui leasing, utilizatorut are acces la active mai scumpe. Finanfarea prin leasing este,
~de asemenea, mai utila atunci cand vehiculul si-a atins gradul de uzura la finalizarea contractului,
deoarece statutul de proprietate este mai flexibil.

Contractarea prin leasing mai are un alt avantaj semnificativ fatd de creditul bancar standard, in
sensul ca este mai eficient din punctul de vedere al timpului. Evaluarea pentru acordarea unui leasing
dureazd cel mult cateva zile, in timp ce aprobarea cererilor de credit bancar dureazi o pericadd mai
mare de timp, Tn medie, o luna.

in acelagi timp, este mult mai probabil ca o companie s fie acceptati Ja finantarea prin leasing decat
prin imprumut bancar. Acest lucru se datoreaza faptului ¢ finantarea prin leasing este mult mai
specializata decat acordarea unui credit si, astfel, riscurile sunt mai usor de confrolat de cétre o
societate de leasing decét de o banci. Acest aspect a determinat, de altfel, ca o serie de banci si-
$i nfiinteze divizia de leasing, cu scopul de a avea un grad mai ridicat de penetrare a pietei.

Leasing financiar vs. Leasing operational

Principalele doud categorif de operatiuni de leasing sunt: leasingul financiar st leasingul operational,
clasificarea lor bazandu-se pe reguli i caracteristici complexe.

Contractul de leasing financiar are ca scop, in general, achizifionarea vehiculului de catre utilizator
prin indeplinirea urmatoarelor conditii:

* Finantatorul transfera utilizatorului dreptul de proprietate asupra activului la sfarsitul pericadei
de contract;

» Utilizatorul are opfiunea de a achizifiona activul la un pret prezumat mai scizut decat
valoarea de piatd la data la care optiunea poate fi exercitatd (la inceputul contractului de
leasing este cert ¢ optiunea va fi exercitata);

* Perioada de leasing se aplica pe durata de viatd economici a activului, chiar dac titlul de
proprietate nu se transfer3;

Valoarea totalé a ratelor de leasing, exceptand cheltuielile aditionale, este mai mare sau egald cu
valoarea contabild a activului, reprezentats de valoarea activului pentru finantator.

Activele in cauzad sunt specifice utifizatorului, putand fi utilizate de acesta fira modificari majore.

in cadrul unui contract de leasing financiar, utilizatorul poate prelua pe langa dreptul de utilizare al
activului finantat pe perioada viefii economicea acestuia, si responsabilitatea pentru mentenania,
reparatii, taxe, asiguréri si relatia directa cu fumizorul. Din perspectiva taxelor, aspectele ce trebuie
observate in legatura cu leasingul financiar sunt diferite: o : :

Riscul si beneficiile asupra dreptului de proprietate asupra activului sunt trasnferéie utilizatorului la
finalul contractului de leasing. o .

Contractul de leasing stipuleaza clar transferul dreptului de proprietate cétre utilizator la finalul
perioadei de leasing. -
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Utilizatorul are optiunea de a achizitiona activul la momentul expirdrii contractului, iar valoaréa
reziduald exprimaté in procente este mai mica sau egala cu diferenia dintre dintre durata normald

de functionare maximé i durata contractului de leasing. =
Perioada de utilizare a activului acopers cel putin 80% din durata de viat& a activului.

Valoatea totala a ratelor de leasing minime, excluzand alte cheltuieli accesorii, este mai mare sau
egalé cu valoarea de intrare a activului,

- Un contract de leasing operational permite utilizatorului folosirea vehiculului pentru o perioads de
timp limitatd, dar transferd finantatorului/locatorului att riscurile, cat si beneficiile dreptului de
proprietate asupra vehiculului. in acest caz, activul $i obligatia de plata nu sunt inregistrare in bifantul
clientului, iar finantatorul preia riscul valorii reziduale a activului finantat. ‘

Cea mai important diferentd dintre teasingul financiar si cel operational este dati de implicatiile
asupra inregistrarilor contabile,

In cazul leasingului financiar, utilizatorul este considerat proprietar, In schimb, In cazul leasingutui
operational finantatorul are calitatea de proprietar. Deprecierea/amortizarea activului este realizata
de cétre utilizator pentru leasingul financiar, iar in cazul teasingului operational, de catre finantator,

4.2.3 Solutii alternative de finantare
Creditul furnizor, un mecanism economic de finantare de business, fari dobéandi

Credit prin care furnizorul livreaza cumparatorului marfa cu plata amanata (pe credif) pe baza
imprumutului in bani pe care il primeste de la o banca, pe o perioada determinata cu plata dobanzii
convenite, Este o finantare bancara post livrare.

Procedural, cumparatorut va rambursa creditul conform ratelor si scadentelor, convenite cu
furnizorul, direct bancii care a imprumutat pe furnizor.

Creditul furnizor nu este o sursa de finantare ¢i ¢ modalitate de decontare.

Alte surse de finanfare sunt reprezentate de bugetul local, ONG-uri, investitori straini.

4.3 Propuneri privind reorganizarea retelei de transport public

4.3.1 Contextul

Informatille de care are nevoie un cercetitor pentru a putea s& deruleze modelele teoretice care
conduc la determinarea traseelor de transport au fost procurate din:

« PMUD Miercurea Ciuc

*» Informatiile puse la dispozitie de operatorul de transport
plus date preluate de pe internet sau puse la dispoziie de Priméaria Miercurea Ciuc cum ar fi:

» harta oragului cuprinzand si localitétile aparfingtoare = anexa 1 (Centroizi)

* date statistice precum suprafata orasului, populatia si focurile de munca din aria urbana =

anexa 2 a o o

Analizand, sintetizand si coroborand informatiile detinute echipa de lucry a ajuns la urmétoarele
concluzii (principale) premergitoare activititii propriu zise de elaborare a cadrului necesar
‘determinarii traseelor de deservire a localitatii; , )

* orasul Miercurea Ciuc este din categoria “localitate mici”; 41793 locuitori respectiv 11 kmp

« aclivitatea economica este relativ restransa: 6500 angajali (putin peste 15% dirlocuitori)

Py
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.« - dispunerea geografica releva o disipare a unor dintre subansamblurile constituente unele
- aflate la distante apreciabile faia de. “centrul istoric al localitafii” (de exemplu Baile Jigodin,

Ciba, Harghita B&i) UL APRIE ‘

« protejarea orasului de traficul de tranzut emstand rute ocolitoare

. “scumpirea” deplasérii cu mijloacele de transport in comun (PMUD pag. 37)

» - inclinarea majoritatii populatiei catre alte moduri de deplasare decat cu autobuzele de

fransport in comun (PMUD pag. 37)
« in Zona Industriald Vest se constat o lips& de linii de transport (PMUD pag. 44)
-« motorizarea ridicatd a populatiei: 85% dmtre familii posed& autorarism (PMUD pag. 52)

= FEtc.
Raspunsul la aceste cencluzii este dat de operatorul de transport public local SC Csiki Trans SRL
prin;
9 autobuze de 30 si 60 locuri capacitate nominald, dar cu o vechime destul de mare
8 trasee insumand 52 km
69 de curse de zi
95 de statii indicand o buna densitate de puncte de imbarcare-debarcare
296008 km/an
453009 calatoriifan
detinand 98% din cererea de transport urban de calatori (din informatiile primate de la operatorul de
transport).

4.3.2 Conduita

Restrangand fa maxim datele de mai sus rezultd ca nu se justificd ca eventualele noi trasee
recomandate municipalitatii Miercurea Ciuc s fie supraechipate? cu vehicule:

e Cererea de transport — n jur de 1500 de c3latorii pe zi — si réspandirea cartierelor in aria
urbani nu ar necesita multiplicarea numarului de vehicule pe vreunul din trasee (acum se
utiizeaza un vehicul pentru fiecare traseu exploatat)

¢ Cele mai populate cartiere Trafan, Centru, Spicului si Lunca — anexa 2 - sunt grupate intr-
0 zona centrali pe distante mici care vor conduce la lungimi ale curselor de valoare redusa®.

Aceasta situatie obligi la luarea in considerare a modalitatii de determinare a traseelor intr-un cadru
complex mai ales datorita informatfilor relative la valoarea numarului de célatorii acoperite pentru o
zi:

¢ 453000 céilitorii pe an inseamna Tn medie 1240 c3latorii pe zi

= dar si explicit 1740 cal&torii pe zi (din informatiile puse la dispozitie)

Diferenta de 500 de célatorii reprezintd cca. 30-40 %°® i trebuie tinut cont de ea.

Acest aspect va fi tratat aplicand doud metode imaginate pentru obtinerea cererii de transport.

4.3.2.1 Metoda ponderala’

Pentru a intelege si organiza transportul urban trebuie mai intai definita "urbea" (dar nu din punct de
vedere constructiv): urbea, din punct de vedere social, este o forma complexd de agezare
omeneasca cu dimensiuni variabile, dar cu dotéri productive, avand functii industriale, administrative,
comerciale, politice si culturale. Urbea trebuie sé fie considerata in pnmul rand un habitat ce asigura
satisfacerea (in pnnmpal) a necesitétilor de munca, locuire si contact.’ Tn acest ultim sens, cadrul
care face posibild legatura intre entltatlle conlocuitoare si structunle constituente se supune
urmatoarelor concepte:

» totul se l[eagi de toate, nu insa mtotdeauna evident;

4 Echiparea este indicatorul obtinut prin raportarea numérului de vehicule la nurnérul de kilometri ai traseulu.
9 Adica revenirea vehiculului la capatul activ se face repede gi in alt vehicul pare inutil,
§ fn Bucuresti 30-40% ar insemna aproximativ 1500000 de célatorii, deci o valoare semnlf’ cativa,
7 Se va dezvolta pentru valoarea célatoriilor de 1240/zi. : .
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» orasul” stie cel mai bine, dar lucreaza lent;
« interventiile artificiale vor fi eliminate, dar prin costuri mari;
"« mai devreme sau mai tarziu totul se duce undeva.

Transpunerea in practicd (in mod constient sau Intr-o dezvoltare naturald) a acestor concepte si
satisfacerea necesitatilor principale puse in fata urbei, este posibild ~ doar daca exista calea de
comunicatie intre structurile orasului: reteaua stradald (ansamblul de strazi, drumuri, bulevarde,
etc., al unei localitdti urbane constituie reteaua stradald a acesteia). Reteaua stradala poate fi
utiizatd pentru efectuarea oricérei circulatii fara discerndmant, dar nu este greu de acceptat ideea,
c& in lipsa unei diferentieri intre categoriile circulatiei care se desfagoara pe aceasta, dificultatile de
intretinere si organizatorice devin prohibitive din punct de vedere economic i logistic. Se poate
spune ci a devenit un deziderat urbanistic (catre care se tinde permanent, dar greu de atins),
diferentierea retelei stradale pe tipuri de artere de circulatie (de penetratie, rapide, de circulatie locala
si respectiv exclusiv pentru pietoni sau bicicligti).

Reteaua stradald majord reprezintd combinatia de strazi aparfinand retelei stradale care
functioneazi intr-un sistem unitar si pe care se concentreazd si se ordoneaza traficul localitaii
respective. Reteaua stradald majora asigura legatura cu exteriorul localitatii, iar in interior, preia roful
de colector si distribuitor al circulatjei.

Reteaua stradald majora a orasului este influentatd, in conditiite unui grad de motorizare ridicat, de
reteaua rutierd interurband, care la randul ei depmde de structura méarimea si amplasarea in teritoriu
a restului localitatilor. Structura retelei stradale majore este strans legata de formalizarea planului
urbanistic. intocmirea planul urbanistic {teritorial, general, zonal st de detaliu) este o operatie ce
implicd constituirea planului de trafic si a studiului de circulatie, absolut necesare pentru crearea
conditiilor ce permit retelei stradale majore (in principal) indeplinirea funciiei de contact intre membrii
societétii umane. Pentru formalizarea mentionata — in afard de o serie de parametri numerici — sunt
utile urmatoarele notiuni specifice:

» punct de polarizare {centru functional de interes major pentru populatie sau pentru agentii
economici};

e unitate urbanisticd (suprafata delimitatd de artere de circulatie majore; laturile ce delimiteaza
unitatea urbanisticd se recomanda s fie cuprinse intre 300 m i 700 m delimitand o zoné de cel
mult 50 ha.);

» 2zona de transport (elementul urbanistic care permite delimitarea nevoilor de transport dupa
caracterul lor majoritar: origine, tranzit, respectiv destinatie),

« linie de trafic (linia imaginara care uneste punctele de inceput si sfarsit ale unei cereri de
transport satisfacute printr-un proces de transport independent sau in comun);

» ordonare de trafic (masurile constructive sau organizatorice care impun anumite trasee liniilor de
trafic, excluzénd totodatid pe altele - in primul rand obligativitatea trecerii liniei de trafic pe
domeniul public special destinat - si impunerea unor reguli de circulaie prestabilite pentru pietoni
si vehicule).

Determinarea elementelor constituite conform nofiunilor de mai sus, poate crea baza pentru

elaborarea stiintificd a tehnologiei transporturilor publice, adica pentru:

» analiza tehnica a situatiei retelelor orasului {cu privire a cdile de transport si mijloacele adecvate);

» studiul compartimentelor evolutive ale oragului (cu privire la cererea de transport si modalitétile
de satisfacere);

» elaborarea solutiei pentru o comunicatie materiald economica (cu privire la organizarea $i
exploatarea sistemului de transport urban)

Parametrii numerici de infrastructura ai orasului, necesari pentru stabilirea c: cIruEL; de aparltle a
nevoilor de transport, se refera la suprafetele orasu!ul destinate locuintelor, produche erite de
zone verzi, etc., dar si cele utilizate de caile de comunicalie terestra, F’ara?':e numerici de
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- suprastructura ai orasului, necesari pentru stabilirea. cauzelor aparitiitor nevoilor de transpont, se -
referd la populatia umana si la impartirea acesteia pe compartimente social-economice. Se redau in
continuare valorile medii ale acestor parametrii:

‘s suprafata oragului, din care: destinata locuintelor - 30-40%
destinata productiei 15-30%
ocupata de dotari, parcuri, ape 25-30%
pentru cai de comunicatie 10-20%
» numarul populatiei, din care: activa 30-70%
inactiva 70-30%

Procentele de mai sus nu se referé la Municipiul Miercurea Ciuc, ¢i sunt date statistice valabite pentru
toate aglomerdrite urbane din Romania. Valorile sunt preluate din lucrarea "Transport urban.
Sistemuf’, respectiv , Transport urban. Procesul’ autor Ghionea Florian, Editura Matrix 2004 si 20085.

Tinand cont de existenta si a circulatiei suburbane (intre oras si suburbn) si a celei interurbane (intre
orase) apare evident cd valorile de mai sus trebuie ampllf“ cate Tn ceea ce priveste densitatea de
populatle sau trafic pe unele din aceste suprafete, in special pe suprafetele destinate cailor de
comunicatie, cdi ce numai dupa aparitia metroului, pot fi considerate pe mai multe planuri (in cazul
producglel etajarea nu mai este o problema, de exemplu).

Reteaua stradald majora este supusa solicitarilor din partea participantilor 1a circulatie. Sursa de
solicitare principald a structurii stradale o constituie potentialele de transport ale zonelor.
Potentialul de transport este o marime fizica a carei variatie in timp si spatiu caracterizeaza un camp
de probabilitate si permite determinarea cantititilor omogene necesar si se transporte de la 0 zona
la alta:

« unitdfi de transportat (persoane), ce afluiesc citre mijloacele de transport;

= unitdli transportatoare independente (vehicule de mic sau mare tonaj), care se deplaseazd, in
special, pe reteaua majoré de strézi a orasului.

Alte surse de solicitare ale structurii stradale® se refers la:
» potentialele de transport ca rezultat al tranzitului localitatii de catre mijloace §| persoane ¢e au alt
centru de provenienia {interurban);

+ potentialele de transport ca rezultat al penetratiei (si reversului ei, difuziunii),

» mijloacelor si persoanelor ce au drept centre de provenientd, suburbiile.

In general, aceste doud potentiale sunt consecintele directe ale dezvoltirii localitatii, iar determinarea
lor numerica tine cont de valorile intrinseci ale orasului (numér de locuri de munca si locuitori) si nu
de dezvoltarea, intinderea sau densitatea de focuitori sau locuri de munc din zonele adiacente.

Unul din cele mai simple modele matematice pentru determinarea potenglaleior cartierelor orasului
este un model ponderal de analizd a fenomenelor de deplasare, definit de urmétoarele relatji:

Ud =L*Mi/ L

# Pentru cateule de facturi generala aceste solicitiri pot fi considerate cea. 10-15% din valoarea sohcttarl lor generate de
locuitorii municipiutui (si sunt In functie de particularititile oragului}.
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Uik =L Ly *(L-M)/ L2

unde:

L;, Mk sunt numarul de locuitori ai zonei |, respectiv numarul de locuri de munca ale zonei k

L, M sunt numérul de locuitori ai orasului, respectiv numarul total de locuri de munca.

in consecinta:

e pentru fiecare zona se poate calcula un potential activ, ce reprezintd o cota parte din populatia
aferenta zonei:

Y =LAM/ L)

* poteniialul activ este direct proportional cu numdrul propriu de locuitori; [a limitd, daca intregul
orag este considerat alcatuit dintr-o singura zona, potentialul activ este egal cu numarut de locuri
de munca asigurat de activitatea economico-sociald a agezarii umane;

« potentialul activ devine zero, doar dacd orasul nu are locuri de muncé sau zona nu are locuitori
(in toate cazurile se considera ca orasul este “inchis”);

« pentru fiecare zond se poate calcula un potential inactiv, ce reprezintd o diferentd pana la
populatia aferenta zonei:

Uy =L*(L-MY L = L= U

« zcest potential inactiv nu poate fi zero nici dacd zona respectiva nu are nici un loc de munca,
deoarece populatia inactivd este atrasd — conform ipotezelor modelului — de restul populatiet
orasului; la limitd, potentialul inactiv este egal cut numarul locuitorilor, mat putin numarul locurilor
de munca

Dar, atunci cand populatia unei zone este zero in condiiile n care numarul de locuri de munca nu
este nul, apar situatii speciale care sunt rezolvate prin interventii euristice: de exemplu, humarul de
calatorii catre o asemenea destinatie este generat de acest numarul de locuri de munc, iar dinspre
destinaiia respectivd se va inregistra un flux egal ca valoare si de sens contrar — in linii mari pentru
intoarcerea in originea inifiald — unde s-a manifestat primul impuls de deplasare.

fn ceea ce priveste volumul cilatoriilor inter-zonale, una din metodele de calcul ale curentilor de
célatori (bazata pe un model operational) necesita cel mai redus volum de date §i este constituita pe
constatarea ci, populafia activd este polarizatd de locurile de munca, iar populatia inactiva
dintr-o zona este atrasi de populafia inactivd din celelalte zone.

Potentialul de transport nu este 0 marime explicitd, decat in masura in care i se stabilegte scopul:

punerea in contact cu un alt potential de transport i prin asta, generarea cantitétilor omogene efectiv - "

de transpaortat. Definitia mobilitatii populatiei are ca idee principald, nu at_;},tf.:fc_iévféa 'ﬁiiffg’te.a‘ de a se
~deplasa dintr-un loc in altul, cat mai ales cauza determinanta a actiugiﬁrespiéétii?g}"(ir‘f_jb\L_\Jlsul).
. .. Ao “\g:‘ “'Sx

A\

163



Potentialul de transport este tocmai acesta cauz: cu cat sunt mai mari valorile potentialelor, cu atat
este mai mare posibilitatea de efectuare a célatoriilor in relatia analizata. Pentru calcularea cererii
efective de transport se recurge la un complex de ipoteze a cdror sintetizare este urmatoarea:

» populatia activd efectueazd zilnic doud calatorii, iar populatia inactiva efectueazi zilnic o
cilatorie; peste® aceste valori "normale" ale calatoriilor, ambele categorii efectueazi inca o
anumitd cotd; ’

» oportunitatea de efectuare a calatoriilor peste valoarea normald este proporfional cu o valoare
caracteristicd, datd de numarul cartierelor si este functie de ordonarea pe distante a cartierelor -
cu care se infrd in schimb,

Relatia prin care se poate determina cererea “detaliatd” de transport este urmétoarea:
C = (2*U% Y*coef; + (U Y*coef;

unde: coefy si coef; sunt coeficienti care tin cont de influentele eterogene care sunt generate de
specificul localitatii sau de comportamentul propriu localniciior™.

Acest complex teoretic de Imprejurari poate fi transpus in practica relativ usor daci se considers ¢4
valoarea numerica a cererii este deductibild printr-un singur coeficient de calibrare a cererii:

* potentialele se pot calcula pe baza informatiifor referitoare la locuitori i locuri de munca

* cererea satistcutd intr-o perioada recentd este cunoscutd din datele statistice definute de
operatorul de transport urban de calatori

s relatia de mai sus este simplificata pana la nivelul de un singur coeficient:
S Ci = kapa*(2*U¢ + U')
v" adica cererea pe total oras este utilizatd pentru obtinerea unui coeficient kapa

care reflectd particularitati definitorii ale comunitdtii umane si a
structurii topologice i de amplasament ale utilitifilor orasului

v ULTERIOR FOLOSIND ACEST COEFICIENT Sl PENTRU VALORILE DE

DETALIU.
In anexa 3: |
» sheet “pot activ’ prezinta tabelul de calcul care ofera structura pe cartiere a potentialelor
active
« sheet "pot inactiv’ prezinta tabelul de calcul care oferd structura pe cartiere a potentialelor
inactive

« sheet “calatorii brut” prezinta tabelul de calcul care ofera nivelul necorectat al calitoriilor (in
absenta vreunui coeficient de corectie)
» sheet “calatorii net” prezinta tabelul de calcul care oferé cererea de transport adusa la nivelul
cunoscut de 1240 calatorii/zi o
Din sheet “netintreg” rezuita ¢ in aceastd metod4 in afari de cartierele 7, 8, 9 si 10 doarin extremls
cartierul 11 se apropie de 100 caldtorii pe sens. S :

+% Dar céteodata sub aceste valori.
' De exemplu: sunt localitati pentru care **deplasarea” in orag este ¢ a doua natura z locuitorilor, respectiv localitati in
care deplasarea in orag nu esle necesari — deoarece in imediata. vecinatate sunt infiintate toate utilititile necesare.

164



4.3.2.2 Metoda gravitationala”

~ Tn aceastd metod3 se aplica o tehnica bazata pe relatia gravntattonala a [ui Newton. Aceasta metoda
- de calcul a curentilor de calatori se initiaza de la constatarea ca, in ansamblu In relatiile interumane
care necesita deplasare, actioneaza una din legile fundamentale ale fizicii: populatia unei micro-zone
este atrasa de populatia de pe celelalte micro-zone de transport intr-un raport invers proportional cu
patratul distaniei ce separd cele doud mase de solicitatori de prestatie. Relatia matematica se
bazeaza pe utilizarea unui coeficient de calibrare & ce inmagazineaza specificul local al
comportamentului uman n relatie cu mediul socio-economic gi necesitatea particulara de contact:

P, *P
Cy =k———
D 2
unde:
Cj ~ este cererea de calatorie intre micro-zona de transport / $i micro-zona de fransport j
B = populatia apartindtoare micro-zanei de transport |
P; = populatia apattinatoare micro-zonei de transport j

Dy = distania care separd centrele de "masé populationald” apartindtoare celor doud micro-
zone de transport.

(concretizand:
e populatia unei micro-zene este de fapt populatia localitatii — cartier sau comuna
« distanta dintre micro-zone este de fapt distanta rutiera dintre unitatile teritoriale = cartiere).

Din punct de vedere practic, calculele se vor derula - prin produsul Excel anexat materialului (Anexa
3) — dupa metodologia prezentata in continuare,

In anexa 3:
s sheet "distan;e“ prezinta informatiile referitoare la distantele — pe drumurile cele mai scurte —
intre oricare dous cartiere
+ sheet “volum posibil” prezinta tabelul de calcul care oferd valorile formulei de mai sus — in
lipsa coeficienfului k
o sheet “volum probabil” prezinta tabelul de calcul care oferé totalul calatoriilor avute in vedere
1740 calatorii/zi

Din sheet “probabil rotunijit” rezultd ca in aceastd metoda se confirma concentrarea activitafii de
transport pentru cartierele 7, 8, 9 si 10, dar hu se confirma ascendentul cartieruiui 11 pe care il
identifica doar cealaltd metoda.

4.3.3 Procedura

Excelul sheet “comparatie” din anexa 3 oferd informatiile de bazad in vederea schitdrii traseelor
necesare constituirii refelei de transport a orasului:
s Existd un NUCLEU asociat ansamblului de cartiere care scoate in evidentd in jurul cérei
structuri trebuie sé graviteze toate traseele; acestea sunt: |
v" Cartierul 7 = Tudor
v' Cartierul 8 = Centru
v" Cartierul 9 = Spicului
v' Cartierul 10 = Lunca Mare
care genereaza §i atrag peste 85% din cererea de transport (1300/1485 conform-date[or din
tabelu] excel aflat in anahza) >

1 Se va dezvolta pentru valoarea calatoriilor de 1740/zi.
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incertitudine care poate greva cererea de tfansport

vreun ascendent asupra celeilalte, rezultd c& aceste discrepanie relevd starea dé.

v Urmérind coloanele U si V se poate constata exusten;a unei stabilitati a valorilor e

‘pentru cartierul 8 in timp ce instabilitatea cea mai mare o are cartierul 9; acest fapt
este echivalent cu afirmatia ca nucleul de baza nu poate fi considerat un ansambiu
omogen si deci CARTIERUL 8 ESTE O “CONSTANTA’ PENTRU ORICARE
TRASEU DE DESERVIRE A ORASULUI;
analizand pe relatii de tipul “cartier-cartier” (din punctul de vedere al cererii probabile de
transport de célatori) se obiin valorile:
intre 7 si 8 discrepanta este 172
Intre 7 i 9 discrepanta este 250
intre 8 i 7 discrepanta este 195
Infre 8 si 10 discrepanta este 57
Intre 9 si 7 discrepanta este 250
Intre 9 5i 10 discrepanta este 40
intre 10 si 8 discrepania este 56
infre 10 si 8 discrepanta este 38
valori care creeaza un clasament al acelorasi cartiere determinat de ierarhia:
a cartierul 7 detine un volum de 867
b cartierul 9 detine un volum de 578
¢ cartierul 8 detine un volum de 480
d cartierul 10 detine un volum de 181
Consecintele sunt: ,
v CARTIERUL 7 TREBUIE SA BENEFICIEZE DE UN TRATAMENT
DIFERENTIAT FIIND CEL CARE OFERA CEA MAI MARE “PIATA” DE
CALATORII
v Cartierele 8, 9 si 10 pot sA fie concatenate in componenta unor trasee (deci
mai multe decat pentru cartierul 7) doarece IMPREUNA CARTIERELE 8, 9 SI
10 REPREZINTA UN OBIECTIV DE MAI MARE RELEVANTA PENTRU
VIITOAREA STRUCTURA DE TRASEE DE SERVICI DE TRANSPORT
CALATORI

AN N N N N

Concluzii (de fapt prima propunere de constituire a traseelor):

Pentru cartierele din nucleu (4) este de constifuit un grup de patru trasee care si le
deserveascé pe acestea, dar ingloband si unele din carierele “satelit” ale nucleului, de
preferinta cartiere care nu aduc valori mari ale cererii intrucat sunt numai ih subsidiar
deservite. Analizand datele referitoare la cerere rezultd ca tandemul Jigodin, respectiv
Szesceny se preteaza penfru acest tip de constituire a traseelor.
Ca urmare sunt propuse:
¥ Traseul denumit “1 interior” determinat de structura de noduri
8-10-9-7-8 (fig. 33)
v Traseul denumit "1 rosu” determinat de structura de noduri
8-2-7-9-10-8(fi g. 34): 2 = cartierul Jigodin contribuind cu cca. 60 de calatorii
fa totalul general
v Traseul denumit “2 galben” determinat de structura de noduri
8-2-1-2-7-9-10-8 (fig. 35): 2 = cartierul Jigodin, respectiv cartierul 1
Jigodin Béi contribuind cu cca. 65 de calatorii la totalul general
v Traseul denumit “2 interior” determinat de structura de noduri
8-~7T—-2-7-9-10-8 (fig. 36): 2 = cartierul Jigodin, respectiv- camerul 9 Spicului
contribuind cu cca. 60 de calatorii la totalul general .
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A doua propunere de constituire a traseelor (se bazeaza pe observatia ca tripleta formata

- din cartierele 8, 9 si 10 poate forma un obiectiv relevant peniru satisfacerea cererii de
transport):

e Traseul denumit “3 verde” determinat de structura de noduri 8

-10~9-3-4-10-8 (fig. 37): 3 si 4 fiind cartierele Sumuleu si Toplita si care
contribuie cu cca. 65 de caldtorii la totalul general
o Traseul denumit “4 mov’ determinat de structura de noduri 8
-10-4 -3 -9-10~ 8 (fig. 38): pentru aceleasi cartiere 3 si 4, adicd Sumuleu si
Toplita
(de subliniat c& aceste 2 cartiere sunt alipite nucleului format din cele 4 cartiere cele mai
populate si din punct de vedere operational se justifica existenta a dous trasee pentru doua
L cartiere)'2. '

12 Degi par semicursele aceleiagi linii, refeaua de strézi utilizats este diferita.

.._17”1



<LE

iy

s

B

S B

o rad

e,

M

opsen ¢ elury L& einbi-




€Ly

AOW b BIUIT 8
i

A
5

3y
Rl
X,
5%
N F3
N o
)!sz,fishbnr\x
S

PeUS

//

SR

<l

g tuihey
LA,

s

fong

W
rend

LA



A treia propunere de constituire a traseelor (se bazeaza pe potentialul ridicat al cartierului
7):
o« Traseul denumit “5 albastrda” determinat de structura de  noduri
8 -7 ~13 -7~ 8 (fig. 39): 7 fiind cel mai apropiat de cartierul 13 = Fitod inca
nedeservit,
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A patra propunere de constituire a traseelor urmareste cuprinderea in reteaua de
transport a cartierelor inca rémase in afara deservirii realizate de primele sapte trasee
(constituirea se bazeaza doar pe legatura cu cel de al 8-lea cartier):

Traseul denumit “6 maro” determinat de structura‘de noduri 8
— 11—~ 5-11 -8 (fig. 40): 5 fiind cartieru] Ciba.
Traseul denumit *7 negru” determinat de structura de noduri 8

-~ -5-12-5-11- 8 (fig. 41): 12 fiind “cartierul” Harghita Bai.

Traseul denumit “8 portocaliv” determinat de structura de noduri
8 - 11 - 8 (fig. 42): 11 fiind “cartierul” Zona Industriala Vest.

Traseul denumit “9 alb” determinat de structura de noduri 8
-11-6- 11— 8 (fig. 43). 6 fiind cartierul Scecseny.
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~ Se poate conchide:

« Afostrealizatd deservirea diferentiata in functie de pozitia reciprocs a cartierelor in ansamblu
si faja de "cartierele” mai indepartate de centrul istoric al orasului
+ Toate cartierele sunt deservite si chiar gi unele localitati apartindtoare sau nu.

Imaginea care poate crea o idee de sorginte calitativd a RETELEI este prezentatd mai jos: toate
legaturile necesare au fost prevazute intr-unul sau mai multe trasee.
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Detalierea acestor trasee este prezentatd mai jos:

LINIA 1 ROSIE Lungime - 15,01 km

Statii: Statie multimodala-Piata-Teatru-Cetatea Miko-Str, Braduiw—Spltal-PasaJ-Str Campul Mic-
Biserica Jlgodln-Parcul Natur-Biserica Jigodin-Galeria Nagy Imre-Str.Campul Mic-Pasaj-Spital-
Str.Bradului-Bi.Fritiei-Str.Leliceni-Lic. Szekely Karoly-str.Culmei-Korona-Lic.Marton Arom- FC
Csikszereda -Kaufland-Statia Multimodal

LINIA 2 GALBEN Lungime ~ 14,99 km -

Statii. Statie multimodald-Piata-Teatru-Cetatea Miko-Str.Bradului-Spital-Pasaj-Str. Campu[ Mtc-
Galeria Nagy Imre-Str.Carierei-Baile Jigodin-Jigodin-Str.Carierei- Galeria Nagy Imre-Str.Campul
Mic-Pasaj-Spital-Str.Bradului-Bi.Frétiei-Str. Leliceni-Lic. Szekely Karoly-str.Culmei-Korona-
Lic.Marton Arom- FC Csikszereda -Kaufland-Statia Multimodala

LINIA 3 VERDE Lungime — 11,89 km ,

Stafii:  Statia  Multimodald-Piata-Posta-Lic.Marton  Aron-Str.Szek  H-Str.Minei-Str.Szeked-
Bis.Franciscana-Str.Koves-Casa de cult.Cioboteni-Str.Koves-Str.Hetvezer-Str.Fesulo-Str.Campul
Mare-Str.Poienii-Csordagyujto-Str.lzvor-Casa de cult Toplita Ciuc-Str.To-Grup. Scolar-Lic. Marton

"~ Aron-Arena Eross Zsolt-Piata Libertatii-Parohia-Statia Multimodala

LINIA 4 MOV Lungime — 12, 43 km

Stalfi. Statia Multimodalé-Piata-Posta-Lic.Marton Aron-Grup Scolar-Str.Progresului-Biserica Toplita
Ciuc-Str. Campul Mare-Str.Fesulo-Str Hetvezer-Str.Kas-Str.Koves-Casa de culturd Cioboteni-
Cioboteni Vatak-Cap linie Cioboteni-Cioboteni Vatak-Casa de Culturd-Str.Koves-Biserica
Franciscana-Str.Szeked-Sir.Minei-Str. Szek ll-Lic. Marton Aron-Arena Eross Zsolt-Piata Libertatii-
Parohia-Statia Muitimodala

LINIA 5 ALBASTRA Lungime — 12,32 km

Statii: Statia multimodalad-Piata-Teatru-Cetatea Miko-Bi.Fratiei-Suta-Fitod|- Fitod [i- Clopotnita Fitod-
Cap linie Fitod- Clopotnr;a—Fltod [I- Fitod |- Suta-Aleea Copn!or-anana-Patmoaru! Vakar Lajos- P-ta
Kdszeghy(Gara CFR) - Statia multimodala

LINIA 6 MARO Lungime 12.1 km
Stafii. (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Harghita — str. Ciba (Cap linie Ciba) —~ str. Harghita -
str. Uzinei Electrice — str. Brasov (Cap lanle Gara).

LINIA 7 NEAGRA Lungime 40.1 km
(Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos ~ str. Harghita — DN 13A — DJ 138A — str, Harghita Bai (Cap linie
- Harghita B&i) — DJ 138A— DN 13A - str. Harghita - str. Uzinei Electrice ~ str. Brasov {(Cap linie Gara).

LINIA 8 PORTOCALIU Lungime 9,57 km
(Cap linie Gara) str. Bragov — str. Uzieni Electrice - str. Harghita — str. Zorilor — str. Bailor — str. Obor
~ str. Salcaém - str. Zorilor — str. Harghita - str. Uzinei Electrice — str. Bragov (Cap linie Gara).

LINIA 9 ALBA Lungime 12,53 km

(Cap linie Gara) str. Bragov — str. Uzieni Electrice - str. Harghita — str. Zoritor ~ str. Salcam — str. Obor
— str. Bailor ~ Baile M. Ciuc — str. Béilor — str. Obor — str. Salcam ~ str. Zorilor — str. Harghita - str.
Uzinei Electrice — str, Bragov (Cap linie Gara).

LINIA 9 ALBA Lungime 16,05 km — var, Prelungits a Liniei 9.
(Cap linie Gara) str, Bragov — str. Uzieni Electrice - str. Harghita — str. Zorilor — str. Salcam — str. Obor

— str. Bailor — Béile M. Ciuc — Cart. Szecseny — Béile M. Ciuc — str. Bailor — str. Obor — str, Salcadm —

str. Zorilor — str. Harghita - str. Uzinei Electrice — str. Bragov (Cap linie Gara).

LINEA INTER!OARA 1 Lungime —6 53 km




Marten Aron-Eréss Zsolt Aréna-CJ Harghita(P-ta. Libertatii)- Posta- Bis. Sz.Agoston- Str. Culmei-Lic.
Szekely Karoly(Str.Venczel Jozsef)-StrMiller Laszlo-Aleea Copiilor-Primarie-Patinoarul Vakar
Lajos- P-ta KészeghyGara CFR).

LINIA INTERIOARA 2 Lungime — 7,64 km

Stati. P-sta Koszeghy (Gara CFR)-Piata-Teatru Csiki Jatékszin-Sc.gen.Petdfi  Sandor-
Str.Porumbeifor-Str.  Miller Laszio-Aleea Copiilor-Str.Braduiui — AlLNarciselor-Str.Ciocarliei-
Str.Leliceni-Lic. Székely Karoly-Str.Culmei-Korona-Lic.Marton Aron- FC  Csikszereda -
Bul.Timigoarei-CJ Harghita(P-ta Libertatii}-Parchia Sz. Kereszi- P-ta Készeghy(Gara CFR)

4.3.4 Stabilirea parcului necesar exploatarii liniilor de transport cilatori
4.3.4.1 Elementele de trafic '
Ultima reprezentare graficd — a retelei — gi anexa 3 sheet “trafic” permit:

o angalizarea densitatii de linii de transport pe artere

« obtinerea fluxurilor de calatori pe arcele folosite de vehicule.

Tabel 31 Desfasuratorul informatiilor referitoare la prezenta fraseelor pe arcele care
alcatuiesc refeaua de fransport a orasului

fraseu 12 27 28 34 |39 [410 | 51% (512 (611 |78 |75 | 743 | 810 | 811 | 910

1int 8~10-9=— - . * *
7~8

jrosu | 8~2-7-9 * . * * *
- f0 w8

2 gal Bu2uwfu2 | = * * + * . -
-Tm9~10
-8

2int 8§=7=2=-17 ** 3 - - r
-9-10-~8 .

3 ver 8~10~9m ¥ * * e *
3-4-10-
8

4mov | 8—10-4~ * * * e *
3m9~10
8

5 8=7=13— > Ty

albasfr | 78

gmarg | §~11 =5= ** b
11-8

7 8-11-5- ’ b g T

negru 12-5-11
- 8

Salb 8~11-6- o e bl
1= 4 |

fpoo { 8~11—8 >
total 2 |4 |12 |2 {212 14 |2 {2 i4 |42 |8 |8 |6

Explicatii:

» Pe linii sunt reprezentate traseele = 11

» Pe coloane sunt reprezentare arcele care constituie refeaua = 15

« In interiorul matricii fiind specificate prin stelufe numarul de treceri ale liniei respective pe
arcul analizat

In continuare, in’ tabelul urmator sunt centralizate datele referitoare la structura de aminunt a
traseelor pe arcele stabilite ca aparinand drumurilor minime intre cartiere.
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Tabel 32 Detalierea fluxului de célatori

traseu |- i2 |27 28 34 [ 39 {410 | 511 | 512 {611 | 78 79 713 | 810 | 811 | 9810
: Totaitrase | 2 4 2 2 2 2 4 2 2 14 4 2 8 8 6
pe arc
g:':rtgm 0 [12120]14 |8 |20|0 {0 {0 |548|570(4 |202 4 108
1int 8«10~9 - [y % .
1rosu | 8—2=7 * * * > T
§=10-8
Zgal 8_2__1_ L] * * * L *
2=7=9~
10-8
2int =T w2 bl * ¥ * *
7—-9—~10
-3
3 ver 8-16-9 * * ol = *
B —3~-4~
- 108
d4mov | 8~10-4 * * * ET) 0
3=
108
5 B=7-13 ] - T3
albastr } -7 -8
6 8_11__5 ) £
maro ~11=8 '
7 8—11=5 el * o
negry | ~12=5-
11~ 8 )
9 alh 8-~11~6 = i
—1t~ 8
8 8~1i~8 : -
porto _
g:';;g’gu 0 (3 [10|2 4100 |0 [0 [136[142|2 [25 0518

{  ({In acest tabel, de exemplu valoarea 570 din locatia matriciala “cal3torii pe arc — artera 79” este luata
* din anexa 3 sheet “trafic” din pozifia 7-9 plus pozitia 9-7). '

Se constatd ca arcele 8-10 si 8-11 sunt cele mai des prezente in compunerea traselor = de cate 8
ori fiecare. In tabelul de mai jos sunt inserate datele de flux de calstori care “Incarcad” fiecare arc al
retelei’®. Desi acest tip de disociere a fluxurilor nu respecta intocmai structura de impletire
si/sau despletire a curentilor de cilitori, pentru interesul practic se poate considera ci
reflectd indeajuns de corect situatia din teren.

Ca urmare tabelul intocmit in continuare aduce valorile de total ale fluxurilor de calatori la nivel
individual, pentru fiecare linie de transport in parte,

Concluzii:
« Liniile 1 int si 2 int sunt cele mai utilizate de publicul caldtor din Miercurea Ciuc
e Urmeazé 1 rosu si 2 galben K

13 Datele sunt preluate din anexa 3 sheet “trafic”.
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Tabel 33 Traficul preluat de finiile de transport

Pe locurile finale gasindu-se liniile 6 maro, 7 negru, 9 alb si 8 portocaliu.™

traseu 12 | 27 28 34 139 | 410 {511 § 512 | 611 | 78 79 713 | 81¢ 811 910
Total trase 2 4 2 2 2 2 4 2 2 4 4 2 8 8 6
pe arc
Calaioriipe |'0 [ 12 [20 |4 |8 [20 [0 |0 |0 [546|570[4 [202/4 |108
Catories |9 13 [10 |2 [4 [10[0 [0 [0 |136[142|2 [25 |05 18

1int 8~10=-¢ 136 142 25 18
—-1~8
Syma pe traseu = 321 calatorii

1rosu | B=2m=7~ 3 10 142 25 18
9~10-8
Suma pe traseu = 198 catatorii

2 gal 8=2=1m 0 3 10 142 25 18
2—7 9=
10-8
Suma pe traseu = 198 calaterii

2int Buw?7=2= 6 136 142 25 18
7-9-10
-8
Surma pe traseu = 327 calatorii

3 ver B-10-9 2 4 10 50 18
_3—de
106-8
Suma pe frasewu = 84 catatorii

4mov | 8—-10-4 2 4 10 50 18
Y.

108
Suma pe traseu = £4 calatorii

5 8~-7-13 272 4

albstr | ~7-=8
Suma pe trasey = 278 calatorii

<] 8=1~5— ] 1

maro 18
Suma pe traseu = 1 calatorie

7 g1 ~5- o 0 1

negru { 12-5-11
- §

Suma pe fraseu = 1 calatorie

g alb 8~11~6~— : 0 1
11— 8
Suma pe traseu = 1 calatorie

8 3-11-8 1

porto

Suma pe traseu = 1 calatorie

Total calatorli directe {fara tranbordare) = 1488

Total calatorit cu transhordare = 236 {sub 14%)

14 Apare ca bizard starea fini

de munca!

ei 8 portocaliu care nu pare cé este de mare cautare degi are si locuitori si locuri
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4.3.4.2 Elementele spatiale

Liniile pentru care-se intenfioneaza stabilirea numarului de vehicule necesar si fie alocate au

urmatoarele caracteristici spaglale (dus-intors):

1int 6.53 km-
1 rosu 15.01 km
2gal - 14.99 km
2 int 7.64 km
3 ver 11.88 km
4 mov 12.43 km
5 aibas 12.32 km
8 maro 12.1 km
7 negru 40.01 km
8 port 9.57 km
9 alb 12.53 km

cu un total al traseelor 77,42 km care indica o densitate deosebit de ridicata (pentru cei 11 kmp ai

orasgului}'s,

©  Coroborand aceasti valoare a fotalului traseelor cu:

+ méarimea retelei =

+ siviteza comerciala realizat in prezent care variaza intre 20 si 25 km/h
se poate constata ca stabilirea numarului de vehicule depinde:

» Pe de o parte de duratele curselor

» Pe de altd parte de intervalele acceptabile de urmadrire intre vehiculele aceleiasi linii.

Explicit:

» durate ale curselor de sub aproxnmatw 45 de min — la lungimi a[e curselor de 12 ..

respectiv de durate 25 de min —la lungimi ale curselor de 6 ... 7 km

e coroborat cu obligatia de a asigura intervale similare de urmdrire intre vehicule atat locuitorilor
din “nucleul” oragului, cat si celor din cartierele marginase DEOARECE SUNT LA FEL DE

BUNI PLATITOR! DE TAXE CATRE PRIMARIA MIERCUREA CIUC

impun tratamente omoloage tuturor liniilor atunci cand se cauta stabilirea numarului de
vehicule necesar.

Practic se procedeaza astfel:
» seinventariaza duratele curselor pentru fiecare linie in parte:

1int

1 rosu
2 gal
2int

3 ver
4 mov
5 albs
6 maro
7 negru

. 8 port

.9alb

» calculul orientativ (bazat si pe consnderente !egate de fluxul acoperit) conduce la

20 min fara timpul de repaus in cele doud capete deci cca.
45 min fara timpul de repaus in cele doud capete deci cca.
35 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca.
20 min fara timpul de repaus In cele doua capete deci cca.
36 min fara timpul de repaus in cele doué capete deci cca.
37 min fard timpul de repaus n cele doua capete deci cca.
25 min fara timpul de repaus n cele doua capete deci cca.
17 min fard timpul de repaus in cele doua capete deci cea.
60 min fara timpul de repaus In cele doua capete deci cca.
20 min fara timpul de repaus in cele doud capete deci cca.
~45 min fara timpul de repaus in cele doud capete deci cca.

urmatoarea situatie:

tint
1 rosu

4 vehlcule cu interval de urmanre de 7-8 min
2 vehicule ... 30 min

43 km (fara legatura cu Harghita Bai care ar adauga incd 15 km)

25 min
55 min
45 min
25 min
45 min
45 min
30 min
25 min
75 min
30 min
55 min

.15 km,
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2 gal 2 vehicule ... 30 min

2 int 3 vehicule ... cca. 10 min
3ver 3 vehicule ... 20 min
4 mov 3 vehicule ... 20 min
5 albs 1 vehicul ... 60 min
6 maro 1 vehicul ... 60 min
7 negru 1 vehicul ... intervalul este variabil deoarece linia este pentru servirea unei
unitéii balneo-climaterice si depmde in special de programul de circulatie al trenurilor
8 porto 1 vehical ... 60 min
9alb 1 vehicul ... 60 min
Rezumand:
¢« suni necesare 22 de vehicuie pentru asngurarea serviciului de transport In Miercurea
Ciuc

= lar pentru asigurarea unei rezerve, inca cel putin 1 vehicui,

asadar un numir total de 23 de venicule.

4.3.4.3 Determinarea parcului necesar sustinerii sistemului de transport urban de
calatori

Doud probleme se constituie dupa stabilirea structurii retelei de transport:
o Una referitoare la capacitatea medie nomlnala a vehiculelor adecvate s& preia cererea de
transport
* A doua referitoare la numarul de vehicule necesare pe ansamblu si pe fiecare linie de
transport in parte.

Relatia de trafic este legaturad care se stabileste intre zona de origine si cea de destinatie a unui
curent de caldtori, conform posibilitatilor i conditiilor de traiectorie oferite de reteaua stradala.

Traseul este constituit din porfiuni de artere si intersectiile aferente, asamblate de caracteristicile
serviciului asigurat prin deplasarea In mod permanent a unor vehicule, destinate sa realizeze
derularea traficului unei (unor) anumite relatii.

Linia de transport reprezintd ansamblul functional realizat intre partile de infrastructurd aferente
unui traseu si mijloacele mobile afectate deplasérii organizate pe relatii importante de trafic, prin
atingerea succesiva a unor puncte de contact intre publicul calator si procesul de transport (care
asigura o deservire sistematica, ale cérei caracteristici sunt cunoscute). -

Cursa este forma de materializare a deservirii, definind deplasarea regulatd a unor vehicule pe
acelasi traseu si conform unui orar stabilit; intr-o cursa se cuprinde un singur transport, de la primui
punct de imbarcare, pana la ultimul punct de debarcare si revenirea la locul initial, tot cu efectuare
de prestatii de transport (dus-intors).

Una din primele actiuni ce trebuie intreprinse pentru organizarea transportului este incadrarea
procesului de transport (urmatd de programarea, lansarea si urmarirea activitatii de transport): prin
incadrare trebuie inteleasa acea actiune care, urmarind armonizarea deservirii cu mediul, fixeaza
modalitétile de deservire a publicului calator respectiv cursele si finiile.

Organlzarea transportului in comun este diferentiatd dela o localitate la alta si poate cupnnde intr-
o listd scurtatd — urmatoarele modalitati de deservire a publicului calator: -

a) Curse normale cu opriri in fiecare statle

b} Curse rapide de autobuze In cadrul mrculatzea generale a traficului de vehicule, fara ben2| proprii
(in trafic urban obisnuit), dependente de intensitatea circulatiei.
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) Curse rapide pe cale proprie, prin care se asigura reducerea duratei de deplasare si cresterea”

vitezei comerciale: autobuzele rapide care circulé pe banda proprie sunt economice, intrucat asigura -
viteze sporite de deplasare. ~ :
d) Curse exprese de autobuze, caracterizate prin legaturi directe intre zonele de locuit si platformele
industriale, fard opriri pe traseu {reduc calatoria cu cca 20%), ’
e) Curse de legétura intre gara si autogars, cu functionare dupa programul de circulatie al celorlalte
mijloace de transport care servesc punctele respective.

f) Curse de maxitaxi (microbuze), caracterizate prin folosirea de vehicule de capacitate mica si un
numar redus de statii de oprire (la cele douid capete de linii si una sau doua statii intermediare),
diferite de cele ale mijloacelor obisnuite.

g) Curse pentru elevi, cu autobuze special amenajate.

h) Curse speciale, organizate pe baza cererilor solicitantilor (intreprinderi, institutii, organizatii) in
scopul vizitarii locurilor pitoresti, istorice si cu caracter documentar, participari la actiuni cultural-
educative.

Deservirea cererii trebuie s tind cont de diferentele care se manifestd de multe ori intre liniile dorite
si cele realizate:
- liniile dorite sunt organizate pe trasee ideale, care unesc pe drumuri cu abateri acceptabile,
centre de interes major (liniile dorite ar i utilizate cu preponderenta de fluxuri individualizate);
- liniile realizate sunt organizate pe trasee reale, care unesc pe drumuri cu abateri minime,
puncte din proximitatea centrelor de interes major (liniile reafizate asigurd impletirea LY
despletirea fluxurilor deservite),

Corespunzétor gradului de suprapunere a celor dous tipuri de linii si conform curselor utilizate, simplu
sau combinat, pe trasee, se poate definitiva o actiune de caracterizare generali a reuniunii liniilor de
transport calatori.

Acest ucru este cu atat mai necesar, cu cét publicul cilitor nu sesizeazi in mod direct reteaua
de transport, ca parte a infrastructurii, ci liniile puse la dispozitie, ca legaturi de-a lungul cérora se
deruleaza procesele de deservire. Astfel:

* structura spatiald a unei refele de linii, poate fi caracterizatd de mésura in care asigurs o
acoperire cat mai mare si cat mai uniforma a teritoriului. Prin aceste calitati, structura spatiala
maximizeaza eficacitatea operatiilor de transport. Se disting:

- linii principale, care sunt dirijate cat mai direct posibil citre centrul teritoriului sau citre
principalele zone de interes (asigura traiectoriile "naturale” de defluire a cererii de transport);

- linit secundare, pentru restul relatiilor de trafic sau pentru realizarea conexiunilor (sustin
coerenta retelei).

*+ structura temporala a unei retele de linii, poate fi caracterizatd de mésura in care asigura numarul
de corespondente si de curse, in concordanti cu variatia cererii si cu modificarea periodica a
acesteia. Prin aceste calitatj, structura temporala maximizeazi eficienta operatiilor de transport.
Se disting: :

- linii regulate, care functioneazi 7 zile pe sdptimana;
- linii de vaif, care functioneaza numai la ore sensibile din zilele lucratoare;
- linit speciale, care se pun in functie ocazional, dupa variate criterii.

Analiza specificd municipiului Miercurea Ciuc nu poate cuprinde n concluzii decat c3 organizarea
serviciului de transport trebuie si se bazeze pe: '

» liniile reguiate organizate pe trasee reale

+ prin curse normale cu opriri in fiecare statie,

.- $tin niciun fel de situatie — dacé se urmareste realizarea unui sistem modern de transport public

urban de transport — nu se poate accepta: . .
‘e succesiunea curselor de pe una si aceeasi linie de transport la intervale ne%ypa
&4

* pauze de peste 60 de minute intre curse succesive A 4}/
Zf <.
35 =7

- . . v " . 15 Y i - st S
Pentru a obtine intervalul de circulatie care se "potriveste” cadrului in care se désfasoar
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de transport public din municipiul Miercurea Ciuc se impune cu prlorltate dimensionarea capacitatii
medii a parcului de vehicute,

Eficienta unui transportator urban depinde de modalitatea de utilizare conjugata a disponibilitatior
sale: vehicule, durate de exploatare, programe, etc., in contextul analizei atente a cererii de
transport. Se poate presupune ca, [a o corelare corecia a disponibilitafilor sale, activitatea se va
desfasura fara utilizari neeconomice, nici ale vehiculelor, nici ale timpului.

Aceastd corelare trebuie s& aiba in vedere doud laturi ale activitatii de transport: cererile publicului
calator si disponibiiitéti[e operatorului de transpott, dar aduse {a un numitor comun; numitoruf comun
poate fi i realizat prin luarea in consideratie a cererii i prestatiei unitare, ad:ca a calatoriei (in
fond, se prefigureaza o problema complexa de prognoza) in cazul unui transportator, care realizeazi
anumiti parametri de exploatare, pe baza modelarii matematice, se poate prognoza activitatea pe o
anumitd perioada. Prin calcule de prognozd, prin utilizarea unor modele probabilistice pentru
determinarea rezultatului unei "confruntari" intre unitati omogene ce vin in relatit reciproce, se pot
determina valori normative pentru unele din activitati. Este de la sine infeles ca dimensionarea
mijloacelor, cat si intinderea n timp a activitatii transportatorului, sunt in stransa legatura cu cererea
si caracteristicile acesteia: sintetic, determinarea capacitatii indicate a mijloacelor mobile (in esenta,
marimea vehiculelor pentru o deplasare eficace, dar civilizata) se poate obtine printr-o tehnica care
urmareste corelarea ofertei, la structura cererii.

Intre elementele care concureazé la desfisurarea unui proces de transport eficient apar reactiuni,
fiecare exercitdndu-si influenta ntr-un mod specific. Pentru determinarea rezultatului actiunii
reciproce a cererii si disponibilitatilor se pot folosi ecuatiile lui Lanchester, aplicabile atunci cand s-
au identificat moedalitatile in care cei doi participanti la procesul de fransport — beneficiarul si
transportatorul — sunt angrenati in procesul de productie din transporturi:

240

= =—g, - P.- X(¢)
ar()
7 = =g, P, - Y(t)
unde:
X&), Y reprezintd numérul de elemente disponibile ale fiecarui participant la transport, la
_ momentul t, astfel:
o X{(B numary! de caldtorii care sunt solicitate la transport de cdtre grupa solicitatoare
(publicul calator);
« Y(t) numarul de cilatorii care se pot asigura de citre grupa asiguratoare (operatorul de
transport);
ex reprezintd cadenta de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y,
ey - cadenta de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X;

Px este probabilitatea blocarii unui element al grupei Y de cédtre un element
apartinand grupei X;

Py - probabilitatea blocarii unui element al grupei X de catre un element
apartindnd grupei V.

" Prin blocarea unui element implicat in activitatea de transport se va intelege acea sntuatle in care:

» sau au foc refuzuri sistematice aplicate cererilor;

» sau se manifestd deplasari ale mijloacelor de transport utilizate sub capacitate (in sensul de
ncarcate sub posibilitati).

Solutionarea- sistemului de ecuatii de mai sus conduce la calcule complicate, dar pentru scopurie -
propuse m prezentui capltol sunt suficiente numai rezultatele apdrute prin luarea Tn con91derare a
relattilor: - '

E(x)=e, P, - X*(0)
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F(y) e, P -Y*(0)

unde X(0)siY(0 reprezmta numaérul de elemente dlspomblle ale fiecarui dm cei doi participanti
1a proces, Ia momentul initial, de demarare a activitatii de exploatare.

Teoria elaboratd de Lanchester demonstreazi cd daca:
FX = Fy
actiunea reciproca poate continua fara dificultéti in exploatare.

Concret,. pentru situatia unui operator de transport public, ce actioneazd pe o piatd deschisa
concurentei, se considera cé 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; cifra
2 de [a numitor se referd la cele doud sensuri ale cursei):

X(0 )“L Mob-y, -y, -y, -C,

12-30-20-2-N,,, N,
. unde:
L este  populatia urbana;
Mob - mobilitatea;
Ca - coeficientul de imbarcare a calatorilor pe directii;
Nin - numarul de linii deservite pe retea;
Nit - numarul mediu de interstatii pe trasee;
W, - coeficientii de neuniformitate lunara, zilnica si orara.

Coeficientul de neuniformitate a imbarcarii calitorilor pe diferite directii (variaza intre 1 si 2) cuantifica
periodicitatea deplasarilor de tip flux - reflux, intre locuinta si celelalte puncte care sunt centre de
polarizare a interesului individual,

Coeficientul de influentd al anotimpurilor asupra transporturilor (mai important pentru oragele
balnerare si turistice, pentru orasele administrative si industriale mai aproape de 1), reflectd
penod[mtatea anuald a unor actlvatatl umane legate de o succesiune climateric ce influenteaza
regimul de functionare al societatii umane: anumite perioade pentru productie si reciproc, pentru
concedii, exrstenta trimestrelor scolare si semestrelor universitare, constifuirea stocun[or pentru iarna
sau de alt tip, decembrie pentru sarbatorile de iama (creste cererea de transport), iulie si august
pentru vacante (scade cererea de transport) etc.

" in acest context, cadenta orar3 de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y este numeric
egald cu cererea (corect ar fi ex = X(0)/1 }, iar probabilitatea blocérii tine de completarea medie a
vehiculelor, considerata pe intreaga retea si pe intreaga zi (coeficientu! de completare a vehiculelor,
depinde de neuniformitatea spatiald a traficului de calitori de pe refea si de neuniformitatea
tempeorald - Tn cursul zilei; acest coeficient, Cus este pentru transportul pe sine aprox1mat|v egal cu
0,60 - 0,80, iar pentru transportul fara sine, 0,70 - 0,90), deci:

PX - Cus
in mod similar se pot determina atributele grupei asiguratoare:
YO)=/-S
unde:
f este frecventa de trecere printr-un punct al retelel (rezultatd din valorile de trafic, dar si din
considerente subiective de satisfacere calitativa a clientelei);
[ - capamtatea recomandata (necunoscuti) a mljloace!or moblle
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- - parcursuri neproductive, probabilitate reprezentata de un coeficient, astfel:

c ka. parcurs. productiv
u

! z km. parcurs, productiv + Z’km.zero

{aceastd cota parte caracterizeazd gradul de folosire a vehiculului cu
parcursului efectuat in exploatare), deci: :
Py=Cus*Cu

B

incarcatura” din' totalul

Cu aceste relatii si pentru conditia de egalitate mentionata de relatiile lui Lanchester, astfel incat

actiunea reciprocd s& poatd continua fard dificultdti In exploatare, se obtine modalitatea de.

caleul a numarului de locuri ale vehiculelor {(dimensiunea recomanda):
_ L-Mob-y, -y, -y, -Gy
12-30-20-2-N, -N, -f-3/C,

care reprezintd o relatie de legaturd importanta in exploatare: marimea vehiculelor este direct
proporticnala cu marimea cererii si invers proportionald 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 parametri (independent de
vointa sau dorinta transportatorului} se schimba, astfel incat activitatea sa, sa fie pastrata, totusi, in
limite acceptabile, Se dovedeste astfel ¢ este posibil s& 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 unele variante, modalitatea expusé este completata si cu un coeficient de importanta al traseelor
(de valoare a liniet) ce are in vedere modul de preluare a traficului de catre mijloacele de transport
ale unei linii, Tn raport cu celelalte linii ce au sectoare comune. Acest coeficient apare ca urmare a
constatarii experimentale, ¢, fati de linii paralele pe cea mai mare parte a traseului, dar totusi
diferite pe total, publicul caldtor manifesta preferinte obiective legate de punctele de interes regasite
pe sectoarele de traseu necomune sau preferinte subiective legate de conditiile de calatorie (iramvai
fatd de autobuz sau metrou, etc.). Coeficientul de importantd este o consecinid a necongruentei

liniilor de trafic - si ca numar si ca volum derulat din cererea generalé - peste care se suprapun (de

dorit exact, dar cel mai adesea imperfect) traseele de transport. Coeficientul de importanti se
determind in urma sondajelor, ca diferentd intre gradele de incércare a vehiculelor, in acelasi sens,
la aceleasi ore, pentru traseele paralele (in general are valori cuprinse intre 0,5 i 2).

Pentru valori estimate in Miercurea Ciuc, adica:
Populatie 42130
Mobilitate 41,7
Coeficienti de neuniformitate 1,3 lunar, 1,5 zilnic, 3,5 orar
Coeficient de Imbarcare pe directii 1,8
Coeficient de importantad 2
Linii de transport 11 - tocmai propuse
Coeficient de utilizare a lungimii 0,95

Se obtine prin rotunjire:
S = 11 locuri medie pe vehicul

Acum: sd admitem c3 valorile de 1a numaratorul relatiei sunt estimate in minus, realitatea conducéand
fa o cifrd mai mare cu 67%, dar si valorile numitorului relatiei sunt estimate in plus, realitatea
conducand la o cifra mai mica tot cu 67%; rezultatul formulei ofera valoarea de 30 locuri medie
‘pe vehicul ’ N
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" transportul public de calatori.

Adici si.in aceastd interpretare parcul de vehicule actual este supradimensionat™ — din acest

punct de-vedere — cu 44/30 = 46%. Autorii studiului considers ¢d acest aspect este inci unul care -

impune demararea unor actiuni care sa vizeze procurarea unor vehicule noi care: ‘
» pe de o parte s& aduca “‘masa moartd” a unui vehicul utilizat, la nivelul care ofera o apropiere
de eficacitate vis-a-vis de cererea de transport adusi la detalierea necesara intre 2 treceri a
douad mijloace maobile succesive : ’
» sd emane un flux de noxe In concondanti cu prevedrile UE referitoare ia maximul de poluare

admisibil3. '

Concluzionénd: pentru conditiile specifice municipiului Miercurea Ciuc capacitatea medie nominala
a parcului de vehicule trebuie sa se incadreze Tn jurul valorii de 30 locuri. Ori capacitatea de preluare
a parcului operatorului de transport (9 vehicule eterogene si ca vechime si ca dimensiuni) este
cuprinsa intre 30 $i 61 cu 0 medie de 44 iocuri: inadecvarea parcului este demonstrata.

Solutii pentru organizarea stafiei de interschimb transport local/transport fung

© parcurs (autogara)

Unele grupuri de specialisti in domeniu admit c& dezvoltarea separata si chiar separatista dintre
modurile de transport constituie una dintre cauzele congestiei in orase'”. Transferul modal af
persoanelor duce deseori fie la o pierdere a confortului si/sau o marire a duratei deplasérii, fie implica
costuri mai mari. Intermodalitatea este definita ca fiind cadrul material si procedural care asigurd
conditii optime strabaterii unei traiectorii origine-destinatie pe care un calator o parcurge de-a lungul
unor refete combinate in care sunt implicate cel putin doua mijloace diferite de transport, exceptand
mersul pe jos.

Obiectivul principal al intermodalitatii este acela de a oferi cilitorului posibilitatea de a se deplasa
“din ugd in usa” eficient si confortabil. Intermodalitatea poate contribui la dezvoitarea unui sistem de
transport integrat si eficient, care s& permita o reechilibrare intre diversele modalitsti de transport si
sd ofere célatorilor mai multe optiuni. Natura conexiunilor de pe parcursul unei deplasari, pana la
ultimul km din zona urbana solicit cooperarea factorilor de decizie in asigurarea operatiunilor pentru
un transport continuu. Pentru o realé intermodalitate, preconditiile apar sub forma intercontectérii s
interoperabilitatii. :

Interconectarea este rezultatul legaturilor certe dintre retelele diferitelor moduri de transport locale

- (pentru utilizator), atat in interiorul oragului cat §i intre retelele orasului si retelele restului teritoriului.

Interoperabilitatea este abilitatea serviciilor de transport, limitate geografic, de a oferi servicii eficiente
intre retele diferite (servicii care sa invinga barierele materiale, tehnice sau organizatorice).
Deplasarile din uga in ug# reclama in primul rand cerinte sporite de la interfetele dintre sistemele de
transport precum si o integrare operationald. In cazul in care aceste cerinte pot fi indeplinite,
intermodalitatea oferd urmatoarele beneficii:

» Posibilitafi sporite de reechilibrare a modurilor de transport, prin incurajarea unor legaturi
puternice, de exemplu cu sistemu! de transport periurban si interurban (dar prin extensie si cu cel
feroviar sau aerian, de exemplu). Poate fi astfel obtinuta o reducere a externalitatilor negative sociale
si de mediu, prin mijloace eficiente din punct de vedere economic (un sistem de transport echilibrat,
dar si integrat, fizic si operational, care ofera caldtorului o mai larga posibilitate de a opta pentru

“anumite mijloace de transport, in functie de punctele forte ale acestora, compensand punctele slabe).

+ Mai multe deplasari ce vor duce la eficienta calatoriitor individualizate, dar si a sistemului ca intreg; - _
in sensul costurilor totale socio-economice. - . - i '

"¢ Parcul de vehicule detinut de operator are media capacitatii de 44 locuri, i

7 De aceea scenariile au admis ¢ un singur operator de transport local este varianta ¢e

| &
iy
H
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« In cele din urm4, un sistem de transport mai bine organizat care contribuie ia atingerea
principalelor obiective comunitare, respectiv competitivitatea, dlstrlbutrea fortel de muncs,
dezvoltarea durabild si coeziunea teritoriala locala. .

Situatia actuald a transportului intermodal de caldteri in municipiul Miercurea Ciuc arata faptul ca
existd cdi de a dobandi toate aceste beneficii, dar numai in prezenta unei analize a raportului dintre
costuri §i beneficii. Dintre problemele cele mai importate sub acest aspect este cea a mijloacelor si
combinatiilor care trebuie promovate cu prioritate, atunci cand se au in vedere costurile reale de
transport, inclusiv costurile externe (costuri de mediu, costuri pentru separarea urbana, costuri
pentru accidente, costurile congestiei, costuri de separare ecologic, efc.), precum si, la un anumit
nivel, evaluarea costurilor si beneficiilor concrete ale unor anumite investitii intermodale fafa de acele
investitii de infrastructurad pentru un singur mod de transport.

Facilitdtile necesare la nodurile intermodale variaza n functie de combinatia de meduri de transport.
In vederea imbunétatirii interoperabilitatii, facilitétile nodurilor intermodale de transport sunt cerute
pentru a oferi comoditate de deplasare, sigurania, confort gi accesibilitate pentru fofi utilizatorii
incluzénd varstnicii, copiii, persoanele cu dizabilitifi, persoanele cu bagaje grele, turigtii si strainii.
Amplasarea gi numarul de noduri intermodale trebuie decise pe baza unor factori regionali sau urbani
incluzand caracteristicile de transport, reteaua de transport si tiparele de céaldtorie. Méarimea si
amplasarea nodurilor intermodale intr-o retea integratd de transport este In' mod particular
importanta oriunde sistemul de atragere fluxuri calatori se conecteaza cu un sistem de fransport
central. In acest caz, amplasarea ar trebui aleasa astfel incét sistemele de atragere fluxuri calatori
ta nodul intermodal s& opereze pe rute mai scurte i in cadrul unui timp de calatorie mai scurt.

Cerinte functionale ale facilitatilor nodului de transport intermodal

Transfer ugor intre modurile de transport public

Punctul de interchimb transport local / fransport fung parcurs (autogara) din Miercurea Ciuc trebuie
s& fie proiectat cu atentie pentru a pastra distanfa minima de transfer si deplasarea simpla a
calatorilor astfel incat s3 se evite complicarea deplasérilor de transfer ale calatorilor intre diferite
servicii de transport, Este de asemenea, foarte important ca transferurile sa se facé la acelasi nivel
(de preferat la aceeasi platforma) pentru a se evita intemperiile $i a face caldtoria cat mai puin
problematic3. La terminalele de metrou ugor din Hanovra autobuzele si garniturile de metrou usor
opresc de o parie gi de cealaltd a aceleiasi platforme. Aceasta inseamna cé punctele de sosire ale
unui mod de transport se conecteaza cu punctele de plecare ale altuia, in ambele directii. In aceste
cazuri computerul central controleaza de asemenea orele de sosire ale ambelor moduri de transport.
Pentru a face ca persoanele s& de deplaseze cu mai multd usurinid la ambele nivele vertical i
orizontal Tntr-un nod intermodal ce dispune de spatiu larg si mai multe nivele este foarte important
s4 se pund la dispozitie lifturi, scéri rulante si benzi mobile (Terminalul Aerian Osaka din Japonia).
La nodurile intermodale din Australia (Nodul intermodal Warwick din Perth, Nodul intermodal
Dandenong din Melbourne sau Centrul de Tranzit din Brisbane) s-a realizat un design f&ra osbtacole
peniru a se facilita accesul scaunelor cu rotile pentru persoane cu dizabilitati prin furnizarea de rampe
si minimizarea diferentelor de nivel. Este de asemenea foarte important s& se ia in considerare
grupurile de persoane a caror mobilitate este redusa.

Facilita{i de parcare pentru autoturisme

Pentru a realiza un transfer ugor ntre autoturismul pnvat si transportul public, este dezirabil s& se |
dezvolte o posibilitate de parcare 1n cadrul distan{ei corespunzatoare de mers pe jos de la transportul

public. Facilitafile de parcare trebuie furnizate la mai putin de 100 m de punctele de oprire. Este de
asemenea foarte important s& se mentind un nivel rezonabil al taxei de parcare pentru a creste
atractivitatea transportului public. Adoptarea unui sistem de parcare Tn care utilizatorii nu sunt taxati
atata timp cat ei sunt utilizatori de transport public (Nodu! intermodal Dandenong din Melbourne)
poate fi folos;toare
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Facilitéli de parcare a bicicletei L
- Bicicleta a fost recunoscuté drept un mod important de transport dat fiind faptul ¢ este ,prietenoass”
- -cu mediul inconjurator. Pentru a incuraja acest mod de transport este necesar a se rezerva un spatiu
de parcare a bicicletelor in cea mai apropiatd zona de punctele de oprire a transportului public. -

Masuri de sigurania si securitate ' .
Masurile de securitate sunt foarte importante atunci cand se creeaza un mediu mai sigur si securizat
la nodurile intermodale pentru tofi utilizatorii, in special femei. Siguranta si securitatea pe timp de
- noapte si in afara orelor de varf trebuie luate n considerare in procesul de proiectare astfel incat
atat punctele de oprire si pasajele de legatura si asigure vizibilitate corespunzatoare §i s3 fie
luminate in mod adecvat (statia feroviara Caboottine din Brisbane). Camere de supraveghere pot fi
instalate Tn anumite puncte cu vizibilitate redusa pentru a asigura securitatea utilizatorilor pe timpul
noplii sau In afara orelor de varf (Parc-O-Autobuz Rivermead din Hull — Canada). Si mai mult,
managementul traficului trebuie sa asigure c3 tot echipamentul rimane intr-o constanta ordine, curat
i pastrat In condifii ,prietenoase” pentru calitori. Evacuarea in caz de urgentd si activititile de
salvare care derivd in cazul accidentelor sau a altor accidente trebuie avute in vedere cand se
proiecteaza nodurile de transport intermodal (Shopping Mall Subteran Diamond la stafia feroviara
- Osaka). '

In prezent pe teritoriul Municipiului Miercurea Ciuc se gaseste o singurd autogard administrata de
operatorul Csiki Trans, in care se intalnesc atat cursele de transport public judetean, dar si cele
interurbane care fac legétura cu restul tarii si cele internationale, asa cum am mai precizat deja.
Aceasta este amplasaté pe str. Brasovului, in apropierea garii CFR, situatie favorabild crearii unui
nod intermodal modern Tn care sa se regdseascd atat transportul public local (mai ales ci toate
traseele locale au un capat in aceast zona), cat si cel rutier judetean si interurban, dar si transportul
feroviar, Oportunitatea amplasarii unui astfel de nod intermodal este sustinut si de faptul ¢& in ceea
ce priveste transporiul interurban, din autogara se poate ajunge in peste 54 de destinatii din fara.
Facilitatite din cadrul autogarii nu sunt amenajate conform cerinfelor pentru o autogars, rezultand
nenumadrate probleme de sigurantd si confort, nedispunand de facilititile necesare si creénd si
probleme in trafic.
Produsul esentjal al intermodalitatii consta in combinarea diverselor tipuri de deplasare pe parcursul
unei calatorii lungi, care s& se afle Intr-o legatura care s& tinda cétre perfectiune. Pentru a ajunge la
un astfel de produs ideal, este necesara integrarea:

+ retelelor prin punctele de interschimb;

 proceselor tehnologice prin cooperare si schimb de informatii;

» sistemelor de ticketing si tarifare,

{__. care se constituie in cerintele cilatorului.

Transferul intre mijloace are loc in punctele de interschimb, ca fiind entitatile de convergenti intre
noduri, in cadrul unor retele integrate de transport.

Un punct de interschimb reprezinta o locatie, dar induce $i 0 acliune, cele doua principale functiuni
ale sale fiind accesul si transferul. Cu privire ta punctele de interschimb, necesitatile caldtorului au
fost grupate in patru mari categorii mai importante: ’

» Logistice si operationale (integrarea/corelarea graficelor de circulatie, durata medie de
asteptare)’s;

= Proiectarea fizica (accesibilitatea si fluxut pietonal, obstacole materiale intre mijloace, accesul la
activitati recreative, iluminatul, transferul facil, curitenia, accesul la sistemele de informare si cel de
ticketing); _

» Planificare locald gi amenajare teritoriald (localizare, amenajarea teritoriald a zonei din
vecinitate, accesibilitate). = . N PNt

Un sistem intermodal trebuie sa-si optimizeze utilizarea diverselor mijloace de 'tifansport_;-_penttu-.-;gq

acesta sa poatd concura cu serviciul de taximetrie, dar si cu automobilul privat, Jf G est
. ' VA

& A

- : AN
EE0
18 Corelarea curselor operatorului de transport din Miercurea Ciuc cu orarul trenurilor din iqcaglt?'te.
\ St
0. 5
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confortul, viteza si flexibilitatea. Aceastd optimizare nu trebuie facutd izolat, ci considerdnd o -

deplasare ca un tot unitar, incercand reducerea oricdrei perceptii a cdlatorului de intrerupere a

deplasarii sale. Un exemplu bun de interoperabilitate poate fi dat [a nivel regional, cum este cazul
orasului Karlsruhe din Germania, unde framvaiele urbane pot rula pe aceeasi infrastructura feratd .

care este si linie de cale feratd peniru serviciile de tren; ce leaga centrul orasului cu regiuni
exterioare. in acest caz, compatibilifatea dintre sina grea si cea usoara permite deplasarea directa
din zonele vecine cétre centrul orasului, fara a fi necesara schimbarea mijlocului de transport in statia
de tren principald, care se afla n afara centrului oragului,

Relativ la proiectarea si functionarea punctelor de interschimb, pot fi date nhumeroase exempte
pozitive si negative, Tn orase din Europa. La Madrid, Spania, a fost realizatd in anul 2000 o statie
imensa (Avenida de America) de inferschimb intre autobuze si metrou, conducand la reducerea
duratelor de transfer. Volumul calatorilor care traverseaza acest punct a crescut cu 30% in primul an
dupé redeschiderea statiei. Un alt exemplu este Siratford din Marea Britanie. Este un caz de
cooperare reusitd intre operatorii de transport, sectorul privat si alii parteneri pentru integrarea
transportului public, cu proiectarea urbana si strategiile de regenerare economica. Este vorba despre
un nou terminal de autobuze, care a constituit un prim element al punctului de interschimb care acum
inctude si statiile refelei nationale de cale feratd si ale metroului, ca reper pentru Estul Londrei gi
catalizator pentru restructurarea centrului oragului™.

n ceea ce priveste implementarea intermodalitayii, aspectul cel mai important este stabilirea unei
perspective clare a utilizatorului, pentru a evita riscul unor perceptii gresite sifsau neintelegeri.
Logica operatorului (public) de transport se bazeaza pe organizarea sa logistica (linii, grafice de
circulatie, rotatia materialului rulant si a goferilor), in timp ce logica utilizatorilor se bazeaza pe nevoile
acestora de a gasi modalitatea cea mai placutd de a célatori intre punctele de origine si destinatie.

Intelegerea coraborati a acestor doud logici constd in faptul ci o dereglementaré totald si
concurenta de piatd sunt valabile numai pentru transportul pe distanie lungi, in timp ce transportul
public urban necesita planificare gi control coordonat.

Ambele tipuri de transport se intdlnesc in punctele de interschimb, fapt pentru care trebuie acordata
o atentie sporitd sistemelor de informare in timp real a calatorilor (indeosebi in puncte care nu sunt
proiectate element cu etement, ¢i in mod integrat), decarece s-a observat un oarecare conflict in ce
priveste cooperarea necesara intre mijloacele de transport, precum gi o competiie dinire operatori
pentru atragerea de caiatori. Operatorii doresc s3 se diferentieze intre ei pentru oferirea unor servici
individualizate, recunoscute. Acestia nu par s& aiba nici un interes sa colaboreze strans cu
concurenfa sau chiar sd impdartdgeascd informafii. La nivel executiv, este vitalda o abordare
cooperanta si un proces rational de orientare.

Sentimentele neadecvate ale autonomiei actorilor sunt cauza unor disfunctiuni in procesu[ de
planificare. Aceasta devine o prob[ema majora, cdci existd mulfi actori in acest domeniu si interese
proprii. Vor trebui stabilite proiecte in parteneriate, iar coordonatorul cu competente multiple este o
functie obligatorie. Insd, mai inainte de toate, accesul la informatie, promovarea sistemelor de
informare in timp real asupra caldtoriei, bogate in continut si totusi cu o prezentare simpla si
transparenti, nu sunt necesare, ¢i sunt esentiale pentru planificarea unei deplasari fluente si
negocierea transferurilor, indeosebi in cazul intreruperilor unor servicii sau a traficului rutier. Unele
din pretentiile indreptatite ale caltorului intermodal pentru informare, ce pot fi sustinute prin solutii
telematice, sunt urmatoarele:

19 Cu toate acestea, exist3 foarte putine informatii despre modul de organizare si gestionare a acestor puncte .

sau asupra structurii de ansamblu a acestora. Unele informatii in acest sens (incd modeste cantitativ: si
. calitativ) pot fi gamte in Germania unde punctele mari de interschimb au deseori un director care coordoneaza
diferitele companii care deservesc acel nod. Organizarea economicd a acestor puncie de intersectare a mat
multor refele de transport este un domeniu complex, fiind necesaré incheierea unor acorduii de parteneriat
asupra medului de finantare (publicd sau privatd), asupra procedurii de distribuire a veniturilor i incasarilor
sau asupra modului cum pot fi sporite Tncasérile. Prea putine autorita{i si-au asumat péna Tn prezent aceste
responsabilitti de coordonare intre diversii factori implicat. . o
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+ Informarea asupra graficelor de circulatie, tarife, reguli;

o Intelegerea facild a mesajelor inainte, in timpul $i dupa ce punctele de interschimb atrag atentia
caldtorilor;

« (Cateodata) asistarea automata in planificarea unei' calatorii multimodaie

¢ Disponibilitatea informatiei pe parcursul deplasarii, prin informatii in timp real si instantaneu
despre intarzieri, chiar si atunci cand utilizatorul se afla in mijloacele ce preced mijlocul afectat.

FPentru a putea vorbi de un sistem eficient de transport "din uga tn usa”, acesta ar trebui s3 includa
absolut toate serviciile diverselor mijloace si retele la nivele ierarhice. Dincolo de esenja serviciilor
de transport, exista o serie de elemente de baz ale legaturilor in transport,

Decizia unei deplasari intermodale incepe cu informarea atat inainte, c¢at si in timpul deplasarii.
Sistemele integrate ticketing si tarifare, Tn contextul platii biletelor, pot contribui la calitatea unei astfel
de deplasari. Sistemele integrate de acest tip sunt de o deosebitd importan{d pentru a considera {de
catre clienti) ca utilizarea unui sistem intermodal de transport calatori a devenit mai atrigatoare.
Aspectele tehnice gi de organizare ale acestor domenii sunt intr-o interdependentd considerabila si
vor trebui abordate impreuna. Trebuie subliniat faptul ca tarifarea integratd constituie o preconditie

' _ esentiald in introducerea unor imbunatatiri in lanful deplasarilor intermodale. Un sistem simplu de

ticketing cu plata in avans, utilizand cat mai putine interfete posibil, inclusiv serviciile orientate citre
client, ar putea contribui semnificativ [a Imbunétatirea transportului intermodal de calétori.

4.4 Propuneri privind investitiile in sisteme pentru transport public
Managementul mobilitatii i ITS

"Managementul mobilitdtii” (MM) este un concept care promoveaza transportul durabil si trateaza
problema cererii de magini prin schimbarea atitudinii si a comportamentului individutui. Tn centrul unui
proiect de MM stau masurile “soft”, cum ar fi: informarea gi comunicarea, organizarea serviciilor si
coordonarea activitatilor divergilor parteneri. Aceste tipuri de masuri intensificd adesea eficacitatea
actiunilor legate de infrastructura transportului urban (ex. Noi linii de transport in comun, noi drumuri
si piste de biciclete). Masurile pentru Managementul Mobilitatii (in comparatie cu mésurile de
infrastructurd) nu necesitd neaparat investitii financiare ridicate gi pot avea un raport favorabil cost-
beneficiu. Pentru a-si atinge scopul, MM pune in practica:

= Campanii si promotii care sustin mersul pe jos, cu bicicleta sau cu transportu! public.

» Este oferitd consultantd de calatorie dacd doresti sa afli unde esti si cum poti reduce utifizarea
autoturismului.

» La locul de munca: angajatorul iti va plati costurile calatoriei cu fransportul pubhc pentru a te
- Incuraja sa nu folosesti autoturismul personal pentru a te deplasa la serviciu.

- Acasa: poti beneficia de un serviciu de “car sharing", disponibil pe strada pe care locuiesti.

* La gcoala copiilor tai: daca utilizezi transportul public in calatorii ai putea avea acces la serviciile
de consultant3 oferite de centrul regional de transport.

+ Autorizatiile de constructie ar putea fi conectate dupad anumite norme astfel incat si permita
minimizarea transportului la noua locatie, de exempiu: dezvoltarea unui plan de transport durabil
pentru deplasarea angajatilor, vizitatorifor, prin promovarea utilizirii mijloacelor ecologice de
transport sau prin limitarea numarului locurilor de parcare alocate.

» In mod obisnuit, masurile MM sunt rareori implementate izolat, ele fiind structurate mai mult in
. pachete de masuri (masuri combinate cu proiecte de infrastructurd, norme fi nanc;lare sau
reglementari). .

MM este orientat pe cerere — $i nu pe resurse. Aceasta inseamnd ca realizarea de noi linii de
transport public; piste pentru biciclete, drumuri efc. nu sunt considerate ca fiind masuri MM toate
acestea fiind masuri care tin de resurse. .

Masurnife pentru infrastructurd pot sustine masurile pentru MM. Tn mai multe tar;,/ MM st
.precum o masura bazatd pe o locatie-conectatd pereche Iz o locatie generatorare{ dg}trafl,



.0 companle 0 scoald, un foc de atractie locald. Pentru un spital sau un complex de-afaceri un pachet

de masuri pentru MM poate include coroborat infrastructurii: parcari de biciclete, staiﬂ de TP, parcar:‘

pentru automobiie,

Legislatia, stimulentele financiare sau mésurile pentru reducerea costurilor sunt parte MM, in cazul
in care sus{in masuri concrete MM care se incadreaza in conditiile descrise mai sus.

in continuare se incearca o listare accesibild si o impértire in categorii a acestor masuri, care pot
conduce la dezvoltarea TP.

a) Masuri de informare

Aceste masuri de bazeaza in principal pe cererile calatorilor $i asigurd informatiile cerute de
{potentialul) calator prin orice mijloc media posibil. Exemplele includ: :

» Informatiile si sfaturile de calatorie ale centrului local de fransport.

« Informalii de calatorie transmise prin mijloace tehnologice, Tnainte $i In timpul calatoriei.

« Marketingul metodelor durabile prin publicitate sau prin folosirea tehnicilor alternative de
promovare, cum ar fi impartirea de pliante din uga n usa.

b} Masuri promotionale

Aceasta categorie de masuri are in centru ideea incurajarii voluntare a schimbarii comportamentului
prin cregterea nivelului de congtientizare, promovarea alternativelor ecologice la folosirea
autoturismului si furnizarea de informatii. Asadar, acest grup de masuri nu propune niciun nou mijloc
alternativ de transport, ¢i incearcd mai degraba sa incurajeze folosirea mijloacelor alternative deja
existente. Masurile sunt:

+ Asistentd de calatorie personalizatd: ajutd calatorul s3 afle cum poate sd reducd utilizarea
autoturismului pe ruta sa de calatorie.

» Campanii publicitare si alte tipuri de promovare (ex. Ziua fara masini) ajuta la incurajarea oamenilor
sa tncerce mersul pe jos, pe bicicletd sau cu transportul public (uneori asociate cu promovarea
sanatatii).

* Promovarea mijloacelor de transport alternative si a reducerii folosirii individuale a autoturismului,
in medii specializate. Aceastd masurd poate include proiecte de colaborare intre agentiile de
transport si elevi sau de abordare a cartierelor rezidentiale prin punerea la dispozitia acestora de
resurse precum: ghiduri de fransport, de cumparaturi, incurajand astfel locuitorii s&-gi schimbe modul
obignuit de transport.

¢) Masuri de organizare i coordonare

Dupéa cum sugereaza §i numele, aceasta categorie oferd, organizeaza si coordoneaza diverse tipuri
de servicii ale Managementului Mobilitatii care ofera alternative la utilizarea individuala a unui
autoturism:

+ Servicii 1a nivel regional sau zonal care faciliteaza impartirea unui autoturism de cétre persoane
care au aceeasi destinatie $i care sunt dispuse s3 impartd o masina pentru a ajunge acolo.

« Servicii de inchiriere zonald. Acestea pot reprezenta o alternativa la autoturismele (sau bicicletele)
personale prin punerea la dispozitie a unor vehicule care se pot inchiria din mai multe centre zonale.
Necesitand inregistrare sau carduri de membru aceste servicii de Inchiriere reprezinta o alternativa
rapida fiindca se realizeaza de cele mai multe ori online, iar accesul la masina se face prin intermediul
mijloacelor moderne de acces prin utilizarea la distania (telecomenzi, cipuri).

» La cerere, regiile de transport in comun pot pune la dispozitie aga numitele vehicule paratransit”
(ex. In Germania/Austria, Elvetia poarta denumirea de Anrufsammeltam in Olanda Treintaxi-taxi pe
calea ferata).

d) Masuri pentru educare §l formare
Aceastd categorie de méasuri se refera [a infroducerea MM in educatie sau in formarea personalului
cu privire la aspectele MM. Exemplele includ:

« Formarea personalului din hoteluri sau centre de cumparaturi pentru a putea oferi clientilor

informatii despre alternativele de mohbilitate.
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+ Cursuri de MM pentru grupuri specializate cum ar fi personalul sau coordonatorii din Centrele de ‘

- Mobilitate. § g EE
« Educatie penfru mobilitate, unde mobiiitatea si felul in care se poate reduce utilizarea
autoturismelor, devin parli integrante ale programelor educationale predate in scoli.

e) Masuri locale o )

In mai multe tari, MM este in principal o activitate punctuala fegatd de un centru generator de trafic,
cum ar ft o companie, scoald, concert, stadion, targ, spital, centre administrative, tocuri de agrement
etc. in aceste cazuri MM are ca scop gestionarea modului n care oamenii aleg s célatoreasca spre
locul respectiv. Aceasta categorie cuprinde o serie extinsa de masuri; :

+ Un plan de mobilitate pentru o scoalad este similar cu orice plan MM, doar c¢3 in mod obighisit
presupune un nivel mai mare de implicare a copilului i a parintelui/angajatilor si a angajatorilor atat
in ceea ce priveste planificarea, cét si in ceea ce priveste implementarea.

+ Servicil de infrastructuré locale — alese pentru a se potrivi naturii destinatiei si oamenitor care
calatoresc spre aceasta — cum ar fi parcéri de biciclete, facilitati pentru pietoni, statii de TP, finii de
legdtura, microbuze. '

" 4.4.1 Plan de investitii in vehicule de transport public

Necesitatea si oportunitatea investitiilor in vehicule de transport public la nivelul Municipiului
Miercurea Ciuc rezida din mai multe considerente:
- Nevoia de reducere a emisiilor poluante la niveluri cat mai mici (zero), conform normelor
europene In acest sens; '
- Nivelul redus de zgomot gi vibratii;
- Confortul calatorilor transportati;
- Adaptarea la idei inovative.

Modificarea si inlocuirea vehiculelor necesitd investitii substantiale, iar existenta unor planuri de
intretinere bine definite este un factor important pentru succesul acestor masuri.

Pentru a asigura fezabilitatea diferitelor masuri privind achizitia de autobuze, este important s& se
desfagoare un studiu de piata inainte de demararea actiunilor. Acest lucru ar trebui s asigure ca
noul serviciu este folosit de un numar suficient de persoane dup# punerea in aplicare. Trebuie
Tntocmit un plan de afaceri care s asigure eligibilitatea pentru finantare si viabilitatea petermen lung
a proiectului, precum si sursa de finantare (venituri din bilete, finanarea datoriei sau subventii din
fonduri structurale sau regionale). Este, de asemenea, important si se calculeze reducerea
- potentiald a costurilor externe rezultatd in urma mdasurilor, cum ar fi economii in materie de timp,
reducerea nivelului de zgomot si a emisiilor, scaderea numarului de accidente etc. Aceste rezultate
ar putea fi folosite ca argumente n discutii n favoarea asistentei financiare, precum si pentru
pregatirea unei campanii promotionale.

Obiectivul general al proiectului investitional consta in dezvotarea serviciului de transport public local
de persoane prin achizitia de mijloace de transport ecologice care s3 contribuie la cresterea calitatii
vietii in Municipiul Miercurea Ciuc.

Numarul de mijloace de transport, dimensiunile si capacititile acestora este stabilit si fundamentat
in functie de:

- Obiectivele de atins din PMUD o

- Parametrii si durata remananta a mijloacelor de transport deja existente

- Fluxurile actuale si prognozate de pasageri de pe rutele vizate .

- Conform analizelor elaborate In ceea ce priveste dezvoltarea serviciilor de,transpg;t“»--

funadamenteaza necesitatea de a achizitiona un numir de 23 de autobuze pe bazéz-cf/ek \
. YR
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Solutia alternativa de utilizare a autobuzelor electrice cu baterii nu prezinta argumente sustenabile
Si avantaje operatlonale financiare, ecologice sau tehnice pe; termen lung. Analiza echipei pe baza

lm‘ormatuior existente privind costurile de mentenantd si achizifie, dimensiunea operataum]or :

transponatoru[us focal si a resurselor limitate ale bugetulw local nu recomanda acest scenariu ca
fiind sustenabil. Solugla moderna fiind, poate fi luatd in considerare doar in situatia in care se
furnizeaza informatii suplimentare referitoare la sustenabilitatea financiard si comerciala si datate
post-elaborarea PMUD-ului, care indica fezabilitatea operatiunilor la nivelul puterii financiare a
municipalitatii. :

4.4.2 Plan de investitii in elemente de infrastructura hard si soft

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere {(marcaje, semnalizari), respectiv implementarea
unor sisteme ITS (Sisteme Inteligente pentru Transport) sunt masuri obligatorii in acest stadiu al
dezvoltarii transportului rutier, in vederea reducerii riscului de producere a accidentelor.

Domeniut ITS este vast §i inca fgi gasesgte noi si nai aplicatii in sfera transportului. Unul din
subcapitolele ITS care, prin implementare pot reduce substantlal numéarul evenimentelor rutiere
nedorite este managementul parcului de masini:

- sisteme de informatie geografica prin GIS (Sisteme Inteligente Globale). Un exempEu este
localizarea tuturor vehiculelor aflate fa cel mult 800 m de o anumitd pozitie geografica.

- software pentru operatiunile de transbordare. Astfel de programe permit célatoritor sa g.tte exact ce
posibilitadti de transbordare au, care este ruta cea mai indicatd pentru a ajunge la destinatia dorita,
pe unde se ajunge, ce trebuie $a faca, etc. Deservind cilatorit cu informatii, acestia vor fi mulfumiti,
vor fi calmi, mai atenti, nu o vor Iua prin locurile periculoase si in final se vor expune mult mai putin
riscului producerii accidentelor.

Th vederea imbunatatirii accesibilititii serviciului de transport public, pe 1angd achizitionarea de
autobuze, se urmadreste implementarea sistemului integrat de e-ticketing - sistem de ticketing
inteligent, cu carduri $i validatoare wireless si evidentd complet digitalizatd, prin introducerea
sistemului pentru toate mijloacele de transport in comun si corelarea sistemului cu cel de autotaxare
st afisaj electronic

Acest sistem va trebui sa indeplineasca urmatoarele obiective:

1. Implementarea infrastructurii hardware necesare sistemului

2. Implementarea infrastructurii software necesare sistemului

3. Realizarea si operationalizarea unei aplicatii informatice integrate, moderne si scalabile, bazate
pe tehnologii Web de ultima generatie

4. Documentarea functionalitatitor sistemului

5. Instruirea utilizatorilor sistemului pentru folosirea eficienta a acestuia.

4.4.3 Plan de investitii in alte sisteme de transport calatori

Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizand mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul
greu motorizat, menitd sa reduca timpii de deplasare si s3 creasca calitatea vietii cetatenilor.

Tn acest sens, planul de investitii trebuie s& vizeze extinderea relelei de biciclete. Costunle unui
kilometru de pista de biciclete se situeaza intre 30000 si 50000 euro.

Investitiile se vor orienta si spre implementarea unui centru cu biciclete de inchiriat pe diferite durate

pentru localnici si vizitatori. Costurile aproximative de nfiintare a unui astfel de centru se situeazi
intre 5000:si 100000 euro la care se adaugd un cost cuprins intre 100 — 200 euro per bicicleta si
intre 1000-5000 euro rastel pentru blocarea bicicletelor.
Toate aceste masuri pot fi finantate prin intermediul POR.

Tntreaga retea de biciclete propusa pentru munucuplui Miercurea Ciuc este dezvoltatd pornmd de la
résursele de spatiu disponibile in prezent. (la nivel de profil stradal), luand In considerare normative
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si standarde folosite la nivelul oragelor europene. Infrastructura velo propusa porneste de Ia nevoia
de a conecta principalele puncte de interes prin trasee care s fie: sigure - siguranta in trafic este
una dintre cele mai importante caracteristici ale infrastructurii velo, Ea asigura deplasarea bicicligtilor
in conditii de siguranté evitand astfel confficte cu traficul motorizat sau chiar cu pietoni.

Siguranta in trafic reprezintd adesea criteriul principal pentru alegerea intre pistd sau banda pentru
bicicletd. Cu céat creste viteza legald de deplasare au autovehiculelor rutier cu atat va fi nevoie de
méasuri suplimentare de protectie pentru bicicligti. In general pornind de la viteza de 50km/h
infrastructura velo trebuie protejata prin delimitari fizice sau cel putin marcaje. Biciclisti, mai ales cei
experimentati aleg mereu traseul cel mai scurt pentru a ajunge la destinatie. Astfel reteua velo
construitd pentru municipiul Miercurea Ciuc cautd optimizarea relatiifor intre principalele puncte de
interes cotidian grupate in centrul orasului, zonele rezidentiale i mai ales aglomerarile de locuri de
muned.

Coeziunea este importantd pentru crearea unei retele de trasee ciclabile coerente st continue. Prin
crearea unui sistem coeziv, se ofera libertatea de deplasare si accesibilitate a tuturor facilitatilor unui
orag, faréd obstacole i limite de orientare catre obiective importante. Asgadar, prin elimnarea barierelor
st drumurilor necorespunzétoare, crestem gradul de incredere al participantitor la traficul
nemotorizat. Coeziunea se refera si la conexiunea cu celelate tipuri de transport urban (tren,
. autobuze),

" Atractivitatea gi comfortul unul traseu sunt necesare pentru atragerea unui numar cat mai mare
de utilizatori ai traficului nemotorizat. Este important pentru design-ul traseelor ca acestea si se
incadreze in mediul Inconjurétor gi s sustina caracterul local al zonei. De asemenea, prin utilizarea
unor materiale calitative in crearea traseelor ciclabile, creste si gradul de confort al acestora, intrucat
se doreste eliminarea eforturilor iregulare h parcurgerea unor rute.

4.5 Prognoza Traficului - Mod Transport Privat
Scenariul de Prognoza a fost preluat din modelul de trafic realizat pentru Municipiul Miercurea Ciuc.
S-a finut cont in fiecare scenariu de proiectele incluse Tn cadrut PMUD Miercurea Ciuc.

Prin afectarea pe retea a matricelor O-D recalibrate pentru transportul privat si a celor pentru
transportul public, s-au obtinut rezultatele prezentate mai jos sub formé tabelari si grafica astfel:

Fluxurile de trafic ale transportului privat motorizat si nemotorizat, pe arterele situate in zoni de

influentd a proiectului, pentru anii de prognoza 2020 $i 2025 1n scenariile fard proiect si cu proiect
sunt prezentate in tabelele urmatoare:

. Tabel 34 Valorile fluxurilor de trafic Ia nivel de MZA in scenariul fars proiect — an 2020

Strada Nagy Imre {tronson DN 12- str,

Szasz Endre) 2 255 39 12 S
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy 2 299 ' 37 7 0
Imre - Bulevardul Fritiei )

Bulevardul Fratiei (fronson Szasz Endre - 1 . 577 _ 35 4 0
T. Viadimirescu) . )

Strada T. Viadimiresacu (tronson Frétigi- 9 249 - 19

Denes Lazslo)
Bulevardul Fratiei (tronson T.

5 816 63

Viadimirescu- Leliceni)
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Denumirea tronsonului/drumului;

utoturisme.* |

Strada Leliceni {trohson Fréiiéi_- épre -

bl . 273 7 4
iesire din orag)

Strada lancu de Hunedoars (tronson 739 54 3 0
L.eficeni - Capela Romano Catolicd) 3 '
Strada lancu de Hunedoara (tronson 3 510 29 1 0
Capela Remane Catolica - str, Joita)

Strada [ancu de Hunedoara ({tronson str. 22 538 25 0 0
Joita - str. Marton Aron)

Strada Marton Aron (tronson Jancu de 1

Hunedoara- str. Kossuth Lajos) 21 462 ° 0 0
Strada Kossuth Lajos (tfronson Marton 3 431 32 o 0
Aron- blv. Timisoara)

Strada Kossuth Lajos (tronson blv. 4 238 24 0 0
Timiscara-str. Harghita}

Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos- 12 294 24 0 0
str.Uzinei Electrice)

Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice 11 755 39 1 0
spre iesire din cras}

Strada Marten Aron (tronson fancu de 42 456 26 3 0
Hunedoara - sir. Lunca Mare)

Strada Szek (tronson sir. Lunca Mare -

str.Szeked) 2 137 0 0
Strada Szek (tronson sir.Szeked-Dc 4) 128 8 0 0
Strada J. Kagjoni (tronson sir.Szeked-iesire 4 148 13 0 0
din oras )

Strada Lunca Mare (tronson Toplita -bly 5 742 79 3 0
Timigoarei)

Strada Toplita {tronson str. Lunca Mare- 1 760 81 5 0
str. Forras)

Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 2 73 13 & 2
Strada Revolutiei din Decembrie 6 453 22 0 0
Blv Timigcarei 39 597 34 0 0
Str Uzinei Electrice 4 557 60 i7 5
DN 12 ( In zona intre Uzinei Electrice/ 3 454 82 14 2
Pasaj)

DN 12{str Brasovului 2 585 83 17 7
Strada Ret (DN 13) intre Toplita si str. 1 67 15 14 8

|zovorului
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Tabel 35 Valorile fluxurior de trafic fa nivel de MZA in scenartiul cu proiect — an 2020

Stréda Négy lmré I(troh.soh' I.Z.)I.\i..12; stf. Szasz 2 T .245 » 3§ » 12 ' 6
Endre)

Strada str. Szasz Endre (ironson Nagy Imye - 5 200 37 7 o
Bulevardul Fréatiei )

Bulevardul Fratiei (fronson Szasz Endre - T. 1 554 35 4 0
Viadimirescu) .

Strada T. Vladimirescu {ironson Fratiei~ Denes 10 237 19 o 0
Lazslo)

Bulevardul Fratiei (tronson T, Viadimirescu-

Leliceni) 6 s 62 3 :
Sirada Leliceni {fronson Fratiei - spre iesire din 3. 259 42 7 4
oras)

Strada lancu de Hunedeara (tronson Leficeni - 3 709 53 3 0
Capela Romano Catolicd)

Strada lancu de Hunedeara (tronson Capela 3 489 29 1 0
Romano Catolica - str. Joita)

Strada lancu de Hunedoara {tronson str, Joita - 27 521 26 0 o
str. Marton Aron) :

Strada Marton Aron (tronson lancu de 44

Hunedoara- str, Kossuth Lajos) 26 4 20 0 0
Strada Kossuth Lajos {tronson Marton Aron- blv. 4 409 30 0 0
Timisoara)

Strada Kossuth Lajos {tronson biv. Timigoara-str, 5 219 24 0 0
Harghita)

Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos- 14 203 24 0 0
str.Uzinei Electrice)

Strada Harghita {tronson Uzinei Electrice spre 13 687 39 1 0
iesire din oras)

Strada Marton Aron {tronson lancu de 52 415 26 3 0
Hunedoara- str. Lunca Mare)

Strada Szek (tronsen str. Lunca Mare-

str.Szeked) 3 124 7

Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 7 116

Strada J. Kajoni {tronson str.Szeked-iegire din 134 13

oras )

Strada Lunca Mare {tronson Toplifa -blv

Timisoarei) 6 o4 9

Strada Toplita (tronson str. Lunca Mare-str.

Forras) _ 1 691 81

Strada Toplifa (tronson sir.Forras-str. Ret) 2 67 13

Strada Revolutiei din Decembrie 7 412 22

Blv Timisoarei _ _ 48 543 34

Str Uzinei Electrice ' 5 507 80

DN 12 (in zona intre Uzinei Eiectrice/ Pasaj) 3 413 82

DN 12/str Bragovului ’ 3 532 83




- (intensitatea or

Strada Ret (DN 13} intre Toplita si str. Izovorului 1 61 15 14 8

Tabel 36 Valorile fluxurilor de trafic la nivel de MZA in scenariul fara proiect — an 2025

etali
Strada Nagy Imre (tfronson DN 12- str. Szasz
Endre) . 2 323 49 15 8
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy Imre - 2 385 48 8 0
Bulevardu] Fratiei )
Bulevardul Fragiei (tronson Szasz Endre - T. 1 728 45 5 0
Viadimirescu)
Strada T. Viadimiresacu (tronson Fratiei- Denes
Lazslo) 10 318 24 0 0
Bulevardul Fratiei {tronson T. Viadimirescu-
Leliceni) 6 1030 79 4 » 0
Strada Leliceni (fronson Frétiei - spre iesire din
oras) 3 345 54 9 5
Strada lancu de Hunedoara (fronson Leliceni - 3 933 87 3 0
Capela Romano Catolica)
Strada lancu de Hunedoara (tronson Capela 3 844 37 2 0
Romano Catalicd - str. Joita)
Strada lancu de Hunedoara (tronson str. Joifa - 25 679 32 0 0
str. Marfon Aron)
Strada Marton Aron {tronson lancu de 2 584 24
Hunedoara- str. Kossuth Lajos) > 0 0
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton Aron- blv. a 544 40 0 o
Timigoara)
Strada Kossuth [.ajos (tronson blv. Timigoara-str. 5 208 30 0 0
Harghita)
Strada Harghita (fronson Kossuth 1.ajos- 14 283 29 0 o
str.Uzinei Electrice)
Strada Harghita (tronson Uzinei Etectrice spre 13 054 43 2 0
iesire din oras)
Strada Marton Aron (tronson fancu de 50 576 33 4 o
Hunedoara- str. Lunca Mare) :
Strada Szek (tronson str. Lunca Mare- _
str.Szeked) 3 s 8 0
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 7 181 11 0 0
Strada J. Kajoni (tronson str.Szeked-iegire din 186 48 0 0
oras ) ' ) N
Strada Lunca Mare (fronson Toplita -blv 6 936 99 4 0
Timisoarei) - :
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Strada Toplita {tronson str. Lunca Mare-str. 1 960 101

Forras) 7
Strada Toplita (fronson str.Forras-str, Ret) 2 93 186 7
Strada Revolutiei din Decembrie 7 573 27 0
Blv Timigoarei 46 754 43 G
Str Uzinei Electrice 5 704 76 21
DN 12 (in zona intre Uzinei Electrice/ Pasaj) 3 574 103 16
DN 12/str Brassvului 3 739 104 21
1 85 19 17 10

Strada Ret (DN 13) intre Toplita si sitr. [zovorului

‘- Tabel 37 Valorile fluxurilor de trafic la nivel de MZA in scenariul cu proiect — an 2025

. S{féda Nagyimre(tronsonDN | 12» str Szasz

Endre) 2 297 49 15 8

Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy imre - 2 354 48 8 0

Bulevardul Fratiei )

Bulevardul Fratiei (tronson Szasz Endre - T. 1 688 45 5 0

Viadimirescu)

Strada T. Vladimiresacu {tronson Fratiei- Denes '

Lazslo) 11 300 24 0 0

Bulevardul Fratiei (fronson T. Viadimirescu-

Leliceni) 6 972 78 4 0
. Strada Leliceni (fronson Fratiei - spre iegire din ‘
~.. | orag) 3 323 53 9 5

Strada lancu de Hunedoara (tronson Leliceni - 3 903 87 3 0

Capela Romang Catolic)

Strada lancu de Hunedoara {tronson Capela

Romano Catolica - str. Joita) 3 618 37 2 0

Strada lancu de Munedoara (tronson str. Joifa - 28 835 32 0 0

str. Marton Aron)

Strada Marton Aron (tronson lancu de

Hunedoara- str. Kossuth Lajos) 28 546_ 24 0 0

Strada Kossuth Lajos (:ronson Marton Aron- biv, 4 509 40 0 0

Timisoara)

Strada Kossuth Lajos {tronson blv. Timisoara-str. 5 978 ' 30 o 0

Harghita) .

Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos- 15 264 29

str.Uzinei Electrice)

Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre 14 877 : 49

iegire din orag) : :




. . Clase. detailate 5 -
(!ntensutatea oraré medae’anuala a traf cqua}‘ o
| Bike | Autoturismie
Strada Marton Aron {tronson lancu de 60° | 539 3 | a4 0
Hunedoara- str. Lunca Mare) .
Strada Szek (tronson str, Lunca Mare- )
str.Szeked) 3 160 8 0 0
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dg 4) 8 147 11 0 0
g:;e';d)a J. Kajoni (tronson str.Szeked-iesire din 5 170 16 0 0
Strada Lunca Mare (fronson Toplita -blv
Timisoarei) 6 861 99 4 0
Strada Toplita (tfronson str. Lunca Mare-str. ,
Forras) i 891 101 7 0
Strada Toplifa (tronson str.Forras-str. Ref) 2 87 16 7 3
Strada Revolutiei din Decembrie 8 527 27 0 0
Biv Timigoarei 52 699 43 0 0
Str Uzinei Electrice 6 659 76 21 7
DN 12 (in zona intre Uzinei Electrice! Pasaj) 3 537 103 16 3
DN 12/str Bragovului 3 691 104 21 9
Strada Ret {DN 13) intre Toplifa si sir. [zovorului 1 80 19 17 10

4.6 Prognoza Traficului — Mod Transport Public

Scenariul de Prognoza a fost preluat din modelul de trafic realizat in cadrul proiectului, tinand
cont si de restul de proiecte introduse in cadrul PMUD Miercurea Ciuc.

Indicatorii de performanta ai transportului public pentru anii de prognoza 2020 si 2025 in
scenariile fara proiect si cu proiect sunt prezentati in tabelele urmatoare:
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o

Analiza comparativa a numarului de utilizatori ai transportului public, transportuui
nemotorizat si transportului privat

2018 | 2020 2025
“Scenariul “fara proiect”. . L
- Persoane (pe penoada unei zile).care utﬂ:zeaza transportul pubhc,

‘modurile nemotorizate si autoturismele : :

Anul

Transport
pubtic 865 853 751
{calatori/zi)
Trapsport 2580 2150 2530
nemotorizat
Transport
privat 167870 163410 206200
- .'Persoane (pe penoada une1 z:le) care utlhz a transportut’ publtc, :
modurile nemotorizate si autotunsmele , B
Transport ;
public 6474 7528
nemotorizat
Transport . 140300 177830
privat

Dupé& cum se poate observa din tabelul de mai sus, se constatd o scadere a numarului de
perscane care utilizeaza transportul privat la nivelul anului 2025 cu aproape 28370 de
persoane (aproximativ 14%) in situatia cu proiect, fatd de cea fara proiect. De mentionat, ca

in analiza situatiei fara proiect s-au luat in considerare toate proiectele si masurile propuse

prin PMUD, cu exceptia celui privind reorganizarea retelei de transport public si a investiilor
aferente,

Numéarul de persoane atrase suplimentar catre transporiul public prin realizarea acestei
masuri este de 6777 caldtori pe zi, la nivelul anului 2025.

n ceea ce priveste utilizatorii transportului nemotorizat se constaté o crestere a numarului de
bicicligti pe zi cu 340.




5. Concluzii
In urma analizarii situatiei existente st-a celei viitoare dupa extinderea traseelor de autobuz si
echiparea acestora cu autobuze ecologice se pot trage urméatoarele concluzii: -
- Numarul de persoane care beneficiaza de proiect = 41.793 locuitori (populatia intregului
orasy;
- Numérul de deplaséri cu autovehiculul personal (inclusiv vehicule de marfi) — veh x km
= scade cu aproximativ 6 %, la nivelul anului 2025;
- Viteza comerciald TP = 27,6 km/h, mai mare cu circa 5,3 % decat in cazul fara proiect;
- Viteza de rulare transport privat (inclusiv vehicule de marfa) = se mentine aproximativ
constanta;
- Durata medie a unei curse cu TP (minute) = se mentine aproximativ constanta, in
conditifle in care numarul gi lungimea traseelor de TP creste;
- Cantitatea de emisii poluante = scade cu aproximativ 2,4 % pentru orizontul de timp
2025. Prin implementarea tuturor proiectelor prevazute Tn PMUD, emisiile de noxe scad
de la valoarea de 1184 tCO2e in anul 2018 ia 1139 tCO2e in 2025, reprezentand o
reducere de aproape 4 %.

]ndicator L '. e i - Férépro|eam LT L " - Cu pro{ect e
o elioAndg 2018002020 [ 2026 20?8 2020 .| 2025

Numdrul de persoane care

beneficiaz de proiect ) ) i 41788 | 4ites | 4ires

Numarul de deplasari cu N

autovehiculut personal veh x km/zi =918 il 11969 8756 S1SE

Numar'ul de deplasdri cu LGV veh 1142 959 1199 N 955 1197

% km/zi

Numar_ul de deplaséri cuOGV1 veh 230 156 189 . 156 188

x km/zi

Numé(ul de deplasari cu GGV2veh 59 59 77 " 59 75

x kin/zi

Numarul de calatori din transportul -

public (cal x km) 11863 11781 10368 66086 77775

Viteza medie TP (km/h) 27.4 27,2 26.2 * 27.5 27.6

Viteza transport privat (inclusiv v

vehicule de marf) (kmih) 85 | 82 268 289 | 293

Du.rata medie a curselor de TP 36.2 6.8 375 N 396 38.2

(minute)

GES (tCQO2¢) 1184 1110 1167 * 1085 1139

20 Sgenariul fars prelect se refer Ia scenariul care nu cont{ne proiectul referitor [a extinderea liniilor de TP s echsparea acestora
cu vehicule ecologlce, insa confine toate celelalte proiecte prevazute in PMUD.
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ANEXE

Anexa 1 — Centroizi
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Anexa 2 — Date statistice

Nr.

Crt. | Cartier Populatie | Angajati
1 | Jigodin Béi 9 41
2 | Jigodin 1445 240
3 | Sumuleu, Cioboteni 2131 446
4 | Toplita 1880 1118
5 | ciba, subpiddure 161 430

6 | szecseny 0 0 [ case de vacanta
7 | tudor 13145 136
8 | centru 11083 1539
g | spicului 3493 675
10 | lunca mare 5898 689
11 | Zona industrala vest 1853 1067
12 | harghita bai 226 0
13 | Fitod 448 0
Total 41772 6431
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Anexa nr. 2 la Hotirarea Consiliulni Local nr. 359/2018

Prezentarea indicatorilor pentru proiectul

wReducerea emisiilor de carbon in Municipiul Miercurea Ciuc prin investitii bazate pe Planul de
Mobilitate Urbana Durabila”

pe baza documentatiei: Studiun de trafic in Municipiul Miercurea Ciuc

1. Scaderea anuala estimatd a gazefor cu efect de serd (tone echivalent COs/an)

Scenariul ,,fira proiect”

Scenariul ,,cu proiect” - 1095 1139

Sciiderea anual} estimatii a | - i5 28
gazelor cu efect de serd
(tone echivalent COy/an)’

2. Reducerea deplasirilor prin utilizarea transportului privat cu autoturisme in aria de studiu a
proiectului (veh. x km / zi)

Rezu]tatasteptat —

9575

Scenariul ,,cu protect” -

Scenariul ,,fird proiect”

! Pentru anul de bazi ( a se vedea i Studiul de trafic) se pot inregistra aceleasi valori pentru scenariul
..Tira proiect” i .cu proiect™;

* Sau primut an de operare;
3 Diferenta dintre scenariile ,,fird proiect” si ,,cu proiect™;

¥ Sau primu} an de operare







Reducerea anuali estimats | - 721

539

3. Cresterea estimat a numirului de pasageri transportati in cadrul sistemelor de transport
public de ciliitori construite/modernizate/extinse (nr. cal, x km)

‘Rezultat asteptat

Scenariul ,fard proiect™

Scenariul ,,cu proiect” - 66086 77775

Cresterea anualil estimatd | - 54305

67407

4. Cresterea estimati a numirului de persoane care utilizeazi pistele/traseele pentru biciclete
construite/modernizate/extinse (nr. persoane)

Scenariul ,,fira profect”

Scenariul ,,cu proiect™

Cresterea anuali estimatd | - 525

~ v i
Presedinte de sedinti I’Iﬁ@? ARPaAL 20 J":)'JL“
Secretarul Municipiului W ORLERRY  TBuhoLE

Elaborator studiu

* Sau primul an de operare

® Sau primul an de operare







