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1 Introducere

1.1 ABORDARE S| OBIECTIVE

Prin abordarea noastra ludm in consideratie caracteristicile diferite ale celor trei orage,
studiind atat problemele locale cat si cele strategice legate de transport in Sibiu.
De aceea analizam problemele sociale, de mediu si economice ca fiind fundamentale iar
transportul sau dezvoltat in decursul vremi va juca un rol major in cresterea economica
si sustenabilitatea fiecarui oras. Prin urmare exista mai multe principii cheie care trebuie
luate in consideratie la dezvoltarea planurilor de transport si, in mai multe feluri, acestea
sunt comune tuturor celor trei orase:

e Un oras atent si cosmopolit;

¢ Orase creative, cu mostenire bogata, cu identitate unica;
Un oras verde, sensibil la mediu;
Un orag cu mai multe districte $i comunitati;
¢ Orase cu activitate economica bogata.

Luand in considerare cele de mai sus, am dezvoltat o abordare care corespunde
obiectivelor de studiu, adica apreciem cresterea transportului urban, necesitatea unei
posibilitati de alegere a mijlocului de transport, necesitatea de ameliorare a calitatii
aerului si reducerea consumului de energie si necesitatea unei reforme institutionale si a
unei politici de integrare.
Stadiile principale in acest proces de formulare a categoriilor pentru fiecare oras
cuprinde:

¢ Identificarea obiectivelor pe care aceasta strategie le va satisface;

¢ Analiza problemelor prezente si viitoare ale sistemului de transport;

o Gasirea solutiilor potentiale de rezolvare a problemelor si atingere a obiectivelor

o Gasirea unor idei pentru strategii combinate care functioneaza mai bine ca un

intreg si
e Selectarea si enuntarea strategiei pentru planul urban/strategie de transport.

In stabilirea unei politici de transport se considera ca urmétoarele obiective sunt de mai
mare importanta:
o  Oferirea unui cadru de referinta pe termen scurt sau mediu pentru ameliorarea
mobilitatii;
Incurajarea transportului in public in dauna celui privat
Minimizarea consecintelor de mediu ale alimentarii mijloacelor de transport
Asigurarea sustenabilitatii si acceptarii de catre public a strategiei
Asigurarea compatibilitatii cu utilizarea terenului
e Asigurarea ca alimentarea mijloacelor de transport sunt compatibile cu optiunile
de management ale traficului
o Asigurarea ca aceste ameliorari eficiente din punct de vedere al costului
e Facilitarea si promovarea dezvoltarii economice viitoare

Tn timp ce studiile anterioare pentru Sibiu au fost extensive, acum se face o analizd mult
mai comprehensiva in care sunt luate in calcul mai multe moduri de transport urban.
Zonele urbane pot sa se dezvolte si sa creasca repede asa ca masurile, ameliorarile si
politicile trebuie sa ofere raspunsuri flexibile la conditii schimbatoare astfel incat sa
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rezolve blocajele rutiere fara sa constranga dezvoltarea economica si sa asigure
viabilitatea si buna-starea Sibiului,

Abordarea noastra urmareste sa asigure managementul si dezvoltarea urbana
sustenabila si suportul economic in fiecare dintre orase si asa ca s-a sugerat sa se
testeze mai multe optiuni, dar, in urma discutiilor cu clientul am adoptat un scenariu in

doua faze care examineaza optiunile:,posibilitatea minima” si ,posibilitatea maxima”.

1.1.1  Abordarea noastra

Pentru a atinge obiectivele propuse sunt necesare cinci componente integrate de studiu,
dupéa cum se araté mai jos.

Figura 1.1 Componente de studiu

Component 1

Existing Conditions

Component 2

Transport Modelling and
Demand Forecasting

Component 3

Master Plan
Development and
Scenarios

Component 4

Multi Criteria Appraisal

of Scenarios

|_> Component 5

Master Plan Finalisation

and Programme
Implementation

Abordarea noastra intentioneaza sa ofere:
¢ Un plan modern pentru zona metropolitana Bucuresti
e Ameliorarea organizarii si a managementului pentru autoritatile de transport
urban local
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o Asistenta la implementarea contractelor de servicii de transporturi publice si a
planurilor de afaceri

Abordarea aceasta va sustine Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului,
autoritatea locala si operatorii de transport publici sa consolideze Planul ca pe un
instrument de dezvoltare continua in transportul urban. Tntelegem pe deplin acest
concept si abordare intrucat am dezvoltat deja programe de investitii multo-modale sau
proiecte similare in toata lumea. Abordarea sarcina cu sarcina este prezentata in figura
1-2.
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Figure 1-1 Studiul metodologiei

COMPONENT 1: EXISTING CONDITIONS COMPONENT 2: TRANSPORT MODELLING AND
DEMAND FOIRECASTING

COMPONENT 4:ECONOMIC / FINANCIAL APPRAISAL AND MULTI CRITERIA ASSESSMENT COMPONENT 5:MASTER PLAN FINALISATION AND PROGRAMME IMPLEMENTATION
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1.2 INTRODUCERE

1.2.1  Generalitati

Sibiu are o populatie de aproximativ 170.000 locuitori si a fost nominalizat ca fiind
Capitala Europeana a Culturii in 2007. Este unul dintre cele mai prospere orase ale
Romaniei i de asemenea are cea mai ridicaté raté a investitiilor stréine din tara.

Principala atractie a Sibiului este vechea cetate medievala aflata pe un deal pe malul
drept al Cibinului. Orasul vechi are 2 parti distincte: Orasul de Sus si Orasul de Jos.
Primul era centrul comercial, in timp ce al doilea era mai mult o zona industriala. Orasul
de Jos este aflat in zona delimitata de Cibin si deal. Este caracterizat de strazi largi,
piatete si cateva arhitectura rustica. Orasul de Sus este amenajat 1anga cele trei piete
ale orasului si are cateva strazi. Se afla pe dealul mentionat mai inainte,

Sibiu este un oras de varf al Romaniei care s-a dezvoltat economic foarte puternic in
ultimii ani. Cresterea rapida din domeniul auto a fost insotita de o crestere a prosperitatii
orasului. Transportul public, pe de altd parte, nu poate face fata cerintelor oragului. Cu
flota de vehicule vechi, servicii nesigure si masini supraaglomerate, el este evitat de
localnici care recurg ;a masini personale de indata ce si le pot permite.

Sibiu este situat dincolo de cale feratd Trans-Europeana care leaga Bucuresti de
Budapesta prin Brasov si Cluj Napoca si de aceea este dificil de ajuns la el. Exista doar
2 trenuri de la Bucuresti la Sibiu si, din nefericire, nu beneficiaza de serviciile retelei
moderne de trenuri InterCity. Este mult mai usor sa ajungi la Sibiu trecand prin Clu;.
Orasul este legat de Cluj Napoca cu doud trenuri pe zi, unul foarte devreme dimineata si
altul dupa-masa. Drumul dureaza cam 3 ore jumatate.

Sibiu are propriul aeroport international i are legaturi foarte bune cu tari din sud-estul
Europei si cu Germania. Operatorii de zbor pe aeroport sunt TAROM si Carpatair.
Operatorul de transport public este TurSib si are in administrare 5 linii de troleibuz, 20
de autobuze si o linie de tramvai la Rasinari. Cel mai mare transportator de pasageri,
Atlassib, are de asemenea baza in Sibiu i ofera legaturi cu majoritatea destinatiilor
europene.

Din 2000, GTZ GmbH (din partea Ministerului German de Cooperare si Dezvoltare
Economica) , prin proiectul ,Reabilitarea Centrului Istoric”, a suportat municipalitatea in
renovarea caselor si conservarea spatiului urban al centrului istoric. Congtientizarea
faptului ca managementul traficului este o problema importanta a dus la suplimentarea
asistentei tehnice pentru dezvoltarea si implementarea unei strategii de transport urban
sustenabile. n vederea rolului Sibiului de Capitald Culturald European in 2007 si
posibilitatea primirii statutului UNESCO de Mostenire Mondiala, dezvoltarea unei
strategii de transport sustenabile pentru oras este de o deosebita importanta. S-a cerut,
in urma studiilor efectuate, sa se implementeze o politica de parcari si un trafic restrictiv.
Strategia de transport urmareste sa descurajeze conducerea si parcarea masinilor in
centrul orasului. In acelasi timp, prin ameliorarea infrastructurii si a calitatii serviciilor din
transportul public se spera ca rezidentii si non-rezidentii sa fie incurajati sa foloseasca
aceste servicii. Acest studiu va fi luat in considerare la dezvoltarea Planului Principal
pentru transportul urban din Sibiu.
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1.3 STRUCTURA RAPORTULUI

Acest raport reprezinta unul din cele trei rapoarte de master plan pentru cele trei orase,
Sibiu, Ploiesti si Bucuresti. Acest raport prezinta master plan-ul de lucrari pentru Sibiu.

Raportul a fost structurat intr-un format de sectiune unde fiecare sectiune reprezinta un
aspect major al studiului.

Aceasta sectiune prezinta introducerea si ofera cateva informatii de baza, obiective si
structura raportului.

Sectiunea 2: Reevaluarea economiei nationale si a fundalului socio-economic.

Sectiunea 3: Detaliaza reglementarile de proiectare privind planul urbanistic, utilizarea
terenurilor existenta si caracteristicile de dezvoltare urbana a orasului.

Sectiunea 4: Detaliaza contextul ambiental al proiectului, legislatia nationala si conditiile
mediului inconjurator.

Sectiunea 5: Prezinta analiza disponibila de finantare.
Sectiunea 6: Ofera detalii cu privire la sondajele si diagnozele de trafic.

Sectiunea 7: Ofera o evaluare detaliata a sistemului public de transport si include
punctele organiatorice, institutionale si manageriale.

Sectiunea 8: Ofera analiza SWOT condusa de componentele majore ale proiectului.
Aceasta reflecta intalniri cu clientii, cu autoritatile si rezultatele seminariilor de lucru.

Sectiunea 9: Ofera modelul de baza al anului.
Sectiunea 10: Ofera modelul de transport al anului

Sectiunea 11: Detaliaza dezvoltarea costurilor de operare a vehiculelor si valoarea de
timp este prezentata in aceasta sectiune.

Sectiunea 12: Ofera optiunile Master Plan-ului de Transport

Sectiunea 13: Expertizele master plan-ului au fost stabilite urmarind punctual de vedere
al expertizei MCAF si rezultatele sunt prezentate in documentatia MCAF.

O serie de atasamente a fost de asemenea transmisa.
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2 Cadrul socio economic

2.1 INTRODUCERE

Dezvoltarea socio-economica a celor trei orase Bucuresti, Ploiesti si Sibiu nu este
determinate numai de activitatile locale cum ar fi investitiile in noi constructii, facilitati
educationale, mall-uri, sau in noi facilitati ale productiei, dar si de curentul socio-
economic al tarii ca total si al regiunilor de care apartin orasele.

De aceea analizele socio-economice incep cu trasarea unui curent socio-economic la un
nivel national, bazat pe si sub consideratia prezicerilor studiilor existente. In urmatorul
pas, prezicerile socio-economice la nivel regional (pana in 2010) sunt analizate si
elaborate. Mai mult, presupunand ca viitorul potential de dezvoltare al unei regiuni aste
de asemea detetminat de finantarea infrastructurii (transport, infrastructura, sanatate,
educatie, cercetare si dezvoltare, cultura), performata regiunii cu privire la indicatorii de
finantare regionala sunt evaluate. Luand in considerare ca ambele prognosticuri
regionale si performanta cu privire la investitiile regionale in infrastructura, curentele
socio-economice sunt trasate pentru NUTS-3 regiunile Bucuresti, llifov, Sibiu si Prahova,
sub umbrela curentelor nationale specificate in etapele de mai devreme.

2.2 CURENTELE SCOCIO-ECONOMICE LA NIVEL NATIONAL

2.21 Demografia

Populatia Romaniei a crescut considerabil pana in 1990 pe durata a cel putin trei
decade. Cu toate acestea de cand varful demographic a fost atins in 1990, numarul de
locuitori a inceput sa descreasca.

Intre anii 1990-2005, numarul de locuitori a scazut cu aproape 1,5 milioane. Exista mai
multe motive pentru acest curent care se mentine in tiparul demografic: Vasile (2004)
mentioneaza ca “liberalizarea comportamentului demografic [.....] asociat cu [....]
amanarea nasterilor”, diminuarea ratei natalitatii, rata comparative mare a mortalitatii,
reducerea duratei de viata asteptate, datorata “inrautatirii sistemului medical’, si
emigrarea ca principal determinat al acestei dezvoltari.

Aceste curente demografice sunt asteptate sa se contune si in viitor. Ca principala sursa
pentru aceste curente demografice au fost selectate urmatoarele referinte:

= CNP (Comisia Nationala de Prognoza) pentru perioada 2006-2020 (CNP
2007b)
= Eurostat, pentru anii 2010, 2030 si 2050 (Eurostat 2006)
= SCENES, pentru anii 2020, 2030 si 2040 (Czyzewski et al. 2000).
Aceste prognosticuri demigrafice pentru Romania au in comun asteptarea ca numarul de
locuitori in Romania va descreste in continuare in urmatorii 20 de ani. Evolutia
proiectului este ilustrata in Figura 2-1.
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Figura 2-1 Prognosticuri demografice
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Totusi dimensiunea declinului, variaza pe preziceri diferite si in mod particular, pornimd
de la diferite premize. Scenariile Eurostat (“linia de baza”, “populatie mare”, si “populatie
scazuta”) sunt reprezentate de diferite premize principale privind dezoltarea ratei

fertilitatii, durata de viata si migratia neta. Aceste premize principale sunt insumate in

Tabelul 2-1 Pricipalele premise pentru scenariul demografic de Eurostat (Eurostat 2006)

Tipul de scenariu Rata totala de Perioada de viata Migratia
Eurostat fertilitate
Linia de baza baza baza baza
Populatie mare mare mare mare
Populatie scazuta scazut scazut scazut

Deci in scenariul foarte optimist “populatie mare” al Eurostat, unde numarul locuitorilor
este prognosticat sa creasca din nou in perioada dintre 2030 si 2050, o scadere a
numarului de locuitori este asteptata pana in 2025 in fiecare prognostic si in fiecare
scenariu. In momentul in care extrapolam prognosticurile pana in 2025, urmatoarele
rezultate sunt obtinute pentru numarul de locuitori in Romania:

CNP 20,9 milioane locuitori (anul 2020)
Erostat linia de baza 19,8 milioane de locuitori
Eurostat populatie mare 21,1 milioane de locuitori
Eurostat populatie scazuta 18,6 milioane de locuitori
SCENES 19,9 milioane locuitori

In momentul in care se ajunge sa se traga o presupunere rezonabila pentru referinta
dezvoltare demografica, scenariile mai extreme, de exemplu “populatie mare” si
“populatie scazuta” sunt neglijate. Scenariile care raman de la Eurostat — linia de baza si
prognosticul SCENES arata o tendinta mai similara, pe cand prognisticul CNP reprezinta
un scenario mai optimist. De vreme ce prognoza CNP este astepta sa cuprinda cele
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mai multe informatii specifice tarii, prognoza CNP pana in anul 2020 este luata ca baza
pentru prognoza referentiala 1 Ca sa putem extinde prognoza CNP din anul 2020 pana
in anul 2027, modificarea relative din SCENES si scenariul Eurostat “linia de baza”
pentru perioada 2020-2027 este aplicat la valuarea prognosticate de CNP pentru anul
2020.

Aceasta abordare rezulta la o populatie prognozata pentru anul 2015 de 20,1 milioane si
pentru anul 2027 de 20,0 milioane de locuitori. Comparata cu anul de baza 2005,
prognoza reprezinta un declin de aproape 3 procente pana in 2015, si in jur de 7
procente pana in anul 2027.

Schimbarile demografice au de asemenea un impact semnificant asupra distributiei de
locuitori pe grupe de varsta. Varsta medie a locuitorilor se presupune sa insumeze in jur
de 40 de ani in anul 2015 si in jur de 43 de ani in anul 2027 (comparat cu 38 de ani in
2005).

Alocarea locuitorilor la grupe de varsta pentru anul 2005 si proiectiile pentru 2015 si
2027 sunt aratate in Figura 2.2 (sursa TRIAS, Krail et al. 2007).

Figura 2.1 Dezvoltarea nr de locuitori pe clasele de varsta
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2.2.2 Economia

Economia Romaniei a crescut dinamic in ultimii ani.Prognoza pentru dezvoltarea
economica in Romania reise din urmatoarele idei:
CNP( comisia ntionala de prognoza)intre perioada 2005-2020(CNP2007b)
SCENES , pentrul anii 2020.2030 si 2040
Energia Europeana si Curentul Transport pentru 2030 publiacta de Comisia Europeana
in perioda dintre 2005 —2030.
Dupa prognoza data de CNP , realul DGP in Romania va avea o crestere medie in jur de
5.8% inperioada dintre 2005-2020.Prognoza generata de SCENES este deasemenea
optimista , dar la nivel redus .Rata cresterii anuale in perioada 2005-2020 in SCENES
variaza intre4.1% in scenariu redus si 5.3% in scenariu ridicat.Prognozele publicate de
Comisia Europeana sunt mai degraba optimiste pana in 2010, dar sub prognoza data
de CNP si SCENES pentru 2010 si dinainte . Rata cresterii reala GDP pentru studiu si
perioada prognozei sunt insumate in tabelul 2-2 si pot fi vizualizate in figura 2-3.

Table 2-2 Real GDP growth rates by study and forecast horizon

2005 - 2010 2010 - 2020 2020 - 2027
CNP 6.44 5.52 n/a
SCENES Base 3.73 5.38 4.35
SCENES Low 3.14 4.58 3.89
SCENES High 3.97 6.01 4.48
Trends 2030 5.05 4.30 3.19

Proiectia GDP poate fi vizualizata mai jos
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Figure 2-3 Previziuni GDP
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Pentru finalizarea unui proiect pentru dezvolatrea GDP-ului , prognoza data de CNP
serveste ca o linie de funadament pentru perioada pana in 2010,de vrema ce Institutul
National de Prognoza al Romaniei se asteapta sa publice cele mai sofisticate prognoze
. In ideea de a acoperii perioada intre 2010 si 2020, cresterea ratei medii a CNP —ului,
baza SCENES si proiectarea PRIMES sunt aplicate , incepand cu prognoza CNP pare a
fi foarte optimista si pe lunga perioada de timp , Aplicand aceste valori rezulta o crestere
medie anuala de 5.1% .Pentru perioada intre 2020 si 2027, proiectile bazei SCENES si
prognozele Comisiei Europene sunt Aplicate :realul GDP isi insuseste o crestere anuala
de 3.8%.

Acesta abordare rezulta in volumul 2015GDP de 139.1 milioane Euro si in volumul
2027GDP de 231.6 milioane .Aceasta estimare reprezinta o crestere anuala a ratei in jur
5.7 procenta pana in 2015, si 4.98 procenta pana in 2027

Cresterea ratei reale a GDP-ului reprezinta o dezvolatre optimistica . Aceasta
perspectiva optimistica in Romania este condusa de GDP-ul optmistic prognozat de
CNP,care a fost usor adaptat la un nivel mai scazut in perioada estimativa 2010-2020

Urmand perspectiva CNp-ului, dezvolatrea pozitiva a economiei este bine condusa de
ocrestere marita a ratelor in sectorul constructiilor care este asteptata la o crestere
anuala de cca 10.0%. Cea mai scazuta dnamica este prognozata pentru sectorul agricol
cu o crestere medie anuala de 1.9%.Cresterea anuala a ratelor ale GVA-ului de cele trei
sectoare economice sunt prezentate in figura 2-4.
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Figure 2-4 Cresterea anuala a ratei GVA de catre Sectoarele economice, 2006-2020
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Aceste scheme de dezvoltare specifice sectorului economic vor rezulta in schimbarile
structurale ale economiei , dintr-o economie dominata industrial cu mari influente
agricole catre o econmie dominata de ordin cu contributii moderate ale sectorului agricol

Extrapoland distributia proiectata de GVA in sectorul economic ,in anul 2015 impartirea
sectorului va insuma cca. 46%, impartirea sectorului industrial de cca 40% si impartirea
sectorului agricol de 14%.Pentru anul 2027 urmatoarele procente pe sector au fost
obtinute : sectorul industrial 28% si agricol 10%.

Proiectul evolutiei GVA impartit pe sectoarele economice este ilustrat de figura 2-5 (data
source: SCENES, Czyzewski et al. 2000).
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Figure 2-5 Structura GVA pe sectoarele economice
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2.2.3 Motorizarea

Pentru studiul prezent , prognoza motorizarii este vazuta atat la nivel national cat si

regioanl . In acest scop , 0 abordare regresiva este aplicata preluarea ratei motorizarii
pentru a depinde o situatie ceonomica a unei tarii sau a regiuni . De vreme ce venitul

este asumat ca fiind unul din principali lideri a posesorilor de masini , viitaorea

dezvoltare a motorizarii in Romania si a regiunilor roamane este considerata ca fiind o
functie a performantei privind GPD pe cap de locuitor .Analiza regresiva (vezi fig.2-6)

este bazata pe un model al sattelo membre EU si pe o situatie a regiunilor NUTS-3 din
Roamnia , in 2004 si 2005( marcajele rosii si galbene).Linia curentului logaritmic reflecta

o functie cu un inalt grad la un mivel scazut a GPD in PPP si un nivel de saturatie daca
sunt obtinute nivele ridicate GDP.
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Figure 2-6 Relatia dintre motorizare si PIB pe locuitor
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Aplicand functia aratata in figura de mai sus la ani 2015 si 2027 , rezulta o rata a
motorizatiei de 303 pasageri masina la 1000 locuitori in 2015, si 423 pasageri masina
la 1000 locuitori in 2027 .

Aceaste preconizari motorizatae sunt mai optimistice decat alte preconizari , de
exemplu la SCENES sau TRIAS . Desi ele reflecta asteptarile dezvoltarii economice
optimiste in Romania , ca si faptul ca —daca motorizatia in diferite tari ale Europei este
luata in vedere —nivelul de motorizare in Sud-Estul Europei tinde sa fie sigmificant mai
mare decat in cele din Nord.

2.3 CURENTE SOCIO-ECONIMICE LA NIVEL REGIONAL

2.3.1 Metodologie

Viitoarele curente socio-economice la nivel national au fost derivate cu atentie din
studiile existente . Este evident ca aceste curente nationale nu pot fi aplicate in toate
regiunile NUTS-3, de vreme ce fiecare regiune are conditii specifice si diferte de
dezvolatre .Aceste particulariati specifice de dezvolatre sunt reprezentate de prognoza
regionala , care o fost create de CNP pentru pentru o arie de prognoza pana in 2010.In
continuare , atractiviatea unei regiuni poate fi descrisa de finantarea infastructurii
regionala , cum infrastructura este —in opzitie cu factorul de productie “capital’-mai
degraba un factor de productie imobil , care nu poate fi mutat repede in alte regiuni sau
orase .Pornind de aici gradul regiunilor de investitii in infrastructura poate fi privita ca
principalul indrumator in dezvoltarea pe termen lung . De aceea prognoza regionala
pentru regiunile NUTS-3 ale Bucurestiului deriva din :

-cosideratia curentului national socio-economic trasata pentru prognoza anilor 2015-
2027

-luand in considerare modelul cum o regiune ar trebui sa evolueze la nivelul nediu de
performanta .
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-luand in considerare nivelul de finanare a infrastructurii a unei regiuni la nevelul mediu
de performanta

Telul este de a primi prognoze regionala , care sunt pe aceiasi linie cu curentele
nationale trasate pentru ani 2015-2027, si care iau in considerare particularitaiile
specific regionale si conditiile de dezvoltare .

Metoda generala aplicata pentru realizarea prognozei regionale pentru cele 4 regiuni
NUTS este relevata in figura 2-7.

Figure 2-7 Overview of the approach to derive regional forecasts

Infrastructure endowment of National trends
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2.3.2 Prognoza regionala CNP pana in 2010
Demografia

Conform prognozei regional demografica facuta de CND, populatia Romaniei va scadea
cu cca. 1.3% in perioada 2005-2010.Regiunile NUTS-3 aBucuresti si lifov , sunt doua
dintre putinele regiuni Roamanesti , a caror populatie se asteapta sa cresca . In ilfov
este prognozat ca populatia sa creasca cu 3.4% , in tip ce in Bucuresti populatia va
creste cu 0.3%.Prognoza demografica CNP pana in 2010 poate fi vizualizata in figura 2-
8.
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Figure 2-8 Regional CNP Forecast — Development of Population
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Economia

Privitor la prognoza economica , o crestere anuala medie a ratei reale GDP cu 6.4% in
toate regiunile este prognozata de CNP pentru perioada intre anii 2005-2010. In timp
ce cresterea ratei prognozate pentru Sibiu si Ploiesti (63.5%) este foarte aproape rata
cresterii medii, cresterea asteptata pentru Bucuresti (6.8) si llfov (7.0) sunt evident mai

mare decat nivelul mediu national .GDP real pe valoare pentru 2005 si valorile asteptate

pentru 2010, ca si media cresterii anuale a GDp-ului in perioada 2005-2010 sunt
realiazte in figura 2-9.
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Figure 2-9 Regional CNP Forecasts — Development of Real GDP per Capita
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Conform prognozei regionale facuta de CNP, numarul angajatiilor va creste cu 12% in
perioada 2005-2010.0 dimanica puternica este aspetata pentru regiunea lifov , unde
numraul angatiilor este astepata sa creasca cu 7% si —la o dimensiune mai mica —
pentru Bucuresti cu o crestere de 3.1%.Performanta in Prahova este pe linie cu nivelul
mediu national (o crestere de 1.2%), in timp ce pronoza numarului de angajati in Sibiu
este sub nivelul mediu( crestere de 0.8%) .Procentul pronosticului schimbarea ratei la
numarul de personae angajate sunt aratate in figura 2-10.
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Figure 2-10 Regional CNP Forecast — Development of Employment
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2.3.3 Viitoarea performanta a unei regiuni cu referire la variabilitatile socio-econamice
sunt in mare parte determinate de atractivitatea regiunii ca o locatie propice pentru
investitii sau ca o locatie pentru locuit .Potentialul dezvoltarii locale al unei regiuni eate —
printre altele —determinat investitiile regionale in infrastructura (Biehl et al. 1975).In
comparative cu alti factori ai productiei cum ar fi “capitalul”, infrastructura este mai
degraba un factor de productie imobil , care nu poate fi mutat cu repeziciune dintr-o
regiune s-au dintr-un oras in altul .Pornind de aici gradul regiunilor de investitii in
infrastructura poate fi privit ca una din principalii lideri intr-o dezvolatare socio-
economica pe termen lung .Urmatorele feluri de indicatori ai infrastructurii au fost luati in
consideratie :

-Infrastructura sanatatii

-Infrastructura transportului

-Cercetare si dezvolatare

-Facilitati educationale

-Facilitati culturale

Performanta sistemului sanatatii este un factor important al calitatii vietii si poate
determina atractivitatea unei regiuni ca o posibila zona rezidentiala .Disponibiliatea
infrastructurii transportului conditie importanta pentru miscarea oamenilor si schimbul de
bunuri si astfel o importanta conditie a activitatiilor economice .Inovatii si eforturi in
cercetare si dezvoltare sunt indispensabile rama economiei globale pentru a asigura
succesul pe termen lung a regiunii.Accesibilitatea facilitatiilor and educatia fortelor de
munca este baza pentru o performanta economica de succes , investitii in noi planuri
industriale si creearea a noi locuri de munca . In final accesibilitatea facilitatiilor culturale
, cum ar fi bibliotecile , cinematografele , teatrele sau meseele , reprezinta calitatea vietii
si poate influenta substantial atractivitatea municipiului .

Exista o paleta larga de posibilitati pentru a defini indicatori de masurarea investitiilor
regionale in infrastructura indicatori listati mai sus .Definitia aplicata pentru a masura
anumiti indicatori pe finantarile regionale in infrastructura nu pertind a fi cele mai
sofisticate.
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Infrastructura sanatatii

Indicatorul finantarii in sanatate masoara infrastructura sanatatii in acea regiune
.Aceasta masuratoare poate fi considerata ca un indicator care reflecta nu doar calitatea
vietii pentru locuitori , ci si pentru siguranta angajatilor.

Un sistem al sanatatii mai bun poate duce —printre altele —perezervare mai buna a
sanatatii si la un timp mai scur de tratament .Presupunand o calitate a sanatatii similara
in toate regiunile , investitiile in sanatate sau cantitatea institutilor medicale si personalul
medical pot fi presupuse a fi o0 unitate de masura rezonabila servicile medicale care pot
fi oferite de o regiune .

Indicatorul de finantare in sanatate comprimat din doua sub indicatoare , numarul

paturilor in spitale si numarul cadrului medical .Amandoi indicatori sunt standardizati la
populatia aferenta , cum este indicat de formula de mai jos.

|Eihealth _ f((IEihospitals )norm , (IEimed'Staﬁ )norm) |

unde

health 0o . e e . ..
IE, dotarile in domeniul sanatatii indici regionali i

hospitals \0rM . . s .
(IEi OSp'tas) numarul de paturi in spitale pe 1000 locuitori in regiune |

(standardizate la cele mai mari valori ale regiunii)
staff \norm : . N .

(IEimed sta ) numarul personalului medical pe 1000 de locuitori in regiune |

(standardizate la cele mai mari valori ale regiunii)

Pentru indicatorul de finantare final cei doi indicatori medicali au fost standardizati dupa
cele mai mari valori ale indicatorilor respective si combianti intr-unul singur . Rezultatul
final este aratat in figura 2-11.
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Figura 2-11 Performanta regionala cu privire la infrastructura sistemului de sanatate
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De departe cea mai mare valoare se poate observa in Bucuresti .Cu o valaore de 100,
regiunea Bucurestiului atinge cea mai mare valoare si in ceea ce priveste numarul
paturilor in spitale si a personalului medical , unu la 1000 locuitori . O comparatie intre
scorul Bucurestiului si nivelui mediu national (care insumeaza 49) confirma pozitia unica
a Bucurestiului .Sibiu cu un scor de 54, atinge putin peste nivelui mediu al performantei.
Ambi sub-indicatorii ai sanatatii inregistreaza o mica depasire a performantei referindu-
ne la media nationala . Valorile Prahovei (36) si a llifovului sunt sub nivelul mediu
national al performantei .

Infracstructura Transportului

Nu este nici o evidenta empirica pentru o relatie directa intre infracstructura
transportului si dezvoltarea regionala a economiei (Schuermann et al.,2000). Oricum am
privi , inalta calitate a infrastructurii si , de aici, buna accesibiliate la activitati este critica
in procesul de luare a decizilor pentru propietari caselor de a alege o resedinta potrivita
si pentru companii de a alege o locatie adecvata pentru birouri si efectuarea planurilor .
De exemplu , conducerea unei compani poate decide impotriva unei locatiei pentru
investii din cauza lipsei legaturii cu aeroportul . Deci o dotare inadecvata a infrastructurii
poate fi considerata un factor negativ in cresterea economica a regiuni .De aceea
dotarea infrastructurii se presupune a fi un factor de atractie pentru o regiune .

Din cauza ca nu exista nici o baza de date completa pentru a aplica un .indicator de
finanatare care sa masoare calitatea infrastructurii transportului , de exemplu numarul
orelor petrecute in trafic sau nivelul sevicilor cailor ferate , un indicator a fost ales care
sa masoare cantitatea infrastructurii .Mai precis , indicatorul este construit in raport cu
densitatea infracstructurii transportului referindu-se la retaua de sosele si trenuri
.Deoarece regiunile Romaniei sunt neomogene ca dimensiune ,kilometri insumati ai
drumurilor si cailor ferate ai unei regiuni au fost standardizati la aria unei regiuni. Oricum,
cand interpretam rezultatele acestui indicator , trebuie sa se ia in consideratie ca masura
nu reflecta calitatea infrastructurii sau nivelul serviciului oferit de infrastructura prin
mijloacele de transport in comun .
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Indicatorul de masurare a dotarii..regionale privind calea ferata/sosele este dat de
urmatoarea formula .

IEitransport —f (('Eimad )norm ' (IEira“ )norm) ,

unde
| ransport dotarile infrastructurii transportului indici regionali i
( IEroad )norm . e . . . .. . .
i infrastructura lungimii drumului pe kilometrii patrati in regiune i
(normalizata cu cea mai ridicata valoare din toate regiunile)
rail \norm . e o . . .. .
IEi infrastructura lungimii caii ferate pe kilometrii patrati in regiune

[ (normalizata cu cea mai ridicata valoare din toate regiunile)

Figurile 2-12 arata valorile rezultate cu referire la indicatorul de finantare .Nivelul mediu
national al performantei arata suma totala de 36. Finantarile din infrastructura Sibiului
aduc pana la 31 puncte care este cu 5 puncte mai mic decat nivelul mediu de
perfomanta in Romania .Asta din cauza densitatii mici a cailor ferate in aceasta
regiune . Regiunea Bucuresti, lifov si Prahova sunt —in aceasta secventa —cele mai
bune —inzestreta regiuni din Romania .Cu o valoare de 88, Bucurestiul are de departe
cea mai mare valoare , in timp ce lifov (54) si Prahova (49) au rezultate mari la un nivel
similar . Rezultatele de mai tarziu sunt im marea majoritate datorate densiatii mari a
soselelor din acea regiune .
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Figura 2-12 Performanta regionala cu privire la infrastructura transportului
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Cercetare si Dezvoltare

Inovatia poate duce la o crestere substantiala in productivitate, la imbunatatirea
eficientei si poate in acest fel sa intesifice pozitiille competitive ale companiilor .Din
aceasta cauza poate fi vazut ca un factor critic pentru succesul economic. Pornind de
aici , pentru comapnii si instititii publice este obligatoriu sa investeasca in Cercetare si
Dezvoltare pentru a prospera intr-un mediu conpetitiv. Pornind de la acestea suma
toatala investita in Cercetare si Dezvoltare intr-o regiune poate fi considerata ca un
indicator de atractivitate pentru companii pentru a investi respectiv a pastra investitia
intr-o zona si astfel pentru viitoarea dezvoltare ecomonica .Investitiile si cheltuielile in
Cercetare si Dezvolatare cuprind si cheltuieli salariale ,conisioane de patentare si platile
autorizatiilor ca si investitiile in centrele de cercetare si noi tehnologii.

Indicatorul folosit pentru masurarea perfomantei regionale cu privire la Cercetare si
Dezvoltarea este definita ca urmatoarele :

IE® = (RD _expenditures, /GDP,)™"

unde

IE® Cercetare si Dezvoltare indicii regionali i

RD _ expenditures; extinderea totala a C&D pe regiune i

GDP, Produse domestice de larg consum ale regiunii i

Valorile rezulate din formula de mai sus si standardizate cu cu cea mai mare valoare se
pot gasi in figura 2-13.(Performanta regionala cu privire la Dezvoltare si Cercetare )
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Figure 2-13 Performanta regionala cu privire la dezvoltare si cercetare
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Aici este 0 mare lacuna intre cea mai mare valoare in lifov si cea mai mica valoare
generata de NUTS-3 in regiunea Olt ..In llfov , cheltuielile in Cercetare si Dezvoltare
insumeaza pana la 3.7% din GDP-ul national, care mult peste totalul cheltuielilor din
Bucuresti (1.3%) ajungand pe a doua pozitie .Oricum , ambele regiuni inregistreaza
performante peste nivelul mediu national (0.5 din GDP-ul national ;valoare standardizata
:13).Pentru Sibiu si Prahova o valoare de 6 a fost estimate care este clar mai mica decat
performanta nationala .

Facilitati Educationale

Intr-un mediu economic care necesita un anumit nivel de productie si de asemenea de
eficienta pentru a ramane competitiv , forta de munca cu calificata a fost un factor
decisive pentru succesul economic .De aceea accesibilitatea si disponibilitatea a
oamenilor foarte bine educati sunt un important factor de baza pentru companiile care
planuiesc sa investeasca in noi birouri si cladiri . De exemplu , un numar de compani cu
tehnologie avansata si-au ales locatia in imprejurimea unei universitati tehnice unde au
relativ usor acces la oameni foarte bine educati fiind foarte capabli sa-si foloseasca
cunostiintele in interesul companie si astfel sa sa-l dea valoare firmei .Asadar educatia
si prin urmare bine dotate facilitati educationale si cadre didactice calificate se poate
pretinde a fi baza pentru o regiune atractiva atat pentru locuit cat si pentru investitile
companiilor .La fel ca si calitatea asemanator co dotarile scoliilor , calitatea profesorilor
si sistemul educational ca un intreg nu pot fi cu usurinta masurate , indicatorii de
cantitate au derivat pentru a putea masura finantarile regionale impreuna cu faciliatiile
educationale ca un tot unitar .Urmatori indicatori sunt luati in consideratie : numarul de
cadre didactice cuprinzand cadre didactice pentru invatamantul primar si secundar; si
numarul salilor de clasa al tuturor resurselor educationale reprezentand o masurare a
capacitatilor a instutiilor educationale .

Indicatorul de finantare este formal reprezentat prin urmatoarele :
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i hi f \norm | norm
IEieducatlon — f ((I Eiteac ingSta ) , (I EiC assrooms) ) ’

unde
| E seucation dotarea cu facilitati educationale indicatori regionali
H norm . . . . .
(IEi“m""g’sn’"cf ) numarul profesorilor la 1000 de locuitori pe regiune i
(normalizata cu cea mai ridicata valoare din toate regiunile)
classrooms \norm L. ey o . .
IE; numarul de clase privind toate facilitatile educationale intr-o
regiune i

(normalizata cu cea mai ridicata valoare din toate regiunile)

Rezultatul aplicarii acestui indicator sunt aratate de Figure 2-1.

Figure 2-1 Performanta regionala cu privire la facilitatile educationale

Endowment regarding UKRAINE
educational facilities o
base year 2005 - . s
Index {max. performance = 100} P o - y )
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Referitor la indicatorul de finantare al resuselor educationale , Bucuresti (75 puncte )
este pe linie cu nivelul mediu national care insumeaza pana la 75 puncte . Cu o valoare
de 84 puncte , Sibiu se situeaza printre primele regiuni din Romania .Aceasta este
cauzata de o supra performanta in ambi sub indicatori , numarul de cadre didactice la
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1000 de locuitori si numarul de sali de clasa la o mie de locuitori . Valoarea llfovului
ajunge pana la 48 puncte care este evident mai mica decat nivelul mediu al performantei
. Si Prahova se afla sub nivelul mediu ceea ce este cauzat de numarul relati mic de sali
de clasa la 1000 de locuitori .

Resurse Culturale

Accesibilitatea si disponibilitatea resurselor culturale nu este doar un factor major care
inluenteaza caliattea traiului dar deasemenea si educatia (componentele sociale )
locuitorilor . Un program cultural bogat si diversificat a unei regiuni poate creste nivelul
de atractie pentru oameni de a locui in acea regiune .De vreme ce calitatea unui
program cultural poate cu greu sa captureze in interior indicatorul fara sa aiba o baza de
date cuprinzatoare , cantitatea a fost aleasa sa masoare atractivitati culturale .Astefel
finantare culturala este calculata in finctie de numarul locurilor la cinema , volumul
libariilor ( incluzand cartile , magazia ) ca si numarul cetrelor de divertisment cum ar fi
teatrele , orchestrele filarmonice si muzeele .

Mai precis , indicatorul este definit astfel:

| i norm li i norm i norm
IEiCU ture — f ((I Eicmemas ) ’ (I Ei ibraries ) ' (I Eientertamments ) ) ’

unde
culture S Lo . . .
IE, dotarea cu facilitati culturale indicatori regionali
cinemas |norm Ce o . .
IE; numarul de locuri in cinema pe 1,000 locuitori in regiune i
(normalizata cu cea mai ridicata valoare din toate regiunile)
B : norm
(IEi"bra”eS) carti in biblioteci pe 1000 locuitori in regiune i

(normalizata cu cea mai ridicata valoare din toate regiunile)
entertainments \"°"™M T . . .
IE numarul altor unitati de distractie in regiune

(normalizata cu cea mai ridicata valoare din toate regiunile)

Rezultatele regionale referitoare la resusele culturale se pot vizualiza in figura 2-15.
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Figure 2-25 Performanta regionala cu privire la facilitatile culturale
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Mivelul mediu national aduna pana la 23 puncte . Nu in mod suprinzator , metropola
Bucuresti ajunge la cea mai mare valoare (57) datorita numarului mare de locuri in
cimatografe si a centrrelor de divertisment si in mod special pentru ca Bucurestiul
gazduieste cela mai multe billioteci(Bilioteca Nationala etc.) din Romania . Deasemena
si Sibiul depaseste nivelul mediu national , care este in mare parte cauzat de
performantele ridicate cu privire la cartile gasite in biblioteci centrelor de divertisment
.Prahova (26 puncte ) si lifov (24 puncte ) se situeaza sub nivelul mediu national.

Rezumat al performantei regionale cu privire la finantarea infrastructurii
Pentru a rezuma finantarea infrastructurii indicatorii descris in sectiunea precedenta , un
indicator general a fost creat , care are in vedere o regiune cu privire la fiecare

componenta individuala a finantarii infrastructurii.

Figura 2-16 ilustreaza performanta regionala cu privire la indicatorul general al
performantei.
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Figure 2-16 Strategii generale privind imbunatatirea infrastructurii
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Un rezumat al rezultatelor pentru a patra regiune NUTS-3 este dat de tabelul 2-3.

Tabelul 2-1 Rezumat privind strategiile generale privind imbunatatirea infrastructurii

Imbunatatirea privind Strategii generale
Regiun infrastructur | Cercetare & Infrastruc Facilitati Facilitati Privind imbunatatirea
Sist sanatate | Dezvoltare Transport Culturale  Educationale infrastructurii

Bucuresti 100 33 88 57 75 71

lifov 41 100 54 24 48 53

Sibiu 54 6 31 34 84 42
Prahova 36 6 49 26 57 35
National 49 13 36 32 75 41
Average

Bucurestiul atinge rezultate exceptionale in privinta sanatatii , infastructurii transportului
si resurselor culurale . Aceasta este reflectat prin totala remarcabila performanta (71
puncte ) care depaseste nivelul mediu national .

lIfov ajunge pe pozitia a doua. Total performantelor de 53 puncte este influentat
semnificativ de un scor mare referitor la Cercetare si Dezvolatre . Cu toate acestea ,
asta inseamna ca rezultatul total al lifovului este foarte sensibil cand vine vorba de
indicatorul de Cerceatre si dezvoltare : performanta llfovului cu privire la ceilalti 4
indicatori ar rezulta o performanta totala a valori apropiata de nivelul mediu .

Sibiu ajunge la o valoare totala a performantei aproape de nivelul mediu national al
valorii. Doar cu privire la doi din cinci indicatori —care sunt indicatorul de cercetare si
dezvoltare si de masurarea finantarii infastructurii transportului —Sibiu se afla sub nivelul
mediu national .

Performanta totala a Prahovei insumeaza 35 puncte si este pe aceiasi linie cu cele mai
multe rezultate obtinute de indicatorul de finantare individual — pentru ca —din afara de
masurarea infrastructurii transportului — toate valorile sunt sub nvelui mediu national al
performantei.

Draft Final Report - Sibiu 31



2.34. Pronosticuri Regionale pana la 2015 si 2027

NUTS-3 Regiunea Bucuresti

Metropola Bucuresti dezvaluie o performanta socio-economica , care difera foarte mult
de alte regiuni NUTS-3 ale Romaniei. De exemplu , GDP-ul pe capital este cam de doua
ori mai mare decat nivelul mediu national ,rata motorizarii —care, comparatacu alte state
membe EU este in medie foarte joasa in Romania —corespunde cu valoarea mai multor
regiuni in Westul Europei. Bucurestiul a devenit un important nod al seviciilor financiare
, informatiilor tehnologice , industria comunicatiilor si admistratiilor . Aproape toate
marile companii din Romania au sediul in Bucuresti — orasul gazduieste sediile al mai
mult de 180.000 companii. Economia regionala este in mod vizibil ghidata de sectorul
public, unde mai mult de 70% din GVA —ul general este generat .GVA-ul comun al
sectorului industrial este clar mai mic dacat valoarea medie a Romaniei rolul sectorului
agricol este neglijabil .

Bucurestiul este in intregime inconjurat de regiunea llfov NUTS-3.De vreme ce spatiul
intre hotarele administrative ale Bucurestiului este limitat , in special in interiorul
metropolei, lifov , va beneficia in continuare de faptul ca Bucurestiul va deveni un
centru de atractie , de exemplu ca o locatie pentru compani internationale si nationale ,
sau investitii in mall-uri si arii rezidentiale. Faptul ca aeroportul international Henri
Coanda se afla in apropierea judetului llfov, subliniaza interdependenta inter regiunile
NUTS-3 Bucuresti si lifov .

Pronosticul regional pana la 2010 indica 0 moderata crestere a locuitorilor intre 2005 si
2010, un current care se evidentiaza de cel national generat de descrestere a populatiei
.Ratele de crestere asteptate a realului GDP si fortei de munca sunt ambele peste
nivelul mediu national .

Rezumand curentele pronosticului regional pana la 2010, si performanta regiuni cu
privire la finantarea infarstructurii , se pot trage concluzii favorabile despre viitoarea
dezvolatrea socio-economica a Bucurestiului .

Numarul locuitorilor este prognozat sa creasca moderat in metropola Bucuresti cu 1.1%
in perioada 2005-2015 si cu 1.9%in perioada 2005-2027. Este de aspetat ca realul GDP
sa se dezvolte in continuare si cu putin peste nivelul mediu national , rezultand in final o
crestere a ratei nivelului mediu de 6.1%(2005-2015).Si numarul angajatilor este
prognozat ca va creste peste nivelul mediu , cu un procent de 4.8% pana in 2015 si cu
8.7% pana in 2027. Sub conditiile economice prognozate , motorizatie este de asteptat
sa se dezvolte dimanic , pana la 461 pasageri masina la 1000 de locuitori in 2015 si 579
pasageri masina la 1000 locuitori in 2027.

NUTS-3 Regiune lifov

Bucurestiul este inconjurat de regiune NUTS-3 llfov , din care fac parte mai multe
municipii, cum ar fi Voluntari , Buftea , Pantelimon , Popesti —Leordeni , Chitila , sau
Otopeni .GDP pe cap de locuitor este cu mult peste nivelul mediu al Romaniei .
Structura economica a lifovului corespunde cu nivelul mediu national .

Cu toate astea importanta sectorului este mare , in timp ce importanta sectorului agricol
este medie .
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Regiunea NUTS-3 lifov este situata in directa legatura cu interiorul Bucurestiului si isi
insuseste multe din atractile capitalei . De exemplu cel mai important aeroport din
Romania si mai multe companii care sunt in legatura directa sau indirecta cu aeroprtul
Herti Coanda - care au locatia in llifov .

Prognoza regionala pana la 2010 arata o dezvoltare pozitiva a lifovului .Schimbarile
demografice asteptate scot la iveala cresterea numarului locuitorilor cu 3.4% in
perioada 2005-2010, care reprezinta cel mai bun lucru din toate regiunile NUTS-3 ale
Romaniei .

lIfov este cea mai performanta regiune din Romania cu privire la procentul crestere si
dezvoltare .Indicatorul infastructurii transportului nu considera accesul la aeroport
.Luand in considerare ca aeroportul international Henri Coanda este situate in lifov .

Pe de alta parte , arata o mica performanta a nivelului mediu in legatura cu finantarea
sanatatii , faciliatilor educationale si culturale .Cu toate astea , datorita vecinatatii cu
regiunea Bucuresti , performanta slaba a llfovului in legatura cu acesti indicatori nu
sunt considerati un deficit real .

Datorita vecinatatii cu Bucurestiul , llfovul sa astepta sa devina in viitor si o locatie
atractiva pentru companii nationale si internationale din centrul metropolei si .Se
perconizeaza o crestere a birourilor si centrelor comerciale .Sub principiul ca exista un
transport bine stabilit intre llfov si Bucuresti , lIfov poate deveni un punct de atractie
pentru locuitorii din Bucuresti .

Se porgoneaza ca populatia in llfov va creste cu 1.8% in perioada 2005-2015 si cu

17.2% in perioada 2005-2027.Se asteapta ca GDP sa creasca peste peste nivelul mediu

, rezultand o crestere medie de 6.5%(2005-2015) si cu 5.7% (2005-2027).La fel si
numarul angajatilor se prognozeaza ca va creste cu 13.5% pana in 2015 si cu 28.1%
pana in 2027.
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NUTS-3 Regiunea Sibiu

Regiunea NUTS-3 Sibiu are o rata a densitatii mica si un GDP usor peste nivelul mediu
national .In comparatie cu nivelul mediu national , sectorul ecomonic al Sibiului este
caracterizat de o rata relativ mare a sectorului industrial si de o rata relativ mica a
sectorului agricol .Din punct de vedere demografic regiunea Sibiu are o rata crescuta de
tineret si o rata scazuta de batrani .

Dupa prognoza regionala pana la 2010 , regiunea Sibiu se asteapta sa se dezvolte in
linie cu curentul national, cu referire la cresterea demografica si economica .

Rezulatele analizei performantei Sibiului in finanatrea infrastructurii dezvaluie imaginea
urmatoare : in ceea ce priveste finantare infrastructurii performanta Sibiului este sub
nivelul mediu national .Pe de alta parte regiunea are un aeroport care asigura
trasnportul pasagerilor .Procentajul cercetarii si dezvolatrii este sun nivelul mediu
national , in timp ce finantarea educatiei este peste nivelul mediu .Ca si centru cultural al
Transilvaniei , Sibiu are un scor peste mediu in ceea ce priveste indicatorul cultural
.Performanta totala a finantarii infrastructurii a regiunii Sbiu este cu putin peste nivelul
mediu national .

Numarul locuitorilor in Sibiu este prognozat sa scada cu 1.2% in perioada 2005-2015 si
cu 2.9% in 2005-2027 .Numarul angajatiilor este de asteptat sa creasca cu 1.3% intre
2005-2015 si cu 1.6% in perioada 2005-2027

Regiunea NUTS-3 Prahova

Regiunea Prohova este una dintre cele mai reprezentative regiuni industriale in
Romania .Prahova este centru de productie a petrolului in Romania , cea mai mare
rafinarie din Romania este situate in Brazi ,sudul Ploiestului. Serviciul agricol are un rol
relativ mic in comparatie cu nivelul mediu national. Situtia demografica releva un numar
mare de batrani in compartatie cu numarul mic de tineri .

Prognoza regionala facuta da CNP pentru perioada 2005-2010 arata un nivel mediu
national putin sub limita .

Prahova este una din cele mai bune regiuni in ceea ce priveste finantarea infrastructurii
.Prahova o performanta sub nivelul mediu in ceea ce priveste sectorul educational ,
cultural , al sanatatii .Totalul performantei incluzand finantarea infrastructurii este sub
nivelul mediu .

Rezumand analizele , rezulta curente economice pentru Prahova care sunt apropiate de
nivelul economic de dezvoltare in Romania . Se asteapta sa descreasca putin in
perioada 2015-2027

Este prognozat ca populatia din Prahova sa descreasca cu 3.2% in perioada 2005-
2015 si cu 7.1% in perioada 2005-2027.Numarul angajatilor este prognozat sa creasca
cu 0.9% in perioada 2005-2015 si cu 0.1% in perioada 2005-2027.

Rezumat

Prognoza regionala pentru regiunile NUTS Bucuresti , lifov , Sibiu si Ploiesti sunt
rezumate in tabelul 2-4 de mai jos .
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Tabelul 2-4 Anticiparea socio-economica pentru NUTS-3 regiunile Bucuresti, lifov, Sibiu
si Ploiesti pt 2015 si 2027

Indicator Region 2005 2015 2027
Bucuresti 1924.96 1945.80 1961.94
Populatie lifov 283.41 306.29 332.28
i ] Sibiu 422.60 417.01 410.14
Prahova 827.51 800.92 769.17
Bucuresti 14.85 26.95 47.03
efol - lifov 1,52 2.85 5.18

[la preturile din 2005; in

bilioane €] Sibiu 1,66 2.91 4.86
Prahova 2.73 4.65 7.73
Bucuresti 932,200 976,567 1,013,219
Angajare lifov 99,400 112,847 127,342
[personae angajate] g;;, 186,600 188,970 189,631
Prahova 329,800 332,684 330,249
) Bucuresti 358 461 579
- m"g‘s’f;’: '::': oop Mo 48 376 486
locuitori] Sibiu 208 314 428
Prahova 159 275 393
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Asa cum am mentionat , prognoza regionala a fost creata sun umbrela prognozei
nationale , care a derivat din studiile existente .In general , se pune intrebarea daca
cresterea ratei anuale a GDP real de 5% poate fi atinsa pe termen lung .In puls ei
reflecta ideea ca are un mare potential si va profita si pe termen lung de faptul ca face
parte din EU.

2.4 CURENTELE SOCIO-ECONOMICE LA NIVEL MUNICIPAL

In acest capitol , cateva curente socio-economice si demografice pana in 2006 au fost
emise de municipalitatea Sibiului.

Daca nu se specifica altfel ,seriile de date provin de la data de baze online TEMPO
facuta de Institutul National al Statistici(INSSE,2007)

2.4.1. Demografia

Suma locuitorilor din municipiul Sibiu este de 154.452 in 2006, ceea ce insuma pana la
36.5% din populatia regiuni NUTS-3 regiunea Sibiu.

Dezvoltarea demografica a municipiului Sibiu din 1990-2006 este reprezentata in figura
2-17.In afara de cresterea usoara din 1994 si 1998, populatia din Sibiu a inregistrat o
scadere constanta .

De la 188.400 locuitori in 1990, populatia a scazut la 154.500 in 2006, care insumeaza
la total o pierdere de 18%. Perioadele care atrag atentia intre 1991/1992 si 2001/2002
pot fi explicate de recensamantul din 1992 si 2002. Din cauza diferentei intre populatia
inregistrata la recensamant si plecarile neinregistrate in perioda inainte de 1992 si
1992-2002, numarul locuitorilor a trebuit sa fie ajustat descrescator in anii de
recensamant .

Figura 2-37 Dezvoltarea numarului de locuitori pe municipiul Sibiu

Number of inhabitants, Sibiu
Number of persons

(in thousands)

200

175 A

150 A

125

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Year

Draft Final Report - Sibiu 36



Dezvoltarea determinantilor demografici este aratata in figura 2-18 diferentiand intre
natalitate , mortalitate si imigrari .Indicatorul “ asezare “ descrie cati locuitori s-au mutat
la Sibiu din alte localitati din Romania , si indicatorul “plecari” descrie cati locuitori au
parasit Sibiul .Intre 1991-1995 numarul imigrantilor a fost clar mai mare decat numarul
emigrantilor .Uitandu-ne la rata mortaliatii , se pote observa ca a depasit rata natalitatii
in 1993 pentru prima data . Din 1993 rata mortalitatii a fost mereu mai mare decat rata
natalitatii. Ceea ce se poate vedea in figura 2-18.

Figure 2-48 Dezvoltarea factorilor demografici in municipiul Sibiu
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Evolutia populatiei in municipiul Sibiu si apartenenta la regiunea NUTS-3 sunt
reprezentate in figura 2-19.

Varfurile negative descrescatoare atinse in 1992 si 2002 pot fi explicate de
recensamantul descris mai sus .Din 1999 schimbarea anuala in randul numarului de
locuitorilor a fost mai mult negativa decat in regiunea NUTS-3 Sibiu , unde schimbarile
positive pot fi remarcate lin 2000 si 2004. O comparatie intre dezvoltarea demografica
in municipiul Sibiu si regiunile care apartin NUTS-3, dezvaluie ca populatia in municipii a
scazut mai mult decat in regiunile NUTS-3(vezi tabel 2-5)
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Figura 2-59 Dezvoltarea numarului de locuitori — NUTS-3 regiunea Sibiu vs.
municipalitatea Sibiu
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Table 2-5 Dezvoltarea numarului de locuitori — NUTS-3 regiunea Sibiu vs.
municipalitatea Sibiu

Change in population

Years Sibiu municipality Sibiu NUTS3 Sibiu NUTS3 without Sibiu
municipality
1992 - 2002 -7.21% -5,71% -4,81%
2002 - 2006 -1,16% -0,17% 0,40%

2.4.2 Educatia si Forta de munca

Dupa cum se vede se inscrieri in sistemul educational , numarul de copii in gardinite a
fost relativ stabil de-a lungul timpului ,pe cand numarul de elevi/studenti in sistemul
educational pre-universitar a scazut considerabil .Aceasta evolutie este ilustrata in figura

2-20.
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Figure 2-20 Dezvoltarea sistemului educational in municipiul Bucuresti
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Figura 2-21 ilustreaza dezvoltarea fortei de munca in municipiul Sibiu si in regiunea
NUTS-3 Sibiu .In afara varfurilor minore in 1993 si 1996 , numarul angajatiilor in
municipiu a scazut constant din 1990 pana in 2000. Dezvoltarea in regiunea NUTS-3
arata modele similare. Din 2000 pana in 2005 dezvoltarea scoate la iveala un declin
usor si municipii si in toate regiunile NUTS-3. La nivelul regiunii NUTS-3 aceast declin
este cauzat de sectorul agricol si industrial .cu toate acestea , in special constructiile ,
hotelurile si restaurantele la fel sa si sectorul imobiliar s-au dezvoltat pozitiv in privinta
numarului de angajati .Cu toate astea acest pozitv curent este depasit de dezvoltarea
negativa in sectorul agricol si industrial
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Figure 2-21 Dezvoltarea numarului de angajati in municipiul Sibiu
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3 Folosirea terenului

3.1 PLANIFICAREA URBANA S| REGULILE DE FOLOSIRE A
TERENULUI

Contextul planificarii urbane in Romania are trei nivele de operare care sunt influnetate
de politicile nationale, regionale si locale si este direct legat de situatia socio-economica
a zonelor urbane.

Organizarea regionala a Romaniei cuprinde 41 de judete, constituite in concordanta cu
conditiile geografice si bazata pe relatiile economice, sociale, culturale, entice,
comerciale si cooperare administrative intre locuitorii acestora. Reteaua asezarilor
umane includea 2,951 de unitati territorial-administrative in 1999: 263 urbane si 2688
comunitati rurale. Comunitatile urbane cuprind capitala tarii, orasul Bucuresti (cu peste 2
milioane de locuitori), 7 orase mari cu peste 300.000 de locuitori (Timisoara, Cluj-
Napoca, lasi, Brasov, Craiova, Galati si Constanta), 76 de orase mai mici cu mai putin
de 300.000 de locuitori (printer care Sibiu si Ploiesti) si 179 de orase cu mai putin de
100.000 de locuitori.

Orasele sunt practic unitati de administrare urbana. Orasele mai mari au statutul de
municipalitati. Conform legii Nr. 69/1991, administrarea publica, a unitatilor
administrative este bazata pe principiul autonomiei locale, decentralizarea serviciilor
publice, alegerea locala a autoritatilor administrative si consultarea cetatenilor in
problemele de interes local. De asemenea judetele cu un nivel administrativ mai crescut
si-au ales consilii judetene care coordoneaza activitatea consiliilor locale. Fiecare judet
si municipiul Bucuresti are cate un prefect care este numit de catre guvern. Functia lui
ca reprezentant al guvernului este sa supervizeze serviciile publice oferite de catre
minister si celelalte autoritati locale. Cel mai inalt nivel, conform constutiei romaniei este
nivelul national. Acest nivel controleaza administratia publica si implementeaza politicile
nationale si straine.

Din 1996 autoritatile romane s-au angajat sa alinieze planificarea teritoriala si utilizarea
pamantului la normele si directivele UE relevante axandu-se pe:
=  Schitarea unui plan spatial pentru managementul territorial.
Schitarea unor planuri urbanistice privind intreaga Romanie
Construirea unor case de calitate
Stabilizarea calitatii vietii in asezamintele rurale
Reducerea numarului de case sensibile la seisme
Introducerea unui cadastru modern
Imbunatatirea infrastructurii dintre asezamintele rurale
Stabilirea si intarirea unor reguli de constructie
Dezvoltarea unor activitati privind integrarea UE si cooperarea cu ministerele
straine de planificare teritoriala

Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN) este un set de studii si planuri care
formuleaza strategii, pronosticuri si masuratori determinand dimensiunea, directie si
prioritatea dezvoltarii care are loc pe teritoriul Romaniei. Prima sectiune a PATN
acopera infrastructura existenta si viitoare de importanta nationala, de exemplu toate
autostrazile, caile ferate, transportul maritim intern si aeroporturi. In 1996
responsabilitatea privind planificarea teritoriala se afla sub jurisdictia Ministerului de
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Lucrari publice si Administrare Teritoriala. Aceasta prima sectiune privind transportul a
fost conceputa in colaborare cu Ministerul Transporturilor, pe atunci separat.

In 2000 Romania si-a inscris strategia economica pe termen mediu la Comisia
Europeana. Documentul cuprinde un paragraf despre planificarea teritoriala si
dezvoltarea regionala care preia directiile principale deja stabilite in cadrul strategiei de
dezvoltare sustinuta si adauga elementele necesare procesului de aderare la UE.

O importanta majora este acordata Planului de Amenajare a Teritoriului National, privind
principiile unei dezvoltari sustinute cat si standardele UE. Documentul rezuma
obiectivele strategice privind dezvoltarea regionala, care la un nivel national sunt:
= Promovarea mecanismelor de economie de piata in toate regiunile pentru a
imbunatati competivitatea si pentru a obtine o crestere economica
= Promovarea unei dezvoltari armonioase a retelelor teritoriale comunitare
= Cresterea capacitatii regiunii de a-si sustine propria dezvoltare (din punct de
vedere al finantarii constructiei de institutii si luarea deciziilor)
=  Promovarea principiilor unei dezvoltari sustinute; si
= Asigurarea unor oportunitati egale privind accesul la informatie, cercetarea si
dezvoltarea tehnologica, educatia continua si training.

La un nivel regional principiile includ:

» Reducerea diferentelor dintre regiuni, judete, arii urbane si rurale, arii centrale si
suburbia, etc.

*  Prevenirea aparitiei unor zone problema

= Armonizarea initiativelor ce privesc dezvoltarea regionala cu prioritatile
nationale si cu orientarea UE, si

»  Promovarea unor politici ajustate trasaturilor regionale (arii mono-functionale, in
mod special agricultura si mineritul, centre urbane mari, arii naturale protejate si
arii de case, zone de granite, zone cu probleme privind mediul inconjurator).

Principala responsabilitate pentru impartirea terotoriului se afla pana in aprilie 2007 sub
jurisdictia Directoratului General de Planificare Teritoriala si Urbana al Ministerului
Transporturilor, Lucrari Publice si Turism. In judete departamentele de planificare
teritoriala sunt conduse de organizatori si coordinatori, si in municipalitati sunt conduse
de catre biroul arhitectului general. Ministerul la un nivel central pregateste proiecte de
lege, solutii guvernamentale si alte acte privind planificarea teritoriala. De asemenea mai
pregateste si aproba norme, standarde si reguli ale planificarii teritoriale la nivel regional.
Directoratului General de Planificare Teritoriala si Urbana are o cooperare stransa cu
Institutul National de Planificare Urbana si Regionala (ProiecteUrbane).

ProiecteUrbane este de sine statator, dar primeste majoritatea proiectelor si finantare de
la Ministerului Transporturilor, Lucrari Publice si Turism. Printre activitatile ProiectUrban
se numara:

= Cercetare fundamentala si aplicata in planificarea urbana si regionala

= Asistenta tehnica si consultanta

= Servicii stiintifice si metodologice

= Certificarea calitatii la planurile pentru impartirea teritoriala la nivel urban si

regional
»  Transferul de know-how; si
= Publicatii

Legea nr. 350/2001 privind Planificarea teritoriala si urbana regleaza administrarea
teritoriala a Romaniei. Sistemul de planificare zonala a Romaniei are trei nivele de
planificare:
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* Nivelul national: Planul de Administrare Teritoriala Nationala (PATN)
» Nivelul regional sau judetean
* Nivelul local (sau urban)

Planurile regionale se pot imparti in:

= Planul de Administrare Teritoriala Nationala (PATN)

= Studii de planificare regionala

* Planificarea studiilor pentru judete si pentru municipalitatea Bucurestiului
»  Planificarea studiilor pentru un grup de orase sau sate

»  Planificarea studiilor pentru un singur oras sau sat

Planurile regionale trebuie sa cuprinda urmatoarele studii:

»  Agricultura, silvicultura, turism si alte activitati economice
» Regia apelor

= Transport si trafic

» Populatie, forta de munca si mobilitatea demografica

= Reabilitarea, protectia si prezervarea mediului

= Studii ecologice

» Constructia de case si calitatea vietii

Cei care fac planificarea trebuie sa se consulte si/sau sa isi inscrie proiectele unui mare
numar de institutii si organizatii, guvernamentale si private cat si cu populatia.

La nivel local/urban sunt trei tipuri de documente pentru planificarea urbana:

» Planul general de urbanism: acesta este principalul document pentru o
localitate si acopera un municipiu, un oras, statiune balneara sau sat; el trebuie
actualizat la fiecare 5-10 ani si formeaza baza legala pentru toate programele
de dezvoltare si interventie; “reglementarile locale pentru planificarea urbana”
include si detaliaza prevederile Planului Geberal de Urbanism.

= Planul de planificare urbana zonala: acesta este un plan mai detaliat pentru
zona centrala urbana, zona functionala, zone protejate sau zone de recreere;
“regulile locale de planificare urbana” include si detaliaza prevederile planului
de organizare zonala.

*  Planul urban detaliat: planul urban detaliat planifica investitiile majore

Palnurile urbane trebuie sa ia in considerare:

» Evolutia istorica-culturala, etnografica, urbana si arhitecturala a comunei
= Dezvoltarea traficului si transportului

= Conditiile geo- si hidro-tehnice

» Evaluarea fizica a caselor

» Reabilitarea, prezervarea si protectia mediului

= Zone protejate cu o valoare iesita din comun

» Analize reale ale proprietatilor

» |nstitutii publice si servicii

= Utilitati urbane

»  Alte studii specifice

Planificatorii urbani au virtual aceleasi responsabilitati ca si cei regionali. Cu toate
acestea la ambele nivele de planificare nu este nevoie de aprobare de la un organism
suspus decat al celui care initiaza planul.
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“Regulile locale de planificare urbana” sunt elaborate astfel incat sa asigure conditii
sigure de trafic si de asemea se mai oblige sa asigure urmatoarele:

= Accesul direct la drumurile publice pentru constructiile noi

» Construirea in astfel incat sa existe vizibilitate maxima in intersectii

»  Zone protejate pentru drumurile publice (depinzand de categoria lor)
= Zone de parcare in afara drumurilor publice

La nivel local, autoritatea care coordoneaza si este responsabila pentru activitatile ce
privesc planificarea urbana este Consiliul Local. El asigura indeplinirea prevederilor
incluse indocumentatia aprobata de planificare urbana si terotoriala si aproba toata
tipurile de documentatie privind planificarea urbana. Administratia publica locala mai
emite si Certificatul de Urbanism. Acesta este un act obligatoriu care contine conditiile
juridice, economice si tehnice pentru constructii si termenii necesari de investitii,
tranzactii immobile etc.

Activitatile de planificare urbana si teritoriala sunt in principal finantate de la bugetul local
al unitatilor territorial administrative (70%); 30% este finantat de ministerul central.

Concluzii si recomandari

Responsabilitatea pentru planificarea teritoriala a fost schmbata de mai multe ori intre
mai multe ministere .Aceasta nu a intarit dezvoltarea planificarii teritoriale ca un
instrument direct catre dezvoltarea socio-economica . Pozitia institutionala a planificarii
teritoriale ar trebui intarita si relationata cu sectoare ca economie , transport si mediu
inconjurator .

Planificarea teritoriala a Romaniei contine multe instrumente egalizatori .Multe noi legi
au fost introduse in ultimi 15 ani .Este o nevoie iminenta de armonizarea legislatiei , in
aceasta idée incluzand nevoia de coordonare si integrare in ramele legislatiei al altor
sectoare .

In 1996 ambitiosul proiect de dezvoltare Planul geografic al Teritoriului National a
inceput .Acest plan ar fi instrumentul moderator al Ministerul Afcerilor Publice , al
Transportului la acel moment .In orice caz , lipsa capacitatii , si a fondurilor au fost o
problema majora la finalizarea acestui plan .

Transportul reprezinta o “sursa” de a stimula activitatiile , influentand nivelul de productie
si cresterea economica , si transportul urban creeaza problene din cauza dimensiunii
teritoriale, cresterea in aria productivitatii , alte activitati , si cresterea numarului de
vehicule .
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4  Mediul inconjurator

4.1 LEGISLATIA NATIONALA A MEDIULUI INCONJURATOR

411 Introducere

Aceasta sectiune identifica relevante legislatii care produc contextul pentru Transport
Master Plan

Urmatoarele prescurtari sunt folosite pentru

GD - Governmental Decision

GEO - Governmental Emergency Ordinance
O — Order

MO — Minister Order

4.1.2 Legislatia privind politica generala a mediului inconjurator

Cea mai importanta lege pentru protectia mediului inconjurator este formata dintr-un
ansamblu de legi cu privire la protectia mediului , un obiectiv major de interes public
,bazat principii strategice si elmente care conduc la dezvoltari substantiale .

Pricipalele principii pe care se bazeaza politica mediului sunt urmatoarele

-principii precaute in procesul de luare a deciziilor

-principiul actiunii preventive

-principii impotriva poluari

-principiul biodiversificarii si a ecosistemului specific pentru mediul natural biogeografic .
-folosirea substantiala a firtelor naturale

-participarea publicului in luarea deciziilor , la fel ca si implicarea justitiei in probleme
legate de mediu

-dezvoltarea corporatiilor internationale pentru protejarea mediului

Au fost stabilite obligatii care cad in raspunderea institutiilor la nivel local si central , la fel
si pentru toate persoanele legale cu privire la protectia mediului .

Unele dintre principalele probleme pentru care legile protectiei mediului stabilesc clare
previziuni sunt :

1.Procedura de reglementare a planurilor , proiectelor sau activitatiilor care ar putea
avea efecte inportante asupra mediului .

2.Substante periculoase si regimul produselor
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Activitatile de productie, marketing, folosinta, depozitare temporare sau finala, transport
intern, asezare, tratare, la fel ca si intrarea si iesirea din tara a substantelor si
produselor periculoase sunt obiectul unei reglementari speciale si a unui regim
administrative.

3. Deseuri

Managementul desurilor este efectuat in conditii care protejeaza sanatatea populatiei si
a mediului inconjurator si este subiectul prevederilor trasate de aceasta Ordonanata de
Urgenta cat si de legislatia specifica in vigoare.

4. Conservarea biodiversitatii si a ariilor naturale protejate

Autoritatea publica centrala pentru protectia mediului impreuna cu autoritatile locale si
centrale, dupa caz, pregateste reglementarile tehnice privind masurile de protejare a
ecosistemului, conservarea si folosirea sustinuta a componentelor biologice diversificate.

5.Protectia ecosistemului acvatic si a apelor

Protejarea apelor potabile si panzei freatice si a ecosistemului acvatic are ca obiectiv
mentinerea si imbunatatirea calitatii acestora si probuctia biologica, astfel incat sa se
poata evita anumite efecte negative asupra mediului, sanatatii umane si bunuri.

6. Protejarea atmosferei, schimbari de clima si managementul zgomotului

Administratia centrala de protectie a mediului are urmatoarele sarcini si responsabilitati:

a) Pregateste politica nationala si coordoneaza actiunile la nivel national,regional
si local privind protectia atmosferei, schimbarile climatice, cat si protectia
populatiei impotriva nivelelor de zgomot care ar putea avea un efect negativ
asupra sanatatii umane, conform cu specificatiile europene si politicile
internationale.

b) Pregateste, promoveaza si actualizeaza domeniul de Strategie Nationala in
Protectia Atmosferei si domeniul Planului National de Actiune in Protectia
Atmosferei;

7. Protectia ecosistemului solului, subsolului si terestru

Protectia ecosistemului solului, subsolului si terestru dupa metode adecvate de
administrare, conservare, organizare si managementul folosirii pamantului sunt
obligatorii pentru toti proprietarii cu orice fel de titlu.

Reglementarile metodelor de investigare si evaluare a poluarii solului si subsolului,
imbunatatesc ariile in care solul, subsolul si ecosistemele terestre sunt afectate si acelea
privind calitatea solului, subsolului si protectia ecosistemului terestru sunt stabilite prin
decizii guvernamentale, la propunerea autoritatilor centrale de protectia mediului publice,
in 12 luni de cand ordonanta este in vigoare.

4.1.3 Legislatia privind activitatile legate de protectia mediului — Reglementari ale
activitatilor sociale si economice cu impact asupra mediului

Legislatiile relevante includ:
=  Ordonanta 184/1997 privind Procedura de Reglementare ale problemelor
mediului
Ordonanta 756/1997, pentru aprobarea Reglementarii privind Evaluarea Poluarii
Mediului modificata prin Ordonanta 1144/2002
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GD 1213/2006 pentru stabilirea procedurii de baza a evaluarii impactului asupra
mediului si pentru aprobarea listei proiectelor publice sau private legate de aceasta
procedura

Ordonanta 860/2002, pentru aprobarea reglementarii privind evaluarea impactului
asupra mediului si aparitia acordului de mediu, modificat prin Ordonantele 864/2002,
210/2004, 1037/2005

Ordonanta 863/2002 referitoare la aprobarea instructiunilor metodologice aplicabile
stadiilor procedurii de baza pentru evaluarea impactului asupra mediului

Ordonanta 864/2002 referitoare la aprobarea evaluarii impactului asupra mediului in
contextul transbordarii si la participarea publica in procesul decisional in cazul
proiectelor impactului de transbordare

Ordonanta 876/2004 pentru aprobarea procedurii de permisie a activitatilor cu un
impact semnificativ asupra mediului

GD 1076/2004 referitor la stabilirea procedurii evaluarii strategice a mediului pentru
programme si planuri

Ordonanta 818/2003 pentru aprobarea procedurii de eliberare a permisului de
integrare in mediu, modificata prin Ordonanta 1158/2005, si Ordonanta 36/2004
(Ghidul tehnic general pentru alicarea procedurii de eliberare a permisului de
integrare in mediu)

GEO 152/2005 referitor la integrarea controlului si prevenirii poluarii aprobat si
modificat de Legea 84/2006

414 Legislatia cu privire ca calitatea aerului
Legislatia include:

Ordonanta 462/1993 pentru aprobarea conditiilor tehnice privitoare la protejarea
atmosferei si la Normele metodologice de determinare a emisiilor poluantilor
atmosferici produsi de surse stationare

Ordonanta 756/1997, pentru aprobarea regulamentului referitor la evaluarea poluarii
asupra mediului modificat prin Ordonanta 1144/2002

GEO 243/2000 referitor la protectia atmosferei, aprobata de Legea 655/2001 si D
294/2001

Ordonanta 24/2000 pentru acceptarea amendamentului protocolului de la Montreal
privind substantele componente ale stratului de ozon, adoptat la Copenhaga la
25.11.1992, si Legea 9/2001 pentru aprobarea Ordonantei 24/2000

Ordonanta 592/2002 pentru aprobarea normativelor tehnice privind stabilirea valorilor
limitelor pentru valorile initiale si metodele de evaluare a dioxidului de sulf, dioxidului
de nitrogen, particule suspendate, plumb, benzen, monoxide de carbon si zona din
aerul din imprejurimi

GD 699/2003 referitor la stabilirea anumitor masuri de micsorare a compusilor
organici volatili datorita folosirii solventilor organici in anumite activitati si instalatii,
modificata prin GD 1902/2004
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GD 568/2001 referitor la stabilirea cerintelor tehnice pentru limitarea emisiilor VOC
rezultate din stocarea, incarcarea, descarcarea si distribuirea benzinei la terminale si
benzinarii modificata prin GD 893/2005

GD 586/2004 referitoare la alcatuirea si organizarea sistemului national de evaluare
a calitatii aerului si a managementului integrat

4.1.5 Modificarea climatului

Un plan de actiune national referitor la modificarea climatului (NAPCC) a fost dezvoltat
pe aceeasi linie cu prevederile strategiei nationale pentru modificarea climatului (NSCC)
adoptat de guvernul Romaniei in iulie 2005. Prin aceasta strategie, Romania face primii
pasi spre un effort national comun si coordonat in implementarea unei politici referitoare
la modificarea climatului in perioada 2005-2007 cu o viziune de limitare a emisiilor de
gaze cu efect de sera si pregatind masuri de adaptare la potentialul impact al modificarii
climatului. NAPCC include actiuni concrete menite sa implementeze obiectivele generale
si specifice prezentate in NSCC in perioada 2005-2007.

NAPCC este un instrument dinamic ce va fi in mod regulat adaptat impreuna cu NSCC
in vederea imbunatatirii procesului decisional pentru stabilirea politicilor si masurilor
relationate modificarii climatice, astfel incat acestea sa poata fi aplicate in proiectele de
dezvoltare ecnomice din Romania. Documentele vor fi adaptate amandoua in 2007,
inainte de inceperea primei perioade de angajament a Protocolului de la Kyoto, 2008-
2012.

Capitolul 6 din NAPCC contine masuri ale politicilor si actiunilor de a reduce emisiile de
carbon. Masurile sunt dupa cum urmeaza:

Masura 6.1 Imbunatatirea participarii Romaniei in programul “Energie inteligenta in
Europa”

Masura 6.2 Promovarea producerii energiei din surse alternative.

Masura 6.3 Promovarea energiei eficiente printer consumatorii finali

Masura 6.4 Promovarea cogenerarii si eficientei energetice in incalzirea zonala
Masura 6.5 Controlarea emisiilor GHG din transport

Masura 6.6 Promovarea recuperarii energiei din deseuri

Masura 6.7 Cultivare, schimbarea metodei de cultivare, si silvicultura: Introducerea
sistemului integrat de cultivare

Masura 6.5 Controlarea emisiilor de gaz cu effect de sera (GHG) din domeniul
transporturilor tinde sa imbunatateasca eficienta energetica a transportului, sa castige o
reducere a emisiilor de GHG din transporturi si alte zone asociate acestui domeniu si sa
scada utilizarea resurselor de combustibili introducand in acest sens noi tehnologii.

Se asteapta ca dezvoltarea economica in noile state membre sa aduca o crestere a
traficului in domeniul transporturilor, in principal in transportul de marfuri. Este
identificata nevoia de a mentine sau de a schimba balanta in modul de transport in
favoarea caii ferate, in vederea micsorarii cresterii asteptate a fluxului de circulatie, si, in
acelasi timp, in vederea evitarii repercursiunilor asupra economiei nationale. Dezvoltarea
transporturilor si odata cu acestea a emisiilor de GHG este vazuta ca o problema
importanta de contracarat in vederea obtinerii micsorarii emisiilor nationale.
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In sectorul roman de transporturi, problema calitatii aerului este disputata prin impunerea
consumarii unor combustibili mai putin poluanti, prevazand distribuirea informatiilor
privind consumul de combustil si emisiile CO2 pentru vehiculele noi, in acelasi timp
reabilitand drumurile trans-europene (Decizie guvernamentala 343/2002).

Masurile specifice enuntate in acest sens includ:

Revizuirea strategiei existente in transporturi cu privire la problema modificarii
climatice de care Ministerul Constructiilor, Transporturilor si Turismului (MCTT) in
colaborare cu Ministerul Mediului si al Apelor Romane(MMAR). Actuala strategie a
transporturilor nu mentioneaza nimic despre modificarea climatului. Revizuirea va
introduce in modificarile viitoare incorporarea unor considerente referitoare la
modificarea mediului in deciziile importante din infrastructura transporturilor.

Imbunatatirea inventarelor si scenariilor emisiilor GHG in sectorul transporturilor.

Campanie de informare pentru publicul general din Romania referitoare la relatia
dintre modificarea mediului si transport in cooperare cu MEWM.

Masura 6.7 Cultivare, Schimbarea metodei de cultivare, si silvicultura: Introduce sisteme
integrate de cultivare, recunoaste necesitatea controlarii emisiilor de carbon in teritoriul
tarii in vederea promovarii mentinerii si conservarii acestuia, reducand emisiile nete si
atingand astfel alte scopuri sociale, economice si ecologice.

Se asteapta ca pornind de la aceasta masura sa se obtina o dezvoltare sustinuta, sa se
dezvolte industria lemnului si productiei de combustibil, sa se mentina utilizarea
traditionala a padurilor, sa se protejeze resursele naturale, sa se imbunatateasca
calitatea apei, si sa se prevada oportunitati de recreere. Masura de creare a unor centuri
de padure si plantatii, de protejare a copacilor de-a lungul drumurilor este in mod
particular foarte importanta pentru strategiile de transport si pentru proiectele de
infrastuctura.

4.2 CONDITII DE MEDIU
4.2.1 Cadrul natural

Sibiu este localizat in sudul Transilvaniei pe raul Cibin, la 45°47' latitudine nordica si
24°05' longitudine estica, foarte aproape de centrul geografic al Romaniei.

Este localizat in depresiunea Cibin, aproape de Muntii Fagaras (in jur de 20 km), Cibin
(12 km) si Lotru (in jur de 15 km) ce marginesc partea de sud-vest a depresiunii. La nord
si est, orasul Sibiu este marginit de podisul Tarnavelor.

4.2.2 Relief

Zona din imprejurimi este predominant plata. Altitudinea variaza intre 415 m si 431 m
deasupra nivelului marii.

Drumurile Europene E 68 (Arad - Sibiu - Brasov) si E 81 (Cluj - Sibiu - Pitesti - Bucuresti)
trec prin oras. In Sibiu este o intersectie importanta de cale ferata si un aeroport
international.
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Orasul are 170000 locuitori (2002). Structura etnica a populatiei este urmatoarea:
95 % Romani
2% Unguri
1,6 % Germani
1,4 % alte nationalitati.

Majoritatea populatiei este de religie ortodoxa. Protestanti si Catolici reprezinta 4 % din
populatie.

25 % din populatie are peste 50 ani.

4.2.4 Climat

Sibiul este localizat intr-o zona cu climat temperat-continenatal avand efecte
microclimatice secundare datorate directiei vantului la nivelul solului si altor factori locali.

Principalele trasaturi climatice ale zonei orasului sunt urmatoarele:
Media temperaturii anuale: 8.8 ° C
Temperatura maxima absoluta: 37.6 ° C
Temperatura minima absoluta: -34.4° C
Prezenta norilor — medie anuala: 6.2

Media anuala a cantitatii de precipitatii: 662 mm cu valori minime in februarie si
maxime in iunie, iar zile geroase sunt in jur de 120 pe an.

Valoarea medie a umiditatii in atmsfera— valoarea medie anuala este75%.

Primele zile cu ninsoare sunt in luna noiembrie iar ultimele sunt la inceputul lunii aprilie.
In general, stratul de zapada dureaza 50-60 de zile in depresiuni si in zona de podis si
100 de zile la munte. Primele zile de inghet vin devreme in zona de munte, incepand cu
luna septembrie. Ultimele zile de inghet se prelungesc, tot in zona de munte, pana in
luna mai.

Zona Transilvaniei este cuprinsa de frig si de mase de aer umed in timpul iernii, acestea
venind dinspre nod si nord-vestul Europei, din vecinatatea insulelor Groenlanda si
Islanda (aer polar oceanic) ce aduc zapada si inghet.

Vanturile dominante cele mai frecvente sunt cele din nord-vest, vantul ce bate dinspre
Mures este local denumit “Muresan”.

4.2.5 Flora si Fauna

In zona Sibiului, vegetatia de lunca, culturile agricole si pajistile secundare sunt
dominate de Festuca rubra, Agrostis tenuis, Nardus stricta etc. Fauna este caracteristica
parcurilor, pajistilor si padurilor de foioase din regiunea podisului. In apropierea orasului
sunt specii precum paunul, caprioare si mistret.

4.2.6 Monumente naturale si istorice, valori ale mostenirii culturale, istorice si naturale

Lista monumentelor istorice a fost aprobata de Ordinul Ministerial nr. 2314/08.07.2004,
emis de Ministerul Culturii si Cultelor, si publicat in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea
[, anul 172 (XVI), Nr. 646 bis pe 16 iulie 2004.
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In cadrul orasului Sibiu, sunt identificate 227 de monumente istorice.

Zonele protejate din orasul Sibiu sunt afisate in tabelul de mai jos, si incluse in Legea
5/2000 referitoare la aprobarea Privelistii Nationale Teritoriale — Partea Il — zone
protejate:

Tabel 4-1 Zone protejate din orasul Sibiu

Tipul Nume

Turnul Sfatului

Cladiri urbane civile Casa Thomas Altenberger si casa Johann Lula
Palatul Brukenthal

Ansambluri urbane Ansambluri urbane fortificate

Mzee etnografice in aer liber Muzeul taranului roman

Ansambluri bisericesti si monahale Biserica evangheista Sf. Maria

Rezervatii si monumente naturale Dealul Zacked
Rezervatia Dumbrava Sibiului

4.2.7 Hidrologie

Orasul Sibiu este strabatut de raul Cibin, paraul Trikbach, paraul Rossbach, paraul
Sapunului, paraul Valea Rece si paraul lazul Morii. In cadrul orasului Sibiu se afla si
lacul Binder.

4.2.8 Zone protejate

Zonele protejate sunt terestre sau marine si dedicate protejarii si mentinerii biodiversitatii
prin masuri legale.

O zona naturala protejata este o zona cu valoare peisaijistica, caracterizata prin
concentrarea unor peisaje naturale unice sau rare in cadul teritoriului sau.

Parcul Sub Arini, localizat in orasul Sibiu, avand o arie de aprox. 30ha are valoare
ecologica, incluzand peste 80 de specii de copaci si arbusti, dintre care 33 sunt specii
exotice.

429 Solul

In orasul Sibiu se gasesc soluri cu aluviuni si lut negru, foarte umede (avand o
compozitie umeda) si soluri pseudorendine. In partea de west a orasului Sibiu, solurile
sunt cu lut — aluvioase si pseudogleice — frecvent cu un sub-orizont inchis, incluzand
planosolurile.

4.2.10 Geologie si Hidrologie

Din punct de vedere geologic, zona este formata din depozite ce contin nisipuri si lut,
dominante fiind cele cu aluviuni si lut.

Deocamdata, nu exista nici o schema clasificatoare a panzei freatice din Romania.
Aproximativ 70% din sursa de apa potabila din Romania este obtinuta din panza
freatica.

Orasul Sibiu este alimentat de la raul Cibin, pana la 90%. Sistemul de alimentare este
conectat la 4 statii active de transfer, doua sub pamant (Steaza si Paltinis) si doua la
suprafata (Gura Raului si Sadu).
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4.2.11 Zgomot si vibratii

Potrivit situatiei de mediu din 2006, valabila si pentru anii anteriori, este evidentiat faptul
ca in Sibiu populatia a fost expusa unur nivele ridicate de zgomot.

In Sibiu, principalele surse de zgomot si vibratii sunt : traficul rutier, aviatic si feroviar.

In timpul anului 2006, EPA Sibiu a dezvoltat un program de monitorizare a zgomotului
ambiental, generat in special de teaficul rutier, acesta incluzand 26 intersectii din oras.

Masuratorile au aratat ca in 94% din cazuri, nivelul generat de mijloacele de transport
depasesc valoare admisa a limitei. Valoarea maxima anuala obtinuta pentru orasul Sibiu
a fost 86.4dB in zona metroului, in timpul lunii aprilie, datorita traficului vehiculelor de
mare tonaj ce intra in oras prin partea de west. Alte valori maxime au fost obtinute in
timpul anului 2006 la intersectiile: V. Milea/Rahovei, Magheru/Constitutiei, Balea/Stefan
cel Mare, Victoriei/Avrig si Calea Cisnadiei/Rahovei.

Decizia Guvernamentala nr. 321/2005, referitoare la evaluarea si managementul
zgomotului ambiental, a obligat autoritatile sa creeze harti de monitorizare a zgomotului
in zone urbane cu mai mult de 250,000 locuitori, termenul limita fiind 30 aprilie 2007.
Cele noua orase cu mai mult de 250,000 de locuitori sunt Bucuresti, lasi, Cluj-Napoca,
Timisoara, Constanta, Craiova, Galati, Brasov si Ploiesti.

Potrivit acestui act normativ, aceste harti analizeaza nivelul de zgomot inregistrat in
2006 in respectivele locatii. Bazandu-se pe datele inregistrate in hartile acustice, se
dezvolta planuri de actiune de catre fiecare autoritate responsabila, cu scopul de a
micsora nivelul zgomotului. Termenul limita pentru crearea acestor planuri de actiune
este mai 2008.

Hatile acustice, la fel si planurile de actiune sunt trimise Agentiilor Locale de Protejare a
Mediului care la randul lor le transmit mai departe autoritatii centrale care se ocupa de
preotectia mediului. Agentia nationala de protectie a mediului centralizeaza datele, dupa
care dezvolta planul national de diminuare a zgomotului.

4.2.12 Calitatea aerului

Ca parte a programului de monitorizare a calitatii aerului din orasul Sibiu, sunt
monitorizate urmatoarele substante: SO,, NO,, PM10, depuneri de prafuri, Pb si Cd din
depunerile de praf.

Au fost inregistrate depasiri la PM10 si Cd depuneri de praf, frecventa depasirii fiind de
10.29%, si respectiv 60%.

In Sibiu, sunt doua statii automate de monitorizare a calitatii aerului, ce supravegheaza
urmatorii parametri: NO,, SO,, CO, O3, VOC, PM10/PM25 si Pb.

4.2.13 Statutul economic si social

In orasul Sibiu functioneaza mai mult de 11,000 de organizatii comerciale ce din punct
de vedere contabil, reprezinta 49.1% din activitatea economica a regiunii.

Sibiu are o veche traditie industriala— obiecte mestesugaresti — ce dateaza din secolul
XIV.
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Sectoarele cheie includ mancarea, textilele si produsele din piele, produsele din
industria automobilelor, cauciucului, si fabricarea celor din plastic, lemn (exclusiv mobila)
si metal.

Sectorul angajarilor in agricultura este in scadere.

4.2.14 Planuri de dezvoltare regionala
Agentia regionala de dezvoltare aprobata de ctre consiliul de dezvoltare regionala.

Agentiile de dezvoltare regionala sunt formate pentru cele 8 regiuni de dezvoltare din
Romania. Nu este nici un regim de administrare pentru aceste regiuni de aceea agentiile
sunt conduse de consiliul de dezvoltare regionala. Consiliul este format din presedintii
consiliilor locale din regiune. Managementul consiliului este asigurat prin rotatie anuala,
de unul din presedintii consiliilor locale.

Planurile de dezvoltare regionala au un rol strategic; stabilesc viziunile commune pentru
dezvoltarea economica si sociala a regiunii. De asemenea ei pun in aplicare actiuni si
masuri, puse de acord in toata regiunea (de reprezentantii acesteia). Masurile efective,
asa cum sunt ele propuse in plan, sunt apoi implementate la nivelul fiecarei regiuni.

Sibiu face parte din Regiunea centrala 7, impreuna cu urmatoarele localitati: Alba,
Brasov, Covasna, Harghita si Mures.

Cadrul strategiC regional de referinta stabileste prioritatile in dezvoltarea economica si
sociala in cadrul regiunii.

4.2.15 Planuri de actiune ale mediului
Planul regional de actiune al mediului (PRAM)

Planurile Locale / Regionale de actiune ale mediului au fost dezvoltate, pentru prima
data, in 2003-2004, cu asistenta tehnica Phare. Acestea au fost dezvoltate impreuna cu
ghidul de actiune al planurilor de dezvoltare de mediu.

Acestea au fost aprobate de consiliul regional de dezvoltare al fiecarei regiuni. Perioada
de revizie a fost stabilita cu 5 ani mai devreme daca este necesar.

Principalul motiv pentru care aceste planuri au fost dezvoltate a fost acela de a sustine
masurile asupra mediului, in acelasi timp luandu-se in considerare alte masuri din
domenii diferite (managementul apei, poluarea aerlui, transport, managementul
deseurilor etc.).

Pentru fiecare problema de mediu identificata, exista un set de matrite ce descriu
obiective specifice si generale, tinte, indicatori (pentru a cuantifica tintele), metode si
responsabilitati. Toate aceste matrite fac parte dintr-un plan de actiune.

Bazate pe planul de actiune planurile de implementare au fost dezvoltate. Acestea au
inclus in afara de obiective specifice, actiuni si responsabilitati, institutii de implementare,
termene limita si sursele de finantare pentru a duce la bun sfarsit actiunile.

Planul de monitorizare are doua functii principale:

Verificarea implementarii metodelor asa cum s-au stabilit in planul de actiune
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Asigurarea suportului reviziei LEAP/REAP. In mod normal monitorizarea pune in
lumina care dintre actiuni au fost adecvat implementate, care dintre actiuni au
intampinat piedici si este nevoie de mai multa sustinere, sau daca noile probleme de
mediu au fost identificate in acest timp.

Implementarea si monitorizarea planului au fost dezvoltate pentru a asigura o
implementare adecvata a actiunilor si responsabilitatilor stabilite, acestea in conditiile
monitorizarii, sunt foarte clar identificate.

Pentru Regiunea centrala 7, planul regional de mediu a identificat probleme de mediu
legte de transport. Problemele identificate sunt:

Poluarea aerului
Habitatele naturale sunt fragmentate datorita expansiunii retelei de transport
Degradarea mediului in apropierea drumurilor.

Activitatile poluante includ industria (mineritului, chimica, lemnului, productiei de sare si
sticla). Activitatile legate de managementul deseurilor, productia de energie si transport
(intern si trafic) au fost identificate ca fiind factori contribuitori.

Planul de actiune include obiective, scopuri si indicatori ai transportului. Acestea sunt
legate de micsorarea poluarii aerului cauzata de trafic. Actiunile propuse include
modificari in circulatie, dezvoltarea unor studii de fezabilitate pentru implementarea unor
centuri, promovand mijloacele de transport in comun, mersul pe jos si ciclismul.

REAP reprezinta imaginile unui vast numar de organizatii si publicul.

Planul de actiune local pentru mediu din Sibiu (PALM)

Planul local de mediu a fost aprobat de catre Consiliul General al orasului Sibiu si de
Prefectura, acesta justificandu-si puterea legala la nivelul orasului si astfel va fi respectat
de catre iNdustria poluatoare, de catre institutiile administrative si de catre autoritatile
locale.

De asemenea reprezinta si 0 baza oficiala pentru dezvoltarea finantarii planurilor, pentru
dezvoltarea si aprobarea proiectelor prioritare de investitii de mediu, incluzand sursele
de fonduri internationale.

PALM a identificat 15 probleme de mediu. Cateva dintre acestea sunt legate de sectorul
transporturilor (poluarea aerului, existenta autovehicolelor foarte vechi, deseuri
depozitate), alte probleme specifice includ lipsa unui numar suficient de centuri, locuri de
parcare insuficiente, lipsa rutelor pentru biciclete etc.
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Problemele de mediu prioritare enuntate de PALM, sunt urmatoarele:
Problema PM1 — Calitatea si cantitatea apei
Problema PM2 — Poluarea atmosferica
Problema PM3 — Poluarea apei
Problema PM4 — Managementul deseurilor
Problema PM5 — Poluarea panzei freatice
Problema PM6 — Probleme de sanatate legate de poluare
Problema PM7 — Protejarea naturii
Problema PM8 — Urbanism si mediu
Problema PM9 — Poluarea solului
Problema PM10 — Hazard generat de catastrophe/fenomene naturale
Problema PM11 — Transport
Problema PM12 —Managementul informatiilor referitoare la mediu
Problema PM13 — Probleme legate de invatamant si educatie
Problema PM14 — Probleme administrative si dificultati manageriale

Problema PM15 — Turism.

Problema de mediu PM 2 — 3

Problema: Poluarea aerului cu compusi organici volatili (COV) de la benzinariile si
terminalele orasului Sibiu

Emisiile COV sunt datorate unor activitati variate cum a fi: terminale de stocare a
combustibilului, aerisirea rezervoarelor de combustibil la terminale/terminale de
distributie/statii de distributie, incarcarea combustibilului in containere mobile la
terminale, umplerea rezervoarelor benzinariilor cu combustibil, scurgerile de la statiile de
distribuire al combustibilului.

Datorita faptului ca acesti COV au un efect negativ asupra sanatatii umane si asupra
mediului, principala prioritate se constituie in micsorarea emisiilor COV.

Responsabilitatea rezolvarii acestei probleme de mediu o detine industria, organizatiile
trebuie sa respecte cerintele legale referitoare la echipamente si operatiuni.

Problema de mediu PM 2 -4

Problema: Poluarea aerului in majoritatea zonelor urbane datorita traficului

Principalul obiectiv este reducerea expunerii populatiei la poluarea emisa de trafic. Unul
din obiectivele specifice este reducerea prafului, a concentratiei de plumb, de ozon si
SO,, prin construirea unor centuri intre Sibiu si Medias.

Scopul este acela de intalni previziunile Deciziei Guvernamntale 582/2002 ce stau la
baza intrarii anumitor poluanti inclusiv: plumb, ozon, SO,, NO,, NO, si allii.

Draft Final Report - Sibiu 55



Problema de mediu PM 4 — 1

Problema: Managementul impropriu al deseurilor municipalitatii (sortarea, culegerea,
transportul si aruncarea)

Principalul obiectiv este eliminarea poluarii solului, apei si aerului generate de
managementul impropriu al deseurilor municipalitatii.

Una din activitatile principale este transportul deseurilor municipale la gropile autorizate.

Responsabilitatile rezolvarii acestei probleme de mediu se situeaza incepand cu nivelul
scolii pana la ONG-uri si administratia publica locala.

Problema de mediu PM 4 -2

Problema: Gropile de deseuri necorespunzatoare din zonele urbane si rurale

Principalul obiectiv este eliminarea poluarii generate de gropile de deseuri improprii ale
municipalitatii.

Una din principalele activitati este transportul deseurilor municipalitatii depozitate
impropriu la gropi autorizate. Relationata acestei activitati este dezvoltarea infrastructurii
pentru sortare, colectare si transport al deseurilor municipalitatii la nivel local.

Scopurile sunt acelea de a imbunatati gradul de eficienta si de a imbunatati cu 100%
respectiv 50% colectarea deseurilor din zonele urbane si rurale.

Problema de mediu PM 6 — 2

Problema: Lipsa informatiei la nivelul impactului asupra sanatatii a poluarii aerului

Obiectivul este monitorizarea efectelor poluarii asupra sanatatii umane prin adunarea
datelor colecate de catre Directia de Sanatate Publica a orasului Sibiu si stabilirea unei
baze de date referitoare la poluarea sanatatii umane in relatie cu poluarea mediului.

Indicatorul este: revizuirea bazei de date.

Problema de mediu PM 8 — 2

Problema: Traficul in zonele urbane

Principalul obiectiv este reducerea poluarii aerului provocata de trafic. Unul din
obiectivele specifice este reducerea numarului de masini ce fac naveta in orasul Sibiu si
Medias. Activitati prevazute pentru indeplinirea acestui obiectiv includ construirea unor
centuri, restrictionarea accesului masinilor in anumite zone si construirea unor rute
pentru biciclisti.

Responsabilitatea se afla de la nivelul autoritatii nationale centrale a transporturilor pana
la autoritatile locale si consiliile locale.
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Problema de mediu PM 11 -1

Problema: Lipsa circuitelor conectate la electricitate pentru transportul public in
localitatile Sibiu si Medias.

Principalul obiectiv este acela e a mari numarul rutelor mijloacelor de transport in comun
conectate la electricitate in Sibiu si Medias. Acest lucru ajuta la imbunatatirea calitatii
aerului.

Indicatorii legati de numarul vehiculelor de transport in comun conectate la reteaua
electrica si rutele electrificate.

Problema de mediu PM 11 -2

Problema: Slaba calitate a retelei de drumuri in regiune

Scopul este acela de a imbunatati infrastructura regiunii, si odata cu aceasta competitia
economica a acesteia.

Tinta este imbunatatirea conexiunilor drumurilor intre zonele urbane si cele rurale si
avem ca indicatori: km de drumuri, km de rute de tranport.
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5 Evaluarea fondurilor disponibile

5.1 FORME Sl SURSE DE FINANTARE

Proiectele de transport pot fi finantate in diferite forme si de la diferite surse. Motivele
acestei varietati este importanta ca transportul prezintd politici sociale nationale si
internationale, politice si economice si cooperare.

Motivele de finantare sunt diferite pentru finantatorii publici si privati precum si pentru
diferitele moduri de transport pe calea ferata, sosea, aer, mare si transport intern pe
apa. Finantatorii publici doresc sa sprijine transportul datoritéd obiecivelor lor politice,
economice $i sociale. Investitorii privati tintesc spre o returnare adecvata a investitiei
prin venituri care sunt realizate, de exemplu, din impozite, taxe si chirii. Un al treilea tip
de finantare este autofinantarea de catre societate din venituri; aceasta necesita un
rezultat pozitiv sau cel putin un capital rulant pozitiv.

Diferitele posibilitati de surse si modalitati de finantare sunt prezentate in Tabelul 5-1 de
mai jos.

Tabelul 5-1 Posibile modalitéti si surse de finantare a transportului )

Modalitate: Auto finantare | fmprumut Chirie Actionariat n capital imprumut
N bancar pentru investitii
Sursa:
1. Propria societate 1,0 | 1,0 | |
2. Guvern national I,O | |
3. Guvern regional I, O | |
4. Guvern local I.O | |

5. Investitor privat | |

6. Banca comerciala | | |

7. Comisia Europeana | |

8. Banca mondiala |

9. EBRD |

10. Altele |

‘) | = investitie in infrastructura sau operarea transportului
O = operarea transportului

Tabelul 5-1 aratd ca nu toate combinatile de surse si modalitati de finantare sunt
disponibile. in afard de aceasta, majoritatea surselor asigurd numai finantare pentru
investitii in proiecte de transport cum ar fi constructia unei noi infrastructuri sau pentru
cumpararea unor vehicule noi, nu pentru finantarea costurilor sau deficitelor de
exploatare in operare.
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5.2 AUTO FINANTAREA DE CATRE PROPRIA COMPANIE

Situatia financiara a companiilor de transport public este, de obicei, slaba. Transportul
public din cele trei oragse din Romania a trebuit sa fie impozitat de municipalitate cu 21%
la 55% din veniturile de la pasageri. In majoritatea oraselor vest europene aceste
procentaje sunt mult mai ridicate, deoarece exista o utilizare a locurilor mai scazuta. O
parte a impozitelor din orasele central si este europene este cauzatd de taxele de
concesionare: reducerea taxelor pentru un grup privilegiat de utilizatori. Chiar daca
aceste taxe de concesionare ar fi eliminate sau compensate de catre autoritatile
responsabile, companiile de transport public nu ar putea sa finanteze investitiile
importante necesare pentru recuperarea costurilor de intretinere si un nou capital rulant
si echipament din propriile surse. Investitiile si costurile anuale pentru infrastructura sunt,
de obicei, finantate de catre autoritatile locale.

5.3 FINANTAREA DE CATRE AUTORITATI

Operarea transportului public si investitia in zonele urbane din Romania sunt
sponsorizate de municipalitate. Autoritatile regionale nu contribuie, in general, la
transportul public urban. Mijloacele financiare municipale sunt realizate din impozitarea
locala precum si de la autoritatile nationale. Contributia anuala de la guvernul national
fluctueaza, in functie de veniturile totale ale guvernului national, de prioritatile pe care
guvernul national le desemneaza diferitelor tipuri de cheltuieli si de alocarea
sponsorizarilor disponibile pentru transportul public pentru diferite localitati. Aceasta
ultima alocare este uneori influentatd de motive politice. De obicei, orasele mari primesc
mai mult decat o cota proportionald datoritd nevoilor speciale cum ar fi problemele de
congestionare a traficului si de mediu.

Pentru planificarea adecvata pe termen lung a traficului si transportului in zonele urbane
este foarte important ca guvernul national sa incerce sa previna fluctuatile anuale ale
monedei care este furnizata pentru transportul public. Investitiile pe termen lung nu sunt
demarate adesea de teama ca bugetul de investitie nu va mai fi suficient, pe viitor,
pentru operarea si intretinerea investitiei.

Valoarea anuala a bugetului care este disponibil pentru transportul public de la de la
bugetele nationale si municipale este considerat a fi prea scazut pentru recuperarea
stocurilor de intretinere ale capitalului rulant, echipamentului si garérii, ca sa nu mai
mentionam investitiile in noul capital rulant si infrastructura. in ciuda lipsei bugetului
suficient de la autoritatea nationald si din partea propriului municipiu, majoritatea
investitiilor in infrastructura si capital rulant sunt realizate prin mijloacele financiare ale
propriei municipalitdti precum si din imprumuturile la banci comerciale ale caror restituiri
i platiale dobanzilor sunt garantate de catre municipalitate. In Bucuresi, numai dou3
investitii au fost finantate de catre EBRD in anii recenti.
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5.4 FINANTAREA DE CATRE INVESTITORI PRIVATI
Participarea sectorului privat

Participarea sectorului privat (PSP), numit, de asemenea, parteneriat public-privat (PPP)
poate avea diferite forme:

Proiecte la cheie: proiectare si construire (DB) de catre un contractor din sectorul
privat

Contracte pentru operare si intretinere (O and M) de catre o companie privata

Transfer operator finantare proiect construire (DBFOTin care o companie privata
transfera infrastructura in proprietatea publica dupa perioada de contractare

Management de coridor: compania privata este responsabila pentru toate noile
constructii si intretinerea infrastructurii in cadrul coridorului.

Finantarea din sectorul privat poate avea o serie de avantaje:
Cresterea volumului de investitii

Imbunatétirea eficientei, calitatii si inovatiei prin licitatii publice, o competitie crescuta
si contracte de performanta.

Experientele din cadrul participérii sectorului privat

Studiile recente ale autostrazilor PSP’s in Asia (ADB Evaluarea proiectelor autostrazii
PSP, volumul 2) si in Ungaria a aratat rezultate descurajatoare: only few highway
projects have been profitable and it is difficult to make many projects profitable without
radical policy changes which are politically often unpopular. Beneficiile dezvoltarii
proprietatii sunt,de obicei, dificil de obtinut ceea ce furnizeaza o asigurare insuficienta
pentru bancile de imprumut. De aceea, imprumuturile trebuie sa fie asigurate si nu
reprezinta un capital de risc aditional de 100%.

Tn sectorul de cale ferata, directivele UE solicitd o separare a operatiunile pe calea ferata
si managementul infrastructurii. in aceasta situatie, operatiunile pe calea ferata nu vor fi
sponsarizate, fie de catre stat, fie din sponsorizarile datorate pasagerilor si operatiunilor
de transport de marfuri. Operatorii de cale feratad trebuie sa plateasca taxe de acces
pentru utilizarea infrastructurii. In majoritatea tarilor UE aceste taxe de acces acopera
numai o mica parte din costurile totale ale infrastructurii si sponsorizarea de catre stat a
infrastructuri este indispensabila.

Participarea sectorului privat in transportul urban

Transportul urban consta dintr-un amestec de modalitati de transport. Finantatorii publici
sunt municipalitatea si/sau guvernul national (Ministerul Transporturilor). Transportul
public urban este, de obicei, puternic finantat de subventii de la finantatorii publici pentru
compensarea deficitelor de exploatare si pentru finantarea investitiilor in infrastructura si,
uneori, in vehicule.

Investitorii privati nu sunt, in general, foarte interesati de finantarea transportului urban
datorité lipsei de posibilitdti de a genera venituri, de exemplu prin taxele de drum.
Taxarea electronica este foarte scumpa, portile ar insemna congestionarea traficului si
portile de impozitare pe anumite rute nu va motiva oamenii sa aleaga rute alternative,
crescand astfel congestionarea traficului. in unele t&ri (Franta) taxele sunt permise
numai dacé exista o rut alternativé gratuita. In cateva orase, printre care Stockholm si
Greater London exista sau au existat sisteme de impozitare cu succes pentru accesul la

Draft Final Report - Sibiu 60



centrul orasului. Aceste sisteme de restrictionare a accesului au fost foarte favorabile
pentru situatia de trafic din centrele oragelor. In ciuda acestui succes, dupa perioada de
testare de un an, sistemul a fost intrerupt in Stockholm.

Multe tari sunt considerate ca introducénd sisteme de taxare a masginilor private pe
kilometru pe anumite rute. Obiectivul acestor sisteme este de a reduce congestionarea
traficului, cu toate ca, in majoritatea cazurilor, intentia politica este de a cheltui aceste
venituri pe extinderea sau imbunétatirea infrastructuri traficului. Nu exista planuri de a
introduce acest sistem in zonele urbane.

Datorita diferitelor motive si contextului conventional finantarea sectorului public (PSF)
este forma comuna de finantare a infrastructurii transportului urban. PSF poate fi finantat
direct de la stat sau venituri municipale sau s& imprumute de la stat, de la autoritati
publice sau de lamunicipalitate, Tn mod mormal de la bugetul de stat sau de la unitéti
financiare municipale.

Asa cum a fost mentionat, PSP in infrastructura pentru transportul urban nu este comun.
Oricum, finantarea privatd a investitilor si operaarii transportului public (atat in
transportul urban cét si in cel regional) creste puternic. Investitiile se refera, de obicei, la
vehicule, garare si echipament i nu includ infrastructura. Aceasta finantare privata este,
de obicei, bazatd pe o licitatie si procedura de contractare in care operatorii privati
depun oferte competitive. Procurarea publica a transportului public este obligatorie prin
regulamentele UE.

Procedura de licitatie trebuie sa fie foarte meticuloasa si necesita politici puternice. Orice
indicatie de favoritism sau coruptie va fi deter bona fide operatorilor de Ila licitatie.
Operatorii privati finanteaza, de obicei, investitiile, aga cum este mentionat, cu exceptia
infrastructurii. Deficitele de exploatare pe liniile slabe sau pe intreaga retea sunt
compensate de catre autoritatea de transport public.

5.5 IMPRUMUTURI DE LA BANCILE COMERCIALE

Bancile comerciale acorda imprumuturi la o rata a dobanzii in conformitate cu riscul pe
care 1l estimeaza referitor la tipul de investitie si la garantiile pe care investitorul le poate
oferi. Tn prezent, bancile comerciale din Romania sunt interesate s& acorde imprumuturi
oragelor si companiilor de transport pentru investitii, in special daca existd garantii
adecvate de la stat sau de la municipalitate. In cazul garantilor de la autoritatile
nationale sau municipale bancile comerciale pot oferi rate ale dobanzii si alte conditii
care sunt mai atractive decat cele ale EBRD sau ale Bancii Mondiale. De aceea, multe
investitii in trafic si infrastructura de transport sunt finantate de catre banci comerciale.

5.6 IMPRUMUTURI, GARANTII Sl FINANTARE PUBLICA
5.6.1 Uniunea Europeana

Statele membre UE conlucreaza pentru a obtine beneficii mutuale, printre altele pentru a
deveni mai competitive si prospere, pentru a crea noi locuri de munca mai bune sipentru
a Tmbunatati educatia populatiei. Principalele instituti UE (Parlament, Consiliu si
Comisie) elaboreaza prioritatea si planurile de finantare pentru perioadele urmatoare pe
termen mediu si lung. O perspectiva financiara arata ca bugetul maxim care poate fi
cheltuit, cum va fi cheltuit si cum va fi finantat. Perspectiva financiara curenta este
pentru 2007-2013. Bugetul UE este un amestec de resurse propri si finantéri ale statelor
membre. Resursele propri ale UE sunt venituri din impozite pe importurile agricole, taxe
vamale pe alte importuri, si o parte din venitul din taxa pe valoare adaugata (TVA).
Resursele propri ale UE contabilizeaza un sfert si contributile statelor membre
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contabilizeaza trei sferturi din bugetul total al UE. Contributiile statelor membre se
bazeaza pe un procentaj din venitul national brut care asigura ca fiecare tara contribuie
in conformitate cu mijloacele sale.

Bugetul UE este utilizat pentru a sprijini intreaga gama a politicilor UE si trebuie cheltuit
unde este cea mai mare nevoie. Cea mai mare parte a bugetului este alocata
agriculturii, care contabilizeaza acum 45% din cheltuiala UE. Politica regionala care este
implementata prin investitii dela Fondurile Structurale si de Coeziune reprezintd al doilea
segment ca marime din buget, ocupand aproximativ 33% din cheltuielile totale. Restul
bugetului UE este impartit pentru o gama larga de politici.

Politica Regionalé Europeand este o politica de promovare a solidaritatii si este menit sa
reducé lipsurile de dezvoltare dintre regiuni si divergentele dintre cetatenii UE. UE
urtilizeaza o politica pentru a ajuta regiunile cu lipsuri, restructurarea regiunilor cu declin
industrial, di8versificarea economiei zonelor rurale cu declin in agricultura, si
revitalizarea oraselor cu declin economic. Principala sa grija este crearea de noi locuri
de munca. Intr-un cuvant, cauta s& fortifice coeziune economic, sociala si teritoriald a
UE.

Finantarea UE nu este furnizatd pentru a permite tarilor sa faca economii la propriile
bugete nationale. Statele membre trebuie sa urmeze indicatiile care se aplica in UE.
Pentru a primi fonduri structurale, statele membre trebuie s& depuna un plan pentru a fi
aprobat de Comisia Europeana:

Situatia sociala si economica in regiune
The priorities and strategy for use of Structural Funds
Resursele financiare ale statului membru aplicant.

Planul depus formeaza baza negocierilor dintre statele membre si Comisia Europeana si
rezultd intr-un contract cunoscut ca documentul cadru de suport al comunitatii sau ca
document cu programare unica. Aceste documente stabilesc actiuni, obiective, scopu7ri,
resurse financiare anticipate, monitorizare, evaluare si sisteme de control care vor fi
stabilite pentru a administra fondurile UE.

Majoritatea fondurilor UE nu sunt platite direct de catre Comisia Europeana ci prin
autoritatile nationale si regionale ale statelor membre.

5.6.2 Fondurile structurale UE

Fondurile structurale (SF) au fost create pentru a ajuta acele regiuni din cadrul UE a
caror dezvoltare a rdmas in urma. Pentru perioada 2007-2013 sunt disponibile € 308
miliarde pentru SF.

Scopul SF este de a:
Dezvolta infrastructura, cum ar fi transportul si energia
Ajuta regiunile afectate de declinul industrial
Sprijini dezvoltarea in zonele rurale
Extinde serviciile de telecomunicatii
Asigura instructaj pentru muncitori

Combate somajul pe termen lung
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Diseminarea uneltelor si know-how pentru informarea societatii
Promovarea cercetarii si dezvoltarii.
Dintre aceste scopuri, infrastructura transportului este cea mai importanta.
Fondurile structurale UE constau din patru fonduri individuale.

1. Fondul European de Dezvoltare Regionala (ERDF) — Acest fond a fost infiintat n
anul 1975 pentru a stimula dezvoltarea economica in regiunile mai putin prospere Ale
Uniunii Europene (UE). Deoarece apartenenta la UE a crescut, ERDF a devenit un
instrument major pentru a ajuta la redresarea dezechilibrelor regionale si de a promova
coeziunea economica si sociala in cadrul UE prin reducerea dezechilibrelor dintre
regiuni sau grupuri sociale. ERDF contribuie la finantarea urmatoarelor masuri:

Investitia productiva pentru a crea locuri de munca sigure

Investitia in infrastructurd, care contribuie, in regiunile acoperite de obiectivul 1 al
Regulamentului Consiliului EC 1260/1999 (“promovarea dezvoltarii si ajustari
structurale regiunilor a caror dezvoltare a ramas in urma”), sa dezvolte, ajusteze
structural, creeze si mentina locuri de munca sigure, sau, in toate regiunile eligibile,
sa diversifice, revitalizeze, s& imbunatateasca accesul si dezvoltarea economica a
zonelor industriale care suferd de declin, zonelor urbane defavorizate, zonelor rurale
si zonelor dependente de pescuit. Asemenea investitie poate sd aiba ca scop
dezvoltarea retelelor trans-Europene in zonele de transport, telecomunicatii si
energie in regiunile acoperite de obiectivul 1

Dezvoltarea potentialului endogen prin masuri care suporta dezvoltarea locala si
initiativele de angajare si activitatile intreprinderilor mici gi mijlocii; asemenea
asistenta are ca scop serviciile pentru intreprinderi, transferul de tehnologie,
dezvoltarea instrumentelor de finantare, ajutorul direct pentru investitii, provizioane
pentru infrastructura locala, si ajutorul pentru structurile care asigura servici de locuit

Investitia in educatie si sanatate (numai in contextul Obiectivului 1 al Regulamentului
Consiliului EC 1260/1999, vezi mai sus)

Zonele in care aceste masuri asigura suport includ dezvoltarea mediului productiv,
dezvoltarii si cercetarii tehnologice, derzvoltarea informarii societatii, protectia si
imbunatatirea mediului, egalitatea dintre barbati si femei in cdmpul muncii, relatiile
trans-frontaliere si cooperarea inter-regionala.

2. Fondul European Social (ESF) — Acesta este cel mai vechi fond UE, creat prin
tratatul de la Roma in 1957 si operational din 1960. Are ca scop cresterea fortei de
munca; ajutarea, prevenirea si combaterea somajului; echiparea fortei de munca
europene pentru a face fata noilor incercari; si pastrarea oamenilor in contact cu piata
muncii.

Intentia este de a utiliza ESF pentru a sprijini strategia de la Lisabona. Un studiu recent
aratad ca in perioada 2000-2006 UE a alocat mai mult de € 10 miliarde in investitiile
pentru stiinta.

Spre deosebire de ERDF, ESF nu asigura capital pentru infrastructura, dar asigura
capital pentru costuri. Noul program de convergenta/coeziune al ESF constituie circa 1/3
din bugetul UE. Prioritatea este acordata natiunilor mai putin dezvoltate si pentru munca
ce va sprijini cresterea economica in regiune, chiar daca existd un element puternic de
mediu si biodiversitate in fondarea sistemului.
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3. Fondul European pentru Indicatii si Garantii in Agricultura (EAGGF) — Contribuie
la reforma structurala a sectorului agricol si la dezvoltarea zonelor rurale.

4. Instrument financiar pentru indicatiile in pesuit (FIFG) — Suportd reforma
structurala a sectorului piscicol.

Regiunile din cadrul UE sunt clasificate pentru suportul financiar in baza situatiei lor
economice. Exista trei obiective in fondurile structurale:

1. Dezvoltarea si ajustarea structurala a regiunilor a caror dezvoltare a ramas in urma.
Asistenta pentru regiunile din Obiectivul 1 va fi disponibila pentru toate patru Fonduri
Structurale si va Tnsuma aproximativ doua treimi din cheltuielile totale.

2. Conversiunea economica $i socialda a zonelor cu dificultati structurale.
Aceasta este menita sa acopere regiunile a caror economie nu este suficient
diversificata. Asistenta se va axa strict pe acele regiuni care sunt cel mai afectate de
conversiunea economica i sociala. Nu mai mult de 18% din populatia totald UE
trebuie sa fie acoperita de acest obiectiv, din care doua treimi trebuie sa provina din
zonele industriale gi urbane. Obiectivul 2 va fi finantat de catre ERDF, ESF, FIFG si
sectiunea de garantare a EAGGF.

3. Resurse umane: adaptarea si modernizarea sistemelor si politicilor de angajare,
educatie gi instruire.

Au existat trei perioade de programare pentru Fondurile Structurale UE 1989-1993,
1994-1999, 2000-2006 si perioada curentd 2007-2013. Pentru 2000-2006 a fost
disponibila o valoare totala de € 195 miliarde pentru Fondul Structural, din care € 135
miliarde pentru 50 de regiuni “Obiectiv 1”, acoperind 22% din populatia UE. Criteriul
principal pentru includerea ca Obiectiv 1 a unei regiuni a fos sa aiba o medie mai mica
den 75% din UE GDP per capita. Toate regiunile Obiectiv 1 cu mai putin de 90% din UE
GDP per capita au acces la Fondul de Coeziune.

5.6.3 Fondurile de coeziune UE

Fondul de coeziune a fost infiintat in conformitate cu prevederile articolului 161 din
Tratatul care stabileste Comunitatea Economica Europeana (EEC). Acest instrument
financiar a fost elaborat de catre Regulamentul Consiliului Uniunii Europene Nr.
1164/EC din 16 mai 1994. Fondul de coeziune, ca instrument al politicii de coeziune
economica $i sociald asigurd o contributie financiara la proiectele din domeniul mediului
si retelelor infrastructurii de transport trans-Europene. Fondul contribuie la consolidarea
coeziunii economice si sociale in statele membre si duce la indeplinirea conditiilor de
convergentd mentionate in Articolul 104 din Tratatul care infiinteaza EEC. Fondul de
coeziune este un instrument structural care ajutd statele membre sa reduca
nonconcordantele economice si sociale i sa isi stabilizeze economiile din 1994. Fondul
de coeziune finanteazd pana la 85% din bugetul eligibil al proiectelor majore care
implica mediul si infrastructura de transport.

Fondul de coeziune opereaza la nivel national si regional spre deosebire de fondurile
structurale. Initial, suportul statelor membre ale comunitatii in cauza era planificat pentru
anii 1993-1999, oricum, Summitul Uniunii Europene de la Berlin a decis sa se extinda
aceasta perioada pana in 2006.
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Suportul Fondului de coeziune este adresat statelor membre, al caror produs national
brut per capita (GNP) este sub 90% sub media Comunitatii si care au elaborat un
program de convergenta economica prezentat in Articolul 104 din Tratatul care a infiintat
EEC. Proiectele finantate de la Fondul de coeziune trebuie sa se conformeze cu
prevederile Tratatelor, cu politicile adoptate in conformitate cu acesta si cu prevederile
Comunitatii inclusiv cele care privesc protectia mediului, transportul, retelele trans-
Europene, competitiile si acordarea contractelor publice.

Suportul de la Fondul de coeziune se bazeaza pe co-finantare. Rata maxima a ajutorului
pentru proiectele de investitie acordate de Fondul de coeziune este de 85% din
cheltuielile publice sau cheltuieli echivalente inclusiv cheltuielile autoritatilor ale caror
activitati sunt preluate de un cadru administrativ sau legal prin virtutea caruia pot fi
considerate echivalentul autoritatilor publice (cheltuieli eligibile). Statul trebuie sa
garanteze fondurile ramase de la una sau mai multe surse. Un proiect nu poate
beneficia si de Fondul de coeziune si de fondurile structurale. Suportul tehnic poate fi
finantat la 100% din costul total din Fondul de coeziune.

In conformitate cu Regulamentul Consiliului Nr. 1164/94/EC alocatia indicativa pentru un
Stat Membru este facuta in baza populatiei, per capita GNP luand in calcul ameliorarea
prosperitatii nationale obtinute in perioada precedenta, suprafata si alti factori socio-
economici cum ar fi deficientele in infrastructura detransport. De exemplu, in
conformitate cu Regulamentul Consiliului 1164/94/EC asistenta de la Fondul de
coeziune acordata Poloniei va fi divizat 50-50 intre doua categorii de prioritate.

In baza regulamentului nr.1164/94 din 16 mai 1994, un stat membru este eligibil pentru
Fondul de coeziune, care:

Are un produs national brut per capita (GNP), masurat la paritatile puterii de
cumparare, mai mic de 90 % din media Comunitatii

Are un program care duce la indeplinirea convergentelor economice stabilite Tn
Articolul 104c din Tratatul care infinfeazda Comunitatea Europeana (evitarea
deficitelor de guvernare excesive).

Patru state membre: Spania, Grecia, Portugalia si Irlanda au fost eligibile pentru Fondul
de coeziune din 1 ianuarie 2000. in prezent, dupa extinderea recentd a UE, toate noile
state membre (Cipru, Republica Ceha, Estonia, Ungaria, Letonia, Lituania, Malta,
Polonia, Slovacia, Slovenia, Bulgaria si Romania) sunt calificate pentru Fondul de
coeziune.

Suportul fondului de coeziune este conditional. Fondurile acordate unui stat membru pot
fi suspendate dacd tara nu respectd programul de convergentd pentru uniunea
economica si monetara (pactul de stabilitate si crestere) in vigoare i.e. un deficit public
excesiv (mai mare de 3% din GDP pentru Spania, Portugalia si Grecia, acest prag este
negociat separat pentru fiecare din cele zece state membre in conformitate cu propriul
lor deficit public la momentul ascensiunii). Pana cand deficitul a fost adus Tnapoi sub
control, nu va mai fi aprobat nici un proiect nou.
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Proiectele care vor fi eligibile trebuie sd apartina uneia dintre cele doua categorii:

Proiecte de mediu care ajuta la realizarea obiectivelor tratatului EC si in special
proiecte aliniate cu prioritatile conferite de politica de mediu a Comunitatii prin
planificarea actiunilor relevante de mediu si dezvoltare sustinutd. Fondul acorda
prioritate furnizarii cu apa potabilad, tratarii apelor reziduale si dispunerii deseurilor
solide. Controlul eroziunii simasurile de conservare a naturii sunt, de asemenea,
eligibile.

Proiectele pentru infrastructura transportului care stabilesc si dezvolta infrastructura
transportului agsa cum sunt identificate in indicatile Retelei Trans-Europene de
Transport (TEN).

Trebuie sa existe un echilibru adecvat intre proiectele pentru infrastructura de transport
si proiectele de mediu.

Statele membre depun proiecte pentru finantarea de cétre Comisia Europeana, care
decide, Tn general, fondarea in trei luni. Propunerile trebuie sa contina elemente cheie
care explica ceea ce este propus, fezabilitatea si finantarea proiectului si impactul pe
care il va avea in termeni socio-economici sau de mediu. Toate proiectele trebuie sa se
conformeze cu legislatia in vigoare a Comunitatii, Tn special cu regulile competitiei,
problemele de mediu si problemele publice.

Comisia analizeaza, daca sunt indeplinite toate conditiile pentru finantare, inclusiv:

Beneficiile economice si sociale generate de proiect pe termen mediu, asa cum este
demonstrat de analiza cost-beneficiu

Contributia proiectului la realizarea obiectivelor Comunitatii pentru mediu si/sau
reteaua de transport trans-Europeana

Conformitatea cu prioritatile stabilite de statul membru

Compatibilitatea proiectului cu alte politici ale Comunitatii si conformitatea cu
operatiu7nile intreprinse de Fondurile Structurale.

Rata totala a asistentei UE nu poate depési 85 % din cheltuielile publice sau echivalente
si depinde de tipul de operatiune care va fi intreprins. Pentru proiecte care genereaza
venituri, suportul este calculat ludnd Tn considerare veniturile estimate. Principiul platii
pentru poluare (autoritatea care cauzeaza poluare va plati) are un impact asupra sumei
suportului acordat. Pentru proiectele care vor fi desfasurate pentru o perioada de mai
putin de doi ani sau cénd asistenta Comunitatii este mai mica de EUR 50 milioane, un
angajament initial de 80% din asistenta poate fi efectuat cdnd Comisia adopta decizia de
a acorda asistenta Comunitatii. Asistenta combinata a fonsului si a altor ajutoare ale
Comunitatii pentru un proiect nu va depasi 90 % din cheltuielile totale referitoare la
proiect. Exceptional, Comisia poate finanta 100 % din costul total al masurilor
preliminare gi masurilor de suport tehnic — in vederea bugetului limitat care este
disponibil pentru asemenea nivele care sumt restrictionate pentru acordarea asistentei
tehnice de catre UE.

Statele membre sunt responsabile pentru implementarea proiectelor in paralel cu decizia
Comisiei, administrand fondurile, respectand programul, conformandu-se cu planul de
finantare si, in prima faza, asigurand controlul financiar. Comisia face verificari regulate
si toate proiectele su7nt supuse monitorizarii regulate. Pentru Fondul de coeziune sunt
disponibile EUR 15.9 miliarde (la preturile din 2004) pentru anii 2004-2006. Mai mult de
jumatate din finantare (EUR 8.49 miliarde) sunt rezervate pentru noile state membre.
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Fondurile disponibile pentru diferite tari sunt dupa cum urmeaza:

Tabelul 5-2 Fondul de coeziune pentru patru State Membre eligibile in medie,
2000-06 (x € 1 milion)

Grecia Spania Irlanda Portugalia

3388 12 357 584 3388

Tabelul 5-3 Fondul de coeziune pentru cele zece noi State Membre in medie, 2004-
06 (x € 1 milion)

Rep. Ceha Estonia Cipru | Letonia Lituania Ungaria Malta Polonia | Slovenia | Slovacia

309.03 53.94 515.43 608.17 111267 | 21.94 | 4178.60 188.71 570.50

5.6.4  Alte finantari UE

Exista alte cateva programe UE pentru suport financiar care ar putea fi relevante pentru
transportul urban:

Prosperitatea sustinuta a cladirilor (BSP)

Acest program suportd initiativele cu privire la cateva obiective: Cresterea si
competitivitatea economica; Forta de munca; Revitalizarea urband si sociala;
Agricultura, dezvoltarea rurald, padurile si pescuitul, Asistentd tehnica si de mediu.
Revitalizarea urbana poate incomoda masurile pentru trafic si transport.

Peace Il

Acest program se axeaza pe reinnoirea economica; Regenerearea locala si strategiile
de dezvoltare; Prezentul si trecutul regiunilor; Cooperarea trans-frontaliera. In
urmatoarele programe nu exista relatii cu traficul si transportul urban.

NI Leader

Acest program se axeaza pe dezvoltarea rurala si de aceea nu este relevant pentru
dezvoltarea urbana.

EQUAL Initiativa Comunitatii

Acestprogram este elaborat pentru forta de munca si oportunitati egale si, de aceea, nu
este relevant pentru traficul si transportul urban. EQUAL este fondat de catre Fondul
Social al UE (ESF).

URBAN Il Initiativa Comunit&tii

Acest program contine un obiectiv de dezvoltare, potentialele resurse fizice si sociale
printre care Tmbunatatirea mediului. Aceasta poate avea o legaturd cu traficul i
transportul urban.
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INTERREG IlIA Initiativa Comunitétii

Acest program este menit pentru dezvoltarea inter-regionala si, de aceea, nu este
relevant pentru zonele urbane.

PEACE Il Extins

Acest program are aceleasi obiective ca si PEACE |l si, de aceea, nu este relevant
pentru traficul si transportul urban.

56.5 EUPHARE

Programul PHARE al UE a functionat in 2006 si era menit sa asigure suport financiar si
de cunostinte tarilor in ascensiune pentru ca acestea sa poata indeplini criteriile de
ascensiune la UE. Dupa ascensiunea Bulgariei si Roméaniei, la 1 ianuarie 2007
programul PHARE nu mai este relevant pentru Romania.

56.6 BERD

Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare a fost infiintatd ih 1991 cand
comunismul a fost eliminat din Europe centralad si de est si tarile ex-sovietice au avut
nevoie de sprijin pentru un nou sector privat imtr-un mediu democratic. Astazi, EBRD
utilizeaza unelte pentru a ajuta la construirea economiei de piata si democratiei in tarile
din Europa centrala si Asia centrala.

EBRD este cel mai mare investitor unic din Europa si mobilizeaza semnificative investitii
stréine directe dincolo de finantarea proprie. Este detinuta de 61 de tari si doua institutii
inter-guvernamentale. Dar, in ciuda acestui sector public, investeste, in special, n
intreprinderi private, de obicei impreuna cu parteneri comerciali. EBRD asigura proiecte
de finantare pentru banci, industrii si afaceri, atat pentru noile companii cat si pentru
companiile existente. De asemenea, lucreaza cu companii publice, pentru a sprijini
privatizarea, restructurarea firmelor de stat si imbunétéatirea serviciilor municipale. EBRD
utilizeaza relatiile strdnse cu guvernele din regiuni pentru a promova politici care vor
dezvolta mediul de afaceri.

In conformitate cu mandatul s&u, EBRD lucreaza numai in tarile care se conduc dup&
principii democratice si investitile EBRD trebuie sa se bazeze pe respectul pentru
mediu. Obiectivele investitiilor EBRD trebuie sa suporte tranzitia, i.e. sa ajute deplasarea
unei tari mai aproape de o economie de piata deplina.

Investitile EBRD se bazeaza pe urmatoarele principii:
Asumarea riscului pe care il suporta investitorii privati
Aplicarea unor principii bancare solide.

EBRD trebuie sa promoveze
Reformele structuralesi sectoriale
Competitia, privatizarea si antreprenoriatul
Institutii financiare mai puternice si sisteme legale

Dezvoltarea infrastructurii necesare pentru a sprijini sectorul privat
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Adoptarea unei puternice guvernari de corporatie, inclusiv sensibilitatea mediului
Promovarea co-finantarii si investitiilor straine directe

Mobilizarea capitalului domestic

Prevederea asistentei tehnice

Strategia EBRD este de a danci rolul sectorului privat in economie. Numai in cazuri
exceptionale, EBRD se va baza pe garantiile de stat pentru a intreprinde proiecte. EBRD
are cateva scopuri particulare n politica sa de investitie, printre care:

Infrastructura si energia, in special prin transferul proprietati private si
comercializarea utilitatilor de energie

Sa sprijine clientii municipali la utilizarea fondurilor UE si s& dezvolte parteneriate
publice si private

Sa suporte comercializarea in sectorul de transport sisa exploreze caile de crestere a
oportunitatilor in care nu sunt necesare garantii de stat.

EBRD este cel mai mare investitor din Romania cu o valoare medie anuala de € 0.5
miliarde in anii recenti si 106 proiecte de investitie, totalizand o valoare de € 3.2 miliarde
la 1 ianuarie 2006. Doud treimi din aceasta valoare a fost investita in sectorul privat. In
ciudaconcentrarii EBRD pe infrastructura si operarea transportului, numai cateva
investitii Tn infrastructura de transport au fost efectuate de catre EBRD in Romania,
printre care infrastructura transportului public si performantele in Arad, autobuze PT in
Brasov si reabilitarea strazilor de-a lungulrutelor PT in Bragov.

5.6.7 Banca Mondiala

Banca Mondiala (WB) asigura asistenta financiara si tehnica pentru dezvoltarea tarilor
din lume. WB nu este o banca in sensul comun, dar asigura imprumuturi cu dobanda
micd, si acordd credite fara dobanda tarilor in curs de dezvoltare pentru educatie,
sanatate, infrastructura, comunicatii si multe alte scopuri.

Trebuie facuta o distinctie intre Banca Mondiala (WB) si Grupul Banca Mondiala (WBG).

WB este alcatuita din doud institutii de dezvoltare IBRD (Banca Internationala pentru
Reconstructie si Dezvoltare) si IDA (Asociatia Internationala de Dezvoltare). WB este
detinuta de 185 de tari membre, printre care Roméania. WBG consté din cinci institutii: pe
langa IBRD si IDA de asemenea IFC (Corporatia Internationald de Finantare), MIGA
(Agentia Multilaterala de Garantare a Investitiilor) si ICSID (Centrul International pentru
Solutionarea Disputelor de Investitii). Activitatile celor cinci institutii sunt coordonate, dar
fiecare institutie este independenta legal si financiar. Roméania este membra a tuturor
celor cinci institutii, cu exceptia IDA.

Un proiect curent WB in Romania este proiectul serviciilor municipale care are ca scop
asistarea Romaniei la indeplinirea directivelor de mediu ale Uniunii Europene in sectorul
apa si apa reziduala, imbunatatind astfel calitatea si acoperirea serviciilor de apa si apa
reziduala. Proiectul include servicii urbane in municipiile Bucuresti si Arad.
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Banca Internationald pentru Reconstructie si Dezvoltare (IBRD)

IBRD se axeaza pe tarile cuvenituri medii si sérace, banca Internationald pentru
Reconstructie si Dezvoltare (IBRD) are ca scop reducerea saraciei in tarile cu venituri
medii si sdrace prin promovarea sustinuta a dezvoltarii prin Tmprumuturi, garantii,
produse de management al riscului, si servicii analitice si de consiliere. Tnfiintaté in 1944
ca institugie originald a Grupului Bancii Mondiale, IBRD este structuratd ca o
cooperativa detinuta si operata in beneficiul celor 185 de state membre.

IBRD fisi depune majoritatea fondurilor pe pietele financiare mondiale si a devenit unul
dintre cei mai stabili imprumutatori, de laemiterea primei scrisori, in 1947. Venitul pe
care IBRD l-a generat de-a lungul anilor i-a permis sa fondeze actiuni de dezvoltare si
sa-si asigure puterea financiara, care ii permite sa imprumute la costuri mici si sa ofere
clientilor sai termene de Tmprumut bune.

La sedinta sa anuald, in septembrie 2006, Banca Mondiald — cu incurajarea guvernelor
sale actionare — s-a angajat sa aduca mai multe imbunatatiri serviciilor pe care le
asigura membrilor sai. Pentru a indeplini cerintele sofisticate ale tarilor cu venituri medii,
IBRD genereaza produse de management financiar si de risc, largind prevederile
serviciilor de cunostinte si facand mai ugoara relatia clientilor cu banca.

Asociatia Internationald de Dezvoltare (IDA)

IDA a fost creata in 1960 si se bazeaza pe (in prezent 82) tarile mai sarace din lume.
IDA este fondata de contribuabilii de la guvernele unui numar mare de tari. Fondurile
aditionale provin din venitul IBRD si din restituirile de catre imprumutatori ale creditelor
IDA. IDA asigurd imprumuturi cu dobanda mica, si acorda credite fara dobanda tarilor in
curs de dezvoltare pentru educatie, sanatate, infrastructura, comunicatii si multe alte
scopuri. Imprumuturile IDA pe termen lung, fara dobanda, pentru programe care
construiesc politici, institutii, infrastructura si capital uman necesare pentru o dezvoltare
echitabila a mediului. IDA asigura credite, cu perioade de restituire de 35 la 40 de ani si
fara dobanda. IDA crediteaza si acordd o medie de $7-$9 miliarde pe an in anii recenti
si directioneaza o mare parte, circa 50 de procente, cétre Africa. O tara trebuie sa fie
membra a IBRD inainte de a adera la IDA; 165 de tari sunt membre IDA. Roméania nu
este membra IDA si Roméania nu apartine celor 82 de tari saracesi de aceea IDA nu
furnizeaza credite catre Roméania.

Corporatia Internationala de Finantare (IFC)

IFC este bratul din sectorul privat al WB si promoveaza dezvoltarea sustinutd a
sectorului privat pe pietele in dezvoltare. Obiectivul este ajutarea oamenilor saraci sa
scape de saracie si de a-si imbunatati vietile. Acest scop este realizat prin promovarea
pietelor deschise i competitive si prin promovarea sustinutd a sectorului privat.
Produsele financiare includ: imprumuturi pentru contul IFC, imprumuturi sindicale,
finantare actionariat, actionariat & fonduri de debitare, finante structurale, servicii
intermediare, produse de mamagementul riscului, finantare in moneda locala, finantare
municipala si finantare comerciala. Investitile IFC sunt refondate prin retea: capital
integral achitat si castiguri retinute. IFC continua sa dezvolte noi unelte financiare care
permit companiilor s& administreze riscul $i sa igi largeascé accesul la pietele de capital
straine si domestice.
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IFC este detinuta de cele 179 de state membre ale sale, printre care Romania. In anii
recenti, IFC a finantat mai multe proiecte Tn Roméania, printre care productia de gaze,
bancile pentru intreprinderi mici si mijlocii, un lant privat de spitale, transportul fluvial,
rafinarii, etc.

IFC subliniaza cinci prioritati strategice pentru maximalizarea impactului dezvoltarii sale
sustinute:

Consolidarea axarii pe pietele de frontiera, in special in sectorul SME;

Dezvoltarea de parteneriate pe termen lung cu parteneri din tarile in curs de
dezvoltare;

Diferentierea IFC de competitorii séi prin sustinere;

Adresarea constrangerilor investitiilor in sectorul privat in infrastructura, sanatate,
educatie; gi

Dezvoltarea pietelor financiare domestice prin construirea de institutii si utilizarea
produselor financiare inovatoare.

Agentia Multilaterald de Garantare a Investitiilor (MIGA)

MIGA are ca scop reducerea riscului multilaateral si promovarea investitiilor stréine
directe (FDI) in tarile Tn curs de dezvoltare, prin:

Asigurarea investitorilor impotriva riscurilor politice si non-comerciale
Medierea disputelor dintre investitori si guverne

Consilierea guvernelor pentru atragerea investitiilor

Impartirea informatiilor prin serviciul online de informatii despre investitii

Investitorii straini directi pot juca un rol critic in reducerea saraciei, prin construirea de
drumuri, de exemplu, asigurand apa potabila si electricitate, si, mai presus de toate,
asigurand locuri de munca. Problemele despre mediul de investitie si perceperea
mediilor politice inhiba adesea investitia straina directa, cu majoritatea fluxului plecand
doar spre cateva tari si parasind tarile cu cele mai sarace economii, larg ignorate. MIGA
se adreseaza acestor probleme prin furnizarea a trei servicii cheie: asigurarea riscului
politic pentru investitile straine Tn tarile Tn curs de dezvoltare, asistentd tehnica la
imbunatatirea climatelor de investitie si pronovarea oportunitatilor de investitii in tarile in
curs de dezvoltare, si disputarea serviciilor de mediere, pentru a indeparta posibilele
obstacole pentru investitiile viitoare.

Strategia MIGA se axeaza pe zone specifice:

Dezvoltarea infrastructurii este o prioritate importanta pentru MIGA, data fiind
estimarea necesitatilor pentru $230 miliarde pe an numai pentru investitii noi pentru a
putea face fatad dezvoltarii rapide a centrelor urbane si populatiei rurale defavorizate
in tarile in curs de dezvoltare.

Trasarea frontierelor: tarile cu risc crescut si/sau venituri reduse gi pietele au cea mai
mare nevoie de a beneficia de pe urma investitiilor straine, dar nu sunt bine servite
pe piata privata.
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Investitiile in tarile afectate de conflicte: aceste tari au tendinta s& atraga donatii
considerabile; odata ce conflictul ia sfrsit, ajutorul acordat incepe sa scada, facand
investitia privata criticd pentru reconstructie si dezvoltare. Cu multi investitori
ingrijorati de riscuri, politica de asigurare a riscului devine esentiala pentru Tnaintarea
investitiilor.

Investitiile sud-sud (investitii intre tarile in curs de dezvoltare) contribuie la o proportie
mai mare a fluxurilor FDI. Dar piata de asigurari private in aceste tari nu este
intotdeauna suficient dezvoltata si agentiile nationale pentru creditarea exportului nu
au abilitatea si capacitatea de a oferi politici de asigurare a riscului.

De la inceputurile sale din 1988, MIGA a emis aproape 850 de garantii care valoreaza
mai mult de $16 miliarde pentru proiecte in 92 de tari in curs de dezvoltare. MIGA este
devotatd promovarii sociale, economice si de mediu a proiectelor sustinute care sunt,
mai presus de toate, responsabile din punct de vedere al dezvoltarii.

MIGA se specializeaza in facilitarea creditelor cu risc inalt, in tarile cu venituri mici—cum
ar fi Africa si in zonele afectate de conflicte. Prin parteneriatul cu Banca Mondiala si
altele, MIGA poate sa finanteze fondurile de garantie de pe aceste piete in dificultate
sau de frontierd. Agentia se mai bazeazape suportul proiectelor complexe de
infrastructurd si promovarea investitiilor intre tarile in curs de dezvoltare. in prezent,
Romania este una dintre cele zece tari cu expunere mare cu o valoare bruta de $ 261.6
milioane la 30 iunie 2006, ceea ce reprezinta 5% din expunerea totala bruta a MIGA.

Investitorii eligibili includ conationalii oricarei tari membre MIGA, cu conditia sa nu fie
conationali in tarile in care se realizeaz4 investitia. In anumite conditii, oricum, investitiile
facute de conationali din tarile gazda pot fi eligibile. O corporatie este eligibila pentru
acoperire daca este Tncorporata si isi are principalul punct de lucru intr-o tara membra,
sau daca este detinutd majoritar de conationalii unei tari membre. O corporatie detinuta
de stat este eligibila daca opereaza in baza comerciala.

MIGA isi estimeaza primele de garantie in baza calculdrii riscurilor de tara si ale
proiectului. Ratele pentru garantia SIP (trei acoperiri) sunt intre (.45%) si (1.75%) puncte
de baza pe an.

Acoperirea este de pana la 15 ani (posibil 20, daca este justificat prin natura proiectului).
contractuale catre MIGA, dar posesorul de garantie poate reduce sau anula acoperirea
oricarui contract la data aniversara, incepand cu a treia. Investitorii pot alege orice
combinatie dintre cele patru tipuri de acoperire oferite de catre MIGA. Investitiile in
actionariat pot fi acoperite cu pana la 90 procente, si indatorate cu pana la 95 procente.
MIGA poate asigura pana la $200 milioane, si, daca este necesar, se poate aranja mai
mult prin asigurare sindicala.

Din 1997, MIGA a utilizat cu succes reasigurarea pentru a mari capacitatea de
asigurare, a administrat profilul riscului portofoliului sdu si a gazduit cresterea asigurarii
private a riscului politic. De céate ori un proiect depaseste capacitatea MIGA, agentia se
reasigura, prin procese sindicale, cu companiile de reasigurare din sectorul privat si
public pentru a intdmpina nevoile clientilor. Principalele programe ale MIGA sunt
reasigurarea facultativa si programul cooperativ de subscriere. De la inceputul acestor
programe, MIGA a atras mai mult de $2 miliarde in capacitate prin reasigurare
facultativa si $0.6 miliarde in capacitate prin CUP.
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Centrul International pentru Solutionarea Disputelor din Investitii (ICSID)

ICSID a fost creat ih 1966 pentru a facilita solutionarea disputelor din investitii dintre
guverne si investitorii straini si astfel sa ajute la promovarea cresterii fluxului de investitii
internationale. ICSID este o organizatie internationala autonoma, desi are legaturi cu
Banca Mondiala. Toti membrii ICSID sunt si membrii bancii. Daca guvernul nu executa o
desemnare contrard, guvernatorul sau pentru banca ocupa un loc in Consiliul de
Administratie al ICSID. Cheltuielile secretariatului ICSID sunt finantate de la bugetul
Bancii, desi costurile procedurilor individuale cad in sarcina partilor implicate. Recursul
la concilierea si arbitrarea ICSID este pe deplin voluntara. Oricum, odatd ce partile au
cazut de acord cu arbitrarea sub Conventia ICSID, nici una nu isi poate retrage acordul
unilateral. Mai mult, toate statele contractante ICSID, fie ca sunt, sau nu, parti ale
disputei, sunt rugate, prin Conventie, sa recunoasca gi sa respecte deciziile de arbitrare
ale ICSID.

Prevederile arbitrarii ICSID sunt gasite, in general, in contractele de investitie dintre
guverne si tarile membre si investitorii din alte tari membre. Acordurile in avans ale
guvernelor de a depune dispute pentru investiti spre arbitrarea ICSID pot fi, de
asemenea, gasite in circa 20 de legi de investitie in mai mult de 900 de tratate bilaterale
de investitie.

5.6.8  Imprumuturile bilaterale

Mai multe state membre UE si alte tari (e.g. Japonia) acorda imprumuturi pentru
investitia in tarile mai putin dezvoltate. In multe cazuri, valoarea totald a imprumutului
este acordata in conditii favorabile cu privire la rata dobanzii si perioada de restituire.
Uneori, acordurile bilaterale sunt combinate cu imprumuturi care sunt acordate de EBRD
sau de catre Banca Mondiald astfel incat finantarea totala este efectuata sub
regulamentele si conditiile EBRD sau Bancii Mondiale. Acum ca Romania este membra
a UE, celelalte state membre sunt mai putin interesate sa acorde imprumuturi, deoarece
Romania are acum dreptul sa aplice la fondurile UE.

5.7 SELECTAREA FONDURILOR DE FINANTARE PENTRU ORASELE
DIN ROMANIA

Alegerea ca orasele si companiile de transport trebuie sa faca, referitor la cea mai buna
modalitate de finantare, investitii in trafic si transport va fi diferita in functie de
combinatia specifica a cerintelor investitorului si cerintelor finantatorului referitor la tipul
si dimensiunea investitiei:

Cerintele investitorului
Acorduri

Investitorii sunt cei mai interesati in acordarea de imprumuturi pentru finantarea (o parte
a) investitiei. Tn acest scop, vor apela la fondurile UE.

Cel mai atractiv este fondul de coeziune UE care asigura acorduri de 85% sau 100%
(pentru suport tehnic) din valoarea investitiei. Numai investitile care contribuie la
proiectele de mediu ale Comunitétii sunt eligibile; multe dintre cele mai propuse masuri
ale planului master de transport (TMP) vor intruni, probabil, aceste obiective.

Draft Final Report - Sibiu 73



Al doilea este Fondul Prosperitatii Sustinerii Constructiilor (BSP) care ofera acorduri
pentru revitalizarea urbana. Masurile de trafic ale TMP pot indeplini aceste obiective.

Al ftreilea este Fondul European de Dezvoltare Regionala (ERDF) care suporta
investitiile in infrastructura care contribuie la revitalizarea, imbunatatirea accesului si
regenerarea economica si zonele industriale care sufera de declin si zonele urbane
defavorizate. Mai multe masuri propuse de TMP pot indeplini aceste criterii.

Al patrulea este Fondul European Social (ESF) care acorda imprumuturi pentru costurile
investitiilor pentru natiunile mai putin dezvoltate si pentru lucrari care vor duce la
cresterea economica in regiune. Unele din masurile propuse de TMP pot indeplini
aceste obiective, considerand elementul puternic de mediu in sistemul de fondare.

Rata dobanzii

Rata dobanzii bancilor comerciale locale este in prezent mai scazuta decat rata
imprumuturilor EBRD si Bancii Mondiale. De aceea, finantarea de catre EBRD si Banca
Mondiala este atractiva numai in anumite situatii, de exemplu daca valoarea investitiei
depaseste valoarea de finantare a bancilor comerciale sau daca imprumutul este
acordat ih combinatie cu un acord bilateral.

Obligatiile stabilite de catre finantator

Finantatorii ca EBRD si Banca Mondiald au obligatii speciale ca, de exemplu, studii de
fezabilitate, raportarea progresului, progresul procurarii, audit, etc. Aceste obligatii sunt
uneori scumpe si consuma timp si pot fi o bariera pentru investitori.

Urgenta investitiei

Aplicarea pentru Tmprumuturi cu conditii speciale, favorabile, poate dura mult timp
inainte ca valoarea investitiei sa fie disponibild. Tn cazuri de mare urgentd a unei
investitii, investitorul poate alege sa nu agtepte aceasta perioada sau sa aleaga o sursa
mai scumpa de finantare care este disponibila pe termen scurt.

Cerintele finantatorului
Rata de restituire a investitiei

Investitorii privati solicitd adesea o anumitd ratd de restituire a investitiei lor. Pentru
majoritatea investitiei in traficul si transportul urban nu exista posibilitati rezonabile de a
crea o situatie in care un investitor privat sd poatd genera venituri de la clienti
(pasageri). Unele exemple de investitie unde acest lucru ar fi posibil sunt companiile de
transport si garajele de parcare.

Valoarea investitiei

Asa cum s-a mentionat, este posibil ca valoarea investitiei sa depaseasca valoarea de
finantare a bancilor comerciale. In aceste cazuri, finantarea de catre EBRD sau Banca
Mondiala este o optiune.

Garantia municipala sau de stat

Investitiile Tn infrastructura de trafic si transport nu sunt profitabile de obicei. De aceea
finantatorul va dori sa aiba garantii despre ratele de plata si restituirea imprumutului e
catre o garantie de stat sau municipala

Draft Final Report - Sibiu 74



Clasificarea prioritatilor pentru optiunile de finantare

In Tabelul 5-4 si Tabelul 5-5 sunt prezentate tentative de clasificare a prioritatilor pentru
optiunile de finantare pentru autoritatile municipale si pentru operatorii de transport
public, in baza unor diferite tipuri de investitie si diferite tipuri de finantare.

Cifrele din fiecare tabel reprezinta prioritatile relative in care 1 = prioritatea principala,
care va fi prima alegere pentru municipalitate sau pentru operatorul PT. Prioritatile
depind de procentajul partii Tmprumutului si de rata restituirii acestuia la valoarea
finantata. Pentru operatorul PT este presupus c& municipalitatea garanteaza restituirea
platii si plata dobanzilor la imprumutul bancar. Conditile de imprumut de la Banca
Mondiala si EBRD nu pot fi comparate cu usurinta deoarece sunt partial dependente de
motivele politice si economice si negocieri.

Tabelul 5-4 Prioritétile de finantare pentru municipalitati

Tip de investitie Infrastructura | Infrastructura Capital Garare Operare
traficului transport rulant echipament transport
Tip de finantare . .
’ public transport transport public
public public

Subventii de la autoritatea 1 1 1 1 1
nationala
Propriul buget municipal 7 7 7 7 3
Participare sector privat 6 6 6 6 2
Tmprumut banca 8 8 8 8 n.a.
comerciala
Fond coeziune UE 2 2 2 n.a. n.a.
Fond prosperitate 3 3 n.a. n.a. n.a.
sustinere constructii UE
Fondul European de 4 4 n.a. n.a. n.a.
Dezvoltare Regionala
Fondul European Social 5 5 n.a. n.a. n.a.
Tmprumut Banca Mondial& 9/10 9/10 9/10 9/10 n.a.
fmprumut EBRD 9/10 9/10 9/10 9/10 n.a.
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Tabelul 5-5 Priorit[,ile de finan’are pentru companiile de transport public

Tip de investitie Infrastructura Capital Garare Operare
transport rulant echipament transport
Tip de finantare . .
’ public transport transport public
public public

Subventii de la autoritatea nationala n.a. n.a. n.a. n.a.
Subventii de la autoritatea municipala 1 1 1 1
Participare sector privat 2 2 2 2
fmprumut bancé comerciald 3 3 3 n.a.
Fond coeziune UE n.a. n.a. n.a. n.a.
Fond prosperitate sustinere construcii n.a. n.a. n.a. n.a.
UE
Fondul European de Dezvoltare n.a. n.a. n.a. n.a.
Regionala
Fondul European Social n.a. n.a. n.a. n.a.
fmprumut Banca Mondiala 4/5 4/5 4/5 n.a.
Imprumut EBRD 4/5 4/5 4/5 n.a.

n.a. = nu se aplica; finantarea nu este disponibila in acest scop pentru aceasta entitate
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6 Masuratori de trafic si diagnostic

6.1 INTRODUCERE

Aceasta componenta a acestui raport prezinta descoperirile activitatii de strangere de
informatii pentru Sibiu si deascoperirile izbitoare din numarul cerceterilor. Informatia
prezentata este urmatoarea:

Sistemul transporturilor

Mijloacele de transport in comun
ITS/UTC

Siguranta drumurilor

Caracteristicile greselilor persoanelor
Datele legate de transport

Cercetarile termporale ale traseelor autovehicolelor

6.2 SISTEMELE DE TRANSPORTURI
6.2.1  Date anuale

A fost colationat sistemul de date anuale din transport ce construiesc si calibreaza
modelul acestuia. Aici se include:

Datele zonelor socio-economice de transport
Reteaua de drumuri si atribute

Reteaua si frecventa transportului in comun.

6.2.2  Zone de transport

Zonele de transport ale Sibiului au fost adoptate pornind de la un model istoric de
transport VISUM. Cifrele ce urmeaza prezinta sistematizarea si impartirea zonelor

locale. Sectoarele sunt folosite la agregarea unor tipuri de trasee si ajuta la procesul de

planificare strategica.
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Figure 6-3 Impartirea regionala a Sibiului

Imaginea 6-4 prezinta densitatea populatiei in Sibiu in functie de modelul zonelor de
transport.
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6.2.3 Reteaua de drumuri

O ampla cercetarea a retelei de drumuri a fost facuta pentru a defini atributele
drumurilor in modelul de transport. Aceasta contine:

Numarul de rute pe directie

Limita de viteza

Carosabil cu o banda sau doua

Sens unic sau dublu

Linii de autobuz/tramvai sau prioritare

Parcare stradala.

Figure 6-5 prezinta reteau de drumuri in functie de numarul de rute. In general, drumuri
cu doua sau mai multe rute pe directie din ierarhia primara a drumurilor din Sibiu.

Figure 6-5 Atributele retelei de drumuri
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6.3 SISTEMUL DE TRANSPORT IN COMUN DIN SIBIU
6.3.1 Introducere

Aceasta sectiune furnizeaza o analiza succinta a sistemului de transport in comun din
Sibiu. Aceasta sectiune detaliaza in primul rand principalele prebleme curente ce
afecteaza diverse planuri, masurile prioritare, imbunatatiri de schimbare reciproca,
imbunatatiri in calitatea serviciilor si noi trasee. Acestea au fost identificate in timpul
consultatiilor, evaluarii datelor si observatiilor la fata locului. In al doilea rand, prezinta o
succesiune de masuri si initiative propuse in vederea sublinirerii acestor probleme si
atingerii politicii obiectivelor.

6.3.2 Mediul Politic

Unul din scopurile principale al marelui plan este acela de a stabili propuneri pe termen
scurt si lung ce vor inlesni politica transportului local si national in vederea aplicarii
eficiente. In ceea ce priveste transportul, aceasta politica incearca sa:

Reduca, sau sa schimbe, rata declinului folosirii serviciilor mijloacelor de transport in
comun;

Furnizeze mijloace de transport eficiente si ieftine pentru cei care nu pot folosi
transportul personal;

Incurajarea folosirii transportului in comun in vederea contracararii ambuteiajelor si
imbunatatirii mediului.

6.3.3  Strategia de transport in comun

In vederea facilitatii implementarii acestei politici, marele plan incorporeaza o strategie
pentru transportul in comun bazata pe urmatoarele elemente:

Revizuirea serviciilor de transport in comun in vederea identificarii punctelor tari,
punctelor slabe, oportunitatilor si amenintarilor;

Gasirea modalitatii de modificare a retelelor de servicii astfel incat sa intalneasca
modelele curente si viitoare cerute;

Identificarea imbunatatirilor dorite la aceste servicii;

Analizarea cauzelor lipsei de incredere in prevederile serviciilor si propunerea unor
masuri si sisteme create pentru a conferi transportului in comun prioritate
orperationala si trasee imbunatatite;

In lumina dezvoltarii viitoare si cererii de transport, propunerea unei infrastructuri si
unor servicii noi de transport in comun;

Identificarea si propunerea unor masuri in vederea imbunatatirii calitatii generale a
mijloacelor de transport in comun, inclusiv a retelelor, locatiilor de asteptare, a politicii
si sistemului de taxare, a furnizarii de informatii si a managementului general.

Urmarirea revizuirii succinte a sistemului de transport in comun din Sibiu, aceasta
parte oferind propuneri menite sa aplice aceasta strategie. Intentia este de a asigura
o oferta de baza de transport in comun rezidentilor si vizitatorilor orasului Sibiu, acest
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lucru va ajuta la echilibrarea nivelurilor de dezvoltare pe care Sibiul le detine, acum si
in viitor.
Strategia de transport se bazeaza pe descoperirile Raportului de diagnosticare a
Sibiului, ce a fost prezentat succint in sectiunea anterioara.

6.3.4  Prezenta revizuirii sistemului de transport in comun
Sistemul de transport in comun din Sibiu este prezentat succinct in cele ce urmeaza.
Tramvaiele

Acum exista in singur serviciu operational de tramvaie in Sibiu. Circula din apropierea
localitatii Risinari spre cimitirul din Sibiu. Tramvaiul nu ajunge in centrul Sibiului si are in
dotare trenuri foarte vechi si uzate. Traseul reprezinta o facilitate locala si un serviciu
pentru turisti, precum si facilitarea vizitarii parcului muzeului satesc localizat la marginea
orasului.

Exista potential in dezvoltarea traseelor de tramvai, in principal pentru cele existente,
pentru a se apropia de centrul Sibiului.

Trolebuze

Reteau trolebuzelor include trasee ce dureaza 30 minute fiecare. Aceasta retea este
creata pentru a servi o cerinta istorica ce acum este foarte redusa, cum ar fi traseul
dintre aria rezidentiala din sudul orasului si vechea zona industriala din estul orasului.
De asemenea frecventa serviciilor nu este suficienta pentru a face traseul acesta mai
atractiv decat alternativa folosirii masinii personale.

Masinile si infrastructura au nevoie de schimbari majore. Reteaua a ajuns in momentul
in care trebuie luata o decizie in viitorul apropiat in vederea infaptuirii acestei schimbari
de innoire.

O serie de trasee prioritare au fost identificate in vederea sporirii increderii in aceste
servicii si miscorarii timpului calatoriei cu trolebuzul.

Autobuzul

Reteaua de autobuze detine o acoperire importanta a traseelor din oras, dar nu
functioneaza cu o frecventa suficient de mare pentru a inlocui utilizarea masinilor
personale. Doar un numar mic de servicii au o frecventa de utilizare la fiecare 20 minute.

S-a propus ca retaua autobuzelor sa se restructureze pentru mai usoara intelegere a
acesteia si pentru a imbunatati calitatea serviciilor pe rutele centrale.

O serie de trasee prioritare au fost identificate pentru a imbunatati increderea si durata
calatoriei cu autobuzul.
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6.3.5 Reteaua de transport in comun

Reteaua transportului in comun a fost aleasa in concordanta cu serviciile actuale de
transport cu autobuzul, trolebuzul si tramvaiul din Sibiu. Sistemul transportului in comun
este personalizat pentru fiecare traseu si contine toate statiile de oprire si terminale.
Orarul calatoriilor este incorporat in modul de transport, asa cum este sistemul in modul
de transport.

Imaginea 6-6 Frecventa zilnica a transportului in comun

600

300
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6.3.6  Analiza SWOT

A fost facuta o analiza SWOT bazata pe aceste informatii in vederea identificarii
punctelor tari, punctelor slabe, oportunitatilor si amenintarilor. Aceasta analiza este

prezentata mai jos:

Tabelul 6-1 Analiza SWOT pentru orasul Sibiu

Puncte tari

Puncte slabe

Flota de autobuze este relativ moderna

Serviciile par sa fie bine operate

Flota de trolebuze si infrastructura trebuie sa fie
innoite

Serviciile existente de transport in comun nu sunt
foarte folosite

Reteaua de transport in comun nu are o acoperire

mare in oras si are nevoie de dezvoltare
Facilitatile de schimbare a rutelor sunt limitate
Nu este disponibila nici o informatie actuala

Nici un vehicol independent din flota nu are o
mobilitate crescuta

Oportunitati

Amenintari

Imbunatatirea retelei in vederea facilitatii
miscarilor orbitale si radiale in noile arii de

dezvoltare

Furnizarea RTI si a facilitatilor imbunatatite
de asteptarea

Imbunatatirea facilitatii de combinare a
traseelor iar in acelasi timp a flexibilitatii
transferului tichetelor.

Simplificarea/ Roationalizarea retelei actuale
de transport in comun

Imbunatatirea/ Extinderea liniei existente de

tramvai (ca serviciu turistic)

Potential pentru un nou tip de vehicol cu o
frcventa mare de utilizare

Reconsiderarea viitorului trolebuzelor poate fi
necesara in cazul in care achizitionarea unor noi

vehicole si echipament electric nu este posibila

Folosirea analizei SWOT in discutiile cu operatorul de transport in comun din Sibiu
(Tursib) si municipalitate, a dus la crearea unor noi propuneri. Acestea se adreseaza
elementelor de strategie din transportul comun descrise mai sus, si in mod particular
cautarii indeplinirii urmatoarelor doua obiective:

1. Asigurarea respectarii cerintelor curente si viitoare ale calitatii serviciilor de catre
retaua de transport in comun a orasului Sibiu.
2. Introducerea imbunatatirilor, ce sporesc semnificativ calitatea serviciilor pentru

pasageri, in vederea pastrarii in echilibru a competitivitatii dintre mijlocul de transport

in comun si cel personal.
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6.3.7  Propuneri pentru transportul in comun din Sibiu

Urmatoarele propuneri pentru transportul in comun au fost identifcate de catre orasul
Sibiu dupa cum urmeaza:

1 — Rute prioritare si separate

Au fost identificate de catre operatorul (Tursib) in vederea separarii din traficul general 7
sectiuni din reteaua actuala de trolebuze si autobuze. WSP indica stabilirea prioritatii
acestora astfel:

Pe termen scurt
(Nivelul actual al serviciilor justifica introducerea rutelor prioritare pe termen scurt):

Coposu: Intersectia strazilor Piata Unirii — Henman Oberth (0.9km)

Pe termen mediu

(Considerate parte integranta a propunerilor de rute centrale de trolebuz descrise mai
jos la “noi rute”):

Alba lulia: intersectia strazii Autogarii — intersectia strazii Europa Unita (3.5km)

Nicolae Teclu: intersectia strazii Constitutei— intersectia strazii Targu Fanuluni
(0.4km)

Pe termen lung

(Nivelul curent de utilizare al acestor trasee este mic, rutele prioritare nu pot fi luate in
considerare daca nivelul serviciilor este ridicat, de exemplu 10 sau mai multe autobuze
intr-o ora pe un traseu):

Vasile Milea: intersectia strazii Semaforlui — strada Dumbravii (1.9km)

Semaforului: intersectia strazii Stefan cel Mare — intersectia strazii Vasile Milea
(1.2km)

Ghe Dima: intersectia strazii Cisnadiei — intersectia strazii Dumbravii (0.5km)

Rahovei: intersectia strazii M. Viteazu — strada Cisnadiei (0.8km)

2 — Alte masuri prioritare

Alte propuneri de masuri prioritare includ introducerea unei singure linii de autobuz in
urmatoarea locatie:

Prelungirea strazii Turda cu strada Salzburg (1.8km)
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3 — Imbunatatiri ale retelei de transport

Schimbarea liniilor ce are loc in diferite locatii din jurul centrului pietonal din oras.
Acestea includ:

Gara
Teatrul Radu Stanca/Coposu
Carpatica

Piata Cibin

4 — Imbunatatirea calitatii serviciilor

Imbunatatirea calitatii serviciilor include urmatoarele:
Revizuirea extensiva a infrastructurii stopurilor bazata pe ierarhia acestora.
Aparate de taxat imbunatatite
Strategie de informare a pasagerului

O stategie de marketing usor de inteles

5 — Noi trasee

Doua noi propuneri de rute au fost facute pentru Sibiu. Amandoua pot fi incadrate in
strategia pe termen scurt spre mediu, si sunt in continuare supuse consultatiei si
evaluarii tehnice, de catre municipalitate cat si de Tursib, operatorul de transport in
comun.

Pe ruta centrala de trolebuz de la Spitalul Nou (Valea Aurie) din sud vest pana in
zona industriala de vest/ aeroport pe Calea Dumbravii, Coposu, Gara, Piata Cibin,
Sos. A. lulia s-a propus o frecventa din 10 in 10 min a trolebuzului. Aceasta ruta se
foloseste de intrastructaura existenta de trolebuz, cu toate ca ar trebuie create alte
cateva zone cu cabluri electrice. Se foloseste si de cele trei propuneri referitoare la
trasee prioritare (dupa cum sunt descrise la “Rute prioritare/ separari’, mai exact
Coposu, Alba lulia si Nicolae Teclu.

Infiintarea unei linii marginase de tramvai/ metrou usor in jurul Sibiului in sectoarele
de dezvoltare. Destinatiile vor include: Zona industriala de vest/Aeroportul, Terezian,
Zona industriala de est, Calea Cisnadiei, Noul Spiat (Valea Aurie).

6.3.8  Imbunatatirile transportului in comun inclus in cadrul strategiei de trafic

Un numar de propuneri din domeniului transportului in comun au fost incluse in strategia
de trafic pentru orasul Sibiu. Schemele incluse in modelul “Fa ceva” sunt urmatoarele:

Propunerea 5 — Noua ruta (Pe termen lung — propunerea tramvaiului de centura)
Schemele ce nu au fost incluse in model, si care au nevoie de mai mare sustinere sunt:

Propunerea 1 — Rute prioritare (7 autobuze/trolebuze in trasee prioritare; 1 pe termen
scurt, 2 pe termen mediu, 4 pe termen lung)
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Propunerea 2 — linie unica de autobuz (Prelungirea strazii Turda cu strada Salzburg)
Propunerea 3 — Imbunatatiri ale retelei(generice, locatii centrale din oras)
Propunerea 4 — Imbunatatirii ale calitatii serviciilor (generice)

Propunerea 5 — Noi rute (pe termen mediu — Propuneri de linii centrale de trolebuz:
Noul Spital — Zona industriala de vest)

6.4 ITS/UTC
6.4.1  Diagnostice ITS

Aceasta sectiune a raportului descrie existenta Sistemelor de Transport Inteligente (STI)
si echipamente ce au fost ce au fost desfasurate in fiecare din cele trei orase (Bucuresti,
Ploiesti si Sibiu) ce fac parte din acest studiu de caz important. . ITS-ul inter-urban, i.e.
sisteme de autostrazi si drumuri nationale, ce sunt in mod curent utilizate la intrarile din
aceste orase, sunt de asemenea identificate. Informatia necesara privitoare la existenta
evaluarii ITS-urilor, in cazul in care implementarea sistemelor complete sau a schemelor
pilot sau a proceselor tehnologice ITS, au fost adunate prin urmatoarele metode:

Cautari pe internet
Interviuri cu autoritatile responsabile cu traficul si transportul in orase
Vizite si intalniri cu furnizorii si operatorii sistemului.

Creatorii acestui acestui raport au activat in Bucuresti din 2004 si sunt de asemenea
implicati in alte proiecte ale municipalitatii Bucuresti. O buna intelegere a existentei si
functionarii proiectelor ITS in cadrul Bucurestiului a fost castigata prin contactele noi si
vechi stabilite intre municipalitatea Bucuresti si autoritatile interesate direct de trafic si
transporturi, incluzand aici Politia Rutiera si RATB. Prin orice comparare, Bucuresti este
un oras mult mai mare in comparative cu Sibiu sau Ploiesti si se afla in procesul
introducerii unui sistem modern de control al traficului centralizat (BTMS) in completarea
unor sisteme la scara mica introduse anterior in timpul redezvoltarii a doua linii de
tramvai.

Pentru Pliesti si Sibiu am descoperit mai putina informatie Sistemul intern de transport
(ITS), nici macar cercetari legate de sisteme si echipamente. Astfel informatia a fost
obtinuta direct de la municipalitate, de la companiile asociate insarcinate cu
monitorizarea traficului si de la opertorii de transport in comun.

6.4.2 Comparatia oraselor din Romania cu cele din UK

Din punctual de vedere al termenilor europeni si din UK, Bucurestiul este privit ca fiind
un oras mare in timp ce Ploiesti si Sibiu sunt considerate de marime medie, relationat la
populatia urbana. Tabel 6-2 arata comparatia dintre orasele din Romania cu cele
similare ca marime din UK, legata de implementarea sistemului de transport intern (ITS).

Majoritaea oraselor din UK ori detin propriul system urban de monitorizare a traficului, ori
semnalele lor de trafic sunt conectate la un system de monitorizare a traficului urban
(UTC) tinut sub observatie de o autoritate mai mare din zona vecina. Sistemul de
monitorizare a traficului urban in timpi ficsi a functionat in UK de la sfarsitul anilor 1970
iar sistemele adaptabile SCOOT au functionat din anii 1980. Aceste sisteme nu sunt
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proiectate doar pentru aglomeratiile urbane, ci pot fi implementate cu success si pentru

doar 10 intersectii controlate.

Sistemul adaptiv de trafic SCOOT este metoda standart a UTC in UK si a fost continuu
dezvoltata pentru a raspunde la cererile si nevoile autoritatii urbane de control al
traficului. Detalii asupra localizarii sistemelor UTC/SCOQT pot fi gasite pe siteul
SCOOT: http://lwww.scoot-utc.com.

Tabel 6-2 ITS Comparatia dintre orasele din Roamnia si dele din UK

ORAS POPULATIE MARIME c::;'tfo"l'e TS
West Midlands (Met) 2,577,014.00 Mare Y (5) uTC, PTM, CCTV
Greater Manchester (Met) 2,513,720.00 Mare Y UTC, CCTV
West Yorkshire (Met) 2,089,870.00 Mare Y (3) UTC, PG, CCTV
BUCHAREST 2,000,000.00 MARE UTC*, PTM*, CCTV*
Inner London East 1,851,360.00 Mare Y UTC, CCTV
Walsall 252,512.00 Mediu Y UTC, PTM, CCTV, TTI
Meadway 250,944.00 Mediu Y uTcC
Brighton & Hove 250,909.00 Mediu Y uTC, PTM, PG
Plymouth 240,000.00 Mediu Y UTC, PTM, PG, CCTV
Wolverhampton 237,843.00 Mediu Y UTC, CCTV
Stoke 237,429.00 Mediu Y UTC, PG, CCTV, VMS
Derby 233,158.00 Mediu UTC, PTM
PLOIESTI 233,000.00 MEDIU PTM
Southampton 221,900.00 Mediu Y UTC, PTM, PG, CCTV
Milton Keynes 210,738.00 Mediu Y uTC, PG
Solihull 199,182.00 Mediu Y uTC, PG, CCTV
Warrington 192,584.00 Mediu uTC,
Portsmouth 186,840.00 Mediu Y uTC, PG, CCTV, TTI
Luton 184,685.00 Mediu Y uTC,
York 182,240.00 Mediu Y UTC, VMS, PG, CCTV
SIBIU 170,000.00 MEDIU - -
Bedford 148,968.00 Mediu Y uTC, PG, CCTV
Reading 142,960.00 Mediu Y UTC, VMS, PG, CCTV
Middlesbrough 134,190.00 Mediu Y uTC, TTI
Surse: Legenda:

1. Biroul National de Statistica.
2. Baza de date a proiectelor ITS din cadrul autoritatii locale UK - ITS UK
3. Website-ul UTC SCOOT www.scoot-utc.com

UTC = Urban Traffic Control System
PTM = Public Transport Management
CCTV = Supravegherea traficului CCTV
PG = Parking Guidance VMS

VMS = Driver Information VMS

TTI = Traffic & Travel Information

* = proposed

Specificatia originala a departmentului al transporturilor din UK pentru controlul traficului
urban (MCE0360) include multe optiuni in comparatie cu functia principala a coordonarii
centrale a semnalelor de trafic. Aceste facilitate optionale includeau parcarile masinilor
(VMS), Diversiuni (VMS), Culoar automat de culoare verde la semafoare pentru
vehiculele de urgenta, Numararea masinilor la trafic, si detectarea ambuteajelor. Astazi
multe din aceste facilitati sunt efectuate de specialistul sistemelor ITS de exemplu
sistemul de ghidare a parcarii, sistemele VMS si sistemele de detectare a incidentelor.
Sistemele de ghidare a parcarii sunt populare in randul autoritatilor locale din UK unde
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orasele sunt in competitie pentru atagerea cumparatorilor prin asigurarea calitatii parcarii
si acuratetii semnelor de parcare in garaje aratand numarul de locuri disponibile. Din
table se poate observa ca ghidarea parcarii a fost introdusa in orase mai mici si nu este
limitata centrelor importante.

Managementul Transportului in comun (PTM) si sistemele de informare in timp real a
pasagerilor (RTPI), care odata erau accesibile doar pentru orasele mari, acum este
adoptat si de autoritatile din orasele mai mici pentru sistemul metroului usor. Sistemele
UTC si RTPI in Salisbury coopereaza pentru a furniza semnal de traffic prioritare
inteligente autobuzelor.

Supravegherea traficului CCTV este foarte raspandit in centrele de control al traficului
urban din UK. Cateva autoritati locale impart siguranta si supravegherea traficului CCTV
prin camerele de luat vederi si pot avea acces la cateva drumuri nationale CCTV prin
camerele instalate de agentia autostrazilor. CCTV a fost pentru multi ani considerat
parte fundamentala pentru orice centru de control al traficului.

6.4.3 Existenta implementarilor ITS

Din discutiile cu managerul concesiunii semnalelor de trafic din Sibiu, s-a inteles ca
semnalele de trafic si alte echipamente de baza ITS au fost achizitionte de catre oras
prin cumparare directa, folosind bugetul limitat alocat companiei de catre Municipalitate
pentru a opera si mentine semnalele de trafic din oras.

In timp ce exista o dorinta a municipalitatii si a concesionarilor semnalelor de trafic sa
imbunatateasca intersectiile si sa introduca noi tehnologii, potentiala infiintare a UTC,
VMS sau a solutiei de baza IT'S a fost considerata neadecvata din punct de vedere
tehnic si financiar.

6.4.4  ITS-uri urbane

A fost luat un interviu directorului tehnic al municipalitatii Sibiu si companiei angajate de
municipalitate (concesionara) responsabila cu controlul traficului in Sibiu. Compania ce
se ocupa cu dirijarea traficului are un manager si 3 subordonati si este responsabila cu
intretinerea, inclusiv reglarea si sincronizarea, intersectiilor semnalizate individual din
oras.
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Figura 6-7 Intersectia semnalizata Nr.. 3 Piata Uniri

Sistemul actual urban de ITS este limitat la semafoare si la accesul la sistemul de
control. In timpul anului 2007 un numar de intersectii au fost afectate de proiecte de
reparatie si sincronizarea semafoarelor a fost schimbata.

= Numarul total de intersectii semaforizate: 24

= Numarul total de treceri pietonale semaforizate: cateva

Numarul total de intersectii dotate cu semafoare intersincronizate: 1 zona de 4 intersectii
(interconectate prin cablu la un panou de control principal si 3 secundare).
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Figura 6-8 Sibiu — Localizarea semnalizarilor existente in trafic
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Panourile de control ale semafoarelor sunt toate cumparate din Ungaria si functioneaza
folosind un control fix de timp. Nu se foloseste nici o declansare de catre vehicule.

Alte scheme de ITS din Sibiu, implementate si intretinute de compania insarcinata cu

controlul semafoarelor, include sisteme de acces pentru centrul orasului si un numar mic

de statii de contorizare si clasificare a autovehiculelor.

Controlul accesului in zonele pietonale
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Sistemul de control al accesului folosind stalpi retractabili pentru a restrictiona accesul in
zonele pietonale centrale si pentru accesul autovehicolelor autorizate.

tem qe Icogtro/ al accesului selectiv cu stalpi retractabili

Controlarea accesului in parcarea din piata centrala

Accesul intr-o parcare mica in piata centrala este controlata printr-un sistem de intrare si
iesire cu bariera si afisarea spatiilor de parcare libere prin VMS. Exista un interfon vocal
intre bariera si centrul de control si un system de supraveghere CCTV a accesului.
Automatul de plata al parcarii este situat in interiorul parcarii.

Figura 6-10 Afisarea numarului de locuri libere din parcare, prezenta barierei si a
automatului electronic de plata

Ul e

Contorizarea automobilelor

Orasul a instalat echipament de clasificare si contorizare al autovehiculelor, achizitionat
din Signalit Austria, in doua locatii strategice din retea. Acest echipament a fost
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operational pentru un an si a furnizat fluxul traficului de pe fiecare banda din locurile de
unde a fost instalat.

Controlul traficului urban

Compania insarcinata cu semaforizarea ar vrea sa poate introduce un control de trafic
urban (UTC) dar sunt constienti ca este peste posibilitatile lor financiare. Compania ar
vrea sa monteze mai multe echipamente de contorizare si clasificare a traficului, in
principal la intrarea sau iesirea soselelor arteriale ale orasului.

Sistemul de transport in comun

Nu exista prioritati in sistemul de transport in comun in acest moment in Sibiu, nici local
nici central. Compania de semaforizare nu are nici o implicare cu operatorul de transport
in comun din Sibiu. Nu exista nici un instoric referitor la o colaborare precedenta
referitoare la prevederea masurilor prioritare in transportul in comun.

6.4.5 ITS inter-urban

Principalele drumuri dinspre si inspre Sibiu include drumul national 1. Acesta nu este nici
autostrada nici la standardul de drum national. Nu este instalat nici ITC intra-urban.

Figure 6-11 Drumul national 1

6.4.6 Integrarea sistemului si centre de control existente
Sibiu nu are un centru de control de trafic existent.
6.4.7  Beneficiile percepute ale sistemelor ITS existente

Sibiu nu a introdus nici un system ITS. Singurul echipament ITS instalat in oras este
limitat la semnale de trafic isolate si sisteme de acces la control.

Compania de control a traficului recunoaste potentialul beneficiilor oferite de durate de
trasee imbunatatite si de opriri si intarzieri reduse pe care le poate oferi 0 semnalizare
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de trafic coordonata. Compania a fost limitata in ce priveste potentialul sau de actionare
pentru atingerea acestui scop, prin fondurile limitate ale acesteia.

6.5 SIGURANTA DRUMURILOR
6.5.1 Introducere

Sarcina adresarii sigurantei traficului urban se incadreaza in componenta 5 si a fost
stabilita ca sarcina 27. Situatia sigurantei urbane in fiecare din aceste trei orase a fost
stabilita prin analiza accidentelor de raniri de persoane (PIA), cifre colectate de politie
sip use la dispozitia echipei de proiect.

Informatiile au fost revazute pentru a stabili factori cauzatori ce duc la PIA. Factorii
principali cauzatori sunt discutati mai jos.

In baza informatiilor oferite a fost desemnat un program de interventie la nivel inalt,
acesta include:

Semnalizarea si marcarea imbunatatita a drumurilor
Facilitati pietonale imbunatatite

Control parcare

Utilizarea ITS si a tehnologiei camerelor.

Corespondenta datelor identificate ca baza pentru programele de remediere a
accidentelor este de asemenea luata in discutie in continuare. Este posibil ca anumite
modificari simple sau completari ale datelor adunate sa ofere o baza mult mai robusta
pentru programele de remediere a accidentelor. Aranjamentele institutionale care sustin
intretinerea si imbunatatirea sigurantei urbane sunt de asemenea analizate in
continuare.

Implicatiile de siguranta din alte initiative de Master Plan sunt luate in discutie in capitolul
12. Initiative precum Sistemul de Transport intelligent (ITS) si Sistemul de traffic urban
(UTC) pot oferi beneficiile complementare de siguranta. Trebuiesc luate masuri pentru
largirea drumurilor si crearea unor noi conexiuni pentru a se asigura ca nu se vor crea
noi probleme de siguranta.

In capitolul 12 descoperiri in relatia analizei accidentelor si aranjamentele institutionale
au fost unite intr-o serie de planuri de implementare pentru imbunatatirea sigurantei
urbane. Contextul sigurantei urbane in vastele discipline de inginerie a traficului si a
contextului transporturilor a fost identificat. In timp ce programele de remediere a
accidentelor ofera o parte necesara si valoroasa in siguranta urbana, includerea
sigurantei ca parte integranta a procesului de design va oferi in cele din urma beneficii
mai mari in baza “prevenirea este mai buna decat vindecarea”.

6.5.2  Conditii si diagnostic existente
Date fundamentale

Date despre accidente au fost oferite pentru orasul Sibiu.
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(G) Cifrele generale ale accidentelor in functie de gradul de gravitate si districtul
administrative au fost oferite pentru fiecare an intre 1999 si 2006 si sunt prezentate in
tabelul de mai jos.

Tabel 6-3 Cifre generale despre accidente in functie de districtul administrative

Bucuresti Prahova (inc. Ploiesti) Sibiu

Total Fatale | Altele Total Fatale | Altele Total Fatale | Altele

accidente accidente accidente
1999 827 143 740 365 94 309 159 51 134
2000 791 103 733 352 87 361 155 54 127
2001 772 121 708 336 101 290 153 61 117
2002 721 88 669 294 101 238 136 57 113
2003 683 81 649 253 75 204 145 49 137
2004 754 104 708 255 93 191 141 50 135
2005 343477 129 873 95977 119 256 3167 60 128
2006 | 42477 1777 110 [ 105™" 9™ 2472 337" 77 1777
*1 It is not known why there is a sudden increase in total accidents recorded for 2005. The fact that

accidents are in excess of total casualties suggests that possibly the data for total accidents from
2005 onwards also include notified damage-only accidents.

*2 The lower casualty figures for 2006 suggest that these data are only for a partial year.

In orasul Sibiu, numarul de accidente a indicat o scadere intre 1999 si 2004 de aproape
11%.

Cei decedati sau grav raniti The (KSI) nu au putut fi stability din datele avute din cauza
faptului ca ranirile usoare si cele grave nu au fost separate. Rata ranirilor fatale fata de
alte victime este destul de ridicata in comparative cu UK la 0.15 pentru Bucuresti si chiar
mai ridicata pentru Ploiesti si Sibiu cu 0.35 si respective 0.42.

Analiza problemelor existente

Tabel 6-4 Sumarul datelor despre victime, Sibiu

Motivul principal al accidetelor Decese Raniri grave Raniri minore
Conducerea sub influenta alcolului 1 2
Conflicte cu animale/carucioare 1
Neatentia copiilor (7-14 ani) 2
Neatentia copiilor (0-6 ani) 2
Comportament neadecvat al ciclistilor 4 1
Experienta redusa a soferilor 1 2
Neatentie asupra distantei intre vehicule 2
Neobservarea indicatoarelor 1 4 3
Nu s-a asigurat la schimbarea benzilor 1 1
Depasire ilegala 2
Neacordarea de prioritate pentru pietoni 12 14
Traversarea nepermisa a pietonilor 1 10 5
Alte incorectitudini — pietoni 1
Conducere neatenta 1 2
Nu s-a asigurat la mersul cu spatele 1
Trecerea la culoarea rosie a semaforului 1 1
Viteza neadecvata la conditiile de drum 1 1
Conducerea pe partea gresita a drumului
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Categoria principala de victime in 2006 in Sibiu, a fost cu o marja de distantare
considerabila, cea a victimelor printer pietoni. Acestia au cuprins 43 din 87 de victime
aparute. Douazeci si sase de victime au fost lovite prin neacordare de prioritate din
partea vehiculelor si alte 16 au fost cauzate de traversarea incorecta efectuata de
acestia. Alte raniri in relatie cu pietonii din cifra de victime ramasa au fost fatale.

Discutii

Numarul de victime inregistrate in 2006 in Sibiu (87) a fost foarte redus. Cifrele pentru un
oras de dimensiuni comparabile in alte parti ale UE (Wolverhampton, UK, populatie
237,000) au fost 886 victime in 2006.

Alt domeniu de diferentiere a fost observat in cadrul categoriei celor decedati si grav
raniti (KSI), pentru Sibiu aceasta se situa la 49%, pentru Ploiesti 15% si pentru
Wolverhampton UK 11%. Cifra KSI pentru Ploiesti a fost in general in parallel cu alte
orase UE de dimensiuni similare, dar cea a Sibiului este in mod cert mai ridicata.
Interpretarea initiala a acesteia a fost ca definitiile de usor si sever in cazul accidentelor
sunt diferite in Sibiu si in Ploiesti iar sistemul din Ploiesti este probabil mai asemanator
cu cel utilizat in alte tari UE.

O scurta re-analizare a statisticilor internationale sugereaza ca rata de accidente in
Romania este de aproape 10.0 la 100,000 populate, cand in UK este de 5.5. Consecinta
acestui fapt este ca exista o sub-raportare considerabila a accidentelor cu raniri in
Ploiesti si Sibiu, probabil cu un factor de 10.0-20.0 in Sibiu. Aceasta afirmatie insa
necesita oricum calificarea in baza datelor disponibile. O investigatie mai amanuntita
poate releva ca aceasta problema nu este de fapt atat de majora pe cat pare.

Diferentele descrise mai sus vor califica in mod obligatoriu credibilitatea datelor in baza
carora se vor face recomandarile pentru masurile de remediere. Oricum aceste
recomandari se bazeaza de asemenea si pe observatiile la locul respectiv si pe discutiile
purtate cu politia locala. In timp ce imbunatatirile metodei de colectare a datelor sunt
solicitate in mod clar, nu se va putea castiga nimic prin intarzierea implementarii
masurilor de remediere a accidentelor. Aceste doua aspecte ale strategiei de siguranta
pot si trebuie sa functioneze in paralel.

Formatul specific de date

Sistemul de inregistrare al accidentelor pentru Sibiu contine detalii considerabile. Acesta
contine mai mult de 70 de campuri cu numarul dependent exact de numarul de
autovehicule si victime implicate in accident.

Formatul informatiilor despre accidente oferit pentru Sibiu este foarte vast, subiect supus
unor modificari minore, ar putea servi ca model pentru utilizare pe o baza nationala.

Zona principala unde ar fi posibile imbunatatiri este in stransa legatura cu identificarea
locatiilor accidentelor. Este utilizat un sistem (‘Deplasament’) ce localizeaza un accident
pe o strada in raport cu distnta de centrul orasului. In datele obtinute aceasta variabila
este marcata ca fiind necunoscuta. In concluzie nu va fi posibila marcarea locatiei
accidentelor si identificarea statistica in baza acestora.

Cealalta zona unde ar fi posibile imbunatatiri este reducerea unor cerinte de investitii de
date cerute de ofiterii de politie. In multe cazuri nu va fi posibila stabilirea unor factori
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cum ar fi modificarile unor autovehicule sau numarul de sasiu la locul accidentului si
eforturile de a face asta poate distrage de la punctele mai importante de locatie si factori
cauzatori.

Formatul national de raportare a accidentelor (G)

Un format comun national de raportare a accidentelor, precum sistemul STATS 19
folosit in UK, ar permite comparatia inregistrarilor de accidente rutiere intre diferite orase
si regiuni pentru a fi executate mai uosr decat este posibil in prezent. Cum am
mentionat mai sus, sistemul utilizat in Sibiu serveste ca baza pentru un astfel de format
de raportare national.

Aranjamente institutionale
Situatia nationala

Strategia rutiera nationala pentru Romania a fost elaborate de catre Ministerul
Transporturilor in colaborare cu politia. Scopul acesteia este sa atinga o reducere a
ranirii in accidente de 30% in perioada 2004-2007.

Performantele anterioare sugereaza ca acesta este un target realistic. Din 1994 exista
un trend consistent in scadere in accidentele rutiere de la o cifra de 9831 (in 1994) la
6554 in 2003.

Impotriva acesteia, oricum, fluxul traficului creste rapid ca o consecinta a nivelului de
proprietate auto care cuprinde in sine rezultatul unei mari cresteri economice in
Romania.

Pentru a atinge 30% din targetul de reducere, trei obiecte majore au fost stabilite la nivel
national:

Crearea unui sistem rutier lin pentru a reduce accidentele

Adoptarea unei legislatii si a unui mediu inconjurator ce este similar cu cel din tarile
UE

Imbunatatirea raspunsului facilitatilor medicale pentru victimile accidentelor rutiere.

In Sibiu reteaua locala de drumuri (excluzand drumurile nationale) este condusa de
consilul (numit Sibiu).Asa cum s-a mai discutat numarul de accidente este inregistrat de
politie.

Informatiile din Bucuresti sugereaza ca politia nu doar colecteaza date cu privire la
accidente dar reprezinta de asemenea principalul impuls in producerea programelor de
remediere iar in Sibiu situatia pare a fi similara. Aceasta vine in completarea
numeroaselor sarcini pe care organul de politie trebuie sa le indeplineasca intr-un oras
mare. In alte tari europene responsabilitatea pentru producerea de modalitati de
remediere a accidentelor merge de obicei parallel cu autoritatile locale si se affla in
stransa legatura cu responsabilitatile acestora de drumuri si transporturi.

Operatiunile de audit nu sunt foarte practicate in Romania in prezent. Oricum, autoritatile
romane au o reactie pozitiva in ce priveste sustinerea introducerii operatiunilor de audit
pentru siguranta drumurilor. In Martie 2007 Ministerul Transporturilor a organizat un
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seminar despre cum ar ptea fi introduce opretiunile de audit cu privire la siguranta
drumurilor.

Probabil nu este surprinzator din cauza trecutul recent al Romaniei ca siguranta pe
drumurile publice nu este la fel de dezvoltata ca in Europa de Vest. Oricum o structura
institutionala adecvat este present si autoritatile relevante sustin asemenea initiative.

6.6 CARACTERISTICILE TRASEELOR DE PERSOANE
6.1.1 Introducere

Un sondaj de persoane a fost efectuat pentru a stabili caracteristicile socio-economice a
rezidentilor din Sibiu si tiparele de trasee asociate acestora. Informatiile au oferit o
descriere detaliata a comportamentului actual al cetatenilor din Sibiu si ofera informatii
vitale din care se pot estima trendurile din viitor cu privire la tipare de comportament ca
statut socio-economic al rezidentilor din Sibiu ce se modifica in timp. Acest studiu
descrie situatia actuala a traseelor in Sibiu si va oferi fundatia pentru modelul cererii de
transport in componenta estimate.

6.6.1  Sondaje pe familii
Tipare

Tiparele sondajelor pe persoane au fost centrate in baza datelor pe familii obtinute din
sondajul din 2002. O rata de tipar generala de 2,415 de familii a fost atinsa sau 4.5%.
Din familiile chestionate au fost efectuate un total de 6.266 de supravegheri de trasee de
persoane.

Tabel 6-5 Rata mostrei familiilor pe sector

Sector Locatie Dimensiuni mostra Populatie Factor extindere

1 Central (Est) 195 5,622 3.5%

2 Central (Vest) 222 4,148 5.4%

3 Nord 362 8,611 4.2%

4 Est 242 5,024 4.8%

5 Sud 1,182 26,311 4.5%

6 Vest 212 4,501 4.7%
Toate sectoarele 2,415 54,216 4.5%
Extindere

Datele din supravegherea familiilor si a persoanelor au fost extinse la totalul de familii si
populatii rezidente in zonele respective. Datele populatiei utilizate se bazeaza pe cel mai
recent sondaj din 2002. Factorul mediu de expansiune este de 25.

Tabel 6-6 Rata de extindere a traseelor de persoane pe sector

Sector Locatie Dimensiuni mostra Populatie Factor extindere

1 Central (Est) 478 15,071 32
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2 Central (Vest) 562 12,676 23
3 Nord 1,038 26,087 25
4 Est 712 15,492 22
5 Sud 2,899 71,515 25
6 Vest 577 13,963 24
Toate sectoarele 6,266 154,803 25

Sondajul ca forma a fost divizat in trei parti principale:

Date familii

Date personale

Informatii traseu.

6.6.2 Date famil

ie

Informatii generale referitoare la fiecare familie au fost colectate precum sunt listate mai

jos:

Adresa rezidentiala

Dimensiunea familiei

Mebrii ai casei peste 5

Numarul celor active economici

Disponibilitatea vehiculelor (masina de pasageri sau camion)

Accesibilitatea catre cel mai apropiat mijloc de transport

Venitul mediu lunar pe familie, Lei.

Familii pe zone

Sondajul pe familii a fost extins la numarul de familii din zone. Imaginea 6-12 prezinta
familiile pe zonele rezidentiale.

Imaginea 6-12 Familii pe zone
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Households by Residential Zones
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Imaginea 6-13 prezinta familiile pe sector residential.

Imaginea 6-13 Familiile pe sector rezidential

Households by Residential Sectors
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Dimensiunea familiilor

Imaginea 6-14 ilustreaza distribuirea dimensiunilor familiilor. Media acesteia este de 3.1,
cu 78% din familii detinand 2-4 persoane.

Imaginea 6-14 Dimensiunea familiilor

Household Size Distribution

30.0%
25.0%
20.0%

15.0%

% Households

10.0%

5.0%

0.0%

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Household Size

Draft Final Report - Sibiu 101



Activitatea economica

Imaginea 6-15 prezinta distribuirea disponibilitatii activitatii economice pe familie.
Sondajul arata ca:

m Familia medie are 1.7 persoane active economic
m  20% din familii nu cuprind persoane active economic

®m  40% din familii au 2 persoane active economic.

Imaginea 6-15 Activitatea economica pe familie
Economically Active Per Household
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Disponibilitatea vehiculelor

Imaginea 6-16 prezinta distribuirea disponibilitatii vehiculelor pe familie. Sondajul arata
ca:

= Disponibilitatea vehiculelor este medie

®m  40% din familii nu au acces la un autovehicul particular

m  43% din familii au acces la un autovehicul particular

m  16% din familii au acces la mai multe autovehicule particulare

= Disponibilitatea medie pe familie este de 0.8, sau 265 la 1000 persoane.
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Imaginea 6-16 Disponibilitatea vehiculelor pe familie

Vehicle Availability Per Household
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Accesul la transportul in comun

Imaginea 6-17 ilustreaza distribuirea timpului de mers pe jos pana la cel mai apropiat
mijloc de transport in comun. Sondajul arata ca:

m Accesul la transportul in comun este bun, cu un timp mediu de mers pe jos de 5
minute

m A 85-a parte este de 10 minute.
Imaginea 6-17 Accesul la transportul in comun

Time to Nearest Public Transport Service (minutes)
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Venitul unei familii

demonstreaza distribuirea unui venit lunar mediu pe familie. Sondajul arata ca:
= Majoritatea familiilor au un venit lunar de 132-240 Euro
= Venitul mediu lunar al unei familii este de 425 Euro

m A 85-a parte este de 750 Euro.

Imaginea 6-18 Venitul pe familie

Average Monthly Income Per Household Distribution, Euros
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Pincipalul impuls in achizitionarea si disponibilitatea unui automobil este nivelul venitului
total dintr-o familie. Peste tot in lume exista un trend definit intre venit si achizitionarea
nui autovehicul. Cu cat societatea devine mai instarita, cu atat cetatenii aspira la o
libertate personala mai mare sau la un statut mai inalt de perceptie. Graficul de mai sus
prezinta relatiile intre venitul unei familii si diferitele niveluri de disponibilitate a
autovehiculelor.

Sondajul este folosit in stabilirea unui model de disponibilitate al autovehiculelor, ce este

utilizat pentru a prezice aparitia autovehiculelor disponibile in zone rezidentiale in timp
ce GDP creste.
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Imaginea 6-19 Disponibilitatea vehiculelor
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Urmarind informatiile din zonele rezidentiale, fiecare membru a fost chestionat cu privire
la circumstantele personale. Acestea include:

Varsta si sex

Permis de conducere

Statutul de munca

Categoria industriala

Loc de munca

Loc de studiu.

Varsta si sex

Figure 6-20 arata distribuirea populatiei in functie de varsta, bazand pe datele
sondajelor. Distribuirea generala urmeaza modelul observat in cel mai recent sondaj cu:

Aproape 80% din cei aflati la o varsta economica activa

8% aflati la varsta scolarizarii

13% la varsta pensionarii.
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Figure 6-20 Varsta
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aginea 6-21 Varsta
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Permis de conducere
Datele sondajului au demonstrate ca 44% din cei intervievati posedau un permis de
conducere.

Statutul de munca
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Imaginea 6-22 prezinta distribuirea statutului de munca. Datele arata ca:
50% din oameni sunt angajati (angajati, angajatori sau liber-profesionisti)
1% din oameni sunt someri
20% sunt in scolarizare

26% sunt pensionati.
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Imaginea 6-22 Statutul de munca

Work Status Distribution
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Categoria industriala

Imaginea 6-23 ilistreaza distribuirea categoriei industriale pentru cei angajati. Dintre
acesti angajati 22% lucreaza in industria de productie.

Imaginea 6-23 Categoria industriala

Industrial Category Distribution
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Locatiile rezidentiale

Imaginea 6-24 prezinta locatiile rezidentiale la nivel de sector. Sectorul principal
residential este situat in partea de sud a Sibiului (sector 5), cu 71,000 de rezidenti, care
reprezinta 46% din totalul populatiei.

Imaginea 6-24 Locatiile rezidentiale

Persons by Residential Sector
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Locatia locurilor de munca

Imaginea 6-25 indica locatiile locurilor de munca pe sector. Rezidentii orasului Sibiu
genereaza in total 82.500 de locuri de munca, din care 72,000 (87%) sunt in Sibiu. Din
10.500 de locatii de munca externe, 4.000 sau 5% din toate locurile de munca
rezidentiale sunt situate in sectorul 7 in sudul Sibiului, fiind dominate de Selimbar. 3.500
de locuri de munca sunt situate de asemenea in sectroul 30 care se afla in vestul
Sibiului, cu majoritatea joburilor in Alba.
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Imaginea 6-25 Locatia locurilor de munca
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In Sibiu, zona centrala este zona principala de angajati cu 26.000 sau 31% dintre
rezidenti lucrand aici (sector 1 si 2). Interesant este faptul ca, principala zona a locurilor

de

munca este sectorul 5, in partea de sud a Sibiului cu 20,000 de locuri de munca.

Locatiile locurilor de educare

Figure 6-26 prezinta locatiile zonelor de educare pe sector. Rezidentii orasului Sibiu
genereaza in total 33.000 de locuri de educare, unde 32.500 sau 99% din locurile de
educare ale rezidentlor se afla in Sibiu.

In Sibiu, zona centrala este zona principala de educare,18.000 sau 54% dintre rezidenti
sunt scolarizati aici (sector 1 si 2). Sectorul 5, in partea de sud a Sibiului este de
asemenea o0 zona principala de educare cu 9.000 de locuri.
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Figure 6-26 Locatia locurilor de educatie
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6.6.4 Informatia Calatoriei

Dupa datele personale,fiecare membru al afamiliei a fost intrebat detalii despre
calatoriile pe care le-au efectuat in ultima zi lucratoare. Intervievatii au fost intrebati
urmatoarele detalii in legatura cu calatoriile effectuate.

Punctu de plecare

Motivul plecarii

Ora plecarii

Destinatia

Motivu destinatiei

Ora sosirii

Mijlocul de transport sau combinatia de mijloace de transport

Durata de utilizare a fiecarui mijloc de transport.

Datele adunate produc o multime de informatie despre comportamentul de calatorie al
rezidentilor orasului Sibiu.

Urmatoarea informatie este prezentata in concordanta cu cererea clasica de transport in
4 etape, asa cum:

Producerea calatoriei
Atractia Calatoriei
Distributia calatoriei si

Contributie probabila.
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Producera Calatoriilor
Numaru de calatorii de persoana

Numarul total de calatorii produse in Sibiu este de 404000 la o populatie de 15000de
locuitori. Asta ducand la o medie de 2.6 de calatorii de peroana pe saptamana. Figure
6-27 prezinta distributia de calatorii pe zi. 67% din rezidenti calatoresc de 2 ori pe zi.

Figure 6-27 Numarul de calatorii
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Calatorii intraurbane sunt 90% din calatorii, cu 10% de origine extraurbana.

Tabelul 6-7 Distributia de calatorii interne si externe (Rezidentii Sibiului)

)

Intern Extern
Intern 90% 5%
Externl 5% 0%
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Motivul Calatoriei

Figura 6-28 illustreaza distibutia motivului calatorii the. Motivul principal este munca la
domiciliu (HBW) cu 31% din calatoriiauto. Acesta e ste urmat de afaceri la domiciliu
(HBS) 16% si Scolarizare la domiciliu (HBEd) 15%.

Business al angajatorilor (EB) sunt doar 5% din calatorii, care sete un numar foarte mic
comparat cu standardul international.

Figura 6-28 Motivul Calatoriei

Trip Purpose Distribution, Daily
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Ora Calatoriilor

Figura 6-29 arata ora la care survin calotoriile in cursul zilei. Exista un varf distins in tre
ora 07:00 si 08:00 47,000 calatorii (12%). Graficul arata timpl la care incep calatoriile,
oricum, un numar semnificativ din acestea se termin pana intr-o ora, care o sa
domoleasca varful observat.

Varfuri se mai observa si la orele pranzului intre 1200 si 1300, si dupa-masa intre 1500
si 1700. Focusu operational al acestiu studio va fi varful matinal deoarece este foarte
mare intre 07:00 si 08:00.
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Figura 6-29 Ora Calatoriilor

Distribution of Trips by Time of Day
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Scopul traseelor in functie de momentul zilei

Imaginea 6-30 arata cum variaza compozitia timpilor de calatorie in timpul zilei. Ora de
varf a.m. este dominate de calatorii de tipul HBW si HBEd trips. Totusi traseele dintre
orele de varf sunt in principal HBS sau treburi personale bazate pe domiciliu. Ora de varf
a serii este marcata in general de trasee de tipul HBW.

Imaginea 6-30 Scopul traseelor
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Daily Trip Profile by Journey Purpose

50000
ONon-Home-Based
B Employers Business
45000 BHome Based Other
@ Home Based Personal
DOHome Based Shopping
40000 O Home Based Education

@ Home Based Employers Business
O Home Based Work

35000

30000

25000

20000

Trips by journey purpose

15000

10000

5000

¥

o $

®
S
P

S P S O . DS DS
FEFEEEEEE S o

&

Time Period, Hour start

Draft Final Report - Sibiu 116



Imaginea 6-31 compara contributia relative a fiecarui scop de calatorie facut in timpul
zilei.

Imaginea 6-31 Distribuirea traseelor

Daily Trip Distribution for each Journey purpose
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Productii si puncte de atractie ale traseelor

Productiile de trasee sunt in general resedinta sau hotelul unei personae in timp ce
atractiile sunt locul de munca, de educare, de aprovizionare sau recreere prezinta
productiile si atractiile pe sector. Punctul principal de atractie este centrul orasului
(sector 1 si 2) cu 85,000 de trasee sau 38% din punctele de atractie ale traseelor.
Sectorul 5 in partea de sud a Sibiului este de asemenea un punct de atractie semnificant
cu aproape 70.000 de atractii de trasee.
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Principalele productii corespund zonelor principale rezidentiale.

Imaginea 6-32 Productii trasee zilnice

Production and Attraction by Sector
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Draft Final Report - Sibiu 118



Imaginea 6-33 Productii trasee zilnice
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Imaginea 6-34 Punctele de atractie ale traseelor zilnice

6.6.5 Distribuirea traseelor
Trasee zilnice

Tabel 6-8 prezinta distribuirea tuturor traseelor zilnice la nivel de sector.

Tabel 6-8 Origine — Matrita de destinatie, toate traseele

1 2 4 5 6 7 8 9 10 1 20 30 40 50 | Grand Total
1 24,647 6,855 5,149 20,736 4,128 | 2,093 78 341 133 29 18 106 0 57 74,145
2 6,987 11,248 2,664 13,996 3,070 | 1,174 68 227 187 0 61 82 0 0 45,409
3 10,032 5,843 18,140 2,782 11,571 2,976 | 1,073 55 328 403 0 35 102 35 32 53,407
4 5,167 2,697 11,656 7,290 1,201 896 110 147 144 52 26 47 0 0 32,128
5 20,652 13,757 11,939 7,155 85,518 6,172 | 7,434 162 850 466 352 185 253 70 41 155,005
6 4,196 3,414 1,156 5,834 5,855 577 68 197 169 22 38 82 0 22 24,715
7 2,094 1,071 1,088 7,483 581 421 0 22 0 0 0 0 0 0 13,766
8 101 68 26 257 22 46 0 0 0 0 0 0 0 0 540
9 429 182 143 795 220 0 0 124 0 0 0 0 0 0 2,242
10 168 108 123 446 232 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1,386
1 29 0 52 287 66 0 0 0 0 0 0 0 0 0 434
20 18 38 21 178 114 0 0 0 0 0 0 0 0 0 368
30 77 21 47 235 196 0 0 0 0 0 0 62 0 0 690
40 29 0 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50
50 24 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 78
Grand Total | 74,647 45,302 53,053 32,061 154,647 24,853 13,714 540 2,236 1,501 455 362 733 105 152 404,362

Draft Final Report - Sibiu 120



Imaginea 6-35 prezinta principalele deplasari zilnice intre sectoare.

Imaginea 6-35Principalele deplasari zilnice (Sector catre Sector)
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Trasee in ore de varf a.m.

Tabel 6-9 prezinta distribuirea tuturor traseelor din orele de varf a.m. pe nivel de sector.

Tabel 6-9 Origine — Matrita destinatie, trasee ore de varf a.m.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 20 30 40 50 Total
1 1,968 599 336 149 926 45 75 0 197 20 29 0 29 0 0 4,371
2 771 1,265 513 143 916 158 175 0 0 0 0 0 35 0 0 3,976
3 2,380 1,402 2,135 260 1,661 278 156 35 99 91 0 0 53 0 0 8,551
4 1,290 899 340 1,397 967 99 89 0 47 0 0 0 0 0 0 5,128
5 4,277 3,424 2,176 754 7,930 729 667 23 200 920 40 21 50 0 0 20,382
6 1,084 784 845 125 774 943 82 0 0 0 0 0 0 0 0 4,637
7 29 0 0 0 21 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0 70
8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9 49 0 0 0 45 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 94
10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
40 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total 11,848 8,374 6,345 2,829 13,240 2,252 1,263 58 543 200 69 21 166 0 0 47,208
50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total 11,848 8,374 6,345 2,829 13,240 2,252 1,263 58 543 200 69 21 166 0 0 47,208

Imaginea 6-36 ilustreaza principalele deplasari a.m. intre sectoare.

Imaginea 6-36 Principalele deplasari in orele de varf a.m. (Sector catre Sector)
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Distribuirea duratei de traseu (TLD)

Distribuirea duratei de traseu este un factor important in intelegerea faptului ca
dezvoltarea unor modele sintetice de transport este cruciala. Aceasta poate varia in
functie de scopul traseului si de modul acestuia si poate fi masurata in functie de
lungime, distanta obisnuita sau de timpul de parcurgere a intregului traseu.

Imaginea 6-37 arata in general TLD-urile pentru toate traseele in functie de durata
calatoriei.

84% din trasee au o durata mai scazuta de 30 de minute ce corespund cu proprtia
traseelor parcurse doar in interiorul Sibiului (intern — intern)

27% din trasee au o durata mai scazuta de 10 de minute, ceea ce ne indica ca
modalitatile lente de deplasare, in mod special mersul pe jos, reprezinta modalitati
importante de deplasare

2% din trasee dureaza mai mult de o ora.

Imaginea 6-37 Distribuirea duratei de traseu
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Trip Time Distribution
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Imaginea 6-38 reprezinta TLD-urile in functie de scopul traseului. Aceata releva ca:
= Aprovizionarea se face local, cu trasee ce dureaza in general 10 minute
m Traseele legate de locul de munca sunt trasee de durata mai lunga, in general de 30

de minute
= Traseele de serviciu ale angajatilor releva tendinta de a fi externe.

124

Draft Final Report - Sibiu



Imaginea 6-38 Distribuirea lungimii de traseu

Trip Length Distribution by Journey Purpose

45%

40% —=&—HBW

HBEd

35% HBSh

—¥%—HBPb

30% —o—HbEB

——HBO
——EB

25%
NHB

—&—All Journey
Purposes

20%

15%

10%

5% A

e . _=2

0% T T T T T T 7 r—— T T " T T T

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180
Time, mins

Interconexiuni

Traseele zilnice pot fi ori cu un scop, de ex catre service/ institutie de invatamant/
magazine si apoi revenirea acasa, sau pot avea un numar de teluri unde apare un lant
de interconexiuni al deplasarilor. Un exemplu tipic ar fi traseul catre locul de munca,
urmat de o destinatie pentru relaxare, urmat de revenirea acasa. Acesta ar fi un lant de
interconexiuni cu o producere, acasa, urmata de doua puncte ce atrag, munca si apoi
relaxarea. Imaginea 6-38 prezinta principalele lanturi de interconexiuni in Sibiu,
enumerate mai jos:

HWH - casa, loc de munca, casa 30%
HEdH - casa, institutie de invatamant, casa 12%
HShH - casa, magazin, casa 10%
HPbH - casa, treburi personale, casa 7%
HFH - casa, prieteni, casa 2%
HRH - casa, recreere, casa 2%

HWHShH - casa, loc de munca, casa, magazin, casa 2%
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Imaginea 6-39 Interconexiuni principale de calatorie

Main Trip Chains
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6.6.6 Mod impartire

Imaginea de mai jos arata modul de impartire al persoanelor pentru traseele zilnice in
Sibiu. Modurile principale sunt pe jos (50%), autoturism particular (28%) si autobuz
(14%) — acestea echivaleaza cu 92% din toate traseele.

Imaginea 6-40 Mod impartire
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Imaginea 6-41 arata timpul mediu de deplasare in functie de mod

Imaginea 6-41 Durata medie de traseu

Average Journey Time by mode

Average Journey Time, mins
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6.7 DATE NUMERICE DE TRANSPORT
6.7.1 Introducere

Supracegherile numerice de transport au fost effectuate in locatiile cheie din Sibiu. Au
fost efectuate numaratori manuale de clasificare (MCC-uri) la orele 14 precum si gradul
de ocupare al autovehiculelor de transport in comun.

6.7.2  Volum trafic

Imaginea 6-42 indica locatiile de numarare si volumul de trafic zilnic observat.

Imaginea 6-42 Volum de trafic la orele 14 in locatii strategice

TRE

Scale
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Imaginea 6-43 reprezinta volumul de trafic in toate locatiile. Cel mai mare volum de
traffic are loc in timpul orelor de varf a.m. si p.m. intre 07.30 — 08.30 si respective 17.30
—18.30. Ora de varf a.m. este mai slab definite in zonele rezidentiale supravegheate.

Imaginea 6-43 Volum trafic

All Sites Hourly Vehicle Volumes
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Tabel 6-10 prezinta modul de impartire pe tipul de vehicul. In conditiile cererii pe reteaua
de drumuri, autoturismul particular ramane cu o proportie de 64% principalul mod de
deplasare. Vehiculele de transport de bunuri (GV) impartirea este ridicata in baza a
24%, si luand in considerare un factor de echivalare pasageri autoturisme (PCU) de 2,
atunci autovehiculele de transport de bunuri au un impact semnificativ asupra capacitatii
retelei de drumuri. Prezenta ridicata a GV-urilor explica diferenta profilului de numarare
a timpilor pe traseu in zonele rezidentiale si in trafic in general, in timp de GV-urile tind
sa se deplaseze in timpul zilei, innabusind orele de varf observate in deplasarile de
pasageri.

Tabel 6-10 Mod impartire vehicule pe tip de vehicul

Tip vehicul Vehicule %
Autoturism/Bicicleta 64.0%
Taxi 8.8%
M.bus/bus particular/autocar 2.0%
Autovehicule transport bunuri 24.0%
Tramvai 0.0%
Bus 0.9%
Troleibuz 0.2%
Maxi taxi 0.1%
Total 100.0%
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6.7.3  Volum pasageri

Imaginea 6-44 prezinta volumul de pasageri in toate locatiile. Rata gradului de ocupare
al tuturor vehiculelor a fost aplicata pentru a deriva volumul total de pasageri. Orele de
varf bazate pe pasageri in comparatie cu autovehiculele sunt mult mai distincte, si mult
mai apropiate de durata de calatorie in zona rezidentiala. Cel mai mare volum de
pasageri a fost remarcat dimineata intre orele 7 si 8 cu o ora de varf p.m. intre orele 15

si 16.

Imaginea 6-44 Volum pasageri

All Sites Hourly Person Volumes
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Tabel 6-11 prezinta modul de ocupare al pasagerilor. Luand in considerare ca 0 mare

parte din calatoriile din Sibiu sunt parcurse ca si pietoni, atunci ocuparea modului
motorizat prezentat mai jos corespunde supravegherilor din zonele rezidentiale.

Tabel 6-11 Modul de ocupare al pasagerilor pe tip de vehicul

Tip vehicul pasageri %
Autoturism/Bicicleta 51.3%
Taxi 7.0%
M.bus/bus particular/autocar 9.9%
Tramvai 0.0%
Autobuz 29.9%
Troleibuz 1.5%
Maxi taxi 0.4%
Total 100.0%
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6.8 INTEVIURI LA MARGINEA DRUMURILOR

Interviurile la marginea drumurilor (RSI-uri) au fost efectuate pe drumul de centura in
jurul Sibiului. Au fost astfel stabilite urmatoarele deplasari:

Deplasari de tranzit (extern catre extern) si
Migratie catre interior (extern catre intern).

Acestea ofera informatii vitale cu privire la deplasarile de personae si bunuri provenind
din afara Sibiului si completeaza destinatia de origine (OD) model de matrite pentru
Sibiu. Imaginea de mai jos prezinta centura RSI si referinte.

Imaginea 6-45 RSI centura

La fiecare locatie a fost intervievat un numar de participanti la trafic si urmatoarele
informatii chestionare au fost obtinute.

Tip vehicul

Origine

Scop origine
Destinatie

Scop destinatie

Grad ocupare vehicul

Pentru autovehiculele de transport de bunuri s-au obtinut urmatoarele informatii
suplimentare:

Grad incacare (plin, jumatate, gol)

Tip bunuri
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In consecinta s-au efectuat apoi numaratori manuale de clasificare (MCC) astfel incat

datele mostre sa poata fi extinse pe totalul traficului de pe centura.

6.8.1  Numarul autovehiculelor externe

Urmatorul table ne prezinta numarul de vehicule pe principalele tipuri de vehicule.

Acesta indica ca 81% din autovehicule sunt autovehicule particulare, dominaante fiind
autoturismele particulare, 4% reprezinta transportul in comun si 16% autovehicule de
transport de bunuri. In orice caz, daca luam in considerare un factor PCU de 2 pentru

autobuze si autovehicule de transport de bunuri, atunci aceste tipuri devin mai
signifiante.

6.8.2  Tabel 6-12 Numarul autovehiculelor externe (orele 14 — doar intrari)

. . . Private Public Goods Private Public Goods

External Routes Orientation site Vehicle Transport Vehicle Total Vehicle Transport  Vehicle Total
DN14 - Medias North 1 4,216 164 456 4836 87% 3% 9% 100%
Aeroport West 2 7,021 411 2,472 9904 71% 4% 25% 100%
DN1 - Selimbar/Real South 3 12,652 459 2,345 15456 82% 3% 15% 100%
DJ106_Agnita East 4 1,531 92 331 1954 78% 5% 17% 100%
Calea Dumbravii South West 5 2,401 195 164 2760 87% 7% 6% 100%
Calea Cisnad South West 6 2,824 82 111 3017 94% 3% 4% 100%
Total All 30,645 1,403 5,879 37927 81% 4% 16% 100%

Imaginea de mai sus prezinta o analiza completa a clasificarii de vehicule si este
rezumata mai jos:

60% din autovehicule sunt autoturisme particulare
14% sunt dube sau furgonete
8% sunt autovehicule articulate de transport de bunuri cu 5 sau mai multe axe

4% sunt taxiuri.

Imaginea 6-46 Clasificarea valorilor numerice, toate locatiile, orele 14, doar intrari
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6.8.3  Numarul persoanelor externe
Rute externe orientare loca I;A\ Ut9 Public Auto trar_15p Total AUt9 Public iAUtO tran_sp Total
- articul ~ Transport  bunuri Particu  Transport  bunuri

DN14 - Medias Nord 1 9,103 1,361 562 11026 83% 12% 5% 100%
Aeroport Vest 2 15,761 4,845 3,171 23778 66% 20% 13% 100%
DN1 - Selimbar/Real |Sud 3 27,741 4,663 2,994 35397 78% 13% 8% 100%
DJ106_Agnita Est 4 3,417 1,064 462 4943 69% 22% 9% 100%
Calea Dumbravii Sud-vest 5 5,325 2,131 254 7710 69% 28% 3% 100%
Calea Cisnad Sud-vest 6 5,358 363 169 5890 91% 6% 3% 100%
Total Tdate 66,705 14,427 7,613 88744 75% 16% 9% 100%
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Luand in considerare deplasarile de persoane, tipul de ocupare in transportul in comun
creste de la 4% la 16%, in timp ce deplasarile de vehicule scad de la 81% la 75%.

6.8.4 Matrite externe

Mostra RSI a fost incadrata doar cu executia MCCOurilor in ambele directii. Pentru a
crea matritele, ODOurile au fost marite cu o perioada de jumatate de ora si cele trei tipuri
principale: autoturisme particulare, autoturisme de transport de bunuri si transportul in
comun. Imaginea prezinta rutele de destinatie actuale preferate pentru autovehicule
particulare si de transport de bunuri.
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Figure 6-47 Rute externe favorite pentru autoturismele particulare, orele 14
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6.8.5 Gradul de ocupare al vehiculelor

Urmatorul table prezinta gradul de ocupare observat pe diverse tipuri de vehicule.

Tabel 6-14 Gradul de ocupare al vehiculelor

Tip Ocupare

2.0
Taxi 24
Autocare 20.5
Furgoneta 1.7
Autoturism bunuri 1.3
Maxi-Taxi 5.8
Minibus 4.8
Autobuz 17.0
Autobuz privat de firma pentru angajati 20.8

6.8.6  Scopul traseului

Urmatorul table prezinta scopurile traseelor observate pe toate locatiile RSI

Tabel 6-15 Scopul traseului

Scopul traseului Autoturism particular Transport public Autoturi;trlr:“z::'ansport
HBW 22% 15% 5%

HBEd 2% 3% 0%

HBSh 8% 3% 0%

HBPb 17% 3% 2%

HBEB 7% 5% 4%

HBO 11% 13% 0%

EB 22% 45% 86%

NHB 11% 13% 3%

All 100% 100% 100%
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6.8.7 Incarcatura autoturismelor pentru transport de bunuri

Urmatorul table prezinta tipul de incarcatura al autoturismelor de transport pentru toate

locatiile RSI.

Tabel 6-16 Tipul de incarcatura al autoturismelor de bunuri

Tipul de incarcatura Proportie

Animale vii si produse din animale 0%
Legume, produse derivate din legume 2%
Grasime, uleiuri animale si vegetale 0%
Industria alimentara, bauturi alcoolice si non alcoolice, otet, tutun 15%
Produse minerale -
Produse chimice si similare 1%
Ingrasaminte 0%
Piei dure si prelucrate, produse de cauciuc 1%
Material lemnos, produse lemn 9%
Materiale neprelucrate pentru productia de carton si hartie 2%
Materiale de constructii, beton sau otel-beton 28%
Produse ceramice sau de sticlarie 2%
Metal, utilaje si componente 13%
explozibil, produse pirotehnice, chibrituri 2%
Alte articole 26%
Total 100%
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6.9 DURATA TRASEELOR
6.9.1 Introducere

Pentru a stabili performanta actuala a retelei de drumuri au fost efectuate supravegheri
ale duratei traseelor in timpul orelor de varf. Acestea au fost efectuate pentru rutele
strategice asa cum am indicat in imaginea 6-48.

Imaginea 6-49 Rutele duratei traseelor

6.9.2 Rezumatul duratei traseelor

Rezumatul analizei de durata a traseelor este expusa mai jos. Analiza arata ca in
general vitezele orelor de varf sunt favorabile zonei urbane si per ansamblu vitezele orei
de varf pe durata traseelor se mentine la 30 km/h.

Ruta 3 catre Vest este cea mai lenta ruta la to 12-18 km/h pe directia Sibiului. Ruta 1
catre sud-vest este cea mai rapida cu 49-65 km/h.
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Table 6-17 Rezumat al duratei calatoriilor (JT)

JT No. Location Direction Time Period Distance (Km) Journey Time(min) Speed (km/h)
Direction: Southern Limit of Sibiu AM Peak 5.7 5.9 58
to Gral Vasile Milea/Calea NOON Peak 5.7 5.6 61
Dumbravii
JT1 South .um .raV" : : PM Peak 5.7 6.0 57
Direction: Gral Vasile Milea/Calea AM Peak 57 6.9 49
Dumbravii to Southern Limit of NOON Peak 57 5.3 65
Sibiu PM Peak 5.7 6.1 56
Direction: Gral Vasile Milea/Calea Ng'\é,\'f ‘:ak - 22 :'2 gg
Dumbravii to Eastern Limit of Sibiuf——=+— e: = > ~
JT2 South East ca ' '
N o - AM Peak 3.3 7.8 26
Direction: Eastern Limit of Sibiu to NOON Poak 33 77 26
Gral Vasile Milea/Calea Dumbravii ca ' '
PM Peak 3.3 8.1 25
Direction: Gral Vasile Milea/Calea AM Peak 5.9 10.0 35
Dumbravii to Western Limit of NOON Peak 5.9 11.8 30
Sibiu PM Peak 5.9 10.3 34
JT 3 West
L o - AM Peak 5.9 19.3 18
Direction: Western Limit of Sibiu to NOON Poak 59 283 2
Gral Vasile Milea/Calea Dumbravii ca ' '
PM Peak 5.9 20.4 17
Direction: Andrei Saguna/Victoriei Ng'\g;?k ” 2: 22 gg
to Southwestern Limit of Sibiu VI e:‘ = = =
JT4 South West N Peak = s =
Direction: Southwestern Limit of NOON (;a K 3'4 6.6 31
Sibiu to Andrei Sagunal/Victoriei ca - -
PM Peak 3.4 6.1 34
AM Peak 3.4 5.7 36
Direction: Corneliu Copose/Vasile
Milea to Podului/Vasile Parvan N(F?“(il\ll:Pe;k 2: gg Zj’
JT5 North East T Peak = 5 -
Direction: Podului/Vasile Parvan to ca - -
) ) . NOON Peak 3.4 6.6 31
Corneliu Copose/Vasile Milea
PM Peak 3.4 6.4 32
S e AM Peak 6.3 12.7 30
Dlrlectlon. Avr!g(Vlctgrlel to NOON Poak 53 131 29
Tg:Fanului/ Cibinului oM Poak 63 66 >3
JTe East Ring AM P:Zk 6.2 1.9 31
Dwgctpn: T.g:.Fanqu/ Cibinului to NOON Poak 62 123 30
Auvrig/Victoriei
PM Peak 6.2 15.7 24
L e AM Peak 4.9 11.6 25
Direction: Avr|g/\(|ptor|e| to NOON Poak 79 4 6
Rucsorului/ Eschilie oM Poak 79 57 0
JT7 West Ring cea ' '
Direction: Rucsoruluif Eschilie to  |—amPeak 5.1 12.1 26
S NOON Peak 5.1 11.3 27
Avrig/Victoriei
PM Peak 5.1 10.8 29
AM Peak 65.9 131.8 30
Total NOON Peak 65.9 137.1 29
PM Peak 65.9 135.4 29
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7 Probleme institutionale, organizatorice si
de management referitoare la transportul
public

7.1 INTRODUCERE

Acest capitol va revizui problemele organizatorice, institutionale si de management
referitoare la transportul urban in trei orase din Romania, Bucuresti, Sibiu si Ploiesti.

in acest capitol, ne vom concentra asupra situatiei curente: aceasta trecere in revista va
fi baza recomandarilor care sunt prevazute in capitolul 22.

Tnfiint,area Autoritatii PT Bucuresti este, in prezent, in faza de studiu, dar se asteapta sa
fie realizata n viitor. Aceasta va influenta structura organizatorica, institutionala si legala
in Bucuresti. Pentru a evita orice conflicte cu acest studiu, consultantii se bazeaza pe
topici care nu vor interfera cu studiul Autoritatii PT.

Topicile particulare, care sunt de interes mutual pentru toate orasele sunt subliniate:
legislatia la nivel de judet, integrarea cu satele din vecinatate, contractelke de servicii
publice si transparenta. Contractele de servicii publice sunt subliniate deoarece
regulamentele Europene se confruntd cu aceste topici in conformitate cu care legea
contractelor de servicii publice din Romania trebuie emisa pana cel tarziu in ianuarie
2008.

Acest fapt are urmatoarele avantaje:
Nu interfereaza cu alte studii

Nu este mult de castigat, deoarece legislatia din Roménia nu este pe deplin
armonizata cu regulamentele UE, nici un operator, cu exceptia orasului Sibiu, nu va
avea aceste contracte

Exista o legatura directa pentru finantarea PT, ca institutie financiara, ca EBRD, nu
finanteaza fara un contract PSO.

7.2 LA NIVEL DE TARA

Majoritatea deciziilor legale si institutionale sunt luate la nivel de tara. Acest paragraf
furnizeaza o analiza a cadrului legal la nivel de tara, o analiza asupra regulamentelor UE
referitoare la transportul public si furnizeaza structura organizatorica a transportului
public, asa cum este organizat la nivel national.

7.21 Cadrul legal

Aceastd sectiune asigura o trecere in revistd a majoritatii legilor din Romania care se
ocupa cu transportul public. Legile sunt apoi prezentate individual, inclusiv o scurta
prezentare a continutului. Sectiunea 5.2.2 asigura o trecere in revista a numarlui de
topici care sunt acoperite in mai multe legi si o trecere in revista care acopera topicile
care sunt acoperite in diferite moduri si in diferite legi.

Legea 92/ 10.04.2007 referitoare la serviciile de transport public local

Stabilirea cadrului juridic referitor la finantarea, autorizarea, exploatarea, administrarea,
finantarea si controlul functionarii serviciilor de transport public (STP) care actioneaza la
sate, orase si districte si Th zonele asociatiilor de dezvoltare a comunitatii.
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Stabilirea cadrului juridic referitor la fondare, organizarea si functionarea
departamentelor sau serviciilor specializate de transport ale autoritatilor administratie
publice locale, districtelor si orasului Bucuresti.

Servicile de transport public local includ serviciile de transport public de pasageri,
servicii de transport public de marfuri si alte servicii de transport public.

Serviciile de transport public de marfuri, in conformitate cu prezenta lege sunt servicii de
transport public care utilizeazd masini care au greutatea maxima autorizata, inclusiv
trailere si nu depasesc 3,5 tone.

Urmatorul paragraf furnizeaza mai multe detalii.
0.G. 97/ 1999

Stabilirea procedurii corecte pentru procurarea concesiunilor serviciilor de transport
public si conditiile relationate cu concesiunile, serviciile de transport si tarifarea.

Legea nr. 51/08.03.2006 a serviciilor comunitare ale serviciilor publice

Stabilirea cadrului juridic si unitar institutional, scopurile, competentele, atributiile si
instrumentele  specifice necesare pentru stabilirea, organizarea, finantarea,
administrarea, exploatarea, monitorizarea si controlul functionarii serviciilor comunitare
pentru utilitati publice.

Legea nr. 102/ 25.04.2006 care aprobd0G 109/ 2005 referitor la transporturile rutiere

Stabilirea cadrului general pentru organizarea si executarea transportului rutier de
marfasi transportului de pasageri, si activitatile relationate cu acestea pe teritoriul
Romaniei, de asemenea, conditile referitoare la sigurantd si calitate, respectand
principiile liberei concurente, garantia accesului liber si nediscriminatoriu la piata
transporturilor rutiere si la masurile de protectie a mediului.

0G.34/2206 aprobata prin Legea 337/2006
Definirea acordarii contractelor si achizitionarea transportului public

Legea nr 15/1990 referitoare la reorganizarea unitatilor economice de stat ca societati si
administratii autonome

Legea nr. 215/ 2001 referitoare la administratiile publice locale

OG 45/2003 modificatd si completata prin Legea nr. 108/ 2004 referitoare la finantele
publice locale coroborata cu Legea nr. 215/2001 formeaza baza pentru infiintarea,
finantarea si realizarea serviciilor pentru utilitati publice, inclusiv infrastructurile tehnico-
urbanistice aferente si pentru organizarea, administrarea si concesionarea in zonele
comune ale serviciilor. In baza coroborérii legilor, cooperarea pentru infiintarea unitatilor
teritorial administrative pentru dezvoltarea regionala a fost materializata.

OG 97/1999 subventionarea serviciilor de transport public
Legislatia relationaté
Standarde tehnice referitoare la starea vehiculelor
Codul rutier

Legea nr. 31/1194 referitoare la transportul marfurilor periculoase (ADR Geneva
1957)

0OG 17/2002 modificataprin Legea nr. 466/2003 referitoare la stabilirea perioadelor de
condus si odihna pentru conducatorii de masini.

Regulamentele CEE nr. 1191/69 si 1107/70 referitoare la serviciile publice de transport
pe calea ferata si pe sosea
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7.3 ANALIZAREA CONCEPTELOR PT IN LEGISLATIA DIN ROMANIA

Aceastd sectiune prezintd o trecere in revistd a anumitor topici care sunt acoperite in
mai multe legi si prezinta topicile care sunt descrise in diferite moduri si in diferite legi.

Tabelul 7-1 Subiectul transport public descris in diferite legi

Nr. Subiect Lege ART.

1 Definirea serviciilor de transport public local (STPL):

e Servicii control comunitate (SCUP) sau servicii 51 2
utilitati publice (SUP)

e Servicii transport public local pasageri STPLP 92 1 (4)(a-p)
(M)

2 Sefinirea autoritatilor centrale si administratiilor 51 2.b, 11,12
publice locale (AAPC,L) si autoritatile de 8,9, 13-22
reglementare (AR): 102 1(7)(8)(9)

92 16-20
3 Definire operator transport public (OTP):
e operator (in general) 51 2.9
e operator transport rutier (OTR) 102 ; 92 1.4.29; 30 (2)
e transportator rutier (TR) 102 1.4.49
e autoritate transport public (TA). 92 30 (3)

4 Definirea obligatiilor si cerintelor pentru serviciile de
utilitati publice comunitare (SCUP)

e Servicii utilitati publice (SUR=SCUP) 51 7(1)(2)
e Servicii transport public lodcal (STPL). 92 4 (a-g), 6

5 Definirea obligatiilor si cerintelor pentru serviciile de
utilitati publice (OSUP):

e Operator servicii utilitati publice (OSUP) 51 36(2)
e Operator transport rutier (OTR). 102 115, 16
92 34

6 Contractare servicii utilitati publice (SUP) si servicii
transport public local (STPL):

e Administrare directa 51; 92 23-29; 21, 22
e Administrare delegata 51; 92 30-32(3) a, b; 23
e Contract concesiune 337

Perioada contractului sau delegarii administrarii 51 32(3)a,b
Calitatea (statutul) operatorului servicii utilitati

publice (OSUP)si facturarea serviciilor de utilitati 51 36,38,40
publice (SUP). 51 43,44
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La analizarea tabelului precedent, sunt aparente urmatoarele aspecte:

Diferentele sau similitudinile referitoare la initierea, organizarea, contractarea si
dezvoltarea activitatilor de transport public local se datoreaza in special existentei a trei
legi diferite, si anume legea despre transportul public local (L 92), legea despre
transportul rutier (L102) si legea despre serviciile pentru utilitatile publice comunitare (L
51). Aceste legi au interpretari diferite referitoare la obligatile si cerintele impuse
serviciilor de utilitati publice (inclusiv transportul public local).

Legea 92/2006 defineste doua categorii de operatori/transportatori/operatori servicii de
transport public, si anume:

Operatori transport rutier (OTR) definiti si licentiati in conformitate cu L 102/ 2006
pentru transportul cu autobuzul

Operatori autorizati transport (TA): autorizati in conformitate cu L 92/ 2007 pentru
tramsportul cu metroul, tramvaiul, troleibuzul.

Oricum, unii transportatori sunt atat OTR cat si TA, cum ar fi: RATB, RATP si Tursib.

Regulamentul OG 86/2001 aprobat prin Legea 284/2002 (abrogata prin Legea 92/2007)
introduce contractul de concesionare pentru transportul public local. Contractul de
concesionare si contractul de achizitie publicd a serviciilor de transport si principiile care
se aplica la desemnarea acestora sunt introduce in Regulamentul OG 34/ 2006 aprobat
prin Legea 337/2006. In Legea 92/2007 au fost introduse doud noi principii, inedite
pentru acest tip de contract, si anume:

Contractul de desemnare a administrarii
Contractul de delegare a administrarii.

Utilizarea diferite nume pentru aceeiasi activitate (contract de concesionare, contract de
achizitie servicii de transport public, contract de desemnare a administrarii i contract de
delegare a administrari) creaza confuzie la aplicarea cadrului legislativ si
regulamentelor.

Ca si confuzia creata de legislatia existentd, altd sursd de confuzie este generata de
lipsa unei autoritdti in zona transportului public local si, in Bucuresti, prin lipsa unei
autoritati metropolitane ca autoritate in transport. Zona metropolitana a orasului nu a fost
inca definita teritorial.

Legea 92/2007 declara ca, pentru a indeplini atributiile acestei legi, prin hotararea
Consiliului General Bucuresti, Primaria Bucuresti isi delimiteaza aria de competenta
teritorial administrativa Tn propria unitate a Autoritati metropolitane de transport
Bucuresti ca autoritate locala de transport (AMTB).

In legislatia din Romania nu exista nici o referinta la contractele de servicii publice, dar,
in continutul regulamentelor (aicd in procedura de abrogare) existd multe aspecte
transpuse:

Durata contractelor (prelungirea cu ' din durata actuald) este prelungitda daca
investitiile sunt realizate de céatre un operator de transport public

Selectarea operatorilor bazata pe principiul transparentei si tratamentului egal

Impunerea standardelor de calitate si siguranta (in UE sunt stabilite de catre Comisia
Europeana pentru Standardizare CES 13816 si 15140 aprobate in 2002 si 2006)

Evitarea excesului de compensare
Competentele, atributiile, obligatiile autoritatilor.

Legislatia nu contine elemente referitoare la armonizarea sau transpunerea din legislatia
Europeana Tn zona serviciilor de transport public local (numai anumite regulamente).
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7.31 Concluzia asupra cadrului legal

Legislatia din Romania face structura organizatorica a transportului public mai dificila
decat este necesar. Transportul public nu este acoperit in nici o lege prezentata in
trecerea in revista a diferitelor legi care trateaza transportul public. Mai mult, diferitele
legi nu utilizeaza sistematic aceleasi concepte pentru aceleasi topici si uneori au diferite
interpretari ale acelorasi concepte.

Diagrama organizarii institutionale a transportului public local
Cadrul institutional: administrare, competente, atributii

Din punct de vedere institutional, serviciile de transport public local isi desfasoara
activitdtile si sunt organizate in administratile publice locale, sub autoritatea
administratiei publice centrale, Ministerului Transporturilor (MT/ TM) si Ministerului de
Interne si Reformei Administrative (MIRA/ MIAR) in conformitate cu stipularile legislatiei
in vigoare (Legea 102/2006, Legea 92/2007, prezentate mai sus).

Orasul este tratat ca zond metropolitand, ceea ce nu este corect. In situatia prezents se
pare ca s-a uitat ca dezvoltarea si administrarea serviciilor de transport public nu trebuie
numai sa asigure nevoile mobilitatii locale ci sa asigure conexiunea cu comunitatile din
vecinatate.

Urmatoarea diagrama prezintd o trecere in revistd a structurii institutionale a
transportului public Tn Roméania.

Diagrama nu include caile ferate. Transportul de calatori pe calea ferata este organizat
in afara scopului acestei structuri. Transportul pe calea ferata este numai
responsabilitatea MoTC si Ministerului de Finante, la nivel national si nu are legaturi
institutionale cu autoritatile regionale sau locale.

Raport Final - Bucuresti 145



Figura 7-1 Structura institutionala a transportului public in Roménia
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7.4 PRINCIPIILE UE REFERITOARE LA SERVICIILE DE TRANSPORT
PUBLIC

Principiul UE referitor la serviciile de transport public acopera tot transportul public pe
sine, sosea sau transportul naval intern. Cadrul obiectivului este introducerea generala a
contractelor de servicii publice intre autoritatea reasponsabila pentru transportul public si
operatorii de transport, mai degraba decét obligatiile de servicii publice. Cadrul legal al
UE pentru servicii publice in transport se bazeaza pe urmatoarele principii:

Servicii publice

Un serviciu public este un serviciu pe care autoritatile publice doresct sa il asigure
cetatenilor lor, in termenii disponibilitatii, posibilitétii, coordonarii, continuitétii,
regularitatii, increderii superioare fata de cele care ar fi oferite pe piata.

Competitia

Competitia nu trebuie limitatd daca nu poate fi justificat ca restrictiile impuse duc la un
rezultat care nu poate fi realizat atdt de eficient si efectiv fara impunerea acestor
restrictii.

Industria transportului public se deosebeste prin economie, scop, si densitate si, de
aceea, industria transportului public nu este ugor de dereglat. Acestea sunt particularitati
atribuite fonemului de concentrare de piata. In ceea ce priveste inter-sponsorizarea,
aceste caracteristici sunt importante cand este vorba de serviciile publice cum ar fi
posibilitatea, disponibilitatea, capacitatea, egalitatea, etc. Deoarece un regim al
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accesului liber la piatd poate pune Tn pericol si complica finantarea serviciilor mai putin
profitabile.

Drepturi exclusive proportionale

O descriere a drepturilor contractelor de servicii publice determina echilibrul dintre
competitie si excluderea “de facto” din competitie. Durata si zona geografica a drepturilor
exclusive sunt de o importantd cruciald. Principalii factori de determinare a
proportionalitatii sunt nivelul de planificare si control al retelei de transport, investitiile in
hardware si software, problemele legate de modalitate, diviziunea riscurilor si
responsabilitatile si dimensiunea retelei. Cu drepturi exclusive proportionale, operatorul
este exclus din competitie pentru 0 anumita perioada, acest lucru fiind esential deoarece
operatorul dezvoltda o retea atat cu linii profitabile, cat si neprofitabile. Aceasta
combinatie face mai atractiv pentru operator sa administreze o retea. Daca nu este
protejat de acele drepturi exclusive, alti operatori vor veni si vor administra linii
profitabile. Pierderea partilor de venit din liniile profitabile face mai putin atractiv, sau
neatractivm pentru operatori sa administreze intreaga retea.

Contracte®

Serviciile publice trebuie explicate in contextul obligatiilor de servicii publice in termenii
contractelor de servicii publice, pentru a asigura servicii de transport adecvate, in zonele
in care transportul public nu ar fi profitabil (non-profitabilitatea este descrisa mai tarziu).
Contractul trebuie sa includa cerintele serviciilor care vor fi furnizate. Fiecare contract
trebuie sa contind un minim de standarde contractuale.

Natura si standardul serviciilor’

Pentru a asigura prevederea unor servicii de transport adecvate, un contract de servicii
publice trebuie sa acopere:

Natura servicilor care vor fi furnizate, standardele notabile de continuitate,
regularitate, capacitate si calitate,

Pretul serviciilor acoperite prin contract, care vori fi, fie adaugte la tarife, sau vor
include veniturile si detalii financiare ale relatiilor dintre cele doud parti contractante,

Regulile referitoare la amendarile si modificarile contractului, in special pentru a lua
in calcul schimbarile neprevazute,

Perioada de valabilitate a contractului

Penalitatile in cazul nereusitei de a se conforma cu contractul.

2 Directiva EC 1191/69, amendata prin EC 1893/91

3 Directiva EEC 1191/69, amendata prin EEC 1893/91
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Metode de contabilizare a non-profitabilitatii

Regulamentele UE solicitd o compensare atunci cand reteaua nu este profitabila.
Urmatoarele principii din sistemul contabil al operatorului de transport public trebuie sa
fie calculate dupa cum urmeaza, pentru a stabili profitul sau pierderea PT:

Venituri: Venituri din vanzarile de bilete catre pasageri
Compensarea taxelor de concesionare de la autoritati

Costuri: Toate cheltuielile pentru PT plus deprecierea bunurilor durabile si
dobéanda platita sau interesele, excluzand restituirea imprumuturilor

Asta inseamna ca toate celelalte subventii, cum ar fi subventiile pentru investitii, pentru
deficitele de exploatare, pentru restituirea imprumuturilor, etc., nu sunt considerate a fi
venituri reale gi, astfel, nu contribuie la rezultatul real al PT. Subventile pentru
compensarea taxelor de concesionare pot fi considerate venituri reale, deoarece
compania PT ar fi primit aceste venituri daca taxele de concesionare nu ar fi existat.
Diferenta dintre toate veniturile + subventiile si cheltuielile poate fi vazuta ca rezultat
(profit sau pierdere) dar ca balanta.

De exemplu, RATP primeste compensare pentru taxele de concesionare precum si
subventii pentru investitii. Asa cum s-a mentionat, subventiile pentru investitii nu sunt
venituri si, de aceea, nu pot fi considerate un element al profitabilitati PT. Subventiile
pentru investitii sunt notate de RATP ca venituri in anul in care subventiile sunt primite la
valoare maxima. Asa cum este mentionat mai sus, subventiile nu sunt venituri. in afard
de aceasta, este bine sa notati suma ca o rezerva a carei valoare sigura anuala poate fi
adaugata la balanta financiarad pe timpul intregii durate de viaté a bunurilor, in paralel cu
deprecierea anuala a valorii bunului pentru care sunt primite subventiile pentru investitie.
Fluctuatia anuald a veniturilor si cheltuielilor financiare va fi redusa astfel incat vor fi
obtinute mai multe utilizari structurale ale acestei valori.

Compensarea financiara

Autoritatile trebuie s& compenseze preluarea transportului atunci cand incurajeaza
preluarea transportului pentru derularea (prin definitie) a contractelor de servicii publice
cu pierderi". Aceasta compensare trebuie sa se bazeze pe numarul de kilometri parcursi,
transport mode, retelele de linii, etc.

Conturi separate & declaratii economice®

Operatorul trebuie sa separe conturile operatiunilor sale de cele ale serviciilor publice
care sunt compensate prin subventii si servicii comerciale si sa elaboreze o declaratie a
dezavantajelor economice anuale care rezultd din orice obligatii cu privire la serviciile
publice.

Daca subventiile sunt acordate pentru arii sau linii specifice (non-profitabile) PT, the PT
autoritatea si operatorul PT au obligatia de a impiedica subventia (o parte a acesteia) sa
fie cheltuitd pentru alt PT, sau chiar mai rau, pentru activitdti comerciale. Aceasta
inseamna ca subventia trebuie sa fie preluatd pentru tipul de PT care este marcat pentru
subventii. In cazul investirii subventiilor, existd o complicatie deoarece vehiculele sau
alte bunuri durabile, pentru care a fost furnizata subventia, pot fi utilizate in alte scopuri:
alte transporturi sau alte activitati. Un motiv ar fi ca marcaread PT nu necesita vehiculele
in acelasi moment al zilei.

O solutie ar fi s se interzicd utilizarea vehiculelor subventionate pentru transportul
nemarcat. Oricum, nu ar fi eficient ca sicost daca ar fi aduse vehicule suplimentare
pentru operatiunile transportului nemarcat, in timp ce vehiculele subventionate

4 Hotararea Consiliului 65/271/EEC mai 1965

5 Directiva EEC 1191/69, amendata prin EEC 1893/91
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stationeaza. O altd solutie este de a aloca costurile totale (fard deducerea subventiilor

pentru investitii) pentru acest transport nemarcat. in acest caz, costurile totale ale
transportului subventionat vor scadea si nevoia de subventionare va scadea cu aceeiasi
valoare. In ambele cazuri este necesard o strictd separare a conturilor si declaratiilor
economice intre PT subventionat si alt transport sau activitate, in care conturile sau
declaratiile trebuie sa fie transparente in ceea ce priveste notarea subventiilor si
alocarea costurilor.

Topici aditionale

In conformitate cu Directiva EC 1191/69, amendatd prin EC 1893/91, contractul de
servicii publice poate acoperi:

Serviciile de transport care satisfac standardele fixe ale continuitatii, regularitatii,
capacitatii si calitatii
Servicii aditionale de transport; servicii aditionale sunt acele servicii care nu fac parte

din concesiune, dar nu sunt deschise pentru alti operatori pentru derularea
contractelor de operator

Serviciile de transport la ratele specificate si in conformitate cu conditiile speciale, in

special pentru anumite categorii de pasageri si anumite rute
Aplicarea anumitor tarife, chiar si printr-un sistem integrat de bilete
Cum sa se integreze reteaua cu alte subventionari

Informarea autoritatii despre fluxul de calatori, venit, etc. Aceste informatii sunt
necesare pentru a decide asupra nivelului de subventionare pentru urmatoarea
runda a licitatiei

Cum sa se trateze cu un sub-contractor

Ce garantii au angajatii cand se termina concesionarea.

Analizarea dacd legislatia din Roménia 92/2007 este aliniaté la EC 69/1991

in acest paragraf, cerintele legale UE sunt comparate cu cadrul legislativ din Romania.
Principiul serviciilor publice in transport este acoperit prin Legea 92/2007. Urmatoarele
cerinte UE sunt comparate cu cadrul legislativ din Romania. Aceste cerinte legale sunt
descrise n paragraful urmator. O traducere completa in limba engleza a legii 92/2007 se
afla in Anexa A.
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Tabelul 7-2 Trecere in revistd a implementarii cerintelor UE

Topica

Implementat

Neimplementat

Principii UE

Servicii publice

Art3/1 transportul public exista interese
economice $i sociale si, de aceea, este
coordonat de catre autoritati

Competitie

Art 1/1a, competitia trebuie sa fie promovata

Drepturi proportionale exclusive

Art 17/1h autoritatea trebuie sa stabileasca o
concesiune, oricum, protectia impotriva
competitorilor nu este mentionata

Contracte*

Art 17/1h obliga autoritatea sa schiteze un
contract

Vezi observatiile de mai jos**

Art 49/3 PSO contractele trebuie stabilite
péna cel tarziu la 31 decembrie2007

Natura si standardele serviciilor

. Detalii servicii

Numai negative mentionate in
ambeleArtl8/1° si 28/2. Detaliile serviciilor
nu sunt mentionate ca parte obligatorie a
contractului dar, odata ce aceste detalii
despre servicii sunt in contract trebuie sa
fie controlate si respectate.

. Pret

In Art 17/1n si Art 41/2 este obligata
coompensareaoricum, nu este mentionat c&
trebuie sa fie organizata printr-un contract
PSO

. Amendamente

Nu este mentionat

. Perioada

Art 28 durata contractului depinde de
perioada medie pentru amortizarea tuturor
vehiculelor

. Incalcarea contractului

Art 45 /7 — Trecere in revista a activitatilor
de incalcare a contractului

Compensarea financiara

Art 17/1n; art 21/4 si art 41/2 este mentionata
compensarea financiara. Diferentele dintre
articole sunt neclare. Procedura nu este
mentionata in articole.

Conturi separate

Nu este mentionat

Declararea dezavantajelor
economice anuale

Nu este mentionat

Natura si standardele serviciilor

Contractul poate acoperi

Transpunerea in Romania

. Standarde fixe Da
. Servicii aditionale Nu
. Rate speciale Da
. Integrare retea Nu
. Bilete & tarife Da
. Informarea autoritatii | Da
. Transferabilitatea Da
concesionarii
. Garantiile catre Nu

angajati
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* Obligatiile contractuale

Toate companiile de utilitati publice, inclusiv operatorii de transport public trebuie sa
detina contracte in conformitate cu:

a. (Art. 24 L51/ 2006) hotararea de a executa o administrare directa

b. (Art. 24 L 51/ 2006) hotararea si contractele de delegare a administrarii serviciilor
in cazul administrarii delegate

Legea 51/2006 prevede o relatie juridica si contractuald intre operatorii serviciilor de

utilitati publice, inclusiv operatorii de transport public, si autoritétile administrative locale

** Studierea daca este obligatoriu, sau nu, un contract PSO:

Art 17/1h obliga autoritatea sa concluzioneze un contract. Oricum, scopul
contractului nu este clar. In opinia consilierilor, conceptul de concesiune este
amestecat in contract.

Numai Tn art 18/1e este mentionat un contract pentru prima data. Oricum, este
indicata numai natura contractului; nu se mentioneaza daca trebuie concluzionat un
contract PSO, si nu mentioneaza nici obligatiile financiare ale autoritétii.

In Art 19f este sugerat ca ar trebui, intotdeauna, concluzionat un contract. Oricum, n
specifica o concesionare (contract) sau un contract PSO.

Art 23/1 defineste contractul de concesionare, fara a mentiona ca un contract de
concesionare trebuie concluzionat intotdeauna. Oricum, acesta nu este un contract
PSO deoarece obligatiile financiare ale autoritatii nu sunt mentionate.

Aceste articole diferite arata ca stabilirea unui contract PSO nu este mentionata clar
in Legea 92/2007.

Privind un concept atat de important, contractul PSO, arata ca diferitele aspecte ale
aceluiasi concept sunt divizate in diferite articole si legi.

Concluzia implementarii politicilor UE

Tn general, Legea 92/2007 acoperd o gama larga de topici, inclusiv problemele care nu
fac parte din serviciile publice, cum ar fi transportul de bunurisi accesul la profesie. Asa
cum este aratat in tabel, majoritatea principiilor UE au fost partial implementate. Oricum,
cel mai important, si anume concluzionarea unui contract, nu este clar definit.

Legea 92/2007 nu este suficient de explicita la oferirea definitiilor clare: e.g. ce este un
contract PSO, ce este concesionarea. Maimult, datorita lipsei de definitii clare, nici
obligatiile pentru autoritati nu sunt clare.

Nu este clar pentru consilieri dacad acest calcul de bazeazad pe nivelul costului
operatorului curent sau se bazeaza pe o formula neutra. Alocarea costului este descrisa
pe scurt in paragraful 2.2.4 si va fi dezvoltata in continuare in capitolul 10.

Mai mult, nu este clar de ce multe concepte sunt acoperite in articole diferite, fara a
clarifica de ce diferitele aspecte sunt separate in diferite articole si legi.

Legea roména 92/2007 nu mentioneazd nici o legaturd cu Regulamentul UE EC
69/1991, facand dificila verificarea daca topicile din EC 69/1991 sunt transpuse.
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7.5 NIVELUL ORASULUI SIBIU
Structura organizatorica

Compania de Transport Public Sibiu (,Compania” sau “SPTC”) este o societate
comerciala mixta infiintatd in conformitate cu Legea Romana a Companiilor (Nr.
31/1990) sieste detinuta integral de catre oras. SPTC se bucura de un cvasi-monopol
pentru serviciile urbane de tramvai si autobuz, si opereaza majoritatea rutelor suburbane
si doua linii de autobuz sub licenta.

7.6 STRUCTURA INSTITUTIONALA

Consiliul Orasenesc este responsabil pentru organizarea transportului public. Consiliul
Orasenesc a acordat Tursib o concesionare pentru a administra serviciile de transport
public in limitele orasului. Nici un alt operator nu are voie sa ofere servicii de transport
public in limitele oragului.

7.7 STRUCTURA DE MANAGEMENT

Urmatoarea diagrama oferd o trecere in revista a structurii de management a Tursib.

Figura 7-2 Structura de management a Tursib

APPROVED BY PRESIDENT | | I—I

HR _ Harketing,

nt.

Lagal — Truality

dupartm ] Sales of L ol Pinancial

Dapt for
ant, trawel alfics Public

Praviatl
Salaries securities Ataulm

= -1 [ I 1
TOTAL PERE Tethnica Efmargy
Transgset dapt
| dagt Dapt
= HEAD CF T
Elmciric Malntenanoe
cocrdination
TrallaySus [T Extarnal haw Hairtenen:

Fofaman - HNal

Raport Final - Bucuresti 152



7.8 LEGISLATIA & REGULAMENTELE LA NIVEL DE ORAS

Compania de Transport Public Sibiu (TURSIB) a functionat anterior sub numele de
“‘Regia Autonoma de Gospodarire Comunala si Locativa Sibiu”. Este, in prezent, o
societate comerciald mixtd infiintatd in conformitate cu Legea Roména a Companiilor
(Nr. 31/1990) sieste detinutd integral de catre oras. TURSIB se bucura de un cvasi-
monopol pentru serviciile urbane de tramvai si autobuz, si opereaza majoritatea rutelor
suburbane si serviciile de autobuze rurale.

7.9 DOMENIU DE ACTIVITATE

Rezultatele contractrelor de concesionare sunt monitorizate de catre oras pe doua
nivele: nivelul financiar si nivelul tehnic. Municipalitatea plateste subventii actuale pentru
cheltuielile socieale si materiale:

50% din costurile totale ale materialelor
Pentru taxe de concesionare.

Verificarile tehnice se bazeaza pe informatiile primite de la Tursib. Tursib insusi are un
sistem intern de control.

7.10 TRANSPARENTA

Tursib are conturi separate pentru activitatile comerciale si de concesionare. Profitul
activitatilor comerciale este utilizat pentru investitii si nu pentru subventionarea costurilor
operationale ale activitatilor de concesionare.

Tursib are vo9ie sa desfasoare activitdti comerciale in paralel cu servicile de
concesionare. Aceste activitati includ servicii de autobuz catre satele din imprejurime
sub licente, mentenanta pentru terte parti si operarea unei linii de tramvai pentru calatori.

Compania a reinnoit partial parcul de autobuze prin cumpararea a 40 de autobuze in
2002, 2003 si 2004. Aceste autobuze sunt, de asemenea, partial utilizate pentru activitati
comerciale, in special serviciile de autobuz sub licente catre satele si orasele invecinate.

Tursib nu a infiintat o companie separata pentru a desfasura activitati comerciale. O
companie separata ar reduce riscul ca activitatile comerciale sa interfereze cu activitatile
de concesionare si ar simplifica alocarea costului in timp ce ar reduce sansele de
subventionare. ;ai multe detalii despre alocarea costurilor sunt furnizate in capitolul 10.

7.11 DEMARCAREA RESPONSABILITATILOR

In limitele orasului, Tursib are o concesiune pentru desfasurarea serviciilor de transport
public. Transportul public din satele invecinate si catre alte orase este organizat sub
licente. Aceste servicii nu au voie sa functioneze in limitele orasului, numai sa se
deplaseze direct la statiile de autobuz.
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7.12 CADRUL CONCESIONARII DE LICENTE

In Sibiu, autoritatea (orasul Sibiu) si operatorul local PT (S.C. TURSIB S A. Sibiu au
concluzionat un contract PSO. Contractul este analizat dupa cum urmeaza:

Observatii generale
Analizarea dacé sunt incorporate toate cerintele UE

Contractul este confidential si, de aceea, nu este anexat la raport.

7.13 OBSERVATII GENERALE

Contractul de servicii publice dintre Tursib si municipalitatea Sibiu; a fost elaborat cu
asistenta conferitd de EBRD. Contractul furnizeaza o definitie clara a serviciilor pe care
Tursib trebuie sa le asigure si, de asemenea, platile de catre municipalitate. Trebuie sa
includd o definitie clara a performantelor, rezultatelor (e.g. autobuz-kilometri),
standardele de calitate si scopurile, pe de o parte, si obligatile financiare ale
municipalitatii, de cealaltd parte. Unul dintre scopurile contractului este ca acesta sa
consolideze parteneriatul si sa asigure ca Tursib va ramane principalul operator din
oras.

Valoarea totala a subventiilor municipalitatii se modifica in fiecare an si a atins valoarea
de aproximativ 50.9 milioane RON (15.9 milioane Euros). Aceasta reprezinta
aproximativ 40% din venitul total al Tursib, 50% sunt veniturile din vanzarile de bilete si
10% din activitati comerciale.

Contractul are doua aspecte financiare: Tursib trebuie sa achite Consiliului Orasenesc
pentru Tnchirierea bunurilor si Consiliul Orasenesc plateste Tursib pentru serviciile sale.
Tn cadrul Tursib, compensarea depéseste taxele de inchiriere.

Analizarea daca acest contract include toate cerintele EC

Urmatorul tabel prezinta o trecere in revista a topicilor care trbuie sa fie acoperite in
contractul de servicii publice in conformitate ¢ regulamentele EC. Prima coloana
mentioneaza topicile; si a doua coloana este o comparatie cu contractul PT Sibiu.
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Tabelul 7-3 Analizarea contractului PT in conformitate cu cerintele UE

Definitie Contract PT Sibiu
Numarul de servicii autobuz/tramvai pe (sub-) Un ,Plan de servicii” aprobat de oras in baza anuala
tronsoane si la diferite intervale de timp asigura un minim de servicii furnizate.
Cerinte legale: Capitolul 10, articolul 30, specificat in Anexa 3

Capitalul rulant trebuie sa fie utilizat pe
teritoriul Romaniei

Distribuirea responsabilitétii pentru stabilirea Tarifele se bazeaza pe un ‘Plan Tarifar, care prezinta
tarifelor intre operator si municipalitate, inclusiv | toate tarifele si taxele pentru transportul de calatori
tarifele de concesionare? care este apoi aprobat de oras. Capitolul 4, articolul 5

Tarifele de concesionare sunt compensate in
conformitate cu Legea nr. 448/2006, capitolul 4, art. 6.5

Tarifele specificate de catre operator (tarife Operatorul poate introduce tarifele speciale numai dupa

speciale, cum ar fi reducerea biletelor) aprobarea de catre Consiliul Orasenesc, Capitolul 4,
articolul 5

Compensarea Compensarea, denumita subventionare, este calculata

n conformitate cu o formula bazata pe venitul din
costuri si tarife, Capitolul 4

Durata Perioada contractului este de 15 ani, Capitolul 3.

Renegocierea / modificarea contractului Amendamente la contract, Capitolul 6

Incélcarea contractului Penalitatile pentru neindeplinirea obligatiilor financiare
pentru concesionare sunt stabilite la 0.05% pe zi din
taxe.

Neindeplinirea altor obligatii: service, etc. Sunt
acoperite in Capitolul 9

Conturi separate Separarea conturilor nu este mentionata explicit.
Contractul mentioneaza numai ca alte venituri sa nu fie
finantate cu subventia. Capitolul 10, articolul 25.8

Numai conceptul de conturi separate nu este pe deplin integrat in contract.

Urmatoarea trecere in revista include actualizarile recente aprobate de Parlamentul
European in mai 2007°. Aceste amendamente precizeaza contractele dintre autoritati i
operatori; compensarea pentru indeplinirea de catre operatori a cerintelor de servicii
publice;  drepturi  exclusive; administrarea  competitiei; si  transparenta.

% Noile regulamente ale Parlamentului European si ale Consiliului serviciilor publice pentru transport de
calatori pe cale ferata si pe sosea si Regulamentele aferente ale Consiliului (EEC) Nr.1191/69 si1107/70
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Tabelul 7-4 Actualizari recente aprobate de Parlamentul European in mai 2007

Conditiile de munca (calitate minima si standarde
sociale pentru operatorii de transport public referitor la
conditiile de munca)

Acoperite in Capitolul 10, articolul 29; conditiile
de munca trebuie sa fie in conformitate cu
Contractul colectivde munca, Codul muncii si
alte legislatii

Drepturile pasagerilor (calitate minima si standarde
sociale pentru operatorii de transport public referitor la
drepturile pasagerilor)

Acoperite in Capitolul 10, articolul 32, Calitatea
serviciilor, Reclamatiile pasagerilor

Protectia mediuluil (calitate minima si standarde sociale | Neacoperit
pentru operatorii de transport public referitor la protectia

mediului)

Persoanele cu mobilitate redusa (calitate minima si Neacoperit

standarde sociale pentru operatorii de transport public
referitor la nevoile persoanelor cu mobilitate redusa)

Parametri de calcul al compensarii (Contractul trebuie
sa aiba parametri in baza carora plata compensarii
trebuie calculata, si natura si masura in care sunt
acordate drepturile exclusive, intr-o modalitate care
previne supra-compensarea)

Capitolul 4, articolul 6 furnizeaza formula prin
care sunt calculate platile de compensare.

Avrticolul 6.4 indica subventia maxima.

Raport pentru separarea transportului cu autobuzul si
tramvaiul elaborat in fiecare an de catre autoritatile
competente, raport agregat care distinge transportul cu
autobuzul si transportul pe sine, daca este cazul,
furnizeaza informatii despre natura si masura in care
sunt acordate drepturile exclusive)

Neacoperit

Durata, pentru autobuze maximum 10 ani si 15 ani
pentru transportul pe sine

Perioada contractului este de 15 ani, Capitolul
3.

Tn noul regulament UE, o perioad4 de 15 ani
este permisa numaipentru sistemele de sine
sau sistemele integrate care sunt dominate de
sistemele de sine. (mai mult de 50% cifra de
afaceri)

7.14 CONCLUZIILE PENTRU SIBIU

Consiliul orasenesc si Tursib coopereaza pentru optimizarea transportului public n
limitele constrangerilor financiare. Contractul este un exemplu de contract PSO

echilibrat.

Totusi, poate fi facuta o observatie:

Tursib trebuie sa optimizeze transparenta dintre obligatile de concesionare si

activitatile comerciale.

7.15 RECOMANDARI

Concluziile trase din diferitele paragrafe ale capitolului 8 conduc la urmatoarele puncte

care ar trebui elaborate in capitolul 22:

Influenta Altmark Arrest referitor la contractele de servicii publice si cum trebuie
infiintate acestea.

Actualul regulament UE referitor la serviciile publice asa cum au fost acceptate in
Parlamentul UE in mai 2007.

Competitia la procedurile de licitatie. Sunt necesare procedurile de licitatie si cresc
aceste proceduri de licitatie calitatea nivelului de servicii?

Asistentd la elaborarea contractelor PSO. Atat Bucuresti, cat si Ploiesti, nu au
contracte de servicii publice. Consilierul va furniza exemple de asemenea contracte
si va asista la dezvoltarea acestor contracte intre autoritate si operator.

Integrarea serviciilor trenurilor de pasageri. Aga cum este aratat in Figura 2.1 reteaua
de cai ferate din Romania nu este integrata in reteaua de transport public local, unde
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trenurile suburbane ar putea oferi alternative bune pentru optimizarea transportului
local de pasageri.

= Planificarea retelei in cadrul Autoritatii. Cadrul de integrare al autobuzelor, metroului,
serviciilor suburbane li feroviare vor fi elaborate in continuare, in conformitate cu
proiectul IDOM pentru infiintarea Autoritatii de transport in Bucuresti.

= Finantarea transportului public: activitati comerciale i transparenta.

» Definirea subventiilor si tarifelor de concesionare. in capitolul 10, consilierul va
elabora mai multe costuri de alocare, care arata daca operatorul este profitabil sau
nu.

7.16 TRANSPORTUL IN COMUN - SIBIU

Modalitatea de organizare a transportului public variazéd considerabil. Intrd in joc
numeroase aspecte: modalitatea prin care autoritatile nationale si locale divid puterile de
reglementare asupra transportului public, modalitatea prin care este organizata
finantarea transportului public, proprietatea si structura operatorilor de transport public,
si agsa mai departe. Pentru aimbunatati transportul public trebuie luata in calcul intreaga
structura a sistemului.

Figura 7-3 Structura ierarhica
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Sursa: Contractarea in cadrul transportului public urban, martie 2007 (NEA, Inno-V and others)

7.16.1  Organizarea si Institutia (Autoritate Transport)

Asa cum este prezentat in Figura 7-3, transportul public este organizat si administrat de
autoritatea de transport. Problemele organizatorice, institutionale si administrative
(reglementarile, organizarea autoritatii de transport si operatorii de transport) referitor la
transportul public in Sibiu sunt discutate in capitolul 8.

7.16.2 Nivelul Strategic: Contextul
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Pentru a asigura un transport public curat, integral, de inaltd calitate, este foarte
important sa se identifice scopurile politicii, i.e. identificarea obiectivelor generale la nivel
strategic. Exemplele diferitelor nivele strategice sunt:

Politica de transport: cregterea actiunilor pe piata transportului public, asigurare
mobilitate

Politica sociala: sprijin pentru grupurile target specifice (persoane cu mobilitate
limitata, elevi/studenti, accesibilitate)

Politica de mediu (reducerea emisiilor de agenti de poluare)

Politica structurala si economica (politica utilizarii terenului, politica infrastructurii).

Numai dupa ce au fost luate decizii strategice trasnparente si clare, se poate trece la
pasii urmatori:

O analiza a circumstantelor si politicilor locale

Proiectare servicii.

in capitolul 8, au fost investigate organizarea locala a transportului public si restrictiile
legale. Capitolul 10 investigheaza urmatoarele aspecte tactice si operationale:

Restrictii economice

- Situatia economica a pietei operatorilor

—  Aspecte financiare / bugetare
Structura de piata a operatorilor
Sistemul de transport existent

- Vehicule

— Proiectare retea

— Nivelul calitatii serviciilor de transport public

Poate deveni clar ca studiul asupra aspectelor tactice si operationale este direct
relationat cu nivelul strategic si cu modalitatea prin care autoritatea de transport
administreaza si controleazéa sistemul: aspectele tactice si operationale pot fi schimbate
numai marginal daca straturile superioare nu au fost bine definite (strategic si autoritate).

Sibiu este situat dicolo de raza liniei de cale ferata Trans-Europene care leaga
Bucurestiul cu Budapesta prin Brasov si Cluj-Napoca si astfel este relativ dificil de ajuns.
Principala atractie din Sibiu este vechiul oras medieval care se intinde pe un deal pe
malul drept al raului Cibin. Vechiul orag contine doua parti distincte: Orasul de sus i
Oragul de jos. Sibiu are propriul aeroport international in partea de vest a orasului.
Operatorul de transport public se numeste Tursib, cel mai mare operator de transport de
pasageri (oferind autobuze care leaga principalele destinatii majore din Europa) este
numit Atlassib si are, de asemenea, baza in Sibiu.
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Locatia orasului este prezentata in Figura 7-4.

Figura 7-4 Locatia orasului Sibiu
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Urmatorul capitol descrie sistemul de transport public care opereaza in Sibiu.

7.16.3 Prezentarea Sistemului de Transport Public

Reteaua de transport public de la/la si in Sibiu se compune din:

Trenuri — operate de Caile Ferate Romane (CFR)
Autobuzem tramvaie si troleibuze operate de Tursib

Transport inter-regional si sub-urban (operatori privati).

7.16.4 Trenuri

Sibiu are o statie de cale ferata, care este localizata in apropiere de centrul orasului.
Sunt multe trenuri care merg la si de la Bucuresti (via Brasov) precum si trenuri care

circula, printre altele la Medias, Brasov, Craiova si Loamnes.

Trenurile de la Sibiu circuld, printre altele la Fagaras, Brasov si Ploiesti Vest in drumul

lor spre Bucuresti (Nord). Timpul de calatorie este:
Sibiu — Fagaras aproximativ 76 de minute
Sibiu — Bragov aproximativ 2 ore si 25 de minute
Sibiu — Ploiesti Vest aproximativ 4 2 ore

Sibiu — Bucuresti Nord aproximativ 5 ore si 20 de minute.

Exista patru trenuri care circula de la Sibiu la Bucuresti:
trenul R 826, ora de plecare 06:32
trenul A 1622, ora de plecare 14:44

Raport Final - Bucuresti 159



= trenul R 628, ora de plecare 16:21
m trenul R 626 (tren de noapte), ora de plecare 23:43.

Trenul de la Bucuresti Nord la Cluj Napoca nu opreste la Sibiu, dar circuld dupa Brasov
la Rupea, Sighisoara, Medias si Aiud la Cluj Napoca. Exista o singura conexiune de tren
pe zi de la Sibiu la Cluj Napoca si o conexiune pe zi de la Cluj Napoca la Sibiu.

Figura 7-5 Liniile de tren
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O trecere in revista a destinatiilor de la statia de cale ferata Sibiu si a caselor de bilete

este prezentata mai jos.

Figura 7-6 Destinatiile de la statia de cale ferata Sibiu

3 10.00 4
J DEJOS
S VINTU DE ) :
= z;; L TN, [SIBIU 1130 :
3 ™ 254 M SIBIL [TEE) = -
: T “)I\U e 12.13 [
CRAIOVA SIi il F
e MEDIA 13.04 3
2414 DEJOS_[SIBIU 13.58
2513 |[FAGARAS SIBIL 14.09
2564 M SIBIU 1409 =
M 2454 [SIBIU [CAINENL 1 =r :
: T622 |TIMISOARA N._|BUCUR TIN. Has] @ :‘n
M 2595 [SIBIU LOAMN —
2421_[SIBIU MIFRCUREA SB i
2532 |SIBIU UCEA
T621 |BUCURESTIN, [TIMISOARA N, 1528 | 12 | 1540 -
2106 _|SIBIL BRASOV :::;
2567 |SIBIU M EDIA e
2445 |SIBIU TARGU M G

Raport Final - Bucuresti

160



7.16.5 Stratul Tactic

Reteaua de transport public consta din:
18 linii de autobuz
5 linii de troleibuz

1 linie de tramvai.

Harta prezentata reflecta reteaua de transport Tursib.
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Figura 7-7 The Tursib Network
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Autobuze, troleibuze gi tramvaie — rute si refea

Reteaua principala este larg orientatd spre centrul orasului, i.e. statia de tren, Sensul
giratoriu, si piata Cibin.

Tramvai

Tramvaiul nu functioneaza in centrul oragului, dar functioneaza ca o conexiune sub-
urbana, conectand satul Rasinari cu cimitirul municipal din Sibiu in partea de sud a
oragului. In luna iulie, tramvaiul nu a functionat timp de o s&ptdméana din cauza furtunii,
repararii si modernizarii. Din pacate, pasagerii nu au fost deloc informati ca tramvaiul nu
mai functioneaza.

Linia de tramvai provine dintr-o veche retea, care a deservit intregul oras Sibiu.
Tramvaiul pare sa functioneze Tn special datorita statutului sau istoricoricum, chiar acest
statut al sau pare sa fie in declin datorita liniilor alternative de autobuz care sunt mult
mai rapide. Tramvaiele au activitati comerciale: turistii pot plati un pachet de Euro 30 -
pentru o ,calatorie” privata cu tramvaiul. Din acest punct de vedere, viitorul tramvaiului
pare a fi mai degraba turistic decat transport public pentru comunitate.

Traleibuze

Trei linii de troleu functioneaza pentru relatile est-vest. Statia de cale feratd este
conectata dinspre est de trei troleibuze:

Cimitir: Troleibuzul 1 functioneaza de la statie, prin partea de sud a centrului la
cimitirul de sud, unde tramvaiul 1 incepe cél&toria spre R&sinari. in conformitate cu
graficele, ar parea ca (cu 1 ord de condus) troleibuzul ajunge la cimitir chiar cand
tramvaiul incepe calatoria spre Rasinari.

Aurie: Troleibuzul 3 functioneaza din apropierea statiei de tren prin partea de nord a
centrului, pana in zona Cartier Valea Aurie, la sud-vest de centrul orasului.

Bricomat: Trleibuzul 8 functioneaza pe aceeiasi ruta ca troleibuzul 3 de la statia de
tren, pana la statia Autogara Il (in apropierea strazilor Metalurgistilor si Soseaua Alba
lulia). Trleibuzul 3 functioneaza spre sud, si troleibuzul 8 functioneaza spre vest,
conectand zona industrialade vest a orasului (u7nde este localizat si aeroportul) cu
statia. Autogara Il este, de asemenea, punctul de transfer unde opresc autobuzele 6
si7.

Celelalte doua troleibuze ofera o conexiune est-vest, dar nu acopera statia:

Linia de troleibuz 5 este o linie tangentiala care conecteaza zona de sud-vest, Cartier
Valea Aurie cu zona de sud-est (Imes). Aceste zone sunt conectate si printr-o ruta de
sud, peste strada Semaforului, utilizand aceeiasi ruta ca si troleibuzul 4 pe strada
Rahovei, care face apoi legatura cu troleibuzul 3 prin strada Avrig.

Linia de troleibuz 4 functioneaza de la Dumbrava la cimitir, paralel cu linia de tramvai
1, dupa cimitir functioneaza pe aceeiasi ruta ca si linia de troleibuz 5, la capatul
strazii Semaforului. Linia de troleibuz 5 intoarce spre est la Irmes, si linia de troleibuz
4 merge inainte in zona industriala de est, avand capatul in partea de nord-est a caii
ferate. Linia de troleibuz 4 nu poate fi utilizatd pentru a ajunge de la statie in zona
industriala de est.
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Nota:

In interviul cu Tursib din iulie 2007 s-a concluzionat c& reteaua si linile au fost
schimbate. Trleibuzul 8 a fost scos din folosinta, linia de troleibuz 4 conecteaza Caleata
Dumbravii (capatul liniei de troleibuz 4) cu Calea Poplacii (capatul troleibuzelor 3 si 5) de
2 ori pe zi, si troleibuzul 1 nu mai circula prin intersectia B-dul M Viteazul — Pta Rahovei,
ci conduce drept inainte. Linia de troleibuz 2 a intrat, de asemenea, in functiune.

Autobuze

Linia de autobuz 1 ofera o conexiune est-vest: in conformitate cu harta, se pare ca
circula paralel cu linia de troleibuz 1. Acolo unde intoarce linia de troleibuz’ la B-dul
Mihai Viteazul, mergand in jurul zonei rezidentiale, linia 1 traverseaza direct zona.

Liniile de autobuz sunt prezentate pe harta ca linii drepte, oricum, descrierea strazilor si
statiilor nultor linii de autobuz arat& clar c& unele linii traverseaza zona rezidentiala. De
exemplu:

Linia 4 stabileste o conexiune nord-sud-est; traverseaza Cartierul Tiglari (partea de
nord a oragului), si are o statie la calea ferata. De la calea feraté circula spre partea
industriala de est, avand capatul la Sembraz.

Linia de autobuz 2 circula de la Cartierul Tiglari (partea de nord a orasului) in fata
statiei de cale ferata (nu face legatura cu calea ferata, ci cu unele terminale, cum ar fi
T3 si T8) la Irmes in partea de sud-est a orasului.

Linia de autobuz 3 face un triunghi, si, in acest mod, o conexiune, in Cartierul Strand.
in cadrul triunghiului, distantele de mers pentru persoanele care locuiesc pe strazile
Gorjului/Strandului/Gariel sunt foarte scurte (maximum 300 metri). Dupa triunghi, linia
3 circula prin strada Transilvaniei spre b-dul Victoriei, unde circula partial paralel cu
linia de autobuz si cu linia de troleibuz 1. Dupa Piata Unirii linia 3 circula prin sens
giratoriu (nu acopera linia de cale feratd) pe aceeiasi ruta ca si linia 4 la Sembraz.

Linia 41 conecteaza Cartier Valea Aurie, circuland partial Tmpreuna cu linia de
troleibuz 1 si 5 si linia de autobuz 1, pana la intoarcerea de la European Retail Park.
Linia 42 este conexiunea directa dintre statia de cale ferata si European Retail Park.

Linia radiala 5 incepe la Cartier Valea Aurie si circula prin B-dul Victoriei si Piata
Unirii la statia de cale ferata, circuland direct prin zonele rezidentiale.

Linia 6 conecteazéd doua cartiere: Valea Aurie in sud-vest si Tiglari in nord-est.
Circuld partial paralel cu linia de autobuz 3 la inceput, dar linia 6 traverseaza
Cartierul Strand, pentru a se intoarce pe ruta chiar inainte de rau. Troleibuzul 3
traverseaza podul si vireaza la stdnga, unde linia 6 face un viraj la dreapta inainte de
pot, mergand pe podul spre Tiglari. La intoarcere, linia 6 circuld pe cealaltd parte a
raului, acoperind Autogara.

Liniile de autobuz 113 si 114 fac legéaturi nord-sud: linia 113 intre Europa Unita si
Valea Aurie (sud-vest, cu posibilitati de transfer in apropierea Plus / Autogara) si linia
114 intre Europa Unita si cartierul Vasile Aaron (sud-est). Linia 17 — opereaza, de
asemenea, ca alimentator — conecteaza sudul si nordul: cimitirul din zona de sud-
vest cu Oborul din zona de nord.

Linia 115 circuld pe aceeiasi ruta ca troleibuzul 8. Troleibuzul are mai multe statii (16
statii, linia 115 11 statii)®.

! Vezi nota: harta nu este corecta si va fi actualizata de Tursib. Linia de troleibuz 1 nu face o intoarcere
in U aici.

8 \VVezi nota: troleibuzul 8 a fost scos din functiune
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Acoperirea

Daca ne uitam la detaliile de pe harta, vedem ca unele zone par sa fie deservite mai
putin decét altele:

Nu exista o conexiune directa de transport public intre Selimbar si Sibiu. Liniile 41 si
42 au statia de capat la European Retail Park. Trebuie remarcat ca linia 42 nu mai
functioneaza (desi este inca trecutd pe hartd). Conexiunile cu zonele sub-urbane
sunt asigurate de liniile comerciale (vezi capitolul 5).

Se pare ca persoanele din partea de nord, din Cartierul Lazaret (strada Solidaritatii,
strada Frezorilor, strada Ecaterina Varga si imprejurimile) au distante de mers relativ
lungi (pana la liniile 10, 3, 4 sau troleibuzul 5).

Partea de nord-est si nord-vest a Cartierului Gusterita au distante de mers de mai
mult de 500 de metri (cimitrul ortodox, strada Viilor, strada Calkamilor, strada Rovine,
si Tmprejurimile). Aceasta zona este in dezvoltare, si este in prezent zona
rezidentiald pentru oamenii cu venituri scazute si rromi. Motivul principal de a nu
acoperi aceasta zona pare a fi faptul ca aici nu exista suficienti pasageri platitori
pentru a opera un serviciu.

Nu exista nici un autobuz care traverseaza zonele Cartierul Resita si Cartierul
Lupeni. Nu exista, de exemplu, autobuze care circula pe strada Viitorului, strada
Lupeni gi strada Abrud. Persoanele de pe strazile Teilor i Regita vor avea de mers
distante destul de lungi.

Distantele de mers de la Cartierul Trei Stejari sunt relativ lungi. Distanta de mers
pana la statie este de aproximativ 1 km. In partea de nord-est, cartierul este marginit
de sinele de cale ferata si strada Socului, circuland spre zona industriala de est.
Persoanele din Cartierul Trei Stejari care doresc sa ajunga la statie trebuie sa
mearga pe strada Balea sau strada Stefan cel mare pentru a lua autobuzul 2 in
directia garii (statia apropiata N. Teclu). Distanta de mers pana la statie din zona este
de aproximativ 300 — 350 metri. Pentru a ajunge la Semraz, persoanele din Cartierul
Trei Stejari trebuie sa ia troleibuzul 4, care opreste in partea de est a zonei: aceasta
inseamna ca trebuie sa mearga pe jos si pentru majoritatea persoanelor din aceasta
zona este destul de mult de mers (mai mult de 500 metri). Aceasta inseamna ca
trebuie sa ia autobuzul 2 si un transfer. Persoanele din partea de vest a Cartierului
Trei Stejari, pot lua, de asemenea, autobuzele 3 si4 de la gara.

Cartierul Tiglari este bine acoperit.

Cartierul Turnigor: persoanele de pe strazile Aviatiei si D.D. Rogca au de mers pe jos
distante de aproximativ 500 de metri.

Sibiu este localizat intre sine de cale ferata: de la sud-vest, nord-vest, gara si est,
sud-est, oricum, nu existd o legaturd directd Tntre linile de caleferatd de langa
Cartierul Tilisca si linia de tramvai 1, precum si intre linia de tramvai 1 (cimitir) si
liniile de cale ferata din partea de est (traversand Selimbar).

Trecerea in revista a liniilor, capetelor de linii, lungimilor si vitezei medii

Tabelul 7-5 prezinta liniile, capetele de linii (ore de varf), vehicule km per zi, lungimea
rutelor, viteza medie si (aproximativ) distanta medie dintre statii.
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Tabelul 7-5 Trecere in revista a liniilor, capetelor de linii, lungimilor si vitezei med
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Tabelul 7-6 arata ca exista mai multe linii cu o viteza medie sub 12 km/ora.

Tabelul 7-6 Liniile cu o viteza medie sub 12 km/ora

Linie autobuz Lungime (km) Lungime (timp) | Vitez medie (km/h) Distanta medie
oprire (km)

1 11,8 60 11,8 0,45

5 11,0 56 11,8 0,45

6 15,3 81 11,3 0,43

7 13,8 74 11,2 0,58

12 15,5 79 11,8 0,50
113 14,2 72 11,8 0,44

42 8,8 60 8,8 0,52
Troleibuze

1 1,7 60 | 17 043

Conexiunile est-vest, linia 1, linia 5 si troleibuzul 1 (cu aproximativ aceeiasi lungime a
rutei) par a avea aceeiasi viteza medie, cu aceeiasi distanta medie de oprire.

Linia de autobuz 42 are viteza medie foarte scazuta. Circula de 7 ori pe zi (intre 09:30 si
17:00), astfel incat nu functioneaz& numai intre orele de varf. in iulie 2007 a fost sistat,
fiind Tn functiune numai timp de 6 luni in 2006.

Infrastructura

Nu exista rute libere pentru autobuze si troleibuze. Principala parte a rutei tramvaiului
este libera. Un exemplu de sina libera de tramvai este prezentat mai jos.

Figura 7-8 $ina libera de tramvai

Raport Final - Bucuresti

167



Cele mai congestionate zone, in care transportul public are consecinte negative asupra
vitezelor de rulare sunt:

Strada Semaforului

Ruta care incepe de la podul de langa Autogara (curse externe) la strada
Maramuresului — strada Cristian si strada Avrig. Aceasta ruta este utilizata frecvent
de camioane

De la Autogara (curse externe) la aeroport: aceasta ruta este foarte congestionata
datorita dezvoltarii zonei industriale de vest.

Tarife, bilete

Un sistem comun de bilete opereaza pentru autobuze, tramvaie si troleibuze. Biletele
sunt cumparate de la chioscurile SC Tursib SA si alte magazine care au contract de
comision cu Tursib. Biletele sunt cumparate nainte de urcarea in vehicul si sunt validate

in vehicul (conductorii utilizeaza stampile cu cerneald).

Tarifele si biletele sunt aceleasi pentru toate mijloacele de transport. Cu un bilet cu o
singura calatorie publicul poate calatori cu un singur mijloc, i.e. un transfer de la un
autobuz la altul, sau la tramvai, la troleibuz nu este permis cu acest tip de bilet. Céinii si
bicicletele nu au acces in avehicule.

Gama de bilete aplicabile transportului public este prezentata in Tabelul 7-7.

Tabelul 7-7 Bilete pentru transportul public

Numar Tip de bilet/bilet de comutare Tarife utilizate
curent (RON)
1 Bilet cu o (1) calatorie 1
2 Bilet comutare valabi pentru 1 rutd / 1 luna 34
3 Bilet comutare valabi pentru 2 rute / 1 luna 50
4 Bilet comutare valabi pentru toate rutele / 1 luna 70
5 Bilet special de comutare — persoane cu dizabilitati 40
6 Bilet comutare o (1) saptamana, valabil 1 ruta 10
7 Bilet comutare o (1) saptamana, valabil 2 rute 14
8 Bilet comutare o (1) saptamana, valabil toate rutele 15
9 Bilet comutare o zi valabil toate rutele 2
10 Bilet comutare valabil 1 ruta / 2 saptamani 17
11 Bilet comutare valabil 2 rute / 2 saptamani 25
12 Bilet comutare valabil toate rutele / 2 saptamani 28
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Tabelul 7-8 Reducerile sunt valabile pentru urmatoarelegrupe de persoane:

Grupa Reducere
Studenti 50%
Persoane cu dizabilitati Free
Persoane pensionare sub 65 de ani 50%
Persoane pensionare peste 65 de ani Gratuit
Veterani si vaduvele acestora Gratuit
Revolutionari si succesorii acestora Gratuit

Majorarea tarifelor relationat la diferiti ani este:

O majorare medie a tarifelor cu 28% Tn 2005 (2005 comparat la 2004)

O majorare medie a tarifelor cu 20% n 2006 (2006 comparat cu 2005).

O prezentare a tarifelor este redata mai jos.

Tabelul 7-9 Prezentarea tarifelor unor tipuri de bilete (tarife in Euro)

liniile

zones)

Tip Ploiesti Sibiu Bucuresti Berlin Budapesta Praga
O célatorie 0,32 0,32 0,35 2,70 0,91 0,50
Toate liniile pentru o zi 1,28 0,64 2,24 6,30 5,35 2,85
Bilete lunare pentru toate | 32,05 22,44 27,56 86,- (ABC | 29,10 16,41

Ca un total dintre toti pasagerii:

6% sunt pasageri ilegali (calatoresc fara bilete);

2% sunt pasageri gri (calatoresc cu bilete gresite, platind prea putin).

Biletele cu taxa de penalizare sunt emise de Tursib si se aplica pasagerilor care platesc
fie pe loc, fie in 24 de ore. Costul acestuibilet cu taxa de penalizare este de 20 lei.

Amenda pentru persoanele care nu doresc sa plateasca biletele cu taxa de penalizare,
hotarata de consiliul local (municipalitate), este intre 50 si 70 lei care se va plati catre

bugetul local.

Raport Final - Bucuresti

169



Tipuri de vehicule

Tursib are 86 de autobuze care opereaza serviciul de autobuze. Aceste autobuze pot fi
specificate in lungimi, dupa cum urmeaza:

m 4 autobuze cu o lungime mai mica de 10 metri
m 77 autobuze cu o lungime intre 10 si 12 metri

m 5 autobuze cu o lungime mai mare de 15 metri.

Tn 2006 Tursib a cumparat 35 de autobuze noi:
= 7 microbuze BMC

= 23 autobuze solo urban (MAN)

m 3 autobuze urbane articulate (MAN)

= 2 autobuze regionale (MAN).

Figura 7-9 Autobuz
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Tramvai

Stocul de tramvaie cuprinde trei foste vagoane Geneva (Transports Public Genevois)
(SWP 1950-52), si trailere care au inlocuit tramvaiele vechi cu 2 axe. Varsta medie a
vehiculelor este de 55 de ani! Functionalitatea este scazuta datoritd infrastructurii
imbatranite precum si vehiculelor mult prea vechi.

Figura 7-10 Tramvai

i 4_.?:

Troleibuz

Exista, in prezent, 35 de vehicule in functiune, in principal de tipul FBW. Varsta medie a
vehiculelor este de 38 de ani! Din cele 35 de vehicule, numai 11 vehicule sunt
functionale n timpul orelor de varf. Operarea (si intretinerea) troleibuzului este
costisitoare, in timp cde, pe de alta parte, troleibuzele sunt mai atractive pentru pasageri
si sunt mult mai benefice pentru mediu. Se pare ca trebuie luatd o decizie strategica
pentru a pastra sau inlocui troleibuzele.

Figura
7-11
Troleibuz
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7.16.6  Stratul Operational
Siguranta socialé

Referitor la siguranta sociala a pasagerilor, Tursib are asigurare pentru pasageri. Nu mai
exista vreo alta polita de asigurare in cadrul Tursib.

Siguranta sociald nu include numai conturile obiective (incidentele criminale), ci si
sentimentele (subiective) pasagerilor. Siguranta sociala este importantain special pentru
transportul public invechit. Statia de tren Sibiu, de exemplu, este un loc in care nu ti-ai
dori sa te afli.

Scopul este de a actualiza siguranta sociala a pasagerilor, aceasta se poate face in
interiorul vehiculelor (de exemplu, conductorii de tramvaie), dar si prin asigurarea de
refugii oprirea va fi mai sigura (langa chioscuri, suficienta lumina, etcetera).

Punctualitatea

Punctualitatea vehiculelor este monitorizata de Tursib. La conexiunea est-vest, in
special se pare ca existd congestionare, ceea ce reprezintd un risc major de pierdere a
punctualitatii. Cand consultantul a fost in Sibiu co troleibuzul 4, a notat urmatoarele:

Plecarea la 16:00 de la statia Han, sosirea la statia Balanta [a16:27 (27 de minute pe
drum)

Timp de asteptare 10 minute
Ora de plecare 16:37, ora sosire 17:15 (38 de minute pe drum).

Aceasta corespunde cu graficul (plecarea 16:00 de la Han, plecarea 16:40 de la
Balanta, plecare 17:20 de la Han).

Monitorizarea satisfactiei clientilor

Tursib monitorizeaza satisfactia clientilor prin inregistrarea plangerilor tuturor
pasagerilor. In viitorul apropiat, Tursib doreste s& introduc& un program intern referitor la
satisfactia clientilor. Nu toti pasagerii vor da faca reclamatie: unele persoane nu se
plang, dar vor fi pierduti daca nu se simt bine in transportul public. De aceea, este
important s& fim pro-activi in satisfacerea pasagerilor.

Satisfacerea se bazeaza pe clientii prezenti. Este necesara o strategie de piatd pentru
atragerea potentialilor clienti.
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Refugiile de asteptare

Exista 164 de statii de autobuz in Sibiu. in total, exista 31 de refugii. Infiintarea refugiilor
este responsabilitatea municipalitatii. Municipalitatea este, de asemenea, proprietara
refugiilor. O firma privaté construieste refugiile si colecteaza veniturile din reclame.

Un refugiu de asteptare nu numai ca protejeazd oamenii de diverse conditii
meteorologice, trebuie sa asigure o zona sigurapentru persoanele care asteapta pe timp
de noapte. Pentru a actualiza imaginea transportului public, este necesara crearea si
implementarea unei politici clare a refugiilor de agteptare (unde sa fie puse, ce informatii
sé& se puna in refugiu, lumini, protectie impotriva ploii si zapezii).

Informarea pasagerilor

Nu exista o informare dinamica a pasagerilor in Sibiu. Statiile prezinta informatii statice
pentru pasageri. Asemenea exemple sunt prezentate mai jos.

Figura 7-12 Informatii statice pentru pasageri in statii

Informatiile arata c& existd mai multe linii de autobuz, care opresc in statie. Informatiile
dau numai ora de plecare, dar nu informeaza despre ruta (directia sau timpul pana la
statiile importante de trasnfer). De asemenea, sunt sfatuiti s& moditorizeze actualitatea
numerelor de linie din statie deoarece, Tn anumite statii, numerele de linie nu corespund
cu liniile care trebuie sa opreasca in conformitate cu harta.

Accesibilitatea

Este foarte important pentru persoanele in varsta si cu dizabilitati sa aiba oportunitatea
de a calatori usor cu transportul public. Imaginea de mai jos prezinta o doamna in varsta
care incearca sa prinda un autobuz. Este clar ca strada nu este nivelata, si, daca mai
existd s gheatd, situatia ar putea deveni periculoasa.

Figura 7-13 Doamna in varsta incercand sa se urce intr-un microbuz
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Cand consultantul a calatorit cu transportul public prin Sibiu (linia de troleibuz 4) in
timpul unei calatorii, o persoana cu dizabilitati (invalid) a incercat sa prinda autobuzul si
a batut in fereastra, dar soferul nu a observat. O doamna in varsta a avut nevoie de
ajutor de la alt pasager pentru a se urca in autobuz, si soferul a inhceput sa conduca
fnainte ca doamna sa se aseze.

Alractivitatea

Transportul public, ca intreg, nu este atractiv in special datorita vehiculelor in sine:
troleibuzele sutnt vechi, murdare, si interiorul nu pare a fi deloc confortabil. Un exemplu
este prezentat mai jos.

Figura 7-14 Interior de troleibuz
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Soferii purtau jachete galbele “lucrator de strada”, ceea ce dadea impresia ca autobuzul

era condus spre un depou!
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7.16.7  Transportul Inter-Regional, Sub-Urban

La fel ca si calea ferata, companiile private ofera transport catre zonele rurale invecinate

si alte parti ale tarii. Exista doua locati:

m  Autogara — curse interne, 1anga gara

= Autogara — curse externe — langa Zona Industriala Vest.

O imagine a autogarii (curse interne) este prezentata mai jos.

Figura 7-15 Autogara

Tursib opereaza urmatoarele linii, ca si companie comerciald, spre zonele invecinate.

Tabelul 7-10 Linii comerciale de la Tursib

Linie si directie Distanta, un Calatorii/zi Rute ore/zi Total km / zi
singur drum
(km / day)
14 — Bungard 17,8 6,5 8 h 15 min 115,7
22 — Paltinis 69,8 3 12h 209,4
24 — Poplaca 34,4 15 19h 25 min 516,0
32 - Cisnadie 38,5 8,5 12h 10 min 3247
33 - Vestem 33,6 8 11h 50 min 268,8
Boigoara 192,0 1 5h 192,0
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Un exemplu de interior al unui autobuz regional este prezentat mai jos. S-ar putea trage
concluzia ca interiorul autobuzului nu este atractiv, si ca nu promoveaza transportul
public.

Figura 7-16 Interiorul unui autobuz regional

Rutele de la statia de autobuz (externe) din Sibiu, includ:

= Sibiu — Bucuresti (compania Transmixt, pret 33 Ron)

= Sibiu — Cluj (compania Dacos, pret 20 Ron)

»  Sibiu — Timigoara (compania Transmixt si compania AutoTim, pret 35 Ron)

Atlassib, care a fost infiintat in Sibiu, este una dintre cele mai mari companii de transport
de pasageri din Roméania si ofera legaturi de autobuz catre destinatile Europene majore.

Mai multe detalii pot fi gasite la:

http://www.autogari.ro/Ploiesti/Statia_Coreco-Sud/Autogara166.aspx
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Tarifele liniilor externe ale Tursib sunt prezentate mai jos.

Tabelul 7-11 Tarifele pentru liniile externe ale Tursib

AUTOBUZ - Tarife la bilete pe trasee exterioare

1 SIBIU - CISNADIE 4,40 RON
2 SIBIU - CISNADIOARA 4,00 RON
3 CISNADIOARA - CISNADIE 1,80 RON
4 S.C. SITEX - CISNADIE 2,80 RON
5 S.C. SITEX - CISNADIOARA 1,90 RON
6 SIBIU - SELIMBAR 2,20 RON
7 SIBIU - BUNGARD 2,80 RON
8 SELIMBAR - BUNGARD 1,70 RON
9 SIBIU - VESTEM 4,00 RON
10 SELIMBAR - VESTEM 2,60 RON
11 SIBIU - MOHU 3,80 RON
12 SELIMBAR - MOHU 2,10 RON
13 VESTEM - MOHU 2,20 RON
14 SIBIU - POPLACA 4,40 RON
15 SIBIU - PALTINIS 9,00 RON
AUTOBUZ - Tarife la abonamente pe trasee exterioare
1 SIBIU - CISNADIE 76,00 RON
2 SIBIU - CISNADIOARA 74,00 RON
3 CISNADIOARA - CISNADIE 39,00 RON
4 S.C. SITEX - CISNADIE 55,00 RON
5 S.C. SITEX - CISNADIOARA 40,00 RON
6 SIBIU - SELIMBAR 49,00 RON
7 SIBIU - BUNGARD 53,00 RON
8 SELIMBAR - BUNGARD 36,00 RON
9 SIBIU - VESTEM 76,00 RON
10 SELIMBAR - VESTEM 53,00 RON
11 SIBIU - MOHU 66,00 RON
12 SELIMBAR - MOHU 47,70 RON
13 VESTEM - MOHU 48,00 RON
14 SIBIU - POPLACA 80,00 RON
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7.16.8 Date Financiare
Metoda contabilitatii

Asa cum este mentionat in capitolul 8 al acestui studiu, regulamentele UE solicita
aplicarea urmatoarelor principii in sistemul de contabilitate al operatorului de transport
public:

1. Compensarea financiara

Serviciile publice trebuie sa fie specificate in conceptul obligtatiilor de servicii publice
pentru a asigura servicii de transport adecvate, pe liniile si in zonele in care transportul
public nu ar fi profitabile. Autoritatile trebuie sa compenseze preluarea transportului cand
autorizeaza aceastapreluare pentru a opera in serviciile publice neprofitabile.

2. Conturi separate & declaratii economice

Operatorul trebuie sa separe conturile operatiunilor dintre transportul public subventionat
si serviciile comerciale si trebuie sa elaboreze o declaratie a venitului economic anual cu
dezavantajele care rezulta din orice obligatii cu privire la serviciile publice.

Pot fi formulate doua intrebari:
Ce este transportul public (ne)profitabil (PT)?

Cum pot sa fie separate conturile si declaratiile economice?

Transportul public (ne)profitabil

Profitul sau pierderea PT trebuie sa fie calculate dupa cum urmeaza:

Venituri: Venituri din vanzarea de bilete catre pasageri

Compensarea pentru taxele de concesionare de la autoritati

Costuri: Toate cheltuielile pentru PT plus deprecierea bunurilor durabile si
dobanzile platite la Tmprumuturi pentru investitii, fard restituirea
imprumutului

Asta inseamna ca toate celelalte subventii, cum ar fi subventiile pentru investitii, pentru
deficitele de exploatare, pentru restituirea imprumuturilor, etc., nu sunt considerate a fi
venituri reale si astfel nu contribuie la rezultatul net al PT. Subventiile pentru
compensarea taxelor de concesionare pot fi considerate venituri reale deoarece
compania PT ar fi primit aceste venituri daca nu ar fi existat taxele de concesionare.
Diferenta dintre toate veniturile + subventii si toate cheltuielile poate fi vazuta ca un
rezultat (profit sau pierdere) dar ca balanta.

Tursib primeste compensatii pentru taxele de concesionare precum si dubventii pentru
investitii. Asa cum a fost mentionat, subventiile pentru investitii nu sunt venituri i, de
aceea, nu sunt un element de profitabilitate pentru PT. Subventiile pentru investitii sunt
notate de Tursib ca venituri in anul in care sunt primite subventiile integral. Asa cum a
fost mentionat mai sus, subventiile nu sunt venituri. in afara de aceasta, Este bine s&
inregistrezi o valoare ca rezerva din care poate fi addugata anual o anumita valoare la
balanta financiara in timpul duratei de viatd a bunului, paralel cu deprecierea anuala a
valorii bunului pentru care au fost primite subventiile pentru investitii.

Astfel, fluctuatiile anuale ale veniturilor si cheltuielilor financiare se va diminua astfel
incat va fi obtinutd o vedere cat mai structuraléd a acestor valori.

Separarea conturilor si declaratiile financiare
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Daca subventile furnizate pentru unele zone si linii PT specifice (neprofitabile),
autoritatea PT si operatorul PT au obligatia de a preveni ca (o parte a) subventiile s fie
cheltuite pentru alt PT, saum chiar mai rdu, pe activitati comerciale. Aceasta ihseamna
ca subventiile trebuie sa fie inregistrate pentru tipul de PT care este marcat pentru
aceste subventii.

In cazul subventiilor pentru investitii existd o complicatie, deoarece vehiculele sau alte
bunuri durabile pentru care a fost furnizatd subventia, pot fi utilizate in alte scopuri: alte
transporturi sau alte activitati. Un motiv poate fi acela cd PT marcat nu are nevoie de
vehicule Tn acel moment al zilei. Pentru Tursib acesta poate fi cazul noilor autobuze
pentru care au fost primite subventiile pentru investitie. Aceste autobuze nu sunt utilizate
numai pentru liniile urbane subventionate, ci si pentru liniile regionale nesubventionate.

O solutie ar fi interzicerea utilizérii vehiculelor subventionate pentru transportul
nemarcat. Oricum, ar fi ineficient din punct de vedere al costului daca ar fi date in
folosintd mai multe vehicule din transportul nemarcat, in timp ce vehiculele
subventionate stationeaza. Alta solutie este sa se aloce costurile totale (fara deducerea
subventiilor pentru investitii) pentru acest transport nemarcat. In acest caz, costurile
totale ale transportului nemarcat va scddea si nevoia de subventionare va scadea cu
aceeiasi valoare. In ambele cazuri este necesard o separare strictd a conturilor si
declaratiilor economice intre PT subventionat gi alt transport sau alte activitati, in care
conturile si declaratiile trebuie sd fie transparente in ceea ce priveste alocarea
subventiilor si alocarea costurilor.

Date referitoare la transportul public

In zona urbana din Sibiu, Tursib are permisiunea s& opereze servicii de autobuz,
troleibuz si tramvai de catre Municipalitatea din Sibiu. Tursib primeste subventii pentru
compensarea taxelor de concesionare, tramvaiul nu este subventionat de loc. Tursib mai
primeste subventii si pentru investitii in capital rulant. Subventiile pentru Tursib nu sunt
platite numai de la venitul municipal, ci subventiile pentru investitii ale Tursib sunt partial
finantate de catre Ministerul Transporturilor.
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Tabelul 7-12 prezint datele financiare ale Tursib pentru cativa ani. Acest tabel arata ca
deficitul de utilizare a autobuzelor este partial compensat de veniturile de la transportul
cu tramvaiul si troleibuzul.

Tabelul 7-12 Venituri si cheltuieli ale Tursib (x 1.000 RON)

2000 2002 2004 2006
Tramvai
Venituri 149
Subventii 0
Total venit 149
Cheltuieli 123
Balanta 26
Troleibuz
Venituri 2.908
Subventii 951
Total venit 3.859
Cheltuieli 3.697
Balanta 163
Autobuz
Venituri 8.330
Subventii 2.218
Total venit 10.548
Cheltuieli 10.973
Balanta - 425
Tursib total
Venituri 11.387
Subventii 3.169
Total venit 14.556
Cheltuieli 14.793
Balanta - 237
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Tabelul 7-13 prezinta numarul de personal care lucreaza pentru Tursib.

Tabelul 7-13 Personalul Tursib

2000 2002 2004 2006
Tramvai
Conductori
Mecanici
Alt personal 9,7
Total personal 13,7
Troleibuz
Soferi 32
Mecanici 60
Alt personal 42,8
Total personal 134,8
Autobuz
Soferi 117
Mecanici 34
Alt personal 142,5
Total personal 293,5
Tursib total
Soferi 151
Mecanici 96
Alt personal 195
Total personal 442

Tabelul 7-13 arat un numar mare de personal indirect. Celalalt personal consta in mai
mult de 85% personal indirect si mai putin de 15% sunt spalatori de masini, conductori gi
controlori bilete. Personalul indirect al Tursib este mai mare de 60% din personalul
direct, care este de aproape doua ori mai mare decéat cel din companiile municipale PT
din Bucuresti si Europe de Vest.

Exploatarea Tursib

In Anexa F este prezentatd o comparatie a datelor financiare si cantitative pentru anul
2006, aratand cifrele urmatoarelor companii de transport public: RATP in Ploiesti, RATB
in Bucuresti si and Tursib in Sibiu. Aceste cifre se bazeaza pe chestionarele care au fost
completate de cele trei companii. in baza datelor totale, a fost calculat un numar de
indicatri ai costurilor si veniturilor medii, pentru utilizarea personalului si vehiculelor, si
altele.

Anumite date nu au fost inca verificate si unele date lipsesc si inca trebuie sa fie
completate.

in primele trei coloane sunt prezentate cifrele total si indicatorii fiecireia dintre cele trei
companii de transport public (PT). De fapt, numai indicatorii pot fi comparati, deoarece
cifrele totale prezinta mari diferente in dimensiunea companiilor. A patra coloana contine
mediile catorva indicatori. Aceste medii nu sunt cantarite, deoarece la mediile cantarite,
indicatorii companiei mult mai mari RATB ar domina.
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A cincea coloana contine “standarde” ale indicatorilor pentru care au fost calculate
mediile. Aceste “standarde” deriva din cifrele disponibile ale companiilor PT in tarile din
Europa de Vest.

Comparatia dintre cele cinci coloane arata diferente destul de mari. Pentru Tursib pot fi
trase urmatoarele concluzii.

Transportul cu autobuzul

Relatia dintre maximul de vehicule la orele de varf si vehiculele disponibile (0.767) este
mai mica decat RATP si mai mica decat “standardul”. Aceasta inseamna ca Tursib are o
capacitate destul de mare a parcului de autobuze, ceea ce majoreaza costurile fixe ale
vehiculelor.

Utilizarea vehiculelor pe kilometri, pe ore, per autobuz, per an este medie pentru cele
trei orase, dar pentru toate cele trei companii este mult mai scazuta decat ,standardul”.
Referitorla kilometrii per autobuz, aceasta se datoreaza partial vitezei medii scazute, dar
poate insemna si caplanificarea autobuzelor nu este eficienta.

Viteza medie a autobuzelor este mai mica decat ,standardul” datorita absentei benzilor
libere. Deoarece majoritatea costurilor suntrelationate cu timpul, o viteza medie scdzuta
are un impact mare asupra costurilor per (seat-)kilometru. Investitiile in cregterea vitezei
medii sunt, de aceea, profitabile pentru PT si sunt de o importantd majord pentru
atractivitatea PT pentru pasageri.

Numarul de 4.5 locuri in picioare m? din “standard” este o norma a calitatii care nu
trebuie depasita. Cele trei companii utilizeaza aceasta cifra ca medie in practica, pentru
care Tursib are o valoare mult mai scazuta.

Utilizarea de combustibil (km per litru) este relativ mare, ceea ce este cauzat probabil de
viteza medie scazuta si de vechimea mare a autobuzelor.

Gradul de utilizare a locurilor (18.3%) este foarte scazut in comparatie cu celelalte doua
orase, ceea ce se datoreazad normei mai scizute de 3.0 locuri in picioare per m2 in
orasele din Europe de Vest, aceasta difra este intre 15% si 30% cu o norma de 4.5
locuri in picioare per m

Kilometrii vehiculului per km de banda sunt mult mai scazuti decat in celelalte doud
orase si foarte scazut in comparatie cu ,standardul’. Aceasta inseamna ca pretul
infrastructurii este platit de municipalitate, si este relativ mare in relatie cu costurile
operationale.

Subventiile sunt 21.0% din veniturile totale, ceea ce este redus in comparatie cu RATB.
In tarile din Europa de Vest, subventiile au o cotd mult mai mare din venituri si constau,
in special, din compensarea deficitelor de exploatare. Aceste subventii mari sunt
cauzate in special de o medie mica a utilizarii locurilor.

Gradul de acoperire a costului (96.1%) este mediu in comparatie cu celelalte doua
companii. Aceasta este influentatd de omedie mult mai mare de venituri per kilometru
pasager (0.101) si costuri mai scazute per kilometru vehicul. Veniturile mari per km sunt
remarcabile, deoarece Tursib are tarife mai mici decat in celelalte doua orase (tariful
pentru o calatorie: egal cu RATB). Nivelul mare de venituri poate fi explicat din utilizarea
diferita a tipurilor de bilete (e.g. o valoare mai mare a biletelor cu o singura calatorie)
si/sau prin lungimi reduse ale calatoriilor.

Transportul cu troleibuzul

Relatia dintre maximul de vehicule la orele de varf si vehiculele disponibile (0.314) este extrem de
scazuta in comparatie cu celelalte doua orase si cu “standardul’, ceea ce se datoreaza,
indubitabil, vechimii medii mari (38 ani) a troleibuzelor. Aceasta inseamna ca Tursib are o mare
capacitate de traleibuze stationare, ceea ce majoreaza proportional costurile fixe ale vehiculelor.
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Utilizarea vehiculelor in kilometri si ore per troleibuz per an este mult mai scazuta decét
RATB si decat “standardul”. Pentru toate cele trei companii, utilizarea este mult mai
scazuta decét standardul. Referitor la kilometrii per autobuz, acesgtia nu sunt influentati
de viteza medie, astfel incat poate insemna ca planificarea vehiculelor nu este eficienta.

Viteza medie a troleibuzelor este cea maimare dintre cele trei companii and si este
aproape egala cu “standardul”, in ciudaabsentei benzilor libere.

Numérul de 4.5 locuri in picioare m? din “standard” este o norméa a calitatii care nu
trebuie depasita. Cele trei companii utilizeaza aceasta cifra ca medie n practica, pentru
care Tursib are o valoare mult mai scazuta.

Utilizarea electricitatii (km per kWh) este mult mai mare decét in celelalte orase, ceea ce
este cauzat, fara indoiala, de vechimea mare a troleibuzelor Tursib.

Gradul de utilizare a locurilor (28.1%) este foarte scazut in comparatie cu celelalte doua
orase, in specialludnd in considerare numarul scazut locuri-kilometri datorita normei
scazute pentru locurile in picioare per m2 In orasele din vestul Europei, aceasts
valoareeste si mai mica: intre 15% si 30% cu o norma mai mare pentru locurile in
picioare.

Ratele de imbolnavire a personalului sunt extrem de scazute comparat cu celelalte trei
orage si cu cifrele internationale.

Kilometrii vehiculului per km de banda sunt mult mai scazuti decat in celelalte doua
orase si foarte scazut in comparatie cu ,standardul’. Aceasta inseamna ca pretul
infrastructurii este platit de municipalitate, si este relativ mare in relatie cu costurile
operationale.

Subventiile sunt 24,6% din veniturile totale, ceea ce este redus in comparatie cu RATB.
In tarile din Europa de Vest, subventiile au o cotd mult mai mare din venituri si constau,
in special, din compensarea deficitelor de exploatare. Aceste subventii mari sunt
cauzate in special de o medie mica a utilizarii locurilor.

Gradul de acoperire a costului (104.4%) este cel mai mare dintre cele trei companii si
peste 100% Tnsemnand ca Tursib are profit din transportul cu troleibuzul. Acoperirea
mare a costurilor este deplin cauzata de veniturile medii mari per pasager-kilometru si
per vehicul km. Cum a fost mentionat la transportul cu autobuzul: aceste venituri mari
per pkm sunt remarcabile, deoarece Tursib are tarife mai mici decat in alte doua orase
(pentru o calatorie: egal cu RATB). Se poate explica din utilizarea diferita a biletelor (e.g.
o valoare mai mare a biletelor cu o singura calatorie) si/sau prin lungimi reduse ale
calatoriilor.
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Transportul cu tramvaiul

Tursib are numai o linie de tramvai care este deservita de un singur tramvai. Exista
numai trei tramvaie disponibile. Linia de tramvai deserveste o linie de la periferia
orasului Sibiu la suburbii. Viteza medie este foarte mare. Datorita scarii reduse si a
circumstantelor specifice ale acestei operatiuni, nu este utila o comparatie cu alte doua
orase si cu ,standardul”.

7.16.9 Concluzii
Autoritatea
Concluziile despre aspectele institutionale si organizatorice sunt gasite in capitolul 8.

Concluzia capitolului 10 este ca nu existd o autoritate care sa administreze transportul
intre satele sub-urbane si Sibiu, sau intre tren si transportul urban. Tursib circula in Sibiu
ca companie publica, dar in zonele sub-urbane ca o companie privata (cu alte tarife),
trenul nu este integrat in reteaua de transport urban.

Trebuie luate decizii strategice referitor la troleibuze: costurile de exploatare sunt mari,
dar in acelasi timp troleibuzele pot atrage pasageri si sunt mai avantajoase pentru
mediu.

Tactica

Se poate concluziona cé reteaua de linii s-a dezvoltat istoric, si trebuie schimbata
pas cu pas Th mod dinamic, Tm special incercand s& deserveasca noi zone/destinatii
cu potential. Liniile sunt puse in functiune numai pentru a fi anulate atunci cand harta
transportului public se actualizeaza, cauzand confuzia necesara printre pasageri.

Este necesar un rolclar pentru tramvai, in special ca acum este paralel cu liniile
comerciale care opereaza mult mai rapid decat tramvaiul, tramvaiul isi pierde rolul
din transportul public. Turistii trebuie sa fie atrasi sa utilizeze tramvaiul.

Este recomandatd o retea primard clard (cu cerinte de calitate) si o retea de
alimentare.

Este recomandat un timp scurt de interschimbare intre retelele de alimentare si
reteaua primara.

Transportul dintre Sibiu si imprejurimi trebuie coordonat si integrat in retea: aceasta
devine mai important cand comunitatile din imprejurimi cresc si se vor mari si
calatoriile acestora spre si de la Sibiu.

Majoritatea zonelor par a fi bine acoperite, cu unele exceptii:
- Partea de nord-est si nord-vest a Cartierului Gusterita nu sunt bine acoperite
— Unele zone par sé aiba distante de mers pe jos relativ mari

— Zona dintre Cartierul Resita si Cartierul Lupeni pare a fi mai putin bine
acoperita.

Exista o integrare a biletelor si tarifelor in transportul urban. Liniile suburbane circula
ca operator privat cu propriile bilete si tarife.

Exista trei zone congestionate in Sibiu. Articolul 36 al contractului dintre
municipalitate si operator specificd aspectul mésurilor de control al traficului. in acest
moment, transportul public nu are o prioritate atraficului sau benzi dedicate.

Structura tarifelor este plana, bazatd pe reteaua curentd (lungime calatorie, tip
client). Deoarece zonele (rezidentiald, afaceri/industriald) sunt dezvoltate, reteaua

Raport Final - Bucuresti 185



trebuie schimbata, ceea ce are consecinte asupra veniturilor. Este important sa avem
informatii de administrare despre cum utilizeaza grupele (dizabilitati, persoane in
varsta, studenti cu reducere la céalatorii, persoane care platesc integral) utilizeaza
transportul public si cu ce tip de bilete.

Operational
Statia de tren este un loc in care nu doresti sa te afli.

Pasagerul trebuie sa fie central: informatiile furnizate sunt sub calitatea necesara, in
timp ce sunt necesare informatii publice (asa cum este mentionat in contractul dintre
municipalitate si Tursib, articolul 34). La un numar de statii, exista indicate liniile care
nu sunt in functiune sau nu sunt trecute pe harta. Harta nu este actualizata, aratand
linii care nu mai functioneaza sau rute care au fost schimbate, sau noile linii care
intra Tn functiune. Informatiile din statii nu prezintd pasagerului informatii despre
directia liniei.

O cultura orientatda spre pasager, precum si 0 monitorizare clara a cerintelor
contractuale, in special pentru informarea pasagerilor, este necesara. Trebuie
dezvoltatd o schema de monitorizare (vezi capitolul 8 — organizatoric).

Troleibuzele nu sunt atractive: sunt vechi, murdare si interiorul nu pare a fi
confortabil. Soferii purtau jachete galbele “lucrator de strada”, ceea ce dadea
impresia ca autobuzul era condus spre un depou! Aceasta da senzatia ca transportul

public nu este foarte important.

im afara de monitorizarea si actualizarea (present) satisfactiei clientului, este necesar
sa se dezvolte o strategie de marketing pentru a atrage mai multi potentieli clienti
pentru transportul public. Aceasta strategie ar putea fi scrisd Tn colaborare cu
operatorii regionali si de cale ferata, astfel incat intreaga retea sa devina atractiva
pentru pasageri.

Financiar

Asa cum este prezentat in anexa, veniturile de la pasagerii Tursib per vehicul kilometru
variaza in comparatie cu alte doua orage: autobuz 1,74 RON per vehicul kilometru
comparat cu 2,02 RON in cele trei orase, troleibuz 3,72 RON (media 3,53) si tramvai
1,89 RON (media 3,96). Principalul motiv pentru aceste diferente sunt veniturile relativ
mari per pasager kilometru (autobuz si, in special, troleibuz). Asa cum este mentionat in
sectiunea 6.2, aceste venituri mari per pkm sunt remarcabile deoarece Tursib are tarife
mai mici decat alte doua orase. Acest fapt poate fi explicat prin utilizarea diferita a
tipurilor de bilete (e.g. tarif mai mare la biletele cu o singura calatorie) si/sau lungimi
reduse ale calatoriilor pasagerilor. Diferenta dintre veniturile mari per pkm si veniturile
mult mai mici per vehicul kilometru pot fi explicate prin gradul scazut de utilizare a
locurilor la autobuz si troleibuz.

Costurile per vehicul kilometru sunt mult mai scazute decéat nivelul mediu al celor trei
orase pentru toate trei modelele. Principalul motiv este ca media vitezei de deplasare
este mult mai mare, ceea ce este primul factor care influenteaza costurile medii per
vehicul kilometru. Cativa alti factori compenseaza partial acest efect cum ar fi utilizarea
scazuta a personalului direct sau operarea autobuzului in ciuda ratei scazute a
imbolnavirilor, utilizarea redusa a troleibuzelor si tramvaielor, un procentaj mare de
personal indirect (autobuz, troleibuz, tramvai).
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8 Analiza SWOT

8.1 ANALIZA SWOT/ANALIZA CERERII VIITOARE

Ca parte a analizei si a evaluarii a transportului de anul viitor din Sibiu, o analiza SWOT
a sistemului de transport urban a ajutat la identificarea si intelegerea Punctelor tari, a
Slabiciunilor, a Oportunitatilor si a Amenintarilor care exista.

Schema de mai jos a fost aplicata la efectuarea analizei SWOT pentru Sibiu.
ATELIERUL ne ofera interactiunea directa solicitata din partea diversilor factori
interesati. Un alt avantaj al unui atelier este faptul ca intéreste relatia dintre participantii
la atelier si stabileste o platforma pentru pregatirea viitoare a planurilor master urbane si
pentru consultarile cu privire la acestea.

Schita analizei SWOT sugerate este detaliata:
Situatia actualad
Puncte tari ale sistemului de transport al oragului
Puncte tari ale modelului orasului de utilizare a terenului
Puncte slabe ale sistemului de transport al orasului
Puncte slabe ale modelului orasului de utilizare a terenului
Oportunitati pentru sistemul de transport al orasului
Oportunitati pentru modelul orasului de utilizare a terenului
Amenintari la adresa sistemului de transport al orasului
Amenintari la adresa modelului orasului de utilizare a terenului
Analiza SWOT pentru Sibiu este detaliata in tabelul de mai jos. Aceasta include:
Utilizarea terenului
Transport Public
Mediu
Finantare

CTuU/SIT

Tabel 8-1 Utilizarea Terenului

Puncte tari
Nu exista coordonare centralizata, nici o politica comuna
Impactul asupra sistemului rutier al orasului nu este luat in considerare in cazul
investitiilor mari
Nu exista coordonare intre dezvoltarea utilizarii terenului si sistemul de transport

Puncte slabe Zone rezidentiale cu densitate ridicatd aproape de zone rezidentiale cu densitate
scazuta
Zone industriale mari abandonate (de ex. Zona industriala de est, Gara Turnigor, etc.)
Zona industriala de vest are o singura legatura cu centrul orasului, prin zona Alba lulia
Zona Lacului Binder este izolata de oras
Marea atractie turistica reprezentata de centrul istoric al oragului

Oportunitti Fosta zona industriala va fi transformata in zone rezidentiale, zone comerciale si de

’ birouri
Lo Dezvoltarea necontrolata a diverselor zone rezidentiale si comerciale in oras
Amenintari Nu exista o politica a orasului de utilizare a terenurilor integrata cu localitatile vecine
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Tabel 8-2 Transport Public

Puncte tari

Transportul public acopera intreaga suprafata a orasului
Transport public reprezentat de tramvai, autobuz, troleibuz
O retea bine definita

Timpii de plecare din statii

Contract PSO intre municipalitate si operatorul Tursib

Puncte slabe

Separarea traficului este deficitara
Gestionarea traficului se face la un nivel scazut. Principalele jonctiuni au timp fix si
planuri de semnalizare in toate intersectiile care nu reflecta in mod necesar cererea.
Proiectarea intersectiilor nu are o calitate ridicata
Nu exista locuri/politica de parcare
Semnele/indicatoarele lipsesc deseori, atat pentru rutele interne céat si pentru cele
externe
Lipsa unui instrument de planificare a transportului la nivelul orasului si a unei baze
de date centralizate care sa includa transportul, modelul de mobilitate, infrastructura,
modelul de utilizare a terenului
Reteaua de tramvaie are dimensiuni reduse
Traficul pe axa nord-sud este impiedicat de Raul Cibin si de calea ferata
Trafic intens in zonele rezidentiale si de agrement
Centura interioara a zonei istorice are o capacitate de trafic limitata
Nu exista pista pentru ciclisti si nici benzi avansate de oprire pentru acestia
Lipsa facilitatilor in statiile de TP
Tramvaiul nu mai are functie de transport (autobuze private merg pe acelasi traseu)
Schimbarea retelei / liniilor datorita deservirii unor noi zone / destinatii cu potential
Unele zone sunt mai putin bine acoperite (de exemplu, Cartierul Resita, Cartierul
Lupeni)
Nu exista legatura directa intre calea ferata din apropierea Cartierului Tilisca si linia
de tramvai 1, linia de tramvai 1 si caile ferate din partea de est
Nu exista un sistem integrat de bilete de transport
Trenul este separat de transportul urban, doar cateva trenuri pe zi de la Sibiu la
Bucuresti
Nu exista prioritate pentru autobuze si troleibuze
Aglomerdrile in trafic duc la cresterea timpului de calatorie si reduc increderea in
serviciul de transport, in principal in trei locuri:
- Strada Semaforului
—  Traseul care incepe de la podul de 1anga Autogara (curse externe) catre strada
Maramuresului — strada Cristian si strada Avrig (frecvent utilizat de camioane)
—  Autogara (curse externe) — aeroport
Troleibuze vechi — costuri mari de intretinere (din 35 de vehicule, doar maximum 11
vehicule sunt in functiune la orele de varf)
Siguranta publica in statia de tren este scazuta: este important ca aceasta sa
creasca, in momentul in care trenul va face parte dintr-un sistem mai mare
Calitate slaba a infrastructurii statiilor
Calitate slaba si inexistenta informatiilor actualizate (doar semnul de statie, numarul
traseului si ora de plecare)
Accesibilitatea vehiculelor / din strada la vehicul
Bilete cu valoare fixa: datorita dezvoltarii zonelor (rezidentiale, de afaceri, industriale),
reteaua ar putea fi schimbata, fapt care ar avea efect asupra veniturilor
Valoare scazuta a TP: troleibuze vechi, murdare, cu interior lipsit de confort, soferi cu
haine de muncitori de pe strada
Grad scazut de utilizare a scaunelor autobuzelor si troleibuzelor
Transportul suburban controlat de un operator privat. Unele linii sunt operate de
Tursib in calitate de societate privata

Oportunitati

Imbunatatirea transportului public

Imbunététirea sistemelor de management al traficului

Sosea de centura pentru tranzitarea orasului aflat in constructie

O retea principala curata (cu cerinte de calitate) si o retea de alimentare
Autoritate — coordonarea cu satele vecine pentru o retea integrata (urban si suburban)
Plan de marketing

Acoperire buna a serviciilor

Informare sporita a pasagerilor in toate statiile

Cresterea vitezei medii pentru TP in majoritatea locurilor aglomerate (Restrictii de
acces pentru camioane pe traseele aglomerate)

Reflectarea oportunitatilor in contractul PSO
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Amenintari

Cresterea detinerii de autovehicule

Dezvoltarea dinamicé a zonelor rezidentiale, comerciale si de birouri in orag si in
zona de influenta

Conditii neplacute de calatorie cu TP in perioada de varf

Cresterea detinerii de autovehicule

in prezent, TP nu prezinté/prezinta, dar in mic& masura, avantaje competitive fata de
0 masina particulara

Lipsa abordarii administrarii cererii in toate politicile integrate de Utilizare a Terenului /
Transport nu favorizeaza TP

Tabel 8-3 Mediu

Puncte tari

Orasul Sibiu si imprejurimile sale reprezinta una dintre cele mai vizitate zone din
Romania.

Aceasta adaposteste unul dintre cele mai bine conservate centre istorice din tara,
multe dintre fortificatiile sale medievale fiind pastrate intr-o stare excelenta. Centrul
sau vechi a inceput procesul prin care sa devina Loc al Patrimoniului Mondial
UNESCO in anul 2004.

Puncte slabe

Lipsa vehiculelor cu emisii scazute si a vehiculelor alimentate cu combustibili
alternativi;

Starea precara a vehiculelor existente, fapt care duce la un nivel crescut al poluarii;
Trasee insuficiente pentru transportul electric;

Lipsa unei sosele de centura, fapt care duce la un nivel crescut al traficului, al poluarii
aerului si al zgomotului in oras;

Nivel crescut al zgomotului datorat traficului (conform monitorizarii EPA; 94% din
nivelul de zgomot datorat mijloacelor de transport depaseste limitele legale) — in
special pe traseele cu trafic intens

Intensificarea traficului rutier, impreuna cu drumurile inguste genereaza nivele mai
ridicate ale poluarii aerului, poludrii fonice si vibratiilor

Existenta traficului in zonele istorice, fapt care duce la afectarea cladirilor si a
obiectivelor turistice;

Starea precara a vehiculelor existente, fapt care duce la un nivel crescut al poluarii;
Nevoia de a se asigura ca infrastructura transportului se poate adapta la eventualele
efecte viitoare asociate cu schimbarile climaterice

Oportunitati

Realizarea unei harti de zgomot — conform Hotararii Guvernului nr. 321/2005 (Sibiu
are o populatie numeroasa, prin urmare se afla printre primele orase pentru care
trebuie realizata o harta de zgomot);

Identificarea dezvoltarilor la scara larga / planuri de regenerare care ar putea
imbunatati dispunerea strazilor si colocarea utilizarilor pentru a minimiza calatoriile
Oportunitate pentru o utilizare mai mare a combustibililor alternativi, cu observatia ca
alegerea combustibililor alternativi trebuie sa tina cont de emisiile de gaze cu efecte
de sera asociate acestora.

Orice inregistrare noua a unui vehicul (nou sau la mana a doua) va trebui sa respecte
normele de poluare Euro 3;

Vehiculele de mare tonaj vor trebui echipate cu dispozitive de control al vitezei, astfel
ncat sa creasca siguranta traficului si sa scada poluarea aerului i poluarea fonica
Coridoarele de transport pot indeplini functia de coridoare ecologice. Orice
infrastructura noua va prezenta o oportunitate pentru crearea de noi coridoare
ecologice — eventual conectarea zonelor care sunt in prezent separate.

Oportunitati de a imbunatati mersul pe jos si pe bicicleta, legaturi mai sigure intre
cartiere, trasee sigure catre scoli etc. si de a reduce numarul de deplasari motorizate

Amenintari

Cresterea numarului de vehicule private pe drumuri, in locul dezvoltarii transportului
public;

Nevoia de mai multe locuri de parcare, fapt ce poate duce la reducerea zonelor verzi;
Infrastructura transportului poate fragmenta centrele de conservare naturala / zonele
ecologice si poate imparti cartierele;

Terenuri necesare pentru noua infrastructura de transport — potential pentru conflicte
cu alti utilizatori si zone verzi?

Noua infrastructura poate avea ca rezultate efecte precum zgomot crescut, utilizarea
resurselor, probleme crescute de calitate a aerului daca se va genera o crestere a
traficului, pierderea de habitate, impact vizual si efecte asupra cursurilor de apa si a
solului.

Efecte potentiale asupra zonelor si cladirilor istorice asociate cu poluare a aerului si
vibratii generate de trafic.

Nevoia de a se asigura ca infrastructura transportului se poate adapta la eventualele
efecte viitoare asociate cu schimbarile climaterice
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Tabel 8-4 Finantare

Puncte tari

Finantarea face posibila realizarea mai devreme a investitiilor urgente
Disponibilitate curentd mare de fonduri pentru finantarea investitiilor cu rezultate
pozitive ale analizei cost/beneficii

Finantarea este atractiva pentru finantatori, in cazul garantérii de catre stat sau de
catre municipalitate

Puncte slabe

Obligatia de rambursare, deseori intr-o perioada relativ scurta

Plata dobanzilor aduce o povara in plus bugetului municipal

Rambursarile si plata dobanzilor reduc eventualele finantari ale investitiilor viitoare
care ar putea fi mai urgente

Posibilitatile de participare a sectorului privat la investitii in trafic si transport sunt
limitate

Acces la fonduri UE din momentul aderarii la UE
Disponibilitate curentd mare de fonduri pentru finantarea investitiilor cu rezultate
pozitive ale analizei cost/beneficii

Oportunitati Cresterea economicé a térii, mai ales in orase

Concurenta dintre finantatori pentru a atrage clienti

Rate scazute ale dobanzilor in prezent

Disponibilitatea fondurilor pentru finantarea investitiilor poate scadea

Cresterea economica a tarii poate incetini

Garantarea de catre stat sau de catre municipalitate poate sa fie redusa sau oprita
Amenintiri Sansa de crestere a ratelor dobanzilor

’ Posibilitatea de schimbare a prioritatilor pentru finantare prin politica guvernamentala

sau locala

Finantarea activitatilor comerciale este, cateodata, mai atractiva pentru finantatori
Tabel 8-5 CTU/SIT

Orasul dispune de un sistem de control al accesului si de parcare pentru piata
Puncte tari centrald

Puncte slabe

Prin zona centrald a orasului trace Drumul National E68-E81, insa dispozitivele de
semnalizare nu sunt coordonate si nici administrate activ.

Nu exista CTU care sa se adapteze la trafic in timp real si care sa fie capabil sa
raspunda fluxurilor fluctuante din trafic, aglomerarilor si incidentelor.

Nu exista o concentrare pe Centrul de Control al Traficului pentru Municipalitate sau
pentru cei interesati.

Nu exista un plan strategic pentru administrarea retelei urbane sau pentru
introducerea SIT.

Oportunitati

Orasul ar beneficia de o coordonare mai buna a semnalizarii traficului in zona
centrala si pe traseele radiale in oras, in special coridorul E68-E81 de la Selimbar la
Aeroport.

Un sistem CTU adaptiv la trafic ar putea sa aduca imbunatatiri cu privire la
aglomerarea traficului si, daca este conectat la un sistem ATP, ar putea aduce
prioritate transportului public pentru tramvaie si autobuze la intélnirea semnelor
rutiere.

Adaugarea unui sistem CCTV de supraveghere a traficului ar oferi municipalitatii o
imagine mai buna asupra aglomerarii traficului. Incidentele pot fi detectate din timp si
sistemul CTU poate fi utilizat pentru a introduce timpi de semnalizare diferiti si
strategii pentru decongestionarea traficului si pentru a implementa trasee de deviere.
Utilizarea SMV pentru Informarea Soferilor si a Ghidarii Parcarii, precum si un site
web pentru trafic si calatorii ar ajuta la planificarea deplasarii si la evitarea ramanerii
inutile in trafic pentru a gasi locuri de parcare.

Adaugarea de SMV la iesirile de pe Traseul de Centura Ocolitoare pentru a avertiza
cu privire la aglomerari, trasee ocolitoare si spatii de parcare.

Potential pentru amenajarea de facilitati de parcare pentru navetisti, in apropierea
trecerilor la centura ocolitoare a orasului.

Amenintari

Semnalizarea traficului si controlul traficului si sistemele de monitorizare sunt
introduse doar in masura permisa de fondurile municipale limitate. Reteaua urbana nu
este administrata in conformitate cu niciun plan strategic de dezvoltare a retelei de
transport sau a traficului urban.

Noile sisteme si echipamente de trafic sunt achizitionate prin intermediul societatii de
administrare a traficului i nu printr-o licitatie in regim de concurenta. Este posibil ca
orasul sa nu castige de pe urma celor mai bune practici sau a celor mai moderne
tehnologii disponibile pe piata.
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9 Modelul Anului de Baza

9.1 SOFTWARE
9.1.1 Introducere

O componenta importanta a abordarii in proiectarea transportului este alegerea celui
mai adecvat software de proiectare. Existda mai multe cerinte cheie care trebuie
indeplinite pentru a se asigura ca cel mai avantajos software este adoptat pentru acest
studiu.

Software-ul utilizat pentru lucrarile de proiectare ale Studiului JICA 1998 a fost
STRATDA, iar pentru studiile recente de transport din Sibiu si Ploiesti a fost adoptat PTV
VISUM. STRATDA este un software de proiectare pentru transport relativ simplist si nu
ofera niciun beneficiu real in comparatie cu alte aplicatii software de pe piata
internationala. Intr-adevar, dac in viitor municipalitatea doreste s& creasca nivelul
detaliilor modelului, acest lucru ar fi limitat in cadrul STRATDA si ar fi posibila
necesitatea impovératoare de a aborda problema pe doua nivele cu un alt software. Tn
schimb, sunt disponibile la scara larga aplicatii software de proiectare pentru transport
care permit diferite nivele de detaliu, in functie de tipul de studiu, in cadrul aceluiasi
mediu software.

Este evident ca este necesar un pachet software complex, de ultima ora, care sa fie usor
de utilizat. Ca o conditie minima, aplicatia software trebuie s& fie una multi modala, care
sa poata executa cele 4 etape de proiectare sintetica a transportului; generarea,
distribuirea, impartirea modala si alocarea célatoriei.

Consortiul nu are nicio conexiune si nicio legatura cu niciunul dintre pachetele software
si cu nicio companie de software, iar evaluarea si recomandarile vor fi cu adevarat
independente si vor reflecta capacitatea aplicatiei software de a satisface cerintele
tehnice si institutionale. Programul software trebuie sa fie bine intretinut si compatibil in
mod corespunzator in regiune, existdnd capacitatea locala de a asigura transferarea
eficientd de cunostinte si de pregatire.

9.1.2  Alegerea Software-ului

Un aspect foarte important al acestui studiu 1l reprezinta alegerea unui pachet software
de proiectare a transportului care sa satisfaca in intregime cerintele rudimentare ale
necesitatilor proiectului. Tn termeni largi, suita software trebuie, cel putin, sa ofere
urmatoarele capacitéti:

Proiectare traditionala strategicd multi modal& care s& acopere generarea,
distribuirea, impartirea modala si alocarea calatoriei

Proiectare complexa a transportului public

Abilitatea de a realiza proiectarea detaliata a autostrazii, astfel incat, ulterior, modelul
multi modal de transport sa poata fi actualizat pentru a include proiectarea jonctiunii

Interfatd GIS pentru ca datele sa poata fi transferate cu usurinta.

Consultantul a elaborat urmatoarea lista scurta cu aplicatii software multi modale din
care sa se aleaga:

TRANSCAD
CUBE si
PTV VISION.

Raport Final - Bucuresti 191



Mai multe cerinte obligatorii trebuie satisfacute in totalitate pentru ca software-ul de
proiectare sa fie acceptabil pentru nevoile acestui proiect. In cazul in care pachetele
software indeplinesc cerintele obligatorii, se iau in calcul considerente mai detaliate.

Pentru a compara diversele pachete software in mod obiectiv, a fost elaborat un sistem

de punctare pentru fiecare dintre cerinte, agsa cum se enumera mai jos:

Conformitate Completa - 3 puncte
Conformitate Partiala - 2 puncte
Conformitate Limitata - 1 punct

Neconformitate - 0 puncte

Desi sistemul de punctare adauga un grad de obiectivitate, alocarea punctelor este
subiectiva dat fiind faptul ca se bazeazé pe experienta de lucru a Consultantului cu
fiecare dintre pachete. Consultantul a desfasurat recent proiecte cu toate cele trei
pachete si se afla in pozitia de a evalua masura Tn care fiecare dintre acestea este
corespunzator.

Tabel 9-1 prezinta alocarea de catre Consultant a punctelor, impartite pe cerinte
obligatorii si pe alte considerente. Dupa cum se poate vedea, suita PTV Vision este
singura aplicatie software care satisface intru totul cerintele obligatorii. Diferenta
principald dintre pachete este nivelul de detalii asociat cu proiectarea jonctiunii care
reprezinta un factor important pentru dezvoltarea viitoare a modelului.

Tn general, Consultantul considera c& PTV Vision are capacitatea de a asigura

satisfacerea tuturor aspectelor studiului. PTV Vision este utilizat la scara larga in europa
de Est si detine o baza ampla de aplicatii in regiune. Modele de transport PTV VISUM

exista in prezent pentru Ploiesti si Sibiu; prin urmare, ar fi avantajos sa se execute

studiul cu acelasi software. Consultantul a introdus recent PTV Vision pe piata Regatului
Unit pentru proiectarea multi modala si de autostrazi locale si este pe deplin familiarizat

cu toate aspectele suitei software.

Tabel 9-1 Comparare Software Proiectare Transport

|Software Functionality PTV Vision | TransCAD CUBE

Mandatory Requirements

1.Comprehensive multi-modal planning of transportation system at the macroscopic &

microscopic levels 3 2 2
2. Four-stage modelling process — trip generation, distribution & assignment using many of the|
accepted methods 3 3 3
3. Analysis, i.e. select link, sub-area, screen line etc 3 3 3
4. Simple transfer of data between macro and micro models 3 3 3
5. Intersection level analysis i.e. congestion modelling 3 1 2
6. User Friendly 3 2 3
7. PC based using MS Windows operating system 3 3 3
Sub Total| 21 17 19
Sub Total (%) 100% 81% 90%
Other Considerations
1. Vendor support — Technical and software support through on-line help, users groups, 3 2 2
2. Current use in European urban centres and available practitioners 3 2 1

3. Integration with MS Office, databases, spreadsheets and other planning/ modelling and GIS

software. 3 3 3
4. Fast processing speed. 3 3 3
5. Visual appeal of the outputs 3 3 3
6. A wide range of integrated GIS functions — links ArcGIS, including import & export of 3 3 2
different formats

7. Reports generated by the model are clear, useful, and easy to understand 3 2 2
Sub Total 21 18 16

Sub Total (%) 100% 86% 76%
GrandTotal 42 35 35

Grand Total (%)) 100% 83% 83%
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9.2 MODEL TRANSPORT AN DE BAZA
9.2.1 Introducere

Abordarea pentru dezvoltarea de modele multi modale de transport va urma in mare
masura cadrul stabilit de studiul JICA in 1998/99. Un model strategic de transport pentru
anul de baza a fost dezvoltat pentru a reprezenta situatia actuala a transportului. Acesta
este o estimare a conditiilor existente pe baza relatiei complexe dintre furnizarea si
cererea de servicii de transport.

Dupéa cum s-a discutat in sectiunea privitoare la alegerea software-ului de proiectare a
transportului, se va construi un model multi modal de transport in cadrul aplicatiei
software PTV VISUM.

Modelul strategic de transport pentru anul de baza este, in principiu, format din:
retele de transport
sistem de zonare a utilizarii terenului
cerere de transport
alocare si validare

Organigrama proiectarii pentru anul de baza este prezentata pe verso.

9.22  Retea de Transport

Reteaua de transport consta dintr-un drum si o retea de transport public, unde sistemul
de transport public din Sibiu poate fi, la randul sau, format din:

Cale ferata
Trolee
Autobuze
Tramvaie
Maxi Taxi

Sunt disponibile mai multe surse din care sa se construiasca sistemul de transport in
model, si anume:

Harti i imagini urbane
desene CAD

Baze de date si retele GIS
Modele de transport existente

Un model PTV VISUM a fost deja dezvoltat pentru Sibiu in anul 2004 si acesta va
reprezenta punctul de pornire pentru proiectarea noastra. Secventa de cod pentru
modelul de autostrada si de transport public a fost interogata si au fost executate

prelucrari acolo unde a fost necesar pentru a imbunatati robustetea modelului.

A fost dezvoltata o ierarhie rutiera detaliata a diferitelor tipuri de drumuri. Au fost aplicate
relatii specifice de viteza a fluxului pentru fiecare tip de drum pentru a permite un grad
de aglomerare la alegerea traseului. Modelul este strategic prin natura sa si au fost
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aplicate curbe de flux al vitezei in 24 de ore pentru a realiza o alocare echilibrata din
punct de vedere al capacitatii-restrictiilor.

Factori precum traseele de transport public, orarele, frecventele, timpii de oprire la
intervale regulate, timpii de rulare, schimbarile, plus timpii de mers pe jos si de asteptare
sunt inclugi cu totii in secventa de cod a modelului.

Figura 9-1 Organigraméa Proiectare pentru Anul de Baza

Road Side Interviews
Household Surveys

v v
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9.2.3 Sistem de Zonare a Utilizarii Terenului

Utilizarile terenului sunt definite ca zone in procesul de proiectare a transportului.
Sistemul de zonare pentru Sibiu Tn cadrul modelului PTV VISUM existent a fost separat
n parti componente si prelucrat pentru a permite o proiectare mai exacta. Sistemul de
zonare se va lega de granitele administrative astfel incat datele de planificare sa poata fi
aplicate eficient la prevederea cererii modelului.

Un sistem extern, prelucrat, de zonare este definit, astfel incat modelele importante de
migrare interurbana zilnica sa poata fi captate si modelate cu acuratete. Acest lucru
prezintd o importanta particulara pe masura ce orasele incep sa se extinda si se
dezvolta orage satelit pe teritoriul nedezvoltat al tarii.

9.2.4  Cerere de Transport
Cererea de transport deriva din combinarea a doua surse principale:
Studii efectuate Tn gospodarii

Interviuri pe marginea drumului (IMD)

Studii efectuate in gospodarii

Studiul efectuat in gospodarii ofera informatii despre caracteristicile gospodariilor si
despre obiceiurile in ceea ce priveste calatoriile rezidentilor in Sibiu. Studiile efectuate in
gospodairii vor fi folosite ca baza pentru cererea modelului de transport. Studiile
efectuate in gospodarii vor furniza caracteristici cheie ale calatoriilor si relatii
comportamentale. In particular, studiile efectuate in gospodarii oferd matrice Origine-
Destinatie (OD) pentru cele 4 modele principale de transport motorizat:

Vehicul privat
Taxi
Vehicul de marfa

Transport Public

Interviuri pe marginea drumului

Un aspect crucial al studiului il reprezinta intelegerea compozitiei si a caracteristicilor
calatoriilor catre fiecare oras dinspre locatii din afara orasului (extern catre intern).
Pentru a capta aceste calatorii, au fost efectuate mai multe IMD la periferia Sibiului.
Studiile origine-destinatie furnizeaza modele de calatorie studiate si o matrice a
migcarilor calatoriei in functie de mod, de scopul calatoriei si de momentul zilei.

Apoi sunt create patru matrice modale, dupa cum sunt descrise pentru studiile efectuate
in gospodarii. In aceasta etapa se elimina orice contorizare dubla a migcarilor de
traversare.
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Matrice Prealabild An de Baza
Matricea prealabild modala pentru anul de baza este o combinatie:
Matrice gospodarie (doar intern catre intern)
Matrice interviu pe marginea drumului (matrice extern — extern sau extern — intern)

Cele doua parti ale matricei sunt apoi combinate pentru a forma matricea completa. Se
desfagsoara un proces de alocare a matricei la reteaua de transport public si la
autostrada. Modelul multi modal este apoi calibrat si validat pentru a se asigura ca
modelul este adecvat scopului.

9.2.5  Alocare si Validare

Modelul de transport pentru anul de baza este mediul in care cererea de transport este
alocata furnizarii de transport si apoi ii este testata validitatea.

Pentru a modela calatorii cu moduri mixte care sunt obisnuite in orasele din Romania,
calatoriile cu transportul public aleg modul de transport public prin alocarea care
incorporeaza un model de alegere logic. Modurile semnificative de transport public
programat in Sibiu includ tramvaiul, autobuzul si troleibuzul.

Vehiculele de pe autostrada sunt alocate conform procedurilor de echilibru Wardrop
unde traseelor optime ale utilizatorului ii sunt alocate origini-destinatii si niciun traseu
alternativ nu este mai rapid. Pentru transportul public, unde sunt definite trasee
specifice, alocarea se face printr-o abordare bazata pe orar. Aceasta abordare ia in
calcul timpii de asteptare, timpii de oprire si de transfer standard la calatoria cu
transportul public. n timpul calibrarii se aplica un coeficient adecvat pentru timpul de
asteptare/de mers pe jos si penalizari de transfer.

Modelul pentru anul de baza a fost calibrat in mod adecvat prin compararea fluxurilor
modelate si studiate de-a lungul liniilor de control, cordoanelor si in locatii individuale.
Calculele studiate se refera la diversele tipuri de vehicule pentru modelul de autostrada
si la numarul de persoane pentru modelul de transport public. in timpul procesului de
calibrare, se verifica realismul rutarii prin retea. Daca diferenta dintre fluxurile modelate
si cele studiate este semnificativa, atunci se va calibra model pentru a corecta orice
probleme legate de codare. Pentru a imbunatati oportunitatea modelului, s-a realizat o
estimare a matricei doar pentru calatorii cu taxiul si cu vehicule de marfa.

Validarea modelului se constata facand referire la:
Studii privind timpul calatoriei
Cererea anuala a operatorului de transport public

Au fost efectuate mai multe calatorii la ore de varf de-a lungul traseelor strategice din
intregul oras Sibiu. Acest lucru ofera o baza vitald de comparatie prin intermediul careia
se verifica validitatea modelului. Beneficiile socio-economice generate de proiectele
pentru anul viitor sunt mari datoritd economiei de timp, astfel, aceasta este o masura
importanta pentru caracterul adecvat al modelului.

Validitatea modelului este verificata in continuare cu datele de incarcare ale operatorului
de transport public, acestea fiind, de obicei, cifre anuale, insa care ofera un instrument
de masura bun cu care sa se compare modelul la nivel global.

Dupa finalizarea validarii modelului, modelul strategic multi modal pentru anul de baza
poate fi utilizat pentru previziuni si pentru testarea scenariului.
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9.2.6 Rezultatele Modelului

Principalele rezultate ale modelului sunt urmatoarele:

Matrice Modale si Linii Optime (Sectorizate)
Legatura Volume Modale

Statistici de Performanta a Retelei

Matrice Modale si Linii Optime (Sectorizate)

Urmatoarele tabele si figuri prezinta matricele sectorizate si liniile optime asociate pentru
matricele validate ale anului de baza pentru cele 4 moduri principale.

Tabel 9-2 Matrice Vehicule Private pentru Anul de Baza (Sectorizata)

Zones |150268 1 2 3 1 5 6 7 3 9 10 1l 20 30 40 50
150268]|Totals] 18219 14021 19516 9546 46125 8363 13536 4367 3248 3834 1768 2366 3044 _ 985 1328
1| 18261 1402 1489 2132 1476 5809 1284 1764 724 454 682 242 244 227 184 146
2| 13608] 1313 1386 2144 901 3911 845 1197 457 529 420 157 35 207 62 44
3| 19728] 2498 2282 3414 812 4926 1244 1669 537 515 965 260 139 213 97 160
4] o448] 1325 864 848 1410 2883 314 927 196 116 188 138 83 89 17 51
5| 46486 5589 4073 5197 2856 14962 2528 5808 1720 1015 879 679 320 460 132 270
6| 8260 1425 819 1228 288 2353 617 568 200 223 241 51 77 48 19 14
71 13536) 1764 1197 1669 927 5808 568 693 143 204 206 114 19 152 32 42
8| 4367] 724 457 537 196 1720 290 143 48 44 35 63 40 37 21 13
o 3248] 454 529 515 116 1015 223 204 44 18 47 12 41 9 2 20
10 3834] 682 420 965 188 879 241 206 35 47 9 15 73 33 19 23
1| 1768] 242 157 260 138 679 51 114 63 12 15 9 412 9 3
20] 2366 244 35 139 83 320 77 19 40 41 73 4 26 989 254 22
30| 3044] 227 207 213 89 460 48 152 37 9 33 12 989 75 55 439
40| o8s| 184 62 97 17 132 19 32 21 219 9 254 55 9 76
50] 1328] 146 44 160 51 270 14 42 13 20 23 3. 22 439 6 7
Tabel 9-3 Matrice Vehicule Private pentru Anul de Baza (Proportii Interne si Externe)
Intern Extern Total
Intern 59% 18% 7%
Extern 18% 5% 23%
Total 77% 23% 100%
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Figura 9-2 Linii Optime Matrice Vehicule Private pentru Anul de Baza (Sectorizata)
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Tabel 9-4 Matrice Taxiuri pentru Anul de Baza (Sectorizata)
Zones| 25241 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 20 30 40 50
25241|Total | 4280 3342 3720 1357 10501 2041 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1] 5212] 432 615 801 301 2531 531 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2| 3165] 329 0 589 173 1585 489 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3| 3327] 620 589 538 97 1330 153 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4] 1610 353 311 99 0 685 162 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5| 9923] 2076 1480 1529 579 3664 596 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6] 2003] 470 347 164 206 705 111 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
40 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
50 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nota: Datoritd numarului mic de mostre de calatorii externe cu taxiul, acestea au fost incluse in matricea
vehiculelor private
Tabel 9-5 Matrice Taxiuri pentru Anul de Baza (Proportii Interne si Externe)
Intern Extern Total
Intern 100% 0% 100%
Extern 0% 0% 0%
Total 100% 0% 100%
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Figura 9-3 Linii Optime Matrice Taxiuri pentru Anul de Baza (Sectorizata)
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Tabel 9-6 Matrice Vehicule de Marfa pentru Anul de Baza (Sectorizata)
Zones | 12272 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 20 30 40 50
12272|Totals 886 795 1353 739 1632 744 7 158 421 247 356 1482 1723 486 472
1 415 25 33 32 36 79 30 42 32 17 12 13 10 33 7 14
2 641 91 63 115 28 69 49 50 4 35 20 10 29 46 17 17
3| 2066 276 164 257 162 408 189 118 48 94 58 35 78 112 24 43
4| 752 67 75 58 97 162 53 87 4 21 14 26 15 37 14 19
5| 1447 111 137 133 138 267 106 155 15 65 23 165 39 54 18 22
6 828| 137 97 147 38 92 7 62 19 81 8 18 17 34 1 2
7 77 42 50 118 87 155 62 35 4 46 26 29 13 70 32 9
8 158] 32 4 48 4 15 19 4 0 12 8 0 0 9 4 0
9 421 17 35 94 21 65 81 46 12 11 12 3 9 7 1 8
10 247 12 20 58 14 23 8 26 8 12 0 4 34 18 8 2
11 356 13 10 35 26 165 18 29 0 3 4 11 12 21 4 4
20 1482 10 29 78 15 39 17 13 0 9 34 12 37 894 295 0
301 1723 33 46 112 37 54 34 70 9 7 18 21 894 75 15 297
40, 486 7 17 24 14 18 1 32 4 1 8 4 295 15 11 35
50 472 14 17 43 19 22 2 9 0 8 2 4 0 297 35 0

Tabel 9-7 Matrice Vehicule de Marfa pentru Anul de Baza (Proportii Interne si Externe)

Intern Extern Total
Intern 33% 17% 50%
Extern 17% 33% 50%
Total 50% 50% 100%
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Figura 9-4 Linii Optime Matrice Vehicule de Marfa pentru Anul de Baza (Sectorizata)

Tabel 9-8 Matrice Transport Public Local Programat pentru Anul de Baza (Sectorizata)

Zones | 64515 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 20 30 40 50
64515|Totals | 11866 6328 9974 5690 20006 7216 1166 494 587 64 548 285 255 24 11
1 11073 353 719 1430 812 3931 1952 865 89 530 16 97 159 108 12 0

2 5774 692 46 1063 797 1719 1215 25 197 0 0 21 0 0 0 0

3] 10209] 1644 1264 1076 879 3864 1061 118 72 7 48 176 0 0 0 0

4 6574] 1060 1012 866 458 2400 740 0 2 0 0 36 0 0 0 0

5| 20014] 4224 1656 4033 2000 5707 1882 114 106 30 0 212 13 36 0 0

6 7436) 2017 1389 1085 706 1873 308 25 28 0 0 6 0 0 0 0

7 1166 865 25 118 0 114 25 0 0 20 0 0 0 0 0 0

8 494 89 197 72 2 106 28 0 0 0 0 0 0 0 0 0

9 587 530 0 7 0 30 0 20 0 0 0 0 0 0 0 0

10 64 16 0 48 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

11 548 97 21 176 36 212 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0

20 285 159 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 112 0 0

30 255 108 0 0 0 36 0 0 0 0 0 0 112 0 0 0

40 24 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11

50 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 0

Tabel 9-9 Matrice Transport Public Local Programat pentru Anul de Baza (Proportii
Interne si Externe)

Intern Extern Total
Intern 90% 5% 95%
Extern 5% 0% 5%
Total 95% 5% 100%
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Figura 9-5 Linii Optime Matrice Transport Public Local Programat pentru Anul de Baza
(Sectorizata)
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Figurile de mai jos prezinta fluxurile anului de baza pentru autostrada si transport public.

Figura 9-6 Alocare Volum Trafic, Model pentru Anul de Baza, PCU
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Figura 9-7 Alocare Transport Public, Model pentru Anul de Bazd, Persoane
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Indicatori de Performanta a Retelei

Indicatorii de performanta a retelei sunt extrasi din model. Figura de mai jos prezinta
Rapoartele Capacitate Volum (RCV) pentru anul de baza.

Figura 9-8 Rapoarte Strategice Capacitate Volum Zilnic pentru Anul de Baza (>70%)
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Tabelul urmator prezinta viteza medie generala pentru anul de baza.

Tabel 9-10 Viteza Medie Zilnica Strategica pentru Anul de Baza (Doar in Zona Urbana)

Mod Viteza, Km/h
Vehicul privat 30.9
Taxi 29.8
Vehicul de marfa 30.6
Transport Public 12.9
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10 Modelele de transport pentru scenarii

10.1 INTRODUCERE

Datele studiului ofera matrice modale pentru anul de baza pentru doua deplasari
distincte:

Intraurban (deplasari interne)
Interurban (deplasari externe-interne)

Pentru previziunile anului viitor aceste doua deplasari principale sunt prevazute separat,
astfel incéat caracteristicile diferite de comportament sa poata fi surprinse pentru
diversele nivele ale stabilirii datelor. Se apeleaza la diverse abordari pentru a prevedea
deplasarile intraurbane si interurbane. Abordarea previziunii este prezentata in
organigrama de pe verso.

10.2 CALATORII INTRAURBANE
10.2.1 Abordare

Dupa ce modelul de transport pentru anul de baza este validat, se dezvolta, de
asemenea, si un model sintetic pentru anul de baza in scop de previziune. Modelul
sintetic de transport pentru anul de baza este calibrat pe baza relatiilor existente dintre
furnizarea de servicii de transport, cerere si parametri socio-economici. Acest lucru face
posibild Thcorporarea unor factori socio-economici importanti in cadrul previziunii,
precum populatia, venitul si cregterea detinerii de autovehicule.

Abordarea proiectarii pentru prevederea calatoriilor intraurbane va urmari partial
cadrul studiului JICA 1998, facand prelucrari acolo unde este necesar. Abordarea
cererii viitoare de trafic se face in 4 pasi:

Detinerea de autovehicule
Generarea calatoriilor
Impartire Modal&

Alocarea calatoriilor

10.2.2 Detinerea de autovehicule

Un factor cheie care determina generarea de calatorii i, intr-adevar, utilizarea eficienta
a retelei de transport, este cresterea generala a detinerii de autovehicule. Pe masura ce
creste din abundentd numarul masinilor Tnregistrate in circulatie, raportul modal se
inclina inevitabil catre utilizarea vehiculelor private. De asemenea, exista o tendinta de
scadere a costurilor reale ale motorizarii, pe masura ce transportul public devine mai
costisitor, fapt care intareste aceasta schimbare catre dependenta de autovehicule —
daca nu sunt introduse masuri de administrare a cererii de transport. Cresterea detinerii
de autovehicule a fost semnificativa in ultimii ani in Romania, iar in urma aderarii
recente la UE, se preconizeaza ca aceasta sa continue. Prin urmare, un considerent
major al acestui studiu este sa se prezica cu exactitate detinerea de autovehicule, astfel
incat sa se poata lua masuri suficiente pentru a micsora impactul negativ asupra
societatii.
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A fost dezvoltat un model pentru detinerea de autovehicule, pe baza studiilor efectuate
in gospodarii. A fost dezvoltata o relatie in functie de gospodariile care detin un
autovehicul si de nivelul veniturilor. Cresterea veniturilor va fi, apoi, aproximata cu
cresterea PIB. Aceasta va prezice numarul de gospodarii cu 0, 1, 2 sau 3+ autovehicule.
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Figura 10-1 Organigrama Model Previziune
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Urmatorul model a fost adoptat pentru a proiecta relatia dintre rata viitoare de detinere a
unui autovehicul si nivelul venitului mediu, pentru nivelele de detinere a autovehiculelor
0, 2 si 3+.

Unde:
P (N);= Probabilitatea unui numar N de autovehicule per gospodarie in zona i
I = venitul mediu per gospodarie in zona i
a,b = coeficienti de calibrare
Pentru detinerea de autovehicule cu valoarea 1:
P(1)i =1-P(0); - P(2); - P(3+),

Tabelul de mai jos prezinta coeficientii modelului la diverse nivele de detinere de
autovehicule. Graficul arata relatia prevazuta dintre numarul de autovehicule detinute de
o0 gospodarie si venitul mediu, Tn conditiile unui venit in crestere.

Tabel 10-1 Coeficienti Model Detinere de Autovehicule

Rata detinere automobile Coeficient

a b
Detinere Niciun Autovehicul DNA 0.000080 1.647
Detinere Un Autovehicul DA1 - -
Detinere Doua Autovehicule DA2 1,871 -0.905
Detinere cel putin Trei Autovehicule  DA3 6,716 -0.951

Figura 10-2 Relatie Model intre Venitul Mediu pe Gospodarie si Detinerea de
Autovehicule
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Pentru a realiza previziunile, cresterea reala a venitului este aproximata cu cresterea
reala a PIB pe cap de locuitor care este prevazuta in prezent sa creasca la 5,7% pa pe
termen scurt si la 4,3% pa ulterior.

Modelul de detinere a autovehiculelor genereaza o estimare sintetica a nivelelor de
detinere de autovehicule pentru anul de baza, precum gi pentru anii de previziune.
Cresterea detinerii de autovehicule se masoara prin aplicarea factorilor sintetici de
crestere la detinerea de autovehicule studiata pentru anul de baza, intr-un proces numit
pivotare.

Figura 10-3 Previziune Crestere Detinere de Autovehicule pentru Anii Viitori
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Modelul de detinere de autovehicule prevede o crestere de 22% in detinerea de
automobile pe cap de locuitor pana in 2013 si de 60% pana in 2027. Tn 2013, 25% dintre
gospodarii nu vor avea acces direct la un autovehicul, pe cand Tn 2027 se prevede o
reducere a acestui procent la 11%.

Modelul de detinere de autovehicule presupune ca costul motorizarii va cregte odata cu
inflatia si, prin urmare, nu se va modifica in termeni reali. Daca se implementeaza politici
fiscale pentru cresterea costului cu automobilele (taxa pe combustibil, taxa de import,
alte taxe), atunci acest lucru va amortiza cresterea asteptata a detinerii de autovehicule
i previziunile tendintelor.

Generarea calatoriilor

Pe masura ce creste detinerea de autovehicule, pe 1anga faptul ca este probabil ca
oamenii sa faca mai multe calatorii cu masina, o crestere in generarea de calatorii este,
de asemenea, obignuita, deoarece detinerea unui autovehicul tinde sa creasca
mobilitatea si accesul la atractii. Tabelul de mai jos arata ca generarile de calatorii de
persoane sunt de 2,5 pentru gospodariile care nu detin autovehicul, pe cand pentru
gospodariile cu cel putin 3 autovehicule, rata generarii creste la 2,9.
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Tabel 10-2 Rata Zilnica de Generare a Céléatoriilor Personale in functie de Detinerea de

Autovehicule
Nivelul Detinerii de Autovehicule
DNA DA1 DA2 DA3 Toate
Calatorii 136,983 178,428 60,283 22,782 398,476
Populatie 55,001 69,306 22,666 7,831 154,803
Rata Generarii Calatoriilor 2.49 2.57 2.66 2.91 2.57

Impértire Modalé

Studiile efectuate Tn gospodarii ofera posibilitatea impartirii modale la diferite nivele de
detinere a vehiculelor in gospodarii. Pe masura ce venitul si detinerea de autovehicule
cresc, utilizarea maginilor devine mai accesibila membrilor gospodariei, ducand la un
numar mai mare de célatorii cu masina. In cazul gospodariilor unde exista o singura

masina, este probabil ca aceasta sa fie utilizata in principal de capul familiei, ceilalti

membri ai gospodariei utilizand forme alternative de transport.

Figura de mai jos prezintd impartirea modala in Sibiu pentru diferite nivele de detinere
de autovehicule. In Sibiu, formele de transport f&r& motor sunt foarte intalnite si chiar si
in cazul in care gospodaria detine mai multe masini, mersul pe jos este inca la un nivel
substantial. Graficul arata cresterea semnificativa a calatoriilor cu vehicule private cu

detinerea de autovehicule si descresterea utilizarii transportului public.

Figura 10-4 Impértirea Modala in functie de Detinerea de Autovehicule, Studii efectuate

in gospodarii
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Au fost realizate previziuni ale tendintelor care presupun aceeasi impartire modala
pentru diverse nivele de detinere a autovehiculelor, in ani de previziune diferiti. Inerent,
acest fapt presupune ca nu exista nicio modificare relativa semnificativa in ceea ce
priveste costurile modale generalizate. Acolo unde nu exista oprelisti de natura fizica
sau financiara impuse asupra cresterii traficului, schimbarea socio-economica este
motorul principal al previziunilor de transport. Orice schimbare relativa semnificativa a
costului modal generalizat va fi modelatéa prin aplicarea elasticitatii modale si a celei
modale incrucigate. Previziunile initiale au la baza tendinte, pentru a stabili impactul
celui mai rdu caz asupra retelei de autostrada.

Previziuni cu privire la populatie

Un considerent cheie la cregterea calatoriilor in interiorul oragului este populatia viitoare.
Tendintele actuale in previziunile regionale arata faptul ca cresterea populatiei este
marginala. Pentru a elabora previziuni conservatoare, s-a presupus un nivel mediu de
crestere a populatiei, dupa cum se arata mai jos.

Tabel 10-3 Previziuni Populatie Sibiu(Doar in Zona Urbana)

An Populatie
estimat 2007 158,000
2013 162,000
2027 170,000

Previziuni calétorii (pe baza tendintelor)
Previziunile cu privire la calatorii se fac dupa cum urmeaza:

Cresterea venitului aproximata cu cresterea reala a PIB pe cap de locuitor se aplica
modelului pentru detinerea de autovehicule

Modelul pentru detinerea de autovehicule estimeaza populatia prevazuta in cadrul
fiecarui segment de detinere de autovehicule

Tmpértirea modala curenta se aplica fiecarui segment de populatie detinatoare de
autovehicule

Factorii de crestere sunt derivati prin compararea previziunilor sintetice pentru anii
2007, 2013 si 2027.

Tabelul de mai jos prezinta factorii de crestere modala pentru perioada viitoare
prevazuta.

Tabel 10-4 Factori de Crestere Modala in functie de Perioada Prevézuta

Mod Previziune Crestere Calatorii
2007-2013 2007-2027
ehicul privat 1.20 1.54
Taxi 0.96 0.89
Transport Public 0.94 0.86
Fara motor 0.98 0.96
Toate 1.05 1.12
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10.3 CALATORII INTERURBANE

Calatoriile interurbane sunt fie calatorii care trec complet prin Sibiu fie care se
desfasoara intre Sibiu si zonele invecinate.

Calatoriile interurbane sunt studiate ca parte a interviurilor pe marginea drumului si fac
parte din matricea anului de baza. Pentru a prevedea aceste deplasari, s-a facut referire
la modelul National al Roméaniei, care are ca an de baza 2005 si ca an de previziune
2020. Factorii de crestere au fost derivati pentru masinile de pasageri si pentru transport
de marfuri pentru fiecare abordare. S-a stabilit ca rata prevazuta a cresterii generale
este de aproximativ 5% pe an. Acest lucru are legatura directa cu cresterea reala
prevazutad a PIB. Modelul National nu tine cont de calatoriile peri-urbane (zonele din
imediata vecinatate a Sibiului). Astfel, pentru aceste deplasari s-au aplicat factorii de
crestere intraurbana din Sibiu.

10.4 ALOCARE

Factorii de crestere pentru orizontul de previziune se aplica matricelor modale si sunt
alocati scenariilor prevazute pentru retea, rezultatele acestora fiind descrise in sectiunile
ulterioare.
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11 Costuri pentru utilizatorii de transport

11.1 INTRODUCERE

Esenta analizei cost-beneficii este comparatia dintre beneficiile obtinute dintr-un proiect
si costurile implicate de obtinerea lor. Beneficiile unui proiect sunt economiile cu
costurile de utilizare evaluate pe perioada de existenta a proiectului si aduse la valoarea
anului curent. Costurile luate in calcul sunt, in principal, costurile de constructie,
intretinere si achizitionare a terenului.

Costurile economice difera de cele financiare prin faptul ca costurile financiare includ
elemente de impozitare, taxe de import, subventii etc., care sunt doar transferuri de plati
si nu reflecta costuri reale pentru economie. In plus, poate exista o diferenta intre
cursurile de schimb ,oficiale” si cele reale in valuta.

Beneficiile economice au fost estimate pe baza costurilor cu transportul in cazul ,Nu
face nimic” si a costurilor cu transportul in cazul proiectului ,Fa ceva”.

Mai multe elemente de cost au fost abordate in aceasté sectiune care au legatura cu
costurile de transport, constructie, intretinere, siguranta, de mediu si sociale. Acestea
includ:

Costuri de functionare a vehiculelor
Costuri cu timpul de deplasare
Costuri de constructie

Costuri de intretinere

Costuri cu achizitionarea terenului

11.2 COSTURI DE FUNCTIONARE A VEHICULELOR CU MOTOR
11.2.1  Schitarea abordarii

Au fost calculate CFV pentru fiecare tip de vehicul luat in studiu. Desi estimarile
traditionale ale CFV se fac utilizand programul World Bank HDM |11, acest program a fost
proiectat in primul rand pentru drumuri interurbane fara aglomeratii si, prin urmare, este
considerat inadecvat pentru studii urbane.

Abordarea conventionald pentru evaluarea proiectelor urbane este calcularea CFV din
formula:

C=a+blv+cv?

Unde C este costul pe kilometru, v este viteza (km/h) si a, b si ¢ sunt constante care
depind de tipul vehiculului.

CFV se bazeaza pe cele mai recente preturi obtinute in Bucuresti, Ploiesti si Sibiu Tn
timpul studiului; aceasta a presupus interviuri cu reprezentantii locali ai centrelor de
vehicule, anvelope si de intretinere.

Printre elementele costurilor de functionare a vehiculelor se numara:
1) Combustibil

2) Ulei

3) Anvelope

Raport Final - Bucuresti 212



4) Depreciere
5) Intretinere
6) Timp (al soferilor si asistentilor de pe vehiculele comerciale).

CFV au fost calculate pentru 7 tipuri de vehicule:
Masini de pasageri
Taxiuri
Masini tip Pick-up + dube
Autobuze
Microbuze
Vehicule de tonaj mic pentru transport marfa — 2 osii

Vehicule de tonaj mediu/mare pentru transport marfa.

11.2.2 Date privitoare la vehicule utilizate in cadrul analizei

Informatiile colectate cu privire la caracteristicile vehiculelor au fost utilizate pentru a
stabili costurile de functionare ale vehiculelor pentru diverse tipuri de vehicule.

Datele au fost analizate pentru fiecare categorie de vehicule, acest lucru fiind prezentat
in Tabel 11-1.

Tabel 11-1 Caracteristici Vehicule

Categorie, Caracteristici si Costuri Vehicul
Masina Taxi Pick-up/ | Autobuz | Microbuz Vehicul | Vehicul de
Duba de marfa
marfa de tonaj
de tonaj | mediu/mare
mic
Vehicul Dacia Dacia Dacia R111- Mercedes Dacia R8135 si
reprezentativ 1310 1310 1304 RD Sprinter 1304 R19215
A. Caracteristici
vehicul
Medie Km/an 11,000 16,000 11,000 35,000 65,000 11,000 22,500
Viata - Ani 14 14 12 14 12 14 14
Dimensiune 155x13 | 155x13 | 155x13 | 10x20 650 x 16 155x13 | 1100 x 20
anvelope
Nr. de anvelope 4 4 4 6 6 4 8
B. Costuri
Economice
Vehicul (Euro) 3,000 3,000 3,500 55,000 34,000 3,500 40,000
Cost/Anvelopa 27.0 27.0 27.0 200 85 27.0 170
(Euro)

Sursa: Estimate ale Consultantului

11.2.3 Costuri cu combustibilul

Consumul de carburant depinde de viteza de rulare i relatia dintre consum si viteza ia
forma urmatoare:

K=d+elv + fiv2
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Unde K=consum
v = viteza (km/h)
d, e si f = constante legate de consumul de combustibil

Valorile lui d, e si f pentru diverse categorii de vehicule au fost determinate din
cercetarile efectuate de TRL Regatul Unit (LR661).

Acestea sunt prezentate in Tabel 11-2.

Tabel 11-2 Constante ale Consumului de Combustibil

Valoarea constantelor utilizate la estimarea consumului de combustibil
Tip Vehicul al vehiculului
(litri / 100km)
Constante
d e f

Masind/Taxi 413 223.16 0.000546
Marfuri Usoare 5.29 229.77 0.000595
Marfuri Grele 18.35 261.18 0.001157
Autobuz 22.65 365.33 0.001208

Sursa: TRRL LR 661 si COBA

Atunci cand valorile pentru d, e si f pentru masini/taxiuri prezentate in Tabel 11-2 sunt
utilizate pentru o viteza de 50 km/h, consumul depaseste cu putin 10 km/litru. Pe baza
discutiilor purtate cu posesorii de autovehicule gi de taxiuri, acesta este consumul mediu
al unei masini si al unui taxi standard.

Pentru a obtine costurile economice, valorile parametrilor de mai sus trebuie inmultite cu
costul economic al carburantului. Romania importa o mare parte a petrolului din diverse
tari din afara UE, insa se foloseste si de resursele proprii.

Desi au fost obtinute structuri detaliate ale impozitelor si taxelor din partea companiilor
petroliere, detaliile defalcarii costurilor surselor, inclusiv costul de rafinare nu a putut fi
obtinut. Prin urmare, Consultantii si-au bazat estimarile pe pretul economic al
carburantului la poarta rafinariei si au fost adaugate costuri precum transportul si profitul.

Pentru a estima pretul economic al carburantului, toate costurile de transport,
comisioanele si subventiile au fost addugate la pretul de frontiera al combustibilului.
Aceasta duce la un cost economic de aproximativ 0,57 Eurol/litru.

Structura pretului, agsa cum este furnizata de surse oficiale, este prezentata in Tabel
11-3.

Tabel 11-3 Structura Pretului Carburantului si al Motorinei

Articol Obisnuit (Euro/l) Motorina (Eurol/l)
Pret la poarta rafinariei 0.57 0.55

Taxe 0.23 0.176
Costuri de transport 0.012 0.012
Comision distribuitor 0.1 0.1
Comision de evaporare si deseuri 0.00114 0.0011

TVA 0.17 0.16

Pret la consumator 1.08 1.00

Sursa: Statistici de la Petrom si OMV
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Tabel 11-4 ofera valorile lui a, b si ¢ utilizate pentru estimarea costurilor economice ale
carburantului pentru viteze variabile ale vehiculelor.

Tabel 11-4 Parametri Cost Combustibil

Tip Vehicul Valoarea parametrilor utilizati la estimarea costurilor economice ale
carburantului (Euro / km)
Constante
a b c
Masina 2.3541 127.2012 3,112E-04
Taxi 3.1310 169.1776 4,139E-04
Pick-up/Duba 3.0153 130.9689 3,392E-04
LGV/Microbuz 3.0153 130.9689 3,392E-04
MGV/HGV 10.4595 148.8726 6,595E-04
Autobuze 12.9105 208.2381 6,886E-04

Sursa: Estimate ale Consultantului

11.2.4  Ulei

Consumul de ulei este independent de viteza. Acesta reprezinta o parte relativ mica a
costurilor de functionare. Pe baza cifrelor de consum din Romania, valorile Iui ,a” pentru
diverse categorii de vehicule sunt prezentate in Tabel 11-5.

Tabel 11-5 Parametri Cost Ulei

Tip Vehicul Valoarea parametrilor utilizati la estimarea costurilor economice ale
carburantului (Euro / km)
Constante
a
Masina 0.0013
Taxi 0.0013
Pick-up/Duba 0.0014
LGV/Microbuz 0.0025
MGV/HGV 0.0038
Autobuze 0.005

Sursa: Estimate ale Consultantului

11.2.5 Anvelope

Pentru mediul urban, ideea adoptata de practic toate modelele este ca consumul de
anvelope este independent de viteza. Tabel 11-6 ofera costul anvelopelor si durata de
viata a anvelopelor estimata in baza discutiilor purtate cu operatorii/distribuitorii auto i
valorile corespunzatoare ale lui ,a” pentru fiecare categorie de vehicule.

Tabel 11-6 Parametri Cost Anvelope

Tip Vehicul Valoarea parametrilor utilizati la estimarea costurilor economice ale

carburantului (Euro / km)

Constante
Viata anvelopa (km) Numar de Cost Anvelopa Cost Euro/ 100km
anvelope Euro/km na

Masina 40000 4 27 0.270
Taxi 50000 4 27 0.216
Pick-up/Duba 55000 4 27 0.196
LGV/Microbuz 65000 6 27 0.249
MGV/HGV 80000 8 170 1.700
Autobuze 100000 6 200 1.200

Sursa: Estimate ale Consultantului

11.2.6  Deprecierea si Valoarea Timpului Soferului

Acest element de cost include doua categorii separate. Primul element are legatura cu
faptul ca vehiculul se depreciaza de la starea de nou, in fiecare an, pana ajunge la fier
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vechi. Prin urmare, costul direct al deprecierii pe km este pur si simplu costul vehiculului
mai putin anvelopele, impartit la numarul de kilometri parcursi pe durata existentei sale.
Acesta este elementul ,a".

Cea de-a doua categorie are legatura cu faptul ca atunci cand se aduc imbunatatiri
retelei stradale este probabil ca vitezele de rulare sa creasca. Pentru operatorii de
vehicule comerciale, acest lucru le poate permite sa faca acelasi numar de calatorii cu
mai putine vehicule. Astfel, pentru vehiculele comerciale, exista posibilitatea unei
economii cu costurile de investitie datoratd economisirii de timp al vehiculului.

Acesta este elementul timp ,b” si se calculeaza dupa cum urmeaza:

cost de investitii anualizat

b/100km = Ore de functionare / an

x factor utilizat x 100

,Costul de investitii anualizat” este costul de investitii al vehiculului transformat in costul
anual echivalent. Formula este:

. Cr
{1-(1+1)7}

Cost Anualizat =

unde  C = costul de investitie al vehiculului
r = rata de discount, luata ca 7,5% (prin urmare, r = 0,075)
n = durata de viata a vehiculului (ani)

Valorile C si n sunt prezentate in Tabel 11-1 pentru fiecare categorie de vehicul.

Raportul ,Ore de functionare/an” este calculat din cifrele medii km pe an in Tabel 11-1 si
vitezele medii pe retea.

"Factorul de utilizare" este introdus deoarece, fara el, presupunerea implicita ar fi ca
toate economiile de timp ar putea fi transformate in economii de timp ale vehiculului. in
practica, lucrurile nu stau astfel. Cercetarea la nivel mondial sugereaza ca utilizarea
procentuald a economiilor de timp variaza de la taré la tara si in functie de tipul de
vehicul. Cu cat sunt mai eficiente operatiunile de transport, cu atat mai mare este
utilizarea. Pe baza acestor cercetari si a unei evaluari a eficientei relative a transportului
in Romania, Tabel 11-1 prezinta factorii de utilizare folositi in cadrul studiului.

Tabel 11-7 arata elementul de depreciere "a" si economiile vehiculului sau elementul
timp "b" pentru fiecare categorie de vehicule.

Tabel 11-7 Parametri de Depreciere si de Economisire a Timpului Vehiculului

Tip Vehicul Valorile lui "a" si "b" pentru depreciere si economisire a timpului vehiculului
(Euro / 100 km)
Constante

a Factor de utilizare b
Masina 1.948 - -
Taxi 1.339 0.8 12.9
Pick-up/Duba 2.652 0.7 19.8
LGV/Microbuz 2.273 0.7 18.0
MGV/HGV 12.698 0.6 141.4
Autobuze 11.224 0.75 211.3

Sursa: Estimate ale Consultantului
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11.2.7  Costuri de intretinere

Abordarea utilizata la estimarea costurilor de intretinere se bazeaza pe COBA, care face
presupunerea ca 66% din costurile de intretinere sunt atribuite distantei parcurse
(valoarea "a"), in timp ce procentul ramas variaza cu viteza in aceeasi relatie ca si
consumul de carburant. Tabel 11-8 ofera valorile rezultate ale lui a, b si ¢ pentru
costurile de intretinere a vehiculelor pe categorii de vehicule.

Tabel 11-8 Parametri Cost Intretinere

Tip Vehicul Valorile lui "a" si "b" pentru costurile de intretinere (Euro / 100 km)
Constante
a b c
Masina 5.54 106.2 0.000260
Taxi 5.93 113.5 0.000278
Pick-up/Duba 8.14 153.7 0.000398
LGV/Microbuz 8.14 153.7 0.000398
MGV/HGV 19.68 492 0.001626
Autobuze 29.98 749.5 0.000248

Sursa: Estimate ale Consultantului

11.2.8 Valori ale Timpului Soferului

Pentru analiza economica, costul relevant este costul pentru angajator care, in multe
cazuri, este considerabil mai mare decét salariul platit. Pe baza discutiilor purtate si a
studiilor recente asupra venitului, salariile de baza utilizate pentru a estima valorile
timpului au fost:

Sofer de taxi 450 Euro/luna
Vehicul de marfa de tonaj mic 300 Euro/luna
Sofer de microbuz 200 Euro/luna
Marfa medie/grea 300 Euro/luna
Soferi de autobuz 300 Euro/luna

Tabel 11-9 furnizeaza estimatele de cost pentru timpul soferilor.

Tabel 11-9 Constante ale Valorii Tipului Soferului

Tip Vehicul Valorile lui "a" si "b" pentru costurile de intretinere
(Euro / 100 km)
Constante

b
Masina -
Taxi 33.75
Pick-up/Duba 32.73
LGV/Microbuz 32.73
MGV/HGV 16.00
Autobuze 10.29

Sursa: Estimate ale Consultantului
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11.2.9 Rezumat al Valorilor luia, b sic

Tabel 11-10 rezuma valorile lui a, b si ¢ rezultate in sectiunile anterioare. Derivarea
costurilor de functionare a vehiculelor continua si se dezvolta o relatie intre constantele
a, b si ¢ si viteza. Un cost’/km PCU pentru viteze variate este prezentat, de asemenea,

in Figura 11-1.

Tabel 11-10 Constante ale Valorii Tipului Soferului

Tip Vehicul a b c CFV(Euro/km)
Masina 0.10113 2.3340 0.000005712 0.162
Taxi 0.1062 2.9553 0.000006919 0.183
Pick-up/Duba 0.1400 3.0446 0.000007372 0.219
LGV/MB 0.1368 3.0271 0.000007372 0.216
MGV/HGV 0.4454 7.8223 0.000022855 0.678
Autobuze 0.5532 11.6899 0.000009366 0.899

Figura 11-1 Estimate CFV
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11.3 COSTURI CU TIMPUL DE DEPLASARE

11.3.1  Obiective

Costurile de timp reprezinta o componenta importanta a costului cu deplasarea. Prin
urmare, viabilitatea unei proportii ridicate a proiectelor de transport depinde de
economisirea de timp. Derivarea unei Valori a Timpului (VT) reprezentativa pentru
studiul urban reprezinta un pas vital care serveste urmatoarelor scopuri:

Aceasta constituie 0 componenta a formulei generalizate de cost utilizate pentru a
reprezenta factorul de retinere cu care confrunta soferii la luarea deciziilor cu privire
la alegerea traseului. Acest cost generalizat este o componenta necesara a
modelului de alocare echilibrata a costului utilizat pentru a simula acest

comportament.

VT este utilizata Tn analiza economica pentru a ajunge la economiile de timp de
calatorie asteptate ce vor fi generate ca rezultat al unor jonctiuni imbunatatite in zona

urbana.
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in tarile in curs de dezvoltare au fost intreprinse putine cercetari pentru a deriva VT i
abordarea conventionala utilizatd este sa se bazeze estimatele pe cercetarile efectuate
in tarile dezvoltate. Metodologia utilizata depinde de faptul daca se asteapta ca
economisirile de timp sa ducé la o productie crescuta. Economia de timp este, prin
urmare, impartitd, in mod normal, in economie de timp lucrat si economie de timp
nelucrat.

11.3.2 Economii Timp Lucrat

Daca un individ economiseste timp de calatorie Tn cursul activitatilor de lucru, se
presupune ca aceasta economie de timp se va transforma intr-un randament crescut.
Prin urmare, evaluarea economiei de timp de calatorie este determinata de costul
marginal al angajarii individului, din moment ce se presupune ca randamentul marginal
este cu 35% peste salariul de baza. Prin urmare, pentru acest studiu, economiile de timp
lucrat au fost evaluate la 135% din rata salariului.

11.3.3 Economii Timp Nelucrat

Valoarea timpului nelucrat, care include timpul de deplasare pana si de la locul de
munca, a fost determinat pe baza studiilor empirice a disponibilitatii indivizilor de a plati
pentru astfel de economii. Aceste studii au incercat sa stabileasca pretul efectiv pe care
oamenii sunt pregatiti sa il plateasca pentru economisirea de timp, iar rezultatele
majoritatii studiilor au indicat valori ale economiilor de timp nelucrat intre 25-35% din
salariul individului. Prin urmare, economiile de timp nelucrat au fost evaluate la 30% din
rata salariului in acest studiu.

11.3.4 Determinarea Ratelor Salariului

Ratele medii ale salariului pentru diferite grupuri de utilizatori ai drumurilor au fost
estimate prin utilizarea mai multor seturi de date, inclusiv:

Studiul asupra Venitului, Institutul National de Statistica, 2006
Studiu efectuat in gospodarii, 2007.

Venitul separat in parti componente in functie de zon& pe gospodarie Th Roméania este
prezentat in Tabel 11-11.

Tabel 11-11 Venitul Mediu Anual pentru Gospodariile din Roméania (Euro)

Surse de Venit Romania Bucuresti Ploiesti Sibiu
1.Venituri banesti, din care: 3826.38 8157.60 3475.43 4216.00
1.1 Salariu Brut 2352.37 5015.09 2136.61 2591.89
1.2 Venituri din activitati agricole 262.50 559.62 238.42 289.22
1.3 Activitate independenta 206.97 441.24 187.99 228.04
1.4. Prevederi sociale 974.26 2077.07 884.91 1073.47
1.5 Venituri din drepturi de proprietate 30.29 64.57 27.51 33.37

2. Valoarea echivalenta a veniturilor in
natura obtinute de angajati si de 121.152 258.288 110.04 133.488
beneficiarii prevederilor sociale

3.Valoarea echivalenta a consumului

de produse agricole obtinute din 1100.46 2346.12 999.53 1212.52
resurse proprii

Total 5048 10762 4585 5562
Total pe ora (8 ore/zi) 170 247 5.28 2.25 2.73

Sursa: Institutul National de Statistica
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Pe baza unei zi de lucru de 8 ore si a 170 de ore de lucru pe luna, venitul mediu in
Bucuresti este de aproximativ 5,28 Euro pe ora. Ploiesti si Sibiu au un venit mediu mai
scazut de 2,25 Euro/ora si 2,73 Euro/ora.

Institutul National de Statistica a efectuat un studiu asupra salariilor pentru diferite
profesii In Romania. Veniturile lunare au fost convertite in rate orare ale salariului,
efective, presupunand ca salariile formeaza cea mai semnificativda componenta a
venitului si ¢a si ca o luna de lucru medie are 170 de ore. Rezultatele studiului au
indicat faptul ca salariile pentru Munca depusa variaza intre 0,88 Euro/ora si 5,36
Euro/ora. Salariile Artizanilor si Tehnicienilor Calificati variaza intre 1,76 Euro/h si 2,06
Euro/h. Cadrele medii de conducere, Contabilii si Inginerii sunt platiti intre 2,36 Euro/h si
3,82 Euro/h. Un rezumat al acestor rezultate este prezentat in Tabel 11-12.

Tabel 11-12 Salariul Lunar $i ratele Salariului pentru Roménia (2007)

Pozitia Euro pe luna Pe ora (170 ore/luna)
Munca Manuala 150 0.88
Soferi semi-calificati (vehicule) 250 1.47
Operatori Utilaje 350 2.06
Sofer/Operator (echipamente grele) 400 2.36
Artizani Calificati 300 1.76
Tehnician 350 2.06
Conducere medie (diploma) 400 2.36
Contabil Calificat (CPA) 650 3.82
Inginer (diploma) 500 2.94

Sursa: Institutul National de Statistica

Se presupune ca pasagerii care calatoresc cu autobuzul si cu microbuzul constituie
grupurile de venit mediu sau scazut. Se presupune ca rata salariului orar pentru acest
grup este de aproximativ 1,73 Euro/h.

11.3.5 Distribuirea Scopului Calatoriei

Studiile O-D efectuate indica faptul ca pentru majoritatea pasagerilor, calatoriile cu
masina au fost efectuate "in interes de serviciu". Defalcarea scopului calatoriei este
prezentata in Tabel 11-13.

Tabel 11-13 Procentul Célétoriilor de Afaceri ale Angajatorilor

Tip Vehicul Procentul Calatoriilor de Afaceri ale Angajatorilor
Vehicule de pasageri 80%
Taxi 51%
Utilitate 65%
Microbuz 45%
Autobuze 50%

Sursa: Studiu de Trafic al Consultantilor
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11.3.6  Ocuparea Vehiculului

Ocuparea medie pentru fiecare tip de vehicul a fost calculata din datele O-D. Au fost
inregistrate urmatoarele ocupari:

Masina
Taxi

Pick-up

Autobuze

Microbuz

22
25
1.5
35
11

11.3.7 Determinarea Valorilor Timpului (VT)

Pe baza presupunerilor explicate mai sus, VT pentru diversi utilizatori si vehicule a fost
calculata dupa cum urmeaza:

Economii timp lucrat = Rata salariului net pe ora pentru utilizatorul relevant * Rata
calatoriilor in interes de serviciu (1,35) * Ocupare

Economii timp nelucrat = Rata salariului net pe ora pentru utilizatorul relevant *
Factorul de timp nelucrat (0,3) * Rata calatoriilor in interes de serviciu * Ocupare

Conform Institutului National de Statistica, salariul net mediu este de 378 Euro/luna in
Bucuresti, in timp ce in Ploiesti este de 275 Euro/luna si in Sibiu de 255 Euro/luna.

Valoarea timpului pe ora pentru orice vehicul anume este:
Economii timp lucrat + Economii timp nelucrat

Valoarea timpului pe ora pentru un pasager pentru orice vehicul anume este:

(Economii timp lucrat + Economii timp nelucrat) / ocupare medie

VT per pasager si per vehicul derivatd din aceste calcule este prezentata in Tabel 11-14.

Tabel 11-14 Derivarea Valorii Timpului pentru Pasageri

Wage/hr Wage/hr Wage/hr Weiil%t]l!ed
Vehicle Net wage/hr Net wage/hr Percentage of Percentage of
o passenger passenger (for Occupancy trips trips
yP (for work) non-work) (for Work ) (Non Work)
In Wor_k (for Non Wc_rk rawiin per hour/
a vehicle) (for a vehicle) passenger
Car 2.03 0.61 22 69% 31% 3.07 0.41 3.49 1.59
Taxi 2.03 0.61 25 51% 49% 2.58 0.74 3.33 1.33
Pick-ups 1.50 0.45 15 65% 35% 1.46 0.24 1.70 1.13
Bus 1.50 0.45 35 50% 50% 26.25 7.88 34.13 0.98
Mini bus 1.50 0.45 11 45% 55% 743 272 10.15 0.92

Source: Consultants Estimates
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12 Optiuni Master Planului de Transport

12.1 INTRODUCERE

Au fost evaluate mai multe masuri privind transportul si mai multe politici de transport in
cadrul structurii cadru strategice. Am derivat aceste optiuni cu asistenta, sprijinul,
cooperarea si consilierea Municipalitatii din Sibiu.

Schemele au fost dezvoltate pentru fiecare sector al proiectului si au fost prezentate ca
proiecte individuale in aceasta sectiune.

12.1.1  Orizonturi Temporale

Anul de baza pentru acest proiect este 2007. Datorita faptului ca investitiile principale in
dezvoltarea regionala si transport sunt conduse de POST — Programul Operational
Strategic in Transport si de POR — Programul Operational Regional, luate in considerare
pentru perioade 2007 — 2013, proiectul actual ia in calcul doua orizonturi temporale
pentru scenarii: 2013 si 2027.

Exista legaturi stabilite intre PGT pentru trei orase si PMGT — Planul Master General de
Transport pentru Romania, ale caror orizonturi temporale pentru scenarii sunt 2013 si
2025. Integrarea ulterioara a modelelor/bazelor de date de transport si a strategiilor de
transport este posibila din faza de elaborare a Planului Master.

12.1.2 Definirea Scenariilor

Se dezvolta scenarii de infrastructura luand in considerare proiectele prevazute de
Municipalitate. Aceste optiuni/masuri au fost apoi combinate pentru a sprijini cele doua
scenarii de plan master:

Scenariul plan master Fa Minimum
Scenariul plan master Fa Ceva

Scenariul "Fa Minimum" ia in considerare un minim de investitii si masuri in
infrastructura transportului si se bazeaza pe proiectele aflate deja in executie sau pentru
care s-a asigurat finantarea. Eventual, se vor lua in considerare pentru acest scenariu si
proiecte pentru care finantarea este asigurata in proportie de aproape 100%.

"Fa Ceva" ia in considerare investitii si masuri suplimentare care sunt planificate si luate
in calcul pentru imbunatatirea performantei sistemului de transport actual. Tn cadrul
proiectului actual, se iau in considerare, de asemenea, masuri suplimentare pentru
imbunatatirea considerabila a transportului public.

Aceste scenarii au fost evaluate in baza unui set de criterii cu factori multipli, asa cum se
descrie Tn Sectiunea 13 a raportului. Factorii luati in calcul in aceasta etapa au inclus
politici de transport, administrarea cererii, dezvoltarea infrastructurii si masuri pentru
transportul public.

Scopul acestei componente a fost sa vada analiza dintr-o perspectiva larga si sa
investigheze mai multe moduri prin care poate fi atins acelasi obiectiv. In aceasta
privinta, distribuirile propuse de utilizare a terenului i mijloacele de deservire a acestora
vor fi examinate multidisciplinar.

12.1.3 Proiecte Scenariu

Proiectele convenite de catre toate partile si care au fost incluse in dezvoltarea planurilor
master sunt detaliate in sectiunea urmatoare. Pentru Sibiu, ne-am indreptat atentia
catre urmatoarele:
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Imbunatatiri retea rutiera: legaturi noi, reabilitarea/largirea celor existente

Servicii si Infrastructura Transport Public:

Benzi cu prioritate/Separare (7 scheme de prioritate a autobuzelor/troleibuzelor),
pe termen scurt/mediu/lung

Legatura doar cu autobuz Extinderea strazii Turda pana la strada Salzburg
(1,8km)

Tmbunétét,irea Transferurilor (generic. amplasamente centrale
Noi trasee de troleibuz (Termen scurt - mediu)
Un nou traseu orbital de tramvai

Mésuri de prioritate la jonctiuni (generic): Elaborarea unei lerarhii de oprire a
Transportului Public si imbunatatirea ulterioara a facilitatilor

Tmbunététiri ale Calitatii Serviciilor: Implementarea unei strategii de sprijinire si
informare a pasagerului

Tmbunatatiri ale Calitatii Serviciilor: Implementarea unei strategii de marketing
cuprinzatoare

Politica/dezvoltare parcari

Parcari subterane in apropierea centrului istoric: Piata Unirii, Tineretului, Targul
Vinului/Turnului, Ocnei/ 9 Mai, anul 2011/2012

Politica de transport:

restrictia aesului masinilor
restrictii/taxe de parcare
tarife transport public

altele

Masuri Institutionale si Organizatorice

dezvoltarea Zonei Metropolitane

12.2 RETEA STRADALA

Urmatoarele proiecte au fost propuse de Municipalitate Tn timpul intrunirilor comune din
luna noiembrie 2007:

Reabilitarea strazilor Centurii Interioare de Nord: Metalurgistilor, Raului, Malului,
Cibinului - imbunatatirea pavajului existent, anul 2009/2011

Imbunététirea trecerii peste calea ferata din Cibinului/Viitorului, anul 2009/2011
Reabilitarea si imbunatatirea strazii Viitorului, anul 2009/2011
Recuperarea podului Maria Tereza, anul 2009/2011

Pasarela peste calea ferata intre strada Kogalniceanu si Calea Surii Mici, anul
2009/2011

Pod peste Cibin langa strada Pedagogilor, anul 2009/2011

Zona verde si pietonala langa malul raului Cibin, anul 2010/2011
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— Pod peste Rossbach si liniile de cale ferata la strada Strugurilor/ strada Fagului,
anul 2012/2014

—  Legatura intre strada Stean cel Mare si Forjorilor, anul 2010/2014

— Reabilitarea, largirea si prelungirea strazii laterale de langa soseaua Alba lulia:
Turda, Florin Rieger, Europa Unita, Barcelona, Milano, anul 2010/2012

- Imbunatatirea si controlul semnalizat al jonctiunilor dintre soseaua Alba lulia si
strada laterala si masuri de calmare a traficului, anul 2011/2012

—  Zona verde si pietonala langa malul raului Cibin, anul 2010/2011
- imbunatatirea drumului judetean 106D Poplaca- Orlad, anul 2015/2017

- Imbunatatirea drumului judetean 106M Paltinis — Gura Raului, anul 2017/2019

12.3 INFRASTRUCTURA TRANSPORT PUBLIC: AUTOBUZ, TRAMVAI,
TROLEIBUZ

12.3.1 Introducere

Aceasta nota identifica propunerile de imbunatatiri cheie pentru Reteaua de Transport
Public din Sibiu. Aceste propuneri se inspira din opiniile operatorului de transport urban
(Tursib) si din sfaturile profesioniste oferite de consultantul pe probleme de transport
WSP.

Cele doua obiective pe care propunerile tind sa le indeplineasca sunt urmatoarele:

1. Asigurarea faptului ca reteaua de public transport public satisface nevoile cerintelor
actuale si viitoare din Sibiu.

2. Imbunatatirile sunt aduse pentru a asigura cea mai buna calitate a serviciilor ce le
sunt oferite pasagerilor.

12.3.2  Imbunététiri Transport Public Modelate

Nicio schema de transport public nu a fost inclusa in scenariile F& Minimum. O schema
de transport public a fost inclusa in scenariul Fa Ceva 2013. Aceasta schema este
descrisa mai jos:

Trasee Noi
Mai jos sunt oferite detalii ale traseului orbital de tramvai propus pentru Sibiu:

Executarea unui traseu orbital de tramvai in jurul marginii zonei construite existente
din Sibiu. Printre destinatiile deservite se numara: Zona Industriala de Vest/Aeroport,
Terezian, Zona Industriald de Est, Soseaua Cisnadie, Spitalul Nou (Valea Aurie).
(Scenariul Fa Ceva 2013)

Prioritate la intersectii

Se vor aduce Tmbunététiri ale timpilor de calatorie cu transportul public in Sibiu ca
rezultat al imbunatatirii deja planuite a Controlului Traficului Urban (CTU). (Scenariul
Fa Ceva 2013)

Mai multe alte propuneri privind transportul public sunt examinate in prezent, acestea
fiind enumerate in intregime in Capitolul 6. Dupa ce acestea sunt evaluate complet, pot
fi adaugate oricaruia dintre scenariile F& Ceva.
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12.4 CONSOLIDAREA, RESTRUCTURAREA $1 DEZVOLTAREA
INSTITUTIONALA $I IMPLEMENTAREA CONTRACTELOR PSO

Acest capitol descrie Tn prima sa parte situatia institutionald si organizationala actuala
din Sibiu, incluzand sfatul nostru pentru infiintarea unei autoritati de transport
metropolitan / autoritati de transport public. Cea de-a doua parte subliniaza cadrul legal
al Contractelor de Obligatie pentru Serviciul Public (PSO).

12.4.1  Autoritatea Transportului Public

Tn prezent, consiliul general al municipiului Sibiu — in calitate de organism responsabil
pentru oragul in sine — actioneaza in limitele municipiului. Consiliul general este
responsabil de afacerile legate de transportul public in interiorul oragului, cu exceptia caii
ferate. Autoritatea Rutierd este responsabila de reglementarea licentelor de taxi /
autobuze private.

Deoarece cursurile de transport sunt metropolitane (inclusiv suburbane), in timp ce
autoritatea nu este, nu exista integrare a retelei de transport, integrare a tarifelor de
transport, integrare a informarii pasagerilor si asa mai departe. in special in Sibiu, se
construieste mult in afara limitelor orasului. Prin urmare, este necesara o autoritate
metropolitana. In cazul Sibiului este necesara, de asemenea, integrarea biletelor /
tarifelor in cadrul orasului (a se vedea capitolul transport public, de exemplu bilete in
functie de timp).

n acest moment se desfasoara un studiu in Bucuresti pentru asistenta tehnica la
crearea unei Autoritati Metropolitane de Transport in Bucuresti (AMTB). Studiul se
ocupa de probleme legate de acoperirea geografica si de functiile AMTB.

Rolul unei autoritéti de organizare
Autoritate de organizare:

permite accesul la facilitatile esentiale si, prin urmare, are dreptul sa aleaga
operatorul; autoritatea de organizare defineste, de asemenea, regulile dupa care
aceste facilitati sunt utilizate

poate defini si impune cerinte privind serviciile publice Tn ceea ce priveste:

- ftraseele, statiile, orarele

- ftarifele

— calitatea

— accesibilitatea

—  mediul

- frecventa

ofera sprijin financiar pentru functionare si service si, cand este cazul, pentru

investitii.
De asemenea, din descrierea rolului poate fi evident c&, datorita lipsei unei autoritati,
exista o lipsa de integrare.
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Autoritatea Transportului (public) Metropolitan

Infiintarea unei autoritati metropolitane, in cadrul careia luarea deciziilor cu privire la
transportul public poate fi concentrata, prezinta cateva avantaje:

1. Se poate face separare clara intre responsabilitatile pentru deciziile strategice,
tactice si operationale (consultati tabelul de mai jos). In cadrul acestei structuri,
Secretariatul pentru Transport poate delega deciziile tactice privind transportul
public catre ATP. Armonizarea politicii de transport cu politicile din alte domenii se
face la nivelul municipalitatii; optimizarea dintre transportul public i alte moduri se
face la nivel strategic de catre Autoritatea de Transport Public;

2. ATP poate lua decizii clare si rapide cu privire la problemele de transport public. Tn
situatia de concurenta intre operatori, ATP se va concentra pe procedura de
ofertare, pe judecarea si onorarea propunerilor, pe realizarea de contracte si pe
monitorizarea derularii contractelor;

3. Operatorii pot produce mai eficient si/sau la o calitate superioara deoarece au o
autoritate bine definita care sa ia masuri cu privire la productivitate, la nivelul
costurilor gi la nivelul calitatii;

4. Pozitia institutionala a ATP poate fi cea a unui organism municipal sau cea a unei
institutii separate catre care sa fie transferate responsabilitdtile mentionate;

5. Responsabilitatea APT poate fi extinsa asupra intregului domeniu administrativ al
Sibiului + cateva zone industriale vecine care genereaza mult trafic pentru navetisti
intre aceste zone si zona urbana din Sibiu;

6. Angajatii ATP pot fi recrutati dintre angajatii actuali ai municipalitétii, dintre
planificatorii retelei GSP si, eventual, dintre alti functionari ai GSP, precum experti
in probleme de tarife si bilete de transport.

Avantajele integrarii organizarii intregului lant de transport public intr-o singura Autoritate
de Transport Public sunt prezentate mai pe larg in urmatoarele paragrafe:

Integrare Fizica

Integrarea fizica reprezinta aspectul ‘hardware’ al integrarii. Integrarea fizica in cadrul
sistemului de transport public presupune crearea unei structuri in care fiecare mod de
transport public sa detina un rol specific in cadrul sistemului, folosindu-se de avantajele
relative.

La nivel organizational, aspectele integrarii fizice sunt directionate Tn primul rand de
doua functii de planificare principale, si anume:

Proiectarea si planificarea retelei (inclusiv previziunea cererii, planificarea investitiilor
pentru infrastructura gi operatiuni) si;

Planificarea, proiectarea si amplasarea transferurilor (cu consecinte importante din
punctul de vedere al conectivitatii retelei, precum si prevederi financiare si
administrative pentru functionarea zonelor de transfer).

Problemele specifice privind legaturile dintre retelele de transport pe distante lungi si
retelele de transport local, precum si facilitatile de Parcare pentru navetisti, reprezinta,
de asemenea, un element esential de luat in considerare la analizarea diversilor factori
determinanti si care contribuie la integrarea fizica.
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Integrarea Tarifelor si a Biletelor

Integrarea tarifelor si a biletelor este aproape sinonima cu integrarea. Aceasta justifica
identificarea integrarii tarifelor ca o categorie separata a integrarii. Din perspectiva
calatorului, faciliteaza utilizarea substantiald a serviciilor respective. Pentru operatori,
modul in care integrarea tarifelor (nu) este organizata poate duce la dorinta acestora de
a investi si in alte dimensiuni ale integrarii (fizice, informatie). Elementele sistemului
integrat de tarifare sunt:

Bilet combinat/sistem through-ticketing;
Calculare integrata a pretului/mecanisme de (re)distribuire;

Integrarea retelei de vanzari.

Integrarea Informarii

Pentru a obtine integrarea informarii trebuie ca sistemul sa fie perceput ca un tot unitar,
cu un set de concepte unificate si cu un limbaj comun in comunicarea cu utilizatorii.
Aceasta trebuie sa se realizeze n principal prin furnizarea de informatii.

Integrarea informarii are ca obiectiv principal informarea pasagerilor cu privire la
posibilitatile sale si la optiunile de a cobori barierele utilizarii cat mai jos posibil.
Disponibilitatea si continutul informatiilor vor varia: furnizarea de informatii la domiciliu, Tn
statii si in vehicule prin intermediul tuturor modurilor de comunicare. Cel mai important
mod traditional de a informa oamenii il reprezinta publicarea de orare.

Alte functii posibile

Avantajele unei autoritati a transportului public sunt legate de acoperirea functionala a
autoritatii de transport. Unele functii sunt deja stipulate mai sus, insa o autoritate
metropolitana poate face mai multe:

Imagine, comunicare gi marketing: Th cazul mai multor operatori, autoritatea poate
defini standardele de informare a pasagerilor precum si nivelul de calitate al retelelor
primare si secundare (refugii acoperite, informare in refugii, nivelul de calitate al
nodurilor de transfer principale);

Cercetari de piata si studii tehnice pentru actualizarea datelor;

Reglementarea operatorilor de transport (concesionari), a se vedea si capitolul PSO-
contracte;

Planificare strategica / termen lung. Este extrem de important ca autoritatea sa aiba
o imagine strategica, pe termen lung, in care sa se poata implementa gradat
masuratorile;

Finantare si dezvoltare de active publice (retele, statii si puncte de transfer);
Coordonarea administrarii traficului

Coordonarea utiliz&rii terenului. In Romania este esential ca transportul public sa se
implice n pregatirea planurilor de utilizare a terenurilor.
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Beneficii pentru integrarea in cadrul unei ATP

Tabelul urmator prezinta o privire de ansamblu asupra beneficiilor asociate cu integrarea
n cadrul unei Autoritati a Transportului Public:

Tabel 12-1 Beneficii asociate integrarii

Pe larg, urmatoarele categorii principale de beneficii se pot masura pentru categoriile
principale ale integrarii

Integrarea fizica poate contribui la:

Generarea de clienti suplimentari si beneficii oferite pasagerilor existenti din partea
noilor facilitati pentru pasageri, de ex. noi statii de autobuz/tramvai, refugii acoperite
pentru pasageri;

Reducerea timpilor de asgteptare prin imbunétéatirea transferului autobuz/tramvai gi
eliminarea restrictiilor de oprire a autobuzului

Integrarea tarifara poate contribui la:

Cost mai scazut al calatoriei — de ex. calatorii generate si tarife reduse pentru
pasagerii existenti

Timpi de Imbarcare mai rapizi

Mésurile de Integrare a informarii pot genera efecte precum (faceti distinctia dintre
marketing furnizarea de informatii de calatorie):

Marketingul poate stimula cerere suplimentara pentru transportul public prin
popularizarea retelei de servicii i printr-o imagine imbunatatita a transportului public

Informare integrata cu privire la orar si la planificarea traseului precum si corectarea
in timp real ar putea genera economii de timp pentru pasageri si 0 posibila crestere a
cererii.

Autoritati de Transport Public in Roménia

Pana in acest moment in Roméania nu existd Autoritati Metropolitane de Transport (ATM)
infiintate.

12.4.2  Proiect privind infiintarea ATM

Proiectul privind infiintarea Autoritatii de Transport Metropolitan este sustinut printr-un
credit extern incheiat in 2005 cu Banca Mondiala. Tn acest moment se afla in lucru trei
studii de consultanta pentru infiintarea autoritatii, reorganizarea companiei Metrorex si
extinderea serviciilor Metrorex. Studiul privind infiintarea autoritatii a fost atribuit
consortiului de firme spaniole IDOM-ETT, iar cel pentru reorganizarea Metrorex
consortiului Seneca-SUA si Padeco-Japonia.

Autoritatea Metropolitana de Transport Public va coordona activitatea regionalei CFR de
scurt parcurs, a metroului, a operatorilor de transport privati, dar si a Regiei Autonome
de Transport in Comun. Autoritatea Metropolitana va coordona activitatea de transport
din Bucuresti si zonele limitrofe. In acest moment sunt in lucru mai multe studii de
consultantd in baza carora vom stabili data constituirii noi autoritati, precum si institutia
in subordinea careia se va afla aceasta. Varianta cea mai probabila este ca Autoritatea
Metropolitana va fi in subordinea Guvernului, ca si ordonator de credite.

Metroul ar putea trece in subordinea Guvernului prin infiintarea Autoritatii de Transport
Metropolitane, institutie care va administra si activitatea operatorilor de transport urban,
inclusiv a Regiei de Transport in Comun, precum si a noii regionale CFR de scurt
parcurs.
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Existd in Romania mai multe zone metropolitane dar nu sunt infiintate Autoritati
Metropolitane de Transport ci doar Agentii Metropolitane cu o functionare mai mult
voluntara.

Modele de guvernare metropolitana existente astazi in Europa sunt clasificate de
catre METREX (Reteaua Europeana a Regiunilor si Zonelor Metropolitane) in trei
categorii:

1. Autoritati metropolitane care dispun de puteri depline in ceea ce priveste domeniile
social, economic, infrastructura, mediu si de planificare sau amenajare teritoriala. Aceste
autoritati sunt insarcinate sa planifice si sa aplice efectiv si complet strategiile de
dezvoltare armonioasa a zonelor metropolitane.

2. Autoritati, numite sau alese, prevazute cu puteri selective esentiale, prin intermediul
carora se planifica si se aplica strategiile pentru rezolvarea problemelor cheie.

3. Agentii metropolitane numite sau organisme complementare imputernicite cu
responsabilitati de planificare strategica si cu functii consultative de aplicare.

Concluzia studiului modelelor de guvernare a zonelor metropolitane este ca, indiferent
de solutia adoptata, in functie de specificul national sau regional, de problemele cu care
se confrunta, va fi necesar ca autoritatea sau agentia sa detina capacitatea de
planificare (amenajare), control, revizie, conservare si aplicare a strategiei
metropolitane. Zona metropolitana trebuie sa dispuna de resursele profesionale
necesare planificarii strategice pe termen mediu si lung, analizei politicilor la nivel
metropolitan, corelarii sau stabilirii echilibrului dintre interesele sectoriale si cele ale
zonei metropolitane.

Tinand seama de implicatiile pe care le are optiunea pentru un model de guvernare sau
altul, dar si de specificul zonei metropolitane Bucuresti, sustinem optiunea pentru al
doilea model de guvernare, cel al autoritatii numite sau alese si insarcinate cu puteri
selective importante. Adoptarea modelului unu, al autoritatii cu puteri depline ar necesita
o restructurare a formelor actuale de guvernare bazate pe comune, orase si municipii.
Adoptarea modelului trei, al agentiei metropolitane cu functii consultative, desi se aplica,
cel putin partial in unele zone ale Romaniei (Oradea, Baia Mare, lasi, Constanta) este
bazata pe preocupare voluntara (chiar daca uneori sunt finalizate intr-un cadru
contractual) nu ar putea rezolva problemele unei zone metropolitane mari si complexe
cum este cea a Bucurestiului.

Datele culese din teren, prin care ZMB cuprinde orasul Bucuresti plus alte 62 de asezari
din care 4 orage si 58 de comune, sustin necesitatea unei guvernari printr-o autoritate
numita la nivelul central al zonei care sa colaboreze cu autoritatile alese ale Primariei
Capitalei, oraselor si comunelor, inclusiv ale sectoarelor orasului Bucuresti, intr-un cadru
legislativ si pentru rezolvarea unor probleme cheie stabilite in studiul de fundamentare
legislativa.

Raport Final - Bucuresti 229



juinao)
ap ljoaud nopaysues 77

a|opos ajuinao| ap
3|iqosuodsal njusly g

a|o120s ajuinao| ap
s|iqosuodsal ooy |7

8|0 OS |2IAIEs Bp
ajiqosuadsal ooy OF

Jouadns |nuowesjosu) sp
a|lqesucdsal lgiuoiny 4|

sljpanps ep
a|iqosuadsal ljoioiny g|

ajDpuUDs a8p

m__n_nm_._oanmh ooy £
mE_:uo_ ‘8|DI203 ID1AlSS
ﬂm__.cu:mm Bojpung
TFI20S

m.:_.._._.__m_n__ m.ﬂ.
a|iqosucdsal njuaby g|

ainyoazap ap 1juaby g|

JIWONODO3

8|oUcliop] Unoig ap
s|iqosucdsal ooy |

inasucs niuewued ap
a|igosuadsal ooy £|

B|DJn|ouU BjFsinsal Bp
ajiqesucdsa (Huaby 7|

a|ouciBay a|lnaioy sp
a|iqesucdsal |piueny |

n1aaw

[4=2yn)

dodsupy ap Wopledg) ||

HEE@.*
oo 8p :EEmn_D"_ ol

CILICT =T T]-5]
3|D sjpuolDy loylioiny @

Jojununip
2|0 ajpuciou ooy ¢

m.._DN__DEDU m.—u..
a|iqosuodsal ojuoiny 4

ladp oaioziwny ap
a|iqosucdsal loyioiny g

o|gnd
_:toa.m_._.u_,. ap m.__n__u,m_._OQm.mz
s|ouciBad ooy ¢

Lnwnp ap a|qesucdsal
s|ouciBal liopicymy ¢

YL TR IR
ap undy ayo 1
14OdSNYHL

pjeoo| aiooyuoyd ap
a|iqesuodsal giueny ¢

_DED._,.FDE __J uisAncy |

ojouciBal aicoyuo)d 7

YIVIvdS
IVIIOAZIA
IS AV IIHINYT

pupyjodoyjew pjojpds aipayupid 1¥ @ipyoazap ap |nsedoud ul pdipund Yosasaul LoDy ZZ

INIWIOVNYW

IS 3¥VEIJO 'YIIOILVALS FEVIOHINYI 3d ISNILXT FLINILIdWOD ND YSYITY YNYLIOJOELIW ILVINOLNY

L INTIAOW - YNVLITOdOULIW VIHVNEIAND

IYSTHALNI OOV

ISNILXT 3iINTIIIWOD
N2 YSVATW YIVNCIOTY
1UVLAOLNY

INNILdO

230

Raport Final - Bucuresti



ajuinsg)
ap ljoand wopnisues 77

a|oizas ajuinao) ep
sjiqosuodsal wusly |z

B|DO% IMAIST 8D
apqosucdsal yueiny 0F

scpadng [nUDWD jDaul ap
ajiqosucdsas guciny &)

eladnps op
ajqosucdsas ooiny §|

«ojpuUDs ap
sjiqesucdsas ooy /|

ajuinio| ‘a|oIDos NJ1Aes
‘sljponpa ‘aojpuDg

WIZ0S

alnJEulap
s|rosucdia Wuaby ¢|

sipjpoazep ap ueby g|

JIWONO23

ajouljop)
._m W_DEm_m.ﬂ_m ﬁ__:._ Uhﬂn- hT
spqosucdsas tigwoiny p|

mnysuos |nuowyjed ap
aiosuadsal lpuoinyg £

H[OINIDU F[ITINED AP
spqosucdsas njuaby 7|

[wypeaw oaioisusba)

sipieazep ap niueby ¢|

nigaw

[EETTET]
dodsuoy ap uopBda) ||

(e1oiey
12 8p uoiedg) 0|

B 048 I|ID>
o appusjou Doy ¢

h.u__h_,l_r_ _._-ﬂ
ajo spusticu lispoiny ¢

S10T||oUDD P
spqosuodsal liopoiny &

1ede caucziwny ap
spgosucdsal ooy g

jegnd
Predsuny ep apqosuadses
sqousiBay lippioiy #

LNWAIR Bp aqesuodsas
soucBas ooy §

DINIINYSOLYUI
ap undy 8o 14
14045V L

pjooo] sooyued ep
apqosucdsa lipuoiny g

|ousiiou jnwaanc |

g|ouciBas ssooyuD|4 7

YIVIiv4s
JAVIIOAZIA
IS I8V IIHINYS

puoy|odoyew p|oijods auoayupd 1§ siojoazep ap |nsecoud ul odiduud josauaul uoDy Z 7

LNIWIDVNYW

1$ 3AVIIHO YOIOILVELS JVIHINYId 30 YZvE 3d IINIIIdWOD ND YSYITY YNVLITOdOWLIW LVIROLNY

Z INTIA0OW - YNVYLITOdO¥1IW VIENYIAND

ISTHILNI HOLDW

FISMILAT AINALIAWOD
N2 ¥YSvaT YIVMOIOTY
UV LEOLNY

INNILdO

231

Raport Final - Bucuresti



Concluzie

Pentru a Tmbunatati procesul decizional cu privire la transportul public, trebuie introdusa
o ATP care sa contina sarcini si puteri definite clar si care sa ii fie acordate prin
reglementari legale. Aceste sarcini si puteri se refera la asa numitele decizii tactice, in
special: trasee, linii, orar, specificatii si oferte de produs si contractarea operatorilor.

in tabelul de mai jos se specificd mai amanuntit diversele elemente ale celor trei nivele
si, pentru fiecare element, se indica Tmpartirea responsabilitatilor, Tn prezent si in situatia
viitoare propusa.

Tabel 12-2 Nivelul decizional

Nivelul Municipalitate ATP Operatori
deciziilor
In prezent In viitor In viitor In prezent In viitor
Nivel Obiective Obiective
strategic: generale ale generale ale
(ce obiectiv transportului transportului
trebuie atins) .p .p
public public
Zona de Zona de deservire
deservire Grupuri tinta
Grupuri tinta Caracteristici
Caracteristici generale ale
generale ale produsului
produsului
atiile produsului Specificatiile
produsului
Nivel tactic: Moduri Moduri
(ce prOf_ius Trasee, retea, Trasee, retea,
poate ajuta la
g orar orar
atingerea . ;
obiectivelor) Tarife Tarife
Vehicule Vehicule
Conditii de Conditii de munca
munca Calitatea
Calitatea produsului
produsului
Organizarea
productiei
actuale a
transportului
Nivel Productivitate Trecerea in Trecerea in
operational: | Agministrare registre a registre a
(cum se . . .
. « personal vehiculelor vehiculelor si a
realizeaza N . ) ;
produsul) Reinnoirea flotei sia personalului
Achizitionarea personalului | Marketing si
de materiale Intretinerea productivitate
peste anumite vehiculelor | Administrare
valori Achizitionarea | personal
de materiale | Intretinerea
sub anumite | vehiculelor
valori Reinnoirea
flotei
Achizitii de
materiale
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12.4.3 Contracte PSO
Situatia actuala in Sibiu

In Sibiu, municipalitatea si Tursib au incheiat un contract PSO (care este deja discutat in
sarcina 8). Aspecte de luat in considerare:

Transparenta
Trebuie sa existe transparenta completa intre activitatile comerciale si activitatile PSO.
Comparare cu cele mai bune practici

Contractul PSO dintre municipalitate si Tursib a fost acordat direct. Acest lucru este
posibil conform reglementarilor UE deoarece valoarea contractuala este mai mica de 1
milion €. Luand in calcul hotararea Altmark, costurile Tursib ar trebuie sa fie egale cu
cele ale altor operatori de transport public (daca ar opera in aceleasi conditii / in aceeasi
zZona).

In cadrul discutiilor purtate, s-a mentionat ca legea 92, articolul 48-2 reprezintéd o
problema pentru redactarea unui contract bun. Acest articol spune:

92-48(2) Pana la emiterea normelor si reglementarilor stipulate de legea actuala,
dispozitiile normelor existente ramén in vigoare.

In Sibiu, municipalitatea a rezolvat aceast& problemé printr-o prevedere inclus& in
contract. Desigur, consultantul a sfatuit Ministerul sa emita normele cat mai repede
posibil, fapt care da méana libera municipalitatii si operatorilor.

Introducere Contracte PSO

Transportul public functioneaza pe interfata dintre ceea ce se doreste la nivel social si
ceea ce este fezabil din punct de vedere financiar. Transportul public ar trebui sa
satisfaca dorintele clientilor, iar preturile trebuie sa fie rezonabile.

In ultimul deceniu, autoritatile au hotarat c& nu pot continua sa verse sume ‘nelimitate’
de bani in transportul public. Banii disponibili ar trebui utilizati cu maxima eficienta.
Introducerea contractelor si a concurentei ar trebui sa ofere guvernului rezultate mai
bune pentru banii investiti si sa introduca o abordare concentratd mai mult pe afacere in
relatia dintre guvern si operator.

Acest capitol schiteaza mediul contractelor PSO si ofera date pentru incheierea de
contracte PSO.

Introducerea contractelor PSO se bazeaza atat pe reglementérile UE cét si pe situatia
financiara a majoritatii autoritatilor: acoperirea costului transportului public a fost privita
ca fiind prea redusa si sumele de bani implicate in subventii prea mari. Totusi, pot fi
observate forte motoare suplimentare:

nevoia pentru o calitate mai buna a serviciului pentru a satisface mai bine obiectivele
retelei de cetateni

nevoie cheltuirii banilor Tn mod mai eficient si profitabil pentru a obtine o schimbare
pozitiva in impartirea modala si cu privire la numarul de pasageri

punerea in valoare a pozitiei clientului oferindu-i influenta in organizarea transportului
public

crearea unui cadru financiar durabil, adecvat, Tn legatura cu utilizarea fondurilor
publice

Pe fundal, impactul dezvoltarilor economice si al dezvoltarii utilizarii masinii a jucat un
rol important (dupa cum s-a aratat mai devreme).
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Exista patru componente cheie in crearea unui mediu comercial, competitiv pentru
furnizarea serviciilor si infrastructurii de transport.

Depoliticizarea operatiunilor. Separarea responsabilitatii de reglementare si
operationala este necesara pentru a reduce efectele negative ale interventiilor
eronate ale guvernului asupra eficientei operationale.

Comercializare. Operatorii de transport trebuie sa aiba un comportament comercial.
Influenta guvernului trebuie exercitata prin intermediul relatiilor directe de
reglementare si contractuale cu operatorii.

Liberalizarea intrérii pe piata. Trebuie introdusa concurenta pentru a crea stimulente
pentru o functionare eficienta. Obtinerea presiunii concurentiale cere ca noi furnizori
sa poata intra pe piata.

Privatizare. Proprietatea conteaza din doua motive. in primul rand, de obicei,
guvernele incarca societatile de stat cu contracte de muncé ce duc la
supraincarcarea cu personal, state de salarii excesiv de generoase, eficienta scazuta
si tarife mici, ce au ca rezultat o cerere excesiva si o recuperare scazuta a costurilor.
In al doilea arand, continuarea existentei intreprinderilor de stat, care au de a face cu
falimentul, dar sunt imune la acesta, poate descuraja intrarile noi pe piata si
impiedica concurenta eficienta.

Aceste elemente sunt combinate Tn contractul PSO. Contractul dintre autoritatea publica
si operator stabileste clar, in forma contractuala aplicabila in justitie, drepturile si
responsabilitatile ambelor parti. Tn cadrul termenilor contractului, furnizorul privat este
imun la interventiile politice arbitrare.

Beneficii suplimentare ale contractelor PSO

Pe langa instrumentele de politica precum planificare in spatiu, stimulente de pret si
investitii in infrastructura transportului, exista mai multi factori care sunt importanti pentru
succesul contractelor PSO si pentru imbunatatirea standardelor de mediu si sociale in
transportul public urban:

Este important sa se infiinteze o autoritate de transport independenta (consultati
paragraful 1 al acestui capitol) care stabileste cerintele pentru sistemul de transport
public metropolitan, organizeaza licitatii i monitorizeaza indeaproape indeplinirea
contractelor. Deseori, aceasta autoritate poate fi infiintata cu angajati ai unitatii de
planificare a fostei societéti locale de transport public.

Autoritatea de transport trebuie condusé de o etica ce plaseaza oferirea unei cantitati
maxime de servicii cu fondurile disponibile, in timp ce inglobeaza criterii sociale si de
mediu.

Planurile de transport public trebuie sa aiba la bazé o viziune pe termen lung pentru
un transport urban durabil, care trebuie sa fie consecventa altor politici si aprobata de
cetateni.

De asemenea, trebuie pus accent pe accesul la transportul public al tuturor marilor
dezvoltari care utilizeaza terenuri.

Colaborarea cu furnizorii cheie si stabilirea unui dialog intre achizitori, furnizori,
producatori, corpuri de reglementare, organizatii de dezvoltare a transportului,
grupuri de afaceri si de cetateni.

Totusi, concurenta, si nu contractele PSO, s-a dovedit a genera economii majore in
privinta costurilor in operatiunile de trafic, in timp ce se imbunatatesc standardele
sociale si de mediu. Aceste economii pot fi utilizate pentru a creste nivelul serviciilor si
pentru a reduce pretul biletelor. Oferta in sistem concurential poate, de asemenea, sa
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permitd modernizarea rapida a flotelor de autobuze i, prin urmare, s imbunatateascéa
standardele de mediu fara a afecta calitatea ridicata a serviciilor.

Separarea Sarcinilor, rolul autoritatii si rolul operatorului

Autoritatea va decide cine este responsabil pentru diversele aspecte ale Contractului
PSO. Un posibil rol al autoritatii este descris in partea 1 a acestui capitol.

Figura 12-1 Drepturi si Obligatii ale Partilor in cadrul unui contract PSO

Obligation
defines fulfils
Contract
- chacks claims
Authority (- ﬁllﬂlrirrlent gIalljfﬂng - Operator
o O
grants receives

Compensation

Operatorul furnizeaza serviciile in baza conditiilor specificate in contractul cu autoritatea
organizatoare. Sarcinile si indatoririle acestuia pot fi impartite pe urmatoarele domenii:

Furnizare de servicii

Comerecial

- Relatii zilnice cu clientii

- Initiative de marketing

Resurse umane

— Administrarea personalului

- Relatii cu sindicatele
Intretinere

— Intretinerea curenté a facilitatilor esentiale

— Intretinerea parcului auto
Conturi gi finante

- Contabilitate

- Colectarea tarifelor

— Plata personalului, a furnizorilor, a tertelor parti

Autoritatea poate decide sa aloce in exterior diverse functii din mai multe motive:

Contractul este la nivel de oras, cauta o oferta ‘la cheie’;
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Capacitate insuficienta in cadrul Autoritatii de Transport;

Autoritatea de Transport nu doreste sau este constransa de cresterea numarului de
personal;

Municipalitatea are o politica de externalizare a tuturor serviciilor;

Operatorul detine deja calificarea/baza tehnica de a presta serviciile mai bine.

Cum se redacteaza un contract PSO

Se acorda o concesiune pe 0 anumita perioada. Aceasta perioada trebuie marcata clar
cu o data de Inceput si cu una de sfarsit. Putem descrie o concesiune ca fiind un ciclu
de ‘viatd’, deoarece fiecare concesiune se confruntd cu aceleasi elemente pe durata
‘vietii’ sale. Cand se descrie un ciclu de ‘viatd’, putem implica toate elementele unei
concesiuni: baza legala si procedurile pe durata etapelor de inceput, de implementare si
de finalizare a concesiunii.

Graficul urmator prezinta o imagine de ansamblu clara a activitatilor pe care o autoritate
trebuie sa le realizeze in timpul ciclului de viata al unui contract PSO:
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Figura 12-2 Imagine de ansamblu a ciclului de viaté al unui contract PSO

A 4

Dezvoltarea unei Strategii
de Achizitii gi Contactare
obiective si scopuri
unitatea de lucru <
marimea contractelor
durata
cost brut sau net
alocarea initiativei
baza de plata
eligibilitate
criterii de selectie
Specificarea Serviciului criterii pentru prime/penalizari Proiectarea Concurentei
Descrierea traseelor Proceduri
Orare si frecvente < » Documentatie de oferta
Tipul si capacitatea vehiculului Depunerea ofertei
Standarde de calitate Informare si asistenta
Tarife si sistem de bilete Criterii de selectie
Servicii clienti Procesul de selectie
Orar
A4
Cresterea constientizarii
Notificare initiala
Stimularea concurentei 2
v v
| Pregatirea documentatiei Notificare oficiala
de oferta a concurentei
A4
Faza depunerii ofertelor
Administrarea contractului
Emiterea documentelor de oferta
Baza de date Intalniri de informare
Raportare Ofertantii pregatesc ofertele
Calcularea platilor Depunerea ofertelor
Emiterea platilor Inregistrare
Notificari
Revizuire si reinnoire <
Concurentei si lectii
l invatate
>
¢ Activarea Concurentei
Administrarea contractului Precalificare
Selectare preliminara
Monitorizarea performantei Evaluarea si notarea ofertelor
Monitorizarea calitatii < Selectarea
Evaluare castigatorului(castigatorilor)
Revizuirea intalnirilor Inspectii, negocieri
Interventie Semnarea contractului
Revizuirea serviciului Publicarea informatiilor
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Unele elemente ale asa numitelor cicluri de ‘viatd’ sunt discutate mai detaliat

Determinarea specificatiilor (cererilor produsului) si obligatiile/responsabilitatile si
riscurile/drepturile operatorului si ale autoritatii si Oferta pentru specificatii

In urmétorul paragraf este inclusa o lista care ofera o imagine de ansamblu asupra
subiectelor posibile ce pot fi acoperite in Termenii de Referinta.

Selectarea concesiunii

Procesul de selectie trebuie sa aiba ca rezultat cea mai profitabila solutie pentru banii
investiti.

Procesul competitiv trebuie sa aiba ca rezultat cel mai bun pret posibil, fara sa
prejudicieze calitatea dorita

Aceste contracte cu valoare mare vor deveni principalul flux de numerar al
operatorilor. Stabilitatea si supravietuirea operatorilor depinde, adesea, de acestea.
Procesele de selectie trebuie sa fie corecte si de incredere, trebuie sa se utilizeze la
maximum criterii obiective, iar deciziile trebuie luate in mod deschis si niciodata de
indivizi Tn parte.

Contractele trebuie proiectate cu grija pentru a se asigura ca toate partile inteleg clar
ce trebuie oferit, ca exista destule stimulente pentru operator ca acesta sa presteze
$i ca exista un mecanism adecvat de interventie si de corectare

Se intampina cheltuieli pe intreaga durata a contractului. Trebuie sa existe sisteme
bune de administrare si de management al contractului pentru a se asigura ca se fac
platile corespunzatoare si ca se obtin serviciile contractate si nivelele de calitate.

Implementarea (managementul) si monitorizarea concesiunii si Evaluarea si Finalizarea
concesiunii

Administrarea contractului trebuie alocatd unui Manager de Contracte delegat. in functie
de marimea organizatiei si a contractelor, aceasta activitate poate face parte din fisa
postului unui oficial corespunzator al Autoritatii.

Trebuie stabilite proceduri administrative pentru Contractele PSO. Trebuie dezvoltata o
Baza de Date a Contractelor pentru a sprijini activitatea de administrare si, de
asemenea, pentru a identifica datele scadente pentru revizuire sau reinnoire. Functia
administrativa trebuie sa acopere urmatoarele:

Raportarea din partea operatorului si functia de Management al Contractului

Calcularea platilor datorate fiecarui operator in fiecare perioada, incluzand prime sau
penalizari

Stabilirea canalelor de plata si organizarea platilor la timp
Compensarea platilor anual si pe durata contractului

Comunicarea cu operatorul, inclusiv notificari, modificari ale lucrarii contractate,
raportare, avertismente si corespondenta oficiala

Trebuie stabilite proceduri de documentare si toate inregistrarile legate de contract
trebuie tinute pe toata durata contractului si pentru o perioada ulterioara specificata.
Sarcina principala este monitorizarea desfasurarii contractului si interventia la nivelul
corespunzator in cazul in care contractul nu se desfagoara conform specificatiilor.

Managerul delegat trebuie s& stabileasca un regim de monitorizare a performantei.
Acesta va fi compus, probabil, din trei elemente:

Raportarea de catre operator a rezultatelor efective ale serviciului, a abaterilor de la
serviciul specificat, a respectarii termenelor, a incidentelor si a altor informatii, dupa
cum se specifica in Contract.
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Observatii si masuratori ale performantei tehnice efective a serviciului. Acest lucru ar
trebui s& insemne, in principal, verificarea prin sondaj a raportarilor operatorului

Evaluéri subiective ale calitatii, atat prin evaluari de specialitate céat si prin opinia
utilizatorilor

Contractul trebuie sa fie bine proiectat pentru a se asigura ca Autoritatea de Transport
are dreptul sa monitorizeze si ca are acces la informatii. Trebuie sa sprijine cadrul de
interventie i actiunile corective. Mecanismele pentru escaladare trebuie sa fie clare,
practice, sa poata fi implementate si in conformitate cu legile locale si cu practica in
domeniu.

Relatie contractualé intre autoritate gi operator

In cazul Contractelor PSO se recomanda urmétoarea filozofie de baza:
Contractul de Servicii de Transport este in primul rand o Tntelegere de Afaceri
Este incheiat intre doua parti care doresc sa faca afaceri impreuna

Contractul ar trebui sa fie principalul document de referinta pentru intelegerea de
afaceri

Obiectivul principal al Contractului este sa indeplineasca ceea ce s-a convenit, in loc
sa impuna greutati si sa gdseasca o culpa

Trebuie sa ofere indrumari atat pentru prestarea serviciilor cat si pentru modul in
care partile se trateaza reciproc

Trebuie sa identifice serviciile ce trebuie furnizate si recompensele pentru prestarea
acestora

Trebuie sa identifice obligatiile fiecarei parti
Toate lucrurile trebuie sa fie clare pentru ambele parti i pentru observatorii interesati

Contract trebuie sa acopere toate aspectele intelegerii dintre parti si asteptarile
reciproce ale acestora

Contract trebuie sa contina prevederi rezonabile pentru evenimentele ce pot aparea
pe durata contractului, inclusiv pentru modificari i solutionarea disputelor

Contract trebuie sa fie complet, de sine statator si sa nu fie ambiguu

Contract trebuie sa contina doar lucruri relevante pentru serviciile ce urmeaza sa fie
prestate

Contractul PSO nu trebuie proiectat ca un mijloc pentru o parte de a castiga un avantaj
in detrimentul celeilalte. Pe langa faptul ca aceasta duce doar la un castig pe termen
scurt, deoarece partea dezavantajata isi va schimba conduita in viitor, locul pentru a
maximiza avantajul este faza specificatiilor si a negocierii.

Contractul PSO 1n sine trebuie sa reflecte doar ce s-a convenit intre parti si sa prevada
mecanismele care sa asigure ca lucrurile convenite se vor intmpla pe durata
contractului (si, unde este cazul, ulterior terminarii sale).

Probleme Contractuale

Contractele trebuie redactate intr-o maniera modulara. Se recomanda cu cea mai mare
tarie sa existe un Contract Standard (consultati Anexa 2 pentru un contract standard)
care sa contina toate prevederile, obligatiile $i mecanismele principale pentru
intelegerea dintre Autoritate si Operator. Elementele care pot diferi de la un contract la
altul (descrierea serviciilor, plati, conditii de calitate, tarife aplicabile) sunt incluse Tn
Anexe.
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Contractul Standard va fi evaluat in amanunt de concilierii juridici ai municipalitatii.
Utilizand doar Contractul Standard, Autoritatea va evita problemele cauzate de persoane
fara calificare juridica (chiar daca sunt bine intentionate) care sunt de acord cu clauze
ale contractului care pot implica costuri pentru Autoritate sau care o pot impiedica sa isi
exercite Tn mod corespunzator drepturile.

Termeni de Referinta

Lista urmatoare ofera o imagine de ansamblu asupra subiectelor posibile ce pot fi
acoperite in Termenii de Referinta. Aceasta este o lista limitata; se pot adauga alte
subiecte Tn conformitate cu situatia locala.

Mai jos este prezentat un exemplu de redactare a unui Contract Standard:

Sectiunea Unu: Conditiile Standard ale Contractului

Partea 1 Preambul, prezentarea partilor, definitii

Partea 2 Durata contractului, data intrarii in vigoare

Partea 3 Descrierea lucrarii

Partea 4 Descrierea obligatiilor Operatorului —

Partea 5 Baza de plata

Partea 6 Obligatiile municipalitatii

Partea 7 Cerinte de raportare, dreptul la informare, acces, monitorizare,
inspectie

Partea 8 Mecanisme de revizuire, notificarea prestatiei nesatisfacatoare, cerinte

pentru actiuni corective, avertismente, interventie, inlocuire

Partea 9 Mecanisme pentru modificarea programului lucrarii i al platilor aferente
Partea 10 Mecanisme pentru desfasurarea contractului

Partea 11 Terminarea contractului

Partea 12 Solutionarea disputelor
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Sectiunea Doi: Lisa cu anexele de definesc conditiile specifice aplicabile traseului sau

H

serviciului [Detalii ale denumirii, numarului, identificatorului traseului sau serviciului]

Anexa 1 Specificarea Traseului ce urmeaza sa fie Operat si Nivelul Serviciilor ce
urmeaza sa fie prestate

Anexa 2 Capacitatea Minima a Vehiculului si/sau Specificatiile Vehiculului

Anexa 3 Specificarea Tarifelor Standard ce urmeaza sa fie aplicate

Anexa 4 Monitorizarea Prestarii Serviciilor si a respectarii procedurilor de

colectare a castigurilor si de tarifare

Anexa 5 Calcularea tuturor Platilor de Sprijin al Serviciilor platibile operatorului
pentru executarea satisfacatoare a serviciilor contractate

Alocarea Riscului

Este important sa se inteleaga zonele de risc asociate cu contractul de Obligatie pentru
Serviciul Public de urmeaza sa fie furnizat si ca riscurile sa fie alocate clar in cadrul
Contractului.

n mod normal, riscul trebuie alocat partii care se afla in cea mai mare masuréa sa il
influenteze sau sa il reduca. Daca operatorilor |i se cere sa poarte riscuri pe care nu le
pot controla, acestia vor fi tentati sa creasca pretul pentru a reflecta gradul de risc. In
schimb, nu este rezonabil sa se astepte ca Autoritatea sa poarte riscul sau sa suporte
consecintele administrérii interne sau a controlului calitatii slabe de catre operator.

Exista patru principii de baza de tinut minte in legatura cu riscul:

Un risc ce nu a fost definit sau alocat reprezinta o “carenta” ce va duce, inevitabil, la
pierderi calitative sau financiare pentru una sau mai multe parti si va conduce la
dispute

Riscul trebuie alocat uneia dintre parti in mod clar. impértirea riscului duce la
neclaritati cu privire la partea responsabild pentru initiative. Unde este cazul, un
element de risc mai amplu poate fi descompus in domenii de risc mai mici.

Partea careia i este alocat riscul trebuie sa detina responsabilitatea si autoritatea de
a reduce riscul respectiv, iar acest lucru trebuie reflectat in Contract.

in cazul in care cealalta Parte are posibilitatea de a influenta nivelul unui risc, trebuie
sé existe stimulente sau obligatii de a sprijini actiunile de reducere a riscului. De
exemplu, daca Autoritatea poarta riscul veniturilor, poate exista o prima pentru
Operator in functie de numarul de pasageri transportati sau de nivelul de multumire a
clientilor. Din nou, in Contract trebuie incluse stimulente sau obligatii.

Contracte cu Cost Brut si Cost Net

Alocarea reald a multora dintre riscuri se reflectd in baza pentru plata. Doua tipuri
principale de cadre de plata se utilizeaza in industria de transport urban de pasageri:

Contracte cu Cost Brut

Contracte cu Cost Net
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Contract cu Cost Brut

Tn acest tip de contract, Operatorului i se plateste pentru producerea de servicii de cétre
Autoritate pe baza unei structuri convenite de stabilire a preturilor. Volumul i natura
serviciilor sunt stabilite de Autoritate. Tn aceste contracte, pasagerul poate fi perceput
drept client al Autoritatii, iar Operatorul este subcontractor sau agent. Toate drepturile cu
privire la client, venit gi informatiile aferente apartin Autoritatii.

Toate veniturile se acumuleaza Tn contul Autoritatii, drept urmare poarta in intregime
riscul veniturilor (si anume, diferenta dintre veniturile reale si cele agteptate). Operatorul
poarta riscul asociat cu costurile de productie (si anume, diferenta dintre costul real de a
produce si ce s-a convenit in Contract).

In practica, majoritatea contractelor cu cost brut au variante ale acestei alocéri clare a
riscului. De obicei exista stimulente pentru Operator daca obiectivele de venit sunt
depasite, motivandu-| astfel sa creasca numarul de clienti si sa reduca, prin urmare,
riscul veniturilor pentru Autoritate. De obicei, Autoritatea va oferi unele forme de
protectie Operatorului impotriva situatiilor identificate, precum modificari negative majore
ale articolelor de cost principale precum carburantul.

Contract cu Cost Net

Tn acest tip de contract, Operatorului i se pliteste o suma convenita pe baza diferentei
prevazute dintre venit si costurile totale de functionare. (in mod normal se presupune cé
aceasta este negativa, necesitand sprijin fiscal din partea Autoritatii, desi principiul
raméne la fel de bun daca Operatorul trebuie sa plateasca o redeventa pentru franciza
traseului). In aceste contracte, pasagerul este perceput drept client al Operatorului.
Toate veniturile, informatiile si relatiile cu clientii apartin Operatorului. Autoritatea este
implicata cu un rol social precum asigurarea calitatii serviciului sau punerea le dispozitie
a fondurilor pentru a modifica volumul, tipul sau pretul serviciilor care ar fi fost furnizate
comercial in alt mod.

Toate veniturile revin Operatorului. Operatorul a facut oferta pentru sprijinul financiar
(sau a oferit o taxa de franciza) pe baza celei mai bune estimari ale sale cu privire la
generarea de venituri $i la costurile de productie. Prin urmare, Operatorul poarta atat
riscul veniturilor cat si pe cel al costurilor de productie.

Tn practica, multe contracte cu cost net au variante similare celor pentru contractele cu
cost brut. Orice crestere substantiala a veniturilor peste tinta vizata se vor supune, in
mod normal, unui acord de impartire a veniturilor, astfel incat Operatorul s& nu
beneficieze de castiguri ocazionale in exces. In mod asemanétor, de obicei, Autoritatea
va oferi unele forme de protectie impotriva inflatiei ridicate a costurilor cheie sau a
tulburarilor din exterior asupra mediului operational.

Tendinta in cazul contractelor nete/brute

In general, exista tendinta ca aceste contracte s fie incheiate in baza unui cost brut.
Exista mai multe motive pentru a face acest lucru, printre care:

Reduce necesitatea studiilor costisitoare cu privire la clienti pentru a aloca veniturile
intre operatori, Tn cazul Tn care exista venituri substantiale generate in afara
autobuzelor (de exemplu, acolo unde biletele sunt disponibile la scara larga prin
intermediul altor operatori — un bilet cumparat in gara si care este valabil pe
autobuzele operate de o alta parte — sau prin alte entitati decéat operatorii, precum
magazine de desfacere cu amanuntul).

Reduce riscul pentru operator, incurajand astfel mai multe oferte pentru contract
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De obicei, tarifele sunt stabilite de Autoritate, prin urmare reducand intervalul pentru
operatori in care sa poata creste in mod semnificativ clientela si veniturile.

Totusi, a devenit rapid evident in multe locuri ca aceste contracte cu cost brut au
stimulat operatorii sa reduca costurile in detrimentul calitatii serviciului. Prin urmare,
Autoritatile au inceput sa introduca in contractele lor stimulente si penalizari in functie de
performante. Acestea pot avea forma prelungirii contractului sau plati in numerar sau
reduceri. In unele cazuri, operatorul pdstreaza, de asemenea, o parte din veniturile
suplimentare obtinute in surplus si peste un anumit nivel tintd. Operatorii s-au pléans,
totusi, ca multe plati stimulente nu au acoperit ceea ce ei credeau sa fie masura cheie a
performantei lor, si anume clientii. (Din nou o problema pentru Autoritati este ca acest
lucru necesita studii costisitoare in randul pasagerilor pentru a evalua cu acuratete
numarul de pasageri transportati.)

Subiecte Speciale
Hotararea Altmark

Conform hotararii Altmark a Curtii Europene de Justitie (C-280/00, 24.7.03),
compensatia pentru prestarea de servicii de interes general nu se adund la ajutorul de
stat — si, prin urmare, nu face subiectul notificarii si aprobarii prealabile a Comisiei
Europene — doar daca sunt indeplinite patru conditii:

beneficiarului trebuie sa i se fi incredintat o misiune de serviciu public bine definita;

parametrii pentru calcularea compensatiei trebuie stabiliti in avans in mod obiectiv si
transparent;

compensatia nu trebuie sa depaseasca costurile intdmpinate in prestarea serviciului
public minus veniturile castigate din prestarea serviciului (compensatia poate, totusi,
sa includa un profit rezonabil);

beneficiarul este ales in urma unei licitatii publice sau compensatia nu depaseste
costurile unei intreprinderi bine gestionate care este echipata adecvat cu mijloacele
necesare furnizarii serviciului public.

Acolo unde se indeplinesc aceste criterii, compensatia nu se adauga la ajutorul de stat.
Pe aceasta baza, compensatia pentru prestarea de servicii publice nu este o forma
notabila de ajutor de stat daca beneficiarul este ales in virtutea unei proceduri de
ofertare deschisa si transparenta. De asemenea, nu se pune problema unui ajutor daca
statul poate demonstra ca beneficiarul compensatiei publice primeste cel mult costul
suplimentar net — dupa scaderea veniturilor — pe care |-ar Intdmpina orice societate bine
administrata si echipata rezonabil in prestarea serviciului.

Conform acestei hotarari a Curtii, toate celelalte forme de compensatie raman ajutor de
stat si se supun regulii de notificare prealabila. Hotararea Comisiei are drept scop
scutirea companiilor mici de servicii publice de la aceasta obligatie de notificare.
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Noua reglementare 'PSO’ a UE (C6-0042/2007 — 2000/0212(CQOD))
Reglementarea abroga reglementarile (EEC) Nr. 1191/69 si 1107/70.

Reglementarea de Obligatie pentru Serviciul Public introduce doua elemente noi. in
primul rand, obligatia ca, Th schimbul descarcarii obligatiilor de servicii publice,
autoritatile competente incheie contracte de servicii publice atunci cand acestea acorda
drepturi exclusive si/sau compensatii operatorilor de transport.

Intelegerile contractuale adecvate sunt importante pentru protejarea intreprinderilor de
cale feratd Tmpotriva compensatiei insuficiente, Th special in lumina liberalizarii pietei
pentru servicii internationale de cale feratd pentru pasageri pana in anul 2010. Tn al
doilea rand, sunt stabilite reguli asupra modului in care contractele se servicii publice
trebuie acordate. n principiu, contractele publice trebuie s& faca subiectul unor oferte
competitive - aga numita "concurenta reglementata".

Totusi, autoritatilor le este permis sa acorde contracte direct in patru situatii anume:

daca operatorul de transport este operator intern, care este o entitate juridica
distincta asupra careia autoritatea exercita un control similar cu cel exercitat asupra
propriilor departamente;

daca contractele sunt mici, definite ca praguri de valoare sau kilometri de transport;
praguri mai mari

sunt stabilite Tn cazul intreprinderilor mici si mijlocii;
situatii de urgenta;

servicii intense de transport de pasageri pe calea feratd, inclusiv cale ferata
(sub)urbana.

Noul cadru legislativ va reduce distorsiunea concurentei prin imbunatatirea transparentei
$i prin stabilirea unor conditii nediscriminatorii de concurenta printre operatori. Mai mult,
prin definirea unui regim clar de acordare de drepturi exclusive si compensatii, noul
cadru legislativ ofera siguranta legala atat operatorilor cat si autoritatilor publice
implicate in transportul public.

Alte elemente importante ale reglementarii vizeaza:

sfera - reglementarea se aplica serviciilor de transport public de pasageri cu
autobuzul si pe calea ferata. Totusi, in plus, Statele Membre pot alege sa aplice
reglementarea transportului public de pasageri pe calea apei pe cursurile interne si in
apele maritime teritoriale;

durata contractelor - durata contractelor de servicii publice nu poate depasi 15 ani
pentru calea ferata si pentru alte moduri care au la baza sine. Totusi, durata
contractelor acordate direct pentru calea ferata cu trafic intens nu poate depasi 10
ani. De asemenea, pentru servicii de autocar si autobuze se prevede o durata
maxima de 10 ani. In anumite conditii, aceste durate pot fi prelungite cu 50%;

perioada de tranzitie si intrarea in vigoare - reglementarea va intra in vigoare la 2 ani
dupa publicarea sa in Jurnalul Oficial al UE si ulterior, pentru o perioada de 10 ani,
contractele de servicii publice pentru calea ferata si cele rutiere vor trebui acordate in
conformitate cu reglementarea.
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Rolul Compararii

Din punctul de vedere al utilizatorilor, se pot observa caracteristicile calitatii serviciului i
ale disponibilitatii serviciului, indicatorii carora pot fi obtinuti din statisticile interne de
functionare fie ale unei singure companii de stat sau ale unei asociatii sau ale unor

operatori privati si din informatii externe operatorilor (consultati tabelele urmatoare9).
Astfel de indicatori au insemnatate doar atunci cand sunt comparati cu un standard.
Acestea pot fi obtinute din probele rezultatelor ce pot fi obtinute n alta parte in situatii de

cele mai bune practici sau prin referire la conceptul de “caracter rezonabil.”

Tn special atunci cand un contract PSO este acordat operatorilor interni, compararea cu
standardele este importanta, dupa cum a aratat Hotararea Altmark in paragraful anterior.
Tn urmétorul tabel sunt prezentati cativa indicatori de comparare posibili.

Tabel 12-3 Caracteristici ale Indicatorilor pentru Servicii de Consum

Probleny Addressed Operaters Indicator Extermal Indicater Standard
Service Cmality
Low coanfort Averape velucle ape 10 years
Mumber of modes malable 2
Show journey speed Bus knss per hour R15.5 0
Excers waiting time Average Waihng Hiné 15-20 gkt
Peak Overloading Pas 1 per  velucle 120%%
Bonsns] eapaey
Service reliabiliny Breakdowns m senvioe 1% of
vh'day
Excessive interchange Ave iterchange per work journey | 0.5-1.5
Safery Accidents per 100,000 bus ks 1330
Affordabilicy
Work journeys Ave fare/average wage 10%%

%o of walk trips: of over | bowr

b

Tabel 12-4 Indicatori ai Performantei Financiare si Operationale

Problens Addressed | Operators Indicator External Indicator Standard
Fimaneial
Subsidy cost Operating rano 1.05.1:08
Excessive overheads e EI0N CTEW COSLS
Excessive wages Eeus eamiings | marmal ave 09.1.1
Operatiomal
Tnadequate capacity Pass per day / crush capacity 1215
Excess labor Total staff per bus opemted 38
Admin staff per bas 0304
Maantenance staff per bus 0515
Bad maintenamce %4 fleet available for service S0 007
Poor vehick use Viehicle bours per vehicle 0
Ave ks per vebicle day 210 -260
Foor routing % dead nmenng mileage Q610
Poor scheduling Platform hours per paid howur 09

9 Concurenta in Transportul Rutier Public de Pasageri; K. Gwilliam, R. Scurfield
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Tabel 12-5 Diagnosticarea Serviciului

Svmprom Problems Canses Possible Remedies
Low revenne Lo %3 farepayers Tnteres group sxemptions Raview comesssion sysem
generation High. fare evasion Enforce, conumercialize
Lowa: fares Pohisical coatrol Review subsaidy pohcy
Cornpetitive francising
Low utzlization Orversapply due to political Faticnalize nerwosk
mﬂlpﬂ‘ " Commeraalize paratize
Too high fares
Long passemger Low frequency Ko altematives Liberalize enfry
walting times
Overcrowding Fares too low Ralax fares control
Vehicle bunching Predatory operating practices | Operators associations
Framchise enforcemnent
Long journey times | Slow vehocle speed Road congestion Bus priorities
Traffic mamagemesst
Excessive mmverchange Nenwork design Radesign metwork
Fares regalation Relax fares control
Long joumeys Urtham form'growth pastem Targeted subsidy
High production Excessive staffvehacle Unom streagih Liberalize
o Competitive francise
High labor wage rates Unom streagih Privatize, competizive franchise
Low vehiche avmlabality | Pastmetrve imupert policy Relax mport contrals
due to poor vehicles
Diminishing market | Increasng pavate Inadeqguate serace guality Liberal sive eniry of supenor semace
share AP0 15e Liberalize fares
Loss to imfiormal sector Formal sector wmeonapetitnee | Liberalize eniry
18 Cost OF Serice

Probleme Specifice

Unele probleme au fost mentionate ih mod specific in timpul atelierelor. Ca regula
generald, toate articolele pot fi acoperite in cadrul contractului PSO si se recomanda
includerea articolelor, care sunt prevazute pentru anii viitori, in contractul PSO. Dupa
incheierea contractului PSO, este dificil sa se impuna obligatii noi operatorului.

Proprietatea supra flotei
Exista mai multe optiuni de a inlocui treptat flota actuald de autobuze.

Municipalitatea achizitioneaza autobuze noi si le inchiriaza operatorului, dupa cum se
descrie in contractul PSO. Dupa finalizarea concesiunii, operatorul inapoiaza autobuzele
municipalitatii, care le inchiriaza urmatorului operator.

Operatorul achizitioneaza autobuze noi, conform specificatiilor din Termenii de Referinta
(calitate, cantitate, aspecte de mediu etc.). La finele perioadei de contract, operatorul
poate vinde autobuzele (de ex. Municipalitatii) sau poate utiliza autobuzele in cadrul altei
concesiuni. Acest aspect poate fi convenit intre partile contractante si specificat in
contractul PSO.
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Sistemul de bilete

In momentul in care Municipalitatea stabileste un nou sistem de bilete, din nou
operatorul trebuie sa implementeze acest sistem in autobuzele si tramvaiele sale. Ins,
cel mai bine este sa se includa si acest articol in contractul PSO. ‘Mai multe precautii nu
strica niciodata’.

Benzi pentru autobuze

Odata ce Municipalitatea construieste benzi dedicate autobuzelor, operatorul trebuie sa
foloseasca aceste benzi de autobuz. in Termenii de Referinta si in contractul PSO acest
element poate fi acoperit in specificatiile retelei. Cum ar fi: ‘linia de autobuz trebuie
deservita la fiecare X minute’.

Prioritate in trafic

Consultati sistemul de bilete

12.5 SIT/CTU
12.5.1 Introducere

Intelegerea studierii si utilizarii Sistemelor Inteligente de Transport (SIT) in Romania are
un istoric destul de recent, insa se mentioneaza in Planul Master initial JICA pentru
Bucuresti. De la tribuna Congresului Mondial cu privire la SIT din 1997 s-a declarat ca
dezvoltarea de SIT ih Roméania a inceput cu un grup sponsorizat de Administratia
Nationala a Drumurilor cu sprijinul Ministerului Cercetarii si Tehnologiei. A fost infiintata
organizatia “ITS Romania” si a fost tinutd o Conferinta la Bucuresti in iunie 2006, cu
participare internationald. Tn cadrul acestei Conferinte a fost prezentata o lucrare privind
proiectul Sistemului de Management al Traficului in Bucuresti.

SIT pot fi definite ca Tehnologia Informatiei si telecomunicatii aplicate sectoarelor de
trafic si transport. SIT imbunétateste eficienta transportului prin utilizarea de sisteme
electronice pentru controlul traficului, aplicarea reglementarilor de trafic si furnizarea de
informatii legate de trafic si de deplasare in timp real prin intermediul a diferite mijloace
electronice.

Introducerea SIT este privita ca un element adus in completarea dezvoltarii
infrastructurii. Cand dezvoltarea infrastructurii este combinata cu tehnologia SIT intr-un
mod coordonat, proiectul poate genera cele mai rentabile solutii pentru problemele de
trafic si transport. Totusi, SIT este deseori folosit independent ca o masura de remediere
rapida, in cazurile in care dezvoltarea infrastructurii este fie impracticabila, fie nedorita
din motive tehnice, de mediu sau economice.

Utilizarea SIT in orasele din Romania a fost in mare masura limitata la proiecte
demonstrative de mica anvergura, cu toate ca introducerea unui Sistem de Management
al Traficului in Bucuresti si extinderea sistemului de Monitorizare a Transportului Public
in Ploiesti sunt semnificative. in comparatie cu multe orage gi localitati mari si mijlocii din
Europa, orasele din Romania pot fi descrise ca fiind subdezvoltate din punct de vedere
al utilizarii SIT si a sistemelor de control al traficului. Aceasta inseamna ca exista o sfera
si oportunitati semnificative pentru ca SIT sa fie luate in calcul impreuna cu
imbunatatirile infrastructurii pentru a genera solutii optime pentru trafic si transport.
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12.5.2  Utilizare SIT Potentiala Viitoare

Orasul Sibiu a fost Capitala Culturala Europeana in 2007 si au fost executate multe
lucrari de constructii si reconditionari ale strazilor inaintea acestui eveniment. La
momentul respectiv s-au facut cateva studii pentru a lua in calcul eventuale imbunatatiri
ale infrastructurii rutiere si a semnalizarii traficului. Drumul National 1-7 (E68-81) trece
prin oras gi continud la est spre Bragov i la vest spre Arad si granita cu Ungaria. Un al
treilea Drum National, DN14, trece la nord de centrul Sibiului catre Medias. Unele harti
arata un traseu ocolitor proiectat “Traseu Centurad Ocolitoare” imprejurul partii de est a
orasului, urmand partial linia rului Cibin. Aceasta centura are ca scop sé intretaie
traficul desfasurat intre Brasov si Medias, conectand DN1(E68) si DN14.

Orasul a creat deja o zona istorica pietonala care include piata principala, Piata Mare, si
pietele mai mici, Piata Huet si Piata Mica, protejata de un sistem de control al accesului
si de opritoare care se ridica. In afara zonei istorice, utilizarea SIT se limiteaza la
dispozitive de control al semnalizarii traficului.

12.5.3 SIT urban

Multe dintre semafoare (14 din cele 26 de intersectii) din oras sunt amplasate de-a
lungul celor 8km de DN1-7 intre aeroport la vest si Kaufland/European Retail Park la
sud-est. Aceste intersectii, impreuna cu cateva drumuri adiacente secundare vor crea o
retea de 19 amplasamente ce ar putea fi controlate eficient de un mic sistem CTU.

Tabel 12-6 SIT urban

Regiune Intersectii potentiale pentru CTU
A 9,24
B 8,5,4,17,3,10,15,14,18

20,21

271,116

Tn timpul vizitelor noastre de studiu la Sibiu, Municipalitatea a arétat interese fata diverse
tipuri de dispozitive de Ghidare a Parcarii si Semnalizari cu Masaj Variabil pentru
Informarea Soferilor (SMV). SMV pentru Informarea Soferilor nu solicité o infrastructura
costisitoare pentru comunicatii de date, insa pot fi controlate doar prin metode de
comunicatii fara fir la comanda, de ex. GPRS al furnizorilor de servicii de telefonie
mobild. Aceste SMV ar oferi mijloacele de directionare a traficului departe de zonele
aglomerate, in special cand sunt planificate anumite evenimente sau ca rezultat al unui
incident sau accident.

Dupa cum s-a sugerat pentru celelalte doua orage din cadrul studiului, combinatia dintre
Controlul Traficului Urban (CTU), Administrare Transportului Public (ATP) si CCTV de
Supraveghere a traficului se completeaza reciproc si ofera impreuna o baza solida
pentru adaugarea altor sisteme si echipamente SIT.

12.5.4 SIT Interurbane

Principalele drumuri care intra si ies din Sibiu includ Drumul National DN1 (E68, E81)
care trece prin centrul oragului de la vest la est. De asemenea, Drumul National DN14
din centru catre Nord. De-a lungul DN1 nu a fost detectat niciun SIT interurban.

O noua sosea de centura este planificata n jurul zonei de est a orasului cu intersectii ce
deservesc zona industriala de est. Pana la finalizarea acestei rute ocolitoare, tot traficul
de tranzit trece prin centrul orasului.
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Construirea de noi autostrazi separate in conformitate cu standardele europene pentru
autostrazi care sa lege orasele mari din Roméania ar trebui sa reprezinte un catalizator
pentru introducere SIT interurbane. Acest lucru poate avea urmatoarele forme:

Sisteme de colectare a taxelor de autostrada
Clasificare/contorizare a traficului

Supraveghere CCTV a autostrazii

Detectare a incidentelor

Puncte de ajutor SOS

Semnalizari cu Masaj Variabil pentru Informarea Soferilor
Semnalizari cu limite variabile de viteza si sisteme de aplicare.

La marginea orasului, in apropierea intersectiilor cu autostrada, exista oportunitati de a
introduce transfer modal catre transportul public prin crearea de facilitati de parcare
pentru navetisti. Acestea ar putea fi combinate cu alte dezvoltari periferice, inclusiv
parcuri comerciale si dezvoltarea aeroportului.

In prezent reteaua de Drumuri Nationale afecteaza direct orasul intr-un mod pozitiv,
furnizénd céstig economic din traficul de tranzit, dar si intr-un mod negativ prin
aglomerarea si poluarea rezultate de la traficul de tranzit.

Introducerea unei sosea de centura va reduce impactul pozitiv si negativ al traficului de
tranzit. Legaturii dintre orag si autoritatile drumurilor nationale i se recomanda sa
dezvolte strategii de administrare a traficului prin centru orasului in cazul inchiderii
centurii, de asemenea, sa afigeze disponibilitatea locurilor de parcare si alte informatii
pentru soferi care ar usura trecerea de la autostrada catre oras si invers, de ex.
avertismente de aglomeratie.

12.5.5 Integrarea Sistemului si Centru(e) de Control

Orasul Sibiu nu dispune de un Centru de Control al Traficului. Exista putine SIT atat
urbane céat si interurbane care ar garanta in prezent crearea unui Centru de Control al
Traficului.

Nevoile si oportunitatile imediate pentru SIT sunt similare celor explorate in prezent in
Ploiesti si celor implementate la scara larga in Bucuresti. Centrul de Control al Traficului
trebuie sa fie centrul operational pentru administrarea traficului pentru oras si zonele
invecinate. Astfel, ar trebui sa fie o resursa a orasului, operat de municipalitate si de alte
entitati interesate precum compania de transport public si politia rutiera.

Centrul de Trafic al Traficului din oras trebuie s& poatd monitoriza conditiile de trafic si
sa actioneze in cazul aglomerarilor sau al incidentelor. Un sistem CTU adaptiv la trafic
combinat cu supravegherea traficului CCTV ar forma nucleul sistemului de Administrare
a Traficului, la care pot fi adaugate subsisteme sau module de Administrare a
Transportului Public, SMV si Ghidare a Parcarilor atunci cand este nevoie sau cand sunt
disponibile fonduri suplimentare.
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12.6 OPTIUNI PLAN MASTER
12.6.1 Circumstante

Au fost evaluate mai multe masuri privind transportul si mai multe politici de transport in
cadrul structurii cadru strategice a Planului Master pentru Transport Urban din Bucuresti,
Sibiu si Ploiesti. Este important sa se asigure ca masurile de alta natura decat siguranta
propuse nu au un impact negativ asupra sigurantei rutiere urbane in aceste trei orase.

Tn acest capitol, sunt evaluate diversele optiuni ale Planului Master pentru Bucuresti in
functie de efectul lor probabil asupra sigurantei. In majoritatea cazurilor, aceleasi
comentarii se aplicd in aceeasi masura si pentru Sibiu si pentru Ploiesti. In aceste
cazuri, acest lucru se indica clar.

Parcare

Partea pozitiva este ca prin indepartarea parcarilor de pe traseele pietonale si de pe
rutele de distributie majore se va imbunatati siguranta pietonilor. Acest lucru este
adevarat mai ales in apropierea trecerilor controlate unde a fost observat ca se
parcheaza pana in dreptul trecerii, restrictionand foarte mult vizibilitatea.

Aspectul negativ este ca indepartarea parcarilor din zonele rezidentiale ar putea duce la
cresterea vitezelor masinilor cu o crestere ulterioara a numarului de accidente in care
sunt implicati copii si a gradului de gravitate a tuturor accidentelor. Parcarea pe strazile
rezidentiale poate actiona ca un mod neoficial de calmare a traficului. Totusi, nu este o
solutie ideala, deoarece copiii nu pot vedea si nici nu pot fi vazuti in spatele vehiculelor
parcate.

Indiferent de modificarile aduse parcarii pe strada, acestea se vor baza pe o aplicare
adecvata pentru a fi eficiente. Experienta altor state ale UE a aratat ca nivelul aplicarii
poate fi crescut prin legalizarea aplicarii. In majoritatea cazurilor, aplicarea este
transferata de la politie catre autoritatea locala care fie va angaja personal direct pentru
a aplica restrictiile de parcare sau va contracta sarcina unei companii private.

Calmarea Traficului si Zone de Case

in legatura cu comentariul de mai sus, zonele rezidentiale ar putea beneficia de diverse
forme de reducere a traficului si/sau de introducerea zonelor de case. Exista experienta
vasta cu privire la aceste tipuri de masuri in Europa Occidentala, in special in Olanda.
Lectiile invatate din proiectele anterioare si buna practica pot fi impartasite.

Sisteme Inteligente de Transport (SIT)

Planul Master pentru Bucuresti include discutarea potentialului pentru
imbunatatirea/introducerea de Sisteme Inteligente de Transport (SIT). Acestea au ca
scop, in primul rand, imbunatatirea capacitatii, insa pot oferi si beneficii de siguranta.
Acest lucru este adevarat in special ih mediul interurban, unde soferii pot fi avertizati cu
privire la situatiile cu potential pericol, precum blocaje pe drumul pe care ruleaza sau
conditii meteorologice adverse.

Totusi, exista aspecte ale sigurantei care trebuie luate in calcul la implementarea SIT.
Mesajele trebuie selectate cu grija pentru a evita supraincarcarea cu informatii si
distragerea soferului. Pozitionarea si dispunerea semnalizérilor si a stalpilor nu trebuie
s& obstructioneze vizibilitatea sau alte semne. n plus, semnele de pe drumuri cu viteze
proiectate de peste 80km/h ar trebui prevazute cu sisteme de restrictionare de siguranta.
Este probabil ca aceste tipuri de aspecte sa fie deja incluse in procesul de proiectare.
Daca nu, exista foarte multe informatii adecvate din partea altor state ale UE.
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Controlul Traficului Urban (CTU)

Un sistem de Control al Traficului Urban (CTU) este planificat pentru Bucuresti, acesta
urmand sa permita inlocuirea sincronizarii fixe a semnalizarii actuale cu o sincronizare
adaptiva a semnalizarii care sa raspunda conditiilor prevalente de trafic. Este probabil
ca acesta sa imbunatateasca capacitatea traficului, insa trebuie avut grija sa se asigure
ca sistemul adaptiv aloca timp suficient pietonilor sa traverseze.

Impreuna cu introducerea CTU, exist& oportunitatea de a introduce treceri pietonale in
zigzag. Acestea sunt, de obicei mai sigure pentru pietoni atunci cand traverseaza
drumuri mai late, desi trebuie depasita problema lipsei de familiarizare.

Introducerea unui sistem CTU presupune, de asemenea, crearea unui centru de control
al traficului pentru a monitoriza jonctiunile in baza unui control adaptiv, in mod normal,
prin intermediul camerelor CCTV. Aceste camere pot fi folosite si pentru a surprinde
situatii periculoase, precum parcarea ilegala in apropierea intersectiilor (camerele pentru
lumina rosie si cele de viteza functioneaza in baza unor sisteme diferite, Tnsa pot fi
controlate din cadrul aceluiagi centru).

Comentariile privind amplasarea si dispunerea echipamentului SIT se aplica in aceeasi
masura tuturor formelor de echipament de luat vederi. Este foarte important ca, in
intersectiile semaforizate, acestea sa nu obstructioneze niciunul dintre aspectele
semnalului.

Semnalizare

Conditia existentei, semnalizarea conventionald nu trebuie trecuta cu vederea. S-a
observat ca unele semne furnizau informatii inadecvate sau ca erau pozitionate sau
intretinute deficitar.

Audit al Sigurantei Rutiere

Procesul de proiectare asociat cu propunerile pentru Planul Master ar fi avantajate de
introducerea Auditelor de Siguranta Rutiera. Acestea reprezinta verificari independente
ale proiectarii, efectuate, de obicei, Th urmatoarele patru etape:

Etapa 1: Proiectare preliminara

Etapa 2: Proiectare detaliata

Etapa 3: Finalizarea lucrarilor

Etapa 4: Doisprezece si 36 de luni de la deschiderea proiectului

Autoritatile roméane sprijind conceptul de Audituri ale Sigurantei Rutiere. Totusi, trebuie
ca introducerea acestora sa se faca treptat, pa masura ce inginerii locali se
familiarizeaza cu procesul. Acest comentariu este valabil si pentru Ploiesti si Sibiu.
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12.6.2  Concluzii
Conditii Existente

Datele nationale de fond de la Ministerul Transporturilor indica faptul ca exista o tendinta
generala de scadere a numarului de accidente. Acest lucru este incurajator, insa se
cunoaste faptul ca Romania mai are destul drum de parcurs pentru a atinge nivelul unor
tari europene mai sigure precum Regatul Unit, Suedia si Olanda.

Costul economic ale accidentelor este, de asemenea, recunoscut de Ministerul
Transporturilor. In 2000 acesta a fost estimat la 404 milioane €.

Datele cu privire la accidente au fost furnizate pentru Sibiu; pietonii s-au dovedit a forma
principala categorie de accidente, in special cazurile de traversare imprudenta si
neacordarea de prioritate pietonilor de catre vehicule.

O comparare a unui oras cu dimensiuni similare din Regatul Unit (Wolverhampton) si
Sibiu sugereaza faptul ca ar putea existe o problema cu raportarea incompleta a
accidentelor soldate cu vatdmari. Tn plus, diferenta mare a gradului de gravitate dintre
Sibiu si Ploiesti (49% si, respectiv, 15%) sugereaza faptul ca definirea vatamarilor
trebuie facuta intr-un mod mai uniform (cifra echivalenta in Wolverhampton a fost de
11%). Tn orice caz, aceste comentarii ar trebui calificate prin faptul c& doar o cantitate
limitata de date a fost studiata si investigatii ulterioare pot arata ca aceste chestiuni nu
sunt atat de problematice precum au parut la inceput.

Formatul datelor privind accidentele din Sibiu este cuprinzator, oferind o cantitate
substantiala de informatii privind conditiile accidentului, detalii despre victime si detalii
despre vehicul. Totusi, nu exista nicio metoda de incredere pentru a localiza
accidentele.

O revizuire succintd a aranjamentelor institutionale a indicat faptul ca politia i autoritatile
locale primesc sprijin la un nivel satisficator din partea Ministerului Transporturilor. Tn
Bucuresti, responsabilitatea pentru elaborarea de programe de remediere a accidentelor
pare sa fie, in principal, a politiei, iar in Sibiu situatia este asemanatoare. Este posibil sa
existe unele avantaje generate de implicarea inginerilor autoritatii locale intr-o etapa
timpurie a elaborarii programelor.

Optiuni Plan Master

Daca exista o reducere a nivelului parcarii pe strada in zonele rezidentiale, aceasta va
duce la pierderea unei forme neoficiale, fara a fi totusi ideald, de calmare a traficului.
Prin urmare, poate exista loc pentru introducerea dispozitivelor de calmare a traficului si
a Zonelor de Case in zonele rezidentiale.

Propunerile din cadrul Planului Master pentru imbunatatirea furnizarii SIT si pentru
introducerea CTU pot completa beneficiile de siguranta. SIT poate oferi utilizatorilor
drumurilor avertizari in avans cu privire la conditiile de trafic de pe drumul de rulare
precum blocaje sau conditii meteorologice adverse.

Pe l1anga examinarea posibilitatilor de Semnalizare cu Mesaje Variabile prin intermediul
SIT, semnalizarea conventionala ar trebui revizuita.

Ar trebui introdusa o procedura de Audit al Sigurantei Rutiere pentru toate proiectele
pentru a se asigura ca nu sunt introduse din neatentie probleme de siguranta la
proiectarea schemelor.
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Planuri de Implementare
Mai jos sunt enumerate Planurile de Implementare:

Stabilirea unui format national uniform pentru colectarea datelor cu privire la
accidentelor rutiere ce duc la vatamari de persoane.

Stabilirea procesului de audit al sigurantei rutiere pentru toate proiectele rutiere.

imbunatatirea Sigurantei Pietonilor, 1 din 4: Introducerea de treceri pietonale
suplimentare intre legaturi.

Imbunatéatirea Sigurantei Pietonilor, 2 din 4: indepartarea vehiculelor parcate langa
trecerile pentru pietoni.

Imbunatatirea Sigurantei Pietonilor, 3 din 4: Pietonizare.

Imbunatatirea Sigurantei Pietonilor, 4 din 4: Calmarea traficului in zonele
rezidentiale si in zonele cu case.

Parcare - Legalizarea parcarii.

Prevederea de Camere pentru Viteza.

Revizuirea Semnalizarii.

Diverse initiative SIT in cadrul altor planuri de implementare a Planurilor Master.

CCTV in legatura cu CTU.
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12.7 DEZVOLTARE PLAN MASTER TRANSPORT: PROIECTE

DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Reabilitarea strazilor Centurii Interioare de Nord: Metalurgistilor, Raului, Malului,
Cibinului - imbunatatirea pavajului existent

Anul implementarii

2009/2011

Cost estimat

8.389.500 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Reprezinta o parte a Centurii Interioare si un traseu
STRATEGICA STRATEGICA: alternativ pentru traficul de tranzit fatd de centrul si asa
i formitat ) aglomerat
n conformitate cu: = Cresterea vitezei de deplasare in jurul Centurii
Politica Municipalitatii Interioare
= Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: Imbunatatirea trecerii
RETELEI Coerenta a retelei peste calea ferata din Cibinului/Viitorului si Reabilitarea
Combinarea eficient / si imbunatatirea strazii Viitorului
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului ‘o s %
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. = Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
= Tmbunétatirea scurgerii apelor
Disponibilitatea
Autoritatii
Disponibilitatea = Sunt necesare studii de proiectare detaliate pentru a
Proiectului identifica cea mai eficienta solutie pentru reabilitarea
PROIECT pavajului

DISPONIBILITATE

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

SOCIAL = - = -
Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
= Furnizeaza beneficii semnificative privind accesul in
zona centrala
Acoperire geografica Nordul Sibiului
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltsrii = reducerea costului de functionare al vehiculelor i a
URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Tmbunétatirea trecerii peste calea feratd din Cibinului/Viitorului

Anul implementarii

2009/2011

Cost estimat

8.389.500 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Asigurarea unui acces mai rapid pentru traficul de
STRATEGICA STRATEGICA: tranzit dinspre zona Independentei — Libertatea
Tn conformitate cu: = Preia cererile viitoare de trafic de la dezvoltarile private
Politica Municipalitatii viitoare din partea de vest a orasului
= Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: imbunatatirea
RETELEI Coerenta a retelei trecerilor la nivel de cale ferat& din Cibinului/Viitorului
Combinarea eficient / si Reabilitarea strazilor Centurii Interioare de Nord
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului - ) L <
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. = Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Sunt necesare studii de proiectare detaliate pentru a

DISPONIBILITATE

Proiectului

identifica cea mai eficienta solutie pentru reabilitarea
podului

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
muncé / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica Nordul Sibiului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii = reducerea costului de functionare al vehiculelor si a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala

= cresterea posibilitatilor de dezvoltare a unor proiecte
private noi cu un important impact asupra economiei
locale.

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Reabilitarea si imbunatatirea strazii Viitorului

Anul implementarii

2009/2011

Cost estimat

2,856,000 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Reprezinta o parte a Centurii Interioare gi un traseu
STRATEGICA STRATEGICA: alternativ pentru traficul de tranzit fata de centrul si asa
i formitate cu: aglomerat
n conformitate cu. = Cresterea vitezei de deplasare in jurul Centurii
Politica Municipalitatii Interioare
= Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: imbunatatirea trecerii
RETELEI Coerenta a retelei peste calea ferata din Cibinului/Viitorului si Reabilitarea
Combinarea eficients / strazilor Centurii Interioare de Nord
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunatatirea calitatii transportului public si a
) . deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului G e .
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. * Reducerea polurii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
. imbunététirea scurgerii apelor si 0 mai buna protejare
a proprietatilor invecinate
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Sunt necesare studii de proiectare detaliate pentru a

DISPONIBILITATE

Proiectului

identifica cea mai eficienta solutie pentru reabilitarea
pavajului

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica Nordul Sibiului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltsrii = reducerea costului de functionare al vehiculelor i a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Recuperarea podului Maria Tereza

Anul implementarii

2009/2011

Cost estimat

3.175.872 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Imbunététirea infrastructurii existente a orasului si
STRATEGICA STRATEGICA: acces catre nordul orasului
Tn conformitate cu: = Asigurarea accesului tuturor tipurilor de vehicule, fara
Politica Municipalitatii restrictii de tonaj
= Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: imbunatatirea
RETELEI Coerenta a retelei trecerilor la nivel de cale ferat& din Cibinului/Viitorului
Combinarea eficient / si Reabilitarea strazilor Centurii Interioare de Nord
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului ‘o s <
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. = Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
Disponibilitatea » Municipalitatea a elaborat deja proiectul detaliat
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Sunt necesare studii de proiectare detaliate pentru a

DISPONIBILITATE

Proiectului

identifica cea mai eficienta solutie pentru reabilitarea
podului

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica Nordul orasului Sibiu pe Drumul National 14 catre Medias

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii = reducerea costului de functionare al vehiculelor si a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Pasarela peste calea ferata intre strada Kogalniceanu si Calea Surii Mici

Anul implementarii

2009/2011

Cost estimat

7,362,372 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Cresterea accesului catre zona Alba lulia — Gara
STRATEGICA STRATEGICA: Turnisor - Cibin care este izolata pe trei laturi de restul
Tn conformitate cu: oragului
» o = fluxul de trafic este impiedicat de trecerea la nivel cu
Politica Municipalitatii calea ferata.
= Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: Reabilitarea strazilor de
RETELEI Coerenta a retelei pe Centura Interioara de Nord si dezvoltarea unei retele
Combinarea eficients / de str§2| in pta[tggngedvest g\l orasului, pod peste Cibin in
optim a proiectelor apropierea strazii Pedagogilor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu masina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului e o L .
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. » Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

problemele privind accesul din strazile invecinate

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
muncé / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica Zona de nord-vest a orasului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii = reducerea costului de functionare al vehiculelor si a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala
= sprijinirea integrarii zonei Alba lulia — Gara Turnigor -
Cibin in reteaua urbana

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Pod peste Cibin langa strada Pedagogilor

Anul implementarii

2009/2011

Cost estimat

7,362,372 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Cresterea accesului catre zona Alba lulia — Gara
STRATEGICA STRATEGICA: Turnisor - Cibin care este izolata pe trei laturi de restul
Tn conformitate cu: oragului
» o = fluxul de trafic este impiedicat de trecerea la nivel cu
Politica Municipalitatii calea ferata.
= Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: Reabilitarea strazilor de
RETELEI Coerenta a retelei pe Centura Interioara de Nord si dezvoltarea unei retele
Combinarea eficients / deI str?2| |?vaa;tea ?e(;/eit a olra.§uIU|, pa.sgreila psestsz. .
optim a proiectelor calea ferata intre strada Kogalniceanu si Calea Surii Mici
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului e o L .
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. » Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

problemele privind accesul din strazile invecinate

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
muncé / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica Zona de nord-vest a orasului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii = reducerea costului de functionare al vehiculelor si a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala

= sprijinirea integrarii zonei Alba lulia — Gara Turnigor -
Cibin in reteaua urbana

= cresterea posibilitatilor de dezvoltare a unor proiecte
private noi cu un important impact asupra economiei
locale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Zona verde si pietonala langa malul raului Cibin

Anul implementarii

2010/2011

Cost estimat

2.380.000 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Asigurarea unei legaturi pietonale si pentru biciclete
STRATEGICA STRATEGICA: intre zona de nord a orasului si zona centrala
Tn conformitate cu: = Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
Politica Municipalitatii
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare de ocolire a zonei
RETELEI Coerenta a retelei istorice si de conservare a spatiului verde
Combinarea eficienta /
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului - ) L <
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. = Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
. imbunété’girea peisajului orasului
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

problemele privind accesul din strazile invecinate

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 12 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica Din zona de nord pana in centrul orasului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltsrii = sprijinirea integrarii zonei Alba lulia — Gara Turnigor -

URBANA economice regionale Cibin in reteaua urbana

VENITURI DE LA Colectarea taxelor

UTILIZATORI

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Pod peste Rossbach si liniile de cale ferata la strada Strugurilor/ strada Fagului

Anul implementarii

2012/2014

Cost estimat

12,093,972 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Cresterea accesului catre zona “Marmelada” care este
STRATEGICA STRATEGICA: izolata pe trei laturi de restul orasului
in conformitate cu: = fluxul de trafic este impiedicat de calea ferata si de
. T raul Rossbach.
Politica Municipalitatii
= Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: recuperarea podului
RETELEI Coerenta a retelei Maria Tereza si imbunatétirea trecerii peste calea ferata
Combinarea eficients / din Cibinului/Viitorului
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului C o L <
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. = Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

problemele privind accesul din strazile invecinate

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
muncé / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica Zona de nord a orasului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii = reducerea costului de functionare al vehiculelor si a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala
= sprijinirea integrarii zonei locale in reteaua urbana

= cresterea posibilitatilor de dezvoltare a unor proiecte
private noi cu un important impact asupra economiei
locale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Reabilitarea, largirea si prelungirea strazii laterale de langa soseaua Alba lulia: Turda,
Florin Rieger, Europa Unita, Barcelona, Milano

Anul implementarii

2010/2012

Cost estimat

12,786,000 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Cresterea accesului catre zona “Vest” care este izolata
STRATEGICA STRATEGICA: de restul orasului
Tn conformitate cu: = Preia cererile viitoare de trafic de la dezvoltarile private
Politica Municipalitatii viitoare din partea de vest a orasului
= Reducerea aglomerarii dinspre soseaua Alba lulia
= Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: imbunatatirea si
RETELEl Coerent a retelei controlul semnalizat al jonctiunilor dintre soseaua Alba
’ o L lulia si strada laterala si masuri de calmare a traficului
Combinarea eficienta /
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului e o ‘e .
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. » Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

problemele privind accesul din strazile invecinate

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
muncé / Oportunitati
egale

SOCIAL = - — -
Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica zona de vest a oragului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii = reducerea costului de functionare al vehiculelor si a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala
= sprijinirea integrarii zonei locale in reteaua urbana

= cresterea posibilitatilor de dezvoltare a unor proiecte
private noi cu un important impact asupra economiei
locale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

imbunétét,irea si controlul semnalizat al jonctiunilor dintre soseaua Alba lulia si strada
laterala si masuri de calmare a traficului

Anul implementarii

2011/2012

Cost estimat

1,428,000 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Cresterea accesului catre zona “Vest” care este izolata
STRATEGICA STRATEGICA: de restul oragului
Tn conformitate cu: = Preia cererile viitoare de trafic de la dezvoltarile private
Politica Municipalitatii viitoare din partea de vest a orasului
= Reducerea aglomerarii dinspre soseaua Alba lulia
= Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: reabilitarea, largirea si
RETELEl Coerent a retelei prelungirea strazii laterale de langa soseaua Alba lulia:
’ o L Turda, Florin Rieger, Europa Unita, Barcelona, Milano
Combinarea eficienta /
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului ‘o ‘e .
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. » Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

problemele privind accesul din strazile invecinate

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 12 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica zona de vest a orasului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii = reducerea costului de functionare al vehiculelor si a

URBANA economice regionale timpului de célatorie cu beneficii pentru economia

locala
= sprijinirea integrarii zonei locale in reteaua urbana

= cresterea posibilitatilor de dezvoltare a unor proiecte
private noi cu un important impact asupra economiei
locale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Zona verde si pietonala langa malul raului Cibin

Anul implementarii

2010/2011

Cost estimat

514,080 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Asigurarea unei legaturi pietonale si pentru biciclete
STRATEGICA STRATEGICA: intre zona de nord a orasului si zona centrala
Tn conformitate cu: = Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
Politica Municipalitatii
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare de protejare si
RETELEI Coerenta a retelei conservare a zonei istorice
Combinarea eficienta /
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului - ) L .
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. = Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
. imbunété’girea peisajului orasului
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

problemele privind accesul din strazile invecinate

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 12 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica Din zona de nord pana in centrul orasului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltsrii = sprijinirea integrarii zonei Alba lulia — Gara Turnigor -

URBANA economice regionale Cibin in reteaua urbana

VENITURI DE LA Colectarea taxelor

UTILIZATORI

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP

Raport Final - Bucuresti 264




DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Tmbunétét,irea drumului judetean 106D Poplaca- Orlad

Anul implementarii

2015/2017

Cost estimat

10,624,320 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Cresterea accesului in zona turistica
STRATEGICA ?TRATEGICA: = Preia cererile viitoare de trafic de la dezvoltarile private
In conformitate cu: viitoare din afara orasului
Politica Municipalitatii = Ofera trasee alternative catre Paltinis
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: imbunatatirea
RETELEI Coerents a retelei drumului judetean 106M Paltinis — Gura Raului
Combinarea eficienta /
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in afara orasului
Calitatea aerului ‘o s
o | = Reducerea aglomerérii traficului in
Achizitionare de terenuri, | . Reducerea polurii aerului si a poluarii fonice
etc. corespunzand aglomerarii reduse
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

solutia de imbunatatire a drumului

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica in afara limitelor orasului Sibiu

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltrii = reducerea costului de functionare al vehiculelor i a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala

= cresterea posibilitatilor de dezvoltare a unor proiecte
private noi cu un important impact asupra economiei
locale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP

Raport Final - Bucuresti

265



DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Tmbunétatirea drumului judetean 106M Paltinis — Gura Raului

Anul implementarii

2017/2019

Cost estimat

33,320,000 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Cresterea accesului in zona turistica
STRATEGICA ?TRATEGICA: = Preia cererile viitoare de trafic de la dezvoltarile private
In conformitate cu: viitoare din afara orasului
Politica Municipalitatii = Ofera trasee alternative catre Paltinis
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare: imbunatatirea
RETELEI Coerents a retelei drumului judetean 106D Poplaca- Orlad
Combinarea eficienta /
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in afara orasului
Calitatea aerului ‘o s
o | = Reducerea aglomerérii traficului in
Achizitionare de terenuri, | . Reducerea polurii aerului si a poluarii fonice
etc. corespunzand aglomerarii reduse
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

solutia de imbunatatire a drumului

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica in afara limitelor orasului Sibiu

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltrii = reducerea costului de functionare al vehiculelor i a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala

= cresterea posibilitatilor de dezvoltare a unor proiecte
private noi cu un important impact asupra economiei
locale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Legatura intre strada Stean cel Mare si Forjorilor

Anul implementarii

2012/2014

Cost estimat

3,127,500 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Cresterea accesului catre zona “Est” care este izolata
STRATEGICA STRATEGICA: de restul oragului
Tn conformitate cu: = Asigurarea infrastructurii necesare pentru dezvoltarea
Politica Municipalitatii vittoare a zonei
= Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiecte viitoare pentru renovarea
RETELEI Coerents a retelei zonei de est
Combinarea eficient / = oferirea unei contrabalansari fata de dezvoltarea zonei
optima a proiectelor de vest
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunéatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului < . I
o | = Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
Achizitionare de terenuri, | corespunzand aglomerarii reduse
etc.
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

problemele privind accesul din strazile invecinate

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 24 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

SOCIAL Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica zona de est a orasului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltrii = reducerea costului de functionare al vehiculelor si a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala
= sprijinirea integrarii zonei locale in reteaua urbana

= cresterea posibilitatilor de dezvoltare a unor proiecte
private noi cu un important impact asupra economiei
locale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - INFRASTRUCTURA

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Parcari subterane in apropierea centrului istoric: Piata Unirii, Tineretului, Targul
Vinului/Turnului, Ocnei/ 9 Mai

Anul implementarii

2011/2012

Cost estimat

1,428,000 Euro (inclusiv TVA)

(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Reducerea lipsei de facilitati de parcare in zona
STRATEGICA STRATEGICA: centrala
Tn conformitate cu: = Cresterea capacitatii efective a traficului
Politica Municipalitatii = Respecta strategia Municipalitatii din Sibiu.
COERENTA Functionalitate / = este corelat cu proiectul de conservare si eliminare a
RETELEI Coerents a retelei zonei istorice centrale
Combinarea eficienta /
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Imbunatétirea calitatii transportului public si a
) ) deplasarii cu magina particulara in interiorul orasului
Calitatea aerului - ) L <
= Reducerea aglomerarii traficului in zona centrala si pe
Achizitionare de terenuri, | alte trasee principale.
etc. = Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse
Disponibilitatea
Autoritatii
PROIECT Disponibilitatea = Necesita studiu de fezabilitate pentru a identifica

DISPONIBILITATE

Proiectului

problemele privind accesul din strazile invecinate

Viteza de Implementare

= Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

= Necesita cel putin 12 de luni pentru finalizarea
lucrarilor.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

SOCIAL < - = -
Impact Social = Creeaza locuri de munca in etapa de constructie
Acoperire geografica Centrul orasului

DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii = reducerea costului de functionare al vehiculelor si a

URBANA economice regionale timpului de calatorie cu beneficii pentru economia

locala
= sprijinirea integrarii zonei locale in reteaua urbana

= cresterea posibilitatilor de dezvoltare a unor proiecte
private noi cu un important impact asupra economiei
locale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - TRANSPORT PUBLIC

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Benzi cu prioritate/Separare scheme de
autobuzelor/troleibuzelor)
Termen Scurt
(Nivelul actual al deservirii justifica introducerea benzilor de prioritate in viitorul
apropiat):
e Coposu: Piata Unirii — Intersectia strazii Henman Oberth (0,9km)
Termen Mediu
(A se considera parte a propunerii pentru traseul central al troleibuzelor descris la
sectiunea trasee noi):
e  Alba lulia: Intersectia strazii Autogarii — Intersectia strézii Europa Unita
(3,5km)
¢  Nicolae Teclu: Intersectia strazii Constitutei — Intersectia strazii Targu
Fanuluni (0,4km)
Termen Lung
(Nivelul actual al deservirii pe aceste coridoare este scazut, benzile de prioritate
trebuie luate in calcul doar dacé nivelul de deservire este ridicat de ex. cel putin 10
autobuze pe ora pentru fiecare directie):
e Vasile Milea: Intersectia strazii Semaforului — Strada Dumbravii (1,9km)
e Semaforului: Intersectia strézii Stefan cel Mare — Intersectia strazii Vasile
Milea (1,2km)
e  Ghe Dima: Intersectia strazii Cisnadiei — Intersectia strazii Dumbravii
(0,5km)
. Rahovei: Intersectia strazii M. Viteazu — Strada Cisnadiei (0,8km)

(7 prioritate

a

Anul implementarii

Cost estimat
(Euro)

IMPORTANTA
STRATEGICA

IMPORTANTA
STRATEGICA:
in conformitate
cu:

Politica
Municipalitatii

Aceste masuri de prioritate vor imbunatati timpii de calatorie
si gradul de incredere in reteaua existenta de Autobuze si
Troleibuze. Aceasta va garanta ramanerea transportului
public ca o alternativa atractiva la deplasarea cu masina.

COERENTA
RETELE

Functionalitate /
Coerenta a
retelei
Combinarea
eficienta /
optima a
proiectelor

Aceste masuri de prioritate vor conlucra cu imbunatétirile
aduse CTU si cu alte imbunatatiri de autostrada.

MEDIU

Impact asupra
Mediului
Calitatea aerului
Achizitionare de
terenuri, etc.

Nu exista impact direct asupra mediului

DISPONIBILITATEA
PROIECTULUI

Disponibilitatea

Autoritati Necesita aprobarea din partea Autoritatii Locale

Disponibilitatea

" ) Necesita un Studiu Detaliat
Proiectului

Viteza de
Implementare

Finantare
asigurata

SOCIAL

Creare de locuri
de munca /
Oportunitati
egale

Transportul public imbunatatit va oferi un acces mai bun la
oportunitatile de angajare si va promova integrarea sociala.

Impact Social

Acoperire

geografica Intreg orasul

DEZVOLTARE
URBANA

Efecte ale
dezvoltarii
economice
regionale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea
taxelor

Nivel venit de la
utilizatori
Potential pentru
PPP
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DESCRIERE PROIECT - TRANSPORT PUBLIC

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Legatura doar cu Autobuzul
Extinderea strazii Turda pana la strada Salzburg (1,8km)

Anul implementarii

Cost estimat

(Euro)
Aceasta legatura doar cu autobuzul va oferi un traseu
IMPORTANTA alternativ pentru transportul public intre Zona Industriala de
STRATEGICA: Vest si Centrul Sibiului. Aceasta masura va imbunatati timpii
IMPORTANTA n conformitate de calatorie si gradul de incredere fata de acest coridor
STRATEGICA cu: important. Aceasta va garanta ramanerea transportului public
Politica ca o alternativa atractiva la deplasarea cu masina.
Municipalitatii De asemenea, au fost propuse noi trasee de transport public
pentru acest coridor. A se vedea fisele separate de mai jos.
Functionalitate /
Coerenta a
retelei
RETELEI Combinarea | NA
’ eficienta /
optima a
proiectelor
Impact asupra
Mediului
MEDIU Calitatea aerului | Nu exista impact direct asupra mediului

Achizitionare de
terenuri, etc.

DISPONIBILITATEA
PROIECTULUI

Disponibilitatea
Autoritatii

Necesita aprobarea din partea Autoritatii Locale

Disponibilitatea
Proiectului

Necesita Studiu de fezabilitate

Viteza de
Implementare

Finantare
asigurata

SOCIAL

Creare de locuri
de munca /
Oportunitati
egale

Transportul public imbunatatit va oferi un acces mai bun la
oportunitatile de angajare, mai ales in Zona Industriala de
Vest.

Impact Social

Acoperire
geografica

intreg orasul

DEZVOLTARE
URBANA

Efecte ale
dezvoltarii
economice
regionale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea
taxelor

Nivel venit de la
utilizatori
Potential pentru
PPP
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DESCRIERE PROIECT - TRANSPORT PUBLIC

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

imbunétégirea Transferurilor (generic. amplasamente centrale)
Transferul intre servicii se face in prezent in locuri din jurul centrului oragului
transformat in zona pietonald. Acestea includ:

. Gara

Teatrul Radu Stanca/Coposu

[}
. Carpatica
L]

Piata Cibin

Anul implementarii

Cost estimat
(Euro)

IMPORTANTA
STRATEGICA

IMPORTANTA
STRATEGICA:
n conformitate
cu:

Politica
Municipalitatii

Facilitatile mai bune de transfer vor imbunatati timpii de
calatorie cu Transportul Public prin oras si vor furniza mai
multe oportunitati de deplasare.

COERENTA
RETELEI

Functionalitate /
Coerenta a
retelei
Combinarea
eficienta /
optima a
proiectelor

N/A

MEDIU

Impact asupra
Mediului
Callitatea aerului
Achizitionare de
terenuri, etc.

Nu exista impact direct asupra mediului

DISPONIBILITATEA
PROIECTULUI

Disponibilitatea
Autoritatii

Necesita aprobarea din partea Autoritatii Locale

Disponibilitatea
Proiectului

Necesita Studiu de fezabilitate

Viteza de
Implementare

Finantare
asigurata

SOCIAL

Creare de locuri
de munca /
Oportunitati
egale

Transportul public imbunatatit va oferi un acces mai bun la
oportunitatile de angajare si va promova integrarea sociala.

Impact Social

Acoperire
geografica

Centrul Sibiului. Tn orice caz, beneficiile se vor resimti la
nivelul intregului oras

DEZVOLTARE
URBANA

Efecte ale
dezvoltarii
economice
regionale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea
taxelor

Nivel venit de la
utilizatori
Potential pentru
PPP
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DESCRIERE PROIECT - TRANSPORT PUBLIC

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Noi trasee de troleibuz (Termen scurt - mediu)

Traseu Central pentru Troleibuze de la Spitalul Nou (Valea Aurie) din sud-vest pana
la Zona Industriala de Vest/Aeroport prin Calea Dumbravii, Coposu, Gara, Piata
Cibin, Sos. A. lulia. Se propune o frecventa a serviciului de 10 minute. Acest traseu
utilizeaza in mare parte infrastructura existenta pentru trolee. De asemenea,
utilizeaza trei propuneri pentru benzi de prioritate (asa cum se descrie in ‘Benzi cu
prioritate/Separare’, si anume, Coposu, Alba lulia si Nicolae Teclu.

Anul implementarii

Cost estimat

(Euro) .
g\ﬂriaiég\gﬁ Acest proiect va oferi noi oportunitati de deplasare intre
IMPORTANTA Tn conformitate destinatii, incluzand Zona Industriald de Vest, Centrul Sibiului
STRATEGICA cu: si Spitalul Nou. Acest proiect ‘amiral’ va garanta raméanerea
Po.Iitica transportului public ca o alternativa atractiva la deplasarea cu
Municipalitatii masgina in Sibiu.
Functionalitate /
Coerenta a
COERENTA E?é?‘rﬁinarea Acest proiect va conlucra cu imbunatatirile aduse CTU,
RETELEI eficients / imbunatatirile de autostrada si cu alte masuri de prioritate.
optima a
proiectelor
Impact asupra
Mediului
MEDIU Calitatea aerului | Nu exista impact direct asupra mediului

Achizitionare de
terenuri, etc.

DISPONIBILITATEA
PROIECTULUI

Disponibilitatea
Autoritatii

Necesita aprobarea din partea Autoritatii Locale

Disponibilitatea
Proiectului

Necesita Studiu de fezabilitate

Viteza de
Implementare

Finantare
asigurata

SOCIAL

Creare de locuri
de munca /
Oportunitati
egale

Transportul public imbunatatit va oferi un acces mai bun la
oportunitatile de angajare, mai ales in Zona Industriala de
Vest si va promova integrarea sociala.

Impact Social

Acoperire
geografica

intreg orasul

DEZVOLTARE
URBANA

Efecte ale
dezvoltarii
economice
regionale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea
taxelor

Nivel venit de la
utilizatori
Potential pentru
PPP
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DESCRIERE PROIECT - TRANSPORT PUBLIC

ORAS

Descriere Proiect

Un nou traseu orbital de tramvai

Un traseu orbital de tramvai in jurul zonei construite existente din Sibiu. Printre
destinatiile deservite se numara: Zona Industriald de Vest/Aeroport, Terezian, Zona
Industriala de Est, Soseaua Cisnadie, Spitalul Nou (Valea Aurie).

Anul implementarii

Cost estimat

(Euro) ]
IMPORTANT'A_ Acest proiect va oferi noi oportunitati de deplasare intre
STRATEGICA: NP A L A
5 N . destinatii, incluzand Zona Industriala de Vest, Terezian, Zona
IMPORTANTA In conformitate o - ST
x . Industriala de Est, soseaua Cisnadie si Spitalul Nou. Acest
STRATEGICA cu: o o . A
Politica proiect ar.'nlvral va gavranta ramanerea transporttjlm pgbllc ca
e o alternativa atractiva la deplasarea cu masina in Sibiu.
Municipalitatii
Functionalitate /
Coerenta a
retelei . . . .
COERENTA L Acest proiect va avea un impact considerabil asupra
’ Combinarea e - . .
RETELEI L functionarii retelei de transport public existente.
’ eficienta / ; ’
optima a
proiectelor
Impact asupra
Mediului
MEDIU Calitatea aerului | Impactul asupra mediului va fi evaluat intr-o etapa ulterioara.

Achizitionare de
terenuri, etc.

DISPONIBILITATEA
PROIECTULUI

Disponibilitatea
Autoritatii

Necesita aprobarea din partea Autoritatii Locale

Disponibilitatea
Proiectului

Necesita Studiu de fezabilitate

Viteza de
Implementare

Finantare
asigurata

SOCIAL

Creare de locuri
de munca /
Oportunitati
egale

Transportul public imbunatatit va oferi un acces mai bun la
oportunitatile de angajare si va promova integrarea sociala.

Impact Social

Acoperire
geografica

DEZVOLTARE
URBANA

Efecte ale
dezvoltarii
economice
regionale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea
taxelor

Nivel venit de la
utilizatori
Potential pentru
PPP
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DESCRIERE PROIECT - TRANSPORT PUBLIC

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Masuri de prioritate la jonctiuni (generic)

Locatii de identificat

Anul implementarii

Cost estimat
(Euro)

IMPORTANTA
STRATEGICA

IMPORTANTA
STRATEGICA:
n conformitate
cu:

Politica
Municipalitatii

Aceste masuri de prioritate la jonctiuni vor imbunatati timpii
de calatorie si gradul de incredere in Troleibuze si Autobuze.
Aceasta va garanta ramanerea retelei de transport public ca
o alternativa atractiva la deplasarea cu masina.

COERENTA
RETELEI

Functionalitate /
Coerenta a
retelei
Combinarea
eficienta /
optima a
proiectelor

Aceste masuri de prioritate vor conlucra cu imbunatatirile
aduse CTU si cu alte imbunatatiri de autostrada.

MEDIU

Impact asupra
Mediului
Calitatea aerului
Achizitionare de
terenuri, etc.

Reducerea intéarzierilor autobuzelor pe motorina la intersectii
va imbunatati calitatea locala a aerului in aceste jonctiuni.

DISPONIBILITATEA
PROIECTULUI

Disponibilitatea
Autoritatii

Necesita aprobarea din partea Autoritatii Locale

Disponibilitatea
Proiectului

Este necesar un Studiu de Fezabilitate, deoarece locatiile nu
au fost inca stabilite

Viteza de
Implementare

Finantare
asigurata

SOCIAL

Creare de locuri
de munca /
Oportunitati
egale

Transportul public imbunatatit va oferi un acces mai bun la
oportunitatile de angajare si va promova integrarea sociala.

Impact Social

Acoperire
geografica

intreg orasul

DEZVOLTARE
URBANA

Efecte ale
dezvoltarii
economice
regionale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea
taxelor

Nivel venit de la
utilizatori
Potential pentru
PPP
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DESCRIERE PROIECT - TRANSPORT PUBLIC

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Imbunétatiri ale Calitatii Serviciilor
Elaborarea unei lerarhii de oprire a Transportului Public si imbunatatirea
ulterioara a facilitatilor

Anul implementarii

Cost estimat
(Euro)

IMPORTANTA
STRATEGICA

IMPORTANTA
STRATEGICA:
in conformitate
cu:

Politica
Municipalitatii

Imbunététirile aduse Calitatii Serviciilor vor promova utilizarea

transportului public.

COERENTA
RETELE

Functionalitate /
Coerenta a
retelei
Combinarea
eficienta /
optima a
proiectelor

N/A

MEDIU

Impact asupra
Mediului
Calitatea aerului
Achizitionare de
terenuri, etc.

N/A

DISPONIBILITATEA
PROIECTULUI

Disponibilitatea
Autoritatii

Necesita aprobarea din partea Autoritatii Locale

Disponibilitatea
Proiectului

Necesita Studiu de fezabilitate

Viteza de
Implementare

Finantare
asigurata

SOCIAL

Creare de locuri
de munca /
Oportunitati
egale

N/A

Impact Social

Acoperire
geografica

Intreg orasul

DEZVOLTARE
URBANA

Efecte ale
dezvoltarii
economice
regionale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea
taxelor

Nivel venit de la
utilizatori
Potential pentru
PPP
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DESCRIERE PROIECT - TRANSPORT PUBLIC

ORAS

Descriere Proiect

Imbunétatiri ale Calitatii Serviciilor

Implementarea unei strategii de sprijinire si informare a pasagerului

Anul implementarii

Cost estimat
(Euro)

IMPORTANTA
STRATEGICA

IMPORTANTA
STRATEGICA:
n conformitate
cu:

Politica
Municipalitatii

Imbunatatirile aduse Informarii Pasagerilor vor promova
utilizarea transportului public.

COERENTA
RETELEI

Functionalitate /
Coerenta a
retelei
Combinarea
eficienta /
optima a
proiectelor

MEDIU

Impact asupra
Mediului
Calitatea aerului
Achizitionare de
terenuri, etc.

DISPONIBILITATEA
PROIECTULUI

Disponibilitatea
Autoritatii

Necesita aprobarea din partea Autoritatii Locale

Disponibilitatea
Proiectului

Necesita Studiu de fezabilitate

Viteza de
Implementare

Finantare
asigurata

SOCIAL

Creare de locuri
de munca /
Oportunitati
egale

Impact Social

Acoperire
geografica

DEZVOLTARE
URBANA

Efecte ale
dezvoltarii
economice
regionale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea
taxelor

Nivel venit de la
utilizatori
Potential pentru
PPP
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DESCRIERE PROIECT - TRANSPORT PUBLIC

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Imbunétatiri ale Calitatii Serviciilor
Implementarea unei strategii de marketing cuprinzatoare

Anul implementarii

Cost estimat
(Euro)

IMPORTANTA
STRATEGICA

IMPORTANTA
STRATEGICA:
n conformitate
cu:

Politica
Municipalitatii

O strategie Cuprinzatoare de Marketing va promova utilizarea
transportului public.

COERENTA
RETELEI

Functionalitate /
Coerenta a
retelei
Combinarea
eficienta /
optima a
proiectelor

N/A

MEDIU

Impact asupra
Mediului
Calitatea aerului
Achizitionare de
terenuri, etc.

N/A

DISPONIBILITATEA
PROIECTULUI

Disponibilitatea
Autoritatii

Necesita aprobarea din partea Autoritatii Locale

Disponibilitatea
Proiectului

Necesita Studiu de fezabilitate

Viteza de
Implementare

Finantare
asigurata

SOCIAL

Creare de locuri
de munca /
Oportunitati
egale

N/A

Impact Social

Acoperire
geografica

intreg orasul

DEZVOLTARE
URBANA

Efecte ale
dezvoltarii
economice
regionale

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea
taxelor

Nivel venit de la
utilizatori
Potential pentru
PPP
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DESCRIERE PROIECT - SIT/CTU

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Coordonarea Semafoarelor prin CTU adaptiv la trafic: Coordonarea si conectarea
semnalizarilor din trafic de-a lungul coridorului central al orasului, denumit Drumul
National 1-7 (E68-E81). Actualizarea dispozitivelor de control al semafoarelor si a
semafoarelor. Implementarea unui sistem CTU adaptiv la trafic pentru a optimiza timpii
de semnalizare conform cererii din trafic.

Anul implementarii 2009/10
Cost estimat 4 milioane €
(Euro)
IMPORTAN'[A IMPORTANTvA = Semafoare coordonate pe traseele principale din oras.
STRATEGICA ?’TRATEGlCA: = 14 jonctiuni semaforizate pe artera E68-E81.
In conformitate cu: = Optiunea de a include Prioritate a Transportului Public la
Politica Municipalitatii semafoarele controlate prin CTU.
COERENTA Functionalitate / = Optimizarea capacitatii de-a lungul coridorului orasului
RETELEI Coerenta a retelei care leaga zonele comerciale/de desfacere si aeroportul.
Combinarea eficienta / = Imbunététirea infrastructurii retelei de semafoare
optimé a proiectelor » Prevederea unui sistem de Administrare a Traficului si a
unui Centru de Control al Traficului pentru oras
» CTU pentru a permite diverselor strategii de control al
traficului sa fie implementate conform cerintelor orasului
si a nevoilor de administrare a aglomerarilor.
MEDIU Impact asupra Mediului » Reducerea aglomerarii traficului pe arterele principale.

Calitatea aerului

Achizitionare de
terenuri, etc.

Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice
corespunzand aglomerarii reduse

Prioritate pentru autobuze la semafoare cu scopul de a
ncuraja schimbul modal catre transportul public

Tmbunété;irea calitatii transportului public si a deplasarii
cu masina particulara in interiorul oragului

DISPONIBILITATEA

Disponibilitatea

Studiu de Administrare a Traficului intreprins in 2004.

PROIECTULUI Autoritai = Necesitéd un studiu nou pentru a lua in calcul reteaua
actuala si impactul soselei de centura.
= Nu exista finantare stabilita prin buget.
Disponibilitatea » Necesita un studiu de fezabilitate nou pentru a lua in
Proiectului calcul CTU impreuna cu soseaua de centura si alte
imbunatatiri planificate.
Viteza de Implementare | » Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara
= Sistemul poate fi implementat intre 1 si 2 ani de la
finalizarea studiului.
Finantare asigurata Nu
SOCIAL Creare de locuri de * Prioritatea transportului public la semafoare pentru a
munca / Oportunitati avantaja utilizatorii transportului public mai mult decat
egale utilizatorii autovehiculelor private.
Impact Social -
Acoperire geografica Tn limitele orasului Sibiu.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii -
URBANA economice regionale
VENITURI DE LA Colectarea taxelor -
UTILIZATORI

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - SIT/CTU

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Sistem de Monitorizare a Transportului Public (MTP). Sistem de localizare a vehiculelor
si de administrare a flotei pentru o optimizarea utilizarii flotei transportului public. Atunci
cand MTP este legat de CTU poate avea ca rezultat o prioritate inteligenta a
transportului public la semafoare pentru autobuzele care sunt in intarziere.

Anul implementarii | 2009/10
Cost estimat 2 milioane €
(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Optimizarea operatiunilor pentru flota de transport public
STRATEGICA STRATEGICA: prin urmarire si administrare.
Tn conformitate cu: = Imbunétatirea gradului de incredere fata de serviciul de
Politica Municipalitati transport public_gi potential de a genera trecerea la
’ transportul public
= Comunicare intre Centrul de Control si soferi pentru
securitate si administrarea serviciului.
= Prioritate inteligenta pentru autobuze (in cooperare cu
CTU) la semafoare
COERENTA Functionalitate / = Optimizarea transportului public in reteaua urbana
RETELEI Coerenta a refelei = Economii si functionalitate sporita daca se combina cu
Combinarea eficienta / CTU si CCTV pentru supravegherea traficului.
optima a proiectelor
MEDIU Impact asupra Mediului = Prioritate pentru autobuze la semafoare cu scopul de a
Calitatea aerului fncuraja schimbul modal catre transportul public
Achizitionare de terenuri, | " imbuné_tét,irea galitét[i Eranspo_rtului public_si a deplasarii
otc. cu masina particulara in interiorul orasului
Disponibilitatea = MTP a facut parte din studiul de Administrare a Traficului
Autoritatii intreprins n 2004.
= Necesita un studiu nou pentru a lua in calcul reteaua
actuala.
PROIECT

DISPONIBILITATE

Nu exista finantare stabilita prin buget.

Disponibilitatea
Proiectului

Necesita un studiu de fezabilitate nou si un plan de
achizitii.
Trebuie luat in considerare impreuna cu CTU si CCTV.

Viteza de Implementare

Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara

Sistemul poate fi implementat in aproximativ 1 an de la
finalizarea studiului.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
munca / Oportunitati
egale

Prioritatea transportului public la semafoare pentru a
avantaja utilizatorii transportului public mai mult decéat
utilizatorii autovehiculelor private.

SOCIAL
Impact Social -
Acoperire geografica Tn limitele orasului Sibiu.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii -
URBANA economice regionale
VENITURI DE LA Colectarea taxelor Un eventual serviciu de informare premium cu privire la
UTILIZATORI trafic si la calatorii, si anume orele de sosire pentru

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP

autobuze, particularizat pentru indivizi, livrat prin SMS, WAP
etc. In schimbul unui abonament. Parte a unei solutji
generale de Informare cu privire la Trafic si la Calatorii.
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DESCRIERE PROIECT - SIT/CTU

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

CCTV pentru Supravegherea Traficului. Monitorizarea retelei rutiere urbane cu camere
CCTV. Monitorizarea traficului si detectarea incidentelor si administrarea retelei cu
ajutorul camerelor CCTV amplasate in intersectiile cheie. Rol secundar in monitorizarea
sigurantei publice si in aplicarea legii traficului.

Anul implementarii | 2009/10
Cost estimat 3 milioane €
(Euro)
IMPORTANTA IMPORTANTA = Monitorizarea retelei.
STRATEGICA ?TRATEGICA: = Detectarea incidentelor.
In conformitate cu: = Sprijin pentru Administrarea retelei si pentru strategia de
Politica Municipalitatii control al traficului.
= Element central al unei prevederi mai largi de SIT si Centru
de Control
COERENTA Functionalitate / = Monitorizarea intersectiilor si parcarilor din centrul orasului.
RETELEI Coerenta a retelei Securitate si supravegherea traficului.
Combinarea eficienta / | = Monitorizarea intersectiilor majore din oras si din afara
optima a proiectelor acestuia. Supravegherea arterelor principale.
» Detectarea din vreme a aglomerarilor, problemelor si a
incidentelor in trafic.
= Economii si functionalitate sporita daca se combina cu CTU
si cu sistemele de Monitorizare a Transportului Public.
MEDIU Impact asupra = Ajuta la administrarea traficului si la reducerea aglomerarii.
Mediului = Imbunétatirea administrarii traficului ar trebui s& duca la o
Calitatea aerului calitate imbunatatita a serviciilor de transport.
Achizitionare de = Imbunatstirea administrarii traficului ar trebui s& aiba ca
terenuri, etc. rezultat reducerea poluarii fonice si a aerului cauzata de
vehiculele aflate in stationare.
Disponibilitatea = CCTV implementat la scara redusa ca parte a sistemului de
Autoritatii control al accesului
= Nu exista studiu anterior.
PROIECT = Nu exista finantare stabilita prin buget.

DISPONIBILITATE

Disponibilitatea

Necesita un studiu de fezabilitate nou si un plan de achizitii.

Proiectului = Trebuie luat in considerare impreuna cu CTU si MTP.
Viteza de » Trebuie aranjate Studiul si partea Financiara
Implementare .

Sistemul poate fi implementat in aproximativ 1 pana la 2 ani
de la finalizarea studiului.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
muncé / Oportunitati
egale

Monitorizare imbunatatita la jonctiuni si in zonele publice
adiacente

SOCIAL
Impact Social -
Acoperire geografica Tn limitele orasului Sibiu.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii -
URBANA economice regionale
VENITURI DE LA Colectarea taxelor -
UTILIZATORI

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - SIT/CTU

ORAS

SIBIU

Descriere Proiect

Sistem de Informare a $oferilor si Ghidare a Parcarii prin Semnalizari cu Masaj Variabil
(SMV). Sistem de sine statator sau functie suplimentara a CTU, daca este implementat.

SMV cu mesaje text pentru a afiga directiile catre spatiile disponibile de parcare in afara
strazii, de asemenea, informatii privind evenimente, incidente, aglomerari si pentru a
indica rute alternative. Semne spre a fi amplasate in locuri strategice in interiorul si in
jurul orasului si la transferurile catre soseaua de centura a orasului.

Anul implementarii

2009/2010

Cost estimat

2,0 milioane €

(Euro)
IMPORTAN'[A IMPORTANTvA = Parte a livrarii de Informatii cu privire la Trafic i Calatorie
STRATEGICA STRATEGICA: catre public
in conformitate cu: = Reducerea aglomerarii prin administrarea activa a retelei
Politica Municipalitatii = Administrarea efectelor incidentelor de trafic in cadrul retelei
prin sfaturi de deviere
= Optimizarea capacitétii disponibile a retelei rutiere
COERENTA Functionalitate / = Parte a solutiei integrate SIT construita de la sistemul CTU
RETELEI Coerenta a retelei initial
Combinarea eficienta / | = Potential pentru utilizarea sistemelor centrale CTU si a
optima a proiectelor Centrului de Control/Monitorizare
= Potential pentru utilizarea retelei de comunicatii CTU sau a
sistemului de date radio.
MEDIU Impact asupra = Reducerea circulatiei/aglomerarii in trafic in centrul orasului.
Mediului = Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice corespunzand
Calitatea aerului aglomerarii gi circulatiei reduse in trafic
Achizitionare de = Informatii pentru a influenta alegerea calatoriei si trecerea
terenuri, etc. modala catre transportul public in eventualitatea unor
incidente sau aglomerari majore
Disponibilitatea = Necesita un studiu care sa ia in considerare locatiile SMV si
Autoritatii documentele de achizitie.
= Nu exista finantare stabilita prin buget.
PROIECT ll;)isponiblili_tatea » Poate fi combinat cu proiectul CTU
DISPONIBILITATE roiectului = In prezent nu este luat in calcul
Viteza de Tn etape, 2 ani de la studiu.
Implementare

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de
muncé / Oportunitati
egale

= Administrarea activa a retelei ar optimiza capacitatea si
fiabilitatea calatoriilor, inclusiv naveta cu transportul public.

= Un public calator mai bine informat care poate sa evalueze

SOCIAL conditiile si sa faca alegeri modale.

Impact Social = Publicul calator mai bine informat care sa ia in considerare
trecerea modala la inceputul calatoriei sau in timpul
acesteia.

Acoperire geografica SMV in locuri strategice din interiorul orasului Sibiu si la

schimbarile de traseu majore la marginea orasului.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii -
URBANA economice regionale
VENITURI DE LA Colectarea taxelor Un eventual serviciu de informare premium cu privire la trafic
UTILIZATORI si la calatorii, particularizat pentru indivizi, livrat prin SMS,

Nivel venit de la
utilizatori

Potential pentru PPP

WARP etc. in schimbul unui abonament. Parte a unei solutii
generale de Informare cu privire la Trafic si la Calatorii.
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DESCRIERE PROIECT - SIGURANTA RUTIERA

ORAS

SIBIU

Descriere Stabilirea unui format national uniform pentru colectarea datelor cu privire la
Proiect accidentelor rutiere ce duc la vatamari de persoane.
Anul 2008/12
implementarii
Cost estimat 1 milion €
(Euro)
IMPORTANTE\ Sa permita politicilor de reducere a numarului de accidente la toate nivelurile sa fie formulate pe o baza
STRATEGICA consistenta
Sa permita evaluarea uniforma a problemelor/aspectelor legate de accidente in toate zonele tarii.
Sa permita monitorizarii i exercitiilor comparative sa se desfasoare eficient
COERENTA in toate cazurile trebuie realizata o localizare exacta a accidentului, bazata pe referinte grila
RETELEI Reteaua de drumuri nationale si zonele ar beneficia de sistemele de codare care identifica intersectiile
majore (ca noduri) si rutele dintre acestea (ca legaturi). Pe termen lung aceasta poate fi extinsa la toate
drumurile adoptate din tara.
Pe cat de mult posibil, ar trebui utilizate definitii agreate ale termenilor grav si usor pentru a permite
estimarea exacta a rapoartelor victime/raniti grav (VRG).
MEDIU n/a
Disponibilitatea Autoritatii = Tndrumarea pentru acest ar trebui s& vina de la Ministerul Transporturilor. Acestia
si-au aratat dorinta de a adopta politici de siguranta unificate, similare celor
utilizate in alte tari europene.
Disponibilitatea Proiectului = Aceasta propunere ar putea necesita modificari considerabile aduse practicilor de
PROIECT lucru utilizate de diverse forte ale politiei.

DISPONIBILITATE

n schimb, multe dintre datele relevante pot fi deja colectate, ins& acest lucru nu a
iesit la iveala in cadrul acestui raport.

Viteza de Implementare

Studiu scurt (2-4 luni) pentru a stabili cel mai potrivit format al datelor.

Sprijin din partea Ministerului Roméan de Transporturi.

Acordul de principiu al tuturor Fortelor de Politie afectate si al Autoritétilor Locale
ale Autostrazii si al Autoritétilor de Sanatate.

Stabilirea unui program de migrare de la diversele sisteme de raportare a
accidentelor utilizate in prezent catre un sistem consecvent

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de munca
/ Oportunitati egale

= Niciuna sau foarte limitate.

SOCIAL
Impact Social = Tnregistrarea exacta a datelor legate de accident poate ajuta la stabilirea gradului
de risc al anumitor grupuri in comparatie cu altele, fie in functie de mod, de
locatie sau de conditie socio-economica.
Acoperire geografica - La nivel national, ceea ce este, evident, in afara atributiilor Planului Master.
DEZVOI:TARE Efecte ale dezvoltarii - inregistrarea exacta a datelor legate de accident permite inregistrarea costului
URBANA economice regionale economic al accidentelor din punct de vedere al profitului pierdut, etc.
VENITURI DE LA Colectarea taxelor n/a
UTILIZATORI Nivel venit de la utilizatori n/a
Potential pentru PPP Limitat
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DESCRIERE PROIECT - SIGURANTA RUTIERA

ORAS

SIBIU

Descriere Stabilirea procesului de audit al sigurantei rutiere pentru toate proiectele rutiere.
Proiect
Anul 2008/13

implementarii

Cost estimat

1,5 milioane €

(Euro)
IMPORTANTE\ Sa se asigure ca toate proiectele de trafic si de transport, in afara inlocuirilor cu aceleasi elemente, sunt
STRATEGICA revizuite de o echipa de audit, independenta de echipa de proiectare, pentru a garanta eliminarea sau
minimizarea tuturor riscurilor de siguranta.
COERENTA n/a
RETELEI
MEDIU n/a
Disponibilitatea Autoritatii = Ministerul Transporturilor a aratat interes pentru introducerea Auditelor de
Siguranta Rutiera in Romania. Disponibilitatea Municipalitatilor din Bucuresti,
Ploiesti si Sibiu va trebui sa faca subiectul unor discutii ulterioare.
Disponibilitatea Proiectului = Aceastd propunere ar putea necesita unele modificari aduse practicilor de lucru
PROIECT utilizate de municipalitdti. Insa experienta altor tari sugereaza ca cei mai multi

DISPONIBILITATE

proiectanti agreeaza Auditul de Siguranta ca verificare suplimentara a lucrarii lor.

Trebuie stabilit un format comun pentru continutul auditului de siguranta. Se pot
gasi exemple de cele mai bune practici in alte tari europene. Acesta ar trebui
adaptat pentru a se potrivi principiilor si practicilor din Romania.

Acest format poate fi adaptat si mai mult pentru a se potrivi conditiilor locale in
fiecare dintre cele trei orase, insa continutul central al procedurii de audit trebuie
sd ramana uniform.

Viteza de Implementare

Studiu scurt (2-4 luni) pentru a stabili un format potrivit al auditului.

Trei luni de consultari simultane cu Ministerul Roméan al Transporturilor i cu cele
trei Municipalitati.

Instruirea personalului. Doi ani de la formularea procedurii formatului agreat.

Introducerea structurata a auditelor, incepand, sa zicem, de la 10% din proiecte,
pana la 100% in doi ani.

Finantare asigurata

Nu

Creare de locuri de munca
/ Oportunitati egale

= Introducerea Auditului de Siguranta este probabil sa creeze in jur de 4-5 posturi
de inginer suplimentare in Ploiesti si Sibiu si aproximativ 30-35 in Bucuresti.

SOCIAL
Impact Social = n/a
Acoperire geografica - Bucuresti, Ploiesti si Sibiu. Ins& poate fi adoptat de alte autoritati locale ale
autostrazilor, daca se considera adecvat.
DEZVOI:TARE Efecte ale dezvoltarii - Proiectele care au fost verificate din punct de vedere al sigurantei au mai putine
URBANA economice regionale sanse sa necesite modificari semnificative dupa executare, mentinand scazut, prin

urmare, nivelul costurilor si prelungind viata proiectului.

VENITURI DE LA
UTILIZATORI

Colectarea taxelor
Nivel venit de la utilizatori

Potential pentru PPP

n/a
n/a

Sub restrictia dovezii calificarilor corespunzatoare, guvernul tarii, autoritatile locale si
companiile private pot participa impreuna. Initial, este posibil sa existe o implicare
semnificativé a autoritatilor si companiilor stréine in pregétire etc. in orice caz, pe
mésura ce se dezvolta capacitatile, procedura de audit ar trebui sa devina una
bazata pe resurse din Romania.
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DESCRIERE PROIECT - SIGURANTA RUTIERA

ORAS SIBIU

Descriere Tmbunétatirea Sigurantei Pietonilor, 1 din 3:

Proiect Introducerea de treceri pietonale suplimentare intre legaturi.

Anul 2008/11
implementarii

Cost estimat 100.000-150.000 € pentru fiecare trecere

(Euro)

IMPORTANTE\ Una dintre principalele categorii de accidente inregistrate in fiecare oras o reprezinta accidentele in care

STRATEGICA sunt implicati pietoni, fie din cauza traversarii neglijente, fie din cauza nerespectérii de catre vehicule a
prioritatii de traversare a pietonilor.
Pentru a combate traversarea prin locuri nepermise, ar trebui identificate locuri de traversare legala intre
intersectiile majore.
Pentru a combate neacordarea, trecerile pietonale trebuie executate mai vizibil (Acest lucru trebuie
combinat cu aplicarea mai eficienta care este discutata in continuare la Siguranta Pietonilor 2 din 4 si
Parcare.)

COERENTA Motivul principal pentru acest proiect este siguranta pietonilor, problemele de capacitate a traficului trebuie,

RETELEI de asemenea, luate in calcul. Propunerile din alte sectiuni ale Planului Master de a introduce CTU ofera o
buna oportunitate de a imbunatati facilitatile pietonale, in acelasi timp minimizand efectele asupra
capacitatii.

MEDIU Este posibil ca aceste propuneri sa creeze un mediu mai putin intimidant pentru pietoni si, prin urmare, sa

incurajeze acest mod ‘ecologic’ de transport. Majoritatea facilitatilor noi vor fi executate in mediul construit
deja existent, insa pot exista pierderi limitate ale unor spatii verzi.

Disponibilitatea Autoritatii = Anul 2007 pentru Bucuresti contine unele propuneri de a introduce treceri
pietonale intre intersectii. Prin urmare, se poate considera ca Municipalitatea
sprijind ideea. Situatia din Ploiesti si Sibiu este mai putin clara.

Disponibilitatea Proiectului = Designul acestor treceri trebuie sa fie vizibil cu iluminare imbunatatita fata de cea
PROIECT observata in prezent.

DISPONIBILITATE

Odata realizate, trecerile trebuie intretinute bine, pentru a le mentine eficienta, din
punct de vedere al semnalizarii, marcajului, iluminarii etc.

Ar trebui introdus un program prioritar pentru introducerea suprafetelor
antiderapante la executarea trecerilor. Cele mai periculoase locatii ar trebui
revizuite si abordate primele.

Unele intersectii mari pot fi adecvate pentru introducerea facilitatilor de traversare
n zigzag, impreuna cu orice modificare adusa fazelor de semaforizare ce rezulta
din introducerea planurilor CTU.

Pentru intersectiile foarte mari/drumuri late ar trebui luata in considerare
introducerea de pasarele sau pasaje subterane. Totusi, pasarelele sunt

considerabil mai costisitoare decat trecerile la nivel carosabil (circa 1 ,2
milioane € fiecare), iar pasajele subterane si mai costisitoare (aproximativ 3-
5 milioane € fiecare).

Unele dintre aceste proiecte pot fi adecvate pe post de pilot pentru Auditul
Sigurantei Rutiere.

Este posibil ca schemele ce urmeaza sa fie implementate in 2008/09 sa fie deja
ntr-o stare avansata de proiectare si nu ar fi rentabil sa se modifice radical
aceste programe. in orice caz, 2008/09 poate fi utilizat pentru a identifica si
elabora proiecte de fezabilitate.

Viteza de Implementare

Anii 2009/10 si 2010/11 ar trebui utilizati pentru a avansa cu proiectele de
fezabilitate prin faza de proiectare detaliata catre implementare.

Finantare asigurata Nu
Creare de locuri de munca = Crearea unui mediu mai prietenos cu pietonii poate incuraja dezvoltarile
/ Oportunitati egale comerciale si de birouri in locatii urbane.
SOCIAL
Impact Social = Consultati comentariile din sectiunea ‘Mediu’ de mai sus.
Acoperire geografica - Bucuresti, Ploiesti si Sibiu. Tnsa poate fi adoptat de alte autoritati locale ale
autostrazilor, daca se considera adecvat.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii - Consultati comentariile din sectiunea ‘Creare de locuri de munca / Oportunitati
URBANA economice regionale egale’ de mai sus.
VENITURI DE LA Colectarea taxelor n/a
UTILIZATORI Nivel venit de la utilizatori n/a
Potential pentru PPP Sub restrictia dovezii calificarilor corespunzatoare, guvernul tarii, autoritatile locale si

companiile private pot participa impreuna.
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DESCRIERE PROIECT - SIGURANTA RUTIERA

ORAS

SIBIU

Descriere Tmbunétatirea Sigurantei Pietonilor, 2 din 3:
Proiect Indepartarea vehiculelor parcate langé trecerile pentru pietoni.
Anul 2008/13

implementarii

Cost estimat
(Euro)

0,00 €, autofinantare.

IMPORTANTE\
STRATEGICA

Una dintre problemele principale observate la trecerile pentru pietoni o reprezinta prezenta vehiculelor
parcate in apropierea imediata a trecerii. Acest lucru reduce considerabil vizibilitatea pietonilor fata de
vehicule si invers. Problema este si mai mare pentru copii, deoarece acestia nu pot vedea si nici nu pot fi
vazuti de masinile parcate. Acesta este un factor semnificativ care contribuie la accidente, fie din cauza
traversarii neglijente, fie din cauza nerespectarii de catre vehicule a prioritétii de traversare a pietonilor.

Parcarea langa trecerile pentru pietoni este ilegald. O linie alba dubla in mijlocul carosabilului, in general
lunga de 30 de metri de fiecare parte, indica zona in care nu este permisa parcarea. Conceptul este
asemanator cu zigzagul utilizat la trecerile britanice tip pelican si zebra.

Aceasta reglementare este, totusi, ignorata la scara larga si este necesar un program riguros de aplicare a
legii pentru a reinstala credibilitatea si eficienta sa.

COERENTA
RETELEI

indepartarea vehiculelor parcate din zonele apropiate intersectiilor ar ajuta, de asemenea, la imbunététirea
capacitatii traficului.

MEDIU

Beneficiile de mediu rezultate din reducerea parcarii ilegale sunt discutate in cadrul sectiunii Parcare -
Legalizare.

PROIECT
DISPONIBILITATE

Disponibilitatea Autoritatii Observatiile pe teren, desi limitate, sugereaza ca legea se aplica foarte putin in
oricare dintre cele trei orage. Prin urmare, nu se poate considera ca autoritatile

sunt pregatite sa intreprinda imediat actiuni de aplicare crescuta.

Disponibilitatea Proiectului Cadrul legal in legatura cu parcarea relevanta trebuie inteles mai pe deplin,

nainte de a se putea face recomandari.

Consultati mai multe comentarii in sectiunea Parcare - Legalizare.

Viteza de Implementare Este putin probabil ca aplicarea legii sa creasca semnificativ pana cand procesul
de aplicare nu este legalizat, acest lucru ar dura aproximativ trei ani de la luarea

unei astfel de decizii de a da dispozitiile legale si administrative.

Consultati mai multe comentarii in sectiunea Parcare.

Finantare asigurata Nu

Creare de locuri de munca
/ Oportunitati egale

= Consultati mai multe comentarii in sectiunea Parcare - Legalizare.

SOCIAL
Impact Social = Consultati mai multe comentarii in sectiunea Parcare - Legalizare.
Acoperire geografica - Bucuresti, Ploiesti si Sibiu.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii - Consultati mai multe comentarii in sectiunea Parcare - Legalizare.
URBANA economice regionale
VENITURI DE LA Colectarea taxelor Consultati mai multe comentarii in sectiunea Parcare - Legalizare.
UTILIZATORI

Nivel venit de la utilizatori
Potential pentru PPP

Consultati mai multe comentarii in sectiunea Parcare - Legalizare.

Consultati mai multe comentarii in sectiunea Parcare - Legalizare.
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DESCRIERE PROIECT - SIGURANTA RUTIERA

ORAS

SIBIU

Descriere Imbunétatirea Sigurantei Pietonilor, 3 din 3:
Proiect Calmarea traficului in zonele rezidentiale si in zonele cu case.
Anul 2008/13

implementarii

Cost estimat
(Euro)

300.000 € pana la 600.000 pentru fiecare proiect.

IMPORTANTE\
STRATEGICA

Majoritatea masurilor din cadrul planurilor de implementare se refera la strazi principale unde au loc
majoritatea accidentelor. In orice caz, exista, de asemenea, un numar important de accidente in afara
traseelor principale, n zonele rezidentiale care au impact asupra grupurilor vulnerabile, in special copii.

Dacd, asa cum s-a mentionat in planurile de implementare, se reduce nivelul parcérilor pe strada, aceasta
forma neoficiald de calmare a traficului (desi nu este ideald) va fi eliminata. In schimb, este probabil ca
acest lucru sa duca la o crestere a vitezelor vehiculelor si a gravitatii accidentelor.

Programele de calmare a traficului si Zonele de Case prezinta realizari dovedite in reducerea victimelor in
zonele rezidentiale din Europa Occidentala si Scandinavia. Este probabil ca acestea sa poata fi adaptate cu
succes la conditiile din Romania.

COERENTA
RETELEI

Scheme de calmare a traficului si ar trebui, in general, sa evite traseele de autobuz. Rutele de acces de
urgenta ar trebui, de asemenea, mentinute libere de dispozitive de calmare a traficului si sa fie proiectate
astfel incat serviciile de urgenta sa poata ajunge la aproximativ 200 de metri (ideal chiar mai putin) de locul
apelului inainte de a fi nevoite sa faca fata unei zone calmate. Aceste considerente se aplicd, in particular,
locurilor unde sunt utilizate deflectii verticale. Tn orice caz, dezvoltarile de data mai recents (a se vedea, de
exemplu, Manualul pentru indruméri cu privire la strazi din Regatul Unit) nu se mai bazeaza pe deflectiile
verticale.

MEDIU

Se pot obtine importante beneficii de mediu prin intermediul dispozitivelor de calmare a traficului si a
Zonelor de Case, principalul motiv al existentei Zonelor de Case fiind, intr-adevar, adesea imbunatatirea
mediului. Aceste imbunatatiri includ reducerea segregarii comunitétii, vandalismului si a criminalitatii si
cresterea mersului pe jos si cu bicicleta.

PROIECT
DISPONIBILITATE

Disponibilitatea Autoritatii = Necunoscut in momentul redactarii (21/11/2007).

Disponibilitatea Proiectului Consultati comentariile de mai jos, din sectiunea Viteza de Implementare.

Consultati mai multe comentarii in sectiunea Parcare 1 - Legalizare.

Viteza de Implementare Este posibil ca schemele ce urmeaza sa fie implementate in 2008/09 sa fie deja
intr-o stare avansatd de proiectare si nu ar fi rentabil s& se modifice radical
aceste programe. In orice caz, 2008/09 poate fi utilizat pentru a identifica si

elabora proiecte de fezabilitate.

Anii 2009/10 si 2010/11 ar trebui utilizati pentru a avansa cu proiectele de
fezabilitate prin faza de proiectare detaliata catre implementare.

Finantare asigurata Nu

Creare de locuri de munca
/ Oportunitati egale

= Consultati comentariile de mai jos, din sectiunea Impact Social.

SOCIAL
Impact Social = Dispozitivelor de calmare a traficului si Zonelor de case le-au fost atribuite conditii
de imbunatatire in zonele defavorizate din punct de vedere social, totusi, acest
lucru este probabil sa se intample doar cand sunt combinate cu alte initiative
sociale n afara atributiilor lucrarilor de trafic si transport.
Acoperire geografica = Bucuresti, Ploiesti si Sibiu si consultati comentariile din sectiunea Coerenta
Retelei.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii - Consultati comentariile din sectiunea Impact Social.
URBANA economice regionale
VENITURI DE LA Colectarea taxelor n/a
UTILIZATORI . . . !
Nivel venit de la utilizatori n/a

Potential pentru PPP Condus in mare parte de administratia centrala si autoritatile locale, insa sectorul

privat poate fi utilizat ca sursa utild de consiliere.
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DESCRIERE PROIECT - SIGURANTA RUTIERA

ORAS

SIBIU

Descriere Parcare - Legalizarea parcarii.
Proiect
Anul 2008/15

implementarii

Cost estimat

Costuri de organizare de 500.000 € pentru Ploiesti si Sibiu, costuri de organizare de 5
milioane € pentru Bucuresti. Autofinantare pe termen lung.

(Euro)
IMPORTANTE\ in sectiunea Siguranta Pietonilor, 2 din 4, indepartarea Vehiculelor Parcate in Apropierea Trecerilor pentru
STRATEGICA Pietoni, s-a mentionat c& este posibil ca cea mai eficientd metoda de a creste nivelul aplicarii legii ar fi
legalizarea procesului de aplicare. Acest lucru s-a dovedit eficient in regatul Unit in urma unei modificari a
legislatiei in anul 1991.
COERENTA Tn acest context, legalizarea se propune ca metodé de a creste nivelul aplicrii legii pentru a genera o
RETELEI imbunatatire a sigurantei pietonale prin indepartarea vehiculelor parcate din apropierea jonctiunilor. In orice
caz, un nivel crescut al aplicarii legii poate, de asemenea, oferi beneficii legate de capacitate. Pe multe
drumuri de distributie, banda de langa trotuar este blocata de vehicule parcate. Daca aceste vehicule pot fi
indepartate de pe carosabil, capacitatea ar creste semnificativ.
MEDIU n multe zone, vehiculele sunt, de asemenea, parcate ilegal pe trotuare. indepéartarea acestora ar
imbunétati considerabil mediul acestor zone.
Disponibilitatea Autoritatii = La momentul redactérii (21/11/2007) nu se cunoaste daca aceasta idee a fost
dezbatuta cu vreuna dintre Municipalitati.
Disponibilitatea Proiectului = Vor fi necesare examindri ulterioare ale sistemului juridic roman. De exemplu, vor
PROIECT fi necesare schimbari la nivel national (cum a fost cazul in Regatul Unit), la nivel

DISPONIBILITATE

municipal, sau ambele?

Viteza de Implementare

Redusa, deoarece sunt necesare modificari legale.

Cercetarea initiald va dura aproximativ 3-6 luni.

Consultari cu autoritatile afectate 6-18 luni.

Elaborarea legislatiei 6 luni
= Consultari publice 3-12 luni.

= Mobilizarea resurselor de personal si notificarea facilitatilor de procesare, 12 luni.

Finantare asigurata

Nu, dar in ultimé instanta, proiectele ar trebui sa se autofinanteze, consultati
comentariile de mai jos, din sectiunea Venit.

Creare de locuri de munca
/ Oportunitati egale

= Oportunitéti de angajare considerabile pentru cei pregatiti s& accepte o slujba
plina de provocari. Va fi necesara instruirea intensiva a personalului, deoarece
amenzile emise incorect duc la pierderea de venituri si la frustrarea publicului.

SOCIAL
Impact Social = Un nivel crescut de aplicare a legii parcarii va face publicul constient de faptul ca
autoritatile sunt serioase in procesul de aplicare a legii. Aceasta poate duce, pe
de alta parte, la o reducere a altor tipuri de activitati ilegale precum depasirea
limitei de vitez&, conducerea fara permis etc. (se pare ca in Romania se aplica
deja o politica eficienta cu privire la conducerea sub influenta alcoolului).
Acoperire geografica = Bucuresti, Ploiesti si Sibiu.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii -n/a
URBANA economice regionale
VENITURI DE LA Colectarea taxelor Amenzile trebuie stabilite la un nivel suficient de mate pentru a actiona ca un factor
UTILIZATORI preventiv eficient. Acestea trebuie sa creasca in cazul intarzierii platii si daca

Nivel venit de la utilizatori

Potential pentru PPP

amenzile sunt contestate, insa trebuie stabilit un proces decizional independent
pentru a se asigura faptul ca amenzile contestate sunt tratate in mod corect.

Legalizarea, daca este administratd corect, ar trebui sa poata genera venituri
suficiente pentru a-si acoperi propriile costuri. Se recomanda ca intreg surplusul
generat sa fie utilizat pentru imbunétatirile de transport. Altfel, proiectul poate s&-si
piarda credibilitatea n fata publicului.

Oportunitati considerabile de cooperare intre sectorul public si cel privat. Daca sunt
angajate societati din sectorul privat, se recomanda ca contract sa contine un Acord
foarte clar cu privire la Nivelul Serviciului si ca activitatile acestora sa fie
monitorizate cu regularitate.
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DESCRIERE PROIECT - SIGURANTA RUTIERA

ORAS

SIBIU

Descriere Prevederea de Camere pentru Viteza
Proiect
Anul 2008/11

implementarii

Cost estimat

60.000 € pentru fiecare amplasament.

(Euro)
IMPORTANTE\ Se intelege ca in Bucuresti, Ploiesti si Sibiu sunt folosite doar echipe cu camere mobile, cu cateva
STRATEGICA amplasamente permanente in sistemul de Drumuri Nationale. Amplasamentele fixe prezinta avantajul de a
putea oferi un factor de retinere permanent pentru depasirea vitezei legale care nu poate fi oferit de echipele
mobile.
COERENTA Daca vitezele pot fi controlate, aceasta va duce, in general, la o evolutie mai lina a traficului, cu mai putine
RETELEI opriri i porniri.
MEDIU n/a
Disponibilitatea Autoritatii = La momentul redactarii (21/11/2007) nu se cunoaste daca aceasta idee a fost
dezbatuté cu vreuna dintre Municipalitati. Eficienta camerelor permanente pentru
viteza este foarte disputata in tarile in care sunt utilizate in mod obisnuit. In plus,
tehnologia evolueaza rapid, camera pentru viteza medie incepand sa inlocuiasca
PROIECT camera Gatso. Astfel stand lucrurile, Municipalitétile pot dori sa ia in considerare

DISPONIBILITATE

incercari pe una sau doua strazi in fiecare oras, decéat sa adopte o varianta en-
gros.

Disponibilitatea Proiectului

Metodologia proiectului pentru introducerea amplasamentelor permanente de
camere pentru viteza este bine dezvoltata in majoritatea tarilor din Europa de
Vest.

Viteza de Implementare

Studiu de 3 luni pentru a identifica amplasamentele potrivite.

3 luni proiectare detaliata.
= 2 luni achizitie si implementare

= Monitorizarea amplasamentelor pentru o perioada de 12 pana la 36 de luni.

Finantare asigurata

Nu.

Creare de locuri de munca
/ Oportunitati egale

= n/a

SOCIAL
Impact Social = Se cunoaste faptul ca functionarea camerelor pentru viteza a generat ostilitate din
partea publicului in alte tari.
Acoperire geografica = Bucuresti, Ploiesti si Sibiu si pe trasee selectate.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii -nla
URBANA economice regionale
VENITURI DE LA Colectarea taxelor Amenzile trebuie stabilite la un nivel suficient de mate pentru a actiona ca un factor
UTILIZATORI preventiv eficient. Acestea trebuie sa creasca in cazul intarzierii platii si daca

Nivel venit de la utilizatori

Potential pentru PPP

amenzile sunt contestate, insa trebuie stabilit un proces decizional independent
pentru a se asigura faptul ca amenzile contestate sunt tratate in mod corect.

Ar trebui sa poata genera venituri suficiente pentru a-si acoperi propriile costuri.
Daca este urmata pe termen lung. Se recomanda ca intreg surplusul generat sa fie
utilizat pentru imbunatatirile de transport. Altfel, proiectul poate sa-si piarda
credibilitatea in fata publicului.

Oportunitati de cooperare intre sectorul public si cel privat.
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DESCRIERE PROIECT - SIGURANTA RUTIERA

ORAS

SIBIU

Descriere Revizuirea Semnalizarii
Proiect
Anul 2008/11

implementarii

Cost estimat

30.000 € fiecare pentru Ploiesti si Sibiu si 300.000 € pentru Bucuresti, pentru costuri
de studii, implementare, in functie de constatarile facute in cadrul studiilor.

(Euro)

IMPORTANTE\ Observatiile de teren au relevat faptul c& unele semnalizari din oras sunt inadecvate, din punctul de vedere

STRATEGICA al amplasamentului, al usurintei de citire etc. Intelegerea eronata a semnelor este, deseori, o cauza a
accidentelor in care vehiculele nu dau prioritate altor vehicule sau pietonilor. O revizuire a semnalizarii ar
permite o intelegere mai buna dacéa problemele de semnalizare sunt observate si deficientele sunt
identificate.

COERENTA Semnele lipsa duc la cresterea timpilor de célatorie, a costurilor cu combustibilul si a frustrérii soferilor.

RETELEI Acestea pot fi reduse prin introducerea unui regim coerent de semnalizare.

MEDIU Pot fi identificate unele oportunitati de reducere a confuziei semnalizarii.

Disponibilitatea Autoritatii = La momentul redactérii (21/11/2007) nu se cunoaste daca aceasta idee a fost
dezbatuta cu vreuna dintre Municipalitati. Costurile citate mai sus se refera la un
studiu cuprinzator al tuturor drumurilor din cele trei orage. Studiile pentru traseele
strategice agreate pot fi realizate la un cost redus.

PROIECT Disponibilitatea Proiectului = Metodologia studiului a putut fi adaptata in mai multe orase europene, de

DISPONIBILITATE

exemplu, introducerea Taxei de Aglomerare in Londra a presupus o revizuire
ampla a zonei Centrale si de Vest a Londrei.

Viteza de Implementare

6 luni de studiu, inclusiv elaborarea recomandarilor.

Finantare asigurata Nu.

Creare de locuri de munca = n/a

/ Oportunitati egale
SOCIAL

Impact Social = n/a

Acoperire geografica = Bucuresti, Ploiesti si Sibiu.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii - Semnalizarea imbunatétitd poate avea un efect benefic asupra deplasarii
URBANA economice regionale transporturilor de marfa, desi, probabil, destul de marginal.
VENITURI DE LA Colectarea taxelor n/a
UTILIZATORI Nivel venit de la utilizatori n/a

Potential pentru PPP n/a
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DESCRIERE PROIECT - SIGURANTA RUTIERA

ORAS

SIBIU

Descriere Diverse initiative SIT in cadrul altor planuri de implementare a Planurilor Master
Proiect
Anul Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.

implementarii

Cost estimat

Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.

(Euro)
IMPORTANTE\ Principalul obiectiv al initiativelor SIT este de a imbunétati capacitatea traficului. Totusi, aceste initiative pot
STRATEGICA genera, de asemenea, beneficii suplimentare de siguranta. Semnele SMV pot avertiza soferii cu privire la
situatiile care i agteaptd, precum blocaje in fata sau conditii meteorologice adverse.
COERENTA Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
RETELEI
MEDIU Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
Disponibilitatea Autoritatii Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
Disponibilitatea Proiectului Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
PROIECT Viteza de Implementare Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.

DISPONIBILITATE

Finantare asigurata

Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.

Creare de locuri de munca
/ Oportunitati egale

Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.

SOCIAL
Impact Social Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
Acoperire geografica Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
URBANA economice regionale
VENITURI DE LA Colectarea taxelor Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
UTILIZATORI

Nivel venit de la utilizatori

Potential pentru PPP
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DESCRIERE PROIECT - SIGURANTA RUTIERA

ORAS

SIBIU

Descriere CCTV in legatura cu CTU
Proiect
Anul Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.

implementarii

Cost estimat

Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.

(Euro)
IMPORTANTE\ Principalul obiectiv al CCTV este sa monitorizeze incidentele in intersectii, din punct de vedere al efectului
STRATEGICA acestora asupra capacitatii. Totusi, prezinta, de asemenea, beneficii suplimentare de siguranta fiind
utilizate pentru a monitoriza parcarea ilegala si pot fi utilizate pentru a analiza factorii care contribuie la
producerea unui accident, in cazul in care se intdmpla ca un accident sa fie filmat.
Introducerea camerei pentru lumina rosie a semaforului ar ajuta la reducerea incidentelor de nerespectare a
culorii semaforului, insa acest aspect trebuie privit ca o chestiune separata, de sine statatoare.
COERENTA Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
RETELEI
MEDIU Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
Disponibilitatea Autoritatii Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
Disponibilitatea Proiectului Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
PROIECT Viteza de Implementare Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.

DISPONIBILITATE

Finantare asigurata

Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.

Creare de locuri de munca
/ Oportunitati egale

Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.

SOCIAL
Impact Social Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
Acoperire geografica Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
DEZVOLTARE Efecte ale dezvoltarii Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
URBANA economice regionale
VENITURI DE LA Colectarea taxelor Consultati sectiunile relevante ale Planului Master.
UTILIZATORI

Nivel venit de la utilizatori

Potential pentru PPP
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12.8 REZULTATELE MODELULUI

Tn continuare, modelul trece prin schemele planului master F& Minimum si F& Ceva,
mai jos se prezinta un rezumat al rezultatelor modelului si include:

Trei grupuri de vehicule: vehicule private. Taxiuri si vehicule de marfa

Anii de evaluare: 2007, 2013 si 2027

Planurile master de evaluare: Nu Face Nimic, Fa minimum si Fa Ceva

Parametrii de evaluare: Ore vehicul si kilometri vehicul

Parametri de mediu Poluanti: NOx, CO, HC, SO2 si CO2

Parametri de mediu: Zgomot dB

Volum : Rapoarte capacitate

Zona Urbana Sibiu

Time Benefits

2007 2013 2027
mode
DN DM DS DN DM DS
PV
. vehhr 1.79 2.92 1.97 1.78 8.38 3.41 3.02
Taxi 0.24 0.27 0.23 0.22 0.39 0.27 0.24
Gv 10,000 0.28 0.51 0.16 0.14 1.80 0.32 0.29
PuT perhr 1.85 1.92 1.72 1.45 2.54 1.84 1.47
Distance Benefits
2007 2013 2027
mode
DN DM DS DN DM DS
PV
. vehkm 55.32 69.55 62.99 60.58 109.68 86.71 84.78
Taxi 7.29 7.09 7.03 6.99 6.79 6.62 6.55
GV 10,000 8.52 11.19 4.93 4.75 19.51 7.77 7.61
PuT perkm 23.84 22.28 22.36 22.80 20.32 20.48 20.97
Average Speed
2007 2013 2027
mode
DN DM DS DN DM DS
PV Kb 30.93 23.84 32.04 34.04 13.08 25.45 28.04
Taxi 29.77 26.08 30.08 32.38 17.52 24.79 27.39
Gv 30.62 22.01 31.25 32.79 10.86 24.33 26.45
PuT perkm 12.90 11.61 13.03 15.67 8.01 11.10 14.22
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Medie Zgomot

2007 2013 2027
mod
NFN FM FC NFN FM FC
toate dB 55.28 56.73 55.71 55.16 59.92 57.55 56.89
Poluare totala
2007 2013 2027
NFN NFN FM FC NFN FM FC
Masina/Taxi | NOx 156 189 175 169 278 230 226
co 789 1090 860 785 2175 1334 1230
HC 97 134 106 97 272 164 151
S02 29178 39191 32104 29848 75310 47764 44626
DA2 94051 | 131390 | 103937 97458 | 286929 | 157052 | 145105
Poluare totala
2007 2013 2027
NFN NFN FM FC NFN FM FC
M NOx 851 1174 494 472 2388 809 781
co 615 1084 349 317 3452 716 648
HC 465 855 265 242 2968 553 492
S02 77883 | 110117 44905 42686 | 235232 75335 72348
DA2 26197 40712 15181 14303 | 111440 27287 25386
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Zona Extinsa Sibiu

Beneficii Temporale

2007 2013 2027
mod
NFN FM FC NFN FM FC
VP
| oreveh 1.91 3.09 222 2.08 8.81 4.05 3.69
Taxi 0.24 0.27 0.23 0.22 0.39 0.27 0.24
M 10,000 0.31 0.55 0.29 0.28 1.89 0.56 053
TPu oreper 1.85 1.92 1.72 1.45 254 1.84 1.47
Beneficii Distanta
2007 2013 2027
mod
NFN FM FC NFN FM FC
VP
| kmveh 66.30 83.91 84.08 8354 | 13447 | 13840 | 135.12
Taxi 7.29 7.09 7.03 7.05 6.79 6.66 6.63
M 10,000 11.11 14.66 15.37 15.37 25.39 26.73 26.41
TPu kmper 23.84 22.28 22.36 22.80 20.32 20.48 20.97
Viteza Medie
2007 2013 2027
mod
NFN FM FC NFN FM FC
VP i 34.65 27.17 37.93 40.25 15.26 34.14 36.64
Taxi 29.77 26.09 30.08 32.43 17.53 24.89 2750
M 36.11 26.69 53.45 55.08 13.41 4752 49.72
TPu kmper 12.90 11.61 13.03 15.67 8.01 11.10 14.22
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Medie Zgomot

2007 2013 2027
mod
NFN FM FC NFN FM FC
toate dB 56.20 57.60 58.11 57.75 60.61 60.21 59.71
Poluare totala
2007 2013 2027
NFN NFN FM FC NFN FM FC
Masina/Taxi | NOx 204 248 262 260 355 429 417
co 831 1144 940 883 2327 1530 1440
HC 105 144 121 114 294 200 188
S02 32936 44034 39211 37677 83966 64861 61522
DA2 106078 | 147258 | 127375 | 123742 | 318406 | 215789 | 202909
Poluare totala
2007 2013 2027
NFN NFN FM FC NFN FM FC
M NOx 1216 1642 1805 1797 3039 3102 3059
co 720 1216 700 676 3677 1319 1259
HC 533 942 500 485 3139 966 911
S02 105600 | 145611 | 143802 | 142992 | 287431 | 248505 | 244879
DA2 31883 48374 38645 38322 | 126161 70833 68504
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Figura 12-3 Rapoarte Capacitate Volum Zilnic (2007 Nu Face Nimic)
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Figura 12-4 Rapoarte Capacitate Volum Zilnic (2013 Nu Face Nimic)
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Figura 12-5 Rapoarte Capacitate Volum Zilnic (2013 Fa Minimum)
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Figura 12-7 Rapoarte Capacitate Volum Zilnic (2027 Nu Face Nimic)
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Figura 12-8 Rapoarte Capacitate Volum Zilnic (2027 F& Minimum)
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Figura 12-9 Rapoarte Capacitate Volum Zilnic (2027 Fa Ceva)
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Evaluarea proiectelor din master plan

12.9 INTRODUCERE

Evaluarea proiectului si stabilirea prioritatilor reprezinté o parte a cilului de proiectare
care cuprinde urmatoarele elemente: Identificarea proiectului — Studiul preliminar de
fezabilitate — Studiul de fezabilitate — Evaluarea economica — Analiza gradului de
sensibilitate si a factorilor de risc — Analiza multi-criteriala — Clasificarea si stabilirea
prioritatilor proiectului. Toate aceste elemente sunt descrise mai jos.

Identificarea proiectului

Proiectul reprezinta o masura care ar putea fi luata in vederea ameliorarii traficului si a
situatiei transportului in zona urbana. Proiectul este descris in toate detaliile necesare.

Studiul preliminar de fezabilitate

Studiul preliminar de fezabilitate a proiectului se bazeaza pe o serie de factori cheie de
calitate si pe opiniile principalilor persoane interesate si a expertilor. Relevanta fata de
problemele de trafic si transport si fezabilitatea solutiilor au fost elemente cheie de
evaluare. Rezultatul studiului il reprezinta o decizie referitoare la propunerea sau nu
spre finantare a proiectului la prioritatile care trebuie stabilite.

Studiul de fezabilitate

Studiul de fezabilitate se bazeaza pe evaluarea gradului in care proiectul indeplineste
sau nu criteriile prezentate mai jos. Neindeplinirea acestor criterii duce la respingerea
proiectului.

Evaluarea economica

Evaluarea economica se bazeaza pe gradul de profitabilitate a proiectului si pe
posibilitatea ca acesta sa fie finantat. in continuare se va explica pe larg in ce consta
analiza costurilor / benéeficiilor (CBA).

Analiza gradului de sensibilitate si a factorilor de risc

Atat rezultatul studiului de fezabilitate cat si cel al evaluarii economice vor fi supuse unei
analize a gradului de sensibilitate a proiectului, prin recalcularea acestor rezultate pe
baza unor estimari ridicate si coboréate ale nivelului investitiilor, al costurilor i
beneficiilor. Analiza factorilor de risc pentru fiecare proiect se va concretiza in
identificarea si evaluarea riscurilor care pot prejudicia concretizarea, costurile si
beneficiile proiectului.

Analiza multi-criteriala

Analiza multi-criteriald (MCA) este o metoda care se axeaza pe alegerea rationala intre
diverse proiecte alternative care pot fi folosite la solutionarea unei anumite probleme.
Metoda consta din atribuirea unui factor de cuantificare a importantei unui anumit
criteriu, masurand astfel, prin insumarea tuturor acestor valori cuantificate, gradul in
care un proiect indeplineste fiecare criteriu Tn parte. Metoda va fi explicatd mai pe larg in
cardul textului.

Clasificarea proiectului si stabilirea prioritatilor

In cazul in care mai multe proiecte raman in competitie, clasificarea se face in functie de
resursele financiare disponibile.
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12.10CRITERIILE DE EVALUARE

Dupa cum s-a mentionat anterior, studiul de fezabilitate pentru fiecare proiect se
bazeaza pe evaluarea masurii in care proiectului indeplineste sau nu indeplineste
anumite criterii. Se aplica urmatoarele criterii:

a) Costurile

O

Finantarea

o

o

Profitabilitate (rata interna de rentabilitate, perioada de amortizare a investitiei)

)
)
) Beneficiile
)
e)

Impactul asupra mediului (poluare chimica, nivel de zgomot)
f)  Impactul economic

g) Impactul asupra populatiei (congestionarea circulatiei, gradul de siguranta, de
confort si alte aspecte calitative)

h) Impactul asupra nivelului somajului

i) Impactul asupra dezvoltarii regionale

i) Impactul asupra gradului de accesibilitate a zonei

k) Dificultatea de realizare a proiectului

[) Gradul de sustenabilitate (usurinta in exploatare, intretinere).

Majoritatea criteriilor de mai sus sunt cantitative, dar unele sunt in principal calitative.
Atat criteriile cantitative cat si cele calitative trebuie avute in vedere si vor fi folosite la
evaluare prin metodologia de analizé multi-criteriala. Aceste criterii vor fi explicate Tn

sectiunile urmétoare.

a) Costurile
Exista trei grupe de costuri ale proiectelor:

valoarea investitiilor de construire sau achizitionare a infrastructurii de circulatie si
transport, a materialului rulant si a echipamentelor necesare proiectului

costurile anuale ale dobanzilor, cele de exploatare, alimentare cu energie, intretinere
si reparatii

costurile sociale pentru calatori si locuitorii din zona, de exemplu cele provenite din
dificultatile provocate in perioada de constructie sau dupa construirea infrastructurii.

Costurile legate de degradare constructiei nu sunt relevante, dat fiind ca acestea nu sunt
incluse in contabilitatea proiectului.

Costurile pot cuprinde si incasarile rezultate din situatia existenta si care pot scadea sau
disparea cu totul dupa punerea in practica a proiectului.
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b) Finantarea

Mijloacele financiare provenite de la bugetul municipal, de la bugetele regional sau
national, din subsidii externe sau din imprumuturi vor fi cuantificate si comparate cu
valoarea investitiilor si cu cheltuielile anuale presupuse de proiect. Va trebui luata in
considerare si rata anuala de restituire a imprumuturilor, care va fi comparata cu
mijloacele financiare anuale disponibile din Tncasari si din bugetul municipal. Restrictiile
impuse de mijloacele financiare disponibile constituie principalul motiv pentru care este
necesara stabilirea unei ordini de prioritati a proiectelor.

c) Beneficiile

Beneficiile economice care se estimeaza ca vor fi realizate prin punerea in practica a
proiectului contribuie direct la posibilitatea de finantare a acestuia.

De exemplu, beneficiile social pot aparea atunci cand calatorii si locuitorii din zona vor
avea nevoie de un timp mai redus de deplasare, vor avea de infruntat intarzieri si
dificultati de circulatie si transport mai reduse, vor fi mai putine accidente si mai putine
probleme de sanatate cauzate de poluarea si zgomotul produse de trafic.

Beneficiile pot consta n reducerea sau eliminarea dupa punerea in practica a proiectului
a costurilor rezultate din situatia existenta.

d) Profitabilitatea

Profitabilitatea reprezinta diferenta dintre totalul costurilor si al beneficiilor, exprimata ca
procent din valoarea investitiilor facute in proiect. Profitabilitatea se va calcula pe baza
valorii nete actuale a tuturor costurilor si incasarilor, pe intreaga durata de viata a
proiectului. Pe langa aceasta, se va calcula si rentabilitate si durata interna de
amortizare a fiecarui proiect.

e) Impactul asupra mediului

Impactul asupra mediului consta din poluarea mai redusa a aerului si din nivelul mai
scazut de zgomot provocate de trafic. Acest lucru se poate realiza, de exemplu, printr-o
mai buna fluidizare a traficului si reducerea congestionarilor, prin inlocuirea transportului
cu automobile individuale prin transportul in comun sau prin deplasare cu bicicleta, prin
introducerea de vehicule (mai) curate, prin dirijarea traficului catre zone mai putin dens
populate si prin restrictionarea accesului. Efectul asupra mediului al fiecarui proiect in
parte nu poate fi masurat in practica, dar poate fi evaluat pe baza normelor.

f)  Impactul economic

Duratele de deplasare mai scazute $i punctualitatea mai mare a circulatiei si
transportului nu vor aduce beneficii economice si sociale doar calatorilor, firmelor de
transport si locuitorilor din zona, dar vor avea un efect economic pozitiv in general. Dupa
punerea in practica a proiectului, zona urbana va deveni mai atractiva pentru cetateni iar
investitorii igi vor putea extinde si consolida activitatile economice.
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g) Impactul asupra populatiei

Pe langa avantajele sociale cantitative descrise la punctul 3 de mai sus, locuitorii vor
putea beneficia de o zona de locuit de mai buna calitate, cu spatiu mai mult si posibilitati
mai mari de plimbare, de recreare, pentru activitati sociale, de locuri de joaca pentru
copii, etc. Aceste avantaje vor fi descrise dar nu pot fi cuantificate cu usurinta in termeni
financiari.

h) Impactul asupra somajului

Legat de efectele economice descrise la punctul 6, gradul de angajare a fortei de munca
va creste prin stimularea activitatii economice din zona urbana.

i) Impactul asupra dezvoltarii regionale

Ameliorarea conditiilor de circulatie si transport in zona urbana va avea un efect pozitiv
asupra relatiilor economice si sociale dintre oras si regiune. Acest lucru va influenta si
spori gradul de dezvoltare a regiunii din jur prin relocarea activitatilor economice si a
zonelor de locatii optime.

i) Impactul asupra accesibilitatii

Avand in vedere situatia proasta existenta in prezent in ceea ce priveste accesibilitatea,
mai multe proiecte se concentreaza pe imbunatéatirea accesibilitatii inspre si dinspre
orag, ca $i a celei in zona urband, lucru de importanta vitala pentru obtinerea efectelor
pozitive enumerate la punctele 1 — 9 de mai sus.

k) Dificultatea de realizare a proiectului

Gradul de dificultate in realizare reprezintd masura in care, presupunand ca se asigura
tot ceea ce este necesar, proiectul poate fi realizat fara dificultati serioase si masura in
care rezultatele scontate vor fi atinse.

[) Sustenabilitatea

Sustenabilitatea se axeaza pe posibilitatea de utilizare nestingherita a proiectului pe
intreaga sa durata de viata, avandu-se Tn vedere aspecte precum incheierea de
parteneriate, riscurile de ordin politic, posibilitatile de protectie si paza, posibilitatile de
exploatare, intretinere si finantare.
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12.11ANALIZA BENEFICIILOR
13.3.1  Metodologia de analiza a costurilor / beneficiilor

Analiza costurilor / beneficiilor (CBA) este un element important in evaluarea proiectelor,
mai ales la estimarea gradului de fezabilitate. Schema CBA este cea din figura 1-1, in
care se arata cateva din etapele de calcul.

Figura 0-1 Schema CBA

1. 2.
Situatia Proiectul
existenta propus

4, 5.

Costurile si Costurile si
incasarile din incasarile din
situatia proiectul
existenta propus

3.
Cantitatile
propuse in
proiect

6

Costurile si
incasarile

7.

Calculul
costurilor si
beneficiilor

Etapa 1 cuprinde descrierea situatiei existente a circulatiei si transportului din cele trei
orase, cu referire la elementele asupra carora se concentreaza proiectul analizat.

Etapa 2 descrie situatia circulatiei si transportului dupa realizarea proiectului propus.

in etapa 3 se inventariaza si se compara marimile relevante din situatia existenta (etapa
1) si din proiect (etapa 2).

Etapa 4 cuprinde un inventar al costurilor si incasarilor unitare pentru marimile relevante
cuprinse Tn etapa 1.

Etapa 5 cuprinde un inventar al costurilor si incasarilor unitare pentru marimile relevante
cuprinse in etapa 2.

Tn etapa 6 sunt comparate costurile si incasarile din etapele 4 si 5.

Tn etapa 7 marimile di situatia existenta si cele din situatia de dinainte si de dupa
realizarea proiectului sunt inmultite cu costurile si incasérile relevante din etapa 6.
Aceasta inmultire se va face pentru fiecare an din durata de viata totalad a proiectului.

Analiza CBA se va efectua cu un model Excel cuprinzand toate etapele dela 1la 7.
Acest lucru inseamna ca costurile si beneficiile diverselor variante ale (detaliilor)
proiectelor vor putea fi calculate cu usurinta.
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Proiectele propuse se vor referi (probabil) la diverse aspecte. in Tabelul 1-1 sunt
prezentate aceste aspecte si cateva exemple de elemente cuprinse in aceste aspecte.

Tabelul 0-1 Aspecte de circulatie si transport ce ar putea fi incluse in proiecte

Masuri posibile

Elemente ale masurilor

Infrastructura de circulatie si transport

O noua infrastructura
Imbunéttirea infrastructurii existente

Gestionarea traficului

Sisteme de gestionare a traficului
Scheme de organizare a traficului

Politica de acces si parcare pentru
automobilele particulare

Restrictionarea accesului in centrul oragului
Parcari cu plata
Facilitati de parcare

Politica de utilizare a terenurilor

Densitatea cladirilor
Amplasare zonelor rezidentiale / comerciale / industriale

Volumul, costul si calitatea transportului
public

Reteaua de linii si trasee, frecventa vehiculelor
Punctualitatea vehiculelor

Gradul de confort, locurile disponibile pe scaune si alte
aspecte calitative

Sistemul de tarifare si vanzare a biletelor

Cadrul juridic i institutional pentru transportul
public

Regia de transport public
Aprovizionarea

13.3.2 Indicatorii analizei costurilor / beneficiilor

In analiza CBA se folosesc dou4 tipuri de indicatori.

La fiecare proiect vor fi definiti indicatorii relevanti care influenteaza costurile si
beneficiile. in Tabelul 1-2 se dau cateva exemple de astfel de indicatori.

Tabelul 0-2 Indicatori posibili in cadrul proiectelor

Tipul de proiect

Indicator

Constructia / reabilitare infrastructurii rutiere

kilometri de lungime, numar de benzi

Introducerea circulatiei pe un singur sens

kilometri de lungime, numar de benzi

Acces restrictionat in zonele cu nivel scazut al emisiilor numar mai redus de vehicule in trafic

Constructia de garaje

numar de locuri de parcare; tarife

Construirea / reabilitarea infrastructurii de transport in

comun

kilometri de lungime

Prioritatile la semafoare in intersectiile cu transport in

comun

numar de intersectii

Constructia de piste speciale pentru biciclete

kilometri de lungime
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Indicatori de impact al proiectelor asupra costurilor si incasarilor

Proiectele propuse vor influenta in doua moduri costurile si incasarile rezultate din
circulatie si transport:

1. Proiectul propus va duce la costuri si incasari legate direct de investitii (dobanzi,
intretinere, exploatare)

2. Realizarea proiectului propus va influenta costurile si incaséarile legate de circulatie gi
transport. Acesta este un efect al anumitor indicatori (,conducatorii auto”) care
influenteaza nivelul costurilor si incasarilor din circulatie si transport. Acesti indicatori
sunt prezentati in Tabelul 3.

Tabelul 0-3 Indicatori care influenteazd costurile si incasarile legate de circulatie si
transport, dupa aplicarea masurilor propuse

Descrierea factorilor care afecteaza costurile si incasarile Costuri Incaséri
A. Factori economici

A1. Viteza de rulare in transportul profesionist ‘) v v
A2. Punctualitatea in transportul profesionist ‘) v v
A3. Eficienta transportului public v

A4. Impactul asupra economiei v v
B. Factorii sociali

B1. Timpul de deplasare a pasagerilor la transportul in comun si la cel individual v v
B2. Punctualitatea curselor de pasageri la transportul in comun si cel individual v v
C. Factori de mediu

C1. Poluarea aerului (CO2, CO, NOx, particule, etc.) v

C2. Zgomotul provocat de trafic v

D. Factori de siguranta a circulatiei

D1. Deteriorarea vehiculelor si a infrastructurii prin accidente de circulatie v

D2. Pierderea de vieti omenesti prin accidente fatale v v
D3. Tratamentul medical al persoanelor ranite in accidente de circulatie v

D4. Ore de munca pierdute din cauza ranirilor in accidente de circulatie v v

‘) transport public, taxi, autocare, transport de marfuri

Exista numeroase tipuri de costuri si incasari. Fiecare din acestea are un element de
pret (costuri si incasari unitare), un element cantitativ (numarul de unitati) si valoarea
totala a costurilor si incasarilor (=pretul * cantitatea). Aceste costuri si incasari pot fi
grupate in cateva categorii, dupa cum se arata in Tabelul 1-4.
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Tabelul 0-4 Grupe de costuri si incasari

Descrierea grupei de costuri si incasari Costuri Incasari

A. Costuri si incasari legate de factorii economici
A1. Costuri legate de timp in transportul profesionist )

N

A2. Costuri legate de distante in transportul profesionist ‘)
A3. Incasari de la pasageri in transportul profesionist )

ASEENEENEEN

A4. Costurile automobilelor particulare

B. Costuri si incasari legate de factorii sociali

<
<

B1. Valoarea timpului de deplasare a pasagerilor la transportul in comun si cel
individual v v

B2. Valoarea punctualitatii curselor de pasageri

C. Costuri si incasari legate de factorii de mediu
C1. Costurile reducerii poluarii aerului (CO2, CO, NOXx, particule, etc.) v

AN

C2. Costurile reducerii nivelului de zgomot

D. Costuri si incasari legate de factorii de siguranta a traficului
D1. Costurile reparatiilor pagubelor provocate de accidentele de circulatie
D2. Valorile legate de pierderea de vieti omenesti

D3. Costurile pentru tratamentul medical al persoanelor ranite in accidente de
circulatie

SNEENEENEEN

D4. Ore de munca pierdute din cauza ranirilor in accidente de circulatie

‘) transport public, taxi, autocare, transport de marfuri, se va specifica la fiecare tip de vehicul

“) transport public, taxi, autocare

12.12ANALIZA MULTI-CRITERIALA
12.12.1 Descrierea tehnicii de analiza

Analiza multi-criteriala A(MCA) se utilizeaza la evaluarea comparativa a diverselor
proiecte sau a masurilor cu caracter eterogen propuse. Cu ajutorul acestei tehnici in
situatiile complexe pot fi avute in vedere mai multe criterii simultan. MCA este un
instrument de comparare in care sunt avute in vedere mai multe puncte de vedere, fiind,
prin urmare deosebit de util la formulare unei judecati in privinta problemelor complexe.
Tn general, aceastd tehnicd se foloseste mai ales la evaluarile ex ante ale proiectelor
publice si modificarilor acestora, mai ales a celor privind infrastructura de transport.
Metoda MCA se foloseste pentru a scoate in evidentd motivatiile si convingerile
subiective ale factorilor interesati pentru fiecare problema in parte. Prin selectarea
proiectelor pe aceeasi baza logica aplicata si la evaluarea lor face sa creasca sansele
de stimulare si finantare a proiectelor care contribuie in mod efectiv la prioritatile din
cadrul programelor.

Criteriile trebuie sa reflecte preferintele factorilor de decizie sau diversele puncte de
vedere existente, astfel incat sa poata pune laolaltd marimi caracteristice utilizate la
evaluarea unei actiuni. Numarul acestor criterii nu trebuie sé& depaseasca o anumita
limita rezonabila. Experienta a aratat ca numarul maxim de criterii aplicabile pentru a
evaluare eficienta este de opt. Un element cheie in analiza MCA il reprezinta implicare
sau neimplicarea diversilor factori in definirea si evaluarea criteriilor. Daca evaluatorul
este implicat activ in procesul de analiza, credibilitate rezultatelor este diminuata .
echipa d evaluare trebuie sa se asigure ca criteriile selectate sunt independente logic
unul de celalalt si ca procesul va permite compararea in bune conditii a rezultatelor.
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Dupa ce proiectele si criteriile au fost definite, trebuie facuta o estimare cantitativa sau o
descriere calitativa a fiecarui proiect, pe baza criteriilor respective. in acest scop se pot
folosi expresii scurte care sa descrie diversele niveluri de impact (,descriptori de
impact”). Pe baza criteriilor de judecata si a masurilor propuse (ori grupurilor sau partilor
de masuri) urmeaza, de obicei, ca echipa de evaluatori sa stabileasca o matrice de
analizé multi-criteriala. Aceasta matrice este un tabel care are tot atatea coloane cate
criterii de evaluare sunt aplicate si un numar de linii egal cu cel al proiectelor comparate.
Fiecare casuta cuprinde evaluarea unui proiect dupa criteriul corespunzator. Metoda
MCA necesita evaluarea tuturor proiectelor dupa toate criteriile (nu trebuie sa raméana
casute necompletate) dar nu impune ca toate evaluarile sa fie facute in aceeasi forma.
Aceasta tehnica permite amestecul criteriilor cantitative, exprimate in indicatori, cu
criteriile calitative, exprimate prin descriptori si al celor combinate, exprimate prin
punctaje.

12.12.2 Stabilirea punctajelor

Echipa de evaluatori are doua posibilitati de comparare a meritelor diferitelor solutii
propuse prin punctaje: metoda compensarii si cea a ierarhizarii.

Metoda compensarii

Metoda compensarii este metoda cel mai bine cunoscuta si consta in cuantificarea
fiecarui criteriu, urmata de atribuirea unui punctaj global pentru fiecare solutie propusa
sub forma unei medii aritmetice ponderate a punctajelor atribuite solutiei respective in
functie de diversele criterii. Aceasta variantd se numeste a ,compensarii” deoarece
calcularea mediei ponderate permite compensarea punctajelor atribuite Tn functie de
diversele criterii de evaluare. De exemplu, o solutie cu un efect foarte negativ asupra
mediului poate, totusi, obtine un punctaj bun daca efectul sdu asupra angajarii fortei de
munca a fost considerat excelent.

Metoda ierarhizarii

Varianta ierarhizarii superior se aplica atunci cand nu toate criteriile sunt considerate ca
fiind comensurabile, neputandu-se, deci, stabili un punctaj general. Analiza se face pe
baza unor comparatii multiple de tipul: ,proiectul A este mai bun decét proiectul B
conform criteriului ecologic?”, ,proiectul A este mai bun decét proiectul B conform
criteriului angajarii fortei de munca?”, etc. La aceste intrebari se poate raspunde cu da
sau nu sau se pot da calificative, in care caz se introduc notiunile de ,preferinta slaba” si
cea de ,criteriu de prag”. Analiza face toate comparatiile posibile si da o sintez& de tipul
,Proiectul A este cel putin la fel de bun ca proiectul B conform majoritatii criteriilor
(situatia de acord), fara a fi total necorespunzator nici fata de celelalte criterii (situatia de
dezacord)’. Aceasta analiza poate include si o protectie contra judecatilor favorabile
pentru acele solutii care ar fi dezastruoase din punct de vedere al unui criteriu dat, prin
stabilirea unui ,prag de respingere” pentru fiecare criteriu. Introducerea acestui prag de
respingere reprezintd o diferenta foarte importanta intre logica ierarhizari si cea a
compensarii.

lerarhizarea nu ofera intotdeauna concluzii clare, pe cand analiza pe baza de
compensare formuleaza intotdeauna concluzii. Din punct de vedere tehnic, varianta
compensarii este si cea mai usor de aplicat. Cea mai practica varianta pe care echipa de
evaluare o poate aplica pentru elaborarea matricei de evaluare multi-criteriald este de a
concepe scari de punctaj pentru toate concluziile evaluarii, fie ele calitative sau
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cantitative. Matricea de evaluare multi-criteriala devine astfel echivalenta cu matrice de
punctare a efectelor. De obicei, metoda compensérii se foloseste in situatiile in care
membrii grupului de evaluare nu descopera o problema care sa justifice utilizarea
pragului de respingere.

Preferintele evaluatorilor sunt avute in vedere in conformitate cu una din metodele
urmatoare:

Exprimarea directa sub forma unui cuantum atribuit fiecarui criteriu. Acest lucru se
poate realiza prin vot, cu distribuire punctelor. Discutia se poate desfasura si in cadrul
mai multor sedinte succesive.

Manifestare preferintelor prin clasificare profilurilor. Tn aceasté varianta ,profilurile”
proiectelor sunt descrise astfel incat evaluatorii sa isi dezvaluie criteriile preferate.
Acestia trebuie sa aleaga unul din cele doua profiluri si, daca este posibil, sa arate care
preferinta este slaba, moderata, puternica sau foarte puternica. Procedeul se repeta
pentru toate perechile de profiluri iar pentru atribuirea unui cuantum fiecarui efect,
exprimat procentual astfel incat toate cuantumurile insumate sa dea 100%, se foloseste
un pachet software.

12.12.3 Totalizarea punctajelor
Exista trei metode de insumare a evaluarilor:

Judecitile personale: diversele criterii de judecata nu sunt sintetizate Tn niciun fel.
Fiecare dintre beneficiarii isi construieste propria sa judecata pe baza de analiza si o
foloseste pentru a-si sustine punctul de vedere.

Coalizare asistata: diversele criterii de judecata sunt ierarhizate cu ajutorul unui pachet
de programe. Un proiect va fi considerat superior altuia daca a intrunit un punctaj mai
bun la majoritatea criteriilor (are un numar maxim de aliati) sau a intrunit mai putine
punctaje eliminatorii la majoritate criteriilor (numar minim de oponenti).

Compromisul asistat: cuantificarea unui criteriu este propusa de evaluator sau se
negociaza de cétre beneficiarii evaluarii. Rezultatul va fi o clasificare a solutiilor propuse
in functie de scorul lor cuantificat.

Tabelul 0-5 Calcularea punctajelor proiectelor

Contributia proiectului la Congestionarea| Protectia (Profitabilitatea|Finantarea| Punctajul
producerea efectelor asteptate traficului mediului ca medie
(punctaj intre 0 si 10) ponderata
Infrastructura rutiera noua - proiectul 1 7 3 5 1 4,3
Gestionarea traficului - proiectul 2 5 4 4 3 4.1
Tra_nsport public pe benzi libere — 6 5 3 3 4.4
proiectul 3
Z’olitica locurilor de parcare — proiectul 6 6 9 9 4.2
Ponderea procentuala a criteriului 35% 20% 20% 25% 100%
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Experienta a mai aratat ca partenerii sunt mult mai dispusi sa accepte concluziile
raportului daca echipa de evaluatori si-a inregistrat cu scrupulozitate opiniile si daca
membrii acesteia isi expun preferintele la prezentarea concluziilor. Daca, dimpotriva,
echipa de evaluatori alege si cuantifica criteriile de una singura, fara consultarea
partenerilor, impartialitatea rezultatelor va fi pusa la indoiala iar utilitatea analizei pe
baza de criterii multiple va avea de suferit.

Mai mult, aceasta metoda poate ajuta la realizarea unui compromis sau poate forma o
coalizare a unor puncte de vedere, fara a afecta judecata individuala sau colectiva a
partenerilor. Adeseori factorii de decizie prefera abordarile de acest tip, dat fiind ca ei
nsisi sunt implicati in procesul de evaluare, cu recurgerea la un numar limitat de
aspecte tehnice.

In pofida acestor factori, in ceea ce priveste evaluarea in sensul strict al cuvantului,
metoda MCA este rareori folosita in alte scopuri in afara celui de luare a deciziilor si, mai
ales, al evaluarii ex-ante a proiectelor infrastructurilor de transport.

12.12.4 Metoda aplicata in prezentul studiu

Tn prezentul studiu se va folosi 0 metodd MCA relativ simpla si transparents, in care
accentul va cadea pe proiecte si pe impactul acestora, nu pe procedurile propriu-zise.
Metoda MCA va fi urmatoarea:

aplicarea metodei compensarii
exprimarea directa a judecatilor personale la stabilirea punctajelor

aplicarea judecatilor personale la stabilirea factorilor de cuantificare la totalizarea
punctajelor.

in cazul unei comisii alcatuite din specialigti si din factori interesati, alegerile se vor face
prin metoda MCA. Optiunile pot fi diferite in functie de oras si proiect. Punctajele se pot
completa de catre membrii echipei in felul aratat inh Tabelul 1-6.

Table 0-6 Lista punctajelor atribuite criteriilor in metoda MCA

Orasul:
Proiectul:
Punctaj:
Criteriul 10 = excelent/ foarte ridicat

1 = foarte prost

Rezultatul analizei costuri / beneficii
(de ex. RIR < 0% = 1. RIR 0%-2,5% =2, RIR 2,5%-5% = 3,
etc.)

Impactul economic

Impactul asupra situatiei financiare a factorului interesat

Impactul asupra vietii sociale

Gradul de relevanta pentru politica municipala

Impactul asupra congestionarilor de trafic

Impactul asupra mediului: calitatea aerului

Impactul asupra mediului: nivelul de zgomot

Impactul asupra sigurantei circulatiei

Impactul urbanistic

Impactul asupra dezvoltarii regionale

Dificultatea de realizare a proiectului

Echipa MCA mai trebuie sa stabileasca factorii de cuantificare care vor sta la baza
totaliz&rii punctajelor fiecaruia din aceste criterii. In acest scop, fiecare membru al
echipei trebuie sa completeze cate un formular cu preferintele sale in ceea ce priveste
gradul de importanta a fiecarui criteriu. Un exemplu de astfel de formular se gaseste in
tabelul 1-7.
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Tabelul 0-7 Lista factorilor de cuantificare a criteriilor MCA

Orasul:

Factor de cuantificare:
Criteriul 5 = foarte important
1 = foarte neimportant

Rezultatul analizei costuri / beneficii

Impactul asupra situatiei financiare a factorului interesat

Impactul asupra vietii sociale

Gradul de relevanta pentru politica municipala

Impactul asupra congestionarilor de trafic

Impactul asupra mediului: calitatea aerului

Impactul asupra mediului: nivelul de zgomot

Impactul asupra sigurantei circulatiei

Impactul urbanistic

Impactul asupra dezvoltarii regionale

Dificultatea de realizare a proiectului

Impactul asupra situatiei financiare a factorului interesat

in tabele de mai jos se prezintd un exemplu de pentru fiecare oras si pentru fiecare din
cele doua variante de scenariu. Diferentele dintre orase pot aparea ca urmare a
conditiilor specifice de trafic. De exemplu, ih Bucuresti densitatea traficului poate impune
valori ridicate pentru criteriile ,congestionarea traficului” si ,mediul inconjurator — calitate
aerului”. Data fiind urgenta imbunatatirii conditiilor de trafic din Bucuresti, este probabil
ca si criteriul ,grad de dificultate” sa obtind un punctaj ridicat. Tn orasele mai mici si cu
bugete mai limitate, unde accentul se pune pe economia locala si regionald, priorittile
pot fi destul de diferite.

Dupa cum s-a mentionat, este important ca expertii si factorii interesati locali sa faca
evaluarea punctajelor si a factorilor de cuantificare a criteriilor MCA, dat fiind ca acestia
au cele mai bune cunostinte Tn legatura cu situatia si necesitétile locale, ca si cele mai
bune posibilitati de sustinere a rezultatelor analizei multi-criteriale.

in practica nu se vor semnala diferente mari intre valorile factorilor de cuantificare in
cazul in care echipa MCA va fi alcatuita in egala masura din reprezentantii diverselor
grupuri de interese. In astfel de situatii punctajele din Error! Reference source not
found.Tabelul 1-6 vor fi cele mai importante la stabilirea rezultatului analizei MCA.

Table 0-8 Lista factorilor de cuantificare a criteriilor MCA

Orasul: Sibiu Scenariu: De luat masuri

Factor de cuantificare:
Criteriul 5 = foarte important
1 = foarte neimportant

Rezultatul analizei costuri / beneficii

Impactul asupra situatiei financiare a factorului interesat

Impactul asupra vietii sociale

Gradul de relevanta pentru politica municipala

Impactul asupra congestionarilor de trafic

Impactul asupra mediului: calitatea aerului

Impactul asupra mediului: nivelul de zgomot

Impactul asupra sigurantei circulatiei

Impactul urbanistic

Impactul asupra dezvoltarii regionale

Dificultatea de realizare a proiectului

N OWRlWWWW (O™

Impactul asupra situatiei financiare a factorului interesat

in Tabelul 1-9 este prezentatd o combinatie de punctaje ale proiectelor si de factori de
cuantificare pentru gradul de importantd a criteriilor. Scorul total de 195 se va compara
cu punctajele totale ale altor proiecte, ca baza pentru stabilirea prioritatii proiectelor.
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Table 0-9 Totalizarea punctajelor

Orasul: X
Proiectul: Y

Punctaj | Factor de Scor
Criteriul cuantificare | MCA

1) 2)
Rezultatul analizei costuri / beneficii
(de ex. RIR < 0% = 1. RIR 0%-2,5% =2, RIR 2,5%-5% = 3, 8 4 32
etc.)
Impactul economic 10 3 30
Impactul asupra situatiei financiare a factorului interesat 3 2 6
Impactul asupra vietii sociale 4 3 12
Gradul de relevanta pentru politica municipala 6 2 12
Impactul asupra congestionarilor de trafic 5 5 25
Impactul asupra mediului: calitatea aerului 7 5 35
Impactul asupra mediului: nivelul de zgomot 4 3 12
Impactul asupra sigurantei circulatiei 3 5 15
Impactul urbanistic 2 2 4
Impactul asupra dezvoltarii regionale 3 1 3
Dificultatea de realizare a proiectului 9 1 9
Total rating 195

1) 10 = excelent/ foarte ridicat 1 = foarte scazut
2) 5 = foarte important; 1 = foarte neimportant

12.13EVALUAREA ECONOMICO-FINANCIARA
12.13.1 Indicatori economici

Dupa cum s-a aratat in sectiunea 6 (Metode de evaluare a proiectelor si de stabilire a
prioritatii acestora), evaluarea economica a propunerilor se va face prin analiza
costurilor / beneficiilor (CBA). Rezultatele CBA vor avea la baza urmatorii indicatori
economici:

1. Valoarea neta actuala
2. Rata interna de rentabilitate
3. Perioada de amortizare

Se vor stabili criterii de decizie pentru fiecare din acesti factori.

12.13.2 Criterii pentru deciziile economice
Valoarea neta actuala

in termeni strict economici, o solutie se justificd daca are o valoare neta actuala (VNA)
mai mare de zero; aceasta inseamna ca suma afluxurilor de numerar actualizate (=
beneficiile minus costurile) sa fie pozitiva, respectiv ca fluxul benéeficiilor scontate sa
depaseasca suma costurilor actualizate. Daca VNA este negativa, acest lucru indica
faptul ca beneficiile scontate sunt mai mici decat costurile. Proiectele de investitii
concurente pot fi ierarhizate si selectate conform procentajului VNA fatd de volumul
investitiilor.
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Rata interna de rentabilitate

in aceasta metoda de scontare se calculeaza rata dobanzilor la care fluxul de numerar
actualizat este egal cu suma investita. Cu cat rata interna de rentabilitate (RIR) este mai
ridicata, cu atat investitia este mai atractiva din punct de vedere economic. Deci,
conform acestui criteriu investitiile se ierarhizeazé si selecteaza in functie de nivel RIR.

Perioada de amortizare

Perioada de amortizare reprezinta umarul de ani in care suma investita este recuperata
prin fluxurile de numerar produse aceasta. Calculul se face simplu, fara a se folosi rata
de actualizare sau rata de rentabilitate interna.

12.13.3 Evaluarea economica
Analiza se face pe baza urmatoarelor prezumtii:
Evaluare anualé de baza

Se considera ca data demararii constructiei va fi 2008.

Perioada de evaluare

Toate proiectele se calculeaza pentru o perioada medie de viatd de 20 de ani.

Rata de actualizare pentru criteriul VNA

Pentru aceasta analiza s-a considerat ca intreaga investitie va fi finantata pe cale
comerciala. Acest lucru inseamna ca nu se acorda subsidii si ca intreaga suma investita
va fi imprumutata la rata comerciala a dobanzilor, cu o perioada de rambursare de 10
ani. Se presupune ca imprumuturile comerciale externe au o rata a dobanzilor egala cu
cea a dobanzilor comerciale de referintd (CIRR). CIRR real este de 3,6% (pe baza
urmatoarelor date: CIRR pentru imprumuturi >8,5 ani in zona Euro este de 5,23%
(noiembrie/decembrie 2007), inflatia Th zona Euro este de 1,6% (octombrie
2007/octombrie 2006); 1,0523 impartit la 1,016 = 1.036).

Moneda de calcul

Valoarea economica a fost stabilitd exclusiv in Euro.

Costuri suplimentare

La costurile de baz ale constructiei se vor adauga urmatoarele costuri suplimentare:

Neprevazute : 10.0%
Supraveghere: 7.0%
Proiect de detaliu: 3.0%
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Scenarii

Au fost avute in vedere trei scenarii de baza, dupa cum urmeaza:

Nu sunt de luat Se refera la mentinerea retelei de baza, fara imbunatatiri. Pe termen
masuri = lung, acest scenariu nu este realist deoarece, in situatia actuala,
mentinerea in oragele mari ale Romaniei a situatiei actuale din
circulatie si transport, fara nicio modificare, va crea probleme grave
de congestionare a circulatiei, de siguranta a acesteia si de mediu.

De luat masuri In acest scenariu, sunt planificate investitii minore menite doar sa
minime = evite problemele grave legate de congestionarea circulatiei, de
siguranta a acesteia si de mediu.

De luat masuri = | Tn acest scenariu sunt planificate investitii care s& duca la o anumit
imbunatatire a situatiei actuale din circulatie si transport, in privinta
congestionarii circulatiei, a gradului de siguranta a acesteia si a
problemelor de mediu.

Pentru prezentul proiect de raport final s-a facut analiza costurilor/beneficiilor (CBA)
pentru fiecare din aceste trei scenarii i pentru fiecare din cele trei orase. Concluzia este
ca nu exista niciun motiv de a se calcula separat scenariul ,de luat masuri minime”, dat
fiind ca acest scenariu nu difera in mod semnificativ de scenariul ,nu sunt de luat
masuri”.

In cadrul analizei CBA au fost calculate urmatoarele categorii de costuri si beneficii.
Anumite categorii pot reprezenta atat costuri, cat si beneficii. Cateva exemple:

realizarea unei investitii atrage cheltuieli de intretinere a obiectivului respectiv, dar
reduce sau elimina costurile de ntretinere pentru constructia existenta;

cresterea vitezei de rulare si/sau a punctualitatii transportului public (TP) reduce
costurile TP dar atrage mai multi pasageri, ceea ce duce la cresterea costurilor TP si
poate atrage mai multi utilizatori de masini personale, ceea ce poate duce la
scaderea cheltuielilor legate de automobilele personale.

— Intretinerea

— Exploatarea

— Viteza de deplasare

— Distanta

— Punctualitatea transportului public
- Protectia mediului

- Siguranta circulatiei

Pentru fiecare din scenarii s-au calculat doua variante diferite: una ia in considerare
finantarea exclusiv pe baza de imprumuturi, iar cealalta presupune un nivel al subsidiilor
de 65% din valoarea investitiei. Rezultatele calculelor CBA sunt prezentate in Tabelul 1-
10.
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Tabelul 0-10 Rezultatele analizei costuri/beneficii

Volumul Rata interna | Valoarea neta Perioada de
investitiei de actuala (VNA) amortizare
Orasul (x € 1 milion) rentabilitate (x € 1 milion) (PdA)
Scenariul (RIR)
Bucuresti
Masuri minime fara subventii 1.508 5,2% -216 12,3 ani
Masuri minime cu 65% subventie 528 22,9% -1.162 4,3 ani
Masuri de luat fara subventii 2.550 11,6% - 2.064 7,7 ani
Masuri de luat cu 65% subventie 893 37,2% - 3.664 2,7 ani

Ploiesti

Masuri minime

Nu este cazul

Nu este cazul

Nu este cazul

Nu este cazul

Masuri de luat fara subventii

165

16,0%

- 220

5,9 ani

Masuri de luat cu 65% subventie

58

48,2%

-324

2,1 ani

Sibiu

Masuri minime

Nu este cazul

Nu este cazul

Nu este cazul

Nu este cazul

Masuri de luat fara subventii

173

-1,1%

62

22,4 ani

Masuri de luat cu 65% subventie

60

11,3%

-47

7,8 ani

in Tabelul 1-6 se araté ca n Bucuresti se pot obtine rezultate foarte bune ale investitiilor
in cazul ambelor scenarii. Investitiile sunt profitabile chiar daca nu se acorda vreo
subventie. Acest lucru se explica prin valoarea pentru calatori a timpului obtinut prin

diminuarea actualelor congestionari grave ale traficului.

Cu toate ca prolemele de congestionare a traficului sunt mult mai mici in Ploiesti decat
in Bucuresti, investitiile propuse vor avea o influenta importanta asupra vitezei medii de
deplasare si astfel asupra beneficiilor realizate din valoarea timpului castigat.

Tn Sibiu investitiile propuse au un efect relativ scazut asupra vitezei de deplasare, prin
urmare ele vor fi considerate profitabile doar in cazul acordarii unor subventii
consistente. Dupa cum se arata in Tabelul 13-6, fara subventii RIR devine negativ iar
VNA pozitiv, ceea ce inseamna ca investitiile nu se acopera prin fluxul de numerar
actualizat) iar perioada de amortizare depaseste de 20 de ani, perioada luata in calcul la
CBA.

12.14EVALUAREA MEDIULUI

Aceasta sectiune incepe cu stabilirea dispozitiilor generale pentru Evaluarea Strategica
a Mediului (ESM). Dupa aceea este stabilit domeniul de aplicare a ESM. Este prezentata
si 0 evaluare preliminara a efectelor asupra mediului, din punct de vedere al zgomotului
si calitatii aerului si de asemenea ar trebui sa retinem cd ESM va lua in considerare o
gama mult mai larga de efecte potentiale.

12.14.1 Evaluarea Strategica a Mediului

Va fi nevoie de o Evaluare Strategica a Mediului (ESM) pentru fiecare Plan Cadru de
Transport. ESM este ceruta prin Decizia nr. 1076/8.07.2004, asa cum a fost adoptata de
Guvernul Romaniei (denumita in continuare decizia). ESM este obligatorie pentru toate
planurile sau programele referitoare la Sectorul Transporturilor (la care se refera
Articolul 5 (2)).

Decizia este insotita de indrumari privind efectuarea ESM, dar intelegem ca acestea
sunt disponibile Tn prezent numai in limba roménd si ca a fost obtinuté o versiune in
limba engleza.
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Procesul ESM este prezentat in Tabelul 1-12. Acesta reflectd prevederile deciziei.
Elementele majore privind efectuarea ESM sunt urmatoarele:

Planurile cadru se vor concentra asupra trei orase din Romania, dar cererea pentru
aprobarea de mediu pentru aceste planuri cadru va fi inaintata Agentiei de Protectia
Mediului (din fiecare regiune de dezvoltare in care sunt situate localitatile), si nu APM
locale;

Scopul principal este asigurarea ca sunt luate in calcul efectele de mediu asociate
care pot rezulta din implementarea unui plan sau program si ca sunt avute in vedere
masuri adecvate de reducere a acestora;

Procesul ESM este coordonat in principal de catre autoritatea de mediu;

ESM va fi elaborata in timpul pregatirii planului sau programului si trebui sa fie
finalizata Tnainte de adoptarea planului sau programului;

Procesul ESM va culmina prin emiterea de catre Agentia Regionala de Protectia
Mediului (ARPM) a aprobarii de mediu a planului cadru. Exista costuri asociate in
acest sens. Costul pentru un plan local este in prezent de 200 lei;

Vom lucra cu trei birouri regionale distincte ale ARPM (datele de contact sunt
prezentate la sfarsitul acestei sectiuni);

Decizia stabileste sanctiuni financiare in cazul in care procesul ESM nu este urmat in
mod corect;

Decizia stabileste aranjamente specifice de consultare si va fi nevoie sa se adere la
acestea; includ o dezbatere publica asupra proiectului de plan si ESM;

Va trebui sa se adere la aranjamente specifice care exista cu privire la efectuarea
ESM. Acestea includ constituirea unui Grup de Coordonare (si in cadrul acestuia —
un Grup de Lucru) pentru a supraveghea elaborarea fiecarei ESM, si anume grupuri
distincte pentru fiecare ESM. Grupul de coordonare este organizat de catre
autoritatea de mediu. Consultantul are sarcina de a sustine identificarea efectelor
potentiale ale planului sau programului asupra mediului, identificarea masurilor de
reducere a acestora, intocmirea raportului de mediu si transmiterea lui autoritatii de
mediu in vederea obtinerii aprobarii de mediu pentru planul cadru;

Colaborarea cu Grupul de Coordonare si cu Grupul de Lucru are loc in etapele
prescrise din procesul ESM, dar acestea intervin relativ tarziu in procesul de
elaborare a planului, comparativ cu sistemul din Marea Britanie. Este posibil ca
aceste aranjamente sa intarzie finalizarea planurilor si ar trebui sa le stabilim cu
prima ocazie (si anume imediat ce activitatea de ancheta este finalizata si incepe
munca la planuri). Poate exista posibilitatea demararii anticipate a unor procese ESM
pentru a grabi lucrurile;

Grupul de Coordonare si Grupul de Lucru par sa detinad un anumit grad de autonomie
in ceea ce priveste selectarea obiectivelor de mediu si a optiunilor preferate, iar
procesul de selectare si evaluare a obiectivelor si optiunilor va trebui coordonat cu
atentie;

Odata ce i-a fost prezentat proiectul de plan, ARPM trebuie sa raspunda in termen
de 45 de zile, sa emita aprobarea de mediu sau sa stabileasca modificarile pe care
le considera necesare; tot in aceasta perioada ar trebui sa aiba loc dezbaterea
publica.
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O caracteristica importanta a procesului ESM din Roméania este ca nu incepe decat
dupa elaborarea unui prim proiect al planului. Aceasta inseamna ca nu am putut
continua ESM, desi primele etape preliminare privind notificarea inceperii procesului au

fost efectuate n luna noiembrie 2007.

12.14.2 Datele de contact ale ARPM

Datele de contact sunt prezentate in cele ce urmeaza. Am luat legatura cu fiecare birou
prin posta, pentru a face stimari in privinta acestei activitati si a orarului anticipat.

Tabelul 0-11 Datele de contact ale ARPM

ARPM Regiunea Orasul vizat Persoana de contact
ARPM Bucuresti Regiunea 8 Bucuresti Silvia Bar
Gabi lonescu
ARPM Sibiu Regiunea 7 Sibiu Raluca Hasegan
ARPM Pitesti Regiunea 3 Ploie(ti Cristiana Surdu

Tabelul 0-12 Procesul ESM

Procesul ESM

Dispozitia

Responsabilitatea

Actiunea

Art. 9 — (1) Autorul planului sau programului trebuie sa
notifice Tn scris autoritatea competenta pentru protectia
mediului [Agentia Regionald de Protectia Mediului] si sa
informeze publicul cu privire la demararea elaborarii
planului sau programului si efectuarea primei versiuni a
acestuia, prin anunturi repetate in ziare si prin afisare pe
situl sau web.

Autorul planului

Exista trei Agentii Regionale
de Protectia Mediului
(ARPM) relevante in
aceasta privinta (una pentru
fiecare plan) si trebuie sa i
scriem fiecareia dintre ele
cat mai curand posibil.
Publicul trebuie sa fie
informat de asemenea dupa
ce incepe elaborarea
planului.

Art. 10 (3) Autoritatile competente in domeniul protectiei
mediului vor identifica autoritatile publice care, date fiind
sarcinile si responsabilititile Tn domeniul protectiei
mediului, sunt interesate de efectele implementarii
planului sau programului. [Prin Articolul 10 (2) este
constituit un comitet din cadrul acestor organizatii
pentru a supraveghea procesul ESM.

ARPM

ARPM trebuie sa infiinteze
comitete, si anume unul
pentru fiecare plan.

Art. 14 (1) Finalizarea proiectului planului sau
programului, stabilirea domeniului de aplicare si a
nivelului detaliat de informatii care trebuie sa fie incluse
n raportul de mediu, precum si analizele efectelor
semnificative ale planului sau programului asupra
mediului sunt efectuate in cadrul unui grup de lucru.

Art. 14 (2) Grupul de lucru este format din reprezentantii
autorului planului sau programului, ai autoritatilor
competente in domeniul mediului si al sanatatii, ai altor
autoritati interesate de efectele implementarii planului
sau programului, identificate conform art. 10 (3), una sau
mai multe persoane autorizate conform dispozitiilor
legale, precum si specialigti angajati, dupa caz.

Autorul planului
(Art. 14 (3))

Autorul planului infiinteaza
grupul de lucru pentru a
supraveghea ESM, si
anume unul pentru fiecare
plan.

Opiniile exprimate in cadrul grupului de lucru sunt
nregistrate in procese-verbale semnate de membrii
grupului de lucru. Un exemplar al proceselor verbale
este pastrat de autoritatea de mediu competenta.

ARPM

Observati necesitatea
existentei proceselor-
verbale ale sedintelor si ca
acestea sa fie aprobate si
semnate de toti membrii
grupului de lucru.
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Procesul ESM

Dispozitia

Responsabilitatea

Actiunea

Art. 15. — (1) Autorul planului sau programului prezinta in
cadrul grupului obiectivele specifice ale planului sau
programului.

Autorul planului

Posibilitatea combinarii
sedintelor asociate cu 15(1)
si 15(2)? Putem planifica
aceste ateliere de lucru
astfel incat sa coincida cu
atelierele de lucru asociate
cu planul, prin acesta
munca fiind efectuata mai
eficient?

Art. 15. (2) Persoanele autorizate, impreuna cu
specialigtii angajati, dupa caz, analizeaza problemele
semnificative in domeniul mediului, inclusiv starea
curenta a mediului si evolutia acestuia in absenta

Persoanele
autorizate si
specialistii angajati
(ultimii apartin

Necesitatea de a clarifica
cine sunt persoanele
autorizate si care este rolul
acestora.

implementarii planului sau programului si identifica WSP)

obiectivele de mediu relevante privind obiectivele Indicarea cantitatii de

specifice ale planului sau programului. informatii pe care le putem
colecta Th mod util inainte
de constituirea grupului.

Art. 15 (3) Rezultatele activitatii prevazute la alineatul 2 Persoanele Echipa consultantului

sunt prezentate grupului de lucru.

autorizate si
specialigtii angajati

raspunde pentru colectarea
datelor de baza si pentru
redactarea obiectivelor de
protectie a mediului, care
sunt prezentate dupa aceea
Grupului de Coordonare.

Art. 16.- (1) Autorul planului sau programului redacteaza
alternativele posibile, avand in vedere obiectivele si
zona geografica a planului sau programului, precum si
informatiile prezentate in art. 15 (2). Alternativele
posibile sunt prezentate grupului de lucru.

Autorul planului

(2) Grupul de lucru evalueaza masura in care
alternativele propuse sunt compatibile cu obiectivele de
mediu relevante ale planului sau programului.

Art. 17- Autorul planului sau programului redacteaza
detaliat, pe baza recomandarii grupului de lucru,
alternativele care indeplinesc obiectivele relevante in
domeniul mediului pentru plan sau program.

Necesitatea de a integra
ESM cu atentie in procesul
elaborarii. Ce se intdmpla in
cazul unui conflict in privinta
alternativelor preferate?

Art. 18- (1) Persoanele autorizate, impreuna cu
specialistii angajati, dupa caz, analizeaza efectele
semnificative asupra mediului ale alternativelor propuse
de autorul planului sau programului, utilizand criteriile
prezentate in Anexa 1 [a Deciziei] si stabilesc masurile
de prevenire, reducere, compensare si monitorizare a
efectelor semnificative asupra mediului pentru fiecare
alternativa a planului sau programului, facand
recomandari.

Persoanele
autorizate si
specialigtii angajati

Va trebui ca acest proces
sa fie coordonat cu atentie
— exista posibilitatea unui
esec in aceasta privinta;
sistemul din Marea Britanie
se bazeaza pe o evaluare
initiala a optiunilor, urmata
de o evaluare mai detaliata
a optiunii preferate, dupa ce
aceasta este identificata.

Art. 18 (2) Masurile si recomandarile prevazute la
alineatul (1) sunt prezentate grupului de lucru.

Persoanele
autorizate si
specialistii angajati

Art. 19 (1) Avand in vedere informatiile prevazute la art.
18, autorul planului sau programului determina si
prezinta grupului de lucru:

a) alternativa finala a planului sau programului,

b) masurile de prevenire, reducere si compensare a
efectelor semnificative asupra mediului,

c) programul de monitorizare a efectelor semnificative
asupra mediului ale implementarii planului sau
programului.

(2) Alternativa finala reprezinta proiectul planului sau
programului.

Autorul planului

Art. 19 (3) Persoanele autorizate, impreuna cu

Persoanele
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Procesul ESM

Dispozitia

Responsabilitatea

Actiunea

specialigtii angajati, dupa caz, analizeazd masurile
propuse de autorul planului sau programului, precum si
programul de monitorizare si elaboreaza raportul de
mediu.

Art. 19 (4) Structura continutului raportului de mediu este
prezentata in Anexa 2 a deciziei.

autorizate si
specialistii angajati

Art. 21- (1) Autorul planului sau programului va da
anunturi in ziare, inclusiv prin afisare pe situl sau web,
cu privire la disponibilitatea proiectului planului sau
programului, finalizarea raportului de mediu, locul si
orarul consultarilor si posibilitatea publicului de a face
comentarii scrise, conform art. 30 (2).

Autorul planului

Art. 21 (2) Publicul interesat isi poate exprima
comentariile privind proiectul planului sau programului si
raportul de mediu si transmite aceste comentarii
autorului planului sau programului si autoritatii
competente in domeniul protectiei mediului.

Autorul planului/
ARPM

Art. 21 (3) Autorul planului sau programului modifica
proiectul planului sau programului si/ sau raportul de
mediu pe baza observatiilor justificate primite din partea
publicului.

Autorul planului

Art. 22.- (1). Autorul planului sau programului va
transmite proiectul planului sau programului si raportul
de mediu in termen de 5 zile calendaristice de la data
finalizarii raportului de mediu, conform art. 21 (3),
autoritatii competente in domeniul protectiei mediului i
sanatatii si autoritatilor interesate de efectele
implementarii planului sau programului, identificate
conform art. 10 (3).

Autorul planului

CLARIFICAREA
PLANIFICARII — DUPA
CONSULTAREA PUBLICA
SAU SIMULTAN CU
ACEASTA?

Art. 22 (3) Autoritatea competenta in domeniul sanatatii
si celelalte autoritati interesate de efectele implementarii
planului sau programului indicate la alineatul (1) vor
elabora si transmite o opinie scrisa detaliata si motivata
cu privire la proiectul propus al planului sau programului
si la raportul de mediu, autoritatii competente in
domeniul protectiei mediului in termen de 45 de zile
calendaristice de la data primirii proiectului planului sau
programului si a raportului de mediu.

ARPM

Observati ca ARPM
dispune de 45 de zile
pentru a raspunde dupa
primirea proiectului planului
sia ESM.

Art. 23 — (1) Dupa 45 de zile de la termenul limita
prevazut in art. 22 (1) autorul planului sau programului
trebuie sa organizeze o dezbatere publica privind
proiectul planului sau programului si raportul de mediu,
conform art. 31.

Autorul planului

Articolul 31 — (1) Autorul planului sau programului
trebuie sa publice n ziar de 2 ori la interval de 3 zile si
sa afigeze pe situl sdu web informatiile privind
organizarea unei dezbateri publice asupra proiectului
propus al planului sau programului, inclusiv a raportului
de mediu, cu cel putin 45 de zile calendaristice inainte
de data dezbaterii, sau cu 60 de zile, in cazul in care
implementarea planului sau programului poate avea
efecte transfrontaliere.

(2) Anuntul public contine:

a) locul, ziua si ora dezbaterii publice;

b) autoritatile interesate;

c) faptul ca dezbaterea este deschisa publicului si
autoritatilor din statele care este posibil sa fie afectate in
cazul n care implementarea planului sau programului
poate avea efecte transfrontaliere.

Autorul planului

Observati cerintele

Avrticolul 24 (2) In vederea indeplinirii obligatiilor
prevazute la alineatul (1), autoritatile competente in
domeniul protectiei mediului vor analiza de asemenea
rezultatele actualizate ale consultarii publice, integrarea
acestora in raportul de mediu si rezultatele consultarii
prevazute la art. 34, dupa caz [Articolul 34 se refera la
impactul potential asupra statelor invecinate].

ARPM
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Procesul ESM

Dispozitia

Responsabilitatea

Actiunea

Art. 25 - (1) Autoritatile competente in domeniul
protectiei mediului vor lua decizia de a emite aprobarea
de mediu in termen de 15 zile calendaristice de la
dezbaterea publica.

ARPM

(6) In cazul in care raportul de mediu sau comentariile
publicului evidentiaza un posibil impact negativ
semnificativ asupra mediului, autoritatea competenta in
domeniul protectiei mediului decide, motiveaza si
comunica in scris rectificarea necesara a planului sau
programului, in vederea prevenirii, reducerii sau
compensarii efectelor negative semnificative asupra
mediului.

ARPM

Necesitatea clarificarii
implicatiilor unui asemenea
raspuns — este necesara o
repetare viitoare a ESM?

Art. 26 — Autorul planului sau programului trebuie sa
prezinte cu ocazia procedurii de adoptare numai planul
sau programul, precum si modificarea planului sau
programului, asa cum a fost aprobata de autoritatea
competenta in domeniul protectiei mediului.

Autorul planului

O dispozitie importanta —
puteti adopta planul numai
asa cum a fost aprobat de
ARPM, nu o versiune
modificata.

Art. 7. — (1) Procedura de evaluare a mediului va fi
aplicata de autoritatile autoare ale planului sau
programului in colaborare cu autoritatile competente in
domeniul protectiei mediului, cu consultarea autoritatilor
publice centrale sau locale, dupa caz, in domeniul
sanatatii si a celor interesate de efectele implementarii
planurilor si programelor, precum si a publicului, si este
finalizata prin emiterea aprobarii de mediu pentru planuri
si programe.

ARPM

Exista o taxa pentru
emiterea aprobarii de mediu
si trebuie sa clarificam care
este acesta.

ESM va avea in vedere o gama larga de factori, iar domeniul de aplicare sugerat pentru
ESM este indicat in Tabelul 1-13 de mai jos. Acesta va trebui sa fie aprobat de Grupul

de Coordonare si Grupul de Lucru.
Tabelul 0-13 Gama de factori

Tematica ESM Termenul limita propus
Obiectivul

Planul cadru.....

Cerinte de informare

Calitatea aerului Imbunétatirea calitatii
aerului prin reducerea
emisiilor cauzate de

transportul rutier

va contribui la
reducerea emisiilor
poluante produse de
transportul rutier prin
comparatie cu baza
de referinta?

va incuraja o reducere
globala a transportului
rutier prin comparatie
cu baza de referintd?
va intensifica
transportul feroviar
prin comparatie cu
baza de referinta?

va contribui la
reducerea
congestionarii, mai
ales in zonele unde
calitatea actuala sau
cea proiectata a
aerului este scazuta?

Toate acestea ar trebui
sa fie asigurate de
Planul Cadru si
activitatea asociata

Solurile Protejarea va oferi oportunitatea | Trebuie sa stim dac&
geomorfologiei, geologiei de a reduce exista informatii despre
si solurilor regiunii contaminarea? calitatea solului.

va avea un efect Trebuie sa stim care

asupra calitatii si este calitatea terenurilor

cantitatii solului? agricole, in zonele

va duce la o pierdere/ | pentru care sunt facute

surpare a terenului noi propuneri in ceea ce

agricol? priveste terenurile
arabile

Apa Protejarea si dezvoltarea va avea un efect Va trebui sa stim daca
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Tematica ESM

Termenul limita propus
Obiectivul

Planul cadru.....

Cerinte de informare

mediilor acvatice, a
apelor subterane si a
calitatii apei

asupra calitatii apei?
va avea vreun efect
asupra formei fizice a
mediilor acvatice?

va avea vreun efect
asupra consumului de
apa?

exista propuneri care sa
aiba un impact asupra
mediilor acvatice si a
calitatii actuale a apei.

Factorii climatici

Reducerea contributiei
sectoarelor de transport
la schimbarea climatului

va contribui la
reducerea emisiilor de
CO2 produse de
transportul rutier prin
comparatie cu baza
de referinta?

va ajuta la reducerea
emisiilor de CO2
produse de
construirea unei noi
infrastructuri pentru
modernizarea
infrastructurii
existente?

Toate acestea ar trebui
sa fie asigurate de
Planul Cadru si
activitatea asociata

Minimizarea
vulnerabilitatii la efectele
schimbarii climatului

va contribui la
reducerea riscului de
inundatii?

va contribui la
reducerea
vulnerabilitatii
infrastructurii?

Propuneri privind zonele
cu risc de inundatii aflate
in vecinatatea soselelor.

Peisajul

Protejarea si dezvoltarea
caracterului peisajului?

va introduce noi
infrastructuri in zonele
construite?

va afecta zone
destinate in vederea
valorificarii peisajului?

Trebuie sa stim daca
exista zone destinate
valorificarii peisajului.

Biodiversitatea, flora si
fauna

Mentinerea si, unde este
posibil, imbunatatirea
biodiversitatii

va afecta locatiile si
elementele
desemnate, inclusiv
locatiile Natura 20007
va afecta calitatea si

Trebuie sa stim daca s-
au facut asemenea
desemnari si daca exista
ceva referitor la speciile
esentiale, de exemplu

integritatea legislatie care sa le
habitatului? protejeze si/ sau planuri
va afecta speciile de actiune sau
desemnate? echivalente.

Patrimoniul cultural Protejarea mediului va afecta Trebuie sa stim ce

istoric si a resurselor
culturale

monumentele si
cladirile istorice si
arheologice?

va afecta localizarea
elementelor de
patrimoniu cultural?
va afecta locatii din
patrimoniul mondial?

elemente relevante au
fost desemnate si daca
se refera la cladiri sau
zone particulare.

Trebuie sa stim daca
exista locatii din
patrimoniu mondial in
zonele de studiu.

Sanatatea omului

Imbunétatirea sanatatii si
sigurantei

va imbunatati
siguranta soselelor
prin comparatie cu
baza de referinta?

va Imbunatéati
siguranta utilizatorilor
soselelor prin
comparatie cu baza
de referinta?

va imbunatati
siguranta utilizatorilor
cailor ferate prin
comparatie cu baza
de referinta?

va Imbunatati

Toate acestea ar trebui
sa fie asigurate de
Planul Cadru si
activitatea asociata
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Tematica ESM Termenul limita propus Planul cadru..... Cerinte de informare
Obiectivul

securitatea
persoanelor, de
exemplu pentru cei
care folosesc
transportul public?
— va contine prevederi
n ceea ce priveste
ciclismul si pietonii?

Minimizarea efectelor — va contribui la Toate acestea ar trebui
zgomotului si vibratiilor abordarea sa fie asigurate de
produse de transportul problemelor existente | Planul Cadru si

rutier si/ sau previzionate in | activitatea asociata

ceea ce priveste
transportul?

— va contribui la
abordarea
problemelor existente
si/ sau previzionate in
ceea ce priveste
vibratiile cauzate de

transport?
Populatia Promovarea populatiilor — va contribui la Dinamica unor
durabile si sustinerea mentinerea stabilitatii asemenea comunitati
unei accesibilitati mai si/ sau cresterii pentru fiecare dintre cele
largi populatiei? trei zone de incidenta.

— va imbunatati
accesibilitatea pentru | Va depinde de
comunitatile localizarea si natura
dezavantajate? propunerilor.

— va promova coeziunea
comunitara (si anume
prin evitarea efectelor
dezradacinarii sau prin

abordarea
problemelor
existente?

Bunurile materiale Dezvoltarea, mentinerea | — va minimiza folosirea Exista politici actuale in
si operarea infrastructurii agregatelor si a aceasta privinta?
transportului intr-o materialelor si va Exista interes in
maniera durabila ncuraja refolosirea si Roméania in ceea ce

recuperarea priveste biocombustibilii
materialelor in timpul (avand in vedere
construirii? rapoartele recente

- va incuraja folosirea despre contributia
surselor alternative acestora la emisiile de
durabile de gaze cu efect de serd)?
combustibili? Stim unde sunt localizate

_ va evita sterilizarea mineralele prelucrabile?

resurselor minerale?

— va incuraja folosirea
planificarii i proiectarii
durabile?

12.14.3 Evaluarea de mediu - Zgomotul
Fundament

Fara a tine seama de necesitatea ESM, in aceasta etapa a fost efectuata o evaluare
preliminara a zgomotului, care va fi redefinita ca parte a procesului ESM.

Deranjul sonor este definit de Organizatia Mondiala a Sanatatii (OMS) ca ,.un sentiment
de neplacere provocat de zgomot”.

Ar trebui sa recunoastem ca, Tn multe situatii, sunt necesare modificari relativ
semnificative ale fluxurilor de trafic pentru a produce modificari semnificative ale
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raspunsului la nivelurile de zgomot pe termen lung. Pentru un flux liber de trafic, este
nevoie de o diferentd de aproximativ 3dB a nivelului de zgomot, inainte de a exista o
modificare semnificativa a evaluarii medii a tulburarii. Totusi evaluarea tulburarii ar putea
fi afectata chiar daca exista o modificare de doar 1dB a nivelului de zgomot, daca
modificarea este asociata cu modificari din punct de vedere al traficului sau daca
modificarea are loc brusc. Atunci cand sunt evaluate optiunile de aceasta natura, mai
ales strategiile, analistul va trebui sa decida daca impactul asupra zgomotului ar trebui
ignorat. Mai mult, este nevoie de atentie in evaluarea optiunilor care pot conduce la
influente negative ale zgomotului in timpul noptii. n timp ce nivelurile traficului si
influentele din punct de vedere al zgomotului care rezulta din acestea sunt mai mici
noaptea decat in cursul zilei — cu aproximativ 10dB pe sosele — oamenii par a fi mai
sensibili la zgomotul din timpul noptii.

Abordare

Ecuatiile de baza pentru metoda de calculare a zgomotului traficului rutier se refera la
traficul rutier de 18 ore:

Nivelul de baza al zgomotuii = 29.1 + 10 Log, DCl dB(A)
Aceasta ecuatie se aplica numai cand Q>4000.

Corectia pentru viteza medie a traficului (V) in km pe ora si procent din vehiculele pentru
transportul marfurilor grele (p) cu o greutate neincarcata >1525 kg este.....

Corectia = 33 Log, (V + 40 +5—E,Q )+ 10 Log,, (1 +%E ) - 68.8 dB(A)
V este viteza efectiva; daca V este estimata pornind de la limita vitezei, trebuie sa fie
aplicatad o corectie pentru panta soselei.

Ecuatiile de mai sus nu tin cont de:
Fluxurile reduse de trafic
Panta soselei (in sine si efectul sdu asupra vitezei vehiculelor)
Tipul de suprafata a soselei
Permeabilitatea suprafetei soselei
Adancimea texturii suprafetei soselei

Existd si anumite reguli privind modul in care sunt tratate soselele cu sens unic si daca
ar trebui sa tratam o sosea ca o0 sosea cu doua sensuri sau cu sens unic.

Apoi, bineinteles, exista influente de propagare care vor afecta nivelul zgomotului in
cazul oricarui receptor (sa nu uitam ca un receptor poate fi afectat de mai mult de o
sursa de trafic rutier):

Distanta de la sosea

Prezenta ecranelor (bariere)
Prezenta stratului de amortizare
Unghiul de privire a soselei

Prezenta suprafetelor reflectorizante
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Tabelul 0-13 Nivelul zgomotului

EXEMPLU Existent dB(A) Viitor dB(A)
Flux de o ora 400 68.2 500 69.2
Viteza (km/h) 60 55
% vehicule pentru

+1.4 +1.5
transportul marfurilor 12 15
grele
NBZ Lato,1n - 69.6 - 70.7
Modificarea La1o.1n - - - +1.1

NB NBZ este nivelul de baza al zgomotului la 10 m. Toate nivelurile sunt exprimate in functie de La1o.1h-

Semnificatia modificarilor nivelurilor de zgomot este evaluatd dupd cum urmeaza:
0-1dB (A) — Neglijabil

1-3 dB (A) Minor

3-5 dB (A) Moderat

5+ dB (A) Major.

Evaluare

In Tabelul 1-15 de mai jos sunt prezentate rezultatele exercitiului de modelare pentru trei
scenarii.

Tabelul 0-14 Zgomotul mediu — Sibiu (media de 18 ore)

2007 2013 2027
mod
DN DM DS DN DM DS
toate dB 59.27 60.75 59.60 57.77 63.54 61.36 59.39
Reducerea zgomotului mediu prin comparatie cu DM
1.15 2.99 2.19 4.16

Elementele esentiale din tabel sunt urmatoarele:

Tn 2013 Scenariul DS conduce la o reducere a zgomotului (prin comparatie cu
Scenariul DN pentru perioada respectiva). Reducerea este apreciata drept minor3a;

In 2027 Scenariul DS conduce la o reducere a zgomotului (prin comparatie cu
Scenariul DN pentru perioada respectiva). Reducerea este apreciata drept moderata.

12.14.4 Evaluarea de mediu — calitatea aerului
Fundament

Calitatea aerului a devenit o problema majora in anii 1990, mai ales din cauza
preocuparilor privind sanatatea omului.
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Transportul rutier este una dintre sursele principale de poluare locala a aerului, mai ales
in zonele urbane; emisiile produse de traficul rutier, combinate cu momentele de
dispersie atmosferica redusa, pot aduce o contributie semnificativa la concentrarile
poluante. O densitate ridicata a legaturilor rutiere bine folosite in cadrul unei zone relativ
mici pot cauza episoade ocazionale de poluare ridicata.

Emisiile din surse de transport sunt cauzate de diverse tipuri de procese de combustie si
includ:

Oxid de azot (NOx)
Monoxid de carbon (CO)
Hidrocarburi (HC)

Dioxid de sulf (S02)
Dioxid de carbon (CO2)

Abordare

Modelul de transport a fost folosit pentru a evalua rezultatele emisiilor identificate Tn
cadrul celor trei scenarii. Aceasta include o evaluare a bazei de referinta din 2007 si apoi
o evaluare a scenariilor din 2013 si 2027.

Tn VISUM, emisiile de aer ale traficului rutier sunt determinate pe baza procedurii de
calcul Pollutin-Emis (bazata pe factorii de emisie ai Biroului Federal Elvetian pentru
Mediu).

Calcularea valorilor emisiilor poluante este efectuata intern de catre program pe baza
directiei; valorile volumului pentru ambele directii sunt adaugate mai tarziu. Rezultatul
este afisat ca un volum al sectiunii transversale.

Emisiile sunt calculate pentru fiecare autoturism si fiecare camion (vehicul pentru
transportul marfurilor grele) prin inmultirea fiecarei valori cu numarul de vehicule (volum
de legatura pentru vehiculele pentru transportul marfurilor grele si masini). Aceste sume
partiale sunt apoi totalizate.

Acest model de calcul se bazeaza pe factorii de emisie stabiliti de Biroul Federal
Elvetian pentru Mediu (BUS) pentru poluantii NOx, CO, HC si SO2 atat pentru
autoturisme, cét si pentru vehiculele pentru transportul marfurilor grele. Pentru fiecare
poluant este folosita o curba de regresie.

Masuratorile recente au aratat ca valorile efective ale emisiilor sunt in general
supraestimate prin factorii de calcul din 1990, deoarece modificarea parcurilor auto (mai
multe vehicule fiind echipate cu convertori catalitici) vor contribui la reducerea volumelor
pe vehicul. Ultimii factori de emisie elvetieni iau Tn calcul aceasta schimbare in cazul
modificarilor pentru anii 1992 si 2000. Aproximarea polinomiala a emisiilor Tn functie de
viteza arata evolutiile urmatoare pentru CO pentru ani diferiti:

Figura 0-2 Modelul de calculare a emisiilor de CO
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Rezultatele exercitiului de modelare sunt prezentate in Tabelele 13.3 si 13. 4 de mai
jos. Acestea previzioneaza valorile zilnice ale emisiilor (kg/zi) pentru substantele
identificate Tn sectiunile din cadrul celor trei scenarii pentru autoturisme/ taxiuri i

vehicule pentru transportul marfurilor.

Pentru autoturisme/ taxiuri elementele esentiale sunt:

Pentru perioada din 2013 Scenariul DS conduce la o reducere a tuturor emisiilor prin
comparatie cu DN pentru aceeasi perioadad — de exemplu o reducere de 38% a CO;

Pentru perioada din 2027 Scenariul DS conduce la o reducere a tuturor emisiilor prin
comparatie cu DN pentru aceeasi perioada — de exemplu o reducere de 53% a CO2.

Pentru vehiculele pentru transportul marfurilor elementele esentiale sunt:

Pentru perioada din 2013 Scenariul DS conduce la o reducere a tuturor emisiilor prin
comparatie cu DN pentru aceeasi perioadad — de exemplu o reducere de 73% a CO;

Pentru perioada din 2027 Scenariul DS conduce la o reducere a tuturor emisiilor prin
comparatie cu DN pentru aceeasi perioada — de exemplu o reducere de 85% a HC.

Tabelul 0-15 Poluanti autoturisme/ taxiuri (kg/zi) — Sibiu

Al L Ui % diferenta | —2927 % diferenta
pN | oN | om | bs DS & DN DN DM DS DS & DN
NOox | 156 | 189 | 164 | 160 4534 | 278 | 221 216 -22.30
co | 78| 1000 | 783| 722 3376 | 2175 | 1241 | 1131 -48.00
HC o7 | 13| 97| 90 3284 | 272| 153 139 -48.90
so2 | 20178 | 39191 | 29559 | 27777 2012 | 75310 | 44685 | 41388 45.04
co2 | 94051 | 131390 | 96280 | 91414 -30.43 | 286920 | 145184 | 133566 -53.45
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Tabelul 0-16 Poluanti — Vehicule pentru transportul marfurilor - Sibiu

A L 2 % diferenta | — 2027 % diferenta

DN pN | om | ps | Ds&DN bpN | pm | ps | Ds&DN
NOx | 851 | 117a| 471 | 451 6158 | 2388 | 793 | 756 -68.34
co | 15| 1084| 325| 209 7242 | 3452 | 670 | 598 -82.68
HC | 465 | 855 | 248 | 220 7322 | 2088 | 513 | 452 -84.77
so2 | 77883 | 110117 | 42645 | 40676 63.06 | 235232 | 73514 | 69742 70.35
co2 | 26197 | 40712 | 14421 | 13668 66.43 | 111440 | 26127 | 24036 -78.43
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13 Program de Implementare

13.1 INTRODUCERE

Aceasta componenta a studiului consta in dezvoltarea planului de implementare pentru
orizontul de timp de 20 de ani. Aceasta implica dezvoltarea orizonturilor de timp pe
termen scurt, mediu si lung.

In plus, pot fi considerate proiecte “imediate” pe care fiecare municipiu le considera deja,
facand posibila stabilirea unei implementari si constructii “rapide”.

Proiectele care se pot implementa imediat sunt in mod obisnuit identificate intr-un
stagiu incipient si, daca este posibil, chiar in faza de inceput a proiectului. Aceste
proiecte for face parte ulterior din programul consolidate pentru dezvoltarea
planurilor de transport urban. Costurile, prioritatile si programul de implementare for
fi inregistrate pentru fiecare dintre aceste proiecte.

Proiectele care pot fi implementate imediat pot include parcari, managementul de
traffic, managementul cererii de transport, eliminarea constrangerilor de traffic,
masuri pentru imbunatatirea sigurantei circulatiei prin eliminarea punctelor negre,
etc., etc.

Dezvoltarile strategice pe termen scurt, mediu si lung vor considera unele dintre
proiectele considerate anterior. Rezultatele modelarii traficului vor fi utilizate pentru
identificarea optiunilor viabile optimizand strategia.

Strategia pe termen scurt va fi dezvoltata in cadrul unui Plan de Actiune pentru
stabilirea investitilor prioritare si a altor masuri urgente care sunt absolute necesare.
Programul va fi implementat in perioada de timp 2007 — 1013, corespunzatoare
perioadei de timp considerate de implementarea Programelor Operationale
Strategice in Romania. Programul include o strategie prioritara de implementare
mentionand costurile si beneficiile aferente.

Masurile pe termen mediu si lung sunt identificate in cadrul dezvoltarii strategiei
generale. Aceste masuri includ de regula managementul cererii de transport pe arii
extinse, imbunatatirea substantiala, pe scara larga, a sistemelor de transport public
si proiecte de infrastrucura majora.

Masurile se vor axa pe urmatoarele componente:

Managementul cererii de transport; distributia varfurilor de traffic, rute strategice,
taxa de acces, taxa de congestie de traffic, tax ape drumuri, etc.

Intarirea institutionala majora
Extinderea majora a sistemelor de metrou si tramvai

Noi artere majoritare, etc

Imbunatatirile sistemelor de tramvai si troleibuz trebuie sa considere natura si
caracteristicile fluxurilor pe care trebuie sa le deserveasca. Spre deosebire de
vehiculele rutiere, acestea nu pot fi realocate zilnic altor arii/rute in functie de
cererea de transport. Prin urmare, acestea sunt proprii deservirii deplasarilor de
volum ridicat, care raman relative constante pe parcursul zilei. Oricum, este posibil
ca aceste servicii/frecventa sa fie modificate in timpul zilei.

Raport Final - Bucuresti 328



13.2 PROIECTE IMEDIATE

Pe baza discutilor cu Municipalitatea Sibiu si cu TURSIB, si pe baza analizei situatiei
prezente, sunt propuse urmatoarele proiecte immediate:

Intretinerea, extinderea si aducerea la zi a modelului de transport urban si a bazelor
de date aferente pentru Municipiul Sibiu in mod regulat/continuu pentru a considera
in permanenta dezvoltarile urbane, cele socio-economice si impactul implementarii
proiectelor nationale in transporturi.

Imbunatatirea intersectiilor (generic: locatii in centrul orasului)

Imbunatatirea Calitatii Serviciilor: implementarea unei strategii de informare a
calatorului

Masuri Prioritare la intersectii (generic): dezvoltarea ierarhiei statiilor de transport
public si imbunatatirea facilitatilor aferente

Imbunatatirea Sigurantei Pietonului, nr 1 din 4: introducerea de treceri de pietoni
suplimentare intre intersectii

Imbunatatirea Sigurantei Pietonului, nr 2 din 4: eliminarea autoturismelor parcate in
zona trecerilor pentru pietoni

Imbunatatirea Sigurantei Pietonului, nr 3 din 4: extinderea zonelor pietonale

Imbunatatirea Sigurantei Pietonului, nr 4 din 4: Calmarea Traficului in zonele
rezidentiale

13.3 STRATEGIA PE TERMEN SCURT, MEDIU SI LUNG
Strategia pe termen scurt, mediu si lung este prezentata in cele ce urmeaza:
Imbunatatiri retea rutiera: legaturi noi, reabilitarea/ldrgirea celor existente

— Reabilitarea strazilor Centurii Interioare de Nord: Metalurgistilor, Raului, Malului,
Cibinului - imbunatatirea pavajului existent, anul 2009/2011

- Imbunatatirea trecerii peste calea ferata din Cibinului/Viitorului, anul 2009/2011
— Reabilitarea si imbunatatirea strazii Viitorului, anul 2009/2011
—  Recuperarea podului Maria Tereza, anul 2009/2011

—  Pasarela peste calea ferata intre strada Kogalniceanu si Calea Surii Mici, anul
2009/2011

—  Pod peste Cibin langa strada Pedagogilor, anul 2009/2011
—  Zona verde si pietonala langa malul raului Cibin, anul 2010/2011

—  Pod peste Rossbach si liniile de cale ferata la strada Strugurilor/ strada Fagului,
anul 2012/2014

— Legatura intre strada Stean cel Mare si Forjorilor, anul 2010/2014

— Reabilitarea, largirea si prelungirea strazii laterale de 1anga soseaua Alba lulia:
Turda, Florin Rieger, Europa Unita, Barcelona, Milano, anul 2010/2012

- Tmbunététirea si controlul semnalizat al jonctiunilor dintre soseaua Alba lulia i
strada laterala si masuri de calmare a traficului, anul 2011/2012

—  Zona verde si pietonala 1danga malul raului Cibin, anul 2010/2011
- Imbunatatirea drumului judetean 106D Poplaca- Orlad, anul 2015/2017

- Imbunatatirea drumului judetean 106M Paltinis — Gura Raului, anul 2017/2019
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Transportul Public, Infrastructura si servicii:

—  Benazi cu prioritate/Separare (7 scheme de prioritate a autobuzelor/troleibuzelor),
pe termen scurt/mediu/lung

—  Legatura doar cu autobuz Extinderea strazii Turda pana la strada Salzburg
(1,8km)

— Noi trasee de troleibuz (Termen scurt - mediu)
— Un nou traseu orbital de tramvai

- Imbunatatiri ale Calitatii Serviciilor: Implementarea unei strategii de marketing
cuprinzatoare

SIT urban

Multe dintre semafoare (14 din cele 26 de intersectii) din oras sunt amplasate de-a
lungul celor 8km de DN1-7 intre aeroport la vest si Kaufland/European Retail Park la
sud-est. Aceste intersectii, impreuna cu cateva drumuri adiacente secundare vor crea o
retea de 19 amplasamente ce ar putea fi controlate eficient de un mic sistem CTU.

Tabel 14-1 SIT urban

Regiune Intersectii potentiale pentru CTU
A 9,24
B 8,5,4,17,3,10,15,14,18

20,21

271,116

Tn timpul vizitelor noastre de studiu la Sibiu, Municipalitatea a arétat interese fata diverse
tipuri de dispozitive de Ghidare a Parcarii si Semnalizari cu Masaj Variabil pentru
Informarea Soferilor (SMV). SMV pentru Informarea Soferilor nu solicita o infrastructura
costisitoare pentru comunicatii de date, insa pot fi controlate doar prin metode de
comunicatii fara fir la comanda, de ex. GPRS al furnizorilor de servicii de telefonie
mobild. Aceste SMV ar oferi mijloacele de directionare a traficului departe de zonele
aglomerate, in special cand sunt planificate anumite evenimente sau ca rezultat al unui
incident sau accident.

Dupa cum s-a sugerat pentru celelalte doua orasge din cadrul studiului, combinatia dintre
Controlul Traficului Urban (CTU), Administrare Transportului Public (ATP) si CCTV de
Supraveghere a traficului se completeaza reciproc si ofera impreuna o baza solida
pentru adaugarea altor sisteme si echipamente SIT.

SIT Interurbane

Construirea de noi autostrazi separate in conformitate cu standardele europene pentru
autostrazi care sa lege orasele mari din Romania ar trebui sa reprezinte un catalizator
pentru introducere SIT interurbane. Acest lucru poate avea urmatoarele forme:

Sisteme de colectare a taxelor de autostrada
Clasificare/contorizare a traficului

Supraveghere CCTV a autostrazii
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Detectare a incidentelor

Puncte de ajutor SOS

Semnalizari cu Masaj Variabil pentru Informarea Soferilor
Semnalizari cu limite variabile de viteza si sisteme de aplicare.

Introducerea unei sosea de centura va reduce impactul pozitiv si negativ al traficului de
tranzit. Legaturii dintre oras si autoritatile drumurilor nationale i se recomanda sa
dezvolte strategii de administrare a traficului prin centru orasului in cazul inchiderii
centurii, de asemenea, sa afiseze disponibilitatea locurilor de parcare si alte informatii
pentru soferi care ar usura trecerea de la autostrada catre oras si invers, de ex.
avertismente de aglomeratie.

Integrarea Sistemului si Centrul(e) de Control

Orasul Sibiu nu dispune de un Centru de Control al Traficului. Exista putine SIT atat
urbane cat si interurbane care ar garanta in prezent crearea unui Centru de Control al
Traficului.

Centrul de Trafic al Traficului din orag trebuie s& poatd monitoriza conditiile de trafic i
s& actioneze Tn cazul aglomerarilor sau al incidentelor. Un sistem CTU adaptiv la trafic
combinat cu supravegherea traficului CCTV ar forma nucleul sistemului de Administrare
a Traficului, la care pot fi adaugate subsisteme sau module de Administrare a
Transportului Public, SMV si Ghidare a Parcarilor atunci cand este nevoie sau cand sunt
disponibile fonduri suplimentare.

Politica/dezvoltare parcari

— Parcari subterane in apropierea centrului istoric: Piata Unirii, Tineretului, Targul
Vinului/Turnului, Ocnei/ 9 Mai, anul 2011/2012

Siguranta Circulatiei
Mai jos sunt enumerate Planurile de Implementare:

- Stabilirea unui format national uniform pentru colectarea datelor cu privire la
accidentelor rutiere ce duc la vatamari de persoane.

- Stabilirea procesului de audit al sigurantei rutiere pentru toate proiectele rutiere.
- Parcare - Legalizarea parcarii.

- Prevederea de Camere pentru Viteza.

- Revizuirea Semnalizarii.

- Diverse initiative SIT in cadrul altor planuri de implementare a Planurilor Master.

CCTV in legatura cu CTU.

Efectul implementarii strategiei dezvoltate anterior dupa cum este definite de scenariile
aferente anilor 2013 si 2017 este ilustrat in tabelele de mai jos. Nu toaate proiectele au
fost luate in considerare in cadrul analizei deoarece unele proiecte sunt definite la modul
generic in aceasta faza si studii detaliate de fezabilitate sunt necesare pentru a identifica
efectele posibile ale implementarii. Studiile de fezabilitate ar trebui sa se bazeze pe
modelul de transport si baza de date dezvoltate in cadrul proiectului actual.
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13.4 IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI AL IMPLEMENTARII SCENARIILOR
ANILOR 2013 Sl 2027

Pentru autoturisme/ taxiuri elementele esentiale sunt:

Pentru perioada din 2013 Scenariul DS conduce la o reducere a tuturor emisiilor prin
comparatie cu DN pentru aceeasi perioadad — de exemplu o reducere de 38% a CO;

Pentru perioada din 2027 Scenariul DS conduce la o reducere a tuturor emisiilor prin
comparatie cu DN pentru aceeasi perioada — de exemplu o reducere de 53% a CO2.

Pentru vehiculele pentru transportul mérfurilor elementele esentiale sunt:

Pentru perioada din 2013 Scenariul DS conduce la o reducere a tuturor emisiilor prin
comparatie cu DN pentru aceeasi perioada — de exemplu o reducere de 73% a CO;

Pentru perioada din 2027 Scenariul DS conduce la o reducere a tuturor emisiilor prin
comparatie cu DN pentru aceeasi perioada — de exemplu o reducere de 85% a HC.

Tabelul 14-1 Poluanti autoturisme/ taxiuri (kg/zi) — Sibiu

A ] i % diferents | —2027 % diferenta
DN DN DM DS DS & DN DN DM DS DS & DN
NOXx 156 189 164 160 -15.34 278 221 216 -22.30
co 789 1090 783 722 -33.76 2175 1241 1131 -48.00
HC 97 134 97 90 -32.84 272 153 139 -48.90
S02 | 29178 | 39191 | 29559 | 27777 -29.12 | 75310 | 44685 | 41388 -45.04
CO2 | 94051 | 131390 | 96280 | 91414 -30.43 | 286929 | 145184 | 133566 -53.45
Tabelul 14-2 Poluanti — Vehicule pentru transportul marfurilor - Sibiu
A0 AR % diferenta 2027 % diferenta
DN DN DM DS | DS&DN DN DM DS | DS&DN
NOx 851 1174 471 451 -61.58 2388 793 756 -68.34
co 615 1084 325 299 -72.42 3452 670 598 -82.68
HC 465 855 248 229 -73.22 2968 513 452 -84.77
S02 | 77883 | 110117 | 42645 | 40676 -63.06 | 235232 | 73514 | 69742 -70.35
CO2 | 26197 | 40712 | 14421 | 13668 -66.43 | 111440 | 26127 | 24036 -78.43
13.5 REZULTATELE ANALIZEI COST-BENEFICIU
Table 13-3 Rezultatele analizei cost-beneficiu
Investment Internal Rate | Net Present Pay out
amount Of Return Value (NPV) Period (PoP)
City (x € 1 min) (IRR) (x € 1 million)
Scenario
Sibiu

Masuri minime

Nu este cazul

Nu este cazul

Nu este cazul

Nu este cazul

Masuri de luat fara subventii

173

-1,1%

62

22,4 ani

Masuri de luat cu 65% subventie

60

11,3%

-47

7,8 ani

In Sibiu investitiile propuse au un efect relativ scazut asupra vitezei de deplasare, prin

urmare ele vor fi considerate profitabile doar in cazul acordarii unor subventii

consistente. Dupa cum se arata in Tabelul 13-6, fara subventii RIR devine negativ iar
VNA pozitiv, ceea ce inseamna ca investitiile nu se acopera prin fluxul de numerar
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actualizat) iar perioada de amortizare depaseste de 20 de ani, perioada luata Tn calcul la
CBA.
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