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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL
AL MOBILITATII

Ca urmare a cresterii continue in ultimele doua decenii a numarului de autovehicule
proprietate privata, tendinta de evolutie inregistrata la nivel global, care s-a
manifestat si Tn Romania prin cresterea indicelui de motorizare de la 63 de
autovehicule / 1000 locuitori In 1991 la 328 de autovehicule / 1000 locuitori in anul
2020, astazi in secolul XX, ne confruntam cu situatia in care sectorul transporturilor
este puternic responsabil pentru probleme de sanatate ale locuitorilor din mediul
urban provocate de substantele poluante existente in atmosfera, de zgomot si
accidente rutiere. Prin utilizarea intensiva a infrastructurilor, sectorul transporturilor
este o componentda importantd a economiei si un instrument care contribuie la
dezvoltarea societatii. Acest lucru apare cu precadere la nivelul economiei globale, in
care oportunitatile economice sunt strans legate de mobilitatea persoanelor,
bunurilor si informatiilor.

Lipsa unei planificari cuprinzatoare a sistemelor de transport, care sa tina cont de
elemente sociale, economice, de mediu si culturale ale zonelor urbane, poate duce la
Intreruperi in tesatura urbana a comunitatilor si la consolidarea excluziunii sociale.

Masura Tn care sistemul de transport asigura buna functionare a celor doua elemente
cu care se afla in interactiune este evaluata in etapa de analiza a situatiei actuale si
de identificare a disfunctionalitatilor. Rezultatele acestei etape stau la baza stabilirii
intr-un mod rationalsi transparent a obiectivelor privind evolutia viitoare a
mobilitatii. Criteriile cheie utilizate pentru caracterizarea situatiei actuale sunt cele
prin care se evalueaza atingerea obiectivelor asumate de Comisia Europeana privind
dezvoltarea durabila a sistemului de transport. Aceste criterii care descriu calitatea
vietii In mediul urban sunt grupate in patru categorii principale:

— Impactul asupra mediului:
= Emisii de substante poluante;
= Joomot;
= Consum de energie; Emisii de CO»;
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—= Nivelul de accesibilitate;
— Siguranta circulatiei;

— Eficienta economica (influentata de manifestarea fenomenului de congestie).

Evaluarea impactului pe care il are activitatea de transport asupra societatii este
realizata prin intermediul unei serii de indicatori asociati acestor criterii, a caror
cuantificare monetara in economie reprezinta costuri externe, suportate de societate
in ansamblu. Valorile monetare ale acestor categorii de costuri externe sunt
particulare fiecarui stat, fiind influentate de disponibilitatea de plata a
cetatenilorfata de serviciul care face obiectul analizei si de produsul intern brut pe
cap de locuitor.

in acest capitol este analizat impactul mobilitatii din arealul de studiu (la nivelul
anului de baza - 2021 si la nivelul orizontului de prognoza 2027, ipoteza de evolutie
specifica scenariului "A face minim” (caracteristicile acestui scenariu in ceea ce
priveste atat cererea de transport, cat si oferta de transport considerate sunt descrise
in Capitolele 3 si 5). Cele doua situatii analizate descriu situatia mobilitatii in cazul in
care nu sunt propuse interventii prin Planul de Mobilitate Urbana Durabila.

4.1. Eficienta economica

Eficienta economica a activitatii de transport este data in principal de valoarea
timpului de deplasare intre diferite puncte de origine - destinatie. La randul sau,
aceasta variabila este influentata de conditiile de desfasurare a circulatiei, exprimate
prin valoarea raportului dintre volumele de trafic care solicitéd un element al retelei si
capacitatea de circulatie a acestuia.

Fluxul de trafic reprezinta rezultatul interactiunii dintre vehicule, conducatorii
acestora si infrastructura de transport (cale de rulare, sisteme de semnalizare,
dispozitive de control al traficului). Traficul este caracterizat de trei variabile:
vitezd, debit (volum) si densitate.

Diagramele fluxurilor de trafic reprezinta instrumentul care ofera informatii cu privire
la capacitatea necesara infrastructurilor rutiere sau la modificarile care se produc din
punct de vedere al desfasurariicirculatiei atunci cand se aplica noi reglementari de
circulatie la nivelul retelei de transport analizate. Acestea exprima relationarile
grafice dintre urmatoarele perechi de parametri:

— flux de trafic - densitate;
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— viteza - interval de urmarire intre vehicule;
— timp de parcurs - flux de trafic;

— flux de trafic - viteza.

Diagrama flux de trafic - viteza de deplasare ofera informatii despre valoarea optima
a vitezei de deplasare, cea pentru care reteaua de transport asigura inregistrarea
debitului maxim de vehicule.

Cresterea fluxului de trafic atrage dupa sine crestereadensitatii traficului,
concomitent cu reducerea vitezei de deplasare, generata de interactiunea dintre
vehicule. Capacitatea este atinsa atunci cand se inregistreaza valori ale vitezei de
circulatie sau ale densitatii traficului carora le corespund valori maxime ale debitului
de vehicule. Reprezentarea curbelor de variatie ale perechilor de parametri
mentionate mai sus se regaseste n figura 4.1.
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Figura 4.1. Diagramele fluxurilor de trafic’.

Gradul de utilizare a capacitatii se determina pe baza valorilor raportului dintre
volumul de trafic (v) si capacitatea disponibila {c). Tn functie de aceste valori, in
literatura de specialitate sunt stabilite cinci clase, asa cum sunt prezentate in tabelul

Profect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativd 2014-2020!

——— ) I T D

WWW. DOCA.TO

167



PCCA -«

Fragramul Operatioeal Capacitzre Admirierrard

Irstrumente Structural
Competenta face diferental ralfumnto Structurela

UNIUNEA EUROPEANA

4.1. Tn cazul in care volumul de trafic depaseste capacitatea disponibila, se manifesta
congestia, ale carei costuri reprezinta costuri externe activitatii de transport.

Tabelul 4. 1. Clasele privind gradul de utilizare a capacitdtii de circulatie.

Conditii de circulatie Raport Debit / Capacitate
Clasa 1 < 0,25
Clasa 2 0,25 <=vfc <05
Clasa 3 0,5 <=v/c<0,75
Clasa 4 0,75 <=vic <1
Clasa b vic »= 1

Documentul de lucru al Comisiei Europene privind evaluarea impactului propunerilor
din Cartea Alba a Transporturilor! precizeaza ca la nivelul Uniunii Europene costurile
anuale cu congestia reprezinta aproximativ 130 de miliarde de euro, ceea ce
Tnseamna peste 1% din PIB.

Valorile medii ale costurilor cu congestia, la nivelul statelor membre EU28 in anul
2010 sunt prezentate in tabelul 4.2.

Tabelul 4.2. Costuri asociate congestiei la nivelul EU28, in anul 2010,

Costuri cu congestia [EuroCent/Veh*km]

Tipul de Medial Tipul de
vehicul infrastructura Clasa 1. Flux C".Ia'sa 4. ClaseF =
- Limita de Capacitate
liber s S
capacitate depasita
Autostrada 0,0 26,8 61,5
Metropolitan DR 0,9 141,3 181,3
principale
Alte drumuri 2,5 159,5 242.6
Autoturi ' ST
KRR Strdzi principale 0,6 48,7 75,8
Urban
Alte strazi 2,5 139,4 230,5
Autostradi 0,0 13,4 | 30,8
Rural -
Drumuri 0,4 18,3 60,7

"Furopean Commissian, Staff warking paper IMPACT ASSESSMENT, Accompanying document to the
White Paper Road map to a Single European Transport Area - Towards a competitive and resource
efficient transport system, 2011.
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Caosturi cu congestia [EuroCent/Veh*km]

Tipul de Mediul Tipul de
vehicul infrastructura Clasa 1. Flux Clasa 4. Clasa 5.
; Limita de Capacitate
liber ; Sl
capacitate depasita
principale
Alte drumuri 0,2 42,0 139,2
Autostrada 0,0 50,9 116,9
D :
Metropolitan L 1,8 268,5 344,4
principale
Alte drumuri 4,7 303,0 460,9
St o Strazi principale 1,2 92,5 144,1
usor de marfa Alte strizi 4,7 264.9 438,0
Autostrada 0,0 25,4 h8,4
Drumuri
Rural i 0,8 34,8 115,3
principale
Alte drumuri 0,4 79,8 2645
Autostrads 0,0 77,6 | 178,4
Metropolitan Drumur] 2,7 409,8 525.6
principale
Alte drumuri 7.2 462.5 703,5
Autovehicul Strizi principale 1,8 141,1 219,9
greu de Urban :
marfa Alte strazi 7,2 404,4 668,6
Autostrada 0,0 38,8 89,2
Drumuri |
Rural S 1.7 53,1 176,0
principale
Alte drumuri 0,6 121,9 403,8
Autostrada 0,0 66,9 153,8
Metropolitan Drglint 2,3 353,3 4531
principale
Rutohiz Alte drumuri 6,2 398,7 606,4
Strazi principale 1,6 121,7 189,6
Urban
Alte strizi 6,2 348,6 576,3
Rural Autostrada 0,0 33,5 76,9
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Costuri cu congestia [EuroCent/Veh*km]
Tipul de ; Tipul de
vehicul Medidt infrastructura Clasa 1. Flux Clasa 4. Clasa 5.
; Limita de Capacitate
liber : Sl
capacitate depasita
Dirdeniard 1,0 45,8 151,7
principale _
Alte drumuri | 0,5 1050 | 3481

Reteaua rutiera din zona de analiza contine categoriile de infrastructura din tabelul
de mai sus, cu exceptia autostrazilor.

La nivelul retelei se intalnesc sectoare in care autovehiculele sunt parcate
neregulamentar (fie nu respecta indicatiile de parcare conform locurilor amenajate,
fie sunt parcate inlocuri neamenajate), fapt care reduce capacitatea de circulatie
(prin ocuparea partii carosabile sau prin manevrele realizate pentru parcarea
vehiculelor) si genereaza probleme de siguranta a circulatiei (figura 4.2).

Figura 4.2. Situatii de parcdri neregulamentare cu consecinte asupra reducerii
capacitatii de circulatie si sigurantei rutiere.
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in tabelul 4.3 sunt determinate efectele economice (componenta de costuri) ale
congestiei manifestate pentru intreaga retea rutiera considerata in decursul unei zile
medii din an, la nivelul celor doua scenarii analizate. Pentru cuantificarea acestora,
pe fiecare arc al retelei stradale s-a determinat gradul de utilizare a capacitatii de
circulatie, care a fost incadrat in una din clasele mentionate in tabelul 4.1. Produsul
dintre valorile costurilor cu congestia specifice fiecarei clase (tabelul 4.2) si volumele
de trafic pe categorii de vehicule inregistrate pe sectorul de infrastructura analizat
(rezultat al modelului de transport) reprezinta costul cu congestia aferent fiecarui
elementului de infrastructura.

Se observa ca nivelul orizontului de prognoza considerat, se estimeaza cresterea
costurilor cu congestia pentru toate categoriile de autovehicule. In lipsa unei variante
de ocolire, se mentine accesul vehiculelor grele de marfa prin zona centrala,
conducidnd la ingreunarea traficului. In mediul urban conform coeficientilor de
echivale a vehiculelor fizice in vehicule etalon de tip autoturism (SR 7348/ 2001), un
autovehicul articulat (tip TIR) ocupa o capacitate care ar putea fi utilizata de 4
autoturisme.

Tabelulf 4.3. Costurile congestiei, MZA (valori medii zilnice anuale).

Costuri generate de congestie [EUR]
Categorie de

vehicule Scenariul de baza, | Scenariul "A face minim”
2021 2027
Autoturisme 482 542
A :
utovehicule ) 99 111
usoare de marfa
Autovehicule
82 92
grele de marfa
TOTAL [EUR] 664 745

in anul 2027, transportul individual cu autoturismul reprezinta principala componenta
generatoare de costuri cu congestia. In scenmariul “A face minim”, probleme de
fluentd a circulatiei se manifestd in special in zona centrala, pe Str. 1 Mai - Str.
Republicii - Str. Avram lancu. Costurile asociate congestiei afecteaza in mod negativ
eficienta economica a sistemului de transport si se rasfrang in costurile generalizate
asociate unei deplasari la nivelul retelei stradale.

in rezumat, principale probleme pertinente, prioritizate, care afecteaza eficienta
economica a sistemului de transport (Capitolul 2), pentru care urmeaza sa fie
dezvoltate masurile cuprinse Tn plan sunt:
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— insuficienta locurilor de parcare, in conditiile cresterii indicelui de
meotorizare, cu consecinte negative privind ocuparea spatiilor pietonale si

siguranta circulatiei;

— lipsa unui sistem de transport public local (care s@ functioneze in baza unui
contract intocmit In acord cu prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/ 2007
al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de caldtori);

— deficiente privind managementul traficului si logistica urbang;

= lipsa infrastructururii pentru biciclete.

Sistemul de transport, prin componentele sale, infrastructura, tehnologii de operare
si mijloace de transport, este un sistem tehnic mare, a carui eficienta este data de
functionarea interdependenta a tuturor componentelor.

Avand in vedere particularitatile privind eficienta economica a sistemului de transport
desprinse din analizele realizate mai sus, evaluarea impactului mobilitatii din punct
de vedere al criteriului Eficientd economicd se va realiza prin prisma indicatorului:

— Durata medie a deplasdrii - durata medie a unei calatorii la nivelul unei zile
medii din an.

Acest indicator inglobeaza efectele produse de functionarea conjugata a
tuturor componentelor sistemului de transport.

Valorile duratei medii a deplasarii specifice anului de baza si orizonturilor de
prognoza analizate in scenariul “A face minim” sunt prezentate n tabelul 4.4.

Tabelul 4.4. Indicator de eficientd economicd.

Scenariul de baza, | Scenariul "A face minim”

Indicator 2021 2027

Durata medie a

LnEe 4,4 5.2
deplasarii, min

4.2. Impactul asupra mediului

Efectele generate de desfasurareaactivitatilor de transport asupra mediului sunt
diverse si cuprinzatoare. Cele mai importante se refera la calitatea aerului, zgomot,
schimbari climatice si consum de resurse neregenerabile.
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Structura parcului de autovehicule este un factor cu rol decisiv al impactului asupra
mediului generat de sectorul transporturilor. Vechimea, combustibilul utilizat,
capacitatea cilindrica a motorului, norma de depoluare sunt parametri specifici
fiecarui autovehicul, care influenteaza direct cantitatea de emisii poluante deversate
n atmosfera pe durata functionarii.

Categoriile de autovehicule pentru care sunt estimate emisiile poluante conform
Agentiei Europene de Mediu, in cadrul proiectului CORINAIR (CORelNventory of
AlRemissions) sunt cele din Nomenclatorul pentru raportare (NFR - Nomenclature For
Reporting), asa cum sunt folosite pentru raportarea emisiilor in conformitate cu
OrganizatiaNatiunilor Unite (ONU), Comisia Economica pentru Europa a Natiunilor
Unite (UNECE - United Nations Economic Commission for Europe), linii directoare
pentru raportarea datelor de emisie in conformitate cu "Conventia CEE-ONU privind
poluarea atmosfericd transfrontalierd pe distante lungi pentru a reducere gradul de
acidificare, eutrofizaresi nivelul de ozon troposferic”.

Date referitoare la structura parcului de autovehicule {(categorii de vehicule, tip de
combustibil, vechime) la nivelul anului 2020 pentru Judetul Hunedoara au fost extrase
din baza de date publicatda de catre Directia Regim Permise Conducere si
inmatriculare a Vehiculelor din cadrul Ministerului Administratiei si Internelor.

Referitor la tipurile de autovehicule din compunerea parcului inventar, din totalul
celor 187.557 autovehicule inregistrate in anul 2020, 150.072 sunt autoturisme.
Numarul de autovehicule din celelalte 9 categorii existente (in total 37.485
autovehicule) este prezentat in diagrama din figura 4.3.

HMopede [Lle, L2g]
H Motociclete[L3e, Lde, Lbe, Lbe, Lfe)

9116 d Autobuze si microbuze [M2, M3}

W Autove hicule transport marfuri [N},
fara autotractoare

& Autotractoare (N)]

e Semiremor

1928

H Remore

i EYehicule pentru scopuri speciale
2025 ¢ i

H Tractoare inmatriculate

Figura 4.3. Autovehiculele din compunerea parcului inventar, altele decét autoturisme,
2020. Sursa datelor: Directia Regim Permise Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor Bucuresti.
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Conform datelor publicate, autovehicule alimentate cu motorina reprezinta 51,5% din
numarul total de autovehicule. in cazul autoturismelor, motorina reprezinta
combustibilul utilizat pentru 46,5% din totalul mijloacelor de transport incadrate in
aceasta categorie.

Din totalul autovehiculelor inmatriculate la sfarsitul anului 2020, 85% aveau vechime
de peste 10 ani, iar numai 6% de cel mult 5 ani. Reprezentarea numarului de
autovehicule in functie de anul de fabricatie este realizata n figura 4.4.
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Numdr vehicule
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30000 -
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10000 -

vechime,
T 35 5--10 11--15 16-20 =20 o

ElAutoturisme HTotal vehicule

Figura 4.4. Structura parcului de autovehicule in functie de anul de fabricatie, 2020.
Sursele datelor: Directia Regim Permise Conducere si Inmatriculare a Vehiculelor Bucuresti.

4.2.1. Emisii de substante poluante

Calitatea aerului este un factor important in asigurarea dezvoltarii durabile a unui
oras. Avand in vedere ca emisiile de substante poluante pot avea efecte negative atét
asupra mediului, cat si asupra sanatatiipopulatiei, care in mediul urban prezinta
densitate ridicata, acestui aspect negativ al transporturilor trebuie sa i se acorde o
atentie deosebita. Potrivit unui raport al Agentiei Europene de Mediu?, substantele
din atmosfera urbana care ridica probleme privind calitatea aerului pe termen scurt
sunt dioxidul de azot, particulele materiale aflate in suspensie si ozonul. Totodata,

‘European Environment Agency - EEA, Strategia AEM 2009-2013, Programul de lucru multianual, 2009.
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monoxidul de carbon apare printre substantele emise de vehicule. Potentiale efecte
ale acestor compusi chimici sunt descrise pe scurt Tn continuare:

— NO2: expunerea populatiei la concentratii ridicate de dioxid de azot poate
duce la aparitia tusei si a dificultatilor in respiratie. Pe termen lung acest
lucru genereaza risc ridicat de instalare a bolilor respiratorii. De asemenea,
a fost demonstrat faptul ca in urma reactiilor dintre NO: si alte substante
din atmosfera apar ploile acide, care au efecte negative asupra plantelor si
animalelor;

— PMas5 51 PMip: dimensiunea acestor particule, de cel mult 2,5 pm, respectiv
10 pm, permite inhalarea lor de catre om, existand posibilitatea de a
ajunge in plamani si cauza probleme de sanatate, precum atacuri mai
frecvente de astm, disfunctii respiratorii, moarte prematura;

— HC: hidrocarburile rezulta din combustia materiilor fosile {combustibili
utilizati pentru autopropulsarea vehiculelor) sub forma gazoasa sau de
particule. Aceste substante sunt cunoscute drept cancerigene pentru om;

— CO: monoxidul de carbon impiedica transportul oxigenului catre organele
vitale ale organismului. Expunerea la monoxid de carbon provoaca ameteli,
oboseala, dureri de cap si amplifica efectele generate de afectiunile
cardiace. Inspirarea in concentratii mari, este fatala.

Cantitatea de emisii specifica fiecarui factor de emisie, deversata in atmosfera de
autovehiculele aflate in circulatie, variaza in functie de caracteristicile parcului de
autovehicule {capacitate cilidrica, vechime, norma de depoluare, tipul de combustibil
utilizat), viteza medie de deplasare, volumul si structura fluxurilor de trafic. Pentru
calculul acestor indicatori a fost aplicata o metoda integrata®, care tine seama de
ecuatiile de variatie a cantitatilor de emisii, elaborate in cadrul proiectului CORINAIR
{(Agentia Europeana de Mediu).

Astfel, tinand cont de particularitatile parcului de autovehicule si de caracteristicile
fluxurilor de trafic (categoriile vehiculelor din compunerea acestora, viteza medie de
deplasare etc. - rezultate din modelul de transport) au fost calculate cantitatile de
emisii la nivelul intregii retele, intr-o zi medie din an, atat in scenariul de baza - anul
2021, céat siin scenariul "A face minim" - orizontul 2027.

Rezultate pentru fiecare factor de emisie analizat sunt prezentate in tabelul 4.5. La
nivelul arealului studiat se obtin cresteri semnificative ale emisiilor de monoxid de
carbon, hidrocarburi si particule materiale. Segmentele populatiei cele mai afectate

*MITRAN Gabriela - Modelarea poludrii atmosferice asociatd fluxurilor de autovehicule rutiere in
mediul urban - Teza de doctorat, Universitatea din Pitesti, 2012.
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de expunerea la aceste substante poluante sunt reprezentate de copii, varstnici,
persoane cu afectiuni respiratorii si cardiovasculare, persoane anemice.

Tabelul 4.5. Emisii de substante poluante, MZA.

Cantitatea de emisii [kg]

Factor de emisie

Scenariul de baza, Scenariul A face minim”
2021 2027
NO; 46,67 52,83
PM 1,99 2,28
HC 22,50 25,90
co 194,20 224,13

Distributia spatiala a acestora este relationata intensitatii traficului (Capitolul 3).
Sunt emise cantitati ridicate de noxe pe sectoarele cu valori ridicate de trafic,
respectiv pe sectoarele stradale suprapuse peste traseele drumurilor nationale DN 76/
E79 si DN 74 care tranziteaza zone cu densitate ridicata de locuire (Str. Vanatorilor -
Str. 1 Mai - Str. Republicii - Str. Avram lancu; Str. Motilor).

4.2.2. Igomot

in ultima perioada, cresterea gradului de urbanizare si a mobilitatii populatiei,
reprezinta factori care au contribuit semnificativ la cresterea nivelului de zgomot in
mediul urban.

Nivelul de zgomot asociat sectorului transporturi reprezinta o problema de mediu de
importanta tot mai mare. Expunerea oamenilor la zgomot nu este doar o dezutilitate
in sensul ca acestia resimt un disconfort, ci contribuie la aparitia deficientelor de
sanatate, la reducerea productivitatii muncii si la ineficienta timpului alocat
activitatilor de recreere.

Zgomotul se defineste ca un sunet sau amestec de sunete, discordante, puternice,
neplacute, galagie, vacarm, vuiet, tunet etc. Zgomotul este un sunet nedorit si
neplacut auzului. Este caracterizat de cele doua insusiri importante ale sale:
intensitatea, masurata in decibeli [dB] si frecventa, masurata in hertzi [Hz]. Scara de
masura a intensitatii zgomotului este logaritmica. O conversatie normala are circa 65
dB, iar strigatul are in jur de 80 dB. Desi diferenta dintre conversatia normala si
strigat este de numai 15 dB, intensitatea strigatului este de 30 de ori mai mare. in
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se pot distinge doua tipuri de impact negativ al zgomotului asociat

transporturilor, cuantificate prin:

—

Impactul
urmatorii

—>

—>

Costurile de stres: zgomotul asociat transportului induce tulburari,
rezultand costuri sociale si economice, precum restrictii ale
activitatilorrecreationalesi de petrecere a timpului liber, disconfort sau
inconveniente fizice (dureri), etc;

Costurile de sdndtate: zgomotul asociat transporturilor poate cauza, de
asemenea, probleme de sanatate. Yatamarea auzului poate fi cauzata de un
nivel al zgomotului de peste 85 dB(A), in timp ce un nivel de peste 65 dB(A)
poate avea ca rezultat reactii de stres precum moaodificarea ritmului cardiac,
cresterea tensiunii arteriale si tulburari hormonale, cresterea riscului
aparitiei de boli cardiovasculare si reducerea calitatii somnului.

zgomotului produs de activitatea de transport este direct influentat de
factori cheie:

Perioada din zi in care se produce: tulburarile cauzate de zgomot in timpul
noptii vor avea un impact mai mare fata de cele din timpul zilei;

Densitatea populatiei din apropierea sursei de zgomot: schimbarile nivelului
de zgomot vor avea impact numai asupra celor care il pot auzi;

Nivelul zgomotului de fond din zona analizata.

in tabelul 4.6 sunt prezentate valorile costurilor cu zgomotul produs de diferite
vehicule utilizate in transportul rutier si feroviar de calatori si de marfuri, valori
specifice Romaniei, exprimate in [EuroCent/veh*km].

Tabelul 4.6. Valoarea monetard a costurilor de zgomot asociate sectorului transporturi pe
uscat, la niveltul anului 2010, Conform Master Planul General de Transport al Romdniei, 2014.

Periocada di g Mediul
Modul de Tipul de cearrI:aseapandzL::
; ! Urban/

transport vehicul Zeorotl Metropolitan el Rural
Zi 0,35 0,05 0,005

Autoturism
Noapte 0,63 0,10 0,01
7i 0,70 0,11 0,01

Motocicleta
Rutier Noapte 1,27 0,20 0,02
Zi 1,74 0,27 0,03

Autobuz

Moapte 3,17 0,50 0,06
Vehicul usor Zi 1,74 0,27 0,03

Profect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativd 2014-2020!

———————— )

WWW. DOCA.TO

177



PCCA -«

Fragramul Operatioeal Capacitzre Admirierrard

UMNIUNEA EUROPEANA Competenta face diferental Iisthumente Struclursls
: o Mediul
Modul de Tipul de Pcear::ascelapc:;ndi;n
i : Urban/
Halt Rtk vehicul zgomotul Metropolitan Suburban Rural
de marfa Noapte 3,17 0,50 0,06
Vehicul greu Zi 3,20 0,50 0,06
de marfa Noapte 5,83 0,91 0,10
Tren Zi 10,78 9,40 1,17
transport
calatori Noapte 35,56 15,68 1,96
Feroviar
Tren Zi 19,12 18,26 2,28
transport
RAHES Moapte 78,00 30,87 3,85

Aplicand aceste valori asupra rezultatelor modelului de transport (structura si
volumele fluxurilor de trafic pe fiecare segment al retelei considerate) aferent zonei
de studiu la nivelul anului de baza - 2021 si la nivelul orizontului de prognoza 2027,
scenariul "A face minim", s-au obtinut efectele traficului actual zilnic din arealul de
studiu asupra mediului generate de zgomot, exprimate in unitati monetare [EUR]
(tabelul 4.7).

Tabelul 4.7. Efectele traficului mediu zitnic asupra mediului - zgomot.

Costuri cu Poluarea fonica [EUR]

Catesarie da vehicule Scenariul de baza, | Scenariul ,,A face minim”

2021 2027
Autoturisme 45 49
Autovehicule Elsoare 24 27
de marfa
Autovehlcule‘grele de 24 29
marfa
Total 92 105

Distributia spatiala a acestora este relationata intensitatii traficului (Capitolul 3).
Sunt emise valori ridicate ale zgomotului pe sectoarele cu valori ridicate de trafic,
respectiv pe sectoarele stradale suprapuse peste traseele drumurilor nationale DN 76/
E79 si DN 74 care tranziteaza zone cu densitate ridicata de locuire (Str. Vanatorilor -
Str. 1 Mai - Str. Republicii - Str. Avram lancu; Str. Motilor).
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Cresterea cererii de transport prognozata la nivelul anului 2027 conduce la cresterea
costurilor cu poluarea fonica la nivelul retelei considerate cu 14%.

4.2.3. Emisii de gaze cu efect de sera

Schimbarile climatice reprezinta una dintre cele mai mari provocari ale omenirii in
anii urmatori. Cresterea temperaturilor, topirea ghetarilor, secetele si inundatiile din
ce in ce mai frecvente sunt toate semne ca schimbarile climatice se petrec cu
adevarat. Riscurile pentru intreaga planeta si pentru generatiile viitoare sunt enorme,
astfel ca trebuie a se actiona urgent. Modelarea fenomenelor climatice si a impactului
economic al schimbarilor climatice reprezinta preocupari de interes major la nivel
mondial. Problema centrala a evaluarii impactului tuturor sectoarelor de activitate
asupra schimbarilor climatice este cuantificarea realistd a pretului carbonului.
Efectele transporturilor care influenteaza schimbarile climatice si incalzirea globala
sunt, in principal, cauzate de emisiile de gaze cu efect de sera, dintre care cel mai
important este dioxidul de carbon (CO).

Cantitatea de CO: deversata in atmosfera de autovehiculele aflate in circulatie
variaza In functie de caracteristicile parcului de autovehicule (capacitate cilidrica,
vechime, norma de depoluare, tipul de combustibil utilizat), viteza medie de
deplasare, volumul si structura fluxurilor de trafic. Pentru calculul acestor indicatori
a fost aplicata o metoda integrata, care tine seama de ecuatiile de variatie a emisiilor
elaborate in cadrul proiectului CORINAIR (Agentia Europeana de Mediu).

Cantitatile de gaze cu efect de sera (GES) calculate la nivelul intregii retele din zona
Municipiului Brad pe baza modelului de calcul publicat in Anexa 3.2.4.a - instrument
pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilora Ghidului solicitantului
Obiectiv Specific 3.2, POR 2014-2020, pentru o zi medie din an, atat in scenariul de
baza - anul 2021, cat si in scenariul "A face minim" 2027 sunt prezentate in tabelele
4.8 - 4.10.

Tabelul 4.8. Emisii de GES, MZA.

Cantitatea de GES [kg]

Categorie
autovehicul Scenariul de baza = Scenariul "A face minim”
2021 2027
Autoturisme 10.080 9.942
Autovehicule 1.526 1.568

usoare de marfa
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Cantitatea de GES [kg]

Categorie
autovehicul Scenariul de bazd = Scenariul "A face minim”
2021 2027
Autovehiculevgrele 4.154 4.898
de marfa
Total 15.759 16.408

Tabelui 4.9. Emisii de GES, MZA, 2021.

Emisille totale GES {vCO2e) | 15.76|
Emisgii totale de GES peniruintregul mode! de trafic pentru anul 2021

COMBUSTIBILI CONVENTIOMALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGY 0GY1 QGY2 PSY Trokibuz Autobuz electric Tramvai
Emisil GES (1C02¢) 10.08] 1.53] 0.81 3.36] 0.00 0.00] 0.00] 0.00

Sub-totoluri pentru emisiife GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2021

Date de intrare

Anul evaluari o )

Anul de referintd pentri dotale de trafic

Kilometti parcursl de vehicule la nhvel anual
Numdrul totol de ke parcurst de fiecore das de vehicale fn onal evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul wehiculelor Autoturisme LGN 0OGY1 oGy2 PSV Troleibuz Autohuz electric Tramyai
Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizator pentru patru categori de drumurt in care vor fi impdrtit! Kilomettll parcursi de vehicule
Categoriade  |Descrigrea
viteza km/h

Utilizarea categaritlor de drumuri
Impdrtirea numsruiui total de kilometn parcursi de vehicule in functie de cotegoriile de viteze medit
COMBUSTIBILI CONYENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LEY 06Y1 QG2 PSY Trokibuz Autobuz electric Tramvai

Urband
Suburbana
Rurald
Autostrada

100% 1008 100% 100%: 100% 100% L00%: 100%
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Tabelul 4.10. Emisii de GES, MZA, Scenariul ,,A face minim” 2027.

| Emisiile totale GES {tCO2e) | 16.41]
Emisii totale de GES peniry intregul mode! de trafic pentru onwt 2027

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGY oGY1 QG2 PSSV Troleibuz Autobuz electric Tramvai
Emisii GES {1C028) 9.94| 1.57| 0.95 5.95| 0.00 0.00] 0.00]| 0.00 |

Sub-totoluri peitra emisile GES pantra fiecore clasd de velicule pantra cave sunt furnizate date mal jos pentiy aoul 2027

Date de intrare

| Anul evalusrii
Anul de referintd pentru dotels de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Mumdra total de ke pavcurst de fiscare casd de vehicuie n anil evaludril
COMBUSTIBILI CONNVENTION AL ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme Ly oGY1 oGY2 Trolelbuz Autobuz elactric Tramval
Kilometri parcursi de vehicule o

Viteze medii
Vitezele medif definite de utilizatori pentru potry categorii de drumurt, in care vor fi Impdrtit kilometelt poreursi de vehicule
Categaria de  |Descriersa

viteza kmith

Utilizarea categoriilor de drumuri
Implictive g numdralul total de kilametr parcursi de velicule T functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVEMTIOMALI

L@y OoGY1 o6V2

ELECTRIC

Autoturisme Troleibuz Autobuz electric Tramvai

Urbana
Suburbana
Rurala
Autastradd

10084 1005 10084 10058 1008 100% 100%

Din datele centralizate in tabelul de mai sus se observa ponderea insemnata a
contributiei vehiculelor grele de marfa, care in mod substantial reprezinta fluxuri de
tranzit la nivelul retelei de transport din arealul de studiu.

La nivelul anului de baza autoturismele reprezinta categoria de autovehicule
responsabila pentru aproximativ 64% din totalul cantitatii de gaze cu efect de sera
asociate sectorului transporturi. Prin implementarea proiectelor din Scenariul A face
minim se obtine o usoara scadere a impactului autoturismelor (modelul de calcul tine
seama de caracteristicile parcului de autovehicule), insa conditiile de trafic
determina accentuarea impactului negativ asociat vehiculelor de marfa.

in ansamblu, analizand impactul mobilitatii actuale asupra mediului prin prisma
emisiilor de substante poluante, a zgomotului si a emisiilor de gaze cu efect de sera,
se desprinde concluzia ca autoturismele (reprezentate atat de fluxurile locale, cat si
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de cele in tranzit) si autovehicule grele de marfa (reprezentate in special de fluxurile
de tranzit si penetratie) constituie categorii de autovehicule cu impact major asupra
mediului.

Cresterea cererii de transport prognozata la nivelul anului 2027 nu este compensata
de imbunatatirea performantelor tehnice ale autovehiculelor cu privire la emisiile de
CO. (aspect care este considerat in metodologia de calcul aplicata - Anexa 3.2.4.a -
Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor a Ghidului
solicitantului Obiectiv Specific 3.2, POR 2014-2020). Pentru reducerea emisiilor de
COz la nivel local este nevoie de implementarea unor politici de sporire a ponderii
autovehiculelor care utilizeaza energie din surse alternative. Impactul asupra
mediului (nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosfera, zgomotul,
nivelul emisiilor de gaze cu efect de sera) se poate reduce semnificativ prin
functionarea unui serviciu de transport public local eficient (respectarea programului
de circulatie, tarifare integrata e-ticketing, costuri de exploatare, managementul
traficului), confortabil (vehicule, sistem de informare, sistem achizitie legitimatii de
calatori, amenajare statii), sigur (sistem de monitorizare video, amenajare statii,
vehicule), respectiv prin transpunerea in practica a unor politici si strategii de mediu
prin care sa fie incurajate achizitionarea si utilizarea autovehiculelor cu propulsie
electrica in zona urbana, atat pentru institutiile publice, cat si pentru societatile
private.

in rezumat, principale probleme pertinente, prioritizate, care determina cresterea
impactului negativ al activitatii de transport asupra mediului (Capitolul 2), pentru

care urmeaza sa fie dezvoltate masurile cuprinse in plan sunt:
— lipsa unui sistemn de transport public local eficient (care sd functioneze in baza
unui contract intocmit in acord cu prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/

2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de caldtori);

— sisteme alternative de transport slab dezvoltate - refea de piste pentru
biciclete, sisteme de nchiriere biciclete, spatii partajate, trasee pietonale;

— deficiente privind managementul traficului in zona centrald;
— deficiente privind organizarea logisticii urbane.
In continuare, pentru a evalua impactul asupra mediului, se vor cuantifica urmatorii
indicatori:
— Emisii de gaze poluante - Cantitatea de emisii poluante asociate desfasurarii
activitatii de transport, exprimata in [kg] - NO2, PM, HC, CO;
— Emisii gaze cu efect de serd - Cantitatea de gaze cu efect de sera asociate

desfasurarii activitatii de transport, exprimata in [tone].
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Acesti indicatori inglobeaza efectele asupra mediului produse de functionarea
conjugata a tuturor componentelor sistemului de transport.

Valorile emisiilor de gaze poluante si cu efect de sera specifice anului de baza si
orizonturilor de prognoza analizate in scenariul “A face minim” sunt centralizate in
tabelul urmator.

Tabelul 4.11. Indicatori - evaluare impact asupra mediului, MZA.

Scenariul de baza Scenariul "A face minim’

Indicator 2021 .
NO, 46,67 52,83
Emisii de PM 1,99 2,29
gaze -
poluante, kg | HC 22,50 25,90
co 194,20 224,13
Emisii de gaze cu 15.76 16,41

efect de sera, tone

4.3. Accesibilitate

Accesibilitatea este o caracteristica a sistemului de transport, fiind dependenta atat
de retea, cat si de parametrii tehnici si calitativi specifici mijloacelor de transport
utilizate si de tehnologiile de exploatare (orarii de circulatie, in special) in cazul
transportului public indiferent de aria geografica (locald, zonald, interzonald). Tn
literatura de specialitate exista o gama variata de abordari ale accesibilitatii, dintre
care poate fi mentionata*:

"Accesibilitatea se referd la posibilitatea oamenilor de a ajunge la bunuri, servicii si
activitdti pe care le au de intreprins, cu alte cuvinte atingerea scopului activitatilor
de transport. Reprezintd o conditie prealabild pentru participarea cetatenilor la
dezvoltarea socio-economicd la nivel local, regional, national”.

Fiecare deplasare se compune din cateva elemente care functioneaza sub forma unui
lant, numit "lantul mobilitatii" (figura 4.5). Este extrem de important ca fiecare

*Furopean Commissian, DG MOVE, Study to support an impact assessment of the urban mobility
package, Activity 3.1. Sustainable Urban Mobility Plan, Final report, 2013.
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element din compunerea lantului sa fie caracterizat de accesibilitate ridicata, altfel
este Tngreunat intreg procesul.

T |
i it
I |
' Schimb : i
Planificarea I Identificarea 11{1]11 ;,]Ima Depozitarea Parcarea 1 Furnizare
= maoduriior . ¥
d ep lasirii : treseului P bagajelor autovehiculului : feedback
I |
| |
.' ' ' l ' i EEEN . '
I
Organizarea :
deplasarii Deplasarepe  Identificare locuri  Depozitaremijloace |
ruta aleasi pentruodihnd  auxiliare de mobilitate i
Rezervarea I
biletelor [
I
L
[nainte dea in timpul deplasirii Dupa efechz}_rea
efectua deplasarea deplasarii

Figura 4.5. Lantulmobilitdtii’.

Accesibilitatea sistemului de transport influenteaza semnificativ functionalitatea
spatiului public, prin intermediul valorilor parametrului prin care se exprima durata
de deplasare catre/ de la obiective socio-economice. Tn acest sens, a fost analizata
accesibilitatea zonei centrale, care prezinta interes foarte ridicat pentru cetateni, in
raport cu durata medie de deplasare catre acestea (in minute), la nivelul orei de varf
de trafic, in scenariul de baza - anul 2021 si Tn scenariul "A face minim” - orizontul
2027.

Impactul scenariului "A face minim" (AFM) fata de situatia anului de baza a fost
analizat prin intermediul variatiilor relative ale accesibilitatii, exprimate in procente.
Aceasta reprezentare este utila pentru a evidentia zonele de trafic pentru care durata
de deplasare fata de un obiectiv analizat creste sau scade ca urmare a implementarii
proiectelor agregate in scenariul "A face minim" fata de situatia de baza. Calculul
variatiilor relative s-a realizat cu relatia:

Variatia relativa = [(Val_AFM-Val_Baza)/Val_Baza]*100 [¥]

in figurile de mai jos este prezentatd accesibilitatea urméatoarei zone:

3SEMOA (fmproving seamless energy-efficient mobility chains for all) Project Brochure, 2013.
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— Zona centrald - zona cu caracter adminstrativ, incadrata in categoria zonelor
de complexitate ridicata, in care sunt amplasate obiective socio-economice. La
nivelul teritoriului sunt concentrate principalele obiective comerciale, care
atrag fluxuri importante de pietoni si vehicule. Zonele pentru care centrul
orasului prezinta accesibilitate scazuta sunt cartierele periferice din
extremitatile de Sud si Nord-Vest ale teritoriului urban (figura 4.6).

LEGENDA

Accesibilitatea fatd
de zona centrala a
#Municipiului Brad [min.]

B v iva | abe vass

L NETEEE T IR
om0 aesnig
| T et P 2sEoa i3
O [ e
o ocam M4 oES
Zena de trafic
Stada Erilor

Retea rutierd

ok

Figura 4.6. Accesibilitatea catre Zona Centrald in scenariul de bazd 2021.

Din figura 4.7 se observa ca in scenariul "A face minim” durata de deplasare fata de
zona centrala va creste, in special pentru zona de Nord-Vest a orasului. Cresterea
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maxima estimata a duratelor de deplasare comparativ cu valorile specifice anului de
baza 2021 este de 3,9%. De asemenea, se observa cresteri ale duratelor de deplasare
pentru cartierele in care se regasesc locuinte colective.

Cresterea duratelor de deplare pentru o parte importanta a calatoriilor efectuate la
nivelul retelei de transport analizate demonstreaza faptul ca proiectele specifice
scenariului "A face minim” 2027 nu au capacitatea de a rezolva problemele de
mobilitate din Municipiul Brad.

LEGENDA I
Wariatia relativa a accesibi- |
litdtH 2027_AFM - 2021 [%]
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Figura 4.7. Variatia relativd a accesibilitdtii,
scenariul "A face minim" 2027 vs. Anul de bazd 2021, fatd de Zona Centrald.
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Proiectele angajate, care descriu scenariul "A face minim” 2027 nu implica interventii
la nivelul sistemului de transport public, astfel incat sa contribuie la imbunatatirea
mobilitatii persoanelor la nivel local.

Zone nevralgice din punct de vedere al accesibilitatii sistemului global de transport
public le reprezinta statiile de transfer intre modurile de transport public urban,
intrajudetean si interjudetean. Transferul intre mijloacele de transport specifice
acestor moduri trebuie sa se realizeze facil, in conditii de siguranta si securitate. in
acest sens, este necesara amenajarea unui terminal intermodal in care sa fie
prevazute sali de asteptare, puncte de vanzare a legitimatiilor de calatorie, grupuri
sanitare, toate adaptate pentru a fi utilizate si de catre persoanele cu probleme de
mobilitate.

0 altd masura a accesibilitatii sistemului de transport public este data de facilitatile
pentru persoanele cu mobilitate redusa pe care le prezinta infrastructura de transport
si vehiculele: peroane, rampe de acces in vehicule, sisteme de siguranta n vehicule
pentru carucioare, modul de amplasare a sistemelor de validare a biletelor astfel
Tncat sa poata fi utilizate de persoanele cu mobilitate redusa sau nevazatori, sisteme
de informare, atit vizuale, cét si acustice. In situatia actuala, sistemul de transport
public prezinta deficiente de accesibilitate. La nivelul infrastructurii aferente
sistemului de transport public nu sunt prevazute facilitati care sa asigure accesul
persoanelor cu dizabilitati.

Pe langa modurile de transport public si privat, a caror accesibilitate a fost tratata
mai sus, In mediul urban transportul pietonal reprezinta un mod de deplasare care se
preteaza pentru calatoriile pe distante scurte. In situatia actuald, ghidarea
utilizatorilor catre acest mod de transport benefic pentru sanatate este deficitara,
nefiind implementat un sistem de orientare a traseelor pietonale catre obiective
socio-economice din zona centrala si cartiere.

A

In rezumat, principale probleme pertinente, prioritizate, care limiteaza
accesibilitatea sistemului de transport (Capitolul 2), pentru care urmeaza sa fie
dezvoltate masurile cuprinse in plan sunt;

— sisteme alternative de transport slab dezvoltate - retea de piste pentru
biciclete, sistemne de inchiriere biciclete, spatii partajate, trasee pietonale;

— limitarea accesibilitdtii pietonilor si periclitarea sigurantei acestora de cdtre
autovehiculele parcate neregulamentar pe trotuare;

— lipsa unui terminal de transport intermodal in care sd se realizeze transferul
intre transport regional, interjudetean si intrajudetean si cel local in conditii
de sigurantd si confort pentru caldtori, a cdrui amplasare sd confere impact
redus asupra desfdsurdrii circulatiei urbane;
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— lipsa unui sistem de transport public local accesibil (care sd functioneze in
baza unui contract intocmit in acord cu prevederile Regulamentului (CE) nr.
1370/ 2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007
privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de cdlatori).

Avand Tn vedere particularitatile accesibilitatii sistemului de transport, pentru
evaluarea impactului mobilitatii din acest punct de vedere se vor utiliza urmatorii
indicatori:

— Media duratelor de deplasare din fiecare zond cdtre obiectivele de interes
socio-economic la nivel de MZA, exprimatd in minute;

— Accesibilitatea sistemului de transport public: proportia vehiculelor de
transport public dotate cu facilitdti pentru persoanele cu mobilitate redusa.

Valorile duratei medii a deplasarii specifice anului de baza si orizontului de prognoza
analizat in scenariul “A face minim” sunt prezentate in tabelul 4.12.

Tabeiul 4.12. Indicatori - evaluare accesibilitate, MZA.

Scenariul de baza, = Scenariul "A face minim’,

Indicator 2021 2027
Media duratelor de deplasare din
: Wi e 2,9 3,2
fiecare zona catre Zona centrald, min
Accesibilitatea sistemului de 0,0 0,0

transport public, %

4.4, Siguranta

in ciuda eforturilor care s-au facut la nivel european in ultimii ani, concretizate cu
reducerea numarului de decese Tnregistrate In urma accidentelor rutiere produse in
mediul urban, Tn aceste tragedii 1n anul 2019, la nivelul statelor EU-27 si-au pierdut
viata 22.756 persoane®. Datele statistice cu privire la acest subiect, situeaza Romania
pe locul 1 in functie de valoarea raportului dintre numarul de morti inregistrati la 1
milion de locuitori. Valoarea acestui raport asociata Romaniei este de 96, in conditiile
in care nivelul mediu la nivelul statelor membre este de 51, iar valoarea minima
corespunzatoare Suediei este de 22 (figura 4.8).

fEurostat, 2021
https:/ /ec.europa.eu/ eurostat ! databrowser/ view/ tran_sf _roadve/settings_1/table?ang=en
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Figura 4.8. Numarul de decese / 1 milion de locuitori, statele membre EU 24, anul 2019.

Un alt motiv de ingrijorare privind siguranta circulatiei in orasele din Romania este
faptul ca 62% din numarul total de accidente rutiere soldate cu morti au loc in mediul
urban, situatie care de asemenea ne situeaza pe loc fruntas in clasamentul european.

Revenind la principiul care sguverneaza PMUD ‘Planificare pentru oameni!”,
caracterizarea situatiei existente la nivelul anului 2019 privind siguranta locuitorilor
oraselor din Romania indica faptul ca din totalul celor 1864 persoane care si-au
pierdut viata in accidente rutiere, 729 sunt pietoni.

Evaluarea impactului accidentelor este realizata prin cuantificarea costurile asociate
acestora, percepute drept costuri externe activitatii de transport. Principalele
componente ale costurilor cu accidentele sunt costurile serviciilor medicale, costurile
asociate pagubelor materiale produse, costurile generate de pierderea / reducerea
capacitatii de munca. Valoarea acestor costuri nu depinde numai de gravitatea
accidentului, ci si de sistemul de asigurari care activeaza in domeniu si de
disponibilitatea de plata a cetatenilor pentru siguranta, fapt care atrage dupa sine
diferente semnificative ale costurilor cu accidentele in functie de tara in care sunt
produse.

in tabelul 4.13 sunt prezentate valorile costurilor cu accidentele produse in Romania,
in functie de gravitatea acestora.

Profect cofinantat din Fondul Social European prin
Programul Operational Capacitate Administrativd 2014-2020!

———————— )

WWW. DOCA.TO

189



PCCA -«

Fragramul Operatioeal Capacitzre Admirierrard

Irstrumente Structural
Competenta face diferental ralfumnto Structurela

UNIUNEA EUROPEANA

Tabelul 4. 13. Valoarea monetard costurilor cu accidentele, Romdnia, 2010.

Costuri [Eure]

Gravitatea
accidentului Master Planul de Transport Update of theHandbook on
pentru Roménia, 2014 ExternalCosts of Transport, 2014
Pierderea vietii 635.972 1.048.000
Ranire grava 87.963 136.000
Ranire usoara 7.114 10.400

Yalorile acestor categorii de costuri estimate pentru fiecare stat membru EU28, la
nivelul anului 2010 sunt reprezentate grafic in figurile 4.9 - 4.11. Analizand aceste
valori se poate observa ca pentru toate cele trei categorii in care sunt incadrate
accidentele Tn functie de gravitate, costurile estimate pentru Roménia sunt situate la
limita inferioara a plajei de valori specifice statelor membre EU28.

Conform datelor furnizate de Politia Municipiului Brad, in aceasta localitate in anul
2020 au fost inregistrate 5 accidente, in care au fost ranite 5 persoane, iar 1 persoana
si-au pierdut viata. Variatia numarului total de accidente si a victimelor acestora Tn
pericada 2016-2020 este prezentata in tabelul 4.14.

Tabelul 4.14. Accidente inregistrate in Municipiul Brad, in pericada 2016-2020.

S LT Victime

accidente Total Morti Raniti grav Raniti usor
2016 6 11 0 5 6
2017 12 12 0 4 8
2018 7 12 0 3 9
2019 7 8 0 4 4
2020 5 6 1 3 2

Aplicand costurile unitare cu accidentele prevazute in Master Planul General de
Transport (tabelul 4.15) pentru numarul de victime estimat in fiecare categorie
(morti, raniti grav, ranitiusor) au fost calculate costurile cu accidentele la nivelul
retelei rutiere a Municipiului Brad in anul de baza 2021. Aceste costuri se ridica la
914.089 Euro (tabelul 4.15).
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Figura 4.9. Costul echivalent pierderii unei vieti omenesti,
statele membre EU 28, anul 2010.
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Figura 4.10. Costul echivalent unei raniri grave, statele membre EU 28, anul 2010.
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Figura 4.11. Costul echivalent unei raniri usoare, statele membre EU 28, anul 2010.

Tabelul 4.15. Costul cu accidentele, Municipiul Brad, 2021.

Morti | Raniti grav | Raniti usor | Total

Numarul de victime 1 3 2
| Costul unitar [EUR] 635.972 87.963 7.114
Costul in anul 2021 [EUR] | 635.972 263.889 | 14.228 914,089

Accidentele de circulatie s-au inregistrat cu precadere pe arterele principale,
caracterizate de valori insemnate ale fluxurilor de trafic. Problema de fond in ceea ce
priveste incidenta accidentelor este intensitatea traficului. Aceasta problema este
amplificata de modul de operare, care in situatia actuala, prezinta deficiente din
punct de vedere al organizarii circulatiei in mod corelat cu valorile fluxurilor de trafic
de vehicule si pietoni. Se estimeaza amplificarea acestei probleme pe fondul cresterii
traficului Tn situatia prognozata in scenarile "A face minim", tinand seama de faptul ca
prin interventiile angajate nu se regasesc proiecte care sa conduca la reducerea
traficului auto.

La nivel local, Politia Municipiului Brad reprezinta structura organizationala cu
atributii in colectarea si raportarea datelor accidentelor de circulatie, precum si cu
identificarea si atenuarea riscurilor privind siguranta rutiera.
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In rezumat, principale probleme pertinente, prioritizate, care afecteaza siguranta
sistemului de transport (Capitolul 2), pentru care urmeaza sa fie dezvoltate masurile
cuprinse n plan sunt:

— sisteme alternative de transport slab dezvoltate - retea de piste pentru
biciclete, sisteme de inchiriere biciclete, spatii partajate, trasee pietonale;

— limitarea accesibilitatii pietonilor si periclitarea sigurantei acestora de cdtre
autovehiculele parcate neregulamentar pe trotuare;

\2

deficiente privind managementul traficului in zona centrald;

— existenta unor sectoare stradale suprapuse peste traseuele drumurilor
nationale, pe care se inregistreazd valori mari de trafic si numdr crescut de
accidente.

Urmarind cele prezentate mai sus, pentru evaluarea impactului mobilitatii din punct
de vedere al sigurantei circulatiei se va utiliza indicatorul:

—» Intensitatea traficului - numdrul mediu zilnic de [vehicule-km] inregistrat la
nivelul retelei.

Acest indicator inglobeaza efectele produse de functionarea conjugata a
tuturor componentelor sistemului de transport.
Yalorile intensitatii traficului specifice anului de baza si orizontului de prognoza
analizat n scenariul “A face minim” sunt prezentate n tabelul 4.16.

Tabelul 4.16. Indicator - evaluare sigurantd.

Scenariul de bazg, = Scenariul "A face minim”

Indicator 2021 2027

Intensitatea traficului,

vehicule-km, MZA 80.415 90.386

4.5. Calitatea vietii

in literatura de specialitate’, relationarea mobilitatii cu aspecte ale calitatii vietii
este realizata prin evaluarea impactului activitatii de transport asupra mediului
(poluare chimica, fonica, consum de energie, gaze cu efect de serd), a accesibilitatii
teritoriului si a serviciilor de transport, a sigurantei cetatenilor (in special

Methodology and indicator caiculation method for sustainabie urban mobility, World Business Council
far Sustainable Development, Sustainable Mobility Project 2.0 (SMP2.0), 2015.
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componenta de siguranta a circulatiei) si a eficientei economice. Toate aceste
aspecte ale mobilitatii din Municipiul Brad au fost tratate mai sus, desprinzandu-se
concluzia ca, in general, calitatea mediului urban este afectata de forma actuala a
mobilitatii, dominata de utilizarea autoturismului, cu urmatoarele consecinte:

— alocare majord a spatiului stradal pentru circulatia si stationarea
automobilelor in dauna altor utilizdri ale spatiului urban, pentru pietoni,
biciclisti, amenajdri peisagistice, artd urband, activitdti in aer liber;

— infrastructura pentru pietoni In numeroase cazuri este subdimensionatd i
ocupatd abuziv, prin parcare neregulamentard sau cu alte tipuri de obstacole
(stdlpi, panouri publicitare etc.);

—» degradarea peisajului urban;

— degradarea ambiantei urbane ca urmare a zgomotului, vibratiilor, poludrii,
semnalelor luminoase.

Recent, la nivelul Municipiului Brad au fost realizate interventii notabile in domeniul
mobilitatii urbane durabile: modernizarea de artere stradale, inclusiv trotuarele
aferente; amenajarea de locuri de parcare. Toate proiectele realizate conduc la
cresterea calitatii vietii in mediul urban, efectele manifestandu-se gradual, acestea
fiind in interactine cu alte interventii necesare si cu capacitatea de adaptare a
cetatenilor. Un exemplu in acest sens este prezentat in figurile de mai jos, in care
este evidentiata imbunatatirea calitatii spatiului public din cartierul Micro 1.

Figura 4.12. Amenajare Str. Vasile Milea - 2012. Sursa: Google Maps, 2021.
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Figura 4.13. Amenajare Str. Vasile Milea - 2021.

Din perspectiva problemelor identificate, acestea au fost detaliate in sectiunile
referitoare la parcari si la spatiul urban (Capitolul 2). [n rezumat, principale probleme
pertinente, prioritizate, care limiteaza calitatea vietii in Municipiul Brad, pentru care
urmeaza sa fie dezvoltate masurile cuprinse in plan sunt:

—» prezenta redusd a spatiilor cu prioritate pentru pietoni, pietonale sau cu utilizare
in comun (semi-pietonale, de tip “shared-space/ spatii partajate™);

—» sisteme alternative de transport slab dezvoltate - retea de piste pentru biciclete,
sisteme de inchiriere biciclete, trasee pietonale;

— limitarea accesibilitdtii pietonilor si periclitarea sigurantei acestora de cdtre
autovehiculele parcate neregulamentar pe trotuare;

—» lipsa unei politici de parcare, care sd sustind diminuarea cdlatoriilor cu
autoturismele in zona centrald;

—» nivelul ridicat de zgomot in zonele riverane arterelor majore de circulatii, fiind
afectate In aceeasi mdsurd si zone cu caracter profund rezidential;

—>» existenta problemelor de siguranta circulatiei asociate modurilor de transport
alternativ (pietonal, cu bicicleta), principalele cauze de producere a accidentelor
fiind “neacordare prioritate pietoni”, “traversare neregulamentard pietoni”;

—» lipsa unui sistem de transport public local eficient si accesibil (care sé@ functioneze
in baza unui contract Tntocmit in acord cu prevederile Regulamentului (CE) nr.
1370/ 2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007
privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de cdlatori).

Din analizele asupra problemelor identificate in acest domeniu, precum si din
analizele realizate in subcapitolele 4.1 - 4.4 in care au fost tratate subiecte care
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influenteaza calitatea vietii in mediul urban, reiese ca transportul individual cu
autoturismul afecteaza negativ in cea mai mare masura calitatea vietii. Efectele
produse de utilizarea acestuia pentru deplasarile din mediul urban, precum emisii de
noxe, zgomot, emisii de gaze cu efect de sera, etc. actioneaza asupra sanatatii
populatiei, criteriu fundamental in caracterizarea nivelului atins de calitatea vietii.
Asadar, o imagine complexa asupra calitatii vietii cetatenilor poate fi creata prin
prisma indicatorului care exprima ponderea de utilizare a modurilor de transport
prietencase cu mediul (transport public, cu mijloace nemotorizate - bicicleta si
pietonal) din totalul calatoriilor zilnice. In situatia anului de baza aceste moduri de
transport cumuleaza o pondere de 49,5% din totalul deplasarilor zilnice.

Pentru imbunatatirea calitatii vietii sunt necesare masuri complementare celor
implementate de curand, care sa contracareze disfunctiile mentionate in capitolele
anterioare, avand ca scop principal orientarea catre mijloace de transport
prietencase cu mediu. In primul rand se impune realizarea de investitii care sa
conducd la cresterea atractivitatii serviciului de transport public, dezvoltarea
infrastructurii pentru deplasarea cu bicicleta si pietonal si aplicarea unei politici de
parcare agresive, care sa prevada interzicerea parcarii pe strazile din zona centrala si
tarifarea diferentiata pe zone, cu valori ridicate in zona centrala.
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