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1. Introducere

1.1 Date generale

Municipiul Miercurea Ciuc, resedinta judefului Harghita, se afla la intersectia paralelei 46°21°
latitudine nordica cu meridianul de 25°48’ longitudine estica, are o suprafatd de 161 km?, din care
suprafata urbana de 17,05 km? si o populatie, conform recensamantului din 2011, de 38.966 locuitori.
La sfarsitul anului 2016, conform datelor Institutului National de Statistica, populata municipiului era
de 42.130 locuitori, in crestere cu 8,6 % fata de 2011.
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Figura 1 Localizarea Mun. Miercurea Ciuc la nivel national
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Din punct de vedere strategic, municipul Miercurea Ciuc are dezvoltate strategii locale de planificare
urbana si a transporturilor (SIDU, PMUD). Astfel, la nivelul autoritatii contractante, viziunea globala
asupra dezvoltarii urbane are ca linie directoare realizarea unui sistem de transport durabil, eficient
si accesibil. Planul de actiune rezultat din strategiile de planificare si dezvoltare urbana contine
proiecte de dezvoltare a sistemului de transport public in comun, alaturi de alte proiecte in
infrastructuri sustenabile, finantabile prin Fondurile Europene — Programul Operational Regional, Axa
4.

1.2 Scop si obiective specifice

Studiul de trafic isi propune sa analizeze urmatoarele obiective:

e Sprijinirea transferului modal in transportul de persoane, de la sisteme de transport individuale
cu grad ridicat de poluare si ocupare a terenului cétre sistemul de transport public si alte sisteme
prietenoase cu mediul;

e Definirea unei retele de transport public urbana si metropolitana care sa deserveasca punctele



de interes printr-o izocrona pietonala de 5 minute;

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

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

e Modernizarea flotei de vehicule de transport public prin achizitionarea de vehicule cu grad redus
de poluare;

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

o Dezvoltarea unei retele de transport cu bicicleta, construirea infrastructurii aferente s
achizitionarea vehiculelor necesare serviciului;

e Construirea statiilor de inchiriat biciclete si integrarea in structura de transport public a
municipiului pentru asigurarea unui transfer multimodal facil;

e Corelarea infrastructurii de mobilitate pietonala cu sistemul de transport public;

e Construirea facilitatilor de tip Park&Ride pentru asigurarea transferului dinspre autovehicule
motorizate individuale catre sistemul de transport public;

e ldentificarea de noi tehnologii si solutii de transport care raspund cerintelor PMUD 2016 si
integrarea in oferta de transport municipala;

e Construirea infrastructurilor necesare functionarii sistemelor de transport novatoare;

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

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

Reactualizarea Studiului de trafic intocmit in anul 2018 si actualizat Tn 2019 se impune ca urmare a
modificarii temei de proiectare aferente investitiei "Reabilitarea strazilor Kossuth Lajos, Harghita,
Timisoarei, Lunca Mare". Investitia face parte din cadrul unui proiect care face obiectul contractului
de finantare nr. 5763/21.07.2020, avand ca obiect ,Reducerea emisiilor de carbon in Municipiul
Miercurea Ciuc prin investitii bazate de Planul de Mobilitate Urbana Durabild” si care cuprinde
urmatoarele investitii:

1. Reabilitare strada Harghita, inclusiv amenajare intersectie — sens giratoriu str. Ret-Harghita
Reabilitarea strazilor Kossuth Lajos, Harghita, Timisoarei, Lunca Mare
Reconstruirea si reconfigurarea pasajului peste calea ferata si a nodurilor aferente
Reabilitare autogara (reabilitare autogara si schimbare destinatie din atelier in depou)
Implementare sistem de management al traficului

Achizitionare de autobuze ecologice.

S el

Solutiile tehnice propuse pentru reabilitarea strazilor Kossuth Lajos, Harghita, Timisoarei, Lunca
Mare depasesc limita legala a interventiilor realizabile fara o documentatie de urbanism (PUZPC)
aprobata in zona.

Dat fiind faptul ca investitia mentionata la punctul 2 necesita aprobarea unui Plan Urbanistic Zonal
pentru Zona Centrala Protejata (PUZ CP) pentru emiterea autorizatiei de construire iar aprobarea
PUZ presupune ani de zile data fiind procedura de consultare publica a tuturor grupurilor de interes
din zona centrald, fapt care ar conduce la imposibilitatea finalizarii investitiei pana la data de
31.12.2023 si in contextul Tn care celelalte investitii din cadrul proiectului sunt esentiale in viata
municipiului, pentru realizarea tuturor investitiilor din contractul de finantare nr. 5763/21.07.2020,
autoritatea publica locala — UAT Miercurea Ciuc a decis modificarea temei de proiectare aferente
investitiei "Reabilitarea strazilor Kossuth Lajos, Harghita, Timisoarei, Lunca Mare", prin urmatoarele:



- Renuntarea la 2,271 km benzi dedicate exclusiv transportului public, autobuzele circuland
impreuna cu restul traficului pe carosabilul existent.

Pentru scaderea emisiilor CO2, in loc de realizare banda dedicata pentru transport in comun, se va
realiza:

- prinintroducerea unui sistem de parcare in aceasta zona, care nu incurajeaza stationarea in
zona. Amplasarea indicatoarelor inteligente la intrarile in orag, referitoare la locurile de
parcare pe strada Kossuth.

- prin introducerea unui sistem de acordare prioritate pentru trafic transport public, astfel:

In vederea acordérii de prioritate pentru autobuze din Str. Kossuth, au fost propuse urmatoarele
demersuri pentru micsorarea emisiilor GES:
- Implementarea unui sistem de acordare prioritate pentru transport public la trecerile pentru
pietoni:
¢ Semafoare: cand autobuzul se va apropia de trecerea pentru pietoni, semaforul amplasat va
actiona culoarea verde, asigurand prioritate autobuzului care doreste s& continue ruta. in rest
semafoarele vor actiona culoarea galben intermitent.

Modificarile proiectului tehnic au vizat evitarea modificarii traseului si functionalitafilor cailor de
comunicatie, evitarea eliminarii parcarilor ca numar, evitarea desfiintarilor de racorduri stradale in
intersectii sau benzi de circulatie si evitarea crearii de functiuni urbane noi.

1.3 Descrierea proiectului

Reabilitarea, modernizarea si extinderea sistemului de transport public Tn comun constituie o
prioritate pentru Primaria Municipiului Miercurea Ciuc si are in vedere imbunatatirea conditiilor de
transport a calatorilor, reducerea gradului de poluare a mediului prin eliminarea noxelor eliminate de
autovehicule si diminuarea zgomotului.

Conform PMUD Miercurea Ciuc, directiile de dezvoltare sunt urmatoarele:

o Este prioritard dezvoltarea serviciilor de transport public, intermodularitatii, a traficului
pietonal si ciclist, si tratarea complexa si neseparata a diferitelor moduri de transport.

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

e Este necesara dezvoltarea diferentiata a traficului Th miscare si a celui stationar

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

e Tipologia de ofertd — nu trebuie urmarita conformarea la nevoile actuale, ci trebuie utilizate
in mod inteligent instrumentele de ,push si pull” care sunt accesibile. Nevoile care apar
trebuie tratate cu respectarea principiului durabilitatii.

e Trebuie aplicata o gandire la nivel de relatii, regionald, cu luarea in calcul a navetei si a altor
nevoi de concentrare/aglomerare, nu la nivelul teritoriului administrativ al municipiului.

Proiectul isi propune reabilitarea intregului sistem de transport in comun, cuprinzand inlocuirea
mijloacelor de transport, reabilitarea cladirilor autobazei, modernizarea statiilor de transport public,
integrarea si corelarea sistemului de transport public municipal si metropolitan cu cel judetean,
national si european, dezvoltarea infrastructurii pentru modurile alternative de transport (pietoni si
biciclisti) din municipiul Miercurea Ciuc.



1.4 Importanta si necesitatea studiilor de circulatie — metodologie de elaborare

1.4.1 Generalitati

Performanta sistemelor de transport urban afecteaza atat economia, cat si calitatea vietii, prin faptul
ca modul in care asigura satisfacerea cererii de mobilitate atat pentru persoane, cat si pentru marfa,
are implicatii deosebite atat asupra competitivitatii economice a municipiului, cat si asupra calitatii
vietii prin asigurarea timpilor de deplasare cat mai redusi in conditii cat mai confortabile de trafic si
de deplasare cu transportul public. Implicit, optimizarea transportului urban asigura si un impact
minim asupra mediului si asupra sanatatii locuitorilor, prin reducerea emisiilor de noxe si a
zgomotului.

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

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

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

In perspectiva este de asteptat ca necesitatile de circulatie ale circulatiei rutiere si de transport in
comun, sa creasca datorita a doi factori important:

% sporirea indicelui de motorizare;

& sporirea mobilitatii.

Actiunile ce se Intreprind cu privire la reteaua de drumuri si strazi se bazeaza pe o cat mai buna
cunoasgtere a volumului si caracteristicilor traficului rutier si a necesitatilor de transport in comun.

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

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

Complexitatea problemelor ce trebuie abordate in cadrul studiilor de circulatie si numarul mare de
factori care influenteaza circulatia rutiera necesita culegerea si prelucrarea unui volum foarte mare
de date si efectuarea de multiple calcule pentru determinarea solutiilor optime. Acest lucru nu se
poate face decéat prin utilizarea de sisteme informatice complexe, care sa opereze cu modele
matematice, toate prelucrarile facandu-se cu ajutorul calculatorului electronic.

Pe de alta parte, pentru studierea fenomenului de circulatie se opereaza cu date cu caracter aleator
obtinute din masuratori directe (numar de vehicule, viteza, accidente, etc.). De aceea, prin natura
fenomenelor pe care le studiaza, ingineria de circulatie face in permanenta apel la metodele de
calcul din urmatoarele domenii mai importante ale matematicii: statistica matematica, teoria
probabilitatilor, cercetarea operationald, teoria grafelor, precum si la discipline din cadrul stiinfelor
sociale.



1.4.2 Metodologie de elaborare

1.4.2.1 Transporturile gi urbanizarea

Transporturile si urbanizarea constituie un sistem interactiv in care cele doua elemente se
influenfeaza reciproc. Acest lucru pare evident, dar datorita interactiunii dintre transporturi si
dezvoltarea urbana este dificil sa se faca cuantificari datorita complexitatii mecanismelor urbane,
care nu permit sa se izoleze cauzele si efectele lor.

Procesul poate fi descris simplificat prin trei considerente principale:

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

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

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

Transformarile rapide ale repartitiei spatiale a zonelor de locuinte si a celor cu activita{i de productie
si servicii antreneaza modificari n geografia originilor si destinatiilor deplasarilor, in intensitatea
fluxurilor de circulatie si in lungimea parcursurilor.

In principiu, administratiile cauté sa creeze infrastructuri si mijloace de transport pentru a face fata
la cresterea necesitatilor de circulatie, dar cresterea cererilor de transport de persoane si bunuri nu
este, In general, insotitd de o adaptare imediata a sistemului de transport in sectoarele cele mai
solicitate ale sistemului urban. Constrangerile care apar sunt cauzate de: resurse limitate, costuri
ridicate pentru realizarea infrastructurii de transport urban, obstacole politice, administrative si
institutionale, precum opozitia colectivitatilor invecinate.

Considerentele aratate mai sus conduc la necesitatea corelarii actiunilor de sistematizare urbana cu
cele de modernizare a retelelor de circulatie, ambele trebuind sa se bazeze pe studii aprofundate
realizate de profesionisti.

Pentru ca orasul sa fie o asezare viabila, este strict necesara echilibrarea tuturor functiilor sale si
dezvoltarea armonioasa a tuturor dotarilor, deci si a transportului. Transportul urban si in special
componenta sa principala, transportul in comun de calatori, constituie una din cele mai importante
functii ale orasului, care asigura unitatea si coerenta tuturor activitatilor sale si poate fi considerat
barometrul nivelului de dezvoltare, fiind o parte intrinseca a civilizatiei, a omului modern. Transportul
in comun ntr-un mare oras este o activitate complexa si se desfasoara in conditii caracterizate prin
solicitari intense de scurta durata, grad de incarcare variabil in timp si spatiu, necesitatea incadrarii
in traficul rutier general, trecerea prin numeroase puncte de conflict, aparitia unor factori perturbatori
independenti de organizarea sa. Transportul de calatori trebuie privit in contextul dezvoltarii generale
a orasului, al importantei sale politice si cultural-sociale, determinante fiind intinderea teritoriului
deservit, numarul locuitorilor, regimul demografic, ritmurile vietii sociale, volumul activitatii
economice, dispunerea in spatiu a utilitatilor si specificul variatiei acestora.

In transportul in comun de célétori nu se creeaza bunuri, ci efecte utile pentru societate, cu
importante implicatii asupra colectivitatii, de unde rezulta un profund caracter social. Calitatea unei
calatorii - ca produs efectiv al acestei activitati - depinde de o multitudine de factori, esentiali fiind
siguranta, confortul, regularitatea si ritmicitatea circulatiei. Caracteristicile de baza ale transportului
in comun de calatori sunt determinate de faptul ca se desfasoara intr-un cadru organizat, pe trasee
fixe, cu grafice de mers si tarife prestabilite.

Transportul de calatori este caracterizat de faptul ca trebuie sa se realizeze in momentul cererii si sa
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fie organizat in asa fel incat sa asigure preluarea sarcinii de transport in orice conditii, cu un grad
corespunzator de confort si siguranta, functia principala a sistemului de transport public urban
fiind aceea de a satisface cerintele de deplasare (calatoriile) in teritoriu ale locuitorilor, atat in zone
caracterizate printr-o mare densitate a populatiei (zonele rezidentiale), cat si in cele industriale,
comerciale si de agrement.

Scopul specific pentru un transport in comun de calatori convenabil, poate include asigurarea
unei capacitati suficiente, accesibilitate usoara, timp rezonabil pentru drumul origine-destinatie,
siguranta realizarii prestatiei pe orice fel de vreme, confort acceptabil, facilitafi, minim de efecte
negative pentru locuitori, inclusiv protectia mediului inconjurator, toate la un pret posibil de suportat
de marele public.

In aceste conditii este de retinut ca: transportul urban este o rezultanti a dezvoltarii economice,
sociale si politice a orasului, avand rolul de a raspunde necesitatilor impuse de obiectivele finale ale
comunitatii deservite; reteaua de transport in comun trebuie sa fie coerenta si judicios distribuita n
teritoriu, pentru a mari puterea de atragere a forfei de munca spre activitatile economice si
administrative, domiciliul devenind in acest fel indiferent si independent de locul de munca; structura
programelor de circulatie si modul de repartizare a capacitatii de transport oferite trebuie sa tina
cont in cel mai Tnalt grad de cerere (de fapt trebuie sa se asigure reducerea timpului pierdut pentru
deplasare la si de la locul de munca in favoarea cresterii timpului destinat odihnei, destinderii,
autoinstruirii profesionale si generale, educatiei, preocuparilor politice si de afaceri, incadrarea intr-
o viatd normald); nu trebuie pierdute din vedere nici dotarea cu vehicule performante,
retehnologizarea proceselor de intretinere si reparatii, achizitionarea echipamentelor electronice,
pentru dispecerizare si control a circulatiei, protectia mediului Tnconjurator si cresterea prestigiului
transportatorilor publici.

In perioadele scurte de varf (5.30 - 8.30 dimineata; 14.30 - 18.30 dup&-amiaza) transportul urban
trebuie sa puna la dispozitie vehicule suficiente si personalul de bord aferent executarii prestatiei. In
lupta cu neuniformitatea, in marile orase s-a incercat sa se aplatizeze varfurile cererii de transport,
esalonand orele de incepere si terminare a programului la principalele unitati economice. Dar si
aceasta aplatizare este limitata de factori obiectivi (energie, interdependente) sau subiectivi
(preferinte, interese, etc.).

Cererea de transport se supune unei serii de factori stimulatori: dezvoltarea economica, cresterea
venitului national si individual, structura profesionald, cresterea fondului de timp liber al oamenilor
sau existenta unor cifre mai ridicate sau mai scazute ale numarului de someri, distribuirea in spatiu
a populatiei, dezvoltarea zonelor urbane, dezvoltarea si construirea de noi zone de locuit, cresterea
continua a colaborarii economice si politice cu diferite tari. Desigur ca exista si factori inhibatori:
cresterea numarului de pensionari, scaderea numarului de locuitori ai unor orase, activitatea scazuta
in constructii, etc. Organizarea functionarii sistemului general de transport dintr-un oras trebuie sa
porneasca de la necesitatea asigurarii caracterului unitar al acestuia si de la subordonarea diferitelor

ofera fiecare n preluarea calatorilor si folosirea retelei stradale sau dotarilor specifice.

1.4.2.2 Modul de abordare a studiilor de circulatie
Factorul circulatie a fost intotdeauna elementul prin care activitatea omeneasca, manifestata pe un
teritoriu mai intins sau mai restrans si-a gasit posibilitatea de desfasurare si de valorificare.

Dezvoltarea economica si cresterea progresiva a conditiilor materiale faciliteaza extinderea utilizarii
autovehiculelor. S-a ajuns astfel in prezent la situafia cunoscuta in multe orase unde, datorita
multitudinii de relatii care rezulta in mod necesar in desfasurarea vietii omenesti, ca circulatia sa
devina deosebit de intensa. Acest fapt creeaza probleme deosebite de fluenta a traficului datorita si
faptului ca in orase se concentreaza cea mai mare parte a parcului auto.

In general, astfel de studii se sprijina pe rezultatele unor indelungate cercetéri experimentale, care
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au la baza recensamanturi si anchete de circulatie origine-destinatie (O-D), analize statistice ale
circulatiei, realizate in mod stiintific pe perioade sezoniere, pe un an, pe mai mulfi ani sau chiar
permanent. Aceasta observare atenta si constanta in timp a evolutiei circulatiei este necesara
datorita multiplelor legaturi intre fenomenul numit circulatie si desfasurarea curenta a activitatilor intr-
un oras, activitati care la randul lor evolueaza, se schimba, apar orientari noi in privinta amplasarii si
dezvoltarii industriei, locuintelor, zonelor de agrement, etc.

Dat fiind faptul ca periodic se intocmesc studii cu privire la dezvoltarea urbanistica a oraselor, in
speta se reactualizeaza planurile generale de urbanism, care includ mai nou si Planurile de Mobilitate
Urbana Durabild, de a caror existentd depinde obtinerea finantarilor europene prin programele
sectoriale pentru proiectele propuse, tot asa este necesar ca periodic sa se intocmeasca studii de
fundamentare pentru propunerile privind reteaua stradala, respectiv transportul public, astfel incat
aceste propuneri sa raspunda tuturor problemelor ce se ridica cu privire la dezvoltarea in viitor a
oraselor.

1.4.2.3 Simularea cu ajutorul modelelor matematice

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

Circulatia urbana a devenit astazi atat de complexa incéat nu poate fi studiata decat utilizdnd metode
de simulare cu ajutorul modelelor matematice.

1.4.2.3.1 Definirea simularii

Simularea este definita ca tehnica amplasarii unui model stocastic in locul unui sistem real, care
niciodata nu suprasimplifica sistemul, din care cauza sistemul devine trivial si nici nu Tncorporeaza
atat de multe caracteristici ale sistemului real astfel ca sistemul sa devina greu de manuit.

Atunci cand fenomenul real se schematizeaza in asa fel incat elementele se supun legilor
matematice cunoscute si pot sa se puna in ecuatii, se spune atunci ca avem un “model matematic”.

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

Modelele se impart in doud mari categorii: una numita “perioada cu perioadd”, iar cealaltd numita
“eveniment cu eveniment”. In cazul unei simulari “perioad& cu perioadd” se examineaza ansamblul
sistemului la intervale regulate. In cazul unei simulari “eveniment cu eveniment” se definesc stérile
sistemului, care vor fi practic in numar finit. Un “eveniment” va fi trecerea sistemului de la o stare la
alta stare (urmand legi de evolutie date). Se {ine o contabilitate a evenimentelor viitoare si nu se
examineaza sistemul decét de fiecare data cand se produce un eveniment.

1.4.2.3.2 Etapele simularii
Etapele simularii in studiul problemelor de circulatie sunt urmatoarele:
¢ definirea problemei Tn mod specific, Tn termeni cunoscuti impreuna cu limitele necesare;
¢ formularea modelului, inclusiv formularea premizelor, alegerea criteriilor pentru optimizare
si selectarea procesului operational sau a regulilor drumului respectiv;
¢ construirea diagramei generale ce stabileste relatiile functionale dintre componentele
sistemului care urmeaza sa fie simulat;
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¢ determinarea “input” - urilor pentru programul de simulare;

¢ intocmirea programului de simulare pe calculator;

0 supravegherea desfasurarii experimentarilor si stabilirea limitelor de certitudine;
¢ evaluarea si testarea sistemului simulat.

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

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

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

Prin metode de simulare, fluxurile de circulatie de prognoza se determina, {inand seama de mai mulii
factori ce caracterizeaza dezvoltarea in viitor a teritoriului si functie de reteaua rutiera preconizata
pentru etapa de viitor.

Prin metoda extrapolarii, traficul de viitor se determina in functie de observatii anterioare (fluxuri
rezultate din recensaminte anterioare), fara a considera (fara a simula) evolutia factorilor ce
influenteaza generarea noilor valori de trafic. Rezultatele ce se obtin prin extrapolare sunt inferioare
fata de cele obtinute prin simulare.

Superioritatea simularii ca instrument de studiere a traficului consta in capacitatea de a include
efectul naturii aleatoare a traficului.

1.4.2.4 Metoda propusa

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

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

=> generarea traficului, faza in care se cauta sa se determine numarul total de deplasari emise de
0 anumita zona de origine sau atrase de o anumita zona de destinatie;

= distribuirea deplasarilor, faza in care se determina necesitatile de circulatie intre fiecare
pereche de zone origine — destinatie;

= splitarea modala, faza in care se evalueaza pentru fiecare pereche origine - destinatie
procentajele de deplasari cu diferitele mijloace de transport si care apare ca necesara de regula
la studiile ce includ si transportul in comun;

= repartizarea traficului pe reteaua rutiera (sau afectarea retelei), faza in care se calculeaza
fluxurile pe fiecare sector al retelei rutiere distinct pe sensuri de circulatie.

Succesiunea celor patru faze, impreuna cu ipotezele de baza si rezultatele ce se obtin, aferente
fiecareia dintre acestea, se prezinta schematic in figura urmatoare.
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IPOTEZE FAZE DE REZULTATE
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social - economica ; GENERARE IZ

Emisiile si atractiile
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Functii de /

rezistenta DISTRIBUIRE Matrice O - D
a rutelor

Ponderea diferitelor /
moduri de SPLITARE A Matrice O - D
S transport MODALA g pentru fiecare

mod de transport

Descrierea /
retelei REPARTIZARE I > Fluxuri de circulatie

Figura 3 Schema principalelor faze pentru elaborarea unui studiu de circulatie

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

In cele ce urmeaza se prezinta pe scurt definirea notiunilor de generare, distribuire, splitarea modala
si repartizare.

Generarea traficului

In urma unor analize efectuate asupra modului in care se formeazi traficul, s-a constatat ca
frecventa deplasarilor generate de o anumita zona de trafic depinde de activitatea social - economica
ce se desfagoara in zona respectiva.

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

In mod similar se defineste si atractia de circulatie care reprezinta totalitatea sosirilor in zon& dinspre
toate celelalte zone.
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Distribuirea traficului

Prin distribuirea traficului se intelege repartizarea emisiilor si atractiilor de circulatie pe relatii de
circulatie, obtinandu-se matricea de trafic.

O relatie de trafic reprezinta totalitatea deplasarilor ce se efectueaza de la o zona oarecare “i” catre
0 zona “” intr-o anumita perioada de timp, fara a fi precizata ruta pe care se desfasoara aceste
deplasari.

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

Splitarea modala

Studiile globale privind deplasarile de persoane necesita stabilirea modului in care aceste deplasari
se repartizeaza pe diferite moduri de transport (mijloace de transport individuale, mijloace de
transport Tn comun). Acest lucru se realizeaza in cadrul fazei de splitare modala, splitarea facandu-
se in general functie de distanta de calatorie si de marimea indicelui de motorizare.

In cadrul studiilor de circulatie se iau in considerare valorile de trafic referitor la deplasarile de
persoane cu autovehicule proprii, exprimate in numar de autovehicule si cele cu transportul in comun
(tramvaie, autobuze si troleibuze) exprimate de asemenea in numar de autovehicule, fie fizice, fie
etalon.

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

Repartizarea traficului

in vederea obtinerii fluxurilor de circulatie pe intreaga retea rutiera dintr-un anumit teritoriu este
necesar ca relatiile de circulatie din matricea de trafic sa fie transpuse pe rutele pe care acestea se
desfasoara. Aceasta operatie poarta denumirea de repartizare sau afectare a traficului.

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

Studiul de trafic va utiliza ca element de baza pentru realizarea analizelor necesare modelul de
transport aferent PMUD.

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

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

15



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

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

6. Realizarea analizelor pentru scenariile a face minimum, care sa releve necesitatea proiectului
si a eventualelor reorganizari, cu privire la:

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

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

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

- Accesibilitatii
- Traficului - congestii, nivel de cerere, repartitie modala etc.
- Transportului public — nivel de cerere, repartitie modala etc.

9. Prezentarea comparativa a scenariilor cu ilustrarea si calcularea indicatorilor specificati Tn
obiectivele de la 1 1a 5.

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

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

12. Utilizarea instrumentului pentru calcularea emisiilor de gaze de sera din sectorul
transporturilor pentru calcularea valorilor de CO2 pe baza rezultatelor din modelele de
transport.

13. Prezentarea rezultatelor cu privire la CO,.

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

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

1.5 Legislatie

In elaborarea studiului se va tine cont de urmétoarele acte normative, standarde si normative:
» C 242/1993 — Normativul de elaborare a studiilor de circulatie din localitati si teritoriul de

influenta;

Ordin AND 20/2001 indicativ DD 506/2001 — Instructiuni tehnice pentru recensaminte,

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

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

STAS 2900-89 — Latimea drumurilor;

Codul civil al Romaniei;

Legea administratiei publice locale nr.215/2001;

Legea nr.315/2004 privind dezvoltarea regionald in Romaénia;

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

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

Legea nr.107/1996 — legea apelor;

Ordonanta nr. 195/2005 privind protectia mediului;

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

Legea nr.422/2001 privind protejarea monumentelor istorice;

Ghidul solicitantului aferent POR axa 4, obiectiv strategic 4.1;

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

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

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

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

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

VVVVVVVVVVVY VY



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

»Normativ privind stabilirea cerintelor tehnice de calitate a drumurilor, legate de cerintele
utilizatorilor NE 021/2003

»Tehnica traficului rutier. Terminologie. STAS 4032/2-1992
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2. Aria de studiu a proiectului

Orasul actual nu reprezinta numai totalitatea cladirilor, constructiilor si amenajarilor construite dupa
legi arhitectonice, ce produc o anumita impresie vizuald, dar si constructiii tehnice complicate, care
cuprind amenajarile terestre, subterane si aeriene, in vederea realizarii unei functionari normale a
orasului, unor conditii sanatoase pentru viata, ca si pentru comoditatea si siguranta circulatjei. Dintre
toate ramurile administratiei orasenesti, transportul este cel mai mult legat de particularitatile planului
orasului, iar legatura aceasta strdnsa se manifesta in constituirea si utilizarea retelei de transport.
Amplasarea retelei de transport este conditionata intr-o mare masura de refeaua strazilor. Totusi,
din cauza posibilitatii utilizarii numai a anumitor strézi pentru circulatia mijloacelor care vor fi
angrenate in transportul urban, la proiectarea retelei de transport exista totdeauna o anumita liberate
in privinta folosirii directiilor, pe o strada sau alta. Libertatea aceasta este determinatd de conditiile
profilului, largimea si importanta strazilor, asezarea podurilor si a pasajelor de nivel etc., adica de
dispunerea acelor elemente ale planului care urmeaza sa fie deservite in mod obligatoriu de cétre
mijloacele de transport (centrul orasului, societatile comerciale de tip industrial, garile, etc.). S-a
dovedit ca necesitatea mai mare sau mai mica pentru a fi creata o retea de transport, este
predeterminata in intregime de planul orasului si de aceea, problemele constituirii retelei de transport
sunt n stransa legatura cu planul orasului si trebuie rezolvate concomitent cu eventualele modificari
(planificarea oragului). Sistemul de strazi, drumuri, bulevarde, etc. al unui oras, prezinta o serie de
intretaieri si ramificatii care constituie modul prin care caile de comunicatie terestra isi indeplinesc
menirea: contactul cu entitatile plasate pe celelalte suprafete ale orasului. Din acest punct de
vedere exista trei moduri de constituire a structurii orasului:

o structura rectangulara intalnita la oragele construite pe terenuri libere, fig. 4;

e structura radiala intalnita la orasele construite in zone accidentate, fig. 5;

o structura mixta intalnita la orasele vechi, ce au posibilitati de dezvoltare urbanistica, dupa criterii
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-

Figura 4 Structura rectangulara a oragelor

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

Structurile mentionate au avantaje si dezavantaje specifice, dar, ca trasatura generala, poate fi
mentionat ca, descongestionarea circulatiei se realizeaza cu atat mai bine cu cat ponderea structurii
rectangulare este mai pregnanta, structura radiala comparandu-se cu cea rectangulara, din acest
punct de vedere, numai dupa aparitia arterelor marginale, de evitare a centrului.

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

In urma discutiilor purtate cu factorii responsabili din Autoritatea Contractantd — Priméaria Miercurea
Ciuc si a cerintelor din caietul de sarcini, s-a stabilit ca zona de analiza pentru care se va face
modelarea este cea cuprinsa intre limitele administrative ale orasului.

2.1 Populatia care locuieste in aria de studiu

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

Tabel 1 Populatia Municipiului Miercurea Ciuc la 1 lanuarie — 2014-2018

Ani
Judete Localitati Anul 2014 | Anul2015 | Anul2016 | Anul 2017 | Anul 2018
UM: Numar persoane
83320
Harghita | MUNICIPIUL
MIERCUREA
cluc 42470 42370 42137 41972 41793*

Sursa: Institutul National de Statisticd 2018
* date provizorii la nivelul anului 2018

Populatia Municipiului Miercurea Ciuc, 2018-2021. Sursa: INSSE
Judete Localitati Ani
Anul 2018  Anul 2019  Anul 2020  Anul 2021
UM: Numar persoane
Harghita 83320 MUNICIPIUL 41795 41621 41470 41031*
MIERCUREA CIUC

* date provizorii la nivelul anului 2021
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Astfel, populatia stabila a municipiului Miercurea Ciuc era de 41.031 persoane la 1 ianuarie 2021 in
scadere cu 1,83% fata de anul 2018.
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Structura pe grupe de varsta a populatiei
Distributia pe grupe de varsta a populatiei Municipiului Miercurea Ciuc este prezentata in tabelul de
mai jos:

Tabel 2 Structura pe grupe de Vérsta a populatiei Municipiului Miercurea Ciuc — 2014 -
2018

Varste gi Ani
grupe de Anul2014 | Anui2015 | Anui2016 | Anul2017 | Anul 2018

varsta UM: Numir persoane

0- 4 ani 1983 1980 1893 1864 1838

5-9 ani 2179 2161 2116 2058 2022
10-14 ani 1994 1975 1982 2047 2108
15-19 ani 1960 1961 1965 1975 1925
20-24 ani 2451 2210 2104 1997 1964
25-29 ani 3210 3178 3028 2845 2661
30-34 ani 3549 3393 3291 3142 3093
35-39 ani 3926 3883 3813 3749 3576
40-44 ani 3684 3762 3721 3729 3756
45-49 ani 3065 3234 3442 3675 3576
50-54 ani 2703 2626 2533 2477 2719
55-59 ani 3359 3196 3011 2832 2686
60-64 ani 3107 3124 3145 3183 3143
65-69 ani 1906 2092 2367 2513 2686

Sursa: Institutul National de Statisticd 2018
* date provizorii la nivelul anului 2018

Cele mai reprezentative din punct de vedere numeric categorii de varsta sunt 40-44, 35-39, 45-49



ani, grupe active din punct de vedere profesional, care efectueaza deplasari zilnice spre/dinspre
locurile de munca. Acest fapt este relevant din punct de vedere al studiului de trafic pentru ca prin
extinderea retelei de transport public si modernizarea acesteia prin achizitionarea de autobuze
ecologice se crea conditii mai bune pentru deplasarea angajatilor municipiului catre locurile de
munca din localitate. Desigur, in aceeasi masura, de avantajele unui transport public modernizat vor
beneficia si celelalte grupe de varsta: copiii, elevii, studenti in deplasarile catre unitatile de
invatamant si persoanele pensionare pentru diferite interese.

Structura pe grupe de varsta a populatiei Municipiului Miercurea Ciuc, 2018-2021. Sursa: INSSE
Grupe de varsta Ani
Anul 2018 Anul 2019 Anul 2020 Anul 2021
UM: Numar persoane

0- 4 ani 1860 1866 1796 1745
5- 9 ani 2020 1933 1944 1854
10-14 ani 2107 2143 2146 2109
15-19 ani 1924 1967 1949 1972
20-24 ani 1964 1926 1952 1955
25-29 ani 2661 2363 2110 1975
30-34 ani 3093 3102 3099 2943
35-39 ani 3576 3430 3290 3202
40-44 ani 3755 3784 3738 3672
45-49 ani 3574 3525 3602 3562
50-54 ani 2719 2919 3082 3271
55-59 ani 2686 2540 2473 2368
60-64 ani 3141 3128 2968 2807
65-69 ani 2684 2822 2853 2844
70-74 ani 1683 1708 1834 2078
75-79 ani 1252 1295 1398 1403
80-84 ani 631 680 712 745
85 ani si peste 465 490 524 526

* date provizorii la nivelul anului 2018

Grupele de varsta care sunt cele mai reprezentative din punct de vedere numeric sunt 40-44 ani si
45-49 ani, aceste grupe avand peste 3500 de locuitori. In anul 2018, pe lang& aceste doua grupe de
varsta se numara si grupa 35-39 ani care este in scadere cu 10,46% in anul 2021.

Grupe de varsta cu peste 3000 locuitori, anul 2021

Grupe de varsta

Numar persoane

40-44 ani 3672
45-49 ani 3562
50-54 ani 3271
35-39 ani 3202

Grupe de varsta cu 2000-2999 locuitori, anul 2021

Grupe de varsta

Numar persoane

30-34 ani 2943
65-69 ani 2844
60-64 ani 2807
55-59 ani 2368
10-14 ani 2109
70-74 ani 2078
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Grupe de varsta cu 1000-1999 locuitori, anul 2021

Grupe de varsta Numar persoane
25-29 ani 1975
15-19 ani 1972
20-24 ani 1955
5-9 ani 1854
0-4 ani 1745
75-79 ani 1403

Grupe de varsta cu sub 1000 locuitori, anul 2021

Grupe de varsta Numar persoane
80-84 ani 745
85 ani si peste 526

Fata de anul 2018, grupele de varsta care au scazut cel mai mult in anul 2021 sunt 25-29 ani, 35-39
ani, 55-59 ani si 60-64 ani iar cele care au crescut cu peste 300 de persoane sunt grupele 70-74 ani
si 50-54 ani.

Grupe de varsta in scadere fata de anul 2018

Grupe de varsta Numar persoane Numar persoane Procent scadere in
2018 2021 anul 2021

25-29 ani 2661 1975 25.78%
55-59 ani 2686 2368 11.84%
60-64 ani 3141 2807 10.63%
35-39 ani 3576 3202 10.46%

5-9 ani 2020 1854 8.22%

0-4 ani 1860 1745 6.18%
30-34 ani 3093 2943 4.85%
40-44 ani 3755 3672 2.21%
20-24 ani 1964 1955 0.46%
45-49 ani 3574 3562 0.34%

Grupe de varsta in crestere fata de anul 2018

Grupe de varsta Numar persoane Numar persoane Procent scadere in
2018 2021 anul 2021
70-74 ani 1683 2078 23.47%
50-54 ani 2719 3271 20.30%
80-84 ani 631 745 18.07%
85 ani si peste 465 526 13.12%
75-79 ani 1252 1403 12.06%
65-69 ani 2684 2844 5.96%
15-19 ani 1924 1972 2.49%
10-14 ani 2107 2109 0.09%

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

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

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

22



Tabel 3 Prognoza evolutiei populatiei Municipiului Miercurea Ciuc

Populatie raportata la 1

Ani de referinta ianuarie — numar persoane
2014 42470
2015 42370
2016 42137
2017 41972
2018 41793
Populatie prognozata —
Ani de prognoza numar persoane
2019 41623
2020 41448
2021 41272
2022 41097
2023 40922
2024 40747
2025 40572
2026 40396

Asa cum se observa din tabelul 3, Tn anii viitori, conform tendintei deja inregistrate in ultimii ani,
exista o tendintad usoara de scadere a populatiei la nivelul municipiului. Prognozele au fost realizate
pana in anul 2026, anii (2022, 2026) de prognoza inclusi si in analiza situatiei cu proiect si fara
proiect din cadrul studiului de trafic.



3. Culegerea de date

3.1 Date existente

La realizarea studiului de trafic au fost avute in vedere si analizate urmatoarele documentatji
existente puse la dispozitie de Primaria Municipiului Miercurea Ciuc:

>

>
>
>

Planul de mobilitate Urbana Durabila al Mun. Miercurea Ciuc, elaborat in anul 2016 de SC
PLANIFICATIO DEZVOLTARE S| ENERGIE SRL;

Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana — Miercurea Ciuc 2016-2025;

Date referitoare la transportul public, cum ar fi: trasee, statii, parc de vehicule, program de
circulatie etc.

Date referitoare la trama stradala.

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

3.2.1 Organizarea retelei

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

Tabel 4 Situatia strazilor din Mun. Miercurea Ciuc

Ani
Anul Anul Anul Anul Anul
Judete Municipii si orase 2012 2013 2014 2015 2016
UM: Km
Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri
Harghita 83320 MUNICIPIUL
MIERCUREA CIUC 103 103 103 103 103
© 1998 - 2018 INSTITUTUL NATIONAL DE STATISTICA
Tabel 5 Situatia strazilor modernizate din Mun. Miercurea Ciuc
Ani
Anul Anul Anul Anul Anul
Judete Municipii si orase 2011 2012 2013 2014 2015
UM: Km
Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri | Kilometri
Harghita 83320 MUNICIPIUL
MIERCUREA CIUC 85 85 85 85 84

© 1998 - 2017 INSTITUTUL NATIONAL DE STATISTICA

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

Detalierea acestor aspecte permite obtinerea unor informatii referitoare la reteaua rutiera a orasului
pe care se desfasoara activitatea de transport public. Analiza critica a retelei arata ca:

- nu exista o centura ocolitoare, iar traficul de tranzit se deruleaza pe strazi din interiorul
municipiului (chiard daca ocoleste centrul orasului);

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

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

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

Strada Tineretului, din str. Bolyai la str. Eroilor

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

Aleea Avantului, din bd. Fratiei la str. Bradului

Aleea Narciselor, din str. Bradului la bd. Fratiei

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

Strada Nicolae Balcescu

Strada Mihail Sadoveanu

Strada Mihai Eminescu

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

Strada Gal Sandor, din str. Petofi Sandor

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

Strada Ret, de la sensul giratoriu dintre DN 13A cu DN 12A pana la intersectia cu str. Patak
Strada Patak, de la intersectia cu str. Ret, continuand cu strada Forras pana la intersectia cu
str. Toplita.
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Piste ciclabile

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

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

Reteaua de drumuri din Miercurea Ciuc asigura un sentiment de siguranta biciclistilor Th general —
cu exceptia sectiunilor de drum sau intersectiilor cu trafic ridicat, unde in etapa de reabilitare trebuie
luat Tn calcul traficul ciclist. Principalele elemente ale retelei au fost realizate odata cu reabilitarea
strazilor, fiind infiintate linii bidirectionale pentru pietoni si ciclisti prin marcaje vopsite sau cu pavaj
diferit pentru cele doua moduri de deplasare.

In Miercurea Ciuc exista o traditie privind utilizarea bicicletei in deplasérile zilnice. Pe baza sondajul
si a vizitelor de teren realizate in cadrul PMUD, s-a concluzionat, cé fiecare categorie sociala si grupa
de varsta a locuitorilor utilizeaza Tn mod regulat bicicleta.

Insa reteaua actuala de piste pentru biciclete nu asigurd standardele necesare pentru aceasta
categorie de calatori. Reteaua este discontinua, cu obstacole si in mai multe puncte nu asigura
legatura directa dintre locul de pornire si destinatie.

Reteaua de piste ciclabile existenta este prezentata in figura urmatoare.

Retea existenta piste biciclete > S Lcoenda
o Piste biciclete existente

Figura 8 Reteaua de piste pentru biciclete existenta

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

In Municipiul Miercurea Ciuc, traseele pietonale sunt organizate cu preponderentd pe trotuarele
strazilor. Existd cateva zone destinate exclusiv circulatiei pietonale situate in Piata Libertatii. In multe
situatii calitatea infrastructurii dedicate pietonilor lasa de dorit, trotuarele sunt subdimensionate si de
multe ori sunt ocupate cu vehicule parcate, ceea ce ingreuneaza deplasarea pietonilor si conduce
la cresterea riscului de producere a accidentelor. De asemenea, multe din suprafetele destinate
deplasarii pietonilor necesita reabilitarea de urgenta din cauza starii necorespunzatoare.

Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa

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

Evaluare moduri alternative de transport

- nu exista o retea de piste pentru biciclisti, ci doar sectoare care nu sunt interconectate si, in cele
mai multe cazuri necesita lucrari de reabilitare;

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

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

- lipsa de trotuare amenajate sau in stare necorespunzatoare;

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

- lipsa pavaijului tactil care ajuta persoanele cu deficiente de vedere la identificarea zonelor pentru
traversarea strazilor. In multe situatii existd o diferentd de nivel intre trotuar si trecerea pietonala,
ceea ce conduce la dificultati in deplasarea persoanelor cu dizabilitati.

Transportul public local

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

Pentru satisfacerea nevoii de deplasare cu transportul public operatorul de transport exploateaza o
retea de transport cu autobuze reprezentand 9 trasee cu o lungime cumulata de 170,9 km.

Mijloacele de transport din dotarea operatorului deservesc 7 trasee de zi si 2 de noapte (de fapt
ambele trasee au cate o singura cursa dupa ora 22.00), si un numar de 92 puncte de oprire (pe
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ambele sensuri). Structura traseelor mijloacelor de transport in comun este radiald, cu plecare si
sosire de la / la Gara.

3.2.2 Structura retelei de statii de transport public

Astfel, traseele aflate in exploatare in prezent sunt:
- Linia 1 (linia rosie) — Gara — Parcul de locuit Natur — Gara
- Linia 2 (linia galbena) — Gara — Baile Jigodin — Gara
- Linia 3 (linia verde) — Gara — Casa de Cultura — Gara
- Linia 4 (linia mov) — Gara — Cioboteni — Gara
- Linia 5 (linia albastra) — Gara — Fitod — Gara
- Linia 6 (linia maro) — Gara — Subpadure — Gara
- Linia 7 (linia neagra) — Gara — Harghita Bai — Gara
- Linia 8a (linie nocturna) — Gara — Fitod — Gara
- Linia 8b (linie nocturna) — Gara — Ciba — Fitod - Gara
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Figura 9 Reteaua de transport public din Mun. Miercurea Ciuc
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3.2.3 Structura parcului de vehicule

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

Dupa cum se poate constata din situatia parcului de vehicule existent prezentat mai jos, se pot trage
urmatoarele concluzii:
» Mai mult de 50% din parcul de autobuze are o vechime mai mare de 19 ani (cu norme de

poluare Euro | si Il), iar restul are o vechime de 10 ani si se incadreaza in norma de poluare

Euro IV,

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

Figura 10 Autobuze in Miercurea Ciuc

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

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

Ciuc
Nr.crt. inmat’:itulare |::I Tip/marca faﬁ?ic. Dait: f':::lr::re a?rl::::taﬂ::i Capcil. Ir:::.. thca:.a
1 HR-07-EKE 2001 MAN/MIDI 469 1995 30.07.2010 36 6871 61 11700
2 HR-07-EKF 2002 MAN/MIDI 469 1995 30.07.2010 36 6871 60 11700
3 HR-07-EKC 2003 MB/SPRINTER 515 CDI 2008 30.07.2010 96 2148 30 5000
4 HR-07-EKD 2004 MB/SPRINTER 515 CDI 2008 30.07.2010 96 2148 30 5000
5 HR-07-FDJ 2005 MB/SPRINTER 515 CDI 2008 30.07.2010 96 2148 30 5000
6 HR-07-FDK 2006 MB/SPRINTER 515 CDI 2008 30.07.2010 96 2148 30 5000
7 HR-08-GUF 2014 VOLVO B6 1999 31.12.2012 36 5480 56 12500
8 HR-08-NNH 2016 VOLVO B6 1997 10.12.2013 48 5480 46 11800
9 HR-09-BKO 2020 VOLVO B6 1999 30.03.2016 48 5480 56 12500

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

cumparare a biletelor.

Pastrol bietul
pentry control

Péatrol) tiletul
pantru control

s 3,50

R jmgy ebendezdare
magirmads|

v
T

Figura 11 Tipuri de titluri de céléatorie utilizate in transportul public din Mun. Miercurea Ciuc

Tipurile de abonamente utilizate Tn transportul public din Mun. Miercurea Ciuc sunt prezentate in

tabelul urmator.
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Tabel 7 Tipuri abonamente transport public local Miercurea Ciuc

Tipul de abonament Mod de acordare Va[II:ia;re
Se eliberaza legitimatie de calator
Abonament nominal lunar cu fotografie si lunar abonament cu 80
nr. legitimatiei
Abonament nominal 15 zile 50
Abonament saptamanal 30
Abonament nenominal 130
Se elibereaza legitimatie cu
Abonament elevi cl. I-XII si fotografie si lunar abonament cu nr. 40
studenti curs de zi legitimatiei dupa prezentarea
carnet elev sau student vizat la zi
Se eliberaza legitimatie cu
Abonament pensionari peste 65 fotggrafig .§i Iun:’:\r abonament cu nr.
ani cu pensie sub 650 lei inclusiv Iegltlma1|§| dupa preze.ntarea 15
cuponului de pensie din luna
curenta
Abonament pensionari peste 65 30
ani cu pensie intre 650 — 1300 lei
Legitimatie de calator cu Se elibereaza o singura data 5
fotografie pentru un abonat
Bilet suprataxa, calatori Se valideaza de controlor, in loc de 50
clandestini proces verbal de conventie
Abonament nominal lunar 50% | Se eliberaza legitimatie de calator
reducere pentru donatori de cu fotografie si lunar abonament cu 40
sange nr. legitimatiei
Abonament nominal 15 zile 50%
reducere pentru donatori de 25
sange
Abonament saptaméanal 50%
reducere pentru donatori de 15
sange
Abonament nenominal
50% reducere pentru donatori de 65

sange
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Tabel 8 Tipuri abonamente transport public Miercurea Ciuc — Baile Harghita

donatori de sange

Tipul de abonament Mod de acordare Va[llzare
Se elibereaza legitimatie cu
Abonament nominalizat lunar | fotografie si lunar abonament cu nr. 160
legitimatiei
Abonament nominalizat 15 80
zile
Abonament saptamanal 45
Se elibereaza legitimatie cu
Abonament elevi cl. I-XIl si | fotografie si lunar abonament cu nr. 80
studenti curs zi legitimatiei dupa prezentarea carnet
elev sau student vizat la zi.
Legitimatie de calatorie cu | Se elibereaza o singura data pentru 5
fotografie un abonat
Bilet suprataxa calatori Se valideaza de controlor, in loc de
clandestini proces verbal de contraventie 50
Abonament nominalizat lunar | Se elibereaza legitimatie cu
50% reducere pentru fotografie si lunar abonament cu nr. 80
donatori de sénge legitimatiei
Abonament nominalizat 15
zile 50% reducere pentru 40
donatori de sange
Abonament saptamanal
50% reducere pentru 22,50

3.2.4 Infrastructura de garare si mentenanta

Gararea mijloacelor de transport se realizeaza la autogara din strada Brasovului care dispune de
toate facilitatile de operare: conectare la reteaua de electricitate, canalizare si apa, gaze, perioane,
zona de deservire, trotuare de pietoni, sala de asteptare. Starea acestor facilitati este destul de
precara iar cladirile sunt de degradate si este necesara reabilitarea autogarii, reorganizarea ei,
reabilitarea si reconfigurarea punctelor de acces pietonal, si marirea ei din punctul de vedere al

capacitatii, proiect stipulat si in cadrul PMUD.

Pentru garare si mentenanta, operatorul de transport are la dispozitie o suprafatd de 3394 m? din
care 173 m? situat pe str. Salcam reprezentan teren si spatiu construit. Acest spatiu dispune de
facilitati precum conectarea la reteaua de electricitate, canalizare, apa, gaze, instalatie aer
comprimat, echipamente pentru mentenanta vehiculelor. Si acest spatiu va fi modernizat pentru a

corespunde standardelor in vigoare pentru infrastructura de mentenanta a vehiculelor.

In figura de mai jos este prezentata schita acestei suprafetei utilizate pentru garare si mentenanta.
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Figura 12 Infrastructura de garare si mentenanta

3.2.5 Numar calatori

Numarul de calatori in medie pe an, conform inregistrarilor SC CSIKI TRANS SRL, a fost in crestere
incepand cu anul 2011 de la 391.520 ajungand in 2017 la 496.085 calatori (+26,7%).
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Figura 13 Evolutia numarului de céalatori pe an in perioada 2011-2017
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Figura 14 Structura utilizatorilor de TP 2017

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

3.3.1 Transport public rutier

Municipiul Miercurea Ciuc dispune de o autogara in care se intalnesc atat cursele de transport public
judetean, dar si cele interurbane care fac legatura cu restul tarii si cele internationale. Aceasta este
amplasata pe str. Brasovului, in apropierea garii CFR, situatie favorabila credrii unui nod intermodal
modern Tn care sa se regaseasca atat transportul public local (mai ales ca toate traseele locale au
un capat in aceasta zona), cat si cel rutier judetean si interurban, dar si transportul feroviar.

Tn prezent, in programul de circulatie judetean sunt incluse 28 de trasee de transport public judetean,
care totalizeaza un numar de 151 de curse pe zi. Conform datelor detinute de Consiliul Judetean,
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numarul de calatori din transportul public judetean care vin sau pleaca in/din Miercurea Ciuc este de
aproximativ 780.000 pe an.

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

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

3.3.2 Transport public feroviar

Municipiul Miercurea Ciuc este tranzitat de magistrala de cale ferata 400: Brasov — Ciceu — Satu
Mare, cale dubla, electrificata.

o

Figura 15 Statia CFR Miercurea Ciuc

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

Numar calatori

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

Tabel 9 Situatia legitimatiilor de célatorie pe calea feratd emise de Statia CFR Miercurea
Ciuc in anul 2017

Tip . . Total
legitimatie lan. Feb. Mar. Apr. Mai lun. lul. Aug. Sep. Oct. Noi. Dec. 2017
Bilet card 79 | 90 | 102 | 78 95 91 79 63 83 115 | 102 | 80 | 1057
Tren Plus
Bilete dus-

intors 634 812 892 1040 | 1064 1140 1252 1092 1006 948 774 750 11404

Abonamente | 905 1034 997 748 1024 878 769 689 909 993 925 707 10578
Bilete intregi | 8450 | 8443 | 9300 | 9256 | 10269 | 12379 | 12022 | 12192 | 11078 | 10188 | 8984 | 9067 | 121628
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Pentru determinarea fluxurilor de pietoni din zona Garii CFR, beneficiarul a pus la dispozitie o
monitorizare a numarului de participanti vulnerabili la trafic care utilizeaza trecerea de pietoni de pe
str. Brasovului, din dreptul garii. Astfel, pentru intervalul orar dintre orele 6.00 si 18.00, spre si dinspre
gara s-au inregistrat 2295 pietoni (potentiali calatori). Repartitia de-a lungul zilei este prezentata in
figura urmatoare.
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Figura 16 Evolutia numarului de pietoni din zona Garii CFR

3.4 Analiza fluxului de calatori in aria Municipiului Miercurea Ciuc

Traseele care sunt deservite in prezent de reteaua de transport public din Miercurea Ciuc sunt:
- Linia 1 (linia rosie) — Gara — Parcul de locuit Natur — Gara
- Linia 2 (linia galbend) — Gara — Baile Jigodin — Gara
- Linia 3 (linia verde) — Gara — Casa de Cultura — Gara
- Linia 4 (linia mov) — Gara — Cioboteni — Gara
- Linia 5 (linia albastra) — Gara — Fitod — Gara
- Linia 6 (linia maro) — Gara — Subpadure — Gara
- Linia 7 (linia neagra) — Gara — Harghita Bai — Gara
- Linia 8a (linie nocturnd) — Gara — Fitod — Gara
- Linia 8b (linie nocturnd) — Gara — Ciba — Fitod - Gara

Pentru stabilirea fluxurilor de calatori de pe fiecare linie de transport s-a plecat de la monitorizarea
efectuatd de operatorul de transport in anul 2010. Aceste valori au fost actualizate printr-un sondaj
realizat de prestator in luna martie 2018, printr-o numaratoare manuala a calatorilor de pe reteaua
de transport public local gestionata de SC CSIKI TRANS SRL.

Analiza fluxului de calatori este prezentata mai jos in acord cu structura retelei de statii de transport
public.

Linia 1 (Linia rosie) Gara — Parcul de locuit Natur — Gara

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

Traseu intors: (Cap linie cart. Natur) str. Jigodin - str. Zsogodi Nagy Imre - str. Arsenalului - str. Dr.
Denes Laszlo - str. Tudor Vladimirescu - bd. Fratiei - str. lancu de Hunedoara - str. Marton Aron - str.
Lunca Mare - bd. Timigoara - str. Kossuth Lajos — str. Harghita — str. Uzinei Electrice — str. Bragsov
(Cap linie Gara).
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“™ Linia 1 (linia rosie) ;
" ‘--

Legend
&+ Linia 1 (rosie)

2000/t

Caracteristici de exploatare linia 1:

Lungime traseu - 16,1 km, din care 6,33 km dus, 9,78 km intors
Numar de statii - 10 statii / dus - 17 statii / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi lucratoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (calatori transportati intr-o ora si sens)
Interval de succedare — 60 min. intre 6.00-10.00 si 13.00-19.00; nu circula in celelalte perioade.
Plecari de la cap de linie:
» Prima: 6.40 de la Gara, respectiv 7.00 de la Cart. Natur
» Ultima: 18.40 de la Gara, respectiv 19.23 de la Cart. Natur
>  Lungime medie interstatie:
e Dus:633m
e ntors: 575 m
»  Durata medie cursa:
o Dus: 13 minute
e Intors: 23 minute

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

Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Gara — Cart. Natur



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

° 97 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 139
respectiv

» cu o valoare minima de 49

Legend
& Linia 1 (rosie) tur

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

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

Calatori urcati
Linia 1 tur

M Cal. urcati
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Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: Cart. Natur — Gara
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&+ Linia 1 (rosie) retur
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4000 ft

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

° 61 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 118
respectiv

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

Cele mai utilizate statii:
e calatori urcati: Cart. Natur, Galeria Nagy Imre, Spitalul Judetean

Calatori urcati
Linia 1 retur
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Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nicio stafie potentiali calatori care sa nu poata fi preluati de vehiculele care
deservesc linia).
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Linia 2 (linia galbena) Gara — Baile Jigodin - Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Pietii — str. Mihail Sadoveanu — bd. Timisoara
— str. Szasz Endre — bd. Fratiei — str. Tudor Vladimirescu — str. Arsenalului — str. Zsogodi Nagy Imre
— DN 12 - str. Jigodin Bai (Cap linie Baile Jigodin).

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

Jigodin-Bai

Legend
&r Linia 2 (galbena)

Google Earth

Caracteristici de exploatare linia 2:

Lungime traseu — 13,7 km, din care 5,51 km dus, 8,19 km intors
Numar de statii - 10 statji / dus - 14 statii / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi lucratoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (calatori transportati intr-o ora si sens)
Interval de succedare — 60 min.
Plecari de la cap de linie:
» Prima: 6.00 de la Gara, respectiv 6.16 de la Baile Jigodin
» Ultima: 21.10 de la Gara, respectiv 21.26 de la Baile Jigodin
»  Lungime medie interstatie:
o Dus:551m
e ntors: 585 m
»  Durata medie cursa:
o Dus: 15 minute
e intors: 19 minute
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Deoarece numarul de curse aflate in actiunea de supraveghere a fost de peste 6, valorile statistice:
e au o marja de eroare de sub 10% si
e un grad de incredere de aproximativ 95%

Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Gara — Baile Jigodin

"'.Q\;nndm,Bé\

Legend
= Linia 2 (galbena) tur

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

° 208 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 306
respectiv

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

Cele mai utilizate statii:
e calatori urcati: Gara CFR, Piata, Teatru
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Calatori urcati
Linia 2 tur
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& Linia 2 (galbena) retur

Pentru o zi de lucru, numarul de calatorii Tn sensul dus este:

° 141 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 188
respectiv

» cu o valoare minima de 84

“Leliceni

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

Cele mai utilizate statii:
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e calatori urcati: Galeria Nagy Imre, str. Campul Mare, Baile Jigodin

Calatori urcati
Linia 2 retur
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Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nicio statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de vehiculele
care deservesc linia).

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

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

Traseu intors: (Cap linie Casa de Cultura Cioboteni) str. Johannes Kajoni — DC 4 - str. Campul Mare
- str. Ret — str. Izvorului - str. Forras - str. Toplita - str. Lunca Mare - bd. Timisoara - str. Kossuth Lajos
— str. Brasov (Cap linie Gara).

Linia 3 (linia verde)

Legend
& Linia 3 (verde)

Google Earth
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qiudorViadimirescu |  aoom |
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Caracteristici de exploatare linia 3:

Lungime traseu — 12,4 km, din care 4,71 km dus, 7,69 km intors
Numar de statii - 10 statiji / dus - 17 statji / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi lucratoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (calatori transportati intr-o ora si sens)
Interval de succedare — 60 min.
Plecari de la cap de linie:
» Prima: 6.00 de la Gara, respectiv 6.14 de la Casa de Cultura Cioboteni
» Ultima: 21.00 de la Gara, respectiv 21.14 de la Casa de Cultura Cioboteni
»  Lungime medie interstatie:
e Dus:471m
e Intors: 452 m
»  Durata medie cursa:
o Dus: 13 minute
e Intors: 22 minute

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

Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Gara — Casa de Cultura Cioboteni

Legend

& Linia 3 (verde) tur

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

° 361 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 532
respectiv

» cu o valoare minima de 163
(considerand ca repartitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).

Cele mai utilizate statii:



e calatori urcati: Piata, Posta, Gara CFR

Calatori urcati
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Pentru o zi de lucru, numarul de calatorii Tn sensul intors este:

° 231 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 292
respectiv

» cu o valoare minima de 154
(considerand ca repartitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).
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Cele mai utilizate statii:
e calatori urcati: Casa de Cultura Cioboteni, Csordagyuito, str. Izvor, Casa de Cultura, Topli{a

Calatori urcati
Linia 3 retur

- = = =

Cal. urcati

STR.KAS
P-TA LIBERTATII

STR.KOVES
STR.HETVEZER
STR.FESULO
STR.CAMPUL..
STR.POIENII
CSORDAGYUITH
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STR.SALCIEI

uiounounouiounm
CASA DE CULTURA H?m

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

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

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

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



Linia 4 (linia mov)
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Caracteristici de exploatare linia 4:

Lungime traseu — 12,8 km, din care 7,29 km dus, 5,51 km intors
Numar de statii - 15 statji / dus - 13 statii / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi lucratoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (calatori transportati intr-o ora si sens)
Interval de succedare — 60 min intre 6.00 si 10.00 si 120 min intre 10.00 si 21.00.
Plecari de la cap de linie:
» Prima: 6.45 de la Gara, respectiv 7.10 de la Cap linie Cioboteni
» Ultima: 19.30 de la Gara, respectiv 19.51 de la Casa de Cultura Cioboteni
»  Lungime medie interstatie:
o Dus:486m
e ntors: 424 m
»  Durata medie cursa:
e Dus: 23 minute
e Intors: 17 minute

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

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



Legend

& Liniad (mov) tur

Pentru o zi de lucru, numarul de calatorii Tn sensul dus este:

° 112 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 199
respectiv

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

Cele mai utilizate statii:
e calatori urcati: Piata, Posta, Gara CFR
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Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Cap linie Cioboteni — Gara
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Legend
e Linia 4 (mov) retur

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

° 100 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 141
respectiv

» cu o valoare minima de 51
(considerand ca repartitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).

Cele mai utilizate statii:
e calatori urcati: Casa de Cultura Cioboteni, Cap linie Cioboteni, Cioboteni Vatak

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



Linia 5 (linia albastra) Gara - Fitod - Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Pietii — str. Mihail Sadoveanu — bd. Timisoara
— bd. Fratiei - str. Leliceni (Cap linie Fitod).
Traseu intors: (Cap linie Fitod) str. Leliceni — bd. Fratiei - bd. Timisoara - str. N. Balcescu - str. Mihail
Sadoveanu - str. Brasov (Cap linie Gara).

Linia 5 (linia albastra)

Legend

& Linas (albastra)

Caracteristici de exploatare linia 5:

Lungime traseu — 11,4 km, din care 5,96 km dus, 5,44 km intors
Numar de statii - 10 statii / dus - 9 statji / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi lucratoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (calatori transportati intr-o ora si sens)
Interval de succedare — 60 min intre 6.00 si 10.00, 13.00 si 21.00 si 120 min intre 10.00 si 13.00.
Plecari de la cap de linie:
» Prima: 6.00 de la Gara, respectiv 6.15 de la Cap linie Fitod
» Ultima: 20.30 de la Gara, respectiv 20.45 de la Cap linie Fitod
»  Lungime medie interstatie:
e Dus: 596 m
e ntors: 604 m
»  Durata medie cursa:
e Dus: 14 minute
e Intors: 12 minute

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

Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Gara — Cap linie Fitod

51



ES

Linia § (linia albastra) tur
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s Linia 5 (albastra) tur

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

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

» cu o valoare minima de 21
(considerand ca repartitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).

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

Calatori urcati
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Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Cap linie Fitod — Gara

52



e

Linia § (linia albastra) retur

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

° 144 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 186
respectiv

» cu o valoare minima de 92

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

Cele mai utilizate statii:
e calatori urcati: Aleea Copiilor, Cap linie Fitod, Clopotnita Fitod
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Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%

(nu s-au Tnregistrat n nicio statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de vehiculele care

deservesc linia).
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Linia 6 (linia maro) Gara — Ciba - Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Harghita — str. Ciba (Cap linie Ciba).

Traseu intors: (Cap linie Ciba) str. Ciba — str. Harghita - str. Uzinei Electrice — str. Brasov (Cap linie
Gara).

Caracteristici de exploatare linia 6:

Lungime traseu — 12,1 km, din care 6,2 km dus, 5,9 km intors
Numar de statii - 9 statiji / dus - 8 statji / Tntors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi lucratoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 120 capacitate de transport (calatori transportati intr-o ora si sens)
Interval de succedare — 30 min intre 6.00 si 10.00, 120 min intre 10.00 si 19.00.
Plecari de la cap de linie:
» Prima: 6.10 de la Gara, respectiv 6.19 de la Cap linie Fitod
» Ultima: 18.30 de la Gara, respectiv 18.44 de la Cap linie Fitod
»  Lungime medie interstatie:
e Dus: 689 m
e ntors: 737 m
»  Durata medie cursa:
o Dus: 17 minute
e Intors: 22 minute

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

Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Gara — Cap linie Ciba
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Google Earth

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

° 41 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 61
respectiv

» cu o valoare minima de 8
(considerand ca repartitia teoretica a valorilor urmeaza o lege de tip Gauss).

Cele mai utilizate statii:
e calatori urcati: Gara CFR, str. Salciei

Calatori urcati
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Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Cap linie Ciba — Gara



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

° 30 — valoare medie
» cu o valoare maxima de 52
respectiv

» cu o valoare minima de 2

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

Cele mai utilizate statii:
e calatori urcati: Ciba, Subpadure, str. Zorilor

Calatori urcati
Linia 6 retur

e
ONPOOONPOD

™ Cal. urcati

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%

(nu s-au Tnregistrat n nicio statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de vehiculele care

deservesc linia).
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Linia 7 (linia neagra) Gara — Baile Harghita - Gara

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

Traseu intors: (Cap linie Harghita Bai) str. Harghita Bai — DJ 138A — DN 13A — str. Harghita - str.
Uzinei Electrice — str. Brasov (Cap linie Gara).

Linia 7 (linia neagra) /

Legend
s Unia 7 (neagra)

Caracteristici de exploatare linia 7:

Lungime traseu — 40,1 km, din care 20,2 km dus, 19,9 km intors
Numar de statji - 9 statii / dus - 8 statii / intors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 60 locuri/unitate de transport zi lucratoare, 30 locuri in weekend
Capacitate de transport - 60 capacitate de transport (calatori transportati intr-o ora si sens)
Interval de succedare — 540 min intre 6.00 si 10.00, respectiv intre 13.00 si 19.00.
Plecari de la cap de linie:
» Prima: 6.20 de la Gara, respectiv 6.50 de la Cap linie Fitod
» Ultima: 15.25 de la Gara, respectiv 16.00 de la Cap linie Fitod
»  Lungime medie interstatie:
o Dus: 2244 m
e ntors: 2487 m
»  Durata medie cursa:
o Dus: 29 minute
e Intors: 28 minute

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

Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Gara — Cap linie Harghita Bai
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rghita-Bai

Legend

& Linig 7 (neagra) tur

Cele mai utilizate statii:
e calaadori urcati: Gara CFR

Orientarea calatoriilor pe suprafata orasului: sensul Cap linie Harghita Bai — Gara

rghita-Bai

Legend

& Ling 7 (neagra) retur y

Y '
o/
Google Earth

Cele mai utilizate statii:
e calatori urcati: Harghita Bai

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

Linia 8a (linia nocturna) Gara - Fitod - Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. N. Balcescu — str. M. Sadoveanu — bd.
Timisoara — str. Szasz Endre — str. Ghioceilor — str. Brasovului — str. Nagy Imre — str. Jigodin — str.
Brasovului — str. Nagy Imre — str. Arsenalului — str. T. Vladimirescu — bd. Fratiei — str. Leliceni (Cap
linie Fitod).

Traseu intors: (Cap linie Fitod) str. Leliceni — bd. Fratiei — str. Szasz Endre — str. N. Balcescu - str.

M. Sadoveanu — str. Bragovului (Cap linie Gara).
Legenda
&e Linia 8a

=40

Fitod

O

\’_jceni

Caracteristici de exploatare linia 8a:

e Lungime traseu — 14,1 km, din care 9,6 km dus, 4,5 km intors
e Numar de statii - 13 statfji / dus - 7 statii / intors;
¢ Numar de vehicule - 1 vehicul
e Capacitate vehicul - 30 locuri/unitate de transport zi lucratoare
e Capacitate de transport - 30 capacitate de transport (calatori transportati intr-o ora si sens)
e Interval de succedare — 1 cursa.
e Plecari de la cap de linie:
» Prima: 22.15 de la Gara, respectiv 22.25 de la Cap linie Fitod
» Ultima: -
»  Lungime medie interstatie:
e Dus:738m

e Intors: 643 m
> Durata medie cursa:
e  Dus: 10 minute
e Intors: 15 minute
v" Numar mediu célatori - 4
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Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat in nicio statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de vehiculele care
deservesc linia).

Linia 8b1 (linia nocturna) Gara — Ciba - Gara

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Harghita — DN 13A — str. Ciba (Cap linie Ciba).
Traseu intors: (Cap linie Ciba) str. Ciba — DN 13A — str. Harghita - str. Uzinei Electrice — str. Brasov
(Cap linie Gara).

Linia 8b1 _, 3 Legenda
So Linia Bt

Municipiul'Miercurea'Giugc

Caracteristici de exploatare linia 8b1:

Lungime traseu — 12 km, din care 6 km dus, 6 km intors
Numar de statii - 8 statiji / dus - 8 statii / Tntors;
Numar de vehicule - 1 vehicul
Capacitate vehicul - 30 locuri/unitate de transport zi lucratoare
Capacitate de transport - 30 capacitate de transport (calatori transportati intr-o ora si sens)
Interval de succedare — 1 cursa.
Plecari de la cap de linie:
» Prima: 22.40 de la Gara, respectiv 23.05 de la Cap linie Fitod
» Ultima: -
»  Lungime medie interstatie:
e Dus: 750 m
e ntors: 750 m
»  Durata medie cursa:
o Dus: 15 minute
e intors: 10 minute
v" Numar mediu calatori - 4

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

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

Traseu dus: (Cap linie Gara) str. Brasovului — str. Jigodin — str. Nagy Imre — str. Arsenalului — str. T.
Vladimirescu — bd. Fratiei — str. Leliceni (Cap linie Fitod).

Traseu intors: (Cap linie Fitod) str. Leliceni — str. lancu de Hunedoara — str. Szek — str. J. Kajoni
(Cap linie Cioboteni) - str. J. Kajoni — str. CAmpul Mare — str. Ret — str. Raului — str. Toplita — str.
Lunca Mare — str. Uzinei Electrice - str. Bragovului (Cap linie Gara).

{ Linia 8b2 e i - B ulaniGiy Eoimeni = Legends
& Liniz Bh2

Caracteristici de exploatare linia 8b2:

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

e Dus:1,114 m

e Intors: 2,157 m
»  Durata medie cursa:

o Dus: 15 minute

e ntors: 30 minute
v" Numar mediu calatori - 5

Gradul de acoperire al solicitarilor: 100%
(nu s-au inregistrat n nicio statie potentiali calatori care sa nu poata fii preluati de vehiculele care
deservesc linia).
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3.5 Analiza obiective PMUD 2016-2025 din punct de vedere al transportului, cu accent
pe transportul public si cel nemotorizat

3.5.1 Obiective urmarite

Obiectivele stipulate Tn Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2016-2025 al municipiului Miercurea
Ciuc cu referire la transport se bazeaza pe urmatoarele premise:
e sistemul de transport este accesibil, fara obstacole si deserveste nevoile de mobilitate ale fiecarui
utilizator;
e sistemul de transport instaureaza un echilibru in nevoile diferentiate legate de transport ale
cetatenilor, firmelor si ale industriei si raspunde la aceste nevoi
e sistemul de transport acordand prioritate modurilor de transport sustenabile, serveste la
dezvoltarea echilibrata si integrarea eficienta a diferitelor moduri de transport
e sistemul de transport asigura echilibrul intre nevoile legate de viabilitatea economica, echitatea
sociala, sanatate si calitatea mediului, tindnd cont de sustenabilitatea, functionarea eficienta si
eficacitatea costurilor
e sistemul de transport creste atractivitatea zonei urbane si calitatea vietii, optimizeaza si utilizeaza
eficient spatiile publice, reclasifica infrastructura de transport existenta si imbunatateste serviciile.
e sistemul de transport participa la imbunatatirea sanatatii publice si sigurantei circulatiei.
e sistemul de transport reduce poluarea atmosferica si fonica, emisia de gaze cu efect de sera si
consumul de energie
PMUD sustine ideea ca este necesara optimizarea sistemului de transport, dezvoltarea conceptuala
a traficului public.
intre obiectivele strategice mentionate in cadrul PMUD pentru Municipiul Miercurea Ciuc sunt
mentionate:

v' Mobilitatea urband accesibilé

Planificarea urbana si a mobilitatii trebuie sa faciliteze raspandirea modurilor sustenabile de trafic,
pentru construirea unui oras locuibil, sanatos si sustenabil. In acest sens se pune accentul pe
utilizarea biciletelor, gradul de atractivitate al spatiilor publice, pe facilitarea traficului pietonal, pe
utilizarea spatiilor publice, pe utilizarea inteligenta a diverselor tipuri de trafic (cu accent deosebit pe
traficul pietonal, ciclist si comunitar).

v’ Trafic sigur si predictibil
Pentru ca modurile sustenabile de trafic sa fie accesibile tuturor, trebuie asigurat un sistem de
transport sigur si predictibil. Acest principiu trebuie urmarit in planificarea infrastructurii, a sistemelor
de informare.
Elaboratori PMUD recomanda prioritizarea proiectelor legate de transport public local, trasee
pietonale si de biciclete — proiectele respective fiind cu cel mai mare efect asupra calitatji vietii
populatiei.
O alta prioritate o reprezinta realizarea proiectelor de infrastructura de drumuri deja in executie sau
care dispun de documente tehnico-economice deja aprobate.

Pentru atingerea obiectivului tematic — mobilitatea durabila, sunt stipulate urmatoarele activitati:
o Dezvoltarea de retea integrata de TPL:
- conectarea traseelor de autobuz, optimizarea rutelor de transport public local
- conectarea partilor periferice ale orasului
- construirea elementelor nerealizate de infrastructura circulatiei de biciclete
- corelarea si conectarea traseelor de biciclete
- drumuri secundare comode pentru biciclisti
o Viabilitate TPL:
- continuitatea retelei de acces pietonal
- construirea traseelor pietonale noi
- cresterea accesului neingradit
- mediu tolerant (drumuri cu explicatii de sine statatoare — dirijarea de viteza -
diferentiata a drumurilor)
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¢ Integrarea sistemelor de transport persoane, intermodalitate (transfer comod, schimbare de
modalitate):
- relatiile locale de transport ale garii CF
- logistica de marfuri
- trasee de bicicleta si de timp liber la nivel zonal
- infrastructura transferului intre moduri de transport de persoane
e Servicii TPL
- modernizarea si uniformizarea informarii calatorilor
- sistem inteligent/smart de bilete: cartela de reincarcare, achizitia de bilete de calatori
printr-o aplicatie pe telefon, bilete familiale etc.
- sistem transparent de taxe de transport si program de transport ritmic
- solutii inovative la trecerile de pieton, indicatoare inteligente, sisteme de informare
(informare turistica, informare despre firme, etc.)
- infiintarea unui parc de biciclete publice
- curse adaptate la nevoile publicului calator

In cadrul PMUD se pledeaza pentru o dezvoltare integrata a retelei de transport din Miercurea
Ciuc. Elementul determinant al infrastructurii urbane este reteaua de autobuze si linii ferate, care
asigura legatura intre distantele mari si regionale, respectiv intre zonele localitatii, instrumentele care
asigura conectarea la acestea, respectiv reteaua de strazi, cu strazile principale si secundare si
elementele lor complementare. Principiul de baza al planului de mobilitate urbana durabila este ca
aceste sisteme sa fie tratate si dezvoltate unitar si integrat. Se precizeaza ca nevoile de mobilitate
pot fi deservite la standarde ridicate doar prin dezvoltarea conditiilor de infrastructura.

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

e Conexiunea pietonala dintre gara si terminalele transportului public local si interurban trebuie
transformata intr-o conexiune atractiva, prin asigurarea spatiul pietonal mai mare si de calitate,
respectiv prin reducerea distantelor de deplasare, prin asigurarea accesibilitatii si a pasajelor
pietonale corespunzatoare (linii directe, traversari scurte)

o Cresterea atractivitatii centrului intermodal compus din gara-terminale de autobuz prin incurajarea
amenajarii unor puncte de desfacere comerciala. Este mult mai facila deservirea nevoilor de
cumparaturi ale publicului care merge acasé, sau care face transferul de la autobuz la tren. in
apropierea imediata a garii si a terminalelor de calatori trebuie asigurate diverse servicii de calitate,
respectiv sa fie posibild achizitionare biletelor de autobuz. In vederea sustinerii traficului combinat,
ar fi optima asigurarea achizitionarii biletelor de tren, transport local si interurban dintr-o singura
locatie.

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

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

Pentru facilitarea schimbarii rapide si usoare a modului de deplasare, parcarile B+R trebuie
amplasate cat mai aproape de zonele de imbarcare.

Se recomanda imbunatatirea conditiilor de parcare auto din imediata apropiere a garii. Inlocuirea
deplasarii cu autoturismul poate fi Tnlocuita prin combinarea cu transportul local. In acest caz,
deplasarea cu autoturismul se va face doar pe distanta neacoperita de transportul local.
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Tot in vederea asigurarii caracterului integrativ la transportului se stipuleaza faptul ca in punctele de
transfer dintre transportul feroviar si cursele de autobuz (terminalul local si interurban, respectiv gara)
este necesaréa reducerea distantelor de deplasare pietonala si eventualele diferente de nivel. in fata
garii, pe strada Brasovului, trebuie asiguratd conectarea celor doua puncte prin traversarea
accesibila si sigura.

Prin asigurarea accesibilitatii, cu o informare completa, transportul public local si interurban trebuie
transformata intr-un mod de deplasare simplu, atractiv si integrat. Instrumentul de bazéa in acest sens
sunt suprafetele de informare online si offline, care prezinta orele de pornire armonizate.

Din perspectiva logisticii transportului de marfuri, un alt obiectiv urmarit este ca traficul de mare tonaj
sa fie redus la ninim, prin evitarea zonei centrale.

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

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

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

Se propune de asemenea si introducerea telebusului, a bicicletei publice/comunitare, stipulandu-se
faptul ca serviciile traditionale de transport public (tren, autobuz) din Miercurea Ciuc pot fi completate
eficient printr-un serviciu de biciclete publice in zonele centrale ale orasului bicicleta publica va fi un
mod de deplasare ideala in cazul deplasarilor scurte si medii, si pot fi integrate in mod organic in
transportul public. Poate veni in ajutorul celor care merg la muncé sau la scoala, ori poate contribui
la solutionarea lipsei locurilor de parcare si a ambuteiajelor din zonele intens circulate si a
intersectiilor principale. Mai tarziu, prin extinderea teritoriald a serviciului, poate oferi o solutie
alternativa si in abordarea unor noi noduri de transport. Calitatea serviciului se poate asigura,
respectiv se poate genera prin utilizarea sa prin puncte de colectare dese. Distanta optima de
deplasare pietonala a punctelor de colectare este de 150 metri, deci se recomanda amplasarea
punctelor de colectare la o distanta de 300 m, numarul optim de puncte de colectare pe un km? fiind
16 in zonele cu o concentratie optima a calatorilor.

In ce priveste circulatia cu taxiul, obiectivul urmérit este cresterea calitatii serviciilor oferite de
companiile private de taxi. Pentru confortul si calitatea uniforma a serviciilor oferite de diverse
vehicule, trebuie reglementate conditiile privind starea tehnica si estetica a vehiculelor, dotarea
obligatorie, respectiv asigurarea modalitatilor de plata cu cardul si prin servicii de telefonie mobila.
De asemenea, utilizarea tehnologiilor moderne pe autovehiculele de taxi asigura cresterea
accesibilitatii si o utilizare comoda si transparenta.

Un alt obiectiv de refera la congtientizare si promovare. Scopul urmarit este reducerea si eliminarea
temerilor si conceptiilor gresite despre modurile de transport durabile. Potivit PMUD, relativ la aceste
aspecte, activitatile de promovare si de educatie in Miercurea Ciuc servesc urméatoarelor obiective:
formarea obiceiurilor de deplasare constienta, promovarea mobilitatii durabile,  educatie rutiera
prin cooperare, pregatirea investitiilor inovative, socializarea, implicarea locuitorilor si a altor parti
interesate.
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Intre activitatile necesare in dezvoltarea zonelor prioritare amintim:

- In ce priveste modernizarea centrului: mediu atractiv, solutionarea integrata a traficului pietonal si
cu biciclete, parcare mobilitate;

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

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

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

Din PMUD se evidentiaza faptul ca este prioritara dezvoltarea serviciilor de transport public, a
intermodularitatii, a traficului pietonal si ciclist, si tratarea complexa si neseparata a diferitelor
modalitati. Elaboratorii PMUD recomanda prioritizarea proiectelor legate de TPL, trasee pietonale si
de biciclete — proiectele respective fiind cu cel mai mare efect asupra calitatea vietii ale populatiei.
In tabelul de mai jos este prezentaté lista scurtd a proiectelor din cadrul PMUD Miercurea Ciuc,
acestea fiind selectate din cadrul unei liste mai detaliate prezentate in cadrul strategiei integrate de
dezvoltare pentru Municipiul Miercurea Ciuc.

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

Nr. Denumire proiect
crt.

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

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

3 |Achizitionarea autobuze electrice/ecoeficiente, transa a 2-a

4 | Centru multimodal la gara CF

5 |Dezvoltarea infrastructurii de mobilitate pietonala si de treceri pietonale

6 |Dezvoltarea infrastructurii de trafic in zona economica Vest: pietonal, infrastructura
pentru biciclete, parcari

7 |Finalizarea tronsonului inelului intre strada Ret si DN 13

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

9 |infiintarea pietei Sfanta Cruce

10 |Infrastructura pentru biciclete: trasee, suport biciclete stradale

11 | Investitii pentru siguranta circulatiei pe strada Brasovului

12 |Pasaje CF pentru pietoni si biciclisti (2)

13 |Prelungirea strazii Brasovului

14 |Reabilitare terenuri degradate zona Strandului Miercurea Ciuc

15 |Reabilitare autogara

16 |Reabilitare de cartiere
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Nr. Denumire proiect
crt.

17 |Reconstruirea pasajului CF si a nodurilor

18 |Reorganizarea traficului pe strada Kossuth Lajos*

19 |Service autovehicule electrice

20 |[Sistem public de inchiriere biciclete

21 | Statii de reincarcare

22 |Statii TPL inteligente cu acces neingradit

23 |Strada comerciala Kossuth

24 |Reorganizarea traficului pe Bulevardul Timisoarei, tronson nord

25 |infiintare piata Universitatii si construirea accesului alternativ

26 |Managementul parcarilor

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

Trebuie urmaritd asigurarea legaturilor dintre modurile de deplasare, cresterea competitivitatii
transportului public, prin imbunatatirea conditiilor intermodale si asigurarea transferului accesibil
intre transportul public local si cel regional.

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

3.5.2 Investitii preconizate - lista proiectelor finantabile

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

a. trasee existente, remodelare: 340 m
b. trasee existente, reabilitare: 4,2 km
c. trasee noi: 11 km
5) Infiintarea Piata Szent Kereszt, piata Universitatii: spatii publice pietonale noi 1900 mp

6) Strazi noi: in spatele universitatii si al. Nagy Istvan — b-dul Timisoarei: 250 m
7) Tronsoane inchise (Inimii, trecere nelegala sub CF): 160 m

8) Asfaltare drum de acces spre zone periferice accesibilizate cu drumuri pietruite (Iatime de maxim
5 m) si introducerea infrastructurii pentru biciclisti

66



9) Reconstruire/inlocuire pasaj CF si reorganizarea nodului estic
10) Reorganizarea traficului pe strada Kossuth*
11) Achizitionare flotei electric/Euro VI, modernizarea statiilor

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

Interventiile majore asupra retelei stradale vizeaza:

1) Tronsoane inchise (Inimii, trecere nelegala sub CF): 160 m

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

3) Asfaltare drum de acces spre zone periferice accesibilizate cu drumuri pietruite (Iatime de maxim
5 m) si introducerea infrastructurii pentru biciclisti

Interventiile majore pentru transport public vizeaza:

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

Interventijile majore pentru transportul de marfa vizeaza:

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

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

1) Infiintarea Pietei Szent Kereszt (Sfanta Cruce), piata Universitatii: spatii publice pietonale noi 1900
mp

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

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

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

Interventiile majore pentru zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone
logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale - gari, aerogari etc.)

1) Reconstruire/inlocuire pasaj CF si reorganizarea nodului estic
2) Reorganizarea traficului pe strada Kossuth*
3) Reorganizarea traficului pe B-dul Timisoarei, tronson nord
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4) Reabilitare autogara

Interventiile majore pentru structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

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

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

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

Tabel 11 Proiecte de investitii

Nr. Denumirea proiect/masura Cost total (Euro)
proiect
aferent
listei
3 Achizitionare de autobuze electrice/ecoeficiente, 1.800.000
transa 1-a
4 Achizitionare de autobuze electrice/ecoeficiente, 5.800.000
transa a 2-a
10 Centru multimodal la gara CF 2.150.000
23 Dezvoltarea infrastructurii de mobilitate pietonala si 2.200.000

de treceri pietonale

24 Dezvoltarea infrastructurii de trafic Tn zona 1.200.000
economica Vest: pietonal, infrastructura pentru
biciclete, parcari

38 Pasje CF pentru pietoni si biciclisti (2) 810.000
44 Reabilitare autogara 1.100.000
53 Reorganizarea traficului pe str Kossuth Lajos* 2.540.000
59 Sistem public de inchidere biciclete 320.000
61 Statii de reincarcare 1.650.000
62 Statii TPL inteligente cu accese neingradit 3.150.000
65 Reorganizarea traficului pe Bulevardul Timisoarei, 500.000

tronson nord

66 Managementul parcarilor 500.000

* Pentru scaderea emisiilor CO2, in loc de realizare banda dedicata pentru transport in comun, se
va realiza:

- prin introducerea unui sistem de parcare in aceasta zona, care nu incurajeaza stationarea
in zona. Amplasarea indicatoarelor inteligente la intrarile in oras, referitoare la locurile de
parcare pe strada Kossuth.

- prin introducerea unui sistem de acordare prioritate pentru trafic transport public, astfel:

In vederea acordarii de prioritate pentru autobuze din Str. Kossuth, au fost propuse urmétoarele
demersuri pentru micsorarea emisiilor GES:
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- Implementarea unui sistem de acordare prioritate pentru transport public la trecerile pentru
pietoni:

o Semafoare: cand autobuzul se va apropia de trecerea pentru pietoni, semaforul amplasat va
actiona culoarea verde, asigurand prioritate autobuzului care doreste s& continue ruta. in rest
semafoarele vor actiona culoarea galben intermitent.

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

Reteaua rutiera a Municipiului Miercurea Ciuc este compusa din artere de circulatie de categoria I,
Il si 1V, constatéandu-se lipsa strazilor de categoria | (magistrale), poate si datoritéd configuratiei
orasului.

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

Cele mai importante artere care fac legatura intre cartierele (zonele) orasului sunt:
- str. Kossuth Lajos
- str. lancu de Hunedoara
- bd. Fratiei
- bd. Timisoara
- str. Zsogodi Nagy Imre
- str. Jigodin
- str. Lunca Mare

3.6.1 Identificare structura cartiere

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

Populatia acestuia este distribuita pe mai multe zone, denumirea si delimitarea acestora fiind
prezentata mai jos. In anexa 1 este prezentata pe hartd pozitionarea cartierelor.
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Cartiere Miercurea Ciuc
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Figura 17 Cartiere Municipiul Miercurea Ciuc

e Cartierul Baile Jigodin este situat in extremitatea sudica a municipiului, pana la str. Ghiocei
si Arsenal

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

e Cartierul Tudor Vladimirescu este situat in partea estica delimitat de str. Tudor
Vladimirescu, Leliceni

e Cartierul Spicului este situat Tntre str. Spicului, Venczel J6zsef si Str. lancu de Hunedoara

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

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

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

o Cartier Centru — cartierul central al municipiului

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

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

e Cartierul Fitod este situate in partea de est a municipiului

e Harghita Bai — Tn nord vestul municipiului

o Cartierul Szecseny este situat in vestul municipiului

Cartierul Jigodin are ca principale puncte de interes Spitalul Judetean de Urgenta, Biserica
Romano Catolica Jigodin, Casa Memoriala Nagy Imre. Acesta are un caracter rezidential, cu multe
gospodarii situate la curte/casa. O imagine de ansamblu a acestuia este prezentata in figura de mai
jos.

Cartierul Tudor are un caracter rezidential, preponderent cu blocuri de locuinte, principalele puncte
de interes fiind zona industriala din partea de est a acesuia, institutii de invatamant, Gosser Pub,
Casa Harghita, Cimitirul Vechi.

Cartierul Spicului are un preponderent caracter rezidential cu blocuri de locuinte, spatii verzi, iar ca
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si puncte principale de interes Liceul Tehnologic Szekely Karoly, Biserica Sfantul Augustin, societati
comerciale de deservire a populatiei, alte unitati de invaiamant.

Cartierul Lunca Mare are ca si principale puncte de interes unitati comerciale mai mari precum
Kaufland, Dedeman, Lidl, unitati de invatamant — Colegiul National Marton Aron, Scoala Generala
Nagy Imre, Sala de Sport, alte institutii de interes public — Jandarmeria Harghita, Agentia pentru
Protectia Mediului Harghita. Cartierul cuprinde mai multe strazi pe care se afla blocuri de locuinte si
spatii verzi.

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

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

Cartierul Industrial are ca si puncte de interes importante societatile cu un numar mai mare de
angajati: Iris Service Ciuc, Harmopan etc.

Cartierul Ciba — situat in partea de nord vest a municipiului este un cartier preponderent rezidential
cu gospodarii situate la curte si o serie de aganeti comerciali.

3.6.2 Identificare obiective de interes

Principalele puncte de interes ale municipiului sunt reprezentate de institutiile de interes public, de
institutiile educationale, de societatile comerciale cu un numar de peste 75 de salariati, de centrele
comerciale si de obiectivele turistice.

Intre institutiile publice amintim:

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

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

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

4. Agentia Judeteana pentru PIati si Inspectie Sociala Harghita — Str. Kossuth Lajos, nr. 94

5. Agentia Judeteana pentru Ocuparea Fortei de Munca Harghita - Bulevardul Fratiei, nr. 2

6. Agentia de Plati si Interventia Agricultura — Centrul Judetean Harghita — Str. Progresului, nr. 16

7. Agentia National& pentru a Imbunatétirilor Funciare — Str.Bolyai nr.21

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

9. Agentia Rutiera Romana Harghita — Str. Zs6gddi Nagy Imre, 45/A 530122

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

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

12. Casa Judeteana de Asigurarii de Sanatate Harghita - Str. Patinoarului, nr.3

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

14. Directia de Sanatate Publica Harghita — Str. Miko, nr.1

15. Directia Judeteana de Statistica Harghita — Str. Piata Libertatii, nr.5

16. Directia Judeteana pentru Cultura — Str. Piata Libertatji, nr. 5

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

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

19. Directia Sanitara Veterinara si pentru Siguranta Alimentelor Harghita — Str. Progresului, nr. 14/A

20. Directia Silvici Harghita — Str. Marton Aron, nr. 78

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

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

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

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

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

26. Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta ,Oltul” al Judetului Harghita — Str. lancu de Hunedoara,
nr.8

27. Inspectoratul Teritorial de Munca Harghita — Str. Kossuth Lajos, nr. 26

28. Inspectoratul Scolar Judetean Harghita — Str. Piata Libertatii, nr.5

29. Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara Harghita - Str. Piata Libertatji, nr. 5, Camera 431



30. Oficiul Judetean de Plati pentru Dezvoltare Rurala si Pescuit Harghita — Str. Kossuth Lajos, nr.24

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

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

33. Serviciul Judetean de Metrologie Legala Harghita - Str. Tudor Vladimirescu, nr. 29

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

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

—_—

ntre obiectivele educationale amintim:

. Colegiul National ,OCTAVIAN GOGA” — Str. Tudor Vladimirescu, nr. 40
. Clubul Sportiv Scolar Miercurea-Ciuc — Str. Toplita, nr. 20

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

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

. Gradinita ,TULIPAN” - Str. Leliceni, nr. 62

. Gradinita ,KIS HERCEG?” - Str. Aleea Avantului, nr. 1

. Gradinita ,,CIMBORA” - Str. Tudor Vladimirescu, nr.38

. Gradinita ,MICIMACKQ’ - Str. Patinoarului, nr. 6

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

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

11. Gradinita ,CSIGABIGA” — Str. Mihail Sadoveanu, nr. 6

12. Liceul de arte ,NAGY ISTVAN” - Str. Piata Liberttii, nr.1 8

13. Liceul Tehnologic ,JOANNES KAJONI’- Str. Toplita, nr. 22

14. Liceul Tehnologic ,KOS KAROLY” - Str. Toplita, nr. 22

15. Liceul Tehnologic ,SZEKELY KAROLY” - Str. Hunyadi Janos, nr. 31
16. Liceul Tehnologic ,VENCZEL JOZSEF” - Str. Toplita, nr. 20

17. Liceul Teologic Romano-Catolic ,SEGITO MARIA” - Str. Marton Aron, nr. 80
18. Palatul Copiilor — Str. Toplita, nr. 20

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

20. $coala Gimnaziala ,LIVIU REBREANU” - Str. Patinoarului, nr. 2

21. Scoala Gimnaziala NAGY IMRE — Str. Revolutiei din Decembrie, nr. 6
22. Scoala Gimnaziald PETOFI SANDOR — Str. Petéfi Sandor, nr. 40
23. Scoala Gimnaziala XANTUS JANOS — Str. Toplita, nr. 112

24. Scoala Gimnaziala JIGODIN-BAI — Str. Jigodin, nr. 50

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

26. Gradinita SUBPADURE — Str. Harghita, nr. 135

27. Scoala Primara SUMULEU - Str. Szék, nr. 139

28. Scoala Primara CIOBOTENI — Str. lon Caianu, nr. 64

29. Gradinita TAPLOCA — Str. Toplita, nr. 93

30. Scoala Primard HARGHITA-BAI — Str. Harghita, nr. 127

31. Gradinita SUMULEU - Str. Szék, nr. 139

32. Gradinita CIOBOTENI — Str. lon Caianu, nr. 64

OCOoONOOUOPSWN -

Intre cele mai importante societati comerciale de diferite profile de activitate, cu peste 75
de angajati, amintim:

S.C. IRIS SERVICE CIUC SA — Str. Vanatorilor nr. 4

S.C. HARMOPAN S.A. — Str. Harghita nr. 46

S.C. FLUVIUS REGENSBURG S.R.L. — Str. Tas Vezer nr. 5
S.C. IFPTR S.R.L. — Str. Kossuth Lajos nr. 22-24

S.C. T.G.S. ALARM S.R.L. — Str. Mihail Sadoveanu nr. 17
S.S. IMPEX AURORA SRL — Str. Kossuth Lajos nr. 31/B

S.C. HARVIZ S.A. — Str. Salcam nr. 1

S.C. L'ATELIER DE LORANGERIE S.R.L. — Str. Szek nr. 1

. S.C. LACTATE HARGHITA S.A. — Str. Leliceni nr. 49

0. S.C. HAROLT SOCIETATE COOPERATIVA - Str. Petofi nr. 53

VNGO RWN=
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11. S.C. ING SERVICE S.R.L. — Str. Zorilor 73

12. S.C. CROWN S.R.L. — Str. Toplita nr. 155

13. S.C. MIX S.R.L. — Str. Leliceni nr. 51-53

14. S.C. HARPLAST S.R.L. — Str. Harghita 69

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

16. S.C. TEHNO SISTEM ALARM S.RL. — Str. Mihail Sadoveanu nr. 17

17. S.C. M. TABAC S.R.L. — Str. Harghita nr. 97

18. S.C. DAKOTA SECURITY SERVICE S.R.L. — Str. Uzina Electrica nr. 2

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

si numarul de angajati pentru fiecare.

Tabel 12 Agenti economici din Municipiul Miercurea Ciuc

NR. CRT. FIRMA ADRESA NR. ANGAJATI
Str. Harghita 46 Jud. HARGHITA, Loc.
1. HARMOPAN SA i 354
2 FENYO SRL STR. NICOLAE BALCESCU 11 56
3. ING SERVICE SRL STR. ZORILOR 73 Cod 530153 133
y METAGALAX SRL STR. TEILOR 19/A 64
5. MIDA SRL STR. BRASOVULUI 67 Cod 530121 70
6. CROWN COOL SRL STR. TOPLITA 155 Cod 530240 132
7 HARVIZ SA STR. SALCAM 1 156
) WABERERS ROMANIA SA STR. HARGHITA 101 70
9 M. TABAC SRL STR. HARGHITA 97 80
0 TEHNO SISTEM ALARM | STR. MIHAIL SADOVEANU 17 Cod 5
: SRL 530131
. BINGO STAR SRL STR. BAILOR 50 50
DAKOTA SECURITY
1. jeelipharil STR. UZINA ELECTRICA 2 75
7. HARPLAST SRL STR. HARGHITA 69 103
1. COM ZOLD FENYO SRL STR. HARGHITA 97 Cod 530152 62
15. ALUTUS SA STR. HARGHITA 108/A 51
16. GOSCOM SA STR. SALCAM 1 55
17. MIX SRL STR. LELICENI 51-53 Cod 530190 130
1. PRODIA SRL STR. INIMII 12 Ap. 8 Cod 530225 58
HAROLT SOCIETATE
19. R STR. PETOFI 53 144
" MAX PROTECT SECURITY | STR. KOSSUTH LAJOS 22 Sc. A Ap. 4 %
' SRL Cod 530230
2 IMPEX AURORA SRL STR. KOSSUTH LAJOS 31/B 180
22, IFPTR SRL STR. KOSSUTH LAJOS 22-24 204
23] EMER COM SRL STR. SALCIM 3/B 60
2] ILM COM SRL STR. HARGHITA 38 56
25, LACTATE HARGHITA SA STR. LELICENI 49 152
26 HIDROTRAN SRL STR.KUT5 50
27, (I)-RAATNECIE:EERRIEDgFIQ-L STR. SZEK 1 Cod 530200 153
28, DIS. PROD. SRL STR. HARGHITA 97 Cod 530152 %
STR. VOROSMARTY MIHALY 16 Ap.

29, SICULUS BAU SRL egualh e 68
30, FLUVIUS RSER?ENSBURG STR. TAS VEZER 5 Cod 530203 210
3, IMPERIAL WET SRL STR. TAS-VEZER 5 Cod 530224 o1
32, ROMLINK INVEST SRL STR. PORUMBEILOR 12 23
3] GERKON ELECTRO SRL STR. MARTON ARON 45 18
3] TORVAN TRADE SRL | BDUL. FRATIEI 26 Ap. 33 Cod 530162 16
35, CONTINENTAL SRL | STR. HARGHITA 14 Ap. 1 Cod 530152 12
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36, CONTRAST SRL STR. BRASOVULUI 67 Cod 530121 11
37, INTER DISCRET SRL STR. PIETII 7 10
38] ECO CAR SRL STR. HARGHITA 108 18
30, PARA FARM SRL BDUL. FRATIEI 5/A Cod 530112 16
40. PRIMA PEK SRL STR. HARGHITA 97 Cod 530152 41
. MAL PRODUCT SRL STR. ZORILOR 38/A Cod 530153 18
42. OPEN WORLD SRL STR. BRAS%\slgm 6 Ap.6 Cod 30
23] AMIGO SRL STR. VANATORILOR 9 Cod 530144 32
14, BITT BAU SRL STR. HARGHITA 95 24
15, MULTIIDEA SRL STR. HARGHITA 60 BIS Cod 530154 13
46. FLOWER GROUP SRL STR. HARGHITA 79/B/A 11
47, FORMA CON SRL STR. LELICENI 49/E Cod 530190 21
48 CAT LINE ADS SRL STR. HARGHITA 113 Cod 530152 15
PARDOSELI BETON
49, SERVICE amt STR. ZORILOR 73 Cod 530153 21
50, TIGRA WILL SRL STR. JOKAI MOR 4 Cod 530240 12
51, PROD. MOB. SZABO SRL STR. SZEK 11 16 15
PIATA LIBERTATII 15 Ap. 27 Cod
52, HARSIAL SRL 330100 17
53, CONS'GN’S*FT{'LA KORALL STR. PIETII 4 Cod 530103 40
54, MAGYARI EEE'NEER'NG STR. HARGHITA 122 19
55, PASTA GYERMELY SRL | STR HARGH'E@;&” BIR. 10 Cod 14
56, CLINICAMULTIMED SRL | STR-TUDOR Vgg\(a'g"o'RESCU 16 Cod 19
PRESTAREA SOCIETATE
57,  ooERATIVA STR. MAJLATH GUSZTAV KAROLY 6 21
STR. TUDOR VLADIMIRESCU 27 Sc,
58, CORECT TEAM SRL A5 od 530173 10
59, TOP AUTO TOUR SRL STR. EROILOR 5 A Cod 530132 17
60, BENVENTUR SRL STR. CIMPUL MARE 150 Cod 530240 12
61, ELECTROBBSZ SRL | SN HARGH';;})?QC' A Ap. 2 Cod 11
62, START DUO SRL STR. LELICENI 14 Cod 530190 10
CONSUMCOOP
FEDERALCOOP
63, ARG N SOSETATE STR. UZINA ELECTRICA 2 12
COOPERATIVA
64, MARIEN PRESSZO SRL | STR. PETOFI SANDOR 34 Cod 530210 44
KFT IMPORT EXPORT
65, oM WALD SRl BDUL. TIMISOAREI 24 Cod 530212 24
o 2 8.2 PIRO SRL STR. MAJLATH igSﬁZTAV KAROLY 1 "
67, HAR PAKROM SRL STR. HARGHITA 39 Cod 530152 14
66, MIXTCOM SRL STR. LELICENI 41 Cod 530190 37
69, DIAFARM SRL STR. CULMEI 12-14 Cod 530193 13
70, TIPOGRAPHIC SRL ALEEA SUTA 13 Cod 530163 17
7. SPRINT MOL SRL STR. INIMII 5 Ap. 2 Cod 530225 12
STR. SZEK 7/A Ap. BIR. 11 Cod
72 GERKON SRL oins 14
73. COM TRADE SRL STR. TUDOR v;g\ag/gREscu 72 Cod "
74 TECTUM COMPANY SA STR. OBOR 52/A 33
75, PANGUS SERVICE SRL STR. HARGHITA 59 Cod 530152 30
76, INSTHAR SA STR. MARTON ARON 21 20
77, DOMINO TRADE SRL STR. HARGHITA 97 Cod 530152 28
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7. SOMEXIM COM SRL STR. SZEK 137 Cod 530203 10
79. SET PROD COM SRL STR. LELICENI 49/B Cod 530190 16
STR. BRASOVULUI 3 BI. AUTOGARA
80. CSIKI TRANS SRL MIERCUREA CIUC Cod 530141 25
81, PROFOOD ROM SRL STR. UZINA ELECTRICA 1 Ap. 16 12
82, SAN GENNARO SRL STR. PETOFI SANDOR 15 15
5 ATLAS SRL PIATA MAJLATH (;USZTAV KAROLY 2
8, TRANS ALFA SRL STR. HOLLOK 2 Cod 530241 18
85, BRADUL ESZRULSTFENYO STR. SZEK 1 Cod 530200 38
%. REMAT HARGHITA SA STR. BAILOR 72 Cod 530143 16
STR. KOROSI CSOMA SANDOR 7
87, TECTUM IMPEX SRL oo, 19
8. MICRO TRANS SRL STR. BRASOVULUI 121 Cod 530121 12
5 NSTEL SRL PIATA LIBERTA5'I:'3I(I) 11 8030. C Ap. 3 Cod y
) PRIZMA SRL STR. TINERETULUI 9 Cod 530110 10
o1, METALSAN SRL PIATA LIBERTATII 13 Cod 530100 11
92, AUTOSPORT SRL STR. KOSSUTH LAJOS 30 %
93, ATLAS TRADE SRL STR. LELICENI 57 Cod 530190 10
94, PRECIZIA SRL STR. APOR PETER 1 Cod 530200 2
%. ERKOM SRL STR. VINATORILOR 7 14
%. MAGIC SOLUTIONS SRL | STR. KOS KAROLY 10 Cod 530200 2
o7, TOPO SERVICE SA STR. SZASZ ENDRE 14 25
%. COM TUR SRL STR. MULLER LASZLO 31 Cod 530160 13
%. HILCON SRL STR. KOSSUTH LAJOS 10 Ap. 34 15
STR. OBOR 52/A Ap. BIR. 2 Cod
100. ASPIRO SRL e 10
ALEEA AVANTULUI 7 Sc. B EL. 2 Ap. 9
101, BUNICUTA MEA SRL LTS 34
102. COMPANESFUP PAZA | STR. LUNCA MARE 20 Sc. B Ap. 2 48
AUSTIN POWDER
103. vl STR. PETOFI SANDOR 8 Et. 1 Ap. 8 2
104, TUTTO MOBILI SRL STR. BOLYAI 29 3
105, AFEROM TRANS SRL BDUL. FRAT'E;&?X' B Ap. 6 Cod 39
106, COMPUTER TRADE SRL STR. STADION 1 Cod 530223 2
CERAMICA VITOS
107. T STR. SUMULEU 32 Cod 530202 19
108, BECI COM SERVICE SRL STR. JIGODIN 47 Cod 530123 15
109, SIGMA GUM SRL STR. HARGHITA 89 Cod 530152 18
110, RDE HURON SRL STR. BOLYAI 31 Cod 530111 40
11, METROLEX SRL STR. TOPLITA 139 Cod 530240 12
12, PLUTO SRL STR. MARTON ARON 33 18
STR. REVOLUTIEI DIN DECEMBRIE 3
113, OPTILAND SRL S o 1 cod 53020 12
114, FERGUSON SRL STR. HARGHITEI 27 3%
STR. KOSSUTH LAJOS 19 Ap)
115. CITY PARKING SA LROSSTHLAOS 19 16
116, NIRVANA ggLNSULT'NG STR. PETOFI SANDOR 25 19
STR. LUNCA MARE 24 Sc. B Ap. 11
"7, MEDIX SRL e 4
118. RENATA SRL STR. BERZE! 1 Cod 530110 17
119, MIKRO ATLAS SRL STR. VOROSMARTY MIHALY 37 11
120, B & B TRANSINVEST SRL STR. ZORILOR 73 Cod 530153 3
121, V & R PROD COM SRL STR. SALCIEI - Bl. 9/A Ap. 8 10
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STR. HARGHITA 7 Sc. B Ap. 3 Cod

122. M. COMEX SRL oty 11
123, OPTIVITA SRL STR. HAROM 3 12
124, RENEGADE HOUSE SRL STR. PIETII 1 Cod 530103 16
125, DISTRIB PLUS SRL STR. HARGHITA 157 39
STR. LUNCA MARE 12 Sc. A Ap. 8
126. JUPITER COM SRL 2t 16
127, MADEZIT SRL STR. LELICENI 49/B Cod 530190 10
28 1OTO SRL STR. ZSOGOD;%\SZY IMRE 12 Cod s
129, BAGOLY LOGISTIC SRL STR. ZORILOR 14 Cod 530143 21
130, DECEAN SRL STR. ZOLD PETER 4 Cod 530110 45
131, INVENT SRL STR. KOROSI CSOMA SANDOR 7 10
132, COMCOLOR SRL STR. HARGHITA 2 2
OCOLUL SILVIC
133, A SR, STR. TOPLITA 78 Cod 530241 36
” JENIT PLUSZ SRL STR.PIETI 7 sé;.CAl\1 EL P SP. COM. 0
135, CSIKI FURDOK SRL STR. SALCAM 1 Cod 530153 14
136. LEMECO SA STR. HARGHITA 1 23
137, ELECTRIC INST SRL BOUL. FRAT%%%C{ B Ap. 17 Cod 18
138, TOP JOY SRL STR. BOLYAI 4 Cod 530111 16
BDUL. TIMISOAREI 4 Et, 2 CAM. EII9
139, HONLINE MEDIA SRL R s 21
140, DAMSCOM SRL STR. HARGHITA 113 Cod 530152 27
11, HOLLANDIA GREEN SRL PIATA LIBERTATII 2 Ap. 35 12
142, KONTUR SRL STR. KOSSUTH LAJOS 26/8 12
123, RO COMP 2000 SRL PIATA LIBERTATII 9 Cod 530100 10
144, ENETIX SOFTWARE SRL STR. SZEK 2’%’;& BIR. 24 Cod 36
145, CSIK CAR SERVICESRL | STR-DR. 05?35031 7L3ASZLO 9 Cod 13
146. HAR WASSS';FE ENERGIE | 7R PETOFI SANDOR 7 Et. 2 CAM. 3 14
147, OMEGATEX SRL STR. LELICENI 43 Cod 530190 29
ALEEA OCTAVIAN GOGA 1458 Ap. 5
148, BAMCOT SRL A 14
149, AGROCO'\QF':LAPSUGAR BDUL. FRATIEI 14 Cod 530172 15
150. ABSL & Z SRL STR. SZASZ ENDRE 46 15
151, ELCOMEX SRL STR. TOPLITA 101 Cod 530240 12
152, MECOM CIUC SRL STR. SZEK%%%%’ZES 18 Cod 14
153, LUDAS SZABI SRL STR. SZEK 50 Cod 530201 17
ALEEA NARCISELOR 9 Sc. A Ap. 15
154, DASS PLATINIUM SRL RPN 29
HAEMMERLING GROUP
155, A STR. HARGHITA 122 Cod 530152 35
STR. LUNCA MARE 12 Sc. B Ap. 15
156. HAJDU TRANS SRL IR 25
157, QUEEN SISI SRL STR. CULMEI 12 Ap. 33 Cod 530193 11
158, GASTRO SERVICE SRL STR. MARTON ARON 40 12
159. ITAS SA STR. VINATORILOR 7 14
160. CHICKEN S FOOD SRL STR. MARTON ARON 24 20
161, SKAND IMPEX SRL BDUL. FRATIEI 1 Cod 530112 16
162, PROD PRIMEX SRL STR. HOLLO 17 Cod 530241 10
. S ARADIS SRL STR. VOROSMARTY MIHALY 38 Cod o

530131

76



164, AUTO TUNNING SRL STR. MOGYOROS 10 2
165 SUPELLEX SRL BDUL. FRAT'E;OZSE' B Ap.6 Cod 18
166. LORIS FUEL SHOP SRL STR. ERO”‘%?Oi 3Ezt 1Ap. 5 Cod 25
STR. MARTON ARON 18 Ap. BIR. AM3
167. NOVA WOLFSKIN SRL NI 16
ALEEA CIOCIRLIEI 7 Ap. 14 Cod
168. BAYO SRL oty 10
0 BIG JOHN STR. TUDOR VLADIMIRESCU 25 Sc. o
: CONSTRUCTION SRL F Ap. 4 Cod 530180
170, ZEBLON SRL STR. MARTON ARON 1 Cod 530211 10
171, COM BAREX SRL STR. HARGHITEI 113 13
172. TRITON SRL STR. ZOLD PETER 17 Cod 530110 10
STR. IANCU DE HUNEDOARA 33 S,
173. PETROBIL SRL AEL 4 Ap. 17 Cod 530193 30
174, CASA SECUIULUI SRL STR. TOPLITA 147 Cod 530240 29
175, HARGHITA SERVICE SRL | STR. HARGHITA 113 Cod 530152 21
STR. REVOLUTIEI DIN DECEMBRIE
176. LUX ARI SRL 32 Sc. B Ap. 17 Cod 530213 18
177, TUBEWELD SRL STR. SZEK 177 Cod 530203 10
78 RITAB TECHNICS & STR. ZORILOR 34 Ap. ATELIER Cod 2
: SUPPORT SRL 530153
179, KABET BAU SRL STR. INIMIT 10 Ap. 47 Cod 530225 19
180, AQUAPROVIDEBIT SRL | STR-GAL SAN'%%{Z}S Ap.INC. 1 Cod 14
181, SPERETRIK SRL STR. LELICENI 66/A Cod 530190 14
5 GLOBAL STORE STR. BRASOVULUI 7 Sc. A Ap. 13 Cod 12
: SOLUTIONS SRL 530141
183. GOSSER EE{?TAURANT BDUL. FRATIEI 14 Cod 530172 20
AZUR SOCIETATE
184. nsetiol BDUL. TIMISOAREI 22 Cod 530221 27
185. PSEUDOTSUGA SRL STR. CANTAR 2 Ap. 14 17
186. BAVARIA MAGLINE SRL | STR. INIMII 9 Sc. B Ap. 1 Cod 530212 2
187, BOHOC & GOMBOC SRL | STR. KOSSUTH LAJOS 46 Sc. B Ap. 7 14
STR. TUDOR VLADIMIRESCU 28 Et. 1
188, BVB GAMES SRL o 5 S 19
STR. KOSSUTH LAJOS 12 Ap. SCIl
189. GIFT CENTER SRL s 24
190. ENGMATEC SRL STR. TOPLITA 115 Cod 530240 13
191, IRIS SERVICE CIUC STR. VANATORILOR 4 1181
192. T.G.S. ALARM SRL STR. MIHAIL SADOVEANU 17 190
193. CONFECTm"éERCUREA STR. LELICENI 39 9

Agentjii economici din municipiul Miercurea Ciuc sunt in numar de 6.162, aproximativ 21,68% din
totalul agentilor economici din judetul Harghita.

Firmele cu peste 200 de angajati la nivelul anului 2021 sunt prezentate in tabelul urmator.

Nr. crt. Denumire firma Numar angajati
1 IRIS SERVICE CIUC SA 1.134
2 IMPERIAL WET SRL 418
3 HARVIZ SA 231
4 TEHNO SISTEM ALARM SRL 212
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Harta societatilor comerciale din municipiul Miercurea Ciuc. Sursa: www.listafirme.ro

Intre cele mai importante centre comerciale amintim:
1. Centrul comercial Tulipan - Strada Pet6fi Sandor 18
2. Dedeman — Str. Lunca Mare 13

3. Kaufland — Str. Lunca Mare 15

4. Lidl — Str. Lunca Mare 26

—

ntre obiectivele turistice cele mai importante amintim:

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

. Manastirea Fransciscana din Sumuleu — Str. Szek nr. 148
. Casa Memoriala Nagy Imre — Str. Jigodin nr. 2

. Biserica Inéltarea Sfintei Cruci — Str. Kossuth Lajos nr. 38

. Kosponti Park - Str. Mihail Sadoveanu 4

. Pal Art Gallery — Str. Szasz Endre

. Manastirea Clariselor — Str. Johannes Kajon

ONO OB WN -

—

ntre cele mai importante unitati de cazare amintim:
. Hotel Park - Str. Szek nr. 58a

. Pension Harmonia — Str. Apor Peter 17

. Csiki Hotel - Str. Marton Aron 34

. Hotel Merkur - Str. Cantarului nr. 1

. Harom Székely Fogadd — Str. Lunca Mare

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

OB WN -
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3.6.3 Analiza infrastructura structura rutiera si feroviara

Infrastructura rutiera

Informatiile preluate din Planul de Mobilitate Urbana Durabila indica faptul ca reteaua de drumuri —
cu privire la constructie si tehnica, respectiv starea fizica — arata o imagine diversificata. in centrul
orasului existd mai multe strazi de calitate, care au fost modernizate in ultimul deceniu, in timp cele
unele drumuri si constructii (ex. pasajul CF si drumurile conexe) sunt intr-o stare degradata.

O parte din reteaua de drumuri din Miercurea Ciuc se afla in administrarea companiei nationale de
profil (CNAIR). In aceast& situatie se afla si drumul E578, al carui reabilitare a fost realizata de
CNAIR, iar elementul de infrastructura va putea intra in administrarea municipiului cel tarziu in anul
2018.

Datorité drumurilor principale 12, 12A si 13, centrul orasului este evitat de traficul de tranzit.
Vechea strada principala a fost transformata in zona pietonala (str. Petéfi Sandor). La fel a fost
descarcata de sarcina si B-dul Timisoarei in directia nord-sud, datorita faptului ca traficul de tranzit
evita centrul orasului din cele doua parti si directii.

Partea vestica al orasului este traversata de linia de cale feratd Bragsov — Siculeni, avand un sever
efect izolator.

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

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

» Strazile cu acces prin puncte de penetratie in Municipiul Miercurea Ciuc sunt:
= str. Toplita (nord-centru)
= str. Szék (nord-est-centru)
= str. Harghita (vest-centru)
= str. Brasovului (sud-centru)
= str. Leliceni (est-centru)
Strazile cu acces prin puncte de penetratie sunt intr-o stare adecvata, iar str. Harghita si str.
Brasovului are un sistem rutier modernizat printr-un proiect CNAIR.
» Strazile de legatura intre centru si zone/cartiere
= str. lancu de Hunedoara
» B-dul Fratiei
* Timigoarei
» Artera principala: str. Kossuth Lajos, tronson Inimii-Timisoarei
» Strazile din zona centrala in intelesul primariei sunt:
» str. Ghioceilor pana la str. Szasz Endre
str. Szasz Endre de la intersectia cu str. Ghioceilor pana la str. Arsenalului
str. Arsenalului pana la str. Tudor Vladimirescu
str. Tudor Vladimirescu, de la intersectia cu str. Arsenalului
pana la str.Bradului
str. Bradului pana la aleea Ciocarliei
aleea Ciocarliei
b-dul Fratiei, de la intersectia cu aleea Ciocarliei pana la str. lancu de
Hunedoara
= str. lancu de Hunedoara, pana la str. Szék
= str. Szék pana la str. Lunca Mare
» str. Lunca Mare pana la str. Brasovului
» str. Brasovului pana la intersectia cu str. Ghioceilor
» Strazi cu rol multiplu
= str. Lunca mare:
¢ trafic tranzit autoturism
e accesibilizare zona comerciala
e acces la blocuri
o fost drum de ocolire
= str. Poienii:
o trafic tranzit nord-vest si nord-sud
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o strada semirurala de origine
= str. lancu de Hunedoara:
¢ inel interior
e accesibilizare blocuri
» Alte strazi secundare importante:
= str. Forras (Toplita)
= str. Zs6godi Nagy Imre si str. Jigodin (Jigodin)
» str. Johannes Kajoni (Cioboteni)
» Strazile tertiare are un trafic motorizat foarte mic
> Strazi si piete pietonale:
= str. Petéfi
» piata Majlath Gusztav Kéaroly
* piata Libertatii
» Strazi cu solutii de calmare traficului deplin:
= str. Pet6fi (Cetatii - K&rosi Csoma Sandor)
= B-dul Timisoarei (Kérési Csoma Sandor - Libertatii)
= str. Gal Sandor
» Strazi cu solutii de calmare traficului partial:
str. Sadoveanu
str. Marton Aron
str. Plopilor
str. Sumuleu
alea Copiilor
= str. Ciocérliei
= str. Gabor Aron

Infrastructura feroviaré

Partea vestica al orasului este traversata de linia de cale ferata Brasov — Siculeni.

Legatura pe calea ferata se realizeaza zonal cu Ciucul de Sus, Ciucul de Jos, Ghimes iar la nivel
national cu Bucuresti, lasi, Targu Mures, Satu Mare, Brasov, etc.

La nivel international legatura pe calea ferata se realizeaza prin 2 trenuri directe la Budapesta.

Tabel 13 Sosiri in MIERCUREA CIUC

Tren De la Sosire Plecare Operator

IR 1945 Mangalia 00:10 00:12 CFR Calatori
R 4525 Baile Tusnad Hm. 01:10 CFR Calatori
IR 1641 Bucuresti Nord 01:24 01:28 CFR Calatori
IR 1941 Mangalia 01:24 01:28 CFR Calatori
R 4527 Baile Tusnad Hm. 01:42 CFR Calatori
IR 1942 Baia Mare 01:44 01:48 CFR Calatori
IR 1642 Baia Mare 01:44 01:48 CFR Calatori
IR 1644 Beclean pe Somes 03:39 03:43 CFR Calatori
R 4502 Siculeni 04:46 04:48 CFR Calatori




Tren De la Sosire Plecare Operator

R 5213 Comanesti 06:22 CFR Calatori
R 4504 Toplita 06:30 07:36 CFR Calatori
R 4501 Brasov 06:34 07:28 CFR Calatori
R 4505 Brasov 07:56 07:57 CFR Calatori
IR 407 Biharkeresztes 08:15 08:17 CFR Calatori
IR 366 Brasov 08:35 08:37 CFR Calatori
R 5201 Marasesti 08:54 CFR Calatori
R 4506 Deda 09:47 CFR Calatori
R 5203 Marasesti 10:54 CFR Calatori
R 4518 Siculeni 11:09 CFR Calatori
R 4508 Gheorgheni 14:21 14:27 CFR Calatori
R 4509 Brasov 14:25 14:28 CFR Calatori
R 4520 Siculeni 14:48 CFR Calatori
R 4510 Deda 16:29 16:42 CFR Calatori
IR 1645 Bucuresti Nord 16:37 16:39 CFR Calatori
IR 1646 Targu Mures 17:25 17:27 CFR Calatori
R 4513 Brasov 18:46 18:57 CFR Calatori
R 5207 Marasesti 18:56 CFR Calatori
R 4512 Deda 19:49 20:08 CFR Calatori
IR 406 Brasov 20:26 20:28 CFR Calatori
R 4515 Brasov 22:07 CFR Calatori
IR 367 Biharkeresztes 22:12 22:14 CFR Calatori
R 4522 Gheorgheni 22:19 CFR Calatori
IR 1643 Bucuresti Nord 22:30 22:31 CFR Calatori
IR 1944 Satu Mare 23:34 23:36 CFR Calatori
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Tabel 14 Plecari din MIERCUREA CIUC

Tren La Sosire Plecare Operator

IR 1945 Satu Mare 00:11 00:12 CFR Calatori
IR 1641 Baia Mare 01:26 01:28 CFR Calatori
IR 1941 Baia Mare 01:26 01:28 CFR Calatori
IR 1942 Mangalia 01:46 01:48 CFR Calatori
IR 1642 Bucuresti Nord 01:46 01:48 CFR Calatori
IR 1644 Bucuresti Nord 03:41 03:43 CFR Calatori
R 4502 Brasov 04:46 04:48 CFR Calatori
R 4503 Targu Mures 05:00 CFR Calatori
R 5214 Comanesti 07:15 CFR Calatori
R 4501 Gheorgheni 06:34 07:28 CFR Calatori
R 4504 Brasov 06:30 07:36 CFR Calatori
R 4505 Siculeni 07:56 07:57 CFR Calatori
IR 407 Brasov 08:16 08:17 CFR Calatori
IR 366 Biharkeresztes 08:35 08:37 CFR Calatori
R 4521 Siculeni 10:36 CFR Calatori
R 4507 Targu Mures 12:00 CFR Calatori
R 5204 Onesti 12:07 CFR Calatori
R 4508 Brasov 14:21 14:27 CFR Calatori
R 4509 Gheorgheni 14:25 14:28 CFR Calatori
R 4511 Targu Mures 15:38 CFR Calatori
R 5208 Tecuci 16:10 CFR Calatori
IR 1645 Targu Mures 16:37 16:39 CFR Calatori
R 4510 Brasov 16:29 16:42 CFR Calatori
IR 1646 Bucuresti Nord 17:25 17:27 CFR Calatori
R 4513 Toplita 18:46 18:57 CFR Calatori
R 5212 Marasesti 19:51 CFR Calatori
R 4512 Brasov 19:49 20:08 CFR Calatori
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Tren La Sosire Plecare Operator

IR 406 Biharkeresztes 20:26 20:28 CFR Calatori
IR 367 Brasov 22:12 22:14 CFR Calatori
IR 1643 Beclean pe Somes 22:30 22:31 CFR Calatori
R 4524 Baile Tusnad Hm. 23:30 CFR Calatori
IR 1944 Mangalia 23:34 23:36 CFR Calatori
R 4523 Izvoru Muresului Hm. 23:37 CFR Calatori
R 4526 Baile Tusnad Hm. 23:52 CFR Calatori

Gara feroviara este despartitd de terminalul transportului public local si de centrul orasului de strada
Brasovului, cu un trafic intens.

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

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

Problema de baza a transportului din Miercurea Ciuc este aceea ca relatiile dintre transportul
feroviar, local si interurban, respectiv relatiile acestora cu alte forme de transport sunt deficitare.

Gara feroviara este despartitd de terminalul transportului public local si de centrul orasului de strada
Brasovului, cu un trafic intens.

In PMUD se recomanda imbunatétirea relatiilor de transport de la gara feroviara astfel:

Se recomanda imbunatatirea conditiilor de parcare auto din imediata apropiere a garii. Tnlocuirea
deplasarii cu autoturismul poate fi inlocuitd prin combinarea cu transportul local. Tn acest caz,
deplasarea cu autoturismul se va face doar pe distanta neacoperitd de transportul local. Pentru a
facilita combinarea celor doua moduri de deplasare, ar trebui amenajata parcari de tip P+R pe
teritoriul aferent garii (pe teritoriile lIasate in paragina, in prima fazé cu o parcare cu o capacitate de
20-50 de locuri), care in primul rand va veni in ajutorul celor care calatoresc cu trenul sau cu
autobuzele interurbane. Se recomanda un sistem de tarifare avantajoasa, iar pentru utilizatorii
transportului public local chiar gratuitd. Pentru evitarea abuzurilor, tarifele trebuie planificate in asa
fel, ca reducerile sa ii vizeze pe cei care parcheaza cu scopul utilizarii deplasarii combinate, dar in
mod general nu se recomanda aplicarea unor tarife ridicate.

Tn punctele de transfer dintre transportul feroviar si cursele de autobuz (terminalul local si interurban,
respectiv gara) este necesara reducerea distantelor de deplasare pietonala si eventualele diferente
de nivel. In fata garii, pe strada Brasovului, trebuie asiguratd conectarea celor douad puncte prin
traversarea accesibila si sigura.Prin asigurarea accesibilitatii, cu o informare completa, transportul
public local si interurban trebuie transformata intr-un mod de deplasare simplu, atractiv si integrat.
Instrumentul de baza in acest sens sunt suprafetele de informare online si offline, care prezinta orele
de pornire armonizate.

In subcapitolul 3.4 se gaseste prezentarea, traseu cu traseu, a retelei de transport din Municipiul
Miercurea Ciuc. In schita de mai jos sunt redate sugestiv structurile retelei de transport:
1. cea deservita prin autobuze-microbuze
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2. o reprezentare a suprafetelor de egala acoperire a ariei orasului de ansamblul de statii de

imbarcare-debarcare (cercuri de raza 300 m in jurul statiilor)

in ceea ce priveste prima schema: imaginea poate fi consideratd ca deservind toate cartierele
orasului; in realitate, fiecare din bratele care se desprind din cercul aflat in zona garii CFR este
echipat cu doar 2-3 vehicule (ideea este urmatoarea: poti sa ai o puzderie de trasee, daca
vehiculele trec din ora in ora nu s-a realizat nimic in domeniul deplasarilor in oras).

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

1.

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

Pe de alta parte, aceasta reprezentare — a suprafetelor de egala acoperire a ariei orasului de
catre fiecare statie de imbarcare-debarcare — nu scoate in evidentd elementul cel mai
important la deplasarea intr-un oras: durata cumulata pe care o consuma un calator de-a
lungul intregului lant al deplasarii (apropiere de statie, asteptarea vehiculului, calatoria
propriu-zisa gi parcurgerea distantei de la statia de debarcare pana la punctul de interes —
eventual si 1-2 transbordari). Din acest motiv, in acest capitol se va insista pe construirea de
izocrone care sa certifice acoperirea corespunzatoare sau nu a ariei urbane cu trasee si statii
de imbarcare-debarcare (anticipand: elementul izocronei numit asteptarea vehiculului — in
Miercurea Ciuc unde pe o linie exista un singur vehicul — are un efect devastator asupra
disponibilului de timp al calatorului), ci modalitatea in care liniile servesc scopului
calatorului = atingerea a cat mai multor destinatii intr-un interval de timp rezonabil.
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Figura 18 Retea TP Miercurea Ciuc
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Figura 19 Suprafetele de egala acoperire a ariei oragului de ansamblul de statii de
Imbarcare-debarcare (cercuri de raza 300 m in jurul statiilor)

Pentru a determina gradul de accesibilitate a locuitorilor Municipiului Miercurea Ciuc la
sistemul de transport public, au fost construite curbele izocrone de 300 m (pentru o
deplasare pietonala de aproximativ 5 minute) fata de statiile de transport public. Din calculul
acestor suprafete a rezultat ca numai aproximativ 969 ha din cele 1705 ha ale municipiului
se pot considera sub acoperirea serviciului de transport public local (aproximativ 56,8 % din
suprafata orasului), pentru izocrona de 300 m. Zonele acoperite de aceste izocrone sunt
prezentate in figura urmatoare.
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Figura 20 Suprafata orasului ocupata de izocronele de 40 minute

In continuare sunt inserate comentariile referitoare la cele 6 linii de transport prin prisma
izocronelor de 40 minute (nu pot fi luate in discutie liniile 7, 8a si 8b care au céate o singura
cursa si se integreaza, mai degraba, transportului regulat special) — valoare considerata
acceptabild pentru Municipiul Miercurea Ciuc (un oras care are o suprafata declarata de
17,05 kmp ar avea o reprezentare circulara de 2,33 km, adica ceva mai mult de o jumatate
de ora de mers pe jos; ori este de bun simt sa se considere ca nu toate calatoriile se fac
pana la limita extrema a localitatii). Deorece, asa cum rezulta din lista obiectivelor de interes
din municipiu, se constata o concentrare destul de mare a acestora in zona centrala, punctul
la care se va raporta construirea izocronelor pentru fiecare traseu este amplasat in zona
Pietii Libertatii.
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Figura 21 Izocrona de 40 minute — L1 (rosie)




Figura 22 Izocrona de 40 minute — L2 (galbena)




L3 (verde)

Figura 23 Izocrona de 40 minute




Figura 24 Izocrona de 40 minute — L4 (mov)




Figura 25 Izocrona de 40 minute — L5 (albastra)




Figura 26 Izocrona de 40 minute — L6 (maro)

Ca o concluzie generala ce rezulta din analiza izocronelor tuturor liniilor de transport public existente
este faptul ca, desi teoretic serviciul acopera toate zonele orasului, totusi, din zonele de la periferie
nu se poate ajunge Tn centrul municipiului (Piata Libertatii) in 40 de minute respecténd actualul
program de transport. Acest lucru se datoreaza, in principal, intervalelor mari de succedare, dar si,
in unele cazuri, configuratiei traseelor. Suprafata totald acoperitd de izocronele de 40 minute ale

tuturor traseelor insumeaza 768,27 ha, reprezentadnd 45 % din suprafata totald intravilana a
municipiului.

In categoria liniilor utile intra:
L5

» are o izocrona clasica acoperind o zona reprezentativa a orasului

L6
» are o izocrona completd si se recomanda pentru viitoarea retea propusa la finalul
actualului studiu, cu amendamentul ca ar trebui sa atinga si zona centrala a

orasului, deoarece locuitorii din Ciba sunt mai degraba interesati de aceasta zona,
decét de gara.
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In categoria liniilor relativ utile! intra:
L3 si L4 (complementare)
1. au cate o izocrona ce acopera satisfacator numai zona centrald si o parte din nord-estul
orasului;
2. daca linile ar fi echipate cu cate un 1 vehicul in plus s-ar acoperi si “pauza” aflata in
extremitatea de est a orasului
L1sil2
3. au céte o izocrona ce acopera satisfacator numai zona centrala si o parte din sudul orasului;
4. daca liniile ar fi echipate cu cate un 1 vehicul in plus s-ar acoperi si “pauza” aflata in
extremitatea de sud si sud-est a orasului

in categoria liniilor aflate la limita de jos a utilitatii intrd L7, L8a si L8b astfel:
L7
5. este o linie “specializata”, care deserveste localitatea Harghita Bai, in special pentru naveta
elevilor catre unitatile de invatamant

L8a si L8b
6. efectueaza cate o cursa, dupa orele 22.00, catre localitatile apartinatoare (Fitod, Cioboteni si
Ciba) si se adreseaza navetistilor

3.7 Contorizari ale traficului general

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

In general, scopul unei actiuni de determinare a unei cantitati sau calitati reprezentative pentru o
intreaga clasa de elemente este obtinerea unei valori matematice care poate fi ulterior modelata
pentru a obtine rezultate lucrative. Un procedeu folosit in acest scop (uneori singurul) consta in
alegerea unei subclase din mulfimea (sau populatia) respectiva si masurarea fiecarui membru al
acestei subclase, adica efectuarea unui sondaj (alternativa ar consta din masurarea aplicata intregii
populatii, ceea ce ar implica mari consumuri de timp si mobilizarea unui numar apreciabil de oameni).

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

de timp. Rezulta de aici ca, inainte de orice, Intr-un sondaj, este necesar sa se precizeze:
o Clasa de obiecte pentru care se vrea determinarea proprietatii colective (in speta, vehiculele

in trafic, calatorii in mijloacele de transport).
v" Momentul in care este rafional sa se execute observatiile (in speta, o zi lucratoare).
v" Valorile pe care le au alte caracteristici ale fenomenului si care pot infuenta
proprietatea ce se estimeaza (cum ar fi, starea generala a vremii sau zona,
din punct de vedere spatial, in care se initiaza sondajul).

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

T Aici nu ne referim la configuratia traseului, la zonele pe care le deserveste, ci mai degraba la intervalele de
succedare ale vehiculelor aceleiasi linii, care nu sunt orientate catre publicul calator.
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Pentru a indeplini aceste doua conditii, chiar si aproximativ, cercetatorul trebuie sa posede unele
cunostiinfe de teoria selectiei. Doua sunt problemele care se detaseaza ca importania, cand se
intentioneaza efectuarea unui sonda;j:
e alegerea metodei de selectie pentru populatia statistica (concret, ce parte din
intregul public va fi supusa testarii — nu numai numeric, ci si structural);
e organizarea propriu-zisa a actiunii (in organigrama din fig. 3.29 sunt specificate,
aproape cronologic, actiunile necesare pentru ducerea la indeplinire a sarcinilor
legate de sondare).

De subliniat ca literatura de specialitate consemneaza ca “teoria actualda a selectiei nu ne ofera
mijloace pentru a alege procedeul optim de selectie, nici pentru sondajele de tip restrans (cand
cantitatea totala de resurse este fixata) si nici pentru sondajele extinse, generale (cand volumul
selectiei si cantitatea de resurse alocate variaza independent), astfel ca numai experienta poate
determina obtinerea valorilor conforme cu realitatea”.
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Analiza lucrarii

Determinarea

Analiza lerarhizarea necesitatilor
activitatilor scopurilor materiale
Defalcarea in elemente de observare
Tipizarea formularelor
Calculul consumului de timp Identificarea grupei tinta

pentru obtinerea datelor

pentru investigare

Selectarea

reprezentative ale retelei

nodurilor

Definirea populatiei de

evenimente

observate

ce trebuie

Preestimarea numarului de
observari necesare
clarificarii aspectelor

urmarite

Procurea
necesare acf|

materialelor
iunii de sondare

Figura 27 Organigrama unei operatiuni de sondare - inceput
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Alegerea executantilor

Instruirea executantilor

Indeplinirea formalitatilor
administrative (protectia muncii,
acte deplasare, etc.)

Intocmirea bazei de date Culegerea informatiilor
Introducerea datelor Verificarea pe parcurs si
in baza fianala a corectitudinii

Eliminarea formularelor ce
contin incompatibilitati

Stabilirea datelor cu valoare executiva pentru
scopurile avute Tn vedere

Obtinerea diagramelor intrinseci si a celor de coroborare ce
concretizeaza actiunea de sondare in sine

| Concluzii si rezultate |

| Intocmire rapoarte finale |

Figura 28 Organigrama unei operatiuni de sondare - sfargit

Efectuarea recensamintelor de circulatie a fost realizatd cu personal CERTRANS, instruit conform
»Instructiunilor tehnice privind organizarea si desfasurarea recensamintelor de circulatie” elaborate
de CNAIR-CESTRIN.

Recenzorii au fost instruiti sa efectueze recensamintele de trafic pe sensuri de circulatie si pe
categorii de vehicule conform formularului Chestionar recensamant trafic.
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Au fost efectuate recensaminte de circulatie in orele de varf de dimineata (7.00-9.00), respectiv
dupa-amiaza (15.00-17.00), in urmatoarele intersectii:

Tabel 15 Intersectii monitorizare trafic

Cod Intersectia Longitudine Latitudine
1 | DN 12 cu str. Zsogodi Nagy Imre 25°48'37.94"E | 46°20'3.63"N
2 | Str. Jigodin cu str. Zsogodi Nagy Imre 25°48'25.04"E | 46°20'23.77"N
3 | Str. Brasovului cu str. Zsold Peter 25°47'57.75"E | 46°21'12.57"N
4 | Str. Harghita cu str. Uzinei Electrice 25°47'36.49"E | 46°21'45.59"N
5 | Str. Harghita cu str. Ret 25°46'27.42"E | 46°22'7.70"N
6 | DN12 cu DN 13A 25°48'3.51"E | 46°22'50.90"N
7 | Str. Toplita cu str. Lunca Mare 25°48'21.23"E | 46°22'5.86"N
8 | Str. Harghita cu str. Kossuth Lajos 25°47'49.10"E | 46°21'41.63"N
9 | Str. Marton Aron cu str. Kossuth Lajos 25°48'21.96"E | 46°21'45.42"N
10 | Str. lancu de Hunedoara cu str. Leliceni 25°48'44.64"E | 46°21'28.90"N

Grafic, repartizarea acestor puncte de masurare a traficului este prezentata in figura de mai jos.
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Figura 29 Amplasarea punctelor de recenzare a traficului

Fluxurile de trafic rutier general masurate in punctele prezentate mai sus vor fi utilizate pentru
validarea si calibrarea modelului de transport.

Pe langa recensamintele de circulatie din cele 10 intersectii de pe reteaua rutiera semnificativa a
orasului, pentru validarea si calibrarea modelului de transport au fost realizate si masuratori ale
timpului de calatorie utilizadnd autovehiculul privat, la diferite ore, Tntre principalele intersectii de pe
reteaua rutiera. Astfel:

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

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

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

Dupa cum se poate observa, duratele de calatorie cu transportul privat pe diferite directii de
deplasare in interiorul orasului nu indica probleme majore legate de fluenta circulatiei.

Cu toate acestea, pentru a atrage o0 masa mai mare de potentiali utilizatori catre transportul public,
trebuie avute in vedere anumite masuri care sa conduca la descurajarea utilizarii autoturismului
personal, in special pentru deplasarile in interiorul orasului, cum ar fi: taxe mai mari pentru parcare
(in special in zona centrala), limitari de viteza si tonaj etc.
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3.8 Modelul anului de Baza 2018

Zonificarea si Reteaua de Drumuri

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

O retea de transport modelata ale cérei caracteristici s& corespunda cat mai bine retelei reale este

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

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

elemente precum:

capacitate de circulatie, regulile si reglementarile de circulatie specifice;

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

Astfel, pentru calibrarea si validarea modelului de trafic corespunzator anului de baza 2018, s-au
realizat méasuratori in sectiune ale volumelor de trafic si ale timpilor de parcurs pe categorii de
vehicule.

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

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

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

Modulul de calibrare compara volumele de trafic generate de matricele O-D, valorile reale de trafic
rezultate din efectuarea investigatiilor de circulatie, din anul 2018.

Calibrarea modelului de trafic se realizeaza prin comparare intre traficul afectat si traficul recenzat
in sectiune, excluzand valorile traficului intrazonal.

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, PTV VISUM, ofera diverse metodologii de
corectie a matricelor pentru procedura de calibrare. Procedurile de corectie a matricelor corecteaza
relatiile matriciale (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine si cea de destinatie) in asa
fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime
fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca existd mai mult
de o singurad solutie matriciala posibild care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori
inregistrate sunt considerate ca “valori fixe” fara niciun dubiu. Procedurile moderne compenseaza
aceste dezavantaje prin introducerea unor improbabilitati in cadrul valorilor inregistrate. Se pune in
aplicare asa numita teorie Fuzzy Set. Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor
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inregistrate. Aceasta metoda permite estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a
dovedit ca aceasta metoda furnizeaza rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. In cadrul
programului utilizat aceasta procedura este denumita “TFLOWFUZZY".

Investigatii
Graful-retea :
: de trafic
Afectarea
traficului |

Matrice OD .| TFlowFuzzy

Figura 30 Schema logica a procesului de calibrare a matricelor

Rezultatele calibréarii matricelor O-D pentru anul de baza 2018 sunt prezentate in tabelele de mai
jos, pentru fiecare punct de recensamant, pe tip de vehicul.

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

Tabel 16 Comparatie intre rezultatele obtinute cu parametrul GEH si diferentele procentuale

Valori estimare M (veh  Valori masurate C (veh

etalon/or3) etalon/or3) GEH Diferenta procentuala
10,000 9,000 10.3 10%
1,000 900 3.2 10%
100 90 1.0 10%
10,000 9,520 4.9 5%
1,000 850 4.9 18%
100 57 4.9 75%

In vederea calibrarii modelului de trafic, tindnd cont de cele mentionate mai sus s-a aplicat
urmatoarea procedura:

- compararea valorilor fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. S-a folosit
parametrul GEH, recomandat de “Manualul pentru Proiectarea Drumurilor si Podurilor” (DMRB,
Volumul 12, Sectiunea 2- Marea Britanie), precum si de “Ghidul statului Wisconsin (SUA) pentru
modelele de macro/microsimulare”. GEH are urmatoarea formula de calcul:
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GEH =

(M-Cy’
M+0)/2

unde M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C- valorile masurate.

Se considera ca pentru valori ale GEH mai mici decat 5 in 85% din cazuri, modelul se valideaza.

Fiecare bara din graful retea va primi caracteristici: lungime, capacitate, costuri de parcurgere etc.,

care sa simuleze cat mai fidel conditiile de circulatie pe sectoarele de drum modelate.

Dupa cum s-a precizat mai sus, calibrarea matricilor OD s-a realizat pentru urmatoarele segmente

de cerere:
CAR - Autoturisme;

LGV - Autovehicule usoare — transport marfa sau pasageri
(Autocamionete/microbuze si autospeciale cu masa totala <= 3.5t)

OG1 - Autovehicule grele — transport marfa ( vehicule cu 2,3 si 4 osii);

OG2 - Autovehicule grele — transport marfa (tip TIR, remorchere cu trailer) vehicule

cu 2,3 si 4 osii).

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

Tabel 17 Volumele de trafic utilizate pentru calibrarea si validarea modelului

Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a traficului)

Lungimea
Denumirea tronsonului/drumului km
Bike | Autoturisme | LGV | OGV1 | OGV2
Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str.
Szasz Endre) 1.94 2 258 47 18 6
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy 0.40 2 308 44 10 0
Imre - Bulevardul Frétiei ) ]
Bulevardul Fratiei (tronson Szasz Endre - 0.25 1 583 43 6 0
T. Vladimirescu) ]
Strada T. Vladimirescu (tronson Fratiei-
Denes Lazslo) 0.29 10 252 23 0 0
Bulevardul Fratjei (tronson T.
Vladimirescu- Leliceni) 0.68 6 824 s 5 0
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre
iesire din oras) 1.65 3 276 51 11 4
Strada lancu de Hunedoara (tronson 0.80 3 746 64 4 0
Leliceni - Capela Romano Catolica) ]
Strada lancu de Hunedoara (tronson 0.19 3 515 35 2 0
Capela Romano Catolica- str. Joita) ]
Strada lancu de Hunedoara (tronson str. 0.36 26 543 30 0 0
Joita - str. Marton Aron) ]
Strada Marton Aron (tronson lancu de 0.17 25 467 23 0 0
Hunedoara- str. Kossuth Lajos) ]
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton 0.32 4 435 38 0 0
Aron- blv. Timigoara) ]
Strada Kossuth Lajos (tronson blv. 0.39 5 238 29 0 0
Timigoara-str. Harghita) ]
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Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a traficului)

Lungimea
Denumirea tronsonului/drumului km
Bike | Autoturisme LGV | OGV1 | OGV2
Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos- 0.32 14 226 28 0 0
str.Uzinei Electrice) '
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice 224 13 763 47 2 0
spre iegire din oras) '
Strada Marton Aron (tronson lancu de 047 51 461 31 5 0
Hunedoara- str. Lunca Mare) ]
Strada Szek (tronson str. Lunca Mare-
str.Szeked) 1.60 3 138 8 0 0
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 0.58 7 129 10 0 0
Strada J. Kajoni (tronson str.Szeked-iesire 128 5 149 15 0 0
din oras ) )
Strada Lunca Mare (tronson Toplita -blv 065 6 749 94 5 0
Timigoarei) )
Strada Toplita (tronson str. Lunca Mare-str.
Forras) 1.1 1 768 96 8 0
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 0.43 2 74 15 9 2
Strada Revolutiei din Decembrie 0.39 7 458 26 0 0
Blv Timitoarei 0.4 47 603 41 0 0
Str Uzinei Electrice 0.21 5 563 72 25 5
DN 12 ( in zona intre Uzinei Electrice/ 142 3 459 98 20 2
Pasaj) )
DN 12/str Bragovului 221 3 591 99 25 7
Strada Ret (DN 13) intre Toplita si str.
lzovorului 2.52 1 68 18 21 8
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Rezultatele calibrarii modelului pentru Anul de Baza 2018
- pentru tipul de vehicul CAR - Autoturisme

Tabel 18 Calibrarea modelului de afectare pentru autoturisme

Valoare
extrasa
Val Dif
Denumirea tronsonului/drumului ? oare“ din GEH ! eren;a"
masurata procentuala

modelul

de trafic
Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str. Szasz o
Endre) 258 268 0.62 3.88%
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy Imre - 308 320 0.68 3.90%
Bulevardul Fratiei ) ' '
Bulevardul Fratiei (tronson Szasz Endre - T. ) o
Viadimirescu) 583 561 0.92 3.77%
Strada T. Vladimirescu (tronson Fratiei- Denes o
Lazslo) 252 274 1.36 8.73%
Bulevardul Fratjei (tronson T. Vladimirescu- ) o
Leliceni) 824 802 0.77 2.67%
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre iesire din o
oras) 276 261 0.92 -5.43%
Strada lancu de Hunedoara (tronson Leliceni - 746 801 1.98 7.37%
Capela Romano Catolica) ' '
Strada lancu de Hunedoara (tronson Capela 515 498 0.76 3.30%
Romano Catolica- str. Joita) ' )
Strada lancu de Hunedoara (tronson str. Joita - 543 498 1.97 -8.29%
str. Marton Aron) ' )
Strada Marton Aron (tronson lancu de 467 472 0.23 1.07%
Hunedoara- str. Kossuth Lajos) ' '
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton Aron- blv. 435 423 0.58 2.76%
Timisoara)
Strada Kossuth Lajos (tronson blv. Timisoara-str. 238 248 0.64 4.20%
Harghita) ' '
Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos-str.Uzinei 226 248 1.43 9.73%
Electrice) ' '
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre 763 781 0.65 2.36%
iegire din oras) ' '
Strada Marton Aron (tronson lancu de 461 485 1.10 5.21%
Hunedoara- str. Lunca Mare) ' '
Strada Szek (tronson str. Lunca Mare-str.Szeked) 138 127 0.96 -7.97%
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 129 111 1.64 -13.95%
g:;zc)ja J. Kajoni (tronson str.Szeked-iesire din 149 152 0.24 2.01%
Strada Lunca Mare (tronson Toplita -blv ) o
Timisoarei) 749 724 0.92 3.34%
Strada Toplita (tronson str. Lunca Mare-str. 768 751 0.62 2.21%
Forras) ' e
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 74 81 0.80 9.46%
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900

800

700

600

@ Valoare masurata

500

400

| Valoare extrasa din modelul de trafic

300 -
200 ~
100 +

0 -

Numar vehicule

=

Strada Nagy Imre (tronson DN
12- str. Szasz Endre)
Bulevardul Fratiei (tronson Szasz
Endre - T. Vladimirescu)
Bulevardul Fratiei (fronson T.
Vladimirescu- Leliceni)
Strada lancu de Hunedoara
(tronson Leliceni - Capela
Strada lancu de Hunedoara
(tronson str. Joita - str. Marton
Strada Kossuth Lajos (fronson
Marton Aron- blv. Timisoara)
Strada Harghita (tronson
Kossuth Lajos-str.Uzinei

Tronson drum

Strada Marton Aron (tronson
lancu de Hunedoara- str. Lunca
Strada Szek (tronson str.Szeked-
Dc4)

Strada Toplita (fronson
str.Forras-str. Ret)

Strada Lunca Mare (tronson
Toplita -blv Timisoarei)

- pentru tipul de vehicul LGV - Autovehicule de marfa usoare - transport marfa sau pasageri

Tabel 19 Calibrarea modelului pentru tipul de vehicul LGV - Autovehicule de marfa usoare

- transport marfa sau pasageri

Valoare
Denumirea tronsonului/drumului V?Ioarev IR ClL) GEH IR .
masurata | modelul de procentuala
trafic
Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str. Szasz Endre) 47 45 0.29 -4.26%
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy Imre - Bulevardul 44 40 0.62 -9.09%
Fratiei ) . .
Buleyardul Fratiei (tronson Szasz Endre - T. 43 38 0.79 11.63%
Vladimirescu)
Strada T. Vladimirescu (tronson Fratiei- Denes Lazslo) 23 28 0.99 21.74%
Bulevardul Fratiei (tronson T. Vladimirescu- Leliceni) 75 71 0.47 -5.33%
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre iegire din oras) 51 59 1.08 15.69%
Strada lancu de Hunedoara (tronson Leliceni - Capela 64 57 0.90 -10.94%
Romano Catolica) ’ ’
Strada lancu de Hunedoara (tronson Capela Romano 35 39 0.66 11.43%
Catolica - str. Joita) ’ ’
Strada lancu de Hunedoara (tronson str. Joita - str. 30 34 0.71 13.33%
Marton Aron) ' ’
Strada Marton Aron (tronson lancu de Hunedoara- str. 23 20 0.65 13.04%
Kossuth Lajos) ' )
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton Aron- blv. 38 34 0.67 -10.53%
Timigoara) ’ )
Strada Kossuth Lajos (tronson blv. Timigoara-str. 29 34 0.89 17.24%
Harghita) ’ ’
Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos-str.Uzinei 28 34 1.08 21.43%
Electrice) ’ )
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre iesire din 47 40 1.06 14.89%
oras)
Strada Marton Aron (tronson lancu de Hunedoara- str. 31 38 1.19 22.58%
Lunca Mare) ' '
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Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str.
Szasz Endre]
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy
Imre - Bulevardul Fratiei )
Bulevardul Fratiei (tronson Szasz Endre -
T. Viadimirescu)
Strada T. Vladimiresacu (tronson Fratiei-
Denes Lazslo)
Bulevardul Fratiei (tronson T.
Vladimirescu- Leliceni)
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre
iesire din oras)

Strada lancu de Hunedoara (tronson
Leliceni - Capela Romano- Catoloc)
Capela Romano Catolica- str. Joita)

Strada lancu de Hunedoara (tronson str.
Joita - str. Marton Aron)
Strada Marton Aron (tronson lancu de
Hunedoara- str. Kossuth Lajos)
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton
Aron- blv. Timisoara)

Strada Kossuth Lajos (tronson blv.
Timisoara-str. Harghita)

o
I
Strada lancu de Hunedoara (tronson
]
]

Tronson drum

Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos-
str.Uzinei Electrice)

Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice
spre iesire din oras)

Strada Marton Aron (tronson lancu de

Hunedoara- str. Lunca Mare)
str.Szeked)
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) B
Strada J. Kajoni (tronson str.Szeked-
iesire din oras )

Strada Szek (tronson str. Lunca Mare-

Strada Lunca Mare (tronson Toplita -blv

Timisoarei)

Strada Toplita (tronson str. Lunca Mare-
str. Forras)
Strada Toplita (tronson str.Forras-str.
Ret)

Valoare
Denumirea tronsonului/drumului Vf\loarev extrasa din GEH D s .
masurata | modelul de procentuala
trafic
Strada Szek (tronson str. Lunca Mare-str.Szeked) 8 6 0.76 -25.00%
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 10 11 0.31 10.00%
Strada J. Kajoni (tronson str.Szeked-iesire din oras ) 15 12 0.82 -20.00%
Strada Lunca Mare (tronson Toplita -blv Timisoarei) 94 90 0.42 -4.26%
Strada Toplita (tronson str. Lunca Mare-str. Forras) 96 91 0.52 -5.21%
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 15 13 0.53 -13.33%
120
% 100
% 80
g 40 1 =
3 20 1
m= 0 [0 M

- pentru tipul de vehicul OG1 - Autovehicule grele ( vehicule cu 2,3 si 4 osii);

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

cu 2,3 si 4 osii)

Valoare
extrasa .
Denumirea tronsonului/drumului Vvaloarev din GEH 2l EE .
masurata procentuala
modelul
de trafic
Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str. Szasz Endre) 18 20 0.46 11.11%
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy Imre - 10 9 0.32 -10.00%
Bulevardul Frétiei ) ' '
Bulevardul Fratiei (tronson Szasz Endre - T. o
Vladimirescu) 6 8 0.76 33.33%
Bulevardul Fratiei (tronson T. Vladimirescu- Leliceni) S 8 1.18 60.00%
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre iegire din oras) 11 17 1.60 54.55%
Strada lancu de Hunedoara (tronson Leliceni - 4 3 0.53 -25.00%
Capela Romano Catolica) ' ’
Strada lancu de Hunedoara (tronson Capela 2 1 0.82 -50.00%
Romano Catolici - str. Joita) ' '
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Valoare
extrasa
. . . Valoar . Diferen
Denumirea tronsonului/drumului méaszsa:é din GEH roc(:r:etut.;é
modelul P
de trafic
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton Aron- blv. 0 0 #DIV/0! #DIV/0!
Timisoara)
Strada Kossuth Lajos (tronson blv. Timisoara-str. 0 0 #DIV/0! #DIV/0!
Harghita)
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre iesire 2 2 0.00 0.00%
din orag)
Strada Marton Aron (tronson lancu de Hunedoara- 5 3 1.00 -40.00%
str. Lunca Mare) ’ '
Strada Lunca Mare (tronson Toplita -blv Timisoarei) S 6 0.43 20.00%
Strada Toplita (tronson str. Lunca Mare-str. Forras) 8 5 1.18 -37.50%
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 9 6 1.10 -33.33%
25
2 20
3
§ 151 @ Valoare masurata
S 10 4 | Valoare estimata din modelul de trafic
:
25
0
% S c @ g 8 § o ﬁ m
c o~ g . S 6 -8 ® <27 c ©
g9 O+ 2 o E o 8 5
S 2 = o T 5 QO: = g c
Zu T2 Se Ia 5§39 £
N ": c c 0 O I 0 ~
¢ 3 8 - 5 = S =
S o = N @ 25 ° g
g Sw S T @ = 3 g
' ) D o S ® O =
g< 2 3B £8 B & z 2
£ “ -
(2]

Tronson drum

- pentru tipul de vehicul OG2 - Autovehicule grele (tip TIR, remorchere cu trailer) vehicule cu 2,3 si

4 osii);
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Tabel 21 Calibrarea modelului pentru tipul de vehicul OG2 - Autovehicule grele (tip TIR,
remorchere cu trailer) vehicule cu 2,3 si 4 0sii)

Valoare
extrasa .
Denumirea tronsonului/drumului V?Ioare“ din GEH D|ferentav
masurata procentuala
modelul
de trafic
Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str. Szasz 6 5 043 16.67%
Endre)
Bulevardul Fratjei (tronson T. Vladimirescu- | |
Leliceni) 0 0 #DIV/0! #DIV/0!
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre iesire din 4 3 053 -25.00%
oras)
Strade_l Harghita (tronson Kossuth Lajos-str.Uzinei 0 0 #DIV/0! #DIV/0!
Electrice)
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre iesire 0 0 #DIV/0! #DIV/0!
din orag) ’ )
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 2 1 0.82 -50.00%
7
6 4
§ 47 B Valoare masurata
% 34 W Valoare estimata din modelul de trafic
S
E o
2
14
O 4

,
c O o
S8 oo
TEe gy
5868 .
DEEcE
72}

12- str.
Szasz
Endre)

© ©
e
g2
O]
U)_I

Tronson drum

Fratiei - spre
iesire din
oras)

>
=z
=)
[ a
Zoc¢
SE@
&~ S
5 2
2] =

(tronson

Din rezultatele prezentate mai sus se observa ca valoarea statistica GEH<5 este indeplinita.

Astfel se considera ca s-a obtinut o buna apropiere a modelului de trafic fatad de valorile observate
pe teren.

Rezultatele validarii modelului pentru Anul de Baza 2018

Timpii de calatorie reprezinta un factor important pe care utilizatorii il iau in considerare in alegerea
rutei de calatorie. Cunoasterea timpilor de calatorie ofera posibilitatea introducerii in modelul de trafic
a unor informatii care sa ofere un model de trafic cat mai apropiat de realitate. Colectarea timpilor
de céalatorie se va realiza la aceleasi intervale orare si in aceleasi conditii de desfasurare a circulatiei,
pentru care s-au efectuat masuratorile de trafic. Astfel se va surprinde un comportament in trafic si
un grad de congestie asemanator cu cel din recensamantul vehiculelor. Metoda prin care se va
colecta acest tip de informatii constéa in parcurgerea cu masina a traseelor de strazi care vor intra in
modelele de trafic. O echipa pentru masurarea a timpilor de calatorie va fi formata din conducatorul
auto si un observator. Acesta va fi dotat cu un cronometru si o lista a segmentelor de strada pentru
care se vor efectua mésuratorile. In principiu se mé&soara distanta dintre douad puncte caracteristice
ale unei intersectii, care pot fi marcajul sau indicatorul de prioritate sau linia de oprire la semafor.

In vederea validarii modelului de trafic s-au efectuat mé&suratori ale timpilor de calatorie. Pentru
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validarea modelului de trafic este necesar ca sa avem rezultate extrase din model intr-o toleranta de

+ 10 %, in comparatie cu cele masurate.

Rezultatele validarii modelului de afectare se prezinta grafic si tabelar mai jos:

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

Uzinei Electrice

cu Cantarului

Valoare
5 ‘ Valoare medie :‘ed,l? . Toleranta
= din masuratori estimata in admisibila | Validare
modell:|I de (+/- parametru
trafic secunde)
dela pana la (secunde) (secunde)
Lim. Ad.m. (|'ntervs.. Intersectie Brasovului 90 g7 9 DA
cu str. Jigodin Bai) cu Nagy Imre 1
Intersectie Intersectie Brasovului
Brasovului cu Nagy ! ? 45 48 5 DA
cu Nagy Imre 2
Imre 1
Intersectie Intersectie Brasovului
Brasovului cu Nagy ? 36 37 4 DA
cu Nagy Imre 3
Imre 2
Intersectie Intersectie Brasovului
Brasovului cu Nagy . .§ 21 23 2 DA
cu Ghioceilor
Imre 3
Intersectie Intersectie Brasovului
Brasovului cu CL} Bol a? 15 16 2 DA
Ghioceilor ¥
Intersectie Intersectie Brasovului
14 15 1 DA
Brasovului cu Bolyai cu Zold Peter
Intersectie Intersectie Brasovului
Brasovului cu Zold § 16 17 2 DA
cu Berzei
Peter
Intersectie Intersectie Brasovului
Brasovului cu . ? . 27 29 3 DA
. cu Patinoarului
Berzei
Intersectie Intersectie Brasovului
Brasovului cu ! ? . 11 10 1 DA
. . cu Vorosmarty Mihaly
Patinoarului
Intersectie
G tr. M.
Brasovului cu S::ji)f/se;nu) 34 32 3 DA
Vorosmarty Mihaly
Gara (str. M. Intersectie Brasovului
2 DA
Sadoveanu) cu Kossuth Lajos 23 22
Intersectie . .
Brasovului cu Interse'c’gle. Bra§O\./uIU| 16 17 2 DA
. cu Uzinei Electrice
Kossuth Lajos
Intersectie Intersectie Brasovului
Brasovului cu 3 8 8 1 DA
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Valoare
Seement Valoare medie :::déin Toleranta
e din masuratori esti T f ! admisibila | Validare
mOdel,J de (+/- parametru
trafic secunde)
dela pana la (secunde) (secunde)
Intersectie Sens giratoriu str
Brasovului cu g . ' 24 22 2 DA
A . Harghita
Cantarului
100
90 A\
_. 80
2 \
o 70 \
B ol \ Vo s
E 50 —— aor! ma.surae
P —a— Valori estimate
© 40
2 A
g %
-

20 ‘\‘>\ A¢¢i\\ Y§\‘§; A
10 \\\// ‘\\‘\\\\'///7
0 T T T T T T T T T T T T T

355 1050 1735 2112 2312 2467 2612 2911 3079 3270 3517 3639 3730 3845

Lungimi cumulate (m)

1

Tabel 23 Traseu Lim. Adm. (Bragsov) — Jigodin

Valoare
Valoare medie Toleranta
Segment medie din estimata in admisibila Validare
mdsuratori modelul de (+/- parametru
trafic secunde)
dela pana la (secunde) (secunde)
. . Intersectie
Lim. Adf“‘ (|.ntervs_. Brasovului cu Nagy 41 44 4 DA
cu str. Jigodin Bai)
Imre
Intersectie Intersectie
Brasovului cu Nagy | Brasovului cu str. 90 88 9 DA
Imre Jigodin
Intersectie
Brasovului cu str. lesire Jigodin 90 95 9 DA
Jigodin
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100

//I
90 o
_ 80 e
?Z_; 70 //
S 60
% 50 —e— Valori masurate
E 40 / —a— Valori estimate
g w
F 20
10
0 T 1
355 1067 1918
Lungimi cumulate (m)
Tabel 24 Traseu Lim. Adm. (Jigodin) — centru
Valoare
Valoare medie Toleranta
Segment medie din estimata in admisibila Validare
masuratori modelul de (+/- parametru
trafic secunde)
dela pana la (secunde) (secunde)
Lim. Adm. (Jigodin) | Mtersectie Nagy 167 178 17 DA
Imre cu Jigodin
Intersectie Nagy | 5 o5 DN 139 123 14 NU
Imre cu Jigodin
Acces DN pasaj 70 65 7 DA
pasaj Intersectie Nagy 184 178 18 DA
Imre cu Ghioceilor
IntersectlelNag.y Intersectie Nagy . 10 11 1 NU
Imre cu Ghioceilor Imre cu Arsenalului
Intersectie Nagy ' Intersectie Szas..z 18 20 2 NU
Imre cu Arsenalului | Endre cu Bolyai
Int ieS
ntersectie zas.z Sens giratoriu 19 19 2 DA
Endre cu Bolyai
Sens giratoriu Piata Cetatii 33 35 3 DA
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200

140

180
160 k
N,

120

100

80

—&— Valori masurate

—=— Valori estimate

60
40

Timpi de calatorie (s)

20

-/

851

1002 1709 2342

b_f‘i/.— g

2387

Lungimi cumulate (m)

2552 2729

2919

Tabel 25 Traseu Intersectia Petofi Sandor cu Timisoarei — Gara CFR

Valoare
Valoare medie Toleranta
Segment medie din estimata in admisibild Validare
masuratori modelul de (+/- parametru
trafic secunde)
de la pana la (secunde) (secunde)

Intersectie Petofi | o1 Cetati 56 64 6 NU
Sandor cu Timisoarei

Intersectie
Piata Cetatii Timisoarei cu N. 19 18 2 DA

Balcescu

R . | Intersectie N.

Intersetu:pe Timisoarei Bélcesa} cu 42 46 4 DA
cu N. Balcescu . .

Patinoarului
Intersectie N. Intersectie N.
Balcescu cu Balcescu cu M. 17 16 2 DA
Patinoarului Sadoveanu
Intersectie N. Intersectie M.
Balcescu cu M. Sadoveanu cu V. 52 55 5 DA
Sadoveanu Mihaly
Intersectie M.
Sadoveanu cu V. Gara CFR 35 36 4 DA
Mihaly
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70

60

50

40

30

20

Timpi de calatorie (s)

10

A -

—e— Valori masurate
—#— Valori estimate

54

133 488 580

Lungimi cumulate (m)

827

1038

In urma analizarii datelor de mai sus se constata faptul ca validarea modului s-a efectuat in mod
corect si se trece la urmatoarea etapa.

Prin afectarea pe retea a matricelor O-D recalibrate pentru transportul privat, se prezinta fluxurile
de circulatie la nivel de MZA, in total vehicule/zi, pentru anul 2018 — rezultate finale ale calibrarii si
validarii modelului de trafic pentru anul de baza.

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

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

- s-au efectuat masuratori ale timpilor de calatorie pe traseele de transport public din zona analizata.

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

Tabel 26 Rezultatele validarii modelului de trafic — Mod Transport Public

Durata de
deplasare Durata de deplasare
Ruta N N o
masurata modelata (min)
(min) Diferenta Validare
GEH procentuala parametru
1 36 39.4 0.55 9.44% DA
2 34 36.8 0.47 8.24% DA
3 35 33.6 0.24 -4.00% DA
4 40 45.2 0.80 13.00% DA
5 26 24.9 0.22 -4.23% DA
6 39 394 0.06 1.03% DA
7 57 59.3 0.30 4.04% DA
8 25 23.7 0.26 -5.20% DA
8b1l 25 23.9 0.22 -4.40% DA
8h2 45 43.8 0.18 -2.67% DA

In urma analizarii tabelului de mai sus se observa faptul c& modelul de trafic pentru transportul public

se valideaza.
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4. Prognozele de trafic pentru scenariile “fara proiect” si “cu
proiect”

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

Anii de prognoza atéat pentru scenariul “fara proiect”, céat si pentru scenariul “cu proiect” sunt: primul
an de implementare a proiectului (anul de baza, fara proiect) — 2018; primul an de dupa finalizarea
implementarii proiectului (primul an in care proiectul va fi operational)-2022, anul de final al perioadei
de durabilitate — 2026.

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

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

4.1 Analiza solutii tehnologice pentru modernizarea sistemului de
transport public

4.1.1 Generalitati

Incepand cu primele decenii ale secolului al XX-lea pe plan mondial se contureaza tendinta de
formare a unor zone metropolitane relativ extinse, in cadrul carora centrele urbane existente, desi
isi pastreaza pozitia de actori principali in ceea ce priveste dezvoltarea economica gi sociala, ajung
s& depindd — mai ales in ceea ce priveste schimburile de fortd de muncd — de noile comunita;
suburbane (care se dezvolta in zone preponderent rurale dupa un model relativ uniform, dar deficitar
in ceea ce priveste capacitatea lor de a asigura funcitii vitale: accesul facil la centre comerciale,
posibilitati de interactionare intre membrii comunitatii, petrecerea timpului liber, etc.). Acest fenomen
s-a manifestat mai pregnant in Europa de vest, dar el se regaseste in prezent atat in tarile dezvoltate,
cat si in cele in curs de dezvoltare din Europa de est. Dezvoltarea urban-periurbana reprezinta un
fenomen relativ recent in Romania, care aproape a fost ignorat atat de literatura de specialitate, cat
si de practicieni. Experienta altor tari in privinta dezvoltarii urban-periurbana arata ca exista efecte
negative asociate cu acest fenomen, mai ales atunci cand planificarea ansamblului este defectuoasa
sau lipseste cu desavarsire. In literatura de specialitate dezvoltarea urban-periurbana este definita
ca o forma de tranzitie dinspre urban spre rural, care poate aparea atat in interiorul limitelor orasului,
cat si in comunitatile rurale Tnconjuratoare; avand o densitate de obicei redusa dezvoltarea
periurbana ad-hoc, de caracter neplanificat a comunitatilor rurale inconjuratoare unui oras
favorizeaza dependenta de automobile; iar automobilul “introdus in oras” va contribui la congestie,
poluare, etc.

In Romania exista prea putine studii care fac referire la aceastd problema, iar terminologia nu este
unitara folosindu-se intersanjabil concepte precum dezvoltare periurbana, suburbana sau implantari
comerciale, industriale, respectiv rezidentiale la periferia centrelor urbane. Caracterul neplanificat
reprezinta insa principala disfunctionalitate a dezvoltarii urban-periurbane peste tot in lume.

In limba engleza a fost consacrat un termen care are in sine conotatii negative si care se refera la
acest fenomen — sprawl: o posibila traducere ar fi expansiune, extindere necontrolata in si in jurul
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zonei urbane. Dezvoltarea urban-periurbana este privita ca nesigura ca finalitate si necesitand
interventia autoritatilor locale datoritd efectelor negative pe care le produce. intre acestea, cele mai
discutate in literatura de specialitate sunt:

e pierderea terenurilor agricole atunci cand dezvoltarea periurbana se extinde 1in
satele/comunele invecinate;

e reducerea spatiilor verzi atunci cand dezvoltarea periurbana are loc preponderent la
marginea orasului sau in zone care anterior erau destinate agrementului (paduri si zone in
aer liber);

¢ intensificarea numarului persoanelor care fac naveta;
reducerea oportunitatilor pentru construirea unor proiecte de anvergura in viitor;

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

¢ deficiente de ordin estetic;
crearea unei discrepante majore intre centrul orasului, cartierele deja existente si noile zone
periurbane.

Pe plan mondial s-au conturat incepand cu anii 1960 doua miscari sau curente politice in cadrul
planificarii metropolitane, care Tncearca sa reconcilieze doua obiective divergente:
e nevoia de dezvoltare si expansiune continua a oraselor pe de o parte si
e preocuparile pentru protectia mediului Tnconjurator, asigurarea de servicii publice
corespunzatoare si estetica pe de alta parte;
aceste doua curente politice sunt:
MDU = managementul dezvoltarii urbane si
DPI = dezvoltarea periurbana inteligenta.

Desi numerosi autori considera ca in prezent aceste doua miscari se suprapun, trebuie totusi
mentionat faptul ca exista cateva deosebiri de nuanta, care sunt relativimportante.

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

DPI s-a afirmat in ultimele doua decenii si isi propune sa controleze dezvoltarea periurbana prin
impunerea de standarde calitative. De exemplu, se permite dezvoltarea de noi comunitati cvasi-
urbane in zone rurale, dar se pretinde un design compact, integrat in arhitectura inconjuratoare,
mentinerea unor zone verzi nefragmentate etc.

Se poate constata ca:
o MDU insista pe “marginirea” ariei urbanului, in timp ce
e DPIlinsista asupra “pregatirii” ariei ruralului.

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

Ideea Tsi are originea in Statele Unite, unde a fost folosita pentru prima data de guvernatorul statului
Maryland (Parris Glendening) pentru a descrie strategia autoritatilor de la nivel statal de a finanta noi
investitii in infrastructura numai in acele zone desemnate ca fiind dezirabile si in acelasi timp, de a
incuraja conservarea terenurilor in alte zone desemnate in acest scop. Conceptul a fost preluat si
utilizat in numeroase tari, In prezent el desemnand un set de strategii si instrumente de politici
publice, care Th mod activ incearca sa redirectioneze si dezvoltarea urbana si dezvoltarea periurbana
inspre anumite obiective; in acest sens, PUE apare ca un raspuns retroactiv la efectele negative
generate de extinderea urbana neplanificatd si de dezvoltarea periurbana necontrolata.
Termenul PUE a fost perceput ca extrem de atractiv inca de la inceput, pentru ca el reprezinta un
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II.

liant ntre tehnicile si instrumentele folosite pentru a incuraja dezvoltarea continua a oraselor si
masurile cu caracter restrictiv, care limiteaza sever posibilitatle de dezvoltare nesustenabila a
localitatilor rurale.

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

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

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

III.in zona periurbana se pot considera fie comunitatile care de la bun inceput sunt planificate si

constituite astfel incéat sa respecte principiile sustenabilitatii, fie comunitati care exista si unde are loc
un proces incremental de schimbare (acest lucru este mult mai greu de realizat);

IV.in zonele agricole/rurale, PUE se axeaza pe conceptul de “nod de polarizare a interesului”, practic o

zona bine delimitata unde sunt concentrate acele activitati si constructii care nu sunt specifice
mediului rural; concomitent sau ulterior, se vor folosi diverse metode pentru conectarea diferitelor
utilitdti din interiorul nodurilor de polarizare a interesului (de exemplu, prin intermediul aleilor
pietonale).

in ceea ce priveste dimensiunea procedurald, se considerd ca existd un numar de scopuri
distincte:

e controlul volumului de noi constructii;

directionarea dezvoltarii spre anumite zone;

dimensionarea utilitatilor publice (nivel, suprafata, calitate);

reducerea dependentei de automobile (masuri si educatie);

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

schimbarea atitudinilor fatd de mediul inconjurator;

incurajarea cooperarii metropolitane.

Tabel 27 Probleme ridicate de grupurile angrenate in evolutia transportului urban

Grup Interese Probleme percepute
Pasageri Un sistem de transport public de | Accidente frecvente
incredere si derulat prin costuri scézute | Defectdri numeroase ale vehiculelor
Vehicule incomode si/sau murdare
Trasee lente si care nu sunt la indeméana
Serviciul propriu-zis efectuat rar

Non-pasageri Reducerea congestiei Blocaje frecvente in trafic
Angajatii Conditii mai bune de lucru Salarii mici
transportatorului Ore de lucru prelungite
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public Vehicule in stare proasta/nesigure
Strazi (sine) in stare necorespunzatoare
Operatori de | Asigurarea unui sistem de servicii de | Vehiculele sunt vechi si greu de intretinut

transport public | transport public esential, sigur si eficient | Plangeri ale pasagerilor cu privire la rutele,

siguranta si frecventa serviciilor de transport

public
Organele Reducerea congestiei Buget insuficient
administrative Imbunatétirea conditiilor pe strézi Ambiguitate legislativa si reglementativa

Un sistem de transport public de
incredere si cu subventii decente

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

>

VVV VVV VVYVY

Promovarea activa a transportului public in cartierele marginase;

Furnizarea de benzi dedicate transportului public;

Prioritate pentru transportul public la semafoarele din trafic;

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

Ticketing integrat;

Vehicule nepoluante;

Utilizarea datelor in timp real pentru controlul operatiilor de transport public si pentru
imbunatatirea planificarii;

Taxarea parcarilor in centrele oraselor;

Imbunétatirea sigurantei la bordul vehiculelor si in statii;

Furnizarea unei pagini web cu informatii detaliate.

Astfel masurile aplicabile Mun. Miercurea Ciuc se refera la:

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

e Introducerea unui sistem de parcare in aceasta zona strazii Kossuth Lajos, care nu
incurajeaza stationarea in zona. Amplasarea indicatoarelor inteligente la intrarile in oras,
referitoare la locurile de parcare pe strada Kossuth si prin introducerea unui sistem de
acordare prioritate pentru trafic transport public, astfel:

- Implementarea unui sistem de acordare prioritate pentru transport public la trecerile
pentru pietoni:

- Semafoare: cand autobuzul se va apropia de trecerea pentru pietoni, semaforul
amplasat va actiona culoarea verde, asigurand prioritate autobuzului care doreste sa
continue ruta. In rest semafoarele vor actiona culoarea galben intermitent.

e Intervale medii de urmarire intre vehiculele de transport public mai reduse si respectarea
cu strictete a acestora (a se vedea cap. 4.3).

Introducerea unui sistem de e-ticketing in transportul public.

Achizitionarea unor vehicule nepoluante, fie alimentate cu combustibili alternativi, fie
hibrid pentru inlocuirea parcului existent. In acelasi sens, adaptarea capacitétilor de
transport necesare la conditile reale (a se vedea cap. 4.3). Complementar acestei
masuri, trebuie avuta in vedere si dotarea cu 2 statii de alimentare, in functie de tipul de
vehicul achizitionat.

e Introducerea managementului flotei de vehicule de TP prin

+ sisteme de informatie geografica prin GIS (Sisteme Inteligente Globale). Un
exemplu este localizarea tuturor vehiculelor aflate la cel mult 800 m de o anumita
pozitie geografica.

« software pentru operatiunile de transbordare. Astfel de programe permit calatorilor
sa stie exact ce posibilitati de transbordare au, care este ruta cea mai indicata

2 Se poate observa cd primele patru masuri de succes nu implicd investitii masive.
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pentru a ajunge la destinatia dorita, pe unde se ajunge, ce trebuie sa faca, etc.
Deservind calatorii cu informatii, acestia vor fi mulfumiti, vor fi calmi, mai atenti,
nu o vor lua prin locurile periculoase si in final se vor expune mult mai putin riscului
producerii accidentelor.

e Taxarea parcarilor amenajate in zona centrala a orasului, dar si limitarea stationarii la 2
ore in aceasta zona.

e Modernizarea statiilor de imbarcare-debarcare si uniformizarea-personalizarea acestor
puncte de contact intre operator si public, inclusiv dotarea principalelor statii TP cu
sisteme de informare in timp real.

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

4.1.2 Identificare solutii tehnologice pentru autobuze

Exista mai multe optiuni in ceea ce priveste combustibilul si tehnologia motoarelor in ce priveste
operarea autobuzelor urbane. Cele mai relevante alternative cunoscute sunt enumerate mai jos:

- Diesel

- Biocombustibili - biodiesel;

- Gaz natural (CNG sau GNL);

- Electric;

- Hidrogen; si

- Hibrid (diesel + electric sau troleibuz + baterie).
In timp ce existd numeroase variatii posibile in cadrul fiecarei categorii, lista de mai sus cuprinde
optiunile cele mai relevante in ceea ce priveste combustibilul, motorul si tehnologia de propulsie
pentru autobuzele urbane din Europa.
Biocombustibili sunt combustibili regenerabili utilizati Tn transporturi din materiale organice. Se pot
diferentia funciie de sursa materialului, procesul de productie si de tipul de combustibil final creat
(gazosi, petrolieri sau echivalenti ai motorinei, adecvati pentru amestecuri). Includ biogazul
(biometan) sau biocarburanti lichizi incluzand biodiesel si bioethanol.
Prin ardere, biocombustibilii emit gaze de sera ca si prin arderea combustibililor fosili. Dar, din
moment ce materialul organic utilizat pentru producerea acestor combustibili absoarbe CO> pe
masura ce se dezvolta, emisiile echivalente de CO; pot fi foarte reduse.
Foarte mulii considera biocombustibilii a fi cel mai economic de a diminua semnificativ emisiile
echivalente de CO.. Impactul emisiilor pe durata ciclului de viata este foarte variabil si dependent de
cum si unde biocombustibilii sunt produsi. Impactul direct asupra emisiilor de CO> depinde de
metodele de producitie, de utilizarea fertilizatorilor artificiali si de eficienta combustibilului produs.
Biometanul este un combustibil regenerabil care poate fi utilizat Tn locul gazului natural pentru a
alimenta vehiculele. Este produs din materiale organice care deriva din actiivtate microbiald sau
gazeificare. Ca si gazul natural, acesta poate fi lichefiat sau comprimat pentru a fi Tnmagazinat,
transportat sau utilizat. Potentialul de a produce biogaz este relativ scazut. Se constata diminuari
mari ale emisiilor de gaze de sera comparativ cu motorina (diesel) traditionala.
Biodieselul este produs din uleiuri vegetale naturale si poate fi utilizate Th autobuze diesel cu unele
adaptari minore. Utilizarea amestecurilor de biodiesel pentru transportul din mediul urban a fost
testatd in numeroase orase europene, cu grade diferite de succes. Principalul beneficiu al
amestecurilor de biocombustibili, dat fiind originea lor organica, este potentialul semnificativ pentru
reducerea emisiilor. Emisiile echivalente de CO; sunt determinate din nou de origine si metodele de
procesare. Acestea scad cu 70-85% comparativ cu cele provenite din utilizarea motorinei
conventionale; particulele cu 60%. Emisiile de NOy pot fi usor mai mari decat in cazul diesel-ul
conventional. Nu se inregistreaza cresteri in ce priveste pretul autobuzelor sau in mentenanta
acestora dar furnizarea de combustibil poate solicita finantare. Biodieselul (FAME — Fatty Acid Methyl
Ester) din uleiuri vegetale sau deseuri poate fi produs doar cu costuri suplimentare marginale.
Biodieselul este mai putin eficient din punct de vedere energetic decat motorul diesel conventional,
mai ales ca urmare a unei cantitati mai mari de apa continut si acest lucru poate avea impact asupra
tipului de autobuz, in special in cazul in care sunt utilizate amestecuri pure de biodiesel.
Motorina parafinica (HVO — HYDROTREATED VEGETABLE OIL sau BTL — BIOMASS TO LIQUID)
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HVO este o motorina parafinica de inalta calitate; poate deriva din uleiuri vegetale sau ulei de gatit
uzat dar si din grasime animala utilizata sau din reziduri produse de industria hartiei. Indica o usoara
mai buna performanta in ce priveste climatul decét biodieselul (FAME), dar care depinde de tipul de
ulei utilizat si de metoda de procesare. Unele surse spun ca poate reduce emisiile de particule cu
30% si cele de NOx n jur de 10% comparativ cu motorina traditionala. Aceasta este disponibila din
punct de vedere comecial in anumite parti ale Europoei dar productia globala poate sustine doar o
cantitate limitatd a cererii la nivelul Europei, astfel ca raméane un produs de niga.
BTL este o motorina parafinica similara HVO. Uneori se face referire la ea ca la o motorina
regenerabila. Este produsa prin gazeificarea biomasei — deseuri de la ferme sau deseuri forestiere
in gaz de sinteza. Are cele mai mici emisii de co; dintre toate tipurile de biocombustibili. Emisiile sunt
doar 10% din cele produse de uleiul de palmier sau biodieselul (FAME). Emisiile de particule scad
cu 30% iar NOx cu 10% comparativ cu motorina traditionala. Nu creste costul vehiculelor sau
intretinerea acestora, totusi furnizarea de combustibil poate necesita costuri. Certificarea produsului
este importanta, din moment ce calitatea poate interfera cu motoarele si costurile de operare. Este
de asemenea, un produs de nisa.
Bioetanolul (E95 sau ED95) este un combustibil lichid care poate fi utilizat in motoarele usor
modificate cu aprindere prin compresie. Este produs prin fermentarea amidonului, zaharului sau
plantelor celulozice (porumb, sfecla de zahar, manioc sau grau, aschii de lemn) si apoi utilizata ca si
amestec sau ca substitut direct pentru petrol. Utilizarea acestuia reduce emisiile cu efect de sera
(chiar cu pana la 88%). Costurile sunt derivate din adaptarea motoarelor iar costul combustibilului
este influentat de politica de taxare.
Alimentarea autobuzelor se poate face cu biocombustibili de diferite tipuri si cu diferite proportii de
biocomponenta. Daca proportia de biocombustibil este mica, nu trebuie facute modificari la sistemul
actual de alimentare, in schimb daca proportia este ridicata, in cadrul sistemului de alimentare
trebuie sa intervina un sistem de pregatire a combustibilului.
Avantajele autobuzelor alimentate cu biodiesel:
- Emisii poluante mai reduse decat la sistemul clasic;
- Biocombustibilii sunt combustibili regenerabili, prietenosi cu mediul.
Dezavantajele autobuzelor alimentate cu biodiesel:
- Datorita puterii calorice inferioare mai mici la biodiesel, pentru a asigura aceeasi putere se
injecteaza mai mult combustibil, ceea ce duce la o cregtere a consumului de combustibil;
- Launele sisteme cu bioiesel trebuie intervenit cu modificari asupra sistemului de alimentare,
ceea ce implica cheltuieli mai mari de intretinere;
- Datorita componentei bio, depunerile pe interiorul camerei de ardere sunt mai mari, reducand
durata de viata a motorului si astfel creste numarul intervalelor de service.

Autobuzele ce utilizeaza gaze naturale produc, in general, emisii reduse de CO: si NOy decét cele
diesel, in timp ce emisiile de CO tind sa fie mai mari. Metanul poate fi, de asemenea, produs din
silviculturd, din agricultura si/sau deseuri urbane (biometan), care poate contribui la reducerea in
continuare a emisiilor. Autobuzele alimentate cu biogaz au un rezervor special, montat de obicei
deasupra autobuzului, de unde se face alimentarea motorului de capacitate mare. Cutia de viteze
poate fi manuald sau semi-automata, iar fata de sistemul clasic are avantajul ca emisiile poluante
generate prin arderea biogazului sunt mai reduse la sistemul clasic Diesel.
Avantajele sistemului cu biogaz:
- Emisii poluante reduse;
- Asigurarea de locuri de munca in mediul rural si cresterea puterii de cumparare regionalg;
- Producerea biogazului asigura capacitatea de a utiliza deseurile ca materii prime.
Dezavantajele sistemului cu biogaz:
- Posibilitatea de alimentare cu biogaz este deficitara fata de posibilitatea de alimentare cu
combustibil clasic;
- Tehnologia de alimentare cu biogaz presupune lucrari de intretinere periodica la perioade
dese din cauza riscurilor existente;
- Necesita spatii speciale cu grad crescut de securitate pentru statii de alimentare a
autobuzelor cu biogaz.
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In ce priveste autobuzele pe baza de hidrogen, amintim c& acesta este un gaz foarte inflamabil care
poate fi produs din gaz natural si alte surse de hidrocarburi sau prin electroliza apei. Pe termen
mediu si lung, productia majora de hidrogen prin electroliza apei alimentata de energiile regenerabile
sau alte surse cu emisii scazute de carbon ar putea avea ca rezultat economii mari de emisii GES.
O implementarea mai larga a acestora in sectorul transportului urban va depinde in mare masura de
dezvoltarea ulterioard a productiei de hidrogen pe scarad larga, cu emisii scazute de carbon la
producerea hidrogenului. in prezent, numai hidrogenul produs din gazele naturale prin reformarea
metanului cu vapori apare sa fie viabila din punct de vedere comercial. Autobuzele cu hidrogen au
in prezent o infrastructura semnificativd asociata si costurile de intretinere si de asemenea, se
confruntd cu restrictii semnificative din cauza riscurilor de siguranta. Vehiculele alimentate cu
hidrogen se afla intr-un stadiu relativ incipient al dezvoltérii pietei si disponibilitatea este probabil s&
fie limitata pe termen scurt.

Introducerea vehiculelor electrice hibride permite combinarea beneficiilor diferitelor tipuri de surse
de energie si tehnologii pentru motoare pentru a optimiza si adapta functionarea la diferite conditii
locale sau cerinte. De exemplu, un vehicul hibrid diesel poate fi actionat in modul electric in centru
sau zonele populate care sunt foarte sensibile la zgomot sau emisii. Vehicule electrice hibride diesel
combina combustia interna si un motor electric. Este in general acceptata ideea ca seriile hibride
sunt mai potrivite pentru functionarea urbana cu viteza redusa, caz in care tehnologia de recuperare
a energiei de frana poate fi utilizatd in mod suplimentar pentru incarcarea generatorului. Vehiculele
hibride pot genera economii semnificative de combustibil care ar putea justifica cresterea capitalului
de investitii. Un avantaj important al autobuzelor hibride diesel este potentialul semnificativ pentru
reducerea emisiilor totale (intre 10 si 30% au fost raportate), in special atunci cand sursa de energie
este una cu emisii reduse de carbon. Nivelul real de reducere a consumului de energie este foarte
ridicat si depinde de ciclul real de utilizare.De asemenea, ofera o abordare cu risc mai scazut in ceea
ce priveste implementarea tehnologiei pentru motoarele electrice in flota de autobuze, permitéand o
tranzitie relativ fara sudurad de la motorina. Vehiculele hibride sunt in mod semnificativ mai scumpe
decat autobuzele cu motorina sau gaze naturale. Exista de asemenea costuri cu Tnlocuirea bateriei.
Pana in prezent nu a fost pusa in functiune nicio productie/operatiune de masa, incertitudinile privind
fiabilitatea si scaderea efectiva a consumului raman.
Autovehiculele hibride (HEV — Hybrid Electric vehicule) sunt echipate atat cu un motor cu ardere
interna cat si cu un motor electric, utilizand astfel doua surse diferite de energie. Un autovehicul
hibrid foloseste doua surse distincte de putere pentru a fi antrenat. Autovehiculul hibrid combina un
sistem de propulsie conventional, un comsum mai scazut de combustibil si un nivel redus de emisii.
Principalele elemente ale sistemului de propulsie hibrid sunt:

- Bateriile de acumulatori electrici;

- Motorul electric;

- Motorul cu ardere interna;

- Generatorul de curent electric;

- Elementul de cuplare a sisitemului mecanic cu sistemul electric;

- Sistemul de management al celor doua sisteme de propulsie.
Bateriile sau supercapacitoarele utilizate de motorul electric sunt reincarcate in mod continuu de
catre motorul cu ardere interna si/sau din energia generata in timpul franarii. Autovehiculele hibride
Plug-in (PHEV) prezinta particularitatea de a permite incarcarea bateriilor electrice prin conectarea
lor la o retea de electricitate. Acest model constructiv asigurra o autonomie mai mare pentru
deplasarea in modul electric.
Combinatia dintre motorul cu ardere interna si motorul elecric are la baza interactiunea perfecta
dintre sistemul modern de comanda si componentele hibride optimizate. Sisistemele de
management integrate in autovehiculele hibride asigura realizarea comutarii intre sistemele de
propulsie electrice, hibride si cu ardere interna, fara a afecta confortul pasagerilor. La momentul
actual, un sistem de propulsie hibrid format dintr-un motor cu ardere interna si un motor electric,
echipat cu tehnologie de tip Plug-in, poate fi considerat ca o solutie tranzitorie inspre noua tehnologie
bazata pe un autovehicul electric echipat cu o unitate Range Extender (REV) si anume autovehicului
este echipat cu un motor cu ardere interna ce serveste exclusiv la incarcarea acumulatorului si nu
la antrenarea autovehicului. Acest concept asigura utilizarea energiei electric pe distante medii, in
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conditiile utilizarii unei cantitati minime de combustibil fosil si implicit de emisii poluante. Spre
deosebire de autovehiculul hibrid serie, und emotorul cu ardere internd asigura alimnetarea
motorului cu energie intr-un procent de peste 90% din timpul de functionare, autovehiculul electric
cu Range Extender, functioneaza exclusiv pe baza energiei furnizata de acumulatori, motorul cu
ardere interna pornind doar atunci cand nivelul de energie din acumulatori scade sub un anumit nivel.
Un ciclu functional al unui autovehicul hibrid este format dintr-o perioada de accelerare, una de rulare
la o viteza constanta si una de decelerare de unde se cosntata ca puterea necesara, in prima faza,
este mult mai mare decat dea necesara rularii la o viteza constanta.
Sistemele de propulsie care au in componenta lor, pe langa un sisteme conventional cu motor cu
ardere interna, cel putin un sistem care furnizeaza cuplu de tractiune la rotile autovehiculului si care
recupereaza oparte din energia cinetica obtinuta la decelerare sunt denumite sisteme de propulsie
hibride regenerative.
Autovehiculele hibride se pot clasifica si in functie de tipul de combustibil cu care este alimentat
motorul cu ardere interna si anume:

e Motor cu aprindere prin comprimare alimentat cu combustibil fosil diesel;
Motor cu aprindere prin comprimare alimentat cu amestec pe baza de biodiesel;
Motor cu aprindere prin scanteie alimentat cu combustibil fosil benzina;
Motor cu aprindere prin scanteie alimentat cu amestec pe baza de bioetanol;
Motor cu aprindere prin comprrimare alimentat cu CNG.

Autobuzele electrice sunt alimentate de o baterie reincarcabila si nu implicd motor cu combustie
interna. Prin utilizarea lor se reduce cu pana la 75% consumul de energie si emisiile asociate, in
functie de cantitatea de energie electrica produsa (factorul de emisie al retelei). Serviciul de transport
public cu autobuze electrice este relativ bine stabilit pentru unele servicii de nisa (de ex. autobuze in
zone centrale sensibile la zgomot si emisii).
Utilizarea autobuzelor electrice a crescut foarte mult in lume n ultimii ani, pe masura ce s-a dezvoltat
si performanta acestora. Autobuzele electrice ofera multe avantaje intre care ca nu emit poluanti si
au costuri reduse de exploatare si intretinere. Preturile mai mari de achiziiie constituie principala
piedica din cauza careia autobuzele electrice nu se generalizeaza, un model elestric poate fi de doua
ori mai scump decéat un autobuz comparabil diesel.
La Tnceput, autobuzele electrice avean o autonomie limitata si acceleratie redusa si nu putea
functiona la viteze mai mari. Situatia se schimba radical in cazul autobuzelor mai noi. In 2016, US
Proterra a realizat prezentarea publica a autobuzului Catalyst E, care are o autonomie de cca. 560
km — mai mult de dublu fatd de autobuzele mai vechi alimentate cu baterii. in trecut, incovenientele
procesului de incarcare si timpul indelungat de incarcare (pana la 6 ore) a fost o inghijorare majora
pentru operatorii de transport public cu autobuzul. Cu toate acestea, Bombardier, BYD, Scania si
Toshiba au comercializat sau au anuntat planuri sa comercializeze sisteme de incarcare fara cablaj
(wireless) pentru autobuze electrice.
La finalul lui 2016, Scania a Inceput sa testeze un sistem propriu de incarcare wireless inductiv in
Sodertalje Suedia iar Volvo’s 7900 Electric si autobuzele 7900 Hibrid utilizeaza sistemul de incarcare
Opportunity Charging System. Sistemul este proiecr sa fie instalat in statiile obisnuite de autobuz si
poate automat sa se conecteze la autobuz si sa incarce bateriile Tn mai pufin de sase minute.
Proterra ofera doua sisteme de incarcare rapida: un incarcator de la linia de contact in traseu si un
incarcator plug-in pentru depou. Sistemul de incarcator de la linia de contact in traseu ofera timpi de
incarcare de 5-13 minute. Volvo, Buses si Heliox au inaugurat o statie de incarcare pentru autobuze
electrice ceea ce insemana ca autobuzele electrice si statiile de incarcare de la diferiti fabricanti pot
fi utilizate Tmpreunda. Scopul acestei asocieri este sa faciliteze introducerea sistemelor de autobuze
electrice in diferite orase din lume pentru dezvoltarea si comercializarea autobuzelor electrice si
autobuzelor electrice hibrid echipate cu sisiteme pentru DC opportunity charging utilizand standarde
deschise. Statia de incarcare (instalata la fabrica Volvo Group R&D in Gothenburg) este bazata pe
sistemul OppCharge cu urmatorii factori:

- Interfata dintre statiile de incarcare si vehiculele este CSS standard

- Are o putere de incarcare de 150, 300 sau 450 kW
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- Este o solutie cu un cost redus pentru autobuze si pantograful de poate atasa la pilon, iar
minirefeaua de contact se poate monta pe acoperis adaugand o greutate nu prea mare pe
acoperisul autobuzului
- Utilizeaza colectoare de curent, cu comunicatji intre autobuz si statia de incarcare via Wi-fi
- Este sustinuta de furnizori de infrastructura: ABB, Heliox si Siemens si fabricantii de autobuze
Ebusco, Iveco, Solaris si Volvo
- Este impelemtata ca o interfata obisnuita in mai mult de 12 tari
Cu noua statie de incarcare, Volvo spera sa demonstreze ca autobuzele electrice fabricate de
companie sunt compatibile cu incarcatoarele de la diferiti fabricanti.
In Hamburg opereaza autobuzul electric hibrid Volvo alimentat cu energie electricd cu un sistem de
incarcare Siemens. Statiile de Tncarcare rapida sunt una din ultimele tehnologii de la Siemens fiind
sisteme de incarcare de inalta performanta pentru autobuze electrice, respectivul autobuz realizand
serviciu pe o linie de 7 km doar cu propulsie electrica, asadar fara poluare.
Vehiculele electrice se afla intr-un stadiu relativ incipient al dezvoltérii pietei, iar disponibilitatea
acestora este probabil, sa fie limitata pe termen scurt, care ar trebui luata in considerare atunci cand
se Tntreprind actiuni substantiale de modernizare a flotei sau Tnlocuirea a sa. De asemenea, se pot
asocia costuri semnificative in ce priveste infrastructura. Un element important in mentinerea si
costul asociat al ciclului de viata a flotei este reprezentat de Tnlocuirea bateriilor, a caror implicatji
trebuie sa fie luate in considerare cand se evalueaza implementarea unei astfel de tehnologii. Avand
in vedere gamele limitate oferite in prezent de autobuzele electrice, trebuie luat cu atentie in
considerare impactul operational datorat procedurii de incarcare a bateriei (incarcarea necesita mai
multe ore pe unitate) si implicatiile asupra infrastructurii de incarcare si dimensiunea necesara a
flotei.
Autovehiculele cu propulsie electrica pot fi clasificate in functie de motorul electric cu care sunt
echipate si dupa modul de alimentare cu energie electrica (autonome si neautonome). Dupa natura
caii de corculatie, autovehiculele se clasifica in: autovehicule electrice pe cale ghidata conventionala
sau neconventionald, autovehicule electrice cu perna de aer sau perna magnetica, autovehicule
electrice pe cale neghidata (carosabil). O alta clasificare a autovehiculelor cu propulsie electrica este
in functie de tipurile de baterii cu care sunt echipate.
Se vor prezenta mai jos avantajele si dezavantajele diferitelor tipuri de autobuze hibrid.

A. Autobuzele hibrid parale — actionare cu motor diesel si cu motor electric
Autobuzele hibrid-diesel au atat un motor termic diesel cat si un motor electric care pot transmite
moment motor la roata, prin intermediul unui sistem serie sau paralel.
Avantajele sistemului hibrid diesel:
Prin utilizarea unui motor diesel cuplat cu un generator electric se produce energie electrica necesara
pentru alimentarea motoarelor electrice de tractiune cuplate cu rotile puntii motoare. Fata de
autobuzele cu motor diesel clasic si cutie de viteza, sistemul hibrid reprezinta marele avantaj ca
grupul motor generator functioneaza intr-un regim constant optim la care nivelul de noxe este redus
la maxim, practic nu se produce fum si sistemul poate fi mult imbunatatit prin utilizarea de baterii
electrice de tractiune tampon de tipul motor diesel generator.

Avantajele comparativ cu sistemul motor diesel sunt:

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

- reducerea cu circa 40% a consumului de combustibil diesel, comparativ cu tractiunea diesel clasica,
datorita functionarii doar in regim optim a motorului diesel;

- cresterea eficientei prin utilizarea sistemului de recuperare a anergiei electrice la franare, prin
incarcarea bateriilor electrice tampon;

- reducerea zgomotului in functionarea motorului diesel, deoarece acesta functioneazain regim
constant;

- posibilitatea utilizarii sistemelor moderne de control a tractiunii/franarii electrice cu ABS respectiv
ASR obtinand o eficienta sporita atat din punct de vedere al demaraijlui cat si al franarii, o functionare
lina fara socuri si un sisitem de control electronic;

- posibilitatea introducerii unui sistem modern computerizat de diagnoza;
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- prelungirea duratei de functionare fara reparatii majore a grupului motor diesel generator datorata
functionarii acestuia in regim constant optim.

Dezavantaje:

- nu se elimina poluarea aerului deoarece va continua sa aiba emisii de NOx, CO,, particule, fiind
totusi un motor diesel;

- nu se elimina sistemul de alimentare cu motorina cu toate dezavantajele impuse de acesta;

- nu se reduce foarte mult zgomotul comparativ cu solutia total electrica;

- costurile de exploatare sunt mai mari deoarece sistemul de purificare a emisiilor necesita consum
de agent oxidant Adblue si de asemenea filtrele de particule trebuie periodic curatate;

- sistemul grup motor siesel generator ocupa un volum important, au greutate mare, se amplaseaza
de regula in partea din spate in locul motorului diesel clasic, duce la incarcarea puntii spate si reduce
capacitatea de calatori transportatj;

Tn concluzie, solutia de tip hibrid cu toate ca oferd o autonomie totald similard cu cea a autobuzului
diesel clasic, totusi pastreaza toate dezavantajele motorului diesel clasic. Nu este recomandabila o
astfel de solutie, fiind uzata moral.

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

Avantajele sistemului hibrid etanol:

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

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

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

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

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

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

- nu necesita instruirea presonalului de intretinere pentru sistem.

Dezavantaje ale sistemului hibrid etanol.
- temperatura scazuta din timpul sezonului rece afecteaza capacitatea de stocare a acumulatorilor,
precum si timpul de incarcare, fapt care limiteaza distanta parcursa si prelungeste timpul de
incarcare;
- sistemul permite o autonomie superioara fiind independenta de existenia statiilor de Tncarcare
electrica;
- capacitatea de transport diminuata datoritd masei bateriilor de acumulatori;
- necesita investitii pentru achizitia de noi statii de incarcare a acumulatorilor localizate la capat de
linie, prin sisteme de reincarcare inductiva sau prin statii multiple de incarcare rapida;
- este necesara o investitie pentru construciii noi;
- necesita echipamente speciale pentru intretinerea acestora;
- necesita instruirea personalului pentru utilizarea corespunzatoare a acestora;
- inexistenta unei surse de alimentare de capacitate mare cu combustibil pe baza de etanol.
Aceasta solutie prezinta o reducere a noxelor emise de motorina diesel, la functionarea cu etanol
fata de functionarea cu motorina. Prezinta marele dezavantaj ca nu exista in prezent in Municipiul
Miercurea Ciuc un sistem de distribuire si alimentare cu etanol si nici nu exista producatori de talie
mare pentru etanol pentru a avea prefuri competitive cu ale motorinei.
C. Autobuze hibrid paralel plug in (EURO 6) cu statji de incarcare aferente respectiv:
o la capete de linii
e pe parcursul traseului
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Autobuzele hibrid-diesel cu plug-in au atat motor termic diesel cat si un motor electric care pot
transmite moment motor la roata, dar incarcarea acumulatorilor ce alimenteaza motorul electric
poate fi facuta prin conectarea directa a acestora la o priza de alimentare speciala, in timp ce
sistemul electric nu mai are motorul siesel si are o capacitate mult mai mare a bateriilor care
furnizeaza energie electricd motoarelor electrice.

Avantajele sistemului hibrid diesel plug in:

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

- inexistenta emisiilor poluante cu un impact negativ prin depunerea pe suprafetele cladirilor istorice;
- lipsa vibratiilor ddunatoare infrastrucutrii si cladirilor istorice din zona central3;

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

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

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

- costuri de exploatare reduse datorita pretului energiei electrice mai mic comparativ cu combustibilul
clasic, raportat la distanta parcurs3;

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

Dezavantajele sistemului hibrid diesel plug in:
- temperatura scazuta din timpul sezonului rece afecteaza capacitatea de stocare a acumulatorilor,
precum si timpul de incarcare, fapt care limiteaza distanta parcursa si prelungeste timpul de
incarcare;
- capacitatea de transport diminuata datorita masei bateriilor de acumulatori;
- necesita investitii pentru achizifia de noi statii de incarcare a acumulatorilor localizate la capat de
linie, prin sisteme de reincarcare inductiva sau prin statii multiple de incarcare rapida;
- este necesara o investitie pentru constructii noi;
- necesita echipamente speciale pentru intretinerea acestora;
- necesita instruirea personalului pentru utilizarea corespunzatoare a acestora;
- pretul de achizitie mai ridicat al autobuzelor electrice.
Sistemul hibrid la care functionarea este preponderent electrica si grupul motor diesel generator are
un rol ajutator numai in conditiile cand existd o suprasolicitare sau se asigura limita maxima de
descarcare a bateriilor, situatie Tn care autobuzul se deplaseaza numai pe baza grupului generator,
motorul diesel generator, pana la prima statie de incarcare electrica a bateriilor, reduce si mai mult
noxele produse de motorul diesel. Functioneaza cu rol ajutator un timp foarte scurt fata de timpul
total de functionare si fiind mai redus ca putere gi gabarit are o influentad mai redusa asupra capacitatii
de transport calatori.
Acest sistem nu se recomanda pentru autobuze, fiind Tn special pentru autoturisme.

D. Autobuze electrice
Vehiculele electrice sunt cele care sunt alimentate solo de o baterie reincarcabila. Autobuzele care
utilizeaza o astfel de tehnologie nu au nevoie de un motor cu combustie interna. Unele dintre ele
sunt incarcate pe traseu la puncte de incarcare de-a lungul acestuia sau la plecare sau sosire. Altele
au baterii care se incarca peste noapte. Un alt regim de reincarcare este de a combina cele doua
prin incarcarea vehiculului noaptea si incarcarea bateriei cand vehiculul opereaza. Flexibilitatea rutei
depinde de infrastructura de reincarcare.
Emisiile de CO; sunt dependente de modul in care este produsa energia electrica. Reteaua variaza
de-a lungul Europei iar emisiile pot fi reduse cu 100% daca sunt utilizate surse regenerabile.
Acestea nu au emisii de gaze cu efect de sera.
Aceste autobuze sunt mai putin flexibile din moment ce sunt proiectate sa ruleze pe o anumita ruta
functie de regimul de incarcare. intarzierile de pe traseele aglomerate pot avea un impact negativ
asupra operarii acestora dat fiind regimul de incarcare. Reincarcarea poate fi o problema pentru
flotele mai mici sau pentru liniile de autobuz mai lungi.

D.1 Autobuze complet electrice cu statie fixa de incarcare la capete de linii/depou
Autobuzele electrice pot fi impartite in doua categorii: neautonome (conectate la o sursa de energie
electrica in timpul functionarii — troleibuzele) si autonome, care utilizeaza energia electrica
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inmagazinata pentru a alimenta sistemul de propulsie format din unul sau mai multe masini electrice.
Datorita puternicei dezvoltari a sistemelor de stocare a energiei electrice (baterii sau condensatoare),
aceasta categorie de autobuze se afla in ultimii ani Tn centrul atentiei producatorilor de autovehicule
si autobuze.

Avantajele autobuzelor electrice cu statie fixa de incédrcare:

- reducerea greutatii si a volumului echipamentului de tractiune si franare electrica;

- eliminarea in totalitate a emisiilor poluante diesel si particule (emisii produse local);

- realizarea unui mers silentios fara socuri la demaraj, virare;

- posibilitatea controlului electronic cu sisteme moderne cu procesor, ABS si ASR;

- introducerea sistemelor de diagnoza computerizata ce permite dimensionarea costurilor de revizii
planificate;

- introducerea mentenantei corective in locul celei preventive;

- cresterea fiabilitatii;

- randamentul superior al masinilor electrice (>90%) comparativ cu cel al motoarelor cu ardere
interna (~30%);

- capacitatea masinilor electrice de a functiona in regim de generator in perioade de franare, energia
produsa fiind stocata in baterii, crescand randamentul total al sistemului;

- maginile electrice pot fi amplasate in rotile autobuzului, permitadnd astfel amplasarea de baterii in
spatiul destinat motorului termis, in cazul solutjilor clasice;

- In plus, daca se doeste o autonomie mai mare, bateriile suplimentare pot fi amplasate pe plafonul
autobuzului sau sub podea, in funciie de alegerea producatorului, asadar se castiga spatiu destinat
calatorilor;

- alimentarea cu energie electrica a bateriilor se face in general pe timpul noptii, presupunand o
incarcare de lunga durata, 4-6 ore la curenti de valoare redusa.

Dezavantajele autobuzelor electrice cu statie fixa de incéarcare:

- autonomia acestor autobuze este limitata de cantitatea/volumul/masa de baterii sau condensatoare
montate la bord; pentru acest tip de autobuze se utilizeazd o cantitate mare de baterii pentru a
asigura o autonomie necesara parcurgerii fara reincarcare intermediara in timpul zilei, fapt ce
reprezinta un dezavantaj important, masa totala a autobuzului crescand simiitor, cu influenta
negative asupra consumului total de energie electrica;

- pe perioada de incarcare autobuzele nu pot fi utilizate, fiind necesar un numar mai mare de
autobuze pentru a deserve acelasi numar de pasageri;

- mentinerea bateriilor in ecart de temperatura optim pentru functionarea optima;

- sistemul de incarcare cu statii amplasate la capete de linie necesita investitii relative mari;

- cresterea costurilor generale de exploatare, deoarce statiile din traseu chiar daca functioneaza in
regim automat trebuie sa fie supravegheate de un dispecerat propriu si trebuie sa fie revizuite si
reparate periodic ce catre echipe specializate;

- un dezavantaj major — traseele de autobuze sunt dependente de existenta unor statii primare de
alimentare cu energie electrica de 10KV sau 20KV, cu putere suficienta, pentru a putea reincarca
simultan toate autobuzele unei linii in scenariul maximal.

D.2 Autobuze complet electrice cu incarcare inductiva

Un sistem de incarcare inductiv elimina orice fel de contact electric sau mecanic intre autobuz si
statia de Tncarcare. Principiul de functionare al unei statii de acest tip este similar cu cel al unui
transformator. Astfel, bibina principala este montata pe carosabil, iar in momentul in care autobuzul
este aliniat corespunzator se transmite un semnal unitatii centrale de comanda iar pe baza
principiului inductiei electromagnetice se induce tensiune electromotoare in infagurarea sedundara
montata pe autobuz. Energia electrica este stocata in functie de tipul autobuzului si de durata
incarcarii (Incarcare rapida sau incarcare ultrarapida) in baterii sau/si in supracondensatori.
Avantajul principal al incarcarii inductive se datoreaza modului de amplasare a statiei, sub nivelul
asfaltului, fara sa influenfeze traseul altor vehicule sau pietoni care trec pe deasupra statiei de
incarcare.
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Dezavanatajele sunt legate de amenajarea spatiului necesar statiei sub nivelul suprafetei de rulare,
aspect care poate constitui oproblema data fiind infrastructura specifica a oraselor (sisteme
subterane de alimentare cu energie electrica, date, apa, canalizari etc.).

D. Sistemul TOSA
Pentru toate variantele de autobuze electrice analizate mai sus este necesara utilizarea unor baterii
de valoare mare sau medie ca si capacitate instalata. Pentru reducerea volumului de baterii s-a
dezvoltat sistemul TOSA, dezvoltat de un consortiu din Elvetia. Acest concept presupune inlocuirea
bateriilor cu supracondensatori care au urmatoarele avantaje:
- densitate mare de putere;
- durata lunga de viata;
- cicluri rapide de incarcare/descarcare;
- variatie redusa a performantelor cu temperatura mediului ambiant etc.

Dezavantajul principal al utilizarii supracondensatoarelor este reprezentat de densitatea mica de
energie care efecteaza implicit autonomia.

Astfel, utilizarea acestora ca si sursa prinsipala de energie determina o autonomie redusa a
autobuzului, fiind necesara incarcarea ultrarapida, cu ajutorul unor statii special amenajate a
autobuzului pe parcursul traseului pentru a putea incheia ruta respectiva.

Introducerea sistemelor de incarcare rapida pe traseele autobuzelor care tranziteaza centrele
oraselor ridica probleme de ordin tehnic:

- spatiul limitat de amplasare al acestor sisteme;

- posibilitatile reduse de conectare la reteaua de energie electrica (practic pentru astfel de puteri in
unele locatii nu exista posibilitatea de conectare la refeaua electrica);

- aspecte de ordin estetic si care nu fac parte din planul urbanistic al orasului.

Pentru implementarea sistemului Tosa, este necesara utilizarea utilizarea a trei tipuri de statii:

- statii de Tncarcare ultrarapide (timpul de incarcare 15 secunde); aceste sisteme sunt motate pe
traseu si asigura energia necesara autobuzului pentru parcurgerea unei distante care variaza intre
1 si 2 km in functie de declivitatile traseului;

- statii de incarcare rapide (3-4 minunte), motate la capetele de traseu si asigura energia necesara
pentru prima parte a traseului;

- statii de incarcare lenta (30 minute); acest tip de statii sunt utilizate pentru incarcarea autobuzului
la capacitatea maxima in afara orelor programului de lucru.

Autonomia redusa a acestor autobuze evidentiaza doua dezavantaje majore:

- gradul redus de libertate a autobuzului in trafic (sunt imposibile abaterile de peste un kilometru de
la traseu);

- creste riscul de a raméne fara energie electrica in cazul unor situatii neprevazute (accidente,
ambuteiaje etc.) cu influenta directda in confortul pasagerilor prin inchiderea sistemelor de
incalzire/ventilatie pentru economisirea energiei electrice.

Pe langa dezavantajele enumerate se adauga si costul mult mai mare de implementare al unui astfel
de sistem (autobuze si cele trei tipuri de statii), comparativ cu celelalte tipuri de autobuze electrice
prezentate.

E. Autobuze cu pile de hidrogen

Unele autobuze sunt alimentate cu hidrogen, in timp ce altele exista ca vehicule hibride pe baza de
hidrogen. Hidrogenul poate fi utilizat intr-un motor pe baza de motorina convertit sau pentru
alimentarea unei "celule de combustie", care actioneaza mai degraba ca o baterie. Combustibilul
hidrogen poate fi produs prin transformarea aburului din gazele naturale, prin ruperea unei surse de
hidrocarburi (cum ar fi gaze naturale, combustibili fosili sau etanol) sau prin electroliza apei.
Electroliza alimentatd de surse de energie regenerabile sau cu emisii reduse de carbon (cum ar fi
cele nucleare) ofera emisii echivalente de CO, semnificativ mai mici decat reactia de trasnformare
a aburului sau electroliza alimentata de energie conventionala.
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Daca metodele de producere a hidrogenului utilizeaza energia regenerabild, aceste autobuze pot fi
considerate a fi una dintre cele mai promitatoare tehnologii locale pentru emisii locale zero pe termen
lung.

Varianta cu pile de combustie ce folosesc gaze naturale prezinta practic aceleasi dezavantaje si nu
a putut fi extinsa in domeniul transportului de calatori. Se prefera variantele cu motor diesel sau GNC
sau cea cu GPL, sunt mult mai simple la un cost mai redus si pot fi utilizate eficient in situatia in care,
tara respectiva dispune de rezervoare de gaze naturale si poate vinde la operatorul de transport
public la preturi subventionate, mai reduse decat pretul motorinei.

Diferenta intre autobuzele clasice si cele cu pile de hidrogen este faptul ca autobuzul cu pile de
hidrogen utilizeaza un rezervor de hidrogen comprimat care alimenteaza pilele de hidrogen ce
genereaza curent electric continuu, care cu ajutorul unui convertor este transformat in curent
alternativ si antreneaza motoarele/motorul electric ce transmite moment moment motor la roata, in
timp ce autobuzele clasice au un motor termic care este alimentat cu combustibil fosil si genereaza
emisii poluante.

Autobuzele pe pile de hidrogen sunt utilizate in stadiu de prototip, iar statii de alimentare cu hidrogen
exista in unele tari din vestul Europei (Spania, Franta, Marea Britanie, Germania si Italia).

In cadrul sistemului variantei fuel cell cu alimentare cu hidrogen se obtine o reducere complets a
noxelor. Prin combustia hidrogenului cu pila electrica se obtine o reducere completa a noxelor, prin
combustia hidrogenului cu pila electrica se obtin ca emisii doar vapori de apa si nu polueaza mediul.
Sistemul prezinta toate avantajele unui autobuz electric dar are foarte mari dezavantaje care practiv
au impiedicat extinderea si generalizarea solufiei:

- necesitatea de dotare cu statii de incarcare cu hidrogen, atat in depouri cat si la capete de linii;

- necesitatea realizarii unor sisteme complexe de inmagazinare si supraveghere a functionarii cu
hidrogen, respectiv rezervoare speciale, sistem special de detectie pierderi de gaze, sistem de
distribuire in interiorul sutobuzelor intre rezervoare si pila de combustie etc.

- hidrogenul este un gaz foarte periculos din punct de vedere al posibilitatii de exploatare, chiar si in
concentratji scazute, nu poate fi utilizat pentru aceste aplicatii, neputand fi lichefiat si s epastreaza
in stare gazoaza in rezervoare pline, cu materiale poroase astfel incat sa nu atinga concentratia
pentru autoaprindere sau explozie;

- producerea hidrogenului se face in statii speciale prin hidroliza apei, exista pericolul genera de
prezenta hidrogenului cat si a oxigenului in echipamentele de hidroliza, deci si stafiile fixe de
producere a hidrogenului au un grad ridicat de periculozitate.

Implementarea de autobuze cu pile de hidrogen in Municipiul Miercurea Ciuc implica cheltuieli mari
cu constructia de statii de alimentare cu hidrogen, pe langa pretul ridicat al autobuzelor, mai ales dat
fiind faptul ca in zona nu exista niciun fel de posibil furnizor pentru astfel de gaz.

Avantajele sistemului cu pile de hidrogen:

- emisii poluante zero:

- temperatura scazuta din timpul sezonului rece afecteaza capacitatea de stocare a acumulatorilor,
precum si timpul de incarcare fapt care limiteaza distansa parcursa si prelungeste timpul de
incarcare;

- autonomia autobuzelor cu pile de hidrogen este mai scazuta (250 — 400 km) decét cele clasice
(700 — 800 km — in functie de varianta constructiva) din cauza consumului mai redus de combustibil
a sistemului clasic.

Dezavantajele sistemului cu pile de hidrogen

- siguranta mai mica a pasagerilor dat fiind existenta rezervorului de hidrogen comprimat (in caz de
scapari, exista pericol de explozie din cauza reactiei hidrogenului cu oxigenul din aer);

- este nevoie de statii speciale de stocare a hidrogenului care se realizeaza la temperaturi mai mici
de -200° C sau la presiuni mai mari de 700 de bari;

- costuri de intretinere mult mai mari datorita complexitatii sporite a sistemului care utilizeaza pile de
hidorgen;

- sunt necesare ateliere specializate pentru intretinerea si repararea autobuzelor cu pile de hidrogen;
- pretul de achizitie mai ridicat al autobuzelor cu pile de hidrogen, fiind in stadiu de prototip;
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- posibilitatea de alimentare cu hidrogen este deficitara faia de posibilitatea de alimentare cu
combustibil clasic, datorita inexistentei infrastructurii la nivel local;
- necesita spatiji speciale cu grad de securitate pentru statii de alimentare a autobuzelor cu hidrogen.

Troleibuzele pot reduce emisiile de gaze cu efect de sera cu pana la 95%. Troleibuzele nu produc
emisii de {eava de esapament. Emisiile de carbon, nitrogen sau oxizi de sulf pot depinde de proportia
de tip de carburanti fosili utilizati pentru a genera electricitatea pentru reteaua nationalda. O
consideratie majora de costuri este aceea daca reteaua electrica pentru troleibuze este deja in
functiune sau daca necesita modernizare. Construirea infrastructurii de rulare pentru troleibuze este
de circa 1 mil de euro pentru 1 kilometru. Costurile de operare sunt relativ scazute date fiind
consumurile mai scazute de energie in comparatie cu carburantul pentru motoare diesel. S-au mai
evidentiat costuri mai reduse de intretinere si o mai mare durata de viata decat in cazul autobuzelor
diesel.

Orice decizie de inlocuire a flotei de autobuze trebuie sa ia in considerarea elemente strategice
(europene, nationale, regionale, industriale), elemente locale compatibile cu strategia, satisfacerea
cerintelor viitoare, opinia publica, structura si segmentarea pietei, costurile ciclului de viata (pentru a
evita riscurile sustenabilitatii financiare), dezvoltarea tehnologiei, maturitatea, cerinfele de
infrastructura, problemele de mediu si sociale (intelegerea aspectelor problematice ale transportului
public local), riscul (de cost, financiar, operational, de intretinere si inlocuire, de energie/mediu). In
tabelul de mai jos sunt prezentate o serie de costurie functie de tehnologia de autobuz utilizata.

Tabel 28 Costuri comparative autobuze standard 12 m, functie de tehnologie

Tehnologie Costuri
Diesel 300000 euro per autobuz
Biodiesel 300000 euro per autobuz
Gaz Natural Comprimat - CNG 350000 euro per autobuz
Statie de alimentare cu gaz — circa 10000 euro per autobuz
Gaz petrolier lichefiat 350000 euro per autobuz
Statie pentru GPL
Electric 300000 euro per autobuz

2000 euro/kWh per baterie

600000 euro per autobuz (150 kWh)

300000 Statie de incarcare (incarcare rapida 300 Kw)
40000 euro transformatorul de putere
Hidrogen 400000-700000 euro per autobuz

Statie de alimentare cu hidrogen:

Electrolizor: 500000-1000000 euro
Compresori

Inmagazinarea gazului: 1300 — 1700 euro/kg
Dispenser — 120000-220000 euro

Proiect: 300000-1000000 euro

Hidrid diesel - electric 450000-500000 per autobuz cu baterie inclusa
Hibrid troleibuz-electric Infrastructura: 500000 euro per km

300000 euro autobuzul

In achizitionarea noilor autobuze se vor lua in considerare si asigurarea unui confort ridicat al
calatoriei si un anumit nivel al capacitatii de transport, flexibilitate in operare, dotarea cu echipamente
pentru: informarea calatorilor in timpul calatoriei, functii de e-ticketing, functii de monitorizare a cererii
de trabsport, numarare calatori, capacitate de transport etc.), funciii de securitate la bordul
vehiculelor, functii de management al transportului public (AVL, comunicatii, coordonare dispecer,
SOS), costurile de intretinere si operare, adaptarea dimensiunilor vehiculelor de transport public la
specificul retelei stradale, asigurarea sigurantei calatorilor si accesibilitate pentru persoanele cu
deficiente de deplasare, vedere si auz, in conformitate cu legislatia in vigoare. Dezvoltarea unei
solutii de transport public urban de persoane bazate pe autovehicule echipate cu sisteme de
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porpulsie hibride si electrice, incurajeaza utilizarea transportului public si dezvoltarea infrastructurii

transportului public cu scopul reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera.

Pe baza informatiilor prezentate Tn aceasta sectiune, in tabelul urmator sunt prezentate argumentele
pro si contra privind adoptarea uneia sau alteia dintre tehnologiile alternative prezentate pentru

autobuzele de transport public urban.

Tabel 29 Argumente pro si contra diferitelor tehnologii alternative ale autobuzelor de

transport public

Pro

| Contra

Combustibili pe baza de gaz

Gaz natural comprimat

Reduceri majore ale emisiilor de
particule si NOx comparativ cu
autobuzele traditionale diesel
(dar nu fata de autobuzele cu
Euro 6)

Gazul natural nu este
regenerabil, iar reducerea
emisiilor nu este semnificativ mai
buna (sau poate fi chiar mai rea)
decéat autobuzele traditionale
diesel

Taxe relativ mai scazute la costul
de achizitie a autobuzelor cu
CNG comparativ cu alte
tehnologii

Au fost raportate unele probleme
legate de siguranta privind
depozitarea gazului la bord

Piatd matura, numeroase
experiente identificate

Biocombustibili

Biometan/biogaz

Reduceri semnificative ale
gazelor cu efect de sera
comparativ cu autobuzele
traditionale diesel, in special
cand emisiile de metan sunt
evitate

Emisiile de gaze cu efect de sera
tind sa fie mai scazute decét la
FAME, HVO si etanol derivat din
cereale (desi mai mari ca cele de
la etanol provenit din lemn/paie
de grau sau BTL)

Potentialul de producere din
deseuri este relativ scazut. Un
mai mare potential provine din
gazeificarea produselor agricole

Emisii de particule aproape zero.
Pana la 30-80% reduceri pentru
emisiile de NOx inregistrate n
comparatie cu motoarele diesel
traditionale (dar nu cu cele cu
Euro 6)

Pretul combustibilului si
disponibilitatea va depinde
puternic de conditiile pietei locale
si de lantul de furnizare

Tehnologia la fel cu CNG, de
aceea este o piata relativ bine
dezvoltata si taxe relativ mai
scazute la costul de achizitie a
autobuzelor cu gaz comparativ
cu a celor cu alte tehnologii

Au fost raportate unele probleme
legate de siguranta privind
depozitarea gazului la bord

Este un gaz regenerabil realizat
din materiale organice inclusiv
deseuri

Biodiesel (FAME)

Reducerile de emisii cu gaz de
sera pot fi foarte mari comparativ
cu motorina >

Dar aceasta depinde de stocuri
(uleiurile provenite din deseuri pot
duce la cele mai mici emisii, uleiul
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Pro

Contra

de palmier la cele mai crescute —
depinde de metodele de
procesare)

Emisiile de particule la teava de
esapament pot fi semnificativ mai
mici decat in cazul motorinei >

Desi emisiile de particule si NOx
pot fi mai mari

Nicio taxa pentru costul achizitiei
vehiculului

Costurile de aprovizionare cu
combustibil depind de conditiile
pietei locale si de finantare ex.
scutirea de taxe

Este un combustibil regenerabil
derivat din uleiuri vegetale si
uleiuri din deseuri

Implicatji privind transformarea

terenului departe de habitatele

naturale sau de cele pe care se
cultiva

Uleiul hidrogenat vegetal (HVO)

Reducerile de emisii cu gaz de
sera pot fi foarte ridicate
comparativ cu motorina
traditionala si chiar mai bune
decét in cazul FAME >

Dar din nou aceasta depinde
foarte mult de stocul brut sau de
metodele de procesare (de ex.
HVO provenit din floarea soarelui
conduce la jumatate din cele
provenite de la HVO de soia)

Este un combustibil regenerabil
derivat din uleiuri vegetale, ulei

de gatit utilizat, grasime animala
sau reziduri grase

Reducerea emisiilor locale nu
este asa ridicata ca in cazul altor
tehnologii/combustibili

Furnizarea este relativ limitata

Implicatii privind transformarea

terenului departe de habitatele

naturale sau de cele pe care se
cultiva

Biomass-to-liquid (BTL)
Biomasa in lichid

Are cele mai scazute emisii
dintre toti combustibilii. Doar 10%
din emisii provenite de la HVYO
din ulei de palmier sau biodiesel
FAME

Costurile de aprovizionare cu
combustibil depind de conditiile
pietei locale si de finantare ex.
scutirea de taxe

Nu se percep taxe pentru costul
de achizitie al vehiculului

Reducerea emisiilor locale nu
este asa ridicata ca in cazul altor
tehnologii/combustibili

Este un combustibil regenerabil
derivat din biomasa ex. deseuri
din lemn sau de la ferma

Bioetanol

Emisiile cu efect cu gaz de sera
provenite din etanolul din paie de
grau si lemn sunt foarte scazute
comparativ cu ale altor
biocombustibili exceptand BTL.
Emisiile din etanolul derivat din
cereale sunt comparabile cu cele
provenite de la FAME si HVO

Putini funizori Tn majoritatea
tarilor europene

Este un combustibil regenerabil
produs din fermentarea
materialelor organice

Existd un numar limitat de
furnizori de combustibil in
majoritatea tarilor europene si
costurile depind de conditiile
pietei locale si de finantare ex.
scutirea de taxe.
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| Pro

Contra

Autobuze hibride

Diesel electric

Emisiile de gaze cu efect de sera
pot fi de 30% comparativ cu
autobuzele diesel traditionale

Aceste conditii variaza in functie
de ce extensie electrica a
motorului este utilizata. Depinde
foarte mult de ciclul de sarcina,
de topografia rutei, de congestie
si de eficienta conducatorului
auto.

Este acum o tehnologie matura
cu o fiabilitate similara cu a unui
autobuz diesel

Motorina este un combustibil
fosil.

Costul de achizitie poate fi de
50% mai mare comparativ cu cel
al autobuzelor diesel traditionale

Autobuze hibride electric
CNG/etanol/biodiesel

Are avanatajul unui vehicul diesel
electric dar cu mai putine gaze
de esapament decat motorina

O experienta destul de limitata
pana acum

Autobuze hibride electrice
plug-in (PHEVs)

Emisii de gaze cu efect de sera
semnificativ mai mici comparativ
cu autobuzele cu motor diesel
traditional

Emisiile depind in mare masura
de metoda de producere a
electricitatii si de proportia de
timp Tn care opereaza in modul
electric.

Consum mai mic de energie
comparativ cu autobuzele hibride
diesel-electric

O tehnologie mai putin matura si
de aceea sunt putine experiente
cu acest tip de tehnologie.

Flexibilitate de a opera in modul
electric Tn zone sensibile la
poluare si zgomot

Autobuze electrice

Electrice

Un potential crescut pentru
reducerea emisiilor cu efect de
gaz de sera de aproape 100% >

Emisiile cu efect de gaz de sera
(NOx si SOx) depind de modul de
producere a energiei electrice

Zero emisii de esapament si
poluare fonica

Preturi ridicate de achizitie.
Costurile asociate cu
infrastructura pot varia larg,
depinzand de cum vor fi utilizate
si de infrastructura existenta.

Nevoia de reincarcare a bateriilor
limiteaza flexibilitatea.

Autobuze pe baza de hidrogen

Autobuze cu pile de hidrogen

Un potential crescut pentru
reducerea emisiilor cu efect de
gaz de sera de aproape 100% >

Emisiile cu efect de gaz de sera
depind de metodele de producere
a hidrogenului.

Zero emisii de esapament

Este o tehnologie imatura de
aceea este posibil de a utiliza
autobuzele doar ca parte a unei
fncercari sau demonstratii

Au indicat performante bune in
timpul testelor si permit o inalt
grad de flexibilitate a rutei
comparativ cu autobuzele diesel.

Mai putine experiente cu
autobuzele pe baza de hidrogen,
de aceea este si mai putina
legislatie in ce priveste legislatia.
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4.1.3 Identificare solutii tehnice pentru infrastructura de transport (statii,
sistem de taxare, monitorizare flota, mentenanta etc.)

Rolul sistemului avansat de transport public este cresterea eficientei serviciilor de transport public si
a capacitdti de satisfacere, a cererilor utilizatorilor. In categoria de sisteme avansate pentru
transportul public sunt incluse sistemele informatice de diseminare a informatiilor referitoare la orarul
mijloacelor de transport public, preturi, rute, sistemele de colectare automata a costului calatoriei,
sistemele de localizare a vehiculelor pentru perfectionarea managementului parcului de vehicule,
cresterea sigurantei si informarea calatorilor in ceea ce priveste timpul exact al sosirii.
La nivel de sistem avansat pentru transportul public sunt prezentate o serie de tehnologii utilizate in
realizarea acestor sisteme.
Sistemul de management al parcului de vehicule contine tehnologii de sisteme avansate pentru
transportul public localizate in vehicul si solutii inovatoare pentru o planificare, organizare si operare
mai efcienta a vehiculelor si parcului de vehicule.
Tehnologiile si solutiile inovatoare folosite sunt urmatoarele:

- sisteme de comunicatii;

- sisteme de informatii geografice;

- localizare automata a vehiculelor;

- contorizare automata a calatorilor ;

- software pentru operatii de transport;

- tratarea prioritatilor la semnalele de trafic.

Comunitatea transportului public utilizeaza deja intens comunicatiile in operatiunile de zi cu zi.
Implementarea vehiculului inteligent si aplicarea tehnologiilor avansate in transportul public
determind aparitia unor cerinte suplimentare, legate de comunicatii. Aceastad necesitd comunicatii
pentru functii integrate cum ar fi:

- interactiunea dintre autobuz si centrul de control;

- accesul la bezile de circulatie a vehiculelor cu grad de ocupare mare;

- prioritatea semnalelor de trafic;

- interfete multimodale;

- informarea privind transportul multimodal;

- informare Tn vehicul.

Un sistem de informatii geografice (GIS- Geographic Information Systems) este un tip special de
sistem computerizat de management al bazelor de date, in care bazele de date geografice sunt puse
in relatie una cu alta printr-un set comun de coordinate de localizare. Aceasta legatura relationala
permite utilizatorilor sa interogheze si s& selecteze inregistrari din baza de date, in functie de
atributele si proximitatea geografica. Utilizarea cea mai semnificativa a GIS, de catre sectorulde
transport public, este in sistemele de infomare referitoare la ruta si orar, pentru serviciul de transport
urban. Sistemele de informatii geografice sunt folosite si pentru evaluare a calitatii serviciilor oferite
de rutele de autobuz existente, precum si pentru planificarea unor rute viitoare si/sau pentru
eventuale modificari ale rutelor existente.

Sistemele de localizare automata a vehiculelor sunt sisteme computerizate de urmarire a vehiculelor.
Beneficiile oferite de sistemele de localizare automata sunt:

- cresterea eficientei generale a dispecerizarii si operarii parcului de masini;

- marirea fiabilitatiilor serviciilor;

- raspuns mai rapid la problemele aparute in desfasurarea serviciilor;

- oferirea de date de intrare pentru sistemele de informare a calatorilor;

- cresterea sigurantei si securitatii conducatorilor vehiculelor si calatorilor;

- anuntarea mai rapida a problemelor mecanice ale vehiculelor;

- oferirea de date de intrare pentru automatele de comanda preferentiale a semnalelor de trafic;

- informatii de planificare mai numeroase colectate la un pret mai mic decét prin metodele manuale.
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Sistemele de localizare automata a vehiculelor se bazeaza pe determinarea in timp real a pozitiei
geografice a vehicului si transmiterea informatiei la un post central. Tehnicile existente de
determinare a pozitiei geografice si transmitere variza in functie de necesitatile sistemului de
transport si de tehnologia (sau tehnologiile) aleasa. Fiecare sistem de localizare automata foloseste
una sau mai multe din urmatoarele tehnologii de localizare:

- calcularea rutei;

- statii radio plasate pe sol;

- posturi de semnalizare si contoare de parcurs;

- sistem de pozitionare globala (GPS — Global Positioning System). Informatiile referitoare la pozitie
sunt pastrate in echipamente specializate instalate in vehicul pentru o perioada de timp. Informatia
este transmisa uneori la centrul de dipecerizare in forma bruta, alteori este prelucrata in vehicul.

Sistemele de contorizare automata a calatorilor sunt echipamente automate bine definitre pentru
colectarea datelor de timp si pozitie, la urcarea si coborarea calatorilor. Un astfel de sistem are trei
componente de baza:

- contorul;

- tehnologia de localizare;

- managementul datelor.

Sistemele de informare a calatorilor ofera acestora informatii referitoare la unul sau mai multe moduri
de transport, facilitdnd luarea unei decizii, atat inainte de calatorie, cat si in timpul acesteia.

Progresele referitoare la tehnologia cartelelor au creat posibilitati si oportunitati noi pentru sisteme
ale biletelor de transport.
Tehnologiile utilizate pentru managementul cererii de transport TDM sunt acelea care combina
abordari inovative cu tehnologii avansate pentru a realiza o mai buna utilizare a infrastructurii
existente. Exemplele de tehnologii TDM sunt:

e transport public dinamic;

e coordonarea automata a serviciilor;

e centre de management al traficului;

e monitorizarea vehiculelor cu grad mare de ocupare.

Un transport public urban flexibil si de calitate trebuie in mod obligatoriu conceput cu implementarea
sistemelor inteligente de transport — ITS. Elementele componente ale sistemelor inteligente de
transport integrate in sistemul public de transport urban, evaluate in cadrul analizei performantelor
ITS, sunt urmatoarele:

¢ informatii in timp real despre servicile de transport public urban, furmizate cetatenilor prin
intermediul internetului, telefonul mobil, sau altor dispozitive mobile, prin serviciul pentru mesaje
scurte (SMS), prin protocolul pentru aplicatii wireless (WAP) sau alte servicii.

o display-uri electronice, instalate in autobuze, trolee, tramvaie si stafji, ce afiseaza timpul ramas
pana la ajungerea in statia urmatoare, legaturi cu alte mijloace de transport public sau timpul de
asteptare pana la sosirea urmatorului mijloc de transport.

e panouri electronice, pe care se regasesc informatii despre rute, preful biletelor de calatorie, graficul
de deplasare al mijloacelor de transport, informatji in timp real despre evenimentele din trafic, etc.

¢ ecrane cu led-uri, instalate la bordul vehiculelor de transport public urban, care afiseaza in format
text, informatii primite in timp real de la centrele de control al traficului; dispozitive audio, prin care
se anunta vocal oprirea urmatoare.

e automate pentru vanzarea de bilete, instalate in statii care sa accepte ca mijloc de plata si cardul
bancar.

e e-ticketing - serviciu electronic, bazat pe dispozi-tive de validare instalate in vehiculele de transport
in comun, cartele electronice reincarcabile si carduri cu multiple calatorii.

¢ sisteme de securitate si siguranta, reprezentate in deosebi de camere video instalate in mijloacele
de transport in comun si in statii, pentru prevenirea actelor de violenta, furt sau distrugere.
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¢ alte servicii de informare a pasagerilor, ca de exemplu: afisarea locatiei curente a autovehiculului,
distantei intre statii, furnizarea de informatii referitoare la parcari, pentru cei care folosesc mijloace
proprii de transport. Acestea reprezinta principalele solutii din sfera ITS utilizate Tn practica pentru
modernizarea si eficientizarea sistemului de transport public urban. Nu intotdeauna, aplicarea
acestor solutii va avea ca efect cregterea calitatii si eficientei sistemului de transport public urban.
Astfel, daca aceste solutii sunt aplicate fara o analiza cuprinzatoare a situatiilor reale din trafic, pot
avea un impact negativ asupra sistemului.

Avand ca punct de plecare arhitectura generica a sistemelor inteligente de transport si
particularizdnd, pentru cazul unei linii de transport in comun, un ITS poate fi descompus in
urmatoarele parti componente:

Sistemul de management al traficului

Acest sistem foloseste serviciile pentru localizarea automata a vehiculelor si datele referitoare la
graficul de deplasare al acestora, pentru a optimiza exploatarea acestora. Datele referitoare la pozitia
vehiculelor pentru transportul calatorilor sunt furnizate cu precizie de dispozitivele GPS, montate pe
acestea. De asemenea, in computerele de la bordul vehiculelor, sunt stocate informatii referitoare la
graficul de deplasare al acestora. Conducatorul vehiculului are permanent la dispozitie informatii
referitoare la aderenta la graficul de deplasare si schimba informatii in timp real cu dispeceratul prin
intermediul unui terminal mobil , in special atunci cand intervin modificari ale conditiilor de trafic.
Sistemul de prioritate fatd semnalele din trafic.

Cand computerul de la bordul vehiculului semnaleaza abateri de la graficul de deplasare, genereaza
alerte, si emite semnale prin infrarosu catre administratorul semnalelor de trafic, prin care solicita
prioritate faia de semnalele din trafic. Astfel, pe baza unor senzori montati inaintea si dupa
indicatoarele rutiere din intersectie, se determina pozi{ia vehiculului in cadrul intersectiei, iar
administratorul semnalelor de trafic, dupa caz, fie micsoreaza durata culorii rosu a semaforului, fie
prelungeste durata culorii verde a acestuia.

Sistemul de informare a pasagerilor in timp real
Avand la baza informatiile de la dispozitivele GPS, actualizate in timp real se poate realiza o
informare corecta a calatorilor, prin afisarea unor mesaje dinami- ce, in autovehicule si in statii, dar
si pe internet, Tnainte de efectuarea calatoriei. Astfel, integrarea sistemelor de control al traficului, de
management al transportului public si de informare a calatorilor face posibile:
- regularizarea serviciilor de transport public prin oferirea prioritatii la semnalele din trafic;
- cresterea utilizarii transportului public in detrimental celui individual cu efect asupra diminuarii
cantitatilor de emisii poluante;
- permite conducatorilor de vehicule sa evite congestiile si sd gaseasca rapid locuri libere de
parcare;
- permite calatorilor sa compare informatiile de la dife- rite moduri de transport inainte de
efectuarea calatoriei;
- furnizarea informatiilor ce permit calatorilor sa-si modifice planurile de calatorie cand apar
incidente si intreruperi;
- controlul accesului la aria urbana prin diferite forme de taxare a utilizatorilor.

Statiile de autobuz trebuie sa se integreze din punct de vedere estetic arhitecturii orasului sa fie
acoperite, sa dispuna de pavilioane si panouri modern, de sistem informational si daca este posibil
chiar de sisteme de anuntare vocala in statii.

Statiile de autobuz trebuie sa fie dotate cu peroane conforme pentru persoanele cu dizabilitati, cu
mijloace moderne de afigare a anunturile publice (display-uri electronice): in cat timp vine autobuzul,
in ce directie merge, precum si alte informatii pe care le va furniza municipalitatea, cum ar fi calitatea
aerului, starea vremii, sau alte anunturi de interes public.

In ceea ce priveste design-ul statiilor, este de dorit ca acestea sé fie realizate din sticla rezistents,
eventual sa dispuna lateral si de un panou publicitar, finisajele si scaunele sa fie moderne,
nevandalizabile, durabile, cu o strucutra cromata, nichelata, sa aiba dotari pentru persoanele cu
dizabilitati, iluminat interior modern cu led. Se poate amplasa pentru utilitate pe peretele statiei harta
municipiului, locatia statiei, harta traseelor, un spatiu destinat afisajului orar. De asemenea, se poate
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prevedea conexiune camera video — preechipare pentru legare la sediul central al sistemului de
afisare (dispecerat).

Un sistem de taxare inteligenta cuprinde cel putin urméatoarele componente:

- validatoare pentru titlurile de calatorie cu Tehnologia identificarii prin radiofrecventa
(RFID) instalate in fiecare mijloc de transport;

- program soft pentru evidenta validérilor titlurilor de céaldtorie a tuturor utilizatorilor si
evidentd distinctd a prestatiei efectuate pentru beneficiarii de reduceri sau gratuitati
acordate la transportul public;

- automate care sa permita vanzarea de titluri de célatorie, capabile sa dea rest, echipate
cu sistem de avarii, vandalizari sau alarma efractie cu transmitere la distanta, sisteme de
comunicatie si program soft dispecerizare;

- minim un centru de vanzare pentru vanzarea titlurilor de céalatorie;
- program soft (sistem) pentru incarcarea online a titlurilor de calatorie.

Din punct de vedere practic, mentenanta infrastructurii de transport cuprinde un complex de activitati
tehnico-organizatorice, dar care implica si rationamente de ordin economic, vizand atingerea unui
optim al starii de functionare. Diferenta fatd de intretinere este ca aceasta nu cuprinde si
metodele/mijloacele de prevenire, fiind doar o cale de pastrare a unui sistem in conditii de buna
functionare, motiv pentru care intretinerea reprezinta o parte din intreaga activitate de mentenanta.
Putem vorbi de trei categori de mentenanta:

Mentenanta corectiva (bazata pe buna functionare pana la cadere) este alcatuita dintr-un ansamblu
de activitati realizate dupa momentul defectarii unui autovehicul cu scopul corectarii defectiunii
aparute; vizeaza restabilirea stérii tehnice de buna functionare a unui autovehicul, repararea sau
remedierea acestuia cu scopul readucerii lui la capacitatea de a-si indeplini functia specifica. Acest
tip de activitate se efectueaza la intervale neprogramate, intrucat momentul aparitiei defectului nu
poate fi anticipata cu precizie.

Acest tip de mentenanta poate fi la randul ei de doua feluri

a. Mentenanta curativa: Are ca obiectiv repunerea autovehiculului intr-o stare determinata de
functionare, care sa-i permitd indeplinirea functiilor specifice. Aceste activitati se pot
materializa prin reparatii, modificari si amenajari care vizeaza suprimarea defectiunilor.

b. Mentenanta paliativa: Are ca obiectiv oferirea posibilitatilor unui autovehicul de a-si indeplini,
in mod provizoriu, integral sau partial, functiile specifice. Se aplica, de regula, la locul aparitiei
defectului, cu scopul posibilitati deplasarii autovehiculului la unitatea reparatoare sau
posibilitatea de a fi transportat, actiune urmata in mod obligatoriu de mentenanta curativa.

scopul mentinerii autovehiculului sau sistemelor componente ale acestuia, in conditii normale de
functionare, realizandu-se practic prin inlocuirea sistematica a elementelor si efectuarea unor lucrari,
intretineri, reparatii, reglaje, planificate la anumite intervale de timp sau kilometri parcursi. Aceste
actiuni au loc pe toata durata de viatd a autovehiculului, cu scopul prevenirii uzurii peste limitele
admise si a defectiunilor premature.

Aceasta poate fi de 3 tipuri:

a. Mentenanta sistematicé (preventiv-planificatd): este materializata prin operatii de intretinere,
reparatii si revizii, constituite intr-un plan normat de interventii, specific fiecarui autovehicul
in parte.

b. Mentananta previzionara: este subordonatd analizei de evolutie urmarita de parametrii
semnificativi de degradare ai autovehiculului, permitdnd Tintarzierea si planificarea
interventiilor.

c. Mentenanta conditionald: presupune urmarirea parametrilor de uzura @ ai
sistemelor/subansamblurilor cheie ai autovehiculelor, cu ajutorul unor instrumente specifice
(analizoare), urmarindu-se ca interventiile de mentenanta sa se faca inaintea aparitiei starii
de defect.

Mentenanta predictiva (bazata pe starea utilajului) reprezinta mijlocul de imbunatatire si crestere a
productivitatii, calitatii produselor si ale randamentului total al autovehiculelor, programarea
activitatilor facandu-se in functie de parametrii/indicatorii de functionare ale acestora. Premisa
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comuna de la care porneste mentenanta predictiva, este aceea cd monitorizarea periodica sau
continua a starii mecanice, electrice sau a altor indicatori ai functionarii autovehiculelor poate furniza
datele necesare asigurarii intervalului maxim intre lucrarile de reparatii si intretinere, respectiv de a
minimiza costul intreruperilor de productie neplanificate, datorate eventualelor defectiuni. Practic se
bazeaza pe aplicarea unor senzori si analize ale datelor tehnice, in scopul stabilirii mentenantei,
céand performantele pieselor incep sa scada, conducand la posibilitatea aparitiei defectului.
Activitatea de mentenanta, in cadrul unui parc auto al unei retele de transport public urban, face
obiectul comun atat al compartimentelor tehnice (exploatare, intretinere si reparatii auto), cat si al
compartimentelor financiar contabile si compartimentul de calitate (care include si responsabilitatea
pentru protectia mediului Tnconjurator).

Se poate afirma ca, nivelul complexitatii activitatii de mentenantad desfasurate de o companie de
transport public, este direct proportional cu marimea parcului auto detinut, astfel ca in cazul unui
parc auto de dimensiuni medii, aceasta activitate este redusa. Acest fapt poate fi confirmat, insa nu
pot fi neglijate doua aspecte importante:

a) In cazul unui parc auto de dimensiuni medii, mijloacele de transport au o vechime relative mica,
regasindu-se in perioada vietii utile, costurile de mentenanta nu sunt foarte ridicate, dar costurile de
amortizare sunt suficient de ridicate incat parcul auto sa prezinte justificarea dimensionarii critice, cu
rezerve minime, fapt ce atrage dupé sine amploarea activitatii de mentenants;

b) Activitatea de mentenanta vizeaza in principal parcul mijloacelor de transport, insa si restul
echipamentelor auxiliare (afisaje electronice de pe mijloacele de transport/statii, automate distribuire
bilete de calatorie, copertine statii, echipamente de operare a datelor etc.), fac obiectul activitatii de
mentenanta desfasurata de catre operator.

Activitatea de mentenanta a parcului auto trebuie sé respecte cateva reguli ale principiului fiabilitatii
bazata pe mentenanta preventiva:

- respectarea termenelor reviziilor tehnice (reglaje, lubrifieri);

- efectuarea inspectiilor tehnice periodice cel mult semestrial (depistarea problemelor tehnice,
aspecte de poluare);

- urmarirea comportarii/starii de degradare a componentelor sistemelor principale ale autovehiculelor
si Tnlocuire preventiva;

- utilizarea personalului calificat si cu pregatire adecvata;

- utilizarea pieselor de schimb de calitate (analiza furnizorilor).

Atributiile personalului care se ocupa de activitatea de mentenanta auto in cadrul unui parc auto de
transport public urban pot fi:

- Seful atelier ntretinere/reparatii: analizeaza politica de calitate si managementul
mentenantei, mentine relatia cu furnizorii de piese de schimb, verifica si arhiveaza
documentele legate de activitatea de mentenanta, raporteaza indicatorii statistici
inregistrati, propune masuri de imbunatatire continua;

- Inginerii de mentenanta: intocmesc planurile de revizii si interventii, programeaza
personalul din subordine, constata defectiunile, intocmesc bonurile de consum, verifica
operatiunile desfasurate de personalul din subordine, comunica cu personalul
compartimentului exploatare;

- Persoanalul de exploatare: comunica cu personalul de mentenanta (intocmire planuri de
revizii/interventii, constatare defecte), preiau autovehiculele dupa interventii, efectueaza
probe de drum;

- Inspectorii I.T.P.: verifica starea sistemelor autovehiculului Tnainte/dupa interventie,
comunica datele compartimentului de mentenanta, efectueaza inspeciii tehnice
periodice;

- Mecanicii auto/tinichigii/electricieni: efectueaza revizii tehnice, efectueaza interventji de
reparare, respect cerinetele operatiunilor, normele, masurile impuse.

In transportul public urban, factorii de influenta externi cu incidentd mariti in uzura componentelor
mijloacelor de transport sunt:

- starea proasta a carosabilului, care in contextul incarcaturii mari (datorate numarului mare de locuri
in picioare), duce la uzura pronuntata a elementelor sistemelor de directie, suspensie si franare;

136



- alternarea frecventa a ritmului de mers (accelerari si frAnari numeroase), datoritda numarului mare
de opriri/porniri in/din statiile de transport public, fapt ce duce la uzura mecanismului

motor, transmisie, mecanismelor de actionare a usilor, mijloacelor de transport si contribuie la uzura
sistemului de franare.

Fiabilitatea generald a autovehiculului este strans legata de fiabilitatea sistemelor/subsistemelor
principale ale acestuia, astfel ca oricare din caderile accidentale ale unuia din elementele precizate,
atrage dupé sine indisponibilitatea autovehiculului, principalul aspect care este de evitat. In acest
sens, mentenanta preventiva este esenta ratiunii desfasurarii activitatii de intretinere si reparatii in
cadrul parcului auto detinut.

Activitatea de mentenanta este una laborioasa, iar aplicarea acesteia in cadrul parcului auto al unui
operator de transport public, este obligatorie. Evidenta defectelor in baza de date, reprezintd un
suport al activitatii de mentenanta. Incidenta defectelor, raportata la parcul de

autovehicule identificate pentru cazul analizat, ofera informatii care stau la baza analizei de
probabilitate. Astfel, se pot identifica factori externi (de drum) si factori constructivi privind calitatea
de fabricatie a componentelor sistemelor, care au contribuit la cresterea numarului de defecte
inregistrat.

4.1.4 Identificare solutii tehnologice si organizationale pentru alte sisteme de
transport ce pot completa oferta clasica

Pentru cresterea atractivitatii serviciilor de transport public si pentru a reduce astfel utilizarea
automobilelor, orasele, precum si companiile de transport public trebuie sa fie motivate sa asigure o
buna calitate a serviciilor in cadrul sistemului de transport public, intre altele, prin punerea in aplicare
a urmatoarelor masuri:

Introducerea unui transport la cerere, respectiv, un serviciu de transport public care functioneaza
exclusiv la cerere, de exemplu, calatorii cheama autobuzul prin telefon.

In PMUD se stipuleaza faptul ca ar fi optima analizarea posibilitatii introducerii sistemului telebus in
cazul capetelor de linii din zonele externe al orasului (Harghita-Bai, Biserica Jigodin, Jigodin-Bai).
De exemplu, printr-un apel telefonic, aplicatia online sau folosind statii de autobuz inteligente, sau
prin semnalizarea acestui fapt conducatorului de autobuz, autobuzul va circula mai departe in zonele
externe slab populate, doar la solicitare — astfel se poate obtine o reducere a costurilor de operare.
In anumite parti ale orasului, sau in anumite perioade, nu pot fi asigurate serviciile de transport in
mod rentabil. (de exemplu in zonele rar populate, sau perioade inactive). in aceste situatii trebuie
aplicate solutii de transport public care vor deservi nevoile aparute in mod economic, fara curse
goale.

Acest serviciu va fi o alternativa la deplasare motorizata individuala, si poate fi combinata cu
deservirea unor nevoi speciale, de exemplu in cazul persoanelor cu handicap, in conditiile in care
accesibilitatea vehiculelor nu este asigurata.

Alte solutji pot viza construirea unor standuri securizate pentru biciclete, amenajari de parcera de tip
.park and ride”, sisteme de folosire in codiviziune a autovehiculelor. Coerenta intre politica de
parcare si infrastructura de transport public este esentiala pentru a incuraja utilizarea mijloacelor de
transport alternative. De exemplu, o conditie prea labila necesara pentru a asigura introducerea cu
succes a unui serviciu de parcare de tip ,park and ride” este ca in apropierea centrului orasului sa
nu fie disponibile locuri d eparcare gratuite. Aceste elemente trebuie sprijinite printr-un sistem
complex de promovare si informare, accesibil diferitelor grupuri de utilizatori.

Dezvoltarea formelor de transport durabil (mai putin poluante): mersul pe jos si utilizarea
bicicletei

Una din solutiile de descongestionare a traficului este si incurajarea deplasarilor cu bicicleta cu
efecte benefice atat asupra mediului, cat si asupra infrastructurii rutiere.

O comunitate viabila este aceea care ofera cetatenilor sai posibilitati multiple de deplasare:
transportului public, deplasarilor pe jos sau cu bicicleta trebuie sa li se acorde aceeasi importanta,
ca si deplasarii cu autoturismul. Chiar daca valorile traficului rutier nu sunt foarte ridicate si nu conduc
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la ambuteiaje, totusi acestea trebuie minimizate pe cat posibil pentru cresterea calitaii aerului,
conservarii energiei, accesibilitatii si calitafii vieii in aglomerarile urbane.

Prin combinarea masurilor de promovare a mersului pe jos, cu bicicleta si a transportului public
orasele pot obtine o reducere a traficului motorizat. Deplasarile pe distante scurte se preteaza foarte
bine pentru aceste moduri de deplasare (mers pe jos si cu bicicleta), atat timp cat sunt asigurate
toate conditiile pentru acestea. Mersul cu bicicleta poate imbunatatii siguranta rutiera, avand totodata
efecte benefice asupra sanatatii. Utilizarea tot mai mare a bicicletelor conduce si la crearea de spatii
— pe un singur loc de parcare necesar pentru un autoturism incap 7-9 biciclete, cu costuri evident
mai scazute.

Avantajele pe care le-ar putea obtine municipalitea odata cu dezvoltarea unei retele de piste pentru
biciclete bine pusa la punct ar fi:

- reducerea numarului de autovehicule din circulatia generala;

- cresterea atractivitatii transportului in comun pentru navetisti;

- imbunatatirea calitafii vietii (reducerea poluarii aerului, zgomotului etc.);

- noi posibilitati de utilizare a spatiului;

- cresterea atractivitatii zonei centrale datorita reducerii traficului;

- prezervarea monumentelor istorice si reducerea costurilor de intrefinere ale acestora;

- reducerea costurilor si investitiilor in infrastructura rutiera.

Campaniile de promovare si investitii Tn infrastructura pentru biciclete sunt strans legate si totodata
complementare. Totusi, Tnainte de a se face orice investitie intr-o astfel de infrastructura, trebuie sa
se analizeze situatia locala pentru o utilizare cat mai eficienta a resurselor. Astfel, o retea de piste
pentru biciclete de mai mici dimensiuni, dar interconectata si functionala promoveaza prin ea insasi
mersul pe bicicleta, contribuind la atragerea de noi utilizatori ai acestui mijloc de transport.

Trebuie Tncurajat cu prioritate mersul pe bicicleta catre locul de munca si catre scoala, mai ales ca
pentru schimbarea atitudinii faid de mobilitate a angajatilor sau a elevilor nu sunt necesare investitii
financiare mari, ci mai degraba mici stimuli care sa aiba un impact pozitiv si, in cele mai multe cazuri,
efecte mari — de ex. asigurarea de locuri de parcare pentru biciclete la locul de munca, vestiare
pentru echipamentul specific pe timp de iarna etc. Mersul pe bicicleta catre locul de munca a devenit
o practica des intéalnita Tn multe tari si orase din Europa.

Bicicleta sau alte moduri de transport comparabile au reprezentat o lunga perioada de timp si destul
de des mijloacele necesare de a ajunge la (cateva) axe de transport public in orasele aflate in
dezvoltare si sunt de asemenea singurele mijloace de transport disponibile pentru multe persoane.
Functiile de pre-transport pe care bicicleta le indeplineste in acest mod trebuie retinute si promovate.
Aceasta se poate realiza spre exemplu prin asigurarea de piste sigure pentru circulatia bicicletelor
si adaposturi pentru acestea. Este esential ca vehiculele cu viteza redusa?® sa fie astfel recunoscute
si sa se previna pe cat de mult posibil ideea de prosperitate identificata cu definerea unui autoturism
(problematica imaginii). O combinatie de mers pe jos, mers cu bicicleta si autobuzul este adesea
combinatia adecvata de moduri de transport pentru orasele in dezvoltare. Acest fapt asigura
flexibilitate si usurinta extinderii in noi zone.

Promovarea mersului cu bicicleta ca un mod de transport in orase inseamna si crearea de facilitati
pentru biciclisti. Serviciile pentru biciclisti includ o gama larga, cum ar fi brosuri de informare si hartj,
integrarea cu transportul public, scheme de inchiriere si partajare a bicicletelor, parcari pentru
biciclete, servicii on-line si pe telefonul mobil.

Servicii de parcare pentru biciclete. Facilitatile de parcare a bicicletelor trebuie sa se gaseasca in

X <

3 Atentie: este vorba de viteza maxima “ca fiind mai redusa”; in conditii de trafic general congestionat, viteza de deplasare
realizabila cu bicicleta este superioara vitezei fluxului de vehicule (a se vedea curieratul care se realizeaza in orasele mari
cu motorete si biciclete).
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zonele rezidentjale, la locurile de munca, universitati, scoli, alte puncte de interes, dar mai ales in
nodurile intermodale. Facilitafile oferite biciclistiior precum existenfa unei parcari de biciclete
supravegheate si posibilitatea de a transporta bicicletele pe tren, sau autobuz pentru o taxa redusa
sunt elemente care pot usura decizia de a utiliza transportul public si schimbarea de la modul
individual de transport la cel public. Facilitatile pentru transportul bicicletelor trebuie de asemenea
sa fie furnizate pe autovehicule; spre exemplu, o parte a auvehiculului poate fi prevazuta cu cleme /
suporturi simple pentru biciclete astfel incat pasagerii sa nu fie nevoiti sa-si tina cu mana bicicletele
cand autovehiculul ia o curba.

Reteaua de piste pentru biciclete existenta in prezent in Municipiul Miercurea Ciuc masoara in jur
de 5,5 km. Aceasta retea are marele dezavantaj ca pistele nu sunt interconectate, neasigurandu-se
continuitatea deplasarii. Pentru a putea vorbi despre o adevarata retea de piste pentru biciclete, bine
dezvoltata, trebuie asigurata interconectarea acestora, precum si legaturi cu principalele localitati
limitrofe. O propunere in acest sens este prezentata in figura urmatoare. Lungimea totala a noii retele
ar ajunge la aproximativ 24 km de piste ciclabile.

Retea piste de biciclete propusa S . o : Legend

= Piste biciclete existente
& Piste biciclete propuse

A
N
3000 ft

Google Earth

Figura 31 Retea piste biciclete propusa pentru Mun. Miercurea Ciuc

In ultimii ani, UE s-a implicat in imbunatatirea sigurantei rutiere (mai ales) prin asa numita siguranta
pasiva: amortizoare, centuri de siguranta, frane, iluminat. Obiectivul “Cartei Albe a Politicii de
Transport European pentru anul 2010” este reducerea cu 50% a accidentelor rutiere. lata un extras
din acest document: “In Europa, pretul pl&tit pentru mobilitate este inca extrem de ridicat. in medie
n fiecare din primii ani ai mileniului XXI, accidentele rutiere au ucis peste 40.000 de oameni din UE
si au vatamat peste 1,7 milioane. O persoana din trei va fi vatamata intr-un accident la un moment
dat al vietii sale”. Costul accidentelor rutiere, direct masurabil, este de ordinul a 45 milioane euro pe
an. Costurile indirecte sunt de trei sau chiar patru ori mai mari; valoarea anuala este de aproximativ
a 2% din valoarea PIB in statele UE.

Fiecare cetatean UE ar trebui sa poata locui si sa se poata deplasa in zone urbane in condiii de
siguranta si de securitate. Atunci cand merg pe jos, cu bicicleta sau cand conduc o masina, oamenii

139



ar trebui sa o poata face cu un risc minim. Acest lucru necesita o buna planificare a infrastructurii, in
special la intersectiji. Cetatenii devin din ce in ce mai constienti de faptul ca trebuie sa actioneze in
mod responsabil pentru a-si proteja propria viata si a proteja vietile celorlalii.

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere (marcaje, semnalizari), respectiv implementarea
unor sisteme ITS (Sisteme Inteligente pentru Transport) sunt masuri obligatorii in acest stadiu al
dezvoltarii transportului rutier, in vederea reducerii riscului de producere a accidentelor.

Uneori evenimente nedorite au loc datorita starii tehnice necorespunzatoare a infrastructurii (gropi
in asfalt, marcaje sterse, semafoare defecte). Responsabilii tehnici ai operatorilor de transport public,
trebuie sa efectueze toate demersurile necesare pentru convingerea factorilor de decizie asupra
necesitatii modernizarii infrastructurii rutiere, a inzestrarii stradale in general.

Pentru incurajarea deplasarilor pietonale sunt necesare unele masuri cum ar fi (a se vedea si figura
urmatoare):
> Reabilitarea suprafetelor pietonale, in special in zonele de acces spre unitati de
invatamant;
» Construirea a minim 2 pasaje peste str. Bragovului in zona garii CFR, unde aga cum
a fost prezentat anterior se inregistreaza fluxuri importante de pietoni.
> Reabilitarea suprafetelor carosabile, in special pe arterele pe care se desfasoara si
activitatea de transport public.

Infrastructura pentru pietoni N Legend
N . & Pasa
&= Zona pietonala existenta
&» Zone pietonale de reabilitat

Google Earth

Figura 32 Infrastructura pentru deplasarile pietonale

4.1.5 Analiza de oportunitate luand in considerare conditiile naturale si
antropologice din aria Municipiului Miercurea Ciuc

Municipiul Miercurea Ciuc este situat la altitudinea de 655-730 m, are o clima temperat-continentala.
Municipiul este unul dintre cele mai friguroase (chiar geroase) localitati din Romania. larna
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temperatura scade si la —30°C. Temperatura medie anuala este de 5,9°C, cea a lunilor de vara de
16°C, iar a lunilor de iarna de -5,9°C.

Transportul public local se realizeaza cu mijloace de transport de tip microbuz si midibuz, destinate
in primul rand transportului in suburbii. Autobuzele cu care se realizeaza transportul public au norme
de poluare Euro 1, 2, 4 si un numar total de locuri cuprins intre 30 si 61 de locuri (4 bucati 30 de
locuri, 1 bucaté 46 de locuri, 2 bucati 56 de locuri, 1 bucata 60 de locuri si una bucata 61 de locuri).
In documentele programatice realizate pentru municipiu se stipuleaza ca si directii de dezvoltare
optimizarea transportului public prin achizitia de mijloace de transport electrice sau ecoeficiente, cu
podea joasa, electronice, statii de autobuz cu accesibilitate pentru persoanele cu dizabilitati, solutii
pentru ritmicitatea programului de transport, trasee adaptate la directiile de calatorie, parcurs etc.
Popularitatea scézuta si utilizarea redusa a serviciilor se datoreaza frecventei reduse a rutelor si
starii vehiculelor de transport. Cursele nu raspund la nevoie publicului calator, avand o organizare
deficitara, nefiind in concordanta cu principalele asteptari fatd de acest serviciu (de exemplu
sosirea/pornirea trenurilor). In Strategia Integratd de Dezvoltare Urband a municipiului se
mentioneaza faptul ca la nivelul municipiului, transportul public local este slab dezvoltat si cel putin
500 de navetisti utilizeaza zilnic serviciile de transport public local. In acelasi document programatic
se stipuleaza ca si directie de dezvoltare in ce priveste mediul si managementul energiei ca
transportul public local sa fie 70% cu autobuze eficiente electrice si/sau cu norma de poluare Euro
VI, optimizarea rutelor de transport public local, program de transport ritmic, diferentierea
transportului public local (autobuz electric, curse adaptate la nevoile publicului calator).

Este mai mult decat evident ca este necesara reinnoirea flotei de transport in vederea imbunatatirii
ofertei de servicii. Acest lucru este, In general, necesar pentru:

- a indeplini standardele actuale de transport;

- cresterea eficientei serviciului de transport public local;

- confortul pasagerilor;

- reducerea emisiilor legate de transport.

Selectarea tehnologiei de autobuz pentru unitatile care inlocuiesc autobuzele depasite poate avea
un cost major, implicatii operationale sau de mediu si este necesara informarea prealabila si
evaluarea in mod corespunzator.

Chiar daca in planul de mobilitate s-a stipulat achizifia de autobuze electrice sau hibride (diesel-
electrice, adoptarea acestora nu este adecvata la nivelul Miercurea Ciuc data fiind topografia abrupta
a ariei pe care se desfasoara reteaua de drumuri publice si temperaturile scazute nregistrate
frecvent In aceasta parte a tarii. Temperatura scazuta din timpul sezonului rece afecteaza
capacitatea de stocare a acumulatorilor, precum si timpul de incarcare, fapt care limiteaza distanta
parcursa si prelungeste timpul de incarcare, cu repercursiuni negative asupra desfasurarii eficiente
a serviciului de transport public local de calatori. Date fiind conditile de mediu de la nivelul
municipiului, utilizarea autobuzelor hibride nu va indeplini asteptarile in ce priveste consumul de
carburant din cauza disponibilitatii reduse a functionarii pe baterie electrica cauzate de temperaturile
scazute. In special pe perioada iernii, incélzirea electricd consum& mare parte din economiile
realizate de combustibil pentru a mai putea fi recuperate. Credem ca o astfel de solutie nu este
fezabila.

n subcapitolul 4.1 au fost trecute in revista toate avantajele si dezavantajele operarii cu autobuze
electrice si hibride, precum si a celor cu biocombustibili/biogaz.

In plus, adoptarea autobuzelor electrice sau hibride ar implica si realizarea infrastructurii
corespunzatoare de incarcare care la ora actuala nu exista. Asadar, ar fi nevoie de alte costuri
suplimentare. Costuri suplimentare ar genera si instruirea corespunzatoare a personalului.
Autobuzele pe baza de biogaz nu sunt indicate dat fiind faptul ca posibilitatea de alimentare cu
acesta este deficitara fata de posibilitatea de alimentare cu combustibil clasic. La nivelul tarii noastre,
in general volumul potential de producere a biogazului din deseuri este relativ mic.

In ce priveste autobuzele pe baza de hidrogen, acestea, pe lang faptul c& se afl& inca intr-un stadiu
incipient al dezvoltarii, au costuri mari legate de infrastructura si intretinere. Si mai mult, ar fi necesara
existenta unui producator sau furnizor la nivel local de hidrogen. Aceste aspecte nu recomanda
adoptarea unei astfel de solutjii tehnologice la nivelul Municipiului Miercurea Ciuc.
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Adoptarea unei tehnologii pentru autobuze date fiind caracteristicile lor de achizi{ie si operare
raportate la conditiile de mediu si infrastructura din Miercurea Ciuc recomanda operarea cu autobuze
diesel pe baza de motorina cu norma de poluare Euro VI. Motorina ramane cel mai accesibil
carburant, Tn acest context, cu cea mai mare disponibilitate la ora actuald. Tehnologia Diesel este
cea predominanta pentru autobuze urbane la nivelul Europei. Acestea au o autonomie de pana la
350 km. Cresterea eficientei si reducerea emisiilor in conformitate cu standardele Euro VI fac din
motoriné o alternativa interesanta si cu risc scazut in demersul de reinnoire a flotei. Nu este necesara
infrastructura noua sau suplimentara si iar tehnologia are o fiabilitate consolidata.

O alta varianta de tehnologie care ar putea fi adoptata la nivelul Municipiului Miercurea Ciuc este
reprezentata de autobuzele cu gaz natural comprimat (CNG). Acestea au emisii mai scazute decét
cele pe baza de motorina dar au si o eficienta mai redusa decéat acestea. Acest tip de autobuz are
autonomie de pana la 300 km. La nivelul municipiului exista posibilitatea de alimentare cu astfel de
combustibili.

O alta directie de dezvoltare dat fiind specificul municipiului o reprezinta extinderea refelei de
biciclete la 24 km asa cum s-a prezentat anterior.

4.1.6 Exemple de buna practica europeana si internationala

Cresterea numarului de calatorii private in ariile urbane a determinat un important impact negativ
asupra mediului si costuri externe in crestere ale transportului urban, ambele determinand
interconexiuni ineficiente in reteaua de transport.

Pentru a incuraja persoanele sa mearga pe jos, cu bicicleta sau sa foloseasca transportul public,
pentru a reduce traficul motorizat si efectele sale adverse, numeroase orase au implementat masuri
de management al mobilitatii.

Cateva exemple de masuri implementate de orasele europene sunt prezentate n tabelul de mai jos:

Tabel 30Identificarea Proiectelor/Studiilor de caz

Proiectul/Studiul Continut/orase Descriere si informatii suplimentare

CIVITAS

VIVALDI — Bremen (GER)

Noul concept de puncte de statii mobile in orase
servind ca si puncte internodale intre car sharing,

transportul public si mers cu bicicleta.

MIRACLES - Barcelona
(SPA)

Dezvoltarea si instalarea Multi-Operatorului de
Monitorizare Automatica a Vehiculului si Sistemului

Informational in timp real pentru Calatori

SUCCESS - La Rochelle
(FRA)

Lansarea serviciului de card smart unic pentru
transportul public multimodal cu utilizarea online a

sistemului de emitere a biletelor reincarcabile

ELAN - Brno (CZR)

Cinci microbuze special au fost livrate pentru a
imbunatati serviciul de transport cu autobuzul
pentru persoanele cu dizabilitati pe linii speciale si

pe linii comune la orele din afara celor de varf.
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Ljubljana (SLO)

Noul Centru de Mobilitate Integrata (IMC-
Integrated Mobility Center — Centrul de Mobilitate
Integrata) pentru furnizarea de informatii despre
mersul cu bicicleta, parcare, transport public, noul
sistem de car sharing si masini de vanzare a

biletelor.

Noul Sistem de Informare in timp real pentru
Calatori Integrat cu sistemul de management al

operatorului PT.

NICHES+ Trondheim (NOR) Implementarea Serviciilor Mobile de Informatii
despre Calatorie pentru Public (MTIS — Mobile
Travel Information Service — Serviciul Mobil de
Informare asupra Calatoriei)

DRIN BUS Genova (ITA) Servicii de autobus flexibile (DRT) pentru conexiuni
cu zone cu densitate scazuta

ProntoBus Modena (ITA) Servicii flexibile de conectare a localitatilor

rezidentiale Tn dezvoltare cu centrul.

Personal Bus

Florenta (ITA)

Servicii flexibile de autobuz (DRT — transport la
cerere) pentru conexiunea zonelor cu densitate

scazuta.

Proiectul/Studiul

Continut/orase

Descriere si informatii suplimentare

MOVER

Verona (ITA)

Introducerea serviciului de bilete cu card smart

electronic.

FTV tick. Vicenza (ITA) Integrarea  utilizarii  biletelor  electronice  si
magnetice, a informatiilor despre mobilitate si a
certificarii serviciului.

BIP Cuneo (ITA) imbunatatirea accesibilitati si a calitdti cu
realizarea unui sistem de taxare electronica.

SIEIC Timisoara (ROM) Noul sistem de emitere bilete bazat pe carduri ce nu
presupun contact si sistemul de management
integrat al vehiculelor.

SABIMOS Almelo/Enschede (Olanda) Sistemul de urmarire AVL cu sistemul de prioritizare

a intersectiilor din trafic si furnizarea de informatii

reale despre timp calatorilor.

Florenta (PERSONALBUS) - Italia
PersonalBUS este sistemul de transport la cerere care a fost dezvoltat si implementat in Florenta.
Sistemul a fost dezvoltat de ATAF, compania de transport public a ariei metropolitane Florenta, de
Softeco Sismat SpA (pentru sistemul software si tehnologii) si prin contributia MemEx srl IT si

consultant de transport.
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Sistemul SAMPLUS din Florenta se bazeaza pe o arhitectura telematica ce sustine operatorul atat
in procedurile de rezervare off-line cat si on-line si in planificarea rutei dinamice pentru autobuze pe
baza cerintelor clientilor.

Solutiile PersonalBUS sunt utilizate pentru planificarea, expedierea si administrarea serviciilor
flexibile colective de Transport la cerere (Demand Responsive Transport - DRT) in ariile urbane,
per-urbane si extra-urbane, in orasele mari si mici, zone rurale si cele montane.

Scopul principal al proiectului a fost acela de a dezvolta si demonstra serviciile de transport public
pe baza cererii existente in regiunile si ariile rurale si urbane si pentru utilizarea diferitelor categorii
de pasageri, cum ar fi persoanele varstnice, persoanele cu dizabilita{i si alte categorii de persoane
cu nevoi speciale si publicul in general. Un obiectiv important a fost acela de a reduce costurile de
operare a serviciilor de transport public prin implementarea unor scheme flexibile pentru operarea
serviciului.

O atentie deosebitd a fost acordatd accesibilitatii serviciului, atat in imbunatatirea conditiilor
drumurilor si a trotuarelor, cat si stafjilor de imbarcare-debarcare ale autobuzelor cu platforma joasa
adecvata persoanelor cu dizabilitati.

Serviciul PersonalBUS a fost introdus Tn iunie 1997 cu proiectul SAMPO si din 14 septembrie 1998
sub SAMPLUS, a fost extins in intreaga arie Campi, acum cu un numar total de 175 de puncte de
intalnire: Campi a devenit astfel primul oras din Europa care sa fie complet integrat de un serviciu
de transport la cerere.

Din 2000, dupa marele succes din Campi, PersonalBUS a fost extins la cateva arii relevante a ariei
metropolitane Florenta (Scandicci — Mai 2000, Calenzano si Sesto Fiorentino — Decembrie 2000).

Sistemele telematice de operare DRT (Serviciu de transport la cerere) se bazeaza pe organizarea
Centrelor de Expediere a Calatoriei (TDC — Travel Dispatch Centres). TDC-urile utilizeaza sistemele
de rezervare care dispun de capacitatea de a asigna dinamic calatorii in vehicule si de a optimiza
rutele si orarele. O varietate de tehnologii de activare sunt utilizate pentru implementarea serviciilor
de transport la cerere, incluzand: sistemele de rezervare, proiectarea si optimizarea refelei, orare de
calatorie statice si dinamice, sisteme dinamice pentru managementul si optimizarea serviciului de
transport la cerere, software si hardware de localizare si monitorizare a vehiculului, terminale din
vehicule, sisteme de masurare si afisare.

Soft-ul PersonalBUS sustine operatorii serviciului de transport la cerere in diferite sarcini incluzand
tinerea evidentei clientilor, rezervarea calatoriei, planificarea rutei si a serviciului, raportarea
serviciului, statistici ale serviciului. Cu PersonalBUS, rutele si calatoriile nu sunt pre-planificate: ele
sunt definite Tn mod dinamic in funciie de cerintele clientilor, a caror cereri determina ordinea si
intervalul de succedare al opririlor prin orarul de calatorie si itinerariul calatoriei.

Prin intermediul unei interfete grafice, operatorii de transport la cerere pot tine evidenta tuturor
operatiilor de serviciu, incluzand:
o Managementul clientilor (evidenta datelor personale ale clientilor),
e Managementul informatiilor solicitate despre calatorie, incluzand opriri origine destinatie,
timpi de plecare si sosire doriti, numar de locuri solicitate
o Realizarea serviciului, incluzand planificarea automata a rutei si a calatoriei, editarea
manualelor de calatorie si definirea serviciilor speciale
Raportarea serviciului (orare de calatorie pentru soferii autobuzelor) si statistici
o Editarea si upgradarea retelei de serviciu

Si mai mult, PersonalBUS are de asemenea un website si o componenta care permite rezervarea.
Utilizand accesul la internet, clientii DRT pot primi informatia despre planificarea serviciului si sa
trimita cereri de rezervare la TDC.
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Relativ la completarea chestionarului de opinie, un procent de peste 74% s-au declarat satisfacuti si
foarte satisfacuti cu noul serviciu furnizat, in timp ce restul de respondenti (26%) au fost nesatisfacuti
sau foarte nesatisfacuti.

Comunitatea Urbana La Rochelle a imbunatatit atractivitatea retelei de transport public prin lansarea
unei noi oferte de serviciu si taxare combinata cu o noua identitate unica numita ,YELO”. Cu Yelo,
reteaua si sistemul de taxare au fost upgradate, facand toate modurile de transport mai facile si mai
practice a fi utilizate cu un singur card smart: autobuze/autocare, bike-sharing, parcare si imbarcare,
car-sharing cu vehicule electrice, tren.

CiVITAS SUCCESS a demonstrat ca, cu un pachet ,ambitios” de masuri de mobilitate si
management de trafic, se pot intrevedea rezultate semnificative in ce priveste transportul durabil si
politica in ce priveste energia. Implementarea si dezvoltarea unui sistem e-ticketing ar trebui sa faca
parte dintr-un proces de planificare mai larg in ce priveste managementul mobilitatii.

Cu scop final acela de a face transportul public mai facil pentru calatori, obiectivul acestei masuri a
fost acela de a dezvolta metode si instrumente de luare a deciziilor pentru a ajuta autoritatile de
transport sa optimizeze eficacitatea si calitatea operationala a activitatilor lor.

Toledo (SUA)

Tn orasul Toledo, Autoritatea de Tranzit Regionala Toledo (TARTA) functioneaza ca primul operator
de tranzit in masa in aria metropolitana Toledo si furnizeaza aproximativ 4 milioane de calatorii pe
an. Serviciul este furnizat in zilele sdptamanii de la 5:30 a.m. la 11:30 p.m. cu un serviciu suplimentar
in zilele de week-end si sarbatori. Parcul auto actual al TARTA consta din 121 de vehicule avand o
capacitate cuprinsa intre 19 si 45 de pasageri.

Cand s-a realizat modernizarea serviciului de transport inceputd in 2011, TARTA a vizat

implementarea masurilor care sa intalneasca urmatoarele conditji:

e Componenta de informare a pasagerilor din cadrul proiectului trebuia sa furnizeze publicului
informatie in timp real relativ la localizarea vehiculului pe o harta digitala si la timpii de sosire si
plecare prin intermediul propriului computer personal conectat la internet.

e Si mai mult, anticiparea sosirii/plecarii este prezentata calatorilor imbarcati in posturile TARTA
selectate si in statiile de tranzit.

o Sistemul internet furnizeaza de asemenea utilizatorilor de computer posibilitatea de a seta
alarma care fi notifica pe computer cand autobuzul lor este la o distanta specificata si furnizeaza
legatura Tn cadrul sistemului Raspunsului Inteligent de Voce existent in cadrul TARTA (IVR —
Intelligent Voice Response) pentru a genera automat apelurile telefonice pe telefonul mobil.

e In cele din urm4 statiile de autobuz sunt codificate prin semne care vor permite calatorilor s&
scrie in serviciul Textmarks existent al TARTA pentru a primi informatji in timp real pentru
urmatoarele trei autobuze care sunt programate a opri la acea statie.

e Cand se intdlnesc mai multe rute in aceeasi statie este posibila tastarea numarului/numelui
strazii si al numarului rutei pentru a ob{ine urmatoarele trei ore in care autobuzul va ajunge la
locatie. Sistemul include si o aplicatie pentru utilizarea cu smartphone care va da funciionalitate
interfetei website.

Malmé (Suedia)

Incepand din 2004 si terminand in 2007 toate autobuzele urbane si unele dintre autobuzele regionale
au fost echipate cu unitati AVL (localizarea automata a vehiculelor) si computere care pot comunica
cu un server central si prin acestea pot furniza pozitia si timpul exacte. Aceasta informatie poate fi
spre exemplu indicatda pe panourile de informare din statile de autobuz si pe alte panouri
informationale. Tn 2004 in timpul fazei pilot a fost adaugata informarea in timp real la sistemul de
informare a traficului deja existent, iar cateva statjii de autobuz din Malmé au fost echipate cu primele
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panouri de informare in timp real care indicau situatia din trafic de pe aceste rute care treceau printr-
0 anumita statie de autobuz.

In orasul Malmé, care este al treilea cel mai mare oras al Suediei cu o populatie in jur la 290.000
locuitori, mai tarziu, in timpul proiectului SMILE peste 100 de statii de autobuz si refugii au fost
echipate cu panouri de informare dinamice care informau utilizatorii de transport public nu doar cand
este planificat sa soseasca urmatorul autobuz, dar si cadnd va sosi in mod real. Alte doua mari panouri
au fost amplasate in cea mai importanta statie de autobuze din Malmé oferind cetatenilor accesul la
o informatie exacta, in timp real relativ la plecarile pentru diferite rute de autobuz simultan.

In decursul anului 2007 au fost instalate toate panourile de informare in timp real din Malmé. Peste
60 de panouri electronice de informare au fost updatate pentru a furniza informatie in timp real. in
principala statie de autobuze au fost amplasate in 2008 doua panouri de informare mai mari indicand
timpii de plecare pentru autobuze.

Un sistem complet de informare in timp real da posibilitati unice pentru calatori de a obfine informatji
actualizate in statiile de autobuze, pe internet si prin telefoanele mobile; ofera servicii mai bune si
face mai usoara planificarea calatoriei cu diferite linii de autobuz. Anterior, in Suedia nu exista niciun
astfel de sistem complet de informare in timp real si mesaje de trafic.

In Anexa 4 sunt prezentate cele mai bune practici in ce priveste sistemul de transport urban durabil
in cadrul proiectului ATTAC.

Promovarea intermodalitatii si a mersului cu bicicleta

Centrul de Management al Traficului din Berlin ofera un serviciu de planificare dinamica si
intermodala a calatoriei, prin combinarea transportului cu autoturismul propriu cu transportul public.
Informatii referitoare la intermodalitate sunt oferite calatorilor prin intermediul internetului si al
telefoanelor mobile. Mersul cu bicicleta reprezinta 13% din totalul calatoriilor efectuate in Berlin.
Strategia implementata considera acest mod de deplasare ca pe un sistem, care necesita o abordare
integrata pentru dezvoltarea infrastructurii specifice si a facilitatilor pentru parcare, reglementari ale
traficului, semnalizare si masuri de marketing.

Eindhoven - Olanda

In Eindhoven a fost introdusa o linie expres de autobuz care leaga centrul orasului de aeroport. Acest
serviciu este asigurat de vehicule hibride si cu propulsie electrica. Viteza medie este de 30 km/h.
Sistemul poate transporta circa 1000 calatori la ora de varf, la un interval de 10 min. Costul de
operare este intre cel al unui autobuz conventional si cel al metroului usor, dar cu un consum de
combustibil cu 25% mai mic decéat al autobuzului conventional.

Promovarea mersului cu bicicleta
Au fost deschise Tn centrul orasului parcari gratuite pentru biciclete si au fost dati in folosinta inca 60
km de piste pentru biciclete, care sa faca legatura cu cele mai importante locatii din Eindhoven.

Utilizarea Telebus-ului

Serviciul de Telebus — transport ca raspuns la cerere — un serviciu de transport public cu puncte fixe
de oprire dar cu rute si orare flexibile functioneaza zilnic in zona de sud-est a orasului Cracovia
(partener in cadrul Regio — Mob Interreg Europe) si in timpul orelor de functionare definite.
Implementarea serviciului de de telebus s-a bazat pe experientele orasului Genoa, care a furnizat
tehnologie si know-how. Ipotezele de baza ale modelului au fost:

- zona vizata: lipsa sau limitarea aprovizionarii cu transport public;

- 300 de pasageri pentru a fi serviti zilnic;

- rute si posibile abateri pentru a servi opriri predefinite la cerere;

- un tip de vehicul cu o capacitate mica, de pana la 50 de persoane;
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- sistem de rezervare: un apel catre un dispecer, numar de telefon gratuit, rezervare on-line si off-
line;
- tarifele: aceleasi ca pentru TP (bilete la oras in sistemul de zone).

Serviciul este disponibil in 3 districte cu o densitate redusa a populatiei rezidentiale si zone
industriale unde un serviciu de transport public traditional nu este adecvat. Dedicat transportului la
cerere, operarea zilnica a serviciului este administratd de un dispecerat central care apartine
operatorului de transport public din Cracovia. Clientii rezerva serviciul la un numar special de telefon
prin intermediul centrului de transport la cerere. Rezervarea online trebue facuta cu cel putin 30 de
minute Tnainte de ora planificata a calatoriei. Conceptul de Tele-bus se bazeaza pe un sistem de
identificare special corporativ care se aplica tuturor elementelor servicului, de ex. vehicule, statii de
oprire si materiale de informare a clientilor. Culoarea albastra si verde a Tele-bus-ului diferentiaza
acest serviciu de transport flexibil de transportul public conventional.

Principalele obiective ale lansarii acestui serviciu au fost:

- Acordarea mai buna a serviciului de transport public la nevoile cetatenilor
- De a furniza legatura cu acele linii de autobuz care opereaza in centrul orasului
- De a administra flota de transport public intr-o maniera mai eficienta
- De a extinde sistemul de transport public existent la cadrul curent al prefurilor si
reglementarilor de serviciu
- De a creste numatul utilizatorilor de transport public.
Resurse necesare:

Costul de operare al serviciului in primul an a fost de aproximativ 135345 euro (conducatori auto —
81975 euro, dispeceri — 33825 euro, vehicul — 19545 euro). Implementarea serviciului Tele-bus
(proiect) — aproximativ 415000 euro (costuri suplimentare pentru soft).

Dovada succesului

Serviciul de transport la cerere lansat in Cracovia a fost dezvoltat treptat in primul an, incepand cu
300 de clienti pe luna in primul trimestru, crescand la 2000 de calatori in ianuarie 2008 si in final
atingand o medie lunara stabila de 1900 de utilizatori Tele-bus. Cetatenii din zona in care opera Tele-
bus-ul erau la inceput sceptici in ce priveste ideea de transport public flexibil dar in final au acceptat
aceasta solutie inovativa iar acum nu-si pot imagina transportul public fara Tele-bus.

Numar de calatori in 2008 — 19859, numar de calatori in 2016 — 46548

Dificultati intalnite

Recomandari: invatarea din experienta altora in ce priveste serviciul de transport public este cruciala
dar fiecare serviciu de transport la cerere trebuie adaptat nevoilor locale. Este important sa se

defineasca obiectivele (de ce va fi implementat un serviciu de transport flexibil, ce fel de cleinti vor fi
deserviti) si sa existe o buna si fiabila tehnologie de transport la cerere.

Potential de invatare sau transfer

Serviciul poate fi utilizat Tn zone cu o scazuta densitate a populatiei rezidentiale si cu arii industriale
unde un serviciu de transport public conventional nu este adecvat. Acest proiect de succes a fost
urmarit si de alte orase din Polonia si unele dintre ele iau in considerare liniile flexibile de Tele-bus
drept alternativa la serviciile traditionale in zone mai noi care nu sunt inca acoperite de serviciul de
transport public. Aceasta inseamna ca exista o sansa reala pentru dezvoltarea viitoare a serviciilor
d etransport la cerere in Polonia.

In ceea ce priveste utilizarea diferitelor tipuri de tehnologii ale autobuzelor utilizate in transportul
public, prezentdm mai jos o sinteza a acestora, diferentiat pe tipul de motor si alimentare cu energie.
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Autobuze pe baza de CNG - Gaz natural comprimat si LPG — Gaz petrolier lichefiat
Utilizarea acestora este destul de limitata la autobuzele europene.

Zagreb City Holding, detinuta in procent de 100% de municipalitatea Zagreb are inchiriate 60 de
autobuze cu gaz natural comprimat din care 40 sunt articulate. Problemele principale deriva din faptul
ca sunt doar doua statii de alimentare cu astfel de gaz in Zagreb iar autobuzele de acest tip au o
gama redusa comparativ cu vehiculele conventionale.

Orasul Rijeka tot din Croatia a instalat o statie de alimnetare cu CNG Tn mai 2013. Este utilizata
pentru a alimenta 11 autobuze si 10 minibuze oferate de municipalitate.

In jur de 75% din cele 400 de autobuze din Conurbatia Nantes, incluzand atat autobuze standard
cat si articulate merg pe CNG. Decizia a fost luata pentru a favoriza aceasta solutie in anul 2000 Tn
special pentru infrastructura de alimentare cu CNG, fiind instalata in depouri. Achizitia autobuzelor
a fost mai costisitoare, insa costul gazului este substantial mai mic decat al motorinei. Au existat
unele reacitii din partea locuitorilor cu privire la zgomotul produs dimineata devreme gi noaptea.

Municipalitatea Burgas din Bulgaria opereaza cu autobuze pe baza de gaz natural comprimat pe
reteaua publica de transport inca din 2008. Colaborarea dintre compania de transport municipala
Burgasbus EOOD, producatorul ceh de autobuze TEDOM si Unicredit Leasing Ltd s-a concretizat
intr-un contract de leasing de aprox. 2,5 milioane. Autobuzele TEDOM care indeplineau standardele
Euro 5 cerute in acea vreme sunt mai putin zgomotoase si mai eficiente din punct de vedere al
alimentarii cu combustibil decat autobuzele traditionale pe motorina, cu costuri ale combustibilului si
intretinere cu aproape jumatate din pret mai scazute. Soferii Burgas EOOD au fost instruii si
licentiati de catre TEDOM. Dat fiind usurinta in utilizare, in special in termeni de confort si
accesibilitate, autobuzele au devenit foarte populare si introducerea lor vazuta ca un succes. in
termeni de eficienta a costurilor, autobuzele nu au atins atins asteptarile.

In Germania, Bremen nu mai vede gazul natural comprimat ca si o optiune viabila din cauza scutirii
de impozit pe combustibilul gazos care se incheie in 2018, alaturi de nevoile asociate de
infrastructura si de inconvenientele tehnologiei in termeni de tip pe liniile utilizate foarte frecvent.

Hanovra experimenteaza probleme cu pattern-urile de zgomot ale autobuzelor cu gaz natural
comprimat, desi cele mai multe surse sunt de acord ca autobuzele cu gaz sunt cu pana la 3 decibeli
mai silentioase in comparatie cu autobuzele cu motorina.

Helsinki a avut o flota de 100 autobuze cu gaz natural comprimat, dar numarul lor s-a diminuat, Tn
principal din cauza costurilor de intrefinere. Si mai mult, autobuzele cu gaz natural nu pot intra in
principalul terminal subteran din Helsinki.

In Dublin s-a remarcat faptul c& pentru autobuzele cu podea joasé spatiul pentru a monta tancurile
prezinta dificultafi semnificative.

Operatorul de transport public din Porto opereaza cu o flota de 255 de autobuze standard si articulate
cu gaz natural comprimat din 2009. Modelele utilizate sunt MAN NL 233 CNG si MAN NL 310 CNG.
Aceste autovehicule opereaza mai bine in termeni de emisii decat modelele comparabile cu
motorind, produc mai putin zgomot si au fost mai bine acceptate de soferi si pasageri.

Municipalitatea Haga si operatorul public de transport a aranjat achizitionarea a 135 de autobuze
MAN ,Lion” E 2866 DUHO4 cu podea joasa. Autobuzele intrunesc conditiile stricte privind NOx din
Haga. Achizitia a fost finantatd de fondul national care finanteaza initiativele locale. Introducerea
autobuzelor cu gaz natural comprimat a a ajutat la scaderea emisiilor. S-au manifestat insa Tngrijorari
legate de siguranta din cauza indendierii unui autobuz pe baza de gaz natural comprimat in 2012,
cauzand o flacara orizontala din laterala autobuzului. Conform prevederilor de siguranta, flacara ar
trebui sa fie verticala pentru a evita vatamarile. Ca si consecinta, toate autobuzele cu gaz din Haga
au trebuit sa treaca o verificare de siguranta. Consiliul de siguranta olandez a publicat un raport de
investigare a cauzei. Ceea ce a cauzat flacara s-a identificat a fi eliberarea gazului cand cilindrii se
incazesc.
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Municipalitatea Salamanca a achizitionat autobuze de 12 m pe baza de CNG ce utilizeaza modelul
Iveco 491 Irisbus Tncorporat caroseria City Versus a lui Castrosua. Toate autobuzele sunt echipate
cu podea joasa si rampe pentru impingerea scaunelor persoanelor cu dizabilitati, o podea joasa
integrald, semnalizare cu LED. Se spera ca achizitia acestor vehicule sa contribuie la scaderea
poluarii aerului.

In 2011 operatorul de transport public din Barcelona TMB a inclus in flota sa 80 de nou autobuze pe
baza de CNG printre alte 376 de autobuze pe baza de CNG. Alte 204 de autobuze au fost adaugate
in 2015. Motoarele care functioneaza pe baza de CNG au indicat urmatoarele beneficii: o reducere
cu 90% a emisiilor NOx, aproape zero emisii de particule, o scadere de 20% a emisiilor ce CO, nivele
mai scazute de zgomot si lipsa cenusii si a rezidurilor solide. Per ansamblu, experienta operatorului
si a pasagerilor a fost una pozitiva.

Alte tehnologii pe baza de gaz

GPL (gazul petrolier lichefiat) este un amestec de butan si propan, un produs secundar al procesului
de rafinare al benzinei.

Unul din operatorii de transport public din Viena, Wiener Linien are o intreaga flota de autobuze pe
baza de GPL. Introducerea GPL ca si alternativa de carburant a inceput in anii 60 iar din 2001
motoarele pe baza de GPL au fost cu succes inlocuite cu alte modele mai performante. Comparativ
cu motoarele diesel traditionale, modelele cu GPL emit mai putin CO, NMHC (hidrocarburi non
metan) si semnificativ mai putin NOx si particule. Totusi emisiile de CO2 sunt mai mari.

In 2012, municipalitatea Valladolid din Spania a fost prima din Europa care a introdus un autobuz
hibrid electric-GPL. Autogas Tempus a fost dezvoltat de compania de energie spaniola Repsol si de
producatorul de autobuze Castrosua. Si are o marja de 60 km cu baterii si un total de 300 km cu un
generator. In functei de ruta si de nivelul de operare, tehnologia permite pana la 40% economie de
carburant comparativ cu vehiculele conventionale. S-a constatat ca produc un nivel semnificativ de
zgomot, CO,, si emisii NOx. Modelele Tempus au intre 9,6 m si 11,6 m lungime.

In Romania, Braila si lasi opereaza cu autobuze cu GPL din 2009. Per ansamblu, experienta lor a
fost pozitiva, dar in cazul Braila s-a ajuns la o crestere anuala de combustibil, potential legata de
rata de uzura.

GNL - Gaz natural lichid

Pentru a evita implicatiile legate de costuri siinconvenientele cauzate de transportului gazului natural
prin conducte sau comprimarea lui in containere pe distante lungi, gazul poate fi transformat in forma
lichida. Acesta este un gaz incolor, non-toxic care ocupa de 600 ori mai putin spatiu decat gazul
natural. Si in acest sens s-au indentificat mai pufine experimentari:

- unele dintre acestea au avut loc in 5 orase poloneze (Torun, Gdynia, Olsztyn, Warsaw and
Katowice) in 2012 utilizand autobuzele de productie poloneza Solbus. S-au reportat emisii local
efoarte scazute, fara a fi nevoie de filtre suplimentare, cu emisii de particule aproape zero. Timpul
de alimentare se reduce considerabil, iar costurile cu combustibilii cu 10%mai scazute.

- in acelasi an, Public Transportation Group din Beijing a introdus un numar de 100 de autobuze
alimentate cu GNL, echipate cu motoare FTP (lveco). Au fost introduse statii de alimentare de-a
lungul rutelor autobuzelor; acestea au emis cu 90% mai putine particule comparativ cu motoarele
diesel.
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Gaz in lichid (GTL)

Acesta se refera la conversia gazului natural in motorina sintetica. GTL poate fi utilizat ca alternativa
la motorind sau poate fi amestecata in sistemul diesel de distributie. Emisiile cu efect de sera sunt
mai mari decat in cazul motorinei conventionale. GTL poate reduce emisiile locale de particule in jur
de 30% si cele de NOX in jur de 8-10% comparativ cu motorina traditionala. In Europa, GTL va fi
disponibil in cantitati limitate pentru a fi utilizat in aplicatii de nisa sau ca si carburant diesel de calitate
ca si componenta de amestec. Exista foarte putine exemple de utilizare a autobuzelor care utilizeaza
GTL ca si combustibil: Tn Suedia, Tn orasul Sundsvall opereaza 4 autobuze Scania in transportul
zilnic utilizadnd ,paradiesel”. Testele de emisii au indicat ca paradiesel-ul care contine 5% biodiesel
reduce emisiile de CO; intre 4-10%. O serie de teste in Londra si Totterdam au aratat faptul ca
autobuzele care merd pe concentratii mari de GTL au redus emisiile de particule si NOx.

Autobuzele de baza de biocombustibili

Adoptarea biogazului ca si combustibil tinde sa fie mai mare in {ari cu o retea de gaze bine dezvoltata
si 0 piata existenta pentru vehiculele cu gaz natural comprimat. Suedia reprezinta o exceptie cu
reteaua dezvoltata de productie de biogaz, in parte determinata de cerintele transportului public.
Este mult mai probabil ca statele membre cu piete dezvoltate pentru autobuzele cu gaz natural
comprimat sa investeasca la scala larga in instalatii de biogaz pentru comustibilul autovehiculelor.
Suedia, Olanda, Germania si Austria sunt exemple cheie de {ari care au deja astfel de instalaiji
pentru producerea biogazului in acest scop. Exceptia de la plata de carburant in Germania si Suedia
a fost semnificativa in sprijinul de a creste adoptarea autobuzelor care folosesc drept combustibil
biometanul.

In Stockholm, biogazul a fost pentru prima datd introdus in 2003. Orasul garanteaza livrarea
biogazului la o serie de depozite la un pret fix iar operatorul este obligat sa utilizeze o cantitate
minima de biogaz din aceste depozite. Peste 400 de autobuze cu biogaz operau in Stockholm in
2015 iar numarul lor se prognoza a se dubla in anii viitori. Impactul pozitiv anual se exprima in
reduceri de 3000t CO3, 400 kg CO, 20t NOx si 300 kg de particule precum si o reducere a zgomotului.
Operarea autobuzelor cu biogaz a avut costuri asemanatoare cu autobuzele traditionale pe motorina
(diesel). In regiunea Skane din Suedia, aproape fiecare autobuz functioneaz& pe biometan sau gaz
natural.

Orasul Reading din Marea Britanie cunoaste cea mai mare flota de autobuze alimentate cu gaz.
Intreaga flota este alimentata cu 100% biogaz generat din deseurile din agricultura.

Compania de autobuze HelLB din Helsinki utilizeaza autobuze pe baza de gaz de la finalul anilor 90
si la un moment dat flota era de aproximativ 100 de autobuze cu gaz natural comprimat. Aceasta
priméa generatie a fost inlocuitd cu modele cu motor diesel Euro VI. In 2015 erau 47 de autobuze pe
gaz, dintre care 7 cu biogaz. Potrivit operatorului de transport, modelele cu gaz ridicau mai multe
probleme tehnicle decat autobuzele diesel, provocand companiei costuri suplimentare de intretinere
si reparatii de doua sau trei ori mai mari decéat cele diesel. Si mai mult, accesul autobuzelor cu gaz
nu este permis in terminalul de autobuze din Helsinki din cauza aspectelor legate de siguranta.
Terminalul este situat sub un mare centru comercial si existd un perete de sticla care separa
autobuzele de magazine.

Transportul din Stockholm are 400 de autobuze care utilizeaza 100% biodieselul din seminte de
rapita, realizand o reducere de 60% in ce priveste emisiile de CO, comparativ cu dieselul fosil.

Orasul Burgas a achizitionat 27 de autobuze noi cu motor 100 % biodiesel Euro IV-V. Si mai mult,
municipalitatea a infiintat patru statii de alimentare care funizeaz& biodiesel. inlocuirea tuturor
vehiculelor din flota de transport cu autobuze cu biocombustibil sau gaz natural comprimat a condus
la reducerea semnificativa a emisiilor.

Din 2005, toate autobuzele din Graz merg in proportie de 100% pe biodiesel (FAME) produs din ulei
de gatit uzat. Orasul a realizat un sistem de colectare pentru uleiul uzat provenit din restaurante si
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gospodarii. Desi orasul nu a castigat economic din utilizarea uleiului uzat, s-a Tmbunatatit imaginea
acestuia date fiind beneficiile ecologice a acestei abordari. In termeni de particule, autobuzele cu
biodiesel nu indica niciun avantaj fatd de autobuzele diesel conventionale. In 2013, municipalitatea
Graz a achizitionat un numar de 53 de vehicule eficiente energetic (EEV), din care 50 articulate.
Toate cele 53 de autobuze nu dispun de filtre de particule, astfel incat utilizarea biodieselului sa fie
inca posibila. Cu alte 8 autobuze diesel cu EURO VI nou achizitionate in 2014, orasul s-a reintors la
autobuzele conventionale. Decizia de a nu continua cu biodieselul s-a bazat pe faptul ca producatorul
de autobuze a incetat productia de autobuze ce funciioneaza pe baza de biodiesel. Motivele sunt 2:
(1) producatorii nu au putut investi in dezvoltarea unor motoare de inalta calitate adecvate pentru
cerintele de emisii actuale, luand in considerare problematica discutabila de a realiza cererea pentru
recolte de biodiesel si (2) producatorii nu au putut produce un biodiesel de inalta calitate.

In Rotterdam s-a experimentat utilizarea biodieselului in motoarele modificate, dar nu s-a inregistrat
un succes in acest sens. Combustibilul a infundat filtrele cauzand probleme mecanice, asa incat s-
a decis a nu se mai continua cu biodieselul in Rotterdam.

Dublin are o experienta limtata in ce priveste operarea vehiculelor standard cu procente scazute de
amestec de biodiesel. Desi nu s-au Tnregistrat probleme tehnice, principalul obstacol a fost costul
ridicat al biodieselului comparativ cu motorina clasica.

Motorina parafinicd (HVO — HYDROTREATED VEGETABLE OIL sau BTL — BIOMASS TO LIQUID)

Motorina parafinica de tipul HVO a alimentat autobuzele din regiune Helsinki intre 2007-2010. S-a
relevat faptul ca emisiile de particule s-au redus cu 30% iar emisiile de NOx cu 10%. Uleiul de palmier
utilizat ca biodiesel nu mai este acceptat in Helsinki.

Londra a lansat o schema cu operarea a 120 de autobuze pe 10 rute, autobuze care functioneaza
cu un amestec de 20% ulei de gatit uzat si biodiesel derivat din deseuri alimentare. Emisiile de
carbon pentru fiecare autobuz s-au redus cu aproximativ 15%. Acestea sunt alimentate in depozitul
Barking, unde exista un tanc de 50000 litri, astfel ca noul carburant poate fi amestecat pe loc. Cum
autobuzele nu necesita schimbari mecanice, aceasta masura nu este doar mai prietenoasa cu
mediul dar si mai avantajoasa economic.

Bioetanolul (E95 sau ED95)

In Europa, Scania este este singurul furnizor de autobuze pe bazé de bioetanol, desi se considera
ca si alte companii incearca patrunderea pe piata.

Stockholm are o experienta de peste 27 de ani in operarea de autobuze pe baza de bioetanol.

In ciud faptului ca a fost instalatd o pompéa de combustibil in oras, operatorul de transport din Madrid
nu s-a decis asupra extinderii flotei cu autobuze pe baza de bioetanol din cauza implicatiilor de
costuri.

In Spania si ltalia bioetanolul nu se bucura de aceleasi stimulente fiscale precum biodieselul.

Troleibuzele

Tehhologia este utilizata de peste 100 de ani si mai mult de 300 de orase din lume utilizeaza
troleibuze pentru transportul public.

In 2012, orasul Salzburg a achizitionat un nou tip de troleibuz si a anuntat o investitie de 2,7 mil. euro
pentru extinderea sistemului de troleibuz spre zonele mai marginage ale orasului. Aceasta a permis
ca 3 autobuze diesel sa fie scoase de pe rute si s-au facut anual economii de 50000 de euro in ce
priveste costurile operationale ce includ cheltuieli cu personalul, energia, intretinerea vehiculelor si
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facilitatilor de generare a energiei. Totodata, s-au redus emisiile de CO; cu 200 de tone pe an,
precum si cele de particule si NOx. Reteaua de troleibuze din Salzburg are aproximativ 100 km, pe
care opereaza 86 de troleibuze cu o capacitate totala de 140000 de pasageri zilnic. Pasagerii
accepta foarte bine troleibuzele si le considera mult mai prietenoase cu mediul, moderne si mai
silentioase decéat autobuzele diesel.

In Tallin, Estonia, sistemul de troleibuz a fost introdus in 1965 si la ora actuala opereaza pe 8 rute.
Municipalitatea a decis ca este nevoie de mai multd flexibilitate, decat cea oferitd de vechea
generatie de troleibuze care depind de firele de deasupra. Astfel ca acestea au fost inlocuite cu
vehicule alternative pe baza de gaz natural comprimat, cu vehicule hibride si noi generatii de
troleibuz care pot opera pe distante scurte fara contact electric. Dat fiind faptul ca municipalitatea a
constatat ca troleibuzele sunt de doua ori mai costisitoare decat autobuzele standard si pentru ca
reteaua este costisitor de intrefinut, aceasta s-a orientat ulterior pe achizitia de autobuze hibride si
care functioneaza pe baza de gaz natural comprimat.

In Gdynia, Polonia, autobuzele conventionale au fost modernizate la finalul lui 2012 pentru a furniza
orasului troleibuze noi cu podeau joasa, inlocuindu-le pe cele vechi.

In 2012, operatorul de transport Barnim din Eberswalde, Germania a introdus primul troleibuz hibrid
cu baterie Tn Europa, ca parte a proiectului Trolley. Noul vehicul nu functioneaza pe baza de
electricitate sau motorina ci pe o baerie de litiu si pe energie din catenar asadar, emisiile sunt 0.
Suplimentar, autobuzul poate funciiona pe supercapacitori, care constituie al treilea sistem de
conducere al acestuia. Testele au indicat ca acesta poate functiona pe o distanta de 18 km doar
alimentat de la baterie. In operare, autobuzul poate functiona fira cuplaj la fire pe o distanta de 5
km, ceea ce necesita un timp de incarcare de 20 de minute.

In Geneva a fost introdus troleibuzul Exquicity. Acesta are podea joasa si o capacitate de 127 de
pasageri, 41 pe scaune si 86 in picioare. Preful acestuia este de aproximativ 725000 euro.

Noi modele de troleibuze Solaris/Skoda Electric au fost introduse in Plzen, Cehia.

Autoritatea de transport din Sofia (50 de noi modele) si orasul Lublin din Polonia au introdus noi
modele de troleibuze.

Autobuzele hibride

Sunt cele care combina un motor conventional cu combustie interna cu un motor electric. Bateriile
sau supercapacitorii pe care le utilizeaza motorul electric sunt continuu Tncarcati de motor sau de la
energia generata de franare, energie care ar fi pierduta altfel sub forma de caldura.

Desi motorina conventionala este cel mai frecvent combustibil utilizat pentru a alimenta motoarele
cu combustie interna, au fost dezvoltate si variante cu etanol si hibride cu gaz natural comprimat.

Autobuzele hibrid diesel

Autobuzele hibride diesel-electrice sunt disponibile coemercial, fiind testate si utilizate de peste 19
ani in mai multe tari din Europa. La ora actuala sunt dezvoltate noi modele de catre unii producatori
si ele devin continuu mai ieftin de achizitionat.

De la prima testare a autobuzelor hibride din 2006, transportul din Londra are acum peste 1700 de
autobuze hibride diesel-electrice.

In Helsinki, de asemenea, opereazi o serie de autobuze hibride iar municipalitatea intentionaza sa
cumpere mai multe date fiind beneficiile in ce priveste emisiile mult mai scazute.
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In Hanovra, operatorul de transport USTRA a testat primul autobuz hibrid de tip Urbino in 2008. Apoi,
intre 2011 si 2013 a achizifionat inca 10 autobuze hibride de 18 m, articulate. Reducerile in ce
priveste consumul de combustibil, a emisiilor si a nivelului de zgomot sunt semnficative.

Dordecht este primul oras cu o flota de autobuze cuprinsa integral din autobuze hibride de 12 m
Volvo diesel — Electric. Dupa introducerea de proba a unui prim astfel de autobuz in 2011, n oras,
la ora actuala opereaza 27 de astfel de vehicule. Conducatorii auto de pe aceste autobuze au
raportat ca acestea sunt prietenoase cu mediul, sunt confortabile si sigure.

Transportul din Reading, Marea Britanie opereaza cu 31 de vehicule hibride diesel-electrice in flota
sa. Potrivit operatorului de transport, desi costurile cu combustibilul sunt mai reduse decét in cazul
autobuzelor conventionale, aceasta nu compenseaza pretul de achizitie mai mare de-a lungul duratei
sale de viata. In termeni de disponibilitate, operatorul de transport afirma c& in mod obisnuit opereazé
28 din cele 31 intr-o zi obignuita dar ca beneficiaza de un larg sprijin din partea producatorului.

Operatorul de transport din Rotterdam dispune de 2 autobuze hibride diesel-electrice Mercedes
Citaro. Acesta a adaptat infrastructura depoului pentru acest tip de autobuze si a instruit mecanicii
pentru mici reparatii. Modelele Mercedes s-au dovedit a fi foarte sigure cu 90% disponibilitate. Teste
recente au indicat faptul ca economiile de carburant sunt in jur de 23% comparativ cu cele ale
motoarelor diesel standard. Operatorul ia in considerare introducerea a mai multe astfel de autobuze
in flota sa dar doar daca se asigura o mare disponibilitate. Se ia in considerare optiunea darii in
administrare pentru a transfera responsabilitatea asupra lor.

Alte cazuri de introducere a autobuzelor hibride sunt in Nantes (3 bucati) , Angers (2 bucati).
Performantele raportate au fost bune.

in Bremen, diferite autobuze hibride diesel-electrice au fost testate incd din 1998 — in special cele
articulate de 18 m. Ultimele autobuze hibride testate nu au indeplinit asteptarile in ce priveste
reducerea consumului de carburant si disponibilitatea. In special pe perioada iernii, incilzirea
electricd consuma mult din economiile realizate de combustibil pentru a mai putea fi recuperate.

In Munchen s-a rportat c& obiectivul de reducere promis pentru consumul de motorina este atins
doar de autobuzele solo iar performanta autobuzelor articulate este destul de scazuta in termeni de
reducere a consumului de motorina.

Lipzig are o experientd asemanatoare cu a orasului Munchen, desi reducerea ratei pentru consumul
de motorind nu este atat de crescuta ca si in Munchen, chiar si pentru autobuze solo. In acest caz
conducatorii auto au fost instruiti in tehnicile de conducere eco pentru autobuze hibride, ceea ce
indica pana acum economii de 5% nregistrate in ce priveste consumul de motorina prin optimizarea
stilului de conducere.

Palencia a avut o experienta negativa in urma cu 15 ani cand s-a testat un prototip de generatie
anterioara de autobuz hibrid diesel-electric. La ora actuala se tinde spre noi autobuze hibride.

in Dublin s-a ajuns la concluzia cad imbunatatirile in ce priveste economia de combustibil a
autobuzelor hibride nu este pe atat de crescuta pe céat este expectata iar siguranta autovehiculelor
este mai scazuta in comparatie cu autobuzele diesel. Dar aceste asumpiii se bazeaza pe faptul ca
era vorba de versiuni incipiente ale autobuzelor hibride iar momentan se orienteaza pe modele mai
noi pentru a verifica aceste concluzii anterioare.

Operatorul de transport din Freiburg a luat in considerare achizitia unui autobuz hibrid Mercedes in
2011 Dat fiind faptul ca preful de achizitie la momentul respectiv era de doua ori mai mare decét a
unui autobuz standard diesel, compania a decis ca vehiculul este prea scump pentru a reprezenta
un beneficiu.

Autobuze hibride diesel-electrice au fost introduse si in Horarios do Funchal, Portugalia, de fapt
oferta pentru 3 autobuze si 4 microbuze a fost realizata in 2009. Oferta nu a venit in intAmpinarea
cerintelor autoritatii iar planul de a achizition astfel de autobuze a fost ulterior abandonat, mai ales
ca tehhologia nu era considerata adecvata pentru topografia abrupta a locului.
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Tehnologii mai putin mature
Autobuzele hibride cu gaz natural comprimat (CNG)

In Barcelona a fost introdus un prototip de autobuz hibrid electric — gaz natural comprimat. Au fost
adaugate doua motoare electrice intru-un autobuz operational Ilveco de 12 m, pe langa
ultracapacitori pentru a stoca electricitatea si un sistem de recuperare a energiei din franare.
Autobuzul este alimentat Tn intregime de la motorul electric utilizdnd gaz natural ca si generator al
energiei electrice cand ultracapacitorii sunt goi. Rezultatul proiectului a fost unul pozitiv si dupa testari
si imbunatatiri, vehiculul hidrid a realizat economii de pana la 30% a consumului de gaz natural si o
proportie asemnanatoare de reduceri a emisiilor.

Lituania a incercat achizitia unui astfel de autobuz hibrid in 2011 dar cele doua oferte licitate au fost
respinse din cauza lipsei de experienta a furnizorului in ce priveste astfel de vehicule.

Dupa ce arealizat o incercare cu un autobuz hibrid electric-etanol in 2011, Stockholm a testat ulterior
6 astfel de modele de autobuz. S-au inregistrat economii de 15% cu consumul de carburant
comparativ cu autobuzele standard cu etanol, insa au fost utilizate pe drumuri rurale. Municipalitatea
crede ca centrul orasului are potentialul de a conduce la si mai mari economii. Lansarea s-a lasat
asteptata dat fiind interesul scazut pentru autobuze hidride si cu ED85.

Autobuzele hibride plug-in

Un astfel de autobuz este alimentat de o baterie care poate fi incarcata de la o sursa externa. Are
un motor de bord care poate de asemenea reincarca bateria. Aplicatia cheie a acestuia este
abilitatea de a functiona electric in majoritatea timpului dar retine intervalul unei calatorii complete.

Cu o foarte mare economie de combustibil, autobuzele hibrid plug-in ofera si mai mari beneficii in ce
priveste emisiile decat autobizele hibrid cu diesel, in functie de modul de conducere. Proportia in
care autobuzul va opera numai in modul electric va depinde in mare masura de caracteristicile rutei,
frecventa de incarcare si sistemul de configurrare vehicul & energie.

Un beneficiu al tehnologiei este acela ca autobuzele pot opera doar in modul electric, Tn anumite
zone, asa-numitele zone cu zero emisii, sau in acele zone sensibile la poluare fonica.

In Umea, Suedia, a aperat un autobuz Hybricon pentru 2 ani, ce facea leg&tura dintre centrul orasului
cu aeroportul. Experienta operarii a fost una buna dar costul a fost mare.

In Rotterdam au fost tesate autobuze hibride plug-in. Infrastructura depoului a fost adaptata pentru
acestea iar mecanicii au fost instruiti pentru mici reparatii. Primul obiectiv al testarii a fost acela de a
evalua potentailul de economisire a energiei. In timpul incercarilor compania a intampinat probleme
mecanice si de soft cu aceste modele. Ulterior au fost imbunatatite prin e-Tractiune pentru a realiza
timpul de functionare operational. Autobuzul hibrid plug-in e-Busz este un concept foarte flexibil din
moment ce poate rula o distan{a semnificativa (80 km) doar in modul electric, ceea ce este important
in zonele cu emisii zero, dar poate de asemenea rula mai mult sau mai putin continuu si pe distante
mai mari gratie extender-ului diesel — electric. in functie de modul de conducere economia de
carburant a autobuzului este de minim 25% péana la peste 50%, comparativ cu un autobuz standard
diesel.

In mai 2013, orasul Gothenburg din Suedia a reprezentat terenul pentru incercarile unor modele de
autobuz hibrid plug-in. Compania de transport public din localitate are inalte standarde de mediu;
pana in 2025, se intentioneaza ca 95% din flota sa fie alimentata cu combustibili nefosili iar un alt
obiectiv este ca eficienta energetica sa creasca.
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Autobuzele alimentate integral electric

n Viena au fost achizitionate 12 microbuze electrice a c&ror baterii sunt incrcate prin sistemul pre-
existent de alimentare electrica prin pantograf. Acestea pot rula pana la 150 km, au o viteza maxima
de 62 km/h si o capacitate de 30 pasageri. Cel mai mare avantaj comparativ cu autobuzele cu
motorina sau gaz 1l reprezinta cererea de energie, care este cu 60% mai scazuta, costurile de
intretinere reduse, poluarea fonica redusa si zero emisii de {eava de esapament. Pe timpul nopfii,
bateriile sunt incarcate lent in depoul de autobuze cu 15 kw. Capacitatea bateriei este de 96 kw/h.

In iulie 2014, 35 de autobuze electrice au intrat in flota aeroportului Schipol din Amsterdam.

In 2011, orasul Vila Nova de Gaia din Portugalia a inceput testarea comerciald a unui autobuz
electric Caetano Bus cu 25 locuri pe scaune si o capacitate totala de 67 locuri. Autobuzul poate rula
intre 100 si 150 km fara reincarcare, echivalentul a 8-10 ore de rulare. Reincarcarea dureaza
dureaza mai putin de 3 ore. Autobuzul a fost testat si in orasele Offenbach si Wiesbaden din
Germania.

In 2011, orasul Umea din Suedia a testat un autobiu electric pe rutele standard, cu rezultate foarte
bune. S-au facut ipoteze ca o astfel de tehnologie ar fi profitabila la un pret al motorinei de 2 euro
per litru dar s-a relevat faptul ca aceasta tehnologie este profitabila chiar si sub acest pretf. Dat fiind
faptul ca in umea sunt centrale eoliene si hidrocentrale, autobuzele pot opera integral pe energie
curatd. Autobuzele pot fi incarcate in 6 minute pentru a asigura o ora de functionare. Hybricon a
furnizat orasului intregul siste, inclusiv statiile de incarcare.

In 2013, in Bremen, compania de transport a testat un autobuz electric de 8m, produs de Siemens /
Rampini, pe care |-au imprumutat de la municipalitatea din Viena. Autobuzul nu genereaza emisii de
CO, pentru ca este alimentat cu energie electrica din surse regenerabile. In oras au fost testate si 3
autobuze de mici dimensiuni cu baterii care sunt incarcate pe timpul noptii la depou. Mecanicii
instruiti pentru reparatiile componentelor electrice ale tramvaielor au abilitati care pot fi transferate
pentru operarea cu autobuze electrice.

Orasul Copenhaga, care are drept obiectiv zero emisii pana in 2025 a testat timp de 2 ani doua
autobuze electrice cu lungimea de 2m. Ulterior au achizitionat 65. Infrastructura pentru operarea cu
autobuze electrice a trebuit dezvoltata corespunzator.

In Londra au fost testate 2 autobuze electrice cu lungimea de 12 m in 2013 pe doua rute.

Autobuzele pe baza de hidrogen

Luand in considerare metodele actuale de producere a hidrogenului, compania Transport pentru
Londra (TfL) anticipa Tn 2015 ca per total vehiculele cu celule de combustibil vor produce cu 50%
mai putin CO. decat un vehicul diesel. In prezent, cea mai economica surséa de hidrogen este de la
transformarea aburilor de metan utilizdnd gaz natural. Pe termen scurt cel putin, gazul natural este
singura sursa viabila de hidrogen la scara larga. Aceste vehicule vor depinde de combustibilii fosili
pana cand hidrogenul va fi utilizat mai frecvent si va deveni viabil pentru producerea si distribuirea
lui Tn cantitati mai mari. Se Tnregistreaza deja schimbari semnificative, cu o crestere a proportiilor de
energie electrica regenerabila disponibile inh unele tari. Daca hidrogenul este necesar din ce in ce
mai mult pentru stocarea energiei, costul hidrogenului regenerabil poate fi redus la niveluri
competitive Tn urmatorii ani. Cu toate acestea, unele surse spun ca sursele regenerabile de hidrogen
au nca un potential limitat.

In contextul proiectului Hidrogen Curat in orasele Europei, Oslo a introdus 5 autobuze cu hidrogen
de 13 metri. Acest lucru a fost posibil printr-o str@nsa colaborare internationala a companiilor
implicate n cadrul proiectului. A fost instalatda o noua statie de alimentare cu hidrogen daté fiind
cererea crescuta de hidrogen. Conducatorii autobuzelor din Oslo au indicat faptul ca pasagerii arata
un interes crescut pentru noile autobuze si au fost pozitivi in ce priveste nivelul de zgomot produs
de aceste autobuze.
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In Cologne, industria chimica local& produce hidrogen pe care compania RVK il utilizeaza ca
modalitate ieftina de a alimenta autobuzele. In 2009, Sistemul de Transport Public Avansat a inceput
productia primului autobuz hibrid pe baza de hidrogen care a fost introdus in 2011.

Londra la randul ei a operat in intregime pe una din rutele sale cu 8 autobuze pe baza de hidrogen
din 2011, fiind construité si o statie de realimentare in oras. In ciuda faptului ca autobuzele pe baza
de hidrogen sunt costisitoare, compania de transport a decis achizifionarea acestor vehicule, prin
urmare, angrenand autobuzele pe baza de hidrogen pentru comercializare si facandu-le astfel mai
accesibile pentru viitorii achizitori.

Alte exemple de bune practici

Orasul Funchal din Portugalia a introdus Linia Verde, o linie de autobuz de frecventa crescuta cu
emisii reduse care opereaza in zone turistice si rezidentiale majore afectate de congestie. Masura a
fost publicitatd prin intermediul campaniilor de comunicare si promovare care incurajeaza localnicii
si turistii s aleaga mai des autobuzele mai curate (care nu polueaza). Intrucat testele de fezabilitate
au aratat ca autobuzele electrice si hibride nu erau potrivite pentru zonele deluroase in care se
gaseau majoritatea hotelurilor, au fost achizitionate in schimb autobuze diesel cu emisii scazute.
Toate autobuzele care opereaza pe linie respecta standardele Euro V. Pentru a promova linia verde,
vanzarea de bilete de transport public a fost incurajata receptia hotelurilor prin Kitul Tourist, care
include o brosura informativa cu privire la cele mai interesante destinatii accesibile prin transportul
public. Managerii hotelului au fost, de asemenea, invitati sa utilizeze Kitul Tourist pentru a-si promova
hotelul ca pe o unitate ecologica. Ca urmare a masurii, veniturile din exploatare in zona vizata a liniei
verzi au crescut cu 10%, Tn timp ce costurile de operare au scazut cu 13%. Poluarea aerului a scazut,
de asemenea, cu 13 pana la 43%, in functie de poluantul specific masurat. Numarul de pasageri a
crescut, fiind Tnregistrate niveluri ridicate de satisfactie a utilizatorilor.

Cu sprijinul CIVITAS, orasul Porto din Portugalia a dezvoltat si testat un autobuz de transfer usor. O
tehnologie inovatoare de constructie a fost utilizatd pentru a reduce costurile de greutate si costul
produselor, pentru a reduce emisiile de CO: si pentru a promova o trecere la un mod de transport
mai curat. Un total de 14.000 de pasageri au fost transportati cu autobuzul usor, iar emisiile de CO
au fost intre 7 si 36% mai mici datoritad reducerii in greutate de 16% (380 kilograme). Serviciul de
transfer cu autobuzul CIVITAS a atras cu 27% pasageri noi. Masura CIVITAS din Porto a demonstrat
ca, daca exista un bun serviciu de transport public, cetatenii il vor utiliza.

Mai jos sunt prezentate cateva studii de caz in ce priveste implementarea noilor tehnologii pentru
autobuze.

Studiul de caz (1) — Riscuri privind tehnologia
Douai (Franta)

Autobuze hibride (GPL — electric)
Planificat pentru 2008, implementat in 2010
12 autobuze hibride (producator VDL/APTS)
Motorizarea GPL —electric nu a functionat deloc: a trebuit Tnlocuitda de motorizarea diesel
clasica
e S-a planificat ca motorizarea diesel sa fie inlocuitd de motoarele pe baza de hidrogen, dar
care nu a mai fost implementata
o 12 km de infrastructura ghidata pentru autobuze nu a functionat deloc
e Cost initial: 134 milioane euro
In 2014 implemenetare acestora a fost anulata si au fost fnlocuite cu 16 autobuze clasice CITARO
GC2 (Euro 6), fara infrastructura de autobuz ghidata. Cost: 8 milioane euro.
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Studiul de caz (2) — Imbunatatiri comprehensive ale eficientei
Donostia — St. Sebastian (Spania)

Inlocuirea flotei de autobuze (eficienta si reducerea emisiilor)
Implementarea liniilor de autobuz rapid de tranzit (viteza mai mare)
Linii de autobuz dedicate si jonctiuni de prioritate

Sistem EKO (un mod de a conduce mai eficient)

Sistem de anti-suprapunere linii

Flota prietenoasa cu propunerile de investitii

Integrarea pe arie larga a taxelor de transport

Beneficii anuale estimate de 10,5 milioane de euro

Studiul de caz (3) — Implementarea pe faze
Utrecht (Olanda)

e Concesionarea servicilor de transport catre operatori de transport orientati spre
sustenabilitate
Obiectiv final: zero emisii; Risc scazut, implementare secventiala

¢ Introducerea initiala a 3 autobuze electrice, inclusiv a unei incercari de incarcare prin inductie

e Incarcarea initiala si problemele tehnice au condus la o fiabilitate initiala scazuta (10%).
Ulterior s-a obtinut o fiabilitate de 90%

e S-a vizat cresterea numarului de autobuze implementate de la 3 la 11 in cadrul orasului si
provinciei

Studiu de caz (4) — Riscuri institutionale si de infrastructura
Vancouver (Canada)

e S-au achizitionat 20 de autobuze pe baza de pile de hidrogen la un pret total de 90 milioane
de dolari, inainte de jocurile olimpice din 2010

o Lipsa de productie locala de hidrogen si probleme tehnice. Hidrogenul trebuia transportat din
Quebec cu camioane cu motor diesel pe o distan{a de 2350 mile.
Costul per km al operarii acestor autobuze la fel cu costul autobuzelor diesel conventionale

¢ Fiind asociate cu olimpiada, planurile de infrastructura pentru hidrogen au cazut dupa jocurile
olimpice

e Autobuzele cu motor diesel au inlocuit cele 20 de autobuze cu pile de hidrogen

Studiul de caz (5) — Cautarea de sinergii
Cologne (Germania)

¢ Cofinantat de catre programul “NRW Hydrogen HyWay” si Fondul de Dezvoltare Regionala
Europeana
Utilizarea hidrogenului produs local (fabric chimica)

o Dezvoltare pilot initiala redusa: 8 bucaf;
Un magazine de vopseluri a fost adaptat pentru a gazdui autobuzele pe baza de hydrogen.
Aceasta a permis costuri mai reduse de operare

e Statia de alimentare nu avea o cladire ci doar un zid de protectie imprejmuit cu gard,
capacitate de productie suficienta, disponibilitate (95%) si timp de alimentare de 10 minute
per autobuz.

Germania: Principalul mesaj — fapte concrete

e Interes crescut al municipalitatilor/operatorilor pentru tehnologii alternative, in mod particular

pentru autobuze electrice
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o O abordare precauta si progresiva iar ca prioritati fiabilitatea pe termen lung si o eficienta
totala a costurilor
o Autobuzele electrice sunt inca considerate in mod clar ca fiind prea costisitoare pe durata
ciclului de viata
¢ Mici proiecte pilot in derulare, indeosebi in oragele mai mari cu un sistem bun de functionare
a sistemului de autobuze
o FEterogenitate tehnica, nu existd o tehnologie dominanta stabilitd (fnmagazinarea/conversia
energiei, incarcare, sistemul de propulsive etc.), o tendinta de standardizare (rezultat incert)
¢ Mediu politic ambiguu:
- angajament si support financiar puternice pentru mobilitatea electrica dar cu accent pe
autoturisme electrice
- fonduri de cercetare semnificative disponibile si pentru autobuzele electrice
- discutii in desfasurare pentru schemele de taxare a energiei electrice pentru scopuri
legate de transportul public
- dezbateri privind autobuzele electrice in contextual dezbaterilor intense generale privind
finantarea transportului public (guvernul central sau autoritatile locale)
o 21 de orase au testat autobuzele electrice (cel mai maire proiect: 10 autobuze electrice in
Cologne)
¢ La momentul 2016, pretul unui autobuz de 18 m electric era de doua ori mai mare decéat a
unuia cu motor diesel
o Beneficiile estimate in ce priveste emisiile pentru un autobuz electric sunt egale cu cele
astimate pentru 100 de autoturisme electrice
e S-a estimate ca autobuzele electrice au costuri cu 40-60 de euro mai mult la 100 km decét
autobuzele diesel, pe durata intregului ciclu de viata
e Costuri importante de operare: vehicul, infrastructurd, inlocuirea bateriilor, modificarea
depourilor, personal specializat
e Autobuzele diesel erau considerate la momentul 2016 semnificativ mai fiabile decéat
autobuzele electrice

4.2 Analiza solutii de finantare pentru obiectivele de investitii, cu accent
pe POR 2014-2020

4.2.1 Solutii de finantare nerambursabile, cu accent pe POR 2014 - 2020

Unul dintre obiectivele Comisiei Europene este dezvoltarea mobilitatii urbane. Astfel au fost puse la
dispozitia statelor membre utilizarea de fonduri pentru un transport public eficient si mai prietenos cu
mediul. La nivelul Romaniei, astfel de finantari sunt cuprinse in Programul Operational Regional
(POR) 2014-2020, gestionat de Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP).
Programul Operationa Regional (POR) 2014-2020 este unul din programele aferente Acordului de
Parteneriat 2014-2020, prin care se pot accesa fondurile europene structurale si de investitii, in
concret, cele provenite din Fondul European pentru Dezvoltare Regionala (FEDR). Programul a fost
aprobat prin decizia Comisiei Euroepen nr. C (2015) 4272/23.06.2015.

In conformitate cu Acordul de Parteneriat 2014-2020, Programul Operational Regionala (POR) 2014-
2020 are la baza prioritatile comune de dezvoltare propuse in cadrul Planurilor de Dezvoltare
Regionala (PDR), sintetizate prin Strategia Nationala de Dezvoltare Regionala (SNDR), fiind corelat
cu celelalte programe operationale pentru aceeasi perioada de programare si/sau cu strategiile
sectoriale/nationale in domeniile sale de interventie, precum si cu alte documente strategice la nivel
european (Strategia Europan 2020 privind cresterea inteligenta, durabila si favorabila incluziunii).
Obiectivul general al POR 2014-2020 il consituie cresterea competitivitatii economice si
imbunatatirea conditiilor de viatd ale comunitatilor locale si regionale prin sprijinirea dezvoltarii
mediului de afaceri, a conditiilor infrastructurale si a serviciilor, care sa asigura o dezvoltare
sustenabila a regiunilor, capabile sa gestioneze in mod eficient resursele, sa valorifice potentialul lor
de inovare si de asimilare a progresului tehnologic.
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Axa prioritara 4 - Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile are ca si Prioritate de investitii (4.1) -
Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de
teritoriu, in particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate
urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea adaptarilor cu Obiectiv specific - Reducerea
emisiilor de carbon in municipiile resedinta de judet prin investitii bazate pe planurile de
mobilitate urbana durabila.
Daat fiind faptul cd municipiul Miercurea Ciuc este resedintd de judet, acesta se inscrie ca si
beneficiar eligibil in cadrul acestei prioritati de investitji.
Intre investitii care pot fi finantate in cadrul acestei axe prioritare amintim:
¢ Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban (ex. achizitionarea de
material rulant electric/vehicule ecologice (EEV); modernizarea/ reabilitarea/ extinderea
traseelor de transport electric public; modernizarea materialului rulant electric existent
(tramvaie); modernizareal/ reabilitarea depourilor aferente transportului public siinfrastructura
tehnica aferenta, inclusiv construire depouri noi pentru transportul electric; realizarea de
trasee separate exclusive pentru vehiculele de transport public; imbunatatirea statiilor de
transport public existente, inclusiv realizarea de noi statii si terminale intermodale pentru
mijloacele de transport in comun; realizarea de sisteme de e-ticketing pentru calatori;
construirea/ modernizarea (inclusiv prin introducerea pistelor pentru biciclisti)/ reabilitarea
infrastructurii rutiere (pe coridoarele deservite de transport public) pentru cresterea nivelului
de siguranta si eficienta in circulatie si exploatare al retelei de transport, etc.)
¢ Investitii destinate transportului electric si nemotorizat (ex. construire infrastructura
necesara transportului electric (inclusiv stafii de alimentare a automobilelor electrice);
construirea/ modernizarea/ reabilitarea pistelor/ traseelor pentru biciclisti si a infrastructurii
tehnice aferente (puncte de inchiriere, sisteme de parcaj pentru biciclete etc); crearea de
zone si trasee pietonale, inclusiv masuri de reducere a traficului auto in anumite zone, etc. )
e Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana (ex. realizarea de
sisteme de monitorizare video bazat pe instrumente inovative si eficiente de management al
traficului; realizarea sistemelor de tip park and ride; realizarea de perdele forestiere -
alineamente de arbori (cu capacitate mare de retentie a CO2);
Sunt considerate eligibile cheltuielile cu realizarea de planuri de mobilitate urbana durabila care au
proiecte implementate prin POR 2014 — 2020.
Intre categoriile de beneficiari elibigili se inscrieu autoritatile publice locale (posibil in parteneriat cu
operatorul de transport public) din municipiile resedinta de judet (inclusiv localitatile din zona
functionala urband, dupa caz).
Intre indicatorii de realizare comuni si specifici- la finalul implementarii proiectului (de output) sunt
amintiti:
- Populatia care traieste in zonele cu strategii de dezvoltare urbana integrate /nr. persoane
- Lungimea totala a liniilor noi sau imbunatatite de tramvai/si metrou/km
- Operatiuni implementate destinate transportului public si nemotorizat/Operatiuni
- Operatiuni implementate destinate reducerii emisiilor de CO: (altele decat cele pentru transport
public si nemotorizat)/ Operatiuni
Intre indicatorii la finalul implementarii programului (de rezultat) sunt amintiti:
- Pasageri transportati in transportul public urban in Roméania / Numar calatori transportati intr-
un an
- Emisii GES provenite din transportul rutier/ Mii tone echiv. COz/an

Proiectele finantate prin Obiectivul Specific 4.1 al POR 2014-2020 trebuie s& raspunda unei/unor
prioritati definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila, respectiv sa se incadreze in nevoile si in
solutiile identificate Tn acesta, dar in acelasi timp obiectivele si activitatile proiectului trebuie sa fie
aliniate cu cele sprijinite prin Programul Operational Regional 2014-2020.

Prin Obiectivul specific 4.1 din POR 2014-2020 sunt sprijinite acele proiecte care dovedesc ca au un
impact pozitiv direct asupra reducerii emisiilor de echivalent CO,, generate de transportul rutier
motorizat de la nivelul municipiilor resedinta de judet si al zonelor functionale urbane (in continuare
Z.F.U.) ale acestora. Punctul de plecare in identificarea acestor proiecte se regaseste in analiza
efectuata, directiile de actiune si in masurile propuse in Planurile de Mobilitate Urbana Durabila (in
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continuare P.M.U.D.) ale municipiilor resedinta de jude{ sau elaborate inclusiv la nivel de zone
periurbane/metropolitane, conform prevederilor legale.

In acest mod, fondurile europene — finantari nerambursabile pot fi utilizate inclusiv pentru achizitia
autobuzelor electrice si construirii infrastructurii necesare, precum statiile de alimentare electrice, pe
baza planurilor de mobilitate urbana durabila, care sunt obligatorii.

Valoarea eligibila pentru un proiect este de minim 100.000 euro si de maxim 20 milioane euro,
contributia beneficiarului fiind de 2% din valoarea eligibila.

Alte finantari europene

Finantari europene nerambursabile pentru achizitia vehiculelor ecologice, mai pot fi obtinute si prin
intermediul unor programe europene specifice. Cu alte cuvinte, prin intermediul lor se pot obtine
fonduri pentru studii sau proiecte pilot destinate vehiculelor prietenoase cu mediul. Un exemplu este
programul URBACT llI, care finanteaza o serie de proiecte cum ar fi "CityMobilNet” sau "Electric
Vehicles in Urban Europe (EVUE)”. Acest program sprijina infiinfarea unor retele urbane in cadrul
carora mai multe orasele pot colabora pe diverse tematici, inclusiv in ceea ce priveste transportul
public ecologic.

De asemenea, pentru activitati de cercetare si inovare, cadrul financiar de sustinere al Uniunii
Europene il reprezinta Programul Orizont 2020. Cele doua programe de finantare ce pot avea un
impact direct asupra dezvoltarii mobilitatii urbane durabile sunt CIVITAS 2020 — Ecologizarea
transportului urban in Europa si initiativa de cercetare comuna in domeniul Pilelor de Combustie si
Hidrogen.

4.2.2 Solutii de finantare rambursabile

Programul SMART al BERD (Romania Framework for Sustainable Mobility and Access to Road
Transport), care finanteaza imbunatatirea infrastructurii de transport si a serviciilor publice din
Romania.

Banca Europeana pentru Reconstruciie si Dezvoltare este o institutie financiara internationala
infiintata in 1991 pentru a promova economia de piata. Actioneaza in 68 de sari, inclusiv Romania,
finanteaza sectoare de infrastructura municipala intre care si transportul urban (inclusiv strazi
municipale, parcari). La nivel local, asistenta BERD vizeaza:

- Pregatire PMUD / Plan de investitji

- Pregatire program/documentatie de achizitji flota

- Suport dezvoltarea sistemului de transport public

- Optimizarea ruitelor de transport/integrare

- Suport comercializarea serviciilor de transport public
Mai jos sunt prezentate cateva dintre particularitatile finantarii municipale de catre BERD cu
aplicabilitate pentru finiantarea proiectelor de transport la nivelul unui municipiu:

- Scadente intre 10 si 15/18 ani;

- Felxibilitate privind structura finantarilor; nu exista produse standard;

- Facilitati speciale pentru proiectele mici (prin intermediul bancilor comerciale);

- Marje si garantii la nivelul pietei;

- Imprumuturi in euro sau in moneda locals;
La nivelul tarii noastre mai multe municipii (prin UAT sau operatorul de transport propriu) au
finantat investitii pentru transportul public local de la BERD:

- Pitesti prin Publitrans - achizitia a 70 de autobuze euro 6 si asistenta tehnica — 13 mil.
euro

- Galati prin municipalitate - reabilitare strazi, achizitia a 17 troleibuze, sistem de e-
ticketing si asistenta tehnica — 100 mil. lei

- Arad prin municipalitate - reabilitarea infrastructurii rutiere si de transvaie, achizitia a 6
tramvaie noi, modernizarea depoului de transvaie si asistenta tehnica — 35 mil. euro
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- Sibiu prin Tursib - achizitia de autobuze noi, relocarea depoului si asistenta tehnica — 15
mil. euro

- Brasov prin RAT Brasov — achizitia a pana la 100 de autobuze si asistenta tehnica — 15
mil. euro

- lasi prin municipalitate — achizitia de autobuze euro 6 si asistenta tehnica — 15 mil. euro

- Constanta prin municipalitate — achizitia de autobuze euro 6 si asistenta tehnica — 22,5
mil. euro

- Arad prin municipalitate — implementarea unui sistem modern si integrat de
management al parcarilor si investitiilor asociate (trotuare si drenaje, zone verzi si
elemenete aferente) — 20 mil. euro

Pentru achizitia de mijloace de transport exista nu mai putin de trei soluii de finantare: creditul
bancar, leasingul financiar si leasingul operational. Date fiind particularitatile lor diferite, alegerea
depinde de strategia de eficientizare a costurilor sau de insasi strategia in afaceri a operatorului de
transport public si de politica de acestuia de eficientizare a costurilor. La alegerea variantei celei mai
avantajoase se au in vedere costurile generate de achizifionarea si intrefinerea mijloacelor de
transport, gestionarea parcului auto, avantajele fiscale, riscurile, avansul si multe altele.

Exista mai multe categorii de costuri care trebuie luate in considerare in optarea pentru o varianta
sau alta. Categoria cu cea mai mare pondere este cea a cheltuielilor financiare (peste 50%) care
cuprinde: costurile de capital, deprecierea autovehiculelor, dobanzile si taxele administrative. A doua
categorie cuprinde costurile genererate de intretinerea autovehiculelor: mentenanta, reparatii,
anvelope, ITP. Se adauga asigurarile (RCA si Casco), taxele si impozitele (rovinieta, impozitul anual,
inmatriculare/radiere, taxa de poluare), costurile generate de imobilizarea unui vehicul in service
(replacement) si costurile administrative (personal specific, sisteme informatice, alte cheltuieli). in
decizia alegerii unei metode de finantare mai intervin si alti factori. Inregistrarea contabila, avansul,
costurile de reziliere anticipata, riscurile generate de modificarile legislative si fiscale influenteaza
decizia alegerii unei metode de finantare a parcului auto.

Creditul bancar

O alta varianta de finantare rambursabila pentru obiectivele de investitii o reprezinta creditul bancar
pe termen scurt, mediu sau lung. In cazul creditelor bancare, perioada de utilizare este adaptata
proiectului finantat: produsul poate fi utilizat integral, intr-o singura transa sau in mai multe, de-a
lungul unei periocade specifice, in funciie de perioada de implementare a proiectului. Se poate
acorda, dupa caz, o perioada de gratie.

In urma achizitionarii de autovehicule prin credit bancar, acestea devin proprietatea clientului care
trebuie sa garanteze cu un alt bun pentru cumpararea acesteia. Creditul este purtator a doua tipuri
de comisioane: de acordare si de gestiune, ratd nu este purtatoare de TVA iar durata de acordare
este mai mare decat la leasing.

Leasingul financiar

Asemenea creditului, proprietatea autovehiculului finantat prin aceastd metoda, revine clientului,
daca acesta va suporta valoarea reziduala la finalul contractului.

Prin leasing financiar se finanteaza doar valoarea autovehiculului, restul costurilor si a riscurilor fiind
suportate de catre client. Bunul finantat va intra in patrimoniul firmei, reducand astfel capacitatea de
finantare a firmei iar ratele variabile si cheltuielile generate de utilizarea masinii (neincluse in rata de
leasing), ingreuneaza gestionarea cash-flow-ului.

Leasingul Operational

Prin leasing operational, firma externalizeaza printr-un contract de inchiriere sau de management de
flote, parcul auto, pentru o perioada cuprinsa intre 12 si 57 de luni. Clientul va achita o rata lunara
fixa pe toata perioada contractului care include atat valoarea masinii, cat si toate costurile generate
de utilizarea acesteia (service, taxe si impozite, asigurari, replacement, s.a). Costurile sunt mai
reduse fata de cele generate de gestionarea proprie, de asemenea si timpul. Masind nu este
inregistrata in patrimoniul firmei iar cheltuiala este deductibila integral. Riscurile modificarilor fiscale
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si legislative sunt preluate de catre firma de leasing operational. La finalul contractului masina
ramane proprietatea firmei de leasing.

Pentru adoptarea deciziei de finantare a vehiculului fie prin leasing, fie prin imprumut, trebuie sa se
tina cont de toate aspectele pe care le presupun cele doua solutii: rata dobanzii perceputa in ambele
cazuri, toate costurile si comisioanele pe care le implica acest proces si diferentele de tratament
fiscal.

Leasing financiar vs. Credit

In ambele situatii, riscurile si costurile de intretinere raman in responsabilitatea utilizatorului si a
imprumutatului. De asemenea, nici societatea de leasing, si nici banca nu vor beneficia de cresterea
valorii activului. Operatiunile de leasing financiar se diferentiaza de creditarea bancara in principal
datorita separarii dintre dreptul legal de proprietate asupra unui vehicul si utilizarea sa economica.

Prin leasing financiar, valoarea adaugata este creata de utilizarea acelui activ, mai degraba decéat
de dreptul de proprietate. Finantatorul are drept de proprietate asupra vehiculului, astfel bunurile
achizitionate pot fi reposedate relativ mai usor cand un client intra Tn incapacitate de plata sau nu isi
indeplineste obligatiile de plata.

In principiu, leasingul este o finantare de active, iar dreptul de proprietate asupra acestora confera o
garantie suficienta pentru accesarea finantarii in majoritatea situatiilor.

Un avantaj al leasingului financiar in comparatie cu un credit bancar il constituie accesibilitatea
clientului la mai multe canale de vanzare: reteaua bancilor de retail, direct de la companiile de
leasing, de la brokeri sau de la dealeri de autovehicule.

Taxele sunt un argument puternic pentru alegerea leasingului in detrimentul achizitionarii vehiculului,
dar nu este singurul care explica aceasta alegere. Este important de luat in calcul si beneficiile ne-
monetare. De exemplu, contractele de leasing sut mai flexibile in ceea ce priveste nevoile
consumatorului: optiunea de a renunta la leasing inainte de scadenta contractului, posibilitatea
refnnoirii prin perioade aditionale, optiunea de a achizitiona vehiculul la terminarea contractului.

Un alt avantaj al leasingului fata de imprumutul traditional este faptul ca utilizatorul poate finanta
pana la 95% din pretul de achizitie al vehiculului, iar gajul pentru finantare este activul in sine, alte
garantii suplimentare nefiind necesare. In plus, un alt aspect de mentionat este calitatea superioara
a vehiculelor dobandite in regim de leasing fatd de cele achizitionate prin credit, deoarece prin
contractarea unui leasing, utilizatorul are acces la active mai scumpe. Finantarea prin leasing este,
de asemenea, mai utild atunci cand vehiculul si-a atins gradul de uzura la finalizarea contractului,
deoarece statutul de proprietate este mai flexibil.

Contractarea prin leasing mai are un alt avantaj semnificativ fatd de creditul bancar standard, in
sensul ca este mai eficient din punctul de vedere al timpului. Evaluarea pentru acordarea unui leasing
dureaza cel mult cateva zile, in timp ce aprobarea cererilor de credit bancar dureaza o perioada mai
mare de timp, in medie, o luna.

Tn acelasi timp, este mult mai probabil ca o companie sé fie acceptaté la finantarea prin leasing decat
prin imprumut bancar. Acest lucru se datoreaza faptului ca finantarea prin leasing este mult mai
specializata decat acordarea unui credit si, astfel, riscurile sunt mai usor de controlat de catre o
societate de leasing decat de o banca. Acest aspect a determinat, de altfel, ca o serie de banci sa-
si Infiinfeze divizia de leasing, cu scopul de a avea un grad mai ridicat de penetrare a pietei.

Leasing financiar vs. Leasing operational

Principalele doua categorii de operatiuni de leasing sunt: leasingul financiar si leasingul operational,
clasificarea lor bazandu-se pe reguli si caracteristici complexe.

Contractul de leasing financiar are ca scop, in general, achizitionarea vehiculului de catre utilizator
prin indeplinirea urmatoarelor conditji:
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¢ Finantatorul transfera utilizatorului dreptul de proprietate asupra activului la sfarsitul perioadei
de contract;

o Utilizatorul are optiunea de a achizitiona activul la un pret prezumat mai scazut decéat
valoarea de piata la data la care optiunea poate fi exercitata (la inceputul contractului de
leasing este cert ca optiunea va fi exercitata);

o Perioada de leasing se aplica pe durata de viata economica a activului, chiar daca titlul de
proprietate nu se transfera;

Valoarea totala a ratelor de leasing, exceptand cheltuielile adi{ionale, este mai mare sau egala cu
valoarea contabila a activului, reprezentata de valoarea activului pentru finantator.

Activele in cauza sunt specifice utilizatorului, putand fi utilizate de acesta fara modificari majore.

In cadrul unui contract de leasing financiar, utilizatorul poate prelua pe langa dreptul de utilizare al
activului finantat pe perioada vietii economicea acestuia, si responsabilitatea pentru mentenanta,
reparatii, taxe, asigurari si relatia directa cu furnizorul. Din perspectiva taxelor, aspectele ce trebuie
observate in legatura cu leasingul financiar sunt diferite:

Riscul si beneficiile asupra dreptului de proprietate asupra activului sunt trasnferate utilizatorului la
finalul contractului de leasing.

Contractul de leasing stipuleaza clar transferul dreptului de proprietate catre utilizator la finalul
perioadei de leasing.

Utilizatorul are optiunea de a achizitiona activul la momentul expirarii contractului, iar valoarea
reziduala exprimata in procente este mai mica sau egala cu diferenta dintre dintre durata normala
de functionare maxima ai durata contractului de leasing.

Perioada de utilizare a activului acopera cel putin 80% din durata de viata a activului.

Valoarea totala a ratelor de leasing minime, excluzand alte cheltuieli accesorii, este mai mare sau
egala cu valoarea de intrare a activului.

Un contract de leasing operational permite utilizatorului folosirea vehiculului pentru o perioada de
timp limitata, dar transfera finantatorului/locatorului atat riscurile, cat si beneficiile dreptului de
proprietate asupra vehiculului. In acest caz, activul si obligatia de plat& nu sunt inregistrare in bilantul
clientului, iar finantatorul preia riscul valorii reziduale a activului finantat.

Cea mai importanta diferenta dintre leasingul financiar si cel operational este data de implicatiile
asupra Tnregistrarilor contabile.

In cazul leasingului financiar, utilizatorul este considerat proprietar, in schimb, in cazul leasingului
operational finantatorul are calitatea de proprietar. Deprecierea/amortizarea activului este realizata
de catre utilizator pentru leasingul financiar, iar Tn cazul leasingului operational, de catre finantator.

4.2.3 Solutii alternative de finantare
Creditul furnizor, un mecanism economic de finantare de business, fara dobanda

Credit prin care furnizorul livreaza cumparatorului marfa cu plata amanata (pe credit) pe baza
imprumutului in bani pe care il primeste de la 0 banca, pe o perioada determinata cu plata dobanzii
convenite. Este o finantare bancara post livrare.

Procedural, cumparatorul va rambursa creditul conform ratelor si scadentelor, convenite cu
furnizorul, direct bancii care a imprumutat pe furnizor.

Creditul furnizor nu este o sursa de finantare ci o modalitate de decontare.

Alte surse de finantare sunt reprezentate de bugetul local, ONG-uri, investitori straini.
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4.3 Propuneri privind reorganizarea retelei de transport public

4.3.1 Contextul

Informatiile de care are nevoie un cercetator pentru a putea sa deruleze modelele teoretice care
conduc la determinarea traseelor de transport au fost procurate din:
¢ PMUD Miercurea Ciuc
¢ Informatiile puse la dispozitie de operatorul de transport
plus date preluate de pe internet sau puse la dispozitie de Primaria Miercurea Ciuc cum ar fi:
¢ harta orasului cuprinzand si localitatile apartinatoare = anexa 1 (Centroizi)
e date statistice precum suprafata orasului, populatia si locurile de munca din aria urbana =
anexa 2
Analizand, sintetizand si coroborand informatiile definute echipa de lucru a ajuns la urmatoarele
concluzii (principale) premergatoare activitatii propriu zise de elaborare a cadrului necesar
determinarii traseelor de deservire a localitatji:
o orasul Miercurea Ciuc este din categoria “localitate mica”: 41793 locuitori respectiv 11 kmp
e activitatea economica este relativ restransa: 6500 angajati (putin peste 15% din locuitori)
o dispunerea geografica releva o disipare a unor dintre subansamblurile constituente unele
aflate la distante apreciabile fata de “centrul istoric al localitatii” (de exemplu Baile Jigodin,
Ciba, Harghita Bai)
protejarea orasului de traficul de tranzit existand rute ocolitoare
e “scumpirea” deplasarii cu mijloacele de transport in comun (PMUD pag. 37)
e inclinarea majoritatii populatiei catre alte moduri de deplasare decat cu autobuzele de
transport in comun (PMUD pag. 37)
e in Zona Industriala Vest se constata o lipsa de linii de transport (PMUD pag. 44)
e motorizarea ridicata a populatiei: 65% dintre familii poseda autorurism (PMUD pag. 52)
o Etc.
Raspunsul la aceste concluzii este dat de operatorul de transport public local SC Csiki Trans SRL
prin:
9 autobuze de 30 si 60 locuri capacitate nominala, dar cu o vechime destul de mare
8 trasee insumand 52 km
69 de curse de zi
95 de statji indicand o buna densitate de puncte de imbarcare-debarcare
296008 km/an
453009 calatorii/an
detindnd 98% din cererea de transport urban de célatori (din informatiile primate de la operatorul de
transport).

4.3.2 Conduita

Restrangand la maxim datele de mai sus rezulta ca nu se justifica ca eventualele noi trasee
recomandate municipalitatii Miercurea Ciuc sa fie supraechipate* cu vehicule:

o Cererea de transport — in jur de 1500 de calatorii pe zi — si raspandirea cartierelor in aria
urbana nu ar necesita multiplicarea numarului de vehicule pe vreunul din trasee (acum se
utilizeaza un vehicul pentru fiecare traseu exploatat)

e Cele mai populate cartiere Traian, Centru, Spicului si Lunca — anexa 2 — sunt grupate intr-
0 zona centrala pe distante mici care vor conduce la lungimi ale curselor de valoare redusa®.

Aceasta situatie obliga la luarea in considerare a modalitatii de determinare a traseelor intr-un cadru
complex mai ales datoritd informatiilor relative la valoarea numarului de calatorii acoperite pentru o
Zi:

e 453000 calatorii pe an inseamna in medie 1240 calatorii pe zi

4 Echiparea este indicatorul obtinut prin raportarea numarului de vehicule la numarul de kilometri ai traseului.
5 Adica revenirea vehiculului la capatul activ se face repede si un alt vehicul pare inutil.

164



o dar si explicit 1740 calatorii pe zi (din informatiile puse la dispozitie)
Diferenta de 500 de calatorii reprezinta cca. 30-40 %° si trebuie tinut cont de ea.

Acest aspect va fi tratat aplicand doua metode imaginate pentru obtinerea cererii de transport.

4.3.2.1 Metoda ponderala’

Pentru a intelege si organiza transportul urban trebuie mai intai definita "urbea" (dar nu din punct de
vedere constructiv): urbea, din punct de vedere social, este o forma complexd de asezare
omeneasca cu dimensiuni variabile, dar cu dotari productive, avand functii industriale, administrative,
comerciale, politice si culturale. Urbea trebuie sa fie considerata in primul rand un habitat ce asigura
satisfacerea (in principal) a necesitatilor de munca, locuire si contact. In acest ultim sens, cadrul
care face posibila legdtura intre entitatile conlocuitoare si structurile constituente se supune
urmatoarelor concepte:

totul se leaga de toate, nu insa intotdeauna evident;

“orasul” stie cel mai bine, dar lucreaza lent;

interventiile artificiale vor fi eliminate, dar prin costuri mari;

mai devreme sau mai tarziu totul se duce undeva.

Transpunerea in practica (in mod constient sau intr-o dezvoltare naturald) a acestor concepte si
satisfacerea necesitatilor principale puse in fata urbei, este posibild doar dacd existad calea de
comunicatie intre structurile orasului: reteaua stradala (ansamblul de strazi, drumuri, bulevarde,
etc., al unei localitati urbane constituie reteaua stradala a acesteia). Reteaua stradala poate fi
utilizata pentru efectuarea oricarei circulatii fara discernamant, dar nu este greu de acceptat ideea,
ca in lipsa unei diferentieri intre categoriile circulatiei care se desfasoara pe aceasta, dificultatile de
intretinere si organizatorice devin prohibitive din punct de vedere economic si logistic. Se poate
spune ca a devenit un deziderat urbanistic (catre care se tinde permanent, dar greu de atins),
diferentierea retelei stradale pe tipuri de artere de circulatie (de penetratie, rapide, de circulatie locala
si respectiv exclusiv pentru pietoni sau biciclisti).

Reteaua stradala majora reprezintd combinatia de strazi apartinadnd retelei stradale care
functioneaza intr-un sistem unitar si pe care se concentreazéa si se ordoneaza traficul localitatii
respective. Reteaua stradald majora asigura legatura cu exteriorul localitatii, iar in interior, preia rolul
de colector si distribuitor al circulatiei.

Reteaua stradald majora a orasului este influentata, in conditiile unui grad de motorizare ridicat, de
reteaua rutierd interurbana, care la randul ei depinde de structura, marimea si amplasarea in teritoriu
a restului localitatilor. Structura retelei stradale majore este stréns legaté de formalizarea planului
urbanistic. Intocmirea planul urbanistic (teritorial, general, zonal si de detaliu) este o operatie ce
implica constituirea planului de trafic si a studiului de circulatie, absolut necesare pentru crearea
conditiilor ce permit retelei stradale majore (in principal) indeplinirea functiei de contact intre membrii
societatii umane. Pentru formalizarea mentionatd — in afara de o serie de parametri numerici — sunt
utile urmatoarele notiuni specifice:

e punct de polarizare (centru functional de interes major pentru populatie sau pentru agentii
economici);

e unitate urbanisticd (suprafata delimitatd de artere de circulatie majore; laturile ce delimiteaza
unitatea urbanistica se recomanda sa fie cuprinse intre 300 m si 700 m delimitand o zona de cel
mult 50 ha.);

e zona de transport (elementul urbanistic care permite delimitarea nevoilor de transport dupa
caracterul lor majoritar: origine, tranzit, respectiv destinatie);

e linie de trafic (linia imaginara care uneste punctele de Tnhceput si sfarsit ale unei cereri de
transport satisfacute printr-un proces de transport independent sau in comun);

6 Tn Bucuresti 30-40% ar insemna aproximativ 1500000 de calatorii, deci o valoare semnificativa.
7 Se va dezvolta pentru valoarea calatoriilor de 1240/zi.
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e ordonare de trafic (masurile constructive sau organizatorice care impun anumite trasee liniilor de
trafic, excluzdnd totodata pe altele - in primul rand obligativitatea trecerii liniei de trafic pe
domeniul public special destinat - si impunerea unor reguli de circulatie prestabilite pentru pietoni
si vehicule).

Determinarea elementelor constituite conform notiunilor de mai sus, poate crea baza pentru
elaborarea stiintifica a tehnologiei transporturilor publice, adica pentru:

e analiza tehnica a situatiei retelelor orasului (cu privire la céile de transport si mijloacele adecvate);

e studiul compartimentelor evolutive ale orasului (cu privire la cererea de transport si modalitatile
de satisfacere);

e elaborarea solutiei pentru o comunicatie materiald economica (cu privire la organizarea si
exploatarea sistemului de transport urban).

Parametrii numerici de infrastructura ai orasului, necesari pentru stabilirea cadrului de aparitie a
nevoilor de transport, se refera la suprafetele orasului destinate locuintelor, productiei, acoperite de
zone verzi, etc., dar si cele utilizate de caile de comunicatie terestra. Parametrii numerici de
suprastructura ai orasului, necesari pentru stabilirea cauzelor aparitiilor nevoilor de transport, se
referd la populatia umana si la impartirea acesteia pe compartimente social-economice. Se redau in
continuare valorile medii ale acestor parametrii:

e suprafata orasului, din care: destinaté locuintelor 30-40%
destinata productiei 15-30%
ocupata de dotari, parcuri, ape 25-30%
pentru cai de comunicatie 10-20%
e numarul populatiei, din care: activa 30-70%
inactiva 70-30%

Procentele de mai sus nu se refera la Municipiul Miercurea Ciuc, ci sunt date statistice valabile pentru
toate aglomerarile urbane din Romania. Valorile sunt preluate din lucrarea "Transport urban.
Sistemul”, respectiv , Transport urban. Procesul” autor Ghionea Florian, Editura Matrix 2004 si 2005.

Tin&nd cont de existenta si a circulatiei suburbane (intre oras si suburbii) si a celei interurbane (intre
orase) apare evident ca valorile de mai sus trebuie amplificate in ceea ce priveste densitatea de
populatie sau trafic pe unele din aceste suprafete, in special pe suprafetele destinate cailor de
comunicatie, cai ce numai dupa aparitia metroului, pot fi considerate pe mai multe planuri (in cazul
productiei, etajarea nu mai este o problema, de exemplu).

Reteaua stradala majora este supusa solicitarilor din partea participantilor la circulatie. Sursa de
solicitare principala a structurii stradale o constituie potentialele de transport ale zonelor.
Potentialul de transport este o marime fizica a carei variatie in timp si spatiu caracterizeaza un camp
de probabilitate si permite determinarea cantitatilor omogene necesar sa se transporte de la o zona
la alta:

e unitati de transportat (persoane), ce afluiesc catre mijloacele de transport;

e unitati transportatoare independente (vehicule de mic sau mare tonaj), care se deplaseaza, in
special, pe reteaua majora de strazi a orasului.

Alte surse de solicitare ale structurii stradale® se refera la:

8 Pentru calcule de factura generald aceste solicitdri pot fi considerate cca. 10-15% din valoarea solicitarilor generate de
locuitorii municipiului (si sunt in functie de particularitatile orasului).
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e potentialele de transport ca rezultat al tranzitului localitatii de catre mijloace si persoane ce au alt
centru de provenienta (interurban);

e potentialele de transport ca rezultat al penetratiei (si reversului ei, difuziunii),

¢ mijloacelor si persoanelor ce au drept centre de provenienta, suburbiile.

In general, aceste doud potentiale sunt consecintele directe ale dezvoltarii localitatii, iar determinarea
lor numerica {ine cont de valorile intrinseci ale orasului (hnumar de locuri de munca si locuitori) si nu
de dezvoltarea, intinderea sau densitatea de locuitori sau locuri de munca din zonele adiacente.

Unul din cele mai simple modele matematice pentru determinarea potentialelor cartierelor orasului
este un model ponderal de analiza a fenomenelor de deplasare, definit de urmatoarele relatii:

U9k =Li*Mi/ L

Uik =L*Li *(L-M)/ L2

unde:

L;j , Mk sunt numarul de locuitori ai zonei j, respectiv numarul de locuri de munca ale zonei k

L, M sunt numarul de locuitori ai orasului, respectiv numarul total de locuri de munca.

In consecint:

e pentru fiecare zona se poate calcula un potential activ, ce reprezinta o cota parte din populatia
aferenta zonei:

Udj =Lj*(|\/| / L)

e potentjalul activ este direct proportional cu numarul propriu de locuitori; la limita, daca intregul
orag este considerat alcatuit dintr-o singura zona, potentialul activ este egal cu numarul de locuri
de munca asigurat de activitatea economico-sociala a agsezarii umane;

e potentjalul activ devine zero, doar daca orasul nu are locuri de munca sau zona nu are locuitori
(in toate cazurile se considera ca orasul este “inchis”);

e pentru fiecare zona se poate calcula un potential inactiv, ce reprezinta o diferentd pana la
populatia aferenta zonei:

Uij =Lj *(L-M)/ L= Lj - Udj

e acest potential inactiv nu poate fi zero nici daca zona respectiva nu are nici un loc de munca,
deoarece populatia inactiva este atrasa — conform ipotezelor modelului — de restul populatiei
orasului; la limita, potentialul inactiv este egal cu numarul locuitorilor, mai putin numarul locurilor
de munca
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Dar, atunci cand populatia unei zone este zero in conditiile in care numarul de locuri de munca nu
este nul, apar situatii speciale care sunt rezolvate prin interventii euristice: de exemplu, numarul de
calatorii catre o asemenea destinatie este generat de acest numarul de locuri de munca, iar dinspre
destinatia respectiva se va inregistra un flux egal ca valoare si de sens contrar — in linii mari pentru
intoarcerea in originea initiala — unde s-a manifestat primul impuls de deplasare.

In ceea ce priveste volumul calatoriilor inter-zonale, una din metodele de calcul ale curentilor de
calatori (bazata pe un model operational) necesita cel mai redus volum de date si este constituita pe
constatarea ca, populatia activa este polarizata de locurile de munca, iar populatia inactiva
dintr-o zona este atrasa de populatia inactiva din celelalte zone.

Potentialul de transport nu este o marime explicita, decat in masura in care i se stabileste scopul:
punerea in contact cu un alt potential de transport si prin asta, generarea cantitatilor omogene efectiv
de transportat. Definitia mobilitatii populatiei are ca idee principald, nu atat capacitatea de a se
deplasa dintr-un loc Tn altul, cdt mai ales cauza determinantd a actiuni respective (impulsul).

Potentialul de transport este tocmai acesta cauza: cu cat sunt mai mari valorile potentialelor, cu atat
este mai mare posibilitatea de efectuare a calatoriilor in relatia analizata. Pentru calcularea cererii
efective de transport se recurge la un complex de ipoteze a caror sintetizare este urmatoarea:

e populatia activa efectueaza zilnic doua calatorii, iar populatia inactiva efectueaza zilnic o
calatorie; peste® aceste valori "normale" ale calatoriilor, ambele categorii efectueaza inca o
anumita cotg;

e oportunitatea de efectuare a calatoriilor peste valoarea normala este proportionala cu o valoare
caracteristica, data de numarul cartierelor si este functie de ordonarea pe distante a cartierelor
Ccu care se intra in schimb.

Relatia prin care se poate determina cererea "detaliata” de transport este urmatoarea:
C = (2*U¢ )*coefs + (U' )*coef

unde: coef, si coef, sunt coeficienti care tin cont de influentele eterogene care sunt generate de
specificul localitatii sau de comportamentul propriu localnicilor™.

Acest complex teoretic de Tmprejurari poate fi transpus in practica relativ usor daca se considera ca
valoarea numerica a cererii este deductibila printr-un singur coeficient de calibrare a cererii:

e potentialele se pot calcula pe baza informatjilor referitoare la locuitori si locuri de munca

e cererea satisfacuta intr-o perioada recenta este cunoscuta din datele statistice detinute de
operatorul de transport urban de calatori

o relatia de mai sus este simplificata pana la nivelul de un singur coeficient:
> Cik = kapa*(2*U? + U')

v’ adica cererea pe total oras este utilizata pentru obtinerea unui coeficient kapa
care reflecta particularitati definitorii ale comunitatii umane si a
structurii topologice si de amplasament ale utilitatilor orasului

v" ULTERIOR FOLOSIND ACEST COEFICIENT Sl PENTRU VALORILE DE
DETALIU.

° Dar cateodatd sub aceste valori.
10 De exemplu: sunt localitati pentru care ’deplasarea” in oras este o a doua natura a locuitorilor, respectiv localitati in
care deplasarea In oras nu este necesard — deoarece in imediata vecinatate sunt Infiintate toate utilitatile necesare.
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In anexa 3:
e sheet “pot activ’ prezinta tabelul de calcul care ofera structura pe cartiere a potentialelor
active
e sheet “pot inactiv” prezinta tabelul de calcul care ofera structura pe cartiere a potentialelor
inactive
e sheet “calatorii brut” prezinta tabelul de calcul care ofera nivelul necorectat al calatoriilor (in
absenta vreunui coeficient de corectie)
e sheet “calatorii net” prezinta tabelul de calcul care ofera cererea de transport adusa la nivelul
cunoscut de 1240 calatorii/zi
Din sheet “netintreg” rezulta ca in aceasta metoda in afara de cartierele 7, 8, 9 si 10 doar in extremis
cartierul 11 se apropie de 100 calatorii pe sens.

4.3.2.2 Metoda gravitationala?’

In aceastd metoda se aplica o tehnic bazaté pe relatia gravitationala a lui Newton. Aceasti metoda
de calcul a curentilor de calatori se inifiaza de la constatarea ca, in ansamblu in relatiile interumane
care necesita deplasare, actioneaza una din legile fundamentale ale fizicii: populatia unei micro-zone
este atrasa de populatia de pe celelalte micro-zone de transport intr-un raport invers proportional cu
patratul distantei ce separa cele doua mase de solicitatori de prestatie. Relatia matematica se
bazeaza pe utilizarea unui coeficient de calibrare k ce inmagazineaza specificul local al
comportamentului uman in relatie cu mediul socio-economic si necesitatea particulara de contact:

Cy =k———
D?
y

unde:
Cij este cererea de calatorie Tntre micro-zona de transport i si micro-zona de transport j
Pi = populatia apartinatoare micro-zonei de transport i
P; = populatia apartinatoare micro-zonei de transport j
Dj = distanta care separa centrele de "masa populationald” apartinatoare celor doua micro-

zone de transport.

(concretizand:
e populatia unei micro-zone este de fapt populatia localitatii — cartier sau comuna
o distanta dintre micro-zone este de fapt distanta rutiera dintre unitatile teritoriale = cartiere).

Din punct de vedere practic, calculele se vor derula — prin produsul Excel anexat materialului (Anexa
3) — dupa metodologia prezentata in continuare.

n anexa 3:
e sheet “distante” prezinta informatiile referitoare la distantele — pe drumurile cele mai scurte —
intre oricare doua cartiere
e sheet “volum posibil” prezinta tabelul de calcul care ofera valorile formulei de mai sus — in
lipsa coeficientului k
e sheet “volum probabil” prezinta tabelul de calcul care ofera totalul calatoriilor avute in vedere
1740 calatorii/zi

Din sheet “probabil rotunjit” rezultd ca in aceastd metoda se confirma concentrarea activitatii de
transport pentru cartierele 7, 8, 9 si 10, dar nu se confirma ascendentul cartierului 11 pe care il
identifica doar cealalta metoda.

11 Se va dezvolta pentru valoarea calatoriilor de 1740/zi.
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4.3.3 Procedura

Excelul sheet “comparatie” din anexa 3 ofera informatiile de baza in vederea schitarii traseelor
necesare constituirii refelei de transport a orasului:

Exista un NUCLEU asociat ansamblului de cartiere care scoate in evidenta in jurul carei
structuri trebuie sa graviteze toate traseele; acestea sunt:

v Cartierul 7 = Tudor

v Cartierul 8 = Centru

v Cartierul 9 = Spicului

v Cartierul 10 = Lunca Mare

care genereaza si atrag peste 85% din cererea de transport (1300/1485 conform datelor din
tabelul excel aflat in analiza).

In acest nucleu se manifesté cele mai pregnante discrepante intre valorile generate de cele
doua metode de obtinere a volumului cererii de transport; cum niciuna din metode nu detine
vreun ascendent asupra celeilalte, rezultd ca aceste discrepante releva starea de
incertitudine care poate greva cererea de transport:

v" Urmarind coloanele U si V se poate constata existenta unei stabilitati a valorilor
pentru cartierul 8 in timp ce instabilitatea cea mai mare o are cartierul 9; acest fapt
este echivalent cu afirmatia ca nucleul de baza nu poate fi considerat un ansamblu
omogen si deci CARTIERUL 8 ESTE O “CONSTANTA” PENTRU ORICARE
TRASEU DE DESERVIRE A ORASULUI;

analizand pe relatii de tipul “cartier-cartier” (din punctul de vedere al cererii probabile de
transport de calatori) se obtin valorile:

intre 7 si 8 discrepanta este 172

Intre 7 si 9 discrepanta este 250

Intre 8 si 7 discrepanta este 195

Intre 8 si 10 discrepanta este 57

Intre 9 si 7 discrepanta este 250

intre 9 si 10 discrepanta este 40

intre 10 si 8 discrepanta este 56

ntre 10 si 9 discrepanta este 38

valori care creeaza un clasament al acelorasi cartiere determinat de ierarhia:

CULORRY

a cartierul 7 detine un volum de 867
b cartierul 9 detine un volum de 578
c cartierul 8 detine un volum de 480
d cartierul 10 detine un volum de 191

Consecintele sunt:

v CARTIERUL 7 TREBUIE SA BENEFICIEZE DE UN TRATAMENT
DIFERENTIAT FIIND CEL CARE OFERA CEA MAI MARE “PIATA” DE
CALATORII

v Cartierele 8, 9 si 10 pot sA fie concatenate in componenta unor trasee (deci
mai multe decat pentru cartierul 7) doarece IMPREUNA CARTIERELE 8, 9 S|
10 REPREZINTA UN OBIECTIV DE MAI MARE RELEVANTA PENTRU
VIITOAREA STRUCTURA DE TRASEE DE SERVICII DE TRANSPORT
CALATORI

Concluzii (de fapt prima propunere de constituire a traseelor):

Pentru cartierele din nucleu (4) este de constituit un grup de patru trasee care sa le
deserveasca pe acestea, dar ingloband si unele din cartierele “satelit” ale nucleului, de
preferinta cartiere care nu aduc valori mari ale cererii intrucat sunt numai in subsidiar
deservite. Analizand datele referitoare la cerere rezulta ca tandemul Jigodin, respectiv
Szesceny se preteaza pentru acest tip de constituire a traseelor.
Ca urmare sunt propuse:

v' Traseul denumit “1 interior” determinat de structura de noduri
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8-10-9-7-8 (fig. 33)

Traseul denumit “1 rosu” determinat de structura de noduri

8-2-7-9-10 -8 (fig. 34): 2 = cartierul Jigodin contribuind cu cca. 60 de calatorii
la totalul general

Traseul denumit “2 galben” determinat de structura de noduri
8-2-1-2-7-9-10-8 (fig. 35): 2 = cartierul Jigodin, respectiv cartierul 1
Jigodin Bai contribuind cu cca. 65 de calatorii la totalul general

Traseul denumit “2 interior” determinat de structura de noduri
8-7-2-7-9-10-8 (fig. 36): 2 = cartierul Jigodin, respectiv cartierul 9 Spicului
contribuind cu cca. 60 de calatorii la totalul general
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Figura 33 Linia 1 interioara
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Figura 34 Linia 1 rosu
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Figura 36 Linia 2 interioara
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A doua propunere de constituire a traseelor (se bazeaza pe observatia ca tripleta formata
din cartierele 8, 9 si 10 poate forma un obiectiv relevant pentru satisfacerea cererii de
transport):

e Traseul denumit “3 verde” determinat de structura de noduri8 -10-9-3-4-10

— 8 (fig. 37): 3 si 4 fiind cartierele Sumuleu si Toplita si care contribuie cu cca. 55 de
calatorii la totalul general
e Traseul denumit “4 mov” determinat de structura de noduri8 -10-4-3-9-10 -
8 (fig. 38): pentru aceleasi cartiere 3 si 4, adica Sumuleu si Toplita
(de subliniat ca aceste 2 cartiere sunt alipite nucleului format din cele 4 cartiere cele mai
populate si din punct de vedere operational se justifica existenta a doua trasee pentru doua

cartiere) 2.

12 Desi par semicursele aceleiasi linii, reteaua de strazi utilizata este diferita.
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Figura 37 Linia 3 verde
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Figura 38 Linia 4 mov
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A treia propunere de constituire a traseelor (se bazeaza pe potentialul ridicat al cartierului
7).

e Traseul denumit “5 albastra” determinat de structura de noduri

8 -7-13 -7 - 8 (fig. 39): 7 fiind cel mai apropiat de cartierul 13 = Fitod inca

nedeservit.
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Figura 39 Linia 5 albastra
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A patra propunere de constituire a traseelor urmareste cuprinderea in reteaua de
transport a cartierelor inca ramase in afara deservirii realizate de primele sapte trasee
(constituirea se bazeaza doar pe legatura cu cel de al 8-lea cartier):

Traseul denumit “6 maro” determinat de structura de noduri 8 - 11 - 5 — 11 — 8 (fig.
40): 5 fiind cartierul Ciba.

Traseul denumit “7 negru” determinat de structura de noduri8 -11-5-12-5-11
— 8 (fig. 41): 12 fiind “cartierul” Harghita Bai.

Traseul denumit “8 portocaliu” determinat de structura de noduri
8 — 11 -8 (fig. 42): 11 fiind “cartierul” Zona Industriala Vest.

Traseul denumit “9 alb” determinat de structura de noduri 8 — 11 - 6 — 11 — 8 (fig.

43): 6 fiind cartierul Scecseny.

181



. B

Figura 40 Linia 6 maro
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Figura 42 Linia 8 portocaliu
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Se poate conchide:
o Afost realizata deservirea diferentiata in functie de pozitia reciproca a cartierelor in ansamblu
si fata de “cartierele” mai indepartate de centrul istoric al orasului
o Toate cartierele sunt deservite si chiar si unele localitati apartinatoare sau nu.

Imaginea care poate crea o idee de sorginte calitativd a RETELEI este prezentatd mai jos: toate
legaturile necesare au fost prevazute intr-unul sau mai multe trasee.
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Figura 44 Retea de trasee — legaturi cartiere
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Detalierea acestor trasee este prezentata mai jos:

LINIA 1 ROSIE Lungime - 15,01 km

Statii: Statie multimodala-Piata-Teatru-Cetatea Miko-Str.Bradului-Spital-Pasaj-Str. Campul Mic-
Biserica Jigodin-Parcul Natur-Biserica Jigodin-Galeria Nagy Imre-Str.Campul Mic-Pasaj-Spital-
Str.Bradului-Bi.Fratiei-Str.Leliceni-Lic. Szekely Karoly-str.Culmei-Korona-Lic.Marton Arom- FC
Csikszereda -Kaufland-Statia Multimodala

LINIA 2 GALBEN Lungime — 14,99 km

Statii: Statie multimodala-Piata-Teatru-Cetatea Miko-Str.Bradului-Spital-Pasaj-Str. Campul Mic-
Galeria Nagy Imre-Str.Carierei-Baile Jigodin-Jigodin-Str.Carierei- Galeria Nagy Imre-Str.Campul
Mic-Pasaj-Spital-Str.Bradului-Bi.Fratiei-Str.Leliceni-Lic. Szekely Karoly-str.Culmei-Korona-
Lic.Marton Arom- FC Csikszereda -Kaufland-Statia Multimodala

LINIA 3 VERDE Lungime — 11,89 km

Statii:  Statia  Multimodala-Piata-Posta-Lic.Marton ~ Aron-Str.Szek  |I-Str.Minei-Str.Szeked-
Bis.Franciscana-Str.Koves-Casa de cult.Cioboteni-Str.Koves-Str.Hetvezer-Str.Fesulo-Str.Campul
Mare-Str.Poienii-Csordagyuijto-Str.Izvor-Casa de cult Toplita Ciuc-Str.To-Grup. Scolar-Lic. Marton
Aron-Arena Eross Zsolt-Piata Libertatii-Parohia-Statia Multimodala

LINIA4 MOV Lungime — 12,43 km

Statii: Statia Multimodala-Piata-Posta-Lic.Marton Aron-Grup Scolar-Str.Progresului-Biserica Toplita
Ciuc-Str.Campul Mare-Str.Fesulo-Str.Hetvezer-Str.Kas-Str.Koves-Casa de cultura Cioboteni-
Cioboteni Vatak-Cap linie Cioboteni-Cioboteni Vatak-Casa de Cultura-Str.Koves-Biserica
Franciscana-Str.Szeked-Str.Minei-Str. Szek ll-Lic. Marton Aron-Arena Eross Zsolt-Piata Libertatii-
Parohia-Statia Multimodala

LINIA 5 ALBASTRA Lungime — 12,32 km

Statii: Statia multimodala-Piata-Teatru-Cetatea Miko-Bi.Fratiei-Suta-Fitodl- Fitod II- Clopotnita Fitod-
Cap linie Fitod-Clopotnita-Fitod II- Fitod I- Suta-Aleea Copiilor-Primaria-Patinoarul Vakar Lajos- P-ta
Készeghy(Gara CFR) - Statia multimodala

LINIA 6 MARO Lungime 12.1 km
Statii: (Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Harghita — str. Ciba (Cap linie Ciba) — str. Harghita -
str. Uzinei Electrice — str. Brasov (Cap linie Gara).

LINIA7 NEAGRA Lungime 40.1 km
(Cap linie Gara) str. Kossuth Lajos — str. Harghita — DN 13A — DJ 138A — str. Harghita Bai (Cap linie
Harghita Bai) — DJ 138A— DN 13A — str. Harghita - str. Uzinei Electrice — str. Brasov (Cap linie Gara).

LINIA 8 PORTOCALIU Lungime 9,57 km
(Cap linie Gara) str. Bragov — str. Uzieni Electrice - str. Harghita — str. Zorilor — str. Bailor — str. Obor
— str. Salcam — str. Zorilor — str. Harghita - str. Uzinei Electrice — str. Brasov (Cap linie Gara).

LINIAQ ALBA Lungime 12,53 km

(Cap linie Gara) str. Brasov — str. Uzieni Electrice - str. Harghita — str. Zorilor — str. Salcadm — str. Obor
— str. Bailor — Baile M. Ciuc — str. Bailor — str. Obor — str. Salcdm — str. Zorilor — str. Harghita - str.
Uzinei Electrice — str. Brasov (Cap linie Gara).

LINIA9 ALBA Lungime 16,05 km — var. Prelungita a Liniei 9.

(Cap linie Gara) str. Bragsov — str. Uzieni Electrice - str. Harghita — str. Zorilor — str. Salcam — str. Obor
— str. Bailor — Baile M. Ciuc — Cart. Szecseny — Baile M. Ciuc — str. Bailor — str. Obor — str. SalcAm —
str. Zorilor — str. Harghita - str. Uzinei Electrice — str. Brasov (Cap linie Gara).

LINIA INTERIOARA 1 Lungime —6,53 km
Statii: P-ta K&szeghy(Gara CFR)-Str Uzina electrica-Piata noua-Kaufland-FC Csikszereda —Lic.
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Marton Aron-Eréss Zsolt Aréna-CJ Harghita(P-ta. Libertatii)- Posta- Bis. Sz.Agoston- Str. Culmei-Lic.
Szekely Karoly(Str.Venczel Jézsef)-Str.Muller Laszlo-Aleea Copiilor-Primarie-Patinoarul Vakar
Lajos- P-ta K&szeghyGara CFR).

LINIA INTERIOARA 2 Lungime — 7,64 km

Stati:. P-ta Kdészeghy (Gara CFR)-Piata-Teatru Csiki Jatékszin-Sc.gen.Petofi Séandor-
Str.Porumbeilor-Str. Miiller Laszlé-Aleea Copiilor-Str.Bradului — Al.Narciselor-Str.Ciocarliei-
Str.Leliceni-Lic. Székely Karoly-Str.Culmei-Korona-Lic.Marton Aron- FC Csikszereda -
Bul.Timisoarei-CJ Harghita(P-ta Libertatii)-Parohia Sz. Kereszt- P-ta K6szeghy(Gara CFR)

4.3.4 Stabilirea parcului necesar exploatarii liniilor de transport calatori
4.3.4.1 Elementele de trafic
Ultima reprezentare grafica — a retelei — si anexa 3 sheet “trafic” permit:

e analizarea densitatii de linii de transport pe artere

e obtinerea fluxurilor de calatori pe arcele folosite de vehicule.

Tabel 31 Desfasuréatorul informatiilor referitoare la prezenta traseelor pe arcele care
alcéatuiesc reteaua de transport a orasului

traseu 12 27 28 34 39 410 | 511 512 | 611 78 79 713 | 810 | 811 910

1int 8-10-9- * * * *
7-8

1rosu | 8-2-7-9 * * * * *
-10-8

2ga| 8_2_1_2 *%k * * * * *
-7-9-10
-8

2 int 8-7-2-7 ** * * * *
-9-10-8

3 ver 8-10-9- * * * ** *
3-4-10-
8

4mov | 8-10-4- * * * ** *
3-9-10-
8

5 8-7-13- ** **

albastr [ 7-8

6maro | 8-11-5- ** **
1-8

7 8_11_5_ *% *%k *%

negru 12-5-11
-8

9alb 8-11-6- ** **
1-8

8porto [ 8—-11-8 **
total |2 |4 |2 |2 |2 |2 |4 |2 |2 |4 |4 |2 |8 |8 |6

Explicatii:

o Pe linii sunt reprezentate traseele = 11
Pe coloane sunt reprezentare arcele care constituie reteaua = 15

e In interiorul matricii fiind specificate prin stelute numarul de treceri ale liniei respective pe
arcul analizat

In continuare, in tabelul urmator sunt centralizate datele referitoare la structura de amanunt a
traseelor pe arcele stabilite ca apartindnd drumurilor minime intre cartiere.
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Tabel 32 Detalierea fluxului de céalatori

traseu 12 | 27 28 34 |39 | 410 | 511 | 512 | 611 | 78 79 713 | 810 811 910
Total trase | 2 4 2 2 2 2 4 2 2 4 4 2 8 8 6
pe arc
Caictori 10 [12/20 |4 [8 [20 [0 |0 |0 |546|570 |4 [2024 |108

1int 8-10-9 * * * *
-7-8

1rosu | 8-2-7- * * * * *
9-10-8

29a| 8-2-1- *% * * * * *
2-7-9-

10-8

2 int 8-7-2- ** * * * *
7-9-10
-8

3 ver 8-10-9 * * * ** *
—3-4-

10-8

4mov | 8-10-4 * * * ** *
-3-9-

10-8

5 8-7-13 ** **

albastr | - 7-8

6 8-11-5 ** **

maro -11-8

7 8-11-5 *% *% *k

negru -12-5-

11- 8

9 alb 8-11-6 ** **
-11-8

8 8-11-8 **

porto
Caaori J0 [3 [10 ]2 [4 [10]0 [0 [0 [136|142]2 [25 [0.5 |18

(in acest tabel, de exemplu valoarea 570 din locatia matriciala “calatorii pe arc — artera 79” este luata
din anexa 3 sheet “trafic” din pozitia 7-9 plus pozitia 9-7).

Se constata ca arcele 8-10 si 8-11 sunt cele mai des prezente In compunerea traselor = de céate 8
ori fiecare. In tabelul de mai jos sunt inserate datele de flux de c&l&tori care “incarcd” fiecare arc al
retelei’. Desi acest tip de disociere a fluxurilor nu respecta intocmai structura de impletire
si/sau despletire a curentilor de calatori, pentru interesul practic se poate considera ca

reflecta indeajuns de corect situatia din teren.

Ca urmare tabelul intocmit in continuare aduce valorile de total ale fluxurilor de calatori la nivel
individual, pentru fiecare linie de transport in parte.

Concluzii:
o Liniile 1 int si 2 int sunt cele mai utilizate de publicul calator din Miercurea Ciuc
¢ Urmeaza 1 rosu si 2 galben

13 Datele sunt preluate din anexa 3 sheet “trafic”.
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Tabel 33 Traficul preluat de liniile de transport

Pe locurile finale g&sindu-se liniile 6 maro, 7 negru, 9 alb si 8 portocaliu.'*

traseu 12 | 27 28 34 |39 | 410 | 511 | 512 | 611 | 78 79 713 | 810 811 910
Total trase 2 4 2 2 2 2 4 2 2 4 4 2 8 8 6
pe arc
Caoriipe 10 [12[20 [4 [8 [20 [0 [0 [0 [546 [570 [4 [202[4 [108
Catoriipe 10 [3 [10 [2 [4 [10 [0 [0 [0 [136[142[2 [25 [0.5[18

1int 8-10-9 136 142 25 18
-7-8
Suma pe traseu = 321 calatorii

1rosu | 8-2-7- 3 10 142 25 18
9-10-8
Suma pe traseu = 198 calatorii

2 gal 8-2-1- |0 3 10 142 25 18
2-7-9-

10-8
Suma pe traseu = 198 calatorii

2int 8-7-2- 6 136 142 25 18
7-9-10
-8
Suma pe traseu = 327 calatorii

3 ver 8-10-9 2 4 10 50 18
—3-4-

10-8
Suma pe traseu = 84 calatorii

4mov | 8-10-4 2 4 10 50 18

-3-9-
10-8
Suma pe traseu = 84 calatorii

5 8-7-13 272 4

albstr | -7-8
Suma pe traseu = 276 calatorii

6 8-11-5- 0 1

maro 1-8
Suma pe traseu = 1 calatorie

7 8-11-5- 0 0 1

negru 12-5-11
-8
Suma pe traseu = 1 calatorie

9alb 8-11-6- 0 1
1-8
Suma pe traseu = 1 calatorie

8 8-11-8 1

porto

Suma pe traseu = 1 calatorie

Total calatorii directe (fara tranbordare) = 1498

Total calatorii cu transbordare = 236 (sub 14%)

14 Apare ca bizara starea liniei 8 portocaliu care nu pare ca este de mare c3utare desi are si locuitori i locuri

de munca!
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4.3.4.2 Elementele spatiale
Liniile pentru care se intenfioneaza stabilirea numarului de vehicule necesar sa fie alocate au
urmatoarele caracteristici spatiale (dus-intors):

1int 6.53 km
1 rosu 15.01 km
2 gal 14.99 km
2int 7.64 km
3 ver 11.89 km
4 mov 12.43 km
5 albas 12.32 km
6 maro 12.1 km
7 negru 40.01 km
8 port 9.57 km
9 alb 12.53 km

cu un total al traseelor 77,42 km care indica o densitate deosebit de ridicata (pentru cei 11 kmp ai
orasului)'s.

Coroborand aceasta valoare a totalului traseelor cu:
e marimea retelei = 43 km (fara legatura cu Harghita Bai care ar adduga inca 15 km)
e siviteza comerciala realizata Tn prezent care variaza intre 20 si 25 km/h
se poate constata ca stabilirea numarului de vehicule depinde:
e Pe de o parte de duratele curselor
e Pe de alta parte de intervalele acceptabile de urmarire intre vehiculele aceleiasi linii.
Explicit:
e durate ale curselor de sub aproximativ 45 de min — la lungimi ale curselor de 12 ...15 km,
respectiv de durate 25 de min — la lungimi ale curselor de 6 ... 7 km
e coroborat cu obligatia de a asigura intervale similare de urmarire intre vehicule atat locuitorilor
din “nucleul” orasului, cat si celor din cartierele marginase DEOARECE SUNT LA FEL DE
BUNI PLATITORI DE TAXE CATRE PRIMARIA MIERCUREA CIUC
impun tratamente omoloage tuturor liniilor atunci cand se cauta stabilirea numarului de
vehicule necesar.

Practic se procedeaza astfel:
e se inventariaza duratele curselor pentru fiecare linie in parte:

1int 20 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 25 min
1 rosu 45 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 55 min
2 gal 35 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 45 min
2 int 20 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 25 min
3 ver 36 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 45 min
4 mov 37 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 45 min
5 albs 25 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 30 min
6 maro 17 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 25 min
7 negru 60 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 75 min
8 port 20 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 30 min
9 alb 45 min fara timpul de repaus in cele doua capete deci cca. 55 min

e calculul orientativ (bazat si pe considerente legate de fluxul acoperit) conduce la
urmatoarea situatie:

1int 4 vehicule cu interval de urmarire de 7-8 min
1 rosu 2 vehicule ... 30 min
2 gal 2 vehicule ... 30 min

15 Dar trebuie sa se {ina cont de cei 40.01 de km in relatia cu Harghita Bai desfasurati in afara ariei urbane.
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2 int 3 vehicule ... cca. 10 min

3 ver 3 vehicule ... 20 min
4 mov 3 vehicule ... 20 min
5 albs 1 vehicul ... 60 min
6 maro 1 vehicul ... 60 min
7 negru 1 vehicul ... intervalul este variabil deoarece linia este pentru servirea unei
unita{i balneo-climaterice si depinde in special de programul de circulatie al trenurilor
8 porto 1 vehicul ... 60 min
9 alb 1 vehicul ... 60 min
Rezumand:
e sunt necesare 22 de vehicule pentru asigurarea serviciului de transport in Miercurea
Ciuc

e iar pentru asigurarea unei rezerve, inca cel putin 1 vehicul,

asadar un numar total de 23 de venicule.

4.3.4.3 Determinarea parcului necesar sustinerii sistemului de transport urban de
calatori

Doua probleme se constituie dupa stabilirea structurii retelei de transport:
¢ Una referitoare la capacitatea medie nominala a vehiculelor adecvate sa preia cererea de
transport
o A doua referitoare la numarul de vehicule necesare pe ansamblu si pe fiecare linie de
transport in parte.

Relatia de trafic este legatura care se stabileste intre zona de origine si cea de destinatie a unui
curent de calatori, conform posibilitatilor si conditiilor de traiectorie oferite de refeaua stradala.

Traseul este constituit din portiuni de artere si intersectiile aferente, asamblate de caracteristicile
serviciului asigurat prin deplasarea in mod permanent a unor vehicule, destinate sa realizeze
derularea traficului unei (unor) anumite relatii.

Linia de transport reprezintd ansamblul functional realizat intre partile de infrastructura aferente
unui traseu si mijloacele mobile afectate deplasarii organizate pe relatii importante de trafic, prin
atingerea succesiva a unor puncte de contact intre publicul calator si procesul de transport (care
asigura o deservire sistematica, ale carei caracteristici sunt cunoscute).

Cursa este forma de materializare a deservirii, definind deplasarea regulata a unor vehicule pe
acelasi traseu si conform unui orar stabilit; intr-o cursa se cuprinde un singur transport, de la primul
punct de imbarcare, pana la ultimul punct de debarcare si revenirea la locul initial, tot cu efectuare
de prestatii de transport (dus-intors).

Una din primele actiuni ce trebuie intreprinse pentru organizarea transportului este incadrarea
procesului de transport (urmatéd de programarea, lansarea si urmarirea activitatii de transport): prin
incadrare trebuie inteleasa acea actiune care, urmarind armonizarea deservirii cu mediul, fixeaza
modalitatile de deservire a publicului calator, respectiv cursele si liniile.

Organizarea transportului in comun este diferentiatd de la o localitate la alta si poate cuprinde — intr-
o lista scurtata — urmatoarele modalitati de deservire a publicului calator:

a) Curse normale cu opriri in fiecare statie.

b) Curse rapide de autobuze in cadrul circulatiei generale a traficului de vehicule, fara benzi proprii
(in trafic urban obisnuit), dependente de intensitatea circulatiei.
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c¢) Curse rapide pe cale proprie, prin care se asigura reducerea duratei de deplasare si cresterea
vitezei comerciale: autobuzele rapide care circula pe banda proprie sunt economice, intrucéat asigura
viteze sporite de deplasare.

d) Curse exprese de autobuze, caracterizate prin legaturi directe intre zonele de locuit si platformele
industriale, fara opriri pe traseu (reduc calatoria cu cca 20%).

e) Curse de legétura intre gara si autogara, cu functionare dupa programul de circulatie al celorlalte
mijloace de transport care servesc punctele respective.

f) Curse de maxitaxi (microbuze), caracterizate prin folosirea de vehicule de capacitate mica si un
numar redus de statii de oprire (la cele doua capete de linii si una sau doua statii intermediare),
diferite de cele ale mijloacelor obisnuite.

g) Curse pentru elevi, cu autobuze special amenajate.

h) Curse speciale, organizate pe baza cererilor solicitantilor (intreprinderi, institutii, organizatii) in
scopul vizitarii locurilor pitoresti, istorice si cu caracter documentar, participari la actiuni cultural-
educative.

Deservirea cererii trebuie sa tind cont de diferentele care se manifesta de multe ori intre liniile dorite
si cele realizate:
- liniile dorite sunt organizate pe trasee ideale, care unesc pe drumuri cu abateri acceptabile,
centre de interes major (liniile dorite ar fi utilizate cu preponderenta de fluxuri individualizate);
- liniile realizate sunt organizate pe trasee reale, care unesc pe drumuri cu abateri minime,
puncte din proximitatea centrelor de interes major (liniile realizate asigura impletirea si
despletirea fluxurilor deservite).

Corespunzator gradului de suprapunere a celor doua tipuri de linii si conform curselor utilizate, simplu
sau combinat, pe trasee, se poate definitiva o actiune de caracterizare generala a reuniunii liniilor de
transport calatori.

Acest lucru este cu atat mai necesar, cu cat publicul calator nu sesizeaza in mod direct reteaua
de transport, ca parte a infrastructurii, ci linile puse la dispozitie, ca legaturi de-a lungul carora se
deruleaza procesele de deservire. Astfel:

e structura spatiald a unei retele de linii, poate fi caracterizatd de méasura in care asiguré o
acoperire cat mai mare si cat mai uniforma a teritoriului. Prin aceste calitati, structura spatiala
maximizeaza eficacitatea operatiilor de transport. Se disting:

- linii principale, care sunt dirijate cat mai direct posibil catre centrul teritoriului sau catre
principalele zone de interes (asigura traiectoriile "naturale” de defluire a cererii de transport);

- linii secundare, pentru restul relatiilor de trafic sau pentru realizarea conexiunilor (sustin
coerenta retelei).

e structura temporala a unei retele de linii, poate fi caracterizatd de masura in care asigura numarul
de corespondente si de curse, in concordanta cu variatia cererii si cu modificarea periodica a
acesteia. Prin aceste calitati, structura temporalé maximizeaza eficienta operatiilor de transport.
Se disting:

- linii regulate, care functioneaza 7 zile pe saptamana;
- linii de varf, care functioneaza numai la ore sensibile din zilele lucratoare;
- linii speciale, care se pun in functie ocazional, dupa variate criterii.

Analiza specifica municipiului Miercurea Ciuc nu poate cuprinde in concluzii decat ca organizarea
serviciului de transport trebuie sa se bazeze pe:

o liniile regulate organizate pe trasee reale

e prin curse normale cu opriri in fiecare statie,
si in niciun fel de situatie — daca se urmareste realizarea unui sistem modern de transport public
urban de transport — nu se poate accepta:
e succesiunea curselor de pe una si aceeasi linie de transport la intervale negrupate sincopate
e pauze de peste 60 de minute intre curse succesive

Pentru a obtine intervalul de circulatie care se “potriveste” cadrului in care se desfasoara serviciul
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de transport public din municipiul Miercurea Ciuc se impune cu prioritate dimensionarea capacitatii
medii a parcului de vehicule.

Eficienta unui transportator urban depinde de modalitatea de utilizare conjugata a disponibilitatilor
sale: vehicule, durate de exploatare, programe, etc., in contextul analizei atente a cererii de
transport. Se poate presupune ca, la o corelare corectd a disponibilitatilor sale, activitatea se va
desfasura fara utilizari neeconomice, nici ale vehiculelor, nici ale timpului.

Aceasta corelare trebuie sa aiba in vedere doua laturi ale activitatii de transport: cererile publicului
calator si disponibilitatile operatorului de transport, dar aduse la un numitor comun; numitorul comun
poate fi realizat prin luarea in consideratie a cererii si prestatiei unitare, adica a calatoriei (in
fond, se prefigureaza o problem& complexa de prognoza). In cazul unui transportator, care realizeaza
anumiti parametri de exploatare, pe baza modelérii matematice, se poate prognoza activitatea pe o
anumita perioada. Prin calcule de prognoza, prin utilizarea unor modele probabilistice pentru
determinarea rezultatului unei "confruntari" intre unitati omogene ce vin in relatii reciproce, se pot
determina valori normative pentru unele din activitati. Este de la sine inteles ca dimensionarea
mijloacelor, cat si intinderea in timp a activitatii transportatorului, sunt in strénsa legatura cu cererea
si caracteristicile acesteia: sintetic, determinarea capacitatii indicate a mijloacelor mobile (in esenta,
marimea vehiculelor pentru o deplasare eficace, dar civilizata) se poate obtine printr-o tehnica care
urmareste corelarea ofertei, la structura cererii.

Intre elementele care concureaza la desfisurarea unui proces de transport eficient apar reactiuni,
fiecare exercitdndu-si influenta intr-un mod specific. Pentru determinarea rezultatului actiunii
reciproce a cererii si disponibilitatilor se pot folosi ecuatiile lui Lanchester, aplicabile atunci cand s-
au identificat modalitatile in care cei doi participanti la procesul de transport — beneficiarul si
transportatorul — sunt angrenati in procesul de productie din transporturi:

%:_ex'Px X (1)
unde:
X(t), Y(t) reprezinta numarul de elemente disponibile ale fiecarui participant la transport, la
momentul t, astfel:
o X(t) numarul de calatorii care sunt solicitate la transport de catre grupa solicitatoare
(publicul calator);
o Y(t) numarul de calatorii care se pot asigura de catre grupa asiguratoare (operatorul de
transport);
ex reprezinta cadenta de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y,
ey - cadenta de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X;

Px este  probabilitatea blocarii unui element al grupei Y de catre un element
apartinand grupei X;

Py - probabilitatea blocarii unui element al grupei X de catre un element
apartinand grupei Y.

Prin blocarea unui element implicat in activitatea de transport se va intelege acea situatie in care:

e sau au loc refuzuri sistematice aplicate cererilor;

e sau se manifesta deplasari ale mijloacelor de transport utilizate sub capacitate (in sensul de
incarcate sub posibilitati).

Solutionarea sistemului de ecuatii de mai sus conduce la calcule complicate, dar pentru scopurile
propuse in prezentul capitol, sunt suficiente numai rezultatele aparute prin luarea in considerare a
relatiilor:

F(x)=e, P -X*(0)

195



F(y)=e, P, -Y*(0)
unde X(0)siY(0) reprezintd numarul de elemente disponibile ale fiecarui din cei doi participanti
la proces, la momentul initial, de demarare a activitatii de exploatare.

Teoria elaborata de Lanchester demonstreaza ca daca:
FX = Fy
actiunea reciproca poate continua fara dificultati in exploatare.

Concret, pentru situatia unui operator de transport public, ce actioneazd pe o piatd deschisa
concurentei, se considera ca cererea pe un sens de traseu, de-a lungul unei interstatii, intr-o ora,
este redata prin relatia de mai jos (valorile introduse suplimentar la numarator sunt necesare pentru
transpunerea elementelor disponibile din grupa solicitatoare la nivelul orei de maxima activitate; cifra
2 de la numitor se refera la cele doua sensuri ale cursei):

X(0) = L-Mob-y, -y, -y, -Cy

12-30-20-2-N, -N,,
unde:
L este populatia urbana;
Mob - mobilitatea;
Cia - coeficientul de imbarcare a calatorilor pe directii;
Nin - numarul de linii deservite pe retea;
Nint - numarul mediu de interstatii pe trasee;
v - coeficientii de neuniformitate lunara, zilnica si orara.

Coeficientul de neuniformitate a imbarcarii calatorilor pe diferite directii (variaza intre 1 si 2) cuantifica
periodicitatea deplasarilor de tip flux - reflux, intre locuinta si celelalte puncte care sunt centre de
polarizare a interesului individual.

Coeficientul de influenta al anotimpurilor asupra transporturilor (mai important pentru orasele
balnerare si turistice, pentru orasele administrative si industriale mai aproape de 1), reflecta
periodicitatea anuala a unor activitati umane legate de o succesiune climaterica ce influenteaza
regimul de functionare al societatii umane: anumite perioade pentru productie si reciproc, pentru
concedii, existenta trimestrelor scolare si semestrelor universitare, constituirea stocurilor pentru iarna
sau de alt tip, decembrie pentru sarbatorile de iarna (creste cererea de transport), iulie si august
pentru vacante (scade cererea de transport) etc.

Tn acest context, cadenta orara de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y este numeric
egala cu cererea (corect ar fi ex = X(0)/1 ), iar probabilitatea blocarii tine de completarea medie a
vehiculelor, considerata pe intreaga retea si pe intreaga zi (coeficientul de completare a vehiculelor,
depinde de neuniformitatea spatiala a traficului de calatori de pe retea si de neuniformitatea
temporala - in cursul zilei; acest coeficient, Cus este pentru transportul pe sine aproximativ egal cu
0,60 - 0,80, iar pentru transportul fara sine, 0,70 - 0,90), deci:

Px= Cus
Tn mod similar se pot determina atributele grupei asiguratoare:
Y0)=f-8S
unde:
f este frecventa de trecere printr-un punct al retelei (rezultata din valorile de trafic, dar si din
considerente subiective de satisfacere calitativa a clientelei);
S - capacitatea recomandata (necunoscutd) a mijloacelor mobile.

Similar: cadenta orara de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X este numeric egala
cu oferta (corect ar fi ey = Y(0)/1 ), iar probabilitatea blocarii tine de completarea medie a

vehiculelor, dar si de cota parte din timpul in care vehiculele, desi sunt in exploatare, efectueaza
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parcursuri neproductive, probabilitate reprezentata de un coeficient, astfel:

Z km.parcurs . productiv
Cul = .
Z km.parcurs . productiv + Z km.zero

(aceasta cota parte caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incarcatura” din totalul
parcursului efectuat in exploatare), deci:
PY = Cus*CuI

Cu aceste relatii si pentru conditia de egalitate mentionata de relatiile lui Lanchester, astfel incat
actiunea reciproca sa poata continua fara dificultati in exploatare, se obtine modalitatea de
calcul a numarului de locuri ale vehiculelor (dimensiunea recomanda):

_ L-Mob-y, -y, -y, -C;
12-30-20-2-N,. -N. -f-3/C,

care reprezintd o relatie de legaturd importanta in exploatare: marimea vehiculelor este direct
proportionald cu marimea cererii si invers proportionald cu numarul de linii exploatate, numarul
interstatiilor si respectiv frecventa de circulatie. Acesti din urma parametri sunt cei care trebuie
modificati de catre operatorul de transport, atunci cand unii dintre ceilalti parametri (independent de
vointa sau dorinta transportatorului) se schimba, astfel incat activitatea sa, sa fie pastrata, totusi, in
limite acceptabile. Se dovedeste astfel ca este posibil sa se desfagoare un proces rational,
chiar si atunci cand unii din factorii care au stat la baza constituirii sistemului de transport
sunt, vremelnic, neconfirmati de mediu.

In unele variante, modalitatea expuséa este completata si cu un coeficient de importanta al traseelor
(de valoare a liniei) ce are In vedere modul de preluare a traficului de catre mijloacele de transport
ale unei linii, Tn raport cu celelalte linii ce au sectoare comune. Acest coeficient apare ca urmare a
constatérii experimentale, ca, fatd de linii paralele pe cea mai mare parte a traseului, dar totusi
diferite pe total, publicul calator manifesta preferinte obiective legate de punctele de interes regasite
pe sectoarele de traseu necomune sau preferinte subiective legate de conditiile de calatorie (tramvai
fatd de autobuz sau metrou, etc.). Coeficientul de importantd este o consecintd a necongruentei
liniilor de trafic - si ca numar si ca volum derulat din cererea generala - peste care se suprapun (de
dorit exact, dar cel mai adesea imperfect) traseele de transport. Coeficientul de importantd se
determina in urma sondajelor, ca diferenta intre gradele de incarcare a vehiculelor, in acelasi sens,
la aceleasi ore, pentru traseele paralele (in general are valori cuprinse intre 0,5 si 2).

Pentru valori estimate in Miercurea Ciuc, adica:
Populatie 42130
Mobilitate 41,7
Coeficienti de neuniformitate 1,3 lunar, 1,5 zilnic, 3,5 orar
Coeficient de imbarcare pe directii 1,8
Coeficient de importanta 2
Linii de transport 11 — tocmai propuse
Coeficient de utilizare a lungimii 0,95

Se obtine prin rotunijire:
S = 11 locuri medie pe vehicul

Acum: sa admitem ca valorile de la numaratorul relatiei sunt estimate in minus, realitatea conducéand
la o cifra mai mare cu 67%, dar si valorile numitorului relatiei sunt estimate in plus, realitatea
conducand la o cifra mai mica tot cu 67%; rezultatul formulei ofera valoarea de 30 locuri medie
pe vehicul.
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Adica si in aceasta interpretare parcul de vehicule actual este supradimensionat'® — din acest
punct de vedere — cu 44/30 = 46%. Autorii studiului considera ca acest aspect este inca unul care
impune demararea unor actiuni care sa vizeze procurarea unor vehicule noi care:
o pe de o parte sa aduca “masa moarta” a unui vehicul utilizat, la nivelul care ofera o apropiere
de eficacitate vis-a-vis de cererea de transport adusa la detalierea necesara intre 2 treceri a
doua mijloace mobile succesive
e sa emane un flux de noxe in concondanta cu prevedrile UE referitoare la maximul de poluare
admisibila.

Concluzionand: pentru conditiile specifice municipiului Miercurea Ciuc capacitatea medie nominala
a parcului de vehicule trebuie sa se incadreze in jurul valorii de 30 locuri. Ori capacitatea de preluare
a parcului operatorului de transport (9 vehicule eterogene si ca vechime si ca dimensiuni) este
cuprinsa intre 30 si 61 cu o medie de 44 locuri: inadecvarea parcului este demonstrata.

Solutii pentru organizarea statiei de interschimb transport local/transport lung

parcurs (autogara)

Unele grupuri de specialigti in domeniu admit ca dezvoltarea separaté si chiar separatistd dintre
modurile de transport constituie una dintre cauzele congestiei in orase'’. Transferul modal al
persoanelor duce deseori fie la o pierdere a confortului si/sau o marire a duratei deplasarii, fie implica
costuri mai mari. Intermodalitatea este definita ca fiind cadrul material si procedural care asigura
conditii optime strabaterii unei traiectorii origine-destinatie pe care un calator o parcurge de-a lungul
unor retele combinate n care sunt implicate cel putin doua mijloace diferite de transport, exceptand
mersul pe jos.

Obiectivul principal al intermodalitatii este acela de a oferi calatorului posibilitatea de a se deplasa
"din usa in usa" eficient si confortabil. Intermodalitatea poate contribui la dezvoltarea unui sistem de
transport integrat si eficient, care sa permita o reechilibrare intre diversele modalitati de transport si
sa ofere calatorilor mai multe optiuni. Natura conexiunilor de pe parcursul unei deplasari, pana la
ultimul km din zona urbana solicita cooperarea factorilor de decizie in asigurarea operatiunilor pentru
un transport continuu. Pentru o reala intermodalitate, preconditiile apar sub forma intercontectéarii si
interoperabilitatii.

Interconectarea este rezultatul legaturilor certe dintre retelele diferitelor moduri de transport locale
(pentru utilizator), atat in interiorul orasului, cét si intre retelele orasului si retelele restului teritoriului.

Interoperabilitatea este abilitatea serviciilor de transport, limitate geografic, de a oferi servicii eficiente
intre retele diferite (servicii care sa invinga barierele materiale, tehnice sau organizatorice).
Deplasarile din usa in usa reclama in primul rand cerinte sporite de la interfetele dintre sistemele de
transport precum si o integrare operationald. In cazul in care aceste cerinte pot fi indeplinite,
intermodalitatea ofera urmatoarele beneficii:

o Posibilitati sporite de reechilibrare a modurilor de transport, prin incurajarea unor legaturi
puternice, de exemplu cu sistemul de transport periurban si interurban (dar prin extensie si cu cel
feroviar sau aerian, de exemplu). Poate fi astfel obt{inuta o reducere a externalitatilor negative sociale
si de mediu, prin mijloace eficiente din punct de vedere economic (un sistem de transport echilibrat,
dar si integrat, fizic si operational, care ofera calatorului o mai largéa posibilitate de a opta pentru
anumite mijloace de transport, in functie de punctele forte ale acestora, compensand punctele slabe).
¢ Mai multe deplasari ce vor duce la eficienta calatoriilor individualizate, dar si a sistemului ca intreg,
in sensul costurilor totale socio-economice.

'6 Parcul de vehicule detinut de operator are media capacitatii de 44 locuri.
7 De aceea scenariile au admis ca un singur operator de transport local este varianta cea mai buna pentru
transportul public de calatori.
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e in cele din urma, un sistem de transport mai bine organizat care contribuie la atingerea
principalelor obiective comunitare, respectiv competitivitatea, distribuirea fortei de munca,
dezvoltarea durabila si coeziunea teritoriala locala.

Situatia actuala a transportului intermodal de calatori in municipiul Miercurea Ciuc arata faptul ca
exista cai de a dobandi toate aceste beneficii, dar numai in prezenta unei analize a raportului dintre
costuri si beneficii. Dintre problemele cele mai importate sub acest aspect este cea a mijloacelor si
combinatiilor care trebuie promovate cu prioritate, atunci cand se au in vedere costurile reale de
transport, inclusiv costurile externe (costuri de mediu, costuri pentru separarea urbana, costuri
pentru accidente, costurile congestiei, costuri de separare ecologica, etc.), precum si, la un anumit
nivel, evaluarea costurilor si beneficiilor concrete ale unor anumite investitii intermodale fata de acele
investitii de infrastructura pentru un singur mod de transport.

Facilitatile necesare la nodurile intermodale variaza in functie de combinatia de moduri de transport.
pentru a oferi comoditate de deplasare, siguranta, confort si accesibilitate pentru toti utilizatorii
incluzand varstnicii, copiii, persoanele cu dizabilitati, persoanele cu bagaje grele, turigtii si strainii.
Amplasarea si numarul de noduri intermodale trebuie decise pe baza unor factori regionali sau urbani
incluzand caracteristicile de transport, reteaua de transport si tiparele de calatorie. Marimea si
amplasarea nodurilor intermodale intr-o retea integrata de transport este in mod particular
importanta oriunde sistemul de atragere fluxuri calatori se conecteaza cu un sistem de transport
central. In acest caz, amplasarea ar trebui aleasa astfel incat sistemele de atragere fluxuri calatori
la nodul intermodal sa opereze pe rute mai scurte si in cadrul unui timp de calatorie mai scurt.

Cerinte functionale ale facilitatilor nodului de transport intermodal

Transfer ugor intre modurile de transport public

Punctul de interchimb transport local / transport lung parcurs (autogara) din Miercurea Ciuc trebuie
sa fie proiectat cu atentie pentru a pastra distanta minima de transfer si deplasarea simpla a
calatorilor astfel incat sa se evite complicarea deplasarilor de transfer ale calatorilor intre diferite
servicii de transport. Este de asemenea, foarte important ca transferurile sa se faca la acelasi nivel
(de preferat la aceeasi platformd) pentru a se evita intemperiile si a face calatoria cat mai putin
problematica. La terminalele de metrou usor din Hanovra autobuzele si garniturile de metrou usor
opresc de o parte si de cealalta a aceleiasi platforme. Aceasta inseamna ca punctele de sosire ale
unui mod de transport se conecteaza cu punctele de plecare ale altuia, in ambele directii. In aceste
cazuri computerul central controleaza de asemenea orele de sosire ale ambelor moduri de transport.
Pentru a face ca persoanele sa de deplaseze cu mai multa usurinia la ambele nivele vertical si
orizontal intr-un nod intermodal ce dispune de spatiu larg si mai multe nivele este foarte important
sa se puna la dispozitie lifturi, scari rulante si benzi mobile (Terminalul Aerian Osaka din Japonia).
La nodurile intermodale din Australia (Nodul intermodal Warwick din Perth, Nodul intermodal
Dandenong din Melbourne sau Centrul de Tranzit din Brisbane) s-a realizat un design fara obstacole
pentru a se facilita accesul scaunelor cu rotile pentru persoane cu dizabilitati prin furnizarea de rampe
si minimizarea diferentelor de nivel. Este de asemenea foarte important sa se ia in considerare
grupurile de persoane a caror mobilitate este redusa.

Facilitati de parcare pentru autoturisme

Pentru a realiza un transfer usor intre autoturismul privat si transportul public, este dezirabil sa se
dezvolte o posibilitate de parcare in cadrul distantei corespunzatoare de mers pe jos de la transportul
public. Facilitatile de parcare trebuie furnizate la mai putin de 100 m de punctele de oprire. Este de
asemenea foarte important sa se mentina un nivel rezonabil al taxei de parcare pentru a creste
atractivitatea transportului public. Adoptarea unui sistem de parcare in care utilizatorii nu sunt taxati
atata timp cat ei sunt utilizatori de transport public (Nodul intermodal Dandenong din Melbourne)
poate fi folositoare.
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Facilitati de parcare a bicicletei

Bicicleta a fost recunoscuta drept un mod important de transport dat fiind faptul ca este ,prietenoasa”
cu mediul inconjurator. Pentru a incuraja acest mod de transport este necesar a se rezerva un spatiu
de parcare a bicicletelor in cea mai apropiata zona de punctele de oprire a transportului public.

Masuri de siguranta si securitate

Masurile de securitate sunt foarte importante atunci cand se creeaza un mediu mai sigur si securizat
la nodurile intermodale pentru tofi utilizatorii, in special femei. Siguranta si securitatea pe timp de
noapte si in afara orelor de varf trebuie luate in considerare in procesul de proiectare astfel incat
atat punctele de oprire si pasajele de legatura sa asigure vizibilitate corespunzatoare si sa fie
luminate Tn mod adecvat (statia feroviard Caboottine din Brisbane). Camere de supraveghere pot fi
instalate in anumite puncte cu vizibilitate redusa pentru a asigura securitatea utilizatorilor pe timpul
noptii sau in afara orelor de varf (Parc-O-Autobuz Rivermead din Hull — Canada). $i mai mult,
managementul traficului trebuie sa asigure ca tot echipamentul ramane intr-o constanta ordine, curat
si pastrat in condiii ,prietenoase” pentru calatori. Evacuarea in caz de urgenta si activitatile de
salvare care deriva in cazul accidentelor sau a altor accidente trebuie avute in vedere cand se
proiecteaza nodurile de transport intermodal (Shopping Mall Subteran Diamond la statia feroviara
Osaka).

In prezent pe teritoriul Municipiului Miercurea Ciuc se géseste o singura autogara administrata de
operatorul Csiki Trans, in care se intalnesc atat cursele de transport public judetean, dar si cele
interurbane care fac legatura cu restul tarii si cele internationale, asa cum am mai precizat deja.
Aceasta este amplasata pe str. Brasovului, in apropierea garii CFR, situatie favorabila crearii unui
nod intermodal modern in care sa se regaseasca atat transportul public local (mai ales ca toate
traseele locale au un capat in aceasta zona), cat si cel rutier judetean si interurban, dar si transportul
feroviar. Oportunitatea amplasarii unui astfel de nod intermodal este sustinuta si de faptul ca in ceea
ce priveste transportul interurban, din autogara se poate ajunge in peste 54 de destinatii din tara.
Facilitatile din cadrul autogarii nu sunt amenajate conform cerintelor pentru o autogara, rezultadnd
nenumarate probleme de siguranta si confort, nedispunand de facilitatile necesare si crednd si
probleme in trafic.
Produsul esential al intermodalitatii consta in combinarea diverselor tipuri de deplasare pe parcursul
unei calatorii lungi, care sa se afle intr-o legatura care sa tinda catre perfectiune. Pentru a ajunge la
un astfel de produs ideal, este necesara integrarea:

o retelelor prin punctele de interschimb;

e proceselor tehnologice prin cooperare si schimb de informatii;

o sistemelor de ticketing si tarifare,
care se constituie in cerintele calatorului.

Transferul intre mijloace are loc in punctele de interschimb, ca fiind entitatile de convergenta intre
noduri, Tn cadrul unor retele integrate de transport.

Un punct de interschimb reprezintd o locatie, dar induce si o actiune, cele doua principale functiuni
ale sale fiind accesul si transferul. Cu privire la punctele de interschimb, necesitatile calatorului au
fost grupate in patru mari categorii mai importante:

e Logistice si operationale (integrarea/corelarea graficelor de circulatie, durata medie de
asteptare)'s;

e Proiectarea fizica (accesibilitatea si fluxul pietonal, obstacole materiale intre mijloace, accesul la
activitati recreative, iluminatul, transferul facil, curatenia, accesul la sistemele de informare si cel de
ticketing);

e Planificare locala si amenajare teritoriala (localizare, amenajarea teritoriald a zonei din
vecinatate, accesibilitate).

Un sistem intermodal trebuie sa-si optimizeze utilizarea diverselor mijloace de transport pentru ca
acesta sa poata concura cu serviciul de taximetrie, dar si cu automobilul privat, in ce priveste

18 Corelarea curselor operatorului de transport din Miercurea Ciuc cu orarul trenurilor din localitate.
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confortul, viteza si flexibilitatea. Aceasta optimizare nu trebuie facuta izolat, ci considerand o
deplasare ca un tot unitar, Tncercand reducerea oricarei perceptii a calatorului de intrerupere a
deplasarii sale. Un exemplu bun de interoperabilitate poate fi dat la nivel regional, cum este cazul
orasului Karlsruhe din Germania, unde tramvaiele urbane pot rula pe aceeasi infrastructura ferata
care este si linie de cale ferata pentru servicile de tren, ce leaga centrul oragului cu regiuni
exterioare. In acest caz, compatibilitatea dintre sina grea si cea usoara permite deplasarea directs
din zonele vecine catre centrul orasului, fara a fi necesara schimbarea mijlocului de transport in statia
de tren principala, care se afla in afara centrului orasului.

Relativ la proiectarea si functionarea punctelor de interschimb, pot fi date numeroase exemple
pozitive si negative, Tn orase din Europa. La Madrid, Spania, a fost realizata in anul 2000 o statie
imensa (Avenida de America) de interschimb intre autobuze si metrou, conducand la reducerea
duratelor de transfer. Volumul calatorilor care traverseaza acest punct a crescut cu 30% in primul an
dupa redeschiderea statiei. Un alt exemplu este Stratford din Marea Britanie. Este un caz de
cooperare reusita intre operatorii de transport, sectorul privat si al{i parteneri pentru integrarea
transportului public, cu proiectarea urbana si strategiile de regenerare economica. Este vorba despre
un nou terminal de autobuze, care a constituit un prim element al punctului de interschimb care acum
include si statiile retelei nationale de cale ferata si ale metroului, ca reper pentru Estul Londrei si
catalizator pentru restructurarea centrului orasului'®.

In ceea ce priveste implementarea intermodalitatii, aspectul cel mai important este stabilirea unei
perspective clare a utilizatorului, pentru a evita riscul unor perceptii gresite si/sau neintelegeri.
Logica operatorului (public) de transport se bazeaza pe organizarea sa logistica (linii, grafice de
circulatie, rotatia materialului rulant si a soferilor), in timp ce logica utilizatorilor se bazeaza pe nevoile
acestora de a gasi modalitatea cea mai placuta de a calatori intre punctele de origine si destinatje.

Intelegerea coroboratd a acestor doud logici constd in faptul cd o dereglementare totald si
concurenta de piata sunt valabile numai pentru transportul pe distante lungi, in timp ce transportul
public urban necesita planificare si control coordonat.

Ambele tipuri de transport se intalnesc in punctele de interschimb, fapt pentru care trebuie acordata
o atentie sporita sistemelor de informare in timp real a calatorilor (indeosebi in puncte care nu sunt
proiectate element cu element, ci in mod integrat), deoarece s-a observat un oarecare conflict in ce
priveste cooperarea necesara intre mijloacele de transport, precum si o competitie dintre operatori
pentru atragerea de calatori. Operatorii doresc sa se diferentieze intre ei pentru oferirea unor servicii
individualizate, recunoscute. Acestia nu par sa aiba nici un interes sa colaboreze strans cu
concurenta sau chiar sa impartaseasca informatii. La nivel executiv, este vitalda o abordare
cooperanta si un proces rational de orientare.

Sentimentele neadecvate ale autonomiei actorilor sunt cauza unor disfunctiuni in procesul de
planificare. Aceasta devine o problema majora, caci exista mulfi actori in acest domeniu si interese
proprii. Vor trebui stabilite proiecte Tn parteneriate, iar coordonatorul cu competente multiple este o
functie obligatorie. ins&, mai inainte de toate, accesul la informatie, promovarea sistemelor de
informare in timp real asupra calatoriei, bogate Tn continut si totusi cu o prezentare simpla si
transparenta, nu sunt necesare, ci sunt esentiale pentru planificarea unei deplasari fluente si
negocierea transferurilor, indeosebi Tn cazul intreruperilor unor servicii sau a traficului rutier. Unele
din pretentiile indreptatite ale calatorului intermodal pentru informare, ce pot fi sustinute prin solutii
telematice, sunt urmatoarele:

19 Cu toate acestea, exista foarte putine informatii despre modul de organizare si gestionare a acestor puncte
sau asupra structurii de ansamblu a acestora. Unele informatii Tn acest sens (ihcd modeste cantitativ si
calitativ) pot fi gasite in Germania unde punctele mari de interschimb au deseori un director care coordoneaza
diferitele companii care deservesc acel nod. Organizarea economica a acestor puncte de intersectare a mai
multor retele de transport este un domeniu complex, fiind necesara incheierea unor acorduri de parteneriat
asupra modului de finantare (publica sau privatd), asupra procedurii de distribuire a veniturilor si Tncasarilor
sau asupra modului cum pot fi sporite incasarile. Prea putine autoritati si-au asumat pana in prezent aceste
responsabilitati de coordonare intre diversii factori implicati.
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e Informarea asupra graficelor de circulatie, tarife, reguli;

o Intelegerea facild a mesajelor tnainte, in timpul si dupa ce punctele de interschimb atrag atentia
calatorilor;

o (Cateodata) asistarea automata Tn planificarea unei calatorii multimodale;

¢ Disponibilitatea informatiei pe parcursul deplasarii, prin informatii in timp real si instantaneu
despre intarzieri, chiar si atunci cand utilizatorul se afla in mijloacele ce preced mijlocul afectat.

Pentru a putea vorbi de un sistem eficient de transport "din usa in usa", acesta ar trebui sa includa
absolut toate serviciile diverselor mijloace si retele la nivele ierarhice. Dincolo de esenta serviciilor
de transport, exista o serie de elemente de baza ale legaturilor in transport.

Decizia unei deplasari intermodale incepe cu informarea atat inainte, cat si in timpul deplasarii.
Sistemele integrate ticketing si tarifare, in contextul plaji biletelor, pot contribui la calitatea unei astfel
de deplasari. Sistemele integrate de acest tip sunt de o deosebita importanta pentru a considera (de
catre clienti) ca utilizarea unui sistem intermodal de transport calatori a devenit mai atragatoare.
Aspectele tehnice si de organizare ale acestor domenii sunt intr-o interdependenta considerabila si
vor trebui abordate impreuna. Trebuie subliniat faptul ca tarifarea integrata constituie o preconditie
ticketing cu plata in avans, utilizadnd cat mai putine interfete posibil, inclusiv serviciile orientate catre
client, ar putea contribui semnificativ la imbunatatirea transportului intermodal de calatori.

4.4 Propuneri privind investitiile in sisteme pentru transport public

Managementul mobilitatii si ITS

"Managementul mobilita{jii” (MM) este un concept care promoveaza transportul durabil si trateaza
problema cererii de masini prin schimbarea atitudinii si a comportamentului individului. Tn centrul unui
proiect de MM stau masurile “soft”, cum ar fi: informarea si comunicarea, organizarea serviciilor si
coordonarea activitatilor diversilor parteneri. Aceste tipuri de masuri intensifica adesea eficacitatea
actiunilor legate de infrastructura transportului urban (ex. Noi linii de transport in comun, noi drumuri
si piste de biciclete). Masurile pentru Managementul Mobilitatii (in comparatie cu masurile de
infrastructurd) nu necesita neaparat investitii financiare ridicate si pot avea un raport favorabil cost-
beneficiu. Pentru a-si atinge scopul, MM pune in practica:

« Campanii si promotii care sustin mersul pe jos, cu bicicleta sau cu transportul public.

» Este oferita consultantd de calatorie daca doresti sa afli unde esti si cum poti reduce utilizarea
autoturismului.

* La locul de munca: angajatorul ii va plati costurile calatoriei cu transportul public pentru a te
incuraja sa nu folosesti autoturismul personal pentru a te deplasa la serviciu.

+» Acasa: poti beneficia de un serviciu de “car sharing”, disponibil pe strada pe care locuiesti.

* La scoala copiilor tai: daca utilizezi transportul public in calatorii ai putea avea acces la serviciile
de consultanta oferite de centrul regional de transport.

 Autorizatiile de constructie ar putea fi conectate dupa anumite norme astfel incat sa permita
minimizarea transportului la noua locatie, de exemplu: dezvoltarea unui plan de transport durabil
pentru deplasarea angajatilor, vizitatorilor, prin promovarea utilizarii mijloacelor ecologice de
transport sau prin limitarea numarului locurilor de parcare alocate.

« Tn mod obisnuit, masurile MM sunt rareori implementate izolat, ele fiind structurate mai mult n
pachete de masuri (masuri combinate cu proiecte de infrastructura, norme financiare sau
reglementari).

MM este orientat pe cerere — si nu pe resurse. Aceasta inseamna ca realizarea de noi linii de
transport public, piste pentru biciclete, drumuri etc. nu sunt considerate ca fiind masuri MM, toate
acestea fiind masuri care {in de resurse.

Mésurile pentru infrastructurd pot sustine méasurile pentru MM. Tn mai multe tari, MM este vazut
precum o masura bazata pe o locatie-conectata pereche la o locatie generatorare de trafic, precum
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0 companie, o scoala, un loc de atractie locala. Pentru un spital sau un complex de afaceri un pachet
de masuri pentru MM poate include coroborat infrastructurii: parcari de biciclete, statii de TP, parcari
pentru automobile.

Legislatia, stimulentele financiare sau masurile pentru reducerea costurilor sunt parte MM, in cazul
n care sustin masuri concrete MM care se incadreaza in conditiile descrise mai sus.

In continuare se incearca o listare accesibila si o impartire in categorii a acestor masuri, care pot
conduce la dezvoltarea TP.

a) Masuri de informare

Aceste masuri de bazeaza in principal pe cererile calatorilor si asigura informatiile cerute de
(potentjalul) calator prin orice mijloc media posibil. Exemplele includ:

* Informatiile si sfaturile de calatorie ale centrului local de transport.

* Informatii de calatorie transmise prin mijloace tehnologice, inhainte si in timpul calatoriei.

* Marketingul metodelor durabile prin publicitate sau prin folosirea tehnicilor alternative de
promovare, cum ar fi impartirea de pliante din usa in usa.

b) Masuri promotionale

Aceasta categorie de masuri are in centru ideea incurajarii voluntare a schimbarii comportamentului
prin cresterea nivelului de constientizare, promovarea alternativelor ecologice la folosirea
autoturismului si furnizarea de informatji. Asadar, acest grup de masuri nu propune niciun nou mijloc
alternativ de transport, ci incearca mai degraba sa incurajeze folosirea mijloacelor alternative deja
existente. Masurile sunt:

+ Asistenta de calatorie personalizata: ajuta calatorul sa afle cum poate sa reduca utilizarea
autoturismului pe ruta sa de calatorie.

« Campanii publicitare si alte tipuri de promovare (ex. Ziua fara masini) ajuta la incurajarea oamenilor
sa Tncerce mersul pe jos, pe bicicletd sau cu transportul public (uneori asociate cu promovarea
sanatatii).

* Promovarea mijloacelor de transport alternative si a reducerii folosirii individuale a autoturismului,
in medii specializate. Aceasta masura poate include proiecte de colaborare intre agentiile de
transport si elevi sau de abordare a cartierelor rezidentiale prin punerea la dispozitia acestora de
resurse precum: ghiduri de transport, de cumparaturi, incurajand astfel locuitorii sa-si schimbe modul
obisnuit de transport.

c) Masuri de organizare si coordonare

Dupa cum sugereaza si numele, aceasta categorie ofera, organizeaza si coordoneaza diverse tipuri
de servicii ale Managementului Mobilitatii care ofera alternative la utilizarea individuala a unui
autoturism:

+ Servicii la nivel regional sau zonal care faciliteaza impartirea unui autoturism de catre persoane
care au aceeasi destinatie si care sunt dispuse sa imparta o masina pentru a ajunge acolo.

* Servicii de Inchiriere zonala. Acestea pot reprezenta o alternativa la autoturismele (sau bicicletele)
personale prin punerea la dispozitie a unor vehicule care se pot inchiria din mai multe centre zonale.
Necesitand inregistrare sau carduri de membru aceste servicii de inchiriere reprezinta o alternativa
rapida fiindca se realizeaza de cele mai multe ori online, iar accesul la masina se face prin intermediul
mijloacelor moderne de acces prin utilizarea la distanta (telecomenzi, cipuri).

* La cerere, regiile de transport in comun pot pune la dispozitie asa numitele vehicule ,paratransit’
(ex. In Germania/Austria, Elvetia poarta denumirea de Anrufsammeltaxi, in Olanda Treintaxi-taxi pe
calea ferata).

d) Masuri pentru educare si formare

Aceasta categorie de masuri se refera la introducerea MM in educatie sau in formarea personalului
cu privire la aspectele MM. Exemplele includ:

* Formarea personalului din hoteluri sau centre de cumparaturi pentru a putea oferi clientilor
informatii despre alternativele de mobilitate.
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* Cursuri de MM pentru grupuri specializate cum ar fi personalul sau coordonatorii din Centrele de
Mobilitate.

* Educatie pentru mobilitate, unde mobilitatea si felul in care se poate reduce utilizarea
autoturismelor, devin parti integrante ale programelor educationale predate in scoli.

e) Masuri locale

Tn mai multe t&ri, MM este in principal o activitate punctuala legat& de un centru generator de trafic,
cum ar fi o companie, scoala, concert, stadion, targ, spital, centre administrative, locuri de agrement
etc. In aceste cazuri MM are ca scop gestionarea modului in care oamenii aleg s& calatoreascé spre
locul respectiv. Aceasta categorie cuprinde o serie extinsa de masuri:

* Un plan de mobilitate pentru o scoala este similar cu orice plan MM, doar ca in mod obisnuit
presupune un nivel mai mare de implicare a copilului si a parintelui/angajatilor si a angajatorilor atat
in ceea ce priveste planificarea, cat si in ceea ce priveste implementarea.

* Servicii de infrastructura locale — alese pentru a se potrivi naturii destinatiei si oamenilor care
calatoresc spre aceasta — cum ar fi parcari de biciclete, facilitati pentru pietoni, statii de TP, linii de
legatura, microbuze.

4.4.1 Plan de investitii in vehicule de transport public

Necesitatea si oportunitatea investitiillor in vehicule de transport public la nivelul Municipiului
Miercurea Ciuc rezida din mai multe considerente:
- Nevoia de reducere a emisiilor poluante la niveluri cat mai mici (zero), conform normelor
europene in acest sens;
- Nivelul redus de zgomot si vibratii;
- Confortul calatorilor transportatj;
- Adaptarea la idei inovative.

Modificarea si inlocuirea vehiculelor necesita investitii substantiale, iar existenta unor planuri de
intretinere bine definite este un factor important pentru succesul acestor masuri.

Pentru a asigura fezabilitatea diferitelor masuri privind achizitia de autobuze, este important s& se
desfasoare un studiu de piata inainte de demararea actiunilor. Acest lucru ar trebui sa asigure ca
noul serviciu este folosit de un numar suficient de persoane dupa punerea in aplicare. Trebuie
intocmit un plan de afaceri care sa asigure eligibilitatea pentru finantare si viabilitatea pe termen lung
a proiectului, precum si sursa de finantare (venituri din bilete, finantarea datoriei sau subventii din
fonduri structurale sau regionale). Este, de asemenea, important sa se calculeze reducerea
potentiala a costurilor externe rezultatd in urma masurilor, cum ar fi economii in materie de timp,
reducerea nivelului de zgomot si a emisiilor, scaderea numarului de accidente etc. Aceste rezultate
ar putea fi folosite ca argumente in discuiii in favoarea asistentei financiare, precum si pentru
pregatirea unei campanii promotionale.

Obiectivul general al proiectului investitional consté in dezvotarea serviciului de transport public local
de persoane prin achizitia de mijloace de transport ecologice care sa contribuie la cresterea calitatii
vietii in Municipiul Miercurea Ciuc.

Numarul de mijloace de transport, dimensiunile si capacitatile acestora este stabilit si fundamentat
in functie de:

- Obiectivele de atins din PMUD

- Parametrii si durata remananta a mijloacelor de transport deja existente

- Fluxurile actuale si prognozate de pasageri de pe rutele vizate
Conform analizelor elaborate in ceea ce priveste dezvoltarea serviciilor de transport public, se
funadamenteaza necesitatea de a achizitiona un numar de 23 de autobuze pe baza de CNG.
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Solutia alternativa de utilizare a autobuzelor electrice cu baterii nu prezintd argumente sustenabile
si avantaje operationale, financiare, ecologice sau tehnice pe termen lung. Analiza echipei pe baza
informatiilor existente privind costurile de mentenantd si achizitie, dimensiunea operatiunilor
transportatorului local si a resurselor limitate ale bugetului local nu recomandéa acest scenariu ca
fiind sustenabil. Solutia, moderna fiind, poate fi luatéd ih considerare doar in situatia in care se
furnizeaza informatii suplimentare referitoare la sustenabilitatea financiara si comerciald si datate
post-elaborarea PMUD-ului, care indica fezabilitatea operatiunilor la nivelul puterii financiare a
municipalitatii.

4.4.2 Plan de investitii in elemente de infrastructura hard si soft

Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere (marcaje, semnalizari), respectiv implementarea
unor sisteme ITS (Sisteme Inteligente pentru Transport) sunt masuri obligatorii in acest stadiu al
dezvoltarii transportului rutier, in vederea reducerii riscului de producere a accidentelor.

Domeniul ITS este vast si inca isi gaseste noi si noi aplicatii in sfera transportului. Unul din
subcapitolele ITS care, prin implementare pot reduce substantial numarul evenimentelor rutiere
nedorite este managementul parcului de masgini:

» sisteme de informatie geografica prin GIS (Sisteme Inteligente Globale). Un exemplu este
localizarea tuturor vehiculelor aflate la cel mult 800 m de o anumita pozitie geografica.

» software pentru operatiunile de transbordare. Astfel de programe permit calatorilor sa stie exact ce
posibilitati de transbordare au, care este ruta cea mai indicata pentru a ajunge la destinatia dorita,
pe unde se ajunge, ce trebuie sa faca, etc. Deservind calatorii cu informatii, acestia vor fi mulfumiti,
vor fi calmi, mai atenti, nu o vor lua prin locurile periculoase si in final se vor expune mult mai putin
riscului producerii accidentelor.

In vederea imbunétatirii accesibilitatii serviciului de transport public, pe langé achizitionarea de
autobuze, se urmareste implementarea sistemului integrat de e-ticketing - sistem de ticketing
inteligent, cu carduri si validatoare wireless si evidentd complet digitalizata, prin introducerea
sistemului pentru toate mijloacele de transport in comun si corelarea sistemului cu cel de autotaxare
si afisaj electronic

Acest sistem va trebui sa Tndeplineasca urmatoarele obiective:

1. Implementarea infrastructurii hardware necesare sistemului

2. Implementarea infrastructurii software necesare sistemului

3. Realizarea si operationalizarea unei aplicatii informatice integrate, moderne si scalabile, bazate
pe tehnologii Web de ultima generatie

4. Documentarea functionalitatilor sistemului

5. Instruirea utilizatorilor sistemului pentru folosirea eficienta a acestuia.

4.4.3 Plan de investitii in alte sisteme de transport calatori

Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizdnd mijloace de transport
nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul
greu motorizat, menita sa reduca timpii de deplasare si sa creasca calitatea vietii cetatenilor.

In acest sens, planul de investitii trebuie s& vizeze extinderea retelei de biciclete. Costurile unui
kilometru de pista de biciclete se situeaza intre 30000 si 50000 euro.

Investitiile se vor orienta si spre implementarea unui centru cu biciclete de inchiriat pe diferite durate
pentru localnici si vizitatori. Costurile aproximative de infiintare a unui astfel de centru se situeaza
intre 5000 si 100000 euro la care se adauga un cost cuprins intre 100 — 200 euro per bicicleta si
intre 1000-5000 euro rastel pentru blocarea bicicletelor.

Toate aceste masuri pot fi finantate prin intermediul POR.

Intreaga retea de biciclete propusa pentru municipiul Miercurea Ciuc este dezvoltatd pornind de la
resursele de spatiu disponibile in prezent (la nivel de profil stradal), luadnd in considerare normative
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si standarde folosite la nivelul oraselor europene. Infrastructura velo propusa porneste de la nevoia
de a conecta principalele puncte de interes prin trasee care sa fie: sigure - siguranta in trafic este
una dintre cele mai importante caracteristici ale infrastructurii velo. Ea asigura deplasarea biciclistilor
in conditii de sigurantd evitand astfel conflicte cu traficul motorizat sau chiar cu pietoni.

Siguranta in trafic reprezinta adesea criteriul principal pentru alegerea intre pista sau banda pentru
bicicleta. Cu cat creste viteza legala de deplasare au autovehiculelor rutier cu atat va fi nevoie de
masuri suplimentare de protectie pentru bicicligti. In general pornind de la viteza de 50km/h
infrastructura velo trebuie protejata prin delimitari fizice sau cel putin marcaje. Biciclisti, mai ales cei
experimentati aleg mereu traseul cel mai scurt pentru a ajunge la destinatie. Astfel reteua velo
construitd pentru municipiul Miercurea Ciuc cauta optimizarea relatiilor intre principalele puncte de
interes cotidian grupate in centrul orasului, zonele rezidentiale si mai ales aglomerérile de locuri de
munca.

Coeziunea este importantd pentru crearea unei retele de trasee ciclabile coerente gi continue. Prin
crearea unui sistem coeziv, se ofera libertatea de deplasare si accesibilitate a tuturor facilitatilor unui
oras, fara obstacole si limite de orientare catre obiective importante. Asadar, prin elimnarea barierelor
si drumurilor necorespunzéatoare, crestem gradul de Tincredere al participantilor la traficul
nemotorizat. Coeziunea se refera si la conexiunea cu celelate tipuri de transport urban (tren,
autobuze).

Atractivitatea si comfortul unul traseu sunt necesare pentru atragerea unui numar cat mai mare
de utilizatori ai traficului nemotorizat. Este important pentru design-ul traseelor ca acestea sa se
incadreze Tn mediul inconjurator si sa sustina caracterul local al zonei. De asemenea, prin utilizarea
unor materiale calitative in crearea traseelor ciclabile, creste si gradul de confort al acestora, intrucat
se doreste eliminarea eforturilor iregulare Tn parcurgerea unor rute.

4.5 Prognoza Traficului — Mod Transport Privat

Scenariul de Prognoza a fost preluat din modelul de trafic realizat pentru Municipiul Miercurea Ciuc.
S-a tinut cont in fiecare scenariu de proiectele incluse in cadrul PMUD Miercurea Ciuc.

Prin afectarea pe retea a matricelor O-D recalibrate pentru transportul privat si a celor pentru
transportul public, s-au obtinut rezultatele prezentate mai jos sub forma tabelara si grafica astfel:

Fluxurile de trafic ale transportului privat motorizat si nemotorizat, pe arterele situate in zona de

influenta a proiectului, pentru anii de prognoza 2022 si 2026 Tn scenariile fara proiect si cu proiect
sunt prezentate Tn tabelele urmatoare:

Tabel 34 Valorile fluxurilor de trafic la nivel de MZA in scenariul faré proiect — an 2022

Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a traficului)
Denumirea tronsonului/drumului
Bike Autoturisme LGV OGV1l | OGV2

Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str.
Szasz Endre) 2 282 43 13 /
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy 2 333 41 7 0
Imre - Bulevardul Fratjei )
Bulevardul Fratiei (tronson Szasz Endre - 1 638 40 4 0
T. Vladimirescu)
Strada T. Vladimiresacu (tronson Fratiei- 9 275 o1 0 0
Denes Lazslo)
Bulevardul Fratiei (tronson T.
Vladimirescu- Leliceni) 5 902 69 3 0
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Denumirea tronsonului/drumului

Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a traficului)

Bike Autoturisme LGV oGVl | OGV2
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre
iesire din oras) 3 302 a7 8 4
Strada lancu de Hunedoara (tronson 3 817 59 3 0
Leliceni - Capela Romano Catolica)
Strada lancu de Hunedoara (tronson 3 564 32 1 0
Capela Romano Catolica - str. Joita)
Strada lancu de Hunedoara (tronson str. 23 594 28 0 0
Joita - str. Marton Aron)
Strada Marton Aron (tronson lancu de 23 511 21 0 0
Hunedoara- str. Kossuth Lajos)
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton 3 476 35 0 0
Aron- blv. Timisoara)
Strada Kossuth Lajos (tronson blv. 4 261 26 0 0
Timigoara-str. Harghita)
Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos- 13 248 26 0 0
str.Uzinei Electrice)
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice 12 835 43 1 0
spre iesire din oras)
Strada Marton Aron (tronson lancu de 45 504 29 3 0
Hunedoara - str. Lunca Mare)
Strada Szek (tronson str. Lunca Mare -
str.Szeked) 2 151 / 0 0
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 6 141 9 0 0
Strada J. Kajoni (tronson str.Szeked-iesire
din oras ) 4 163 14 0 0
Strada Lunca Mare (tronson Toplita -blv 5 820 87 3 0
Timisoarei)
Strada Toplita (tronson str. Lunca Mare-
str. Forras) ! 840 89 6 0
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 2 81 14 6 2
Strada Revolutiei din Decembrie 6 501 24 0 0
Blv Timigoarei 42 660 38 0 0
Str Uzinei Electrice 4 616 66 19 6
DN 12 ( in zona intre Uzinei Electrice/
Pasaj) 2 502 90 15 2
DN 12/str Bragovului 2 647 91 19 8
Strada Ret (DN 13) intre Toplita si str. 1 74 17 15 9
Izovorului
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Tabel 35 Valorile fluxurilor de trafic la nivel de MZA in scenariul cu proiect — an 2022

Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a traficului)

Denumirea tronsonului/drumului
Bike | Autoturisme LGV oGV1 OoGV2

Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str. Szasz
Endre) 2 266 43 13 7
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy Imre - 2 316 41 7 0
Bulevardul Fratiei )
Bulevardul Fratiei (tronson Szasz Endre - T. 1 608 39 4 0
Vladimirescu)
Strada T. Vladimirescu (tronson Fratiei- Denes
Lazslo) 10 262 21 0 0
Bulevardul Fratiei (tronson T. Vladimirescu-
Leliceni) 6 854 68 3 0
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre iesire din 3 285 46 8 4
oras)
Strada lancu de Hunedoara (tronson Leliceni - 3 787 59 3 0
Capela Romano Catolica)
Strada lancu de Hunedoara (tronson Capela 3 541 32 1 0
Romano Catolica - str. Joita)
Strada lancu de Hunedoara (tronson str. Joita - 27 567 28 0 0
str. Marton Aron)
Strada Marton Aron (tronson lancu de 27 485 22 0 0
Hunedoara- str. Kossuth Lajos)
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton Aron- blv. 4 449 34 0 0
Timigoara)
Strada Kossuth Lajos (tronson blv. Timisoara-str. 5 243 26 0 0
Harghita)
Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos- 14 227 26 0 0
str.Uzinei Electrice)
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre 13 763 43 1 0
iesgire din oras)
Strada Marton Aron (tronson lancu de 55 465 29 3 0
Hunedoara- str. Lunca Mare)
Strada Szek (tronson str. Lunca Mare-
str.Szeked) 3 138 / 0 0
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 7 128 9 0 0
Strada J. Kajoni (tronson str.Szeked-iesire din 5 148 14 0 0
oras )
Strada Lunca Mare (tronson Toplita -blv
Timigoarei) 6 749 87 3 0
Strada Toplita (tronson str. Lunca Mare-str. 1 771 89 6 0
Forras)
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 2 75 14 6 2
Strada Revolutiei din Decembrie 7 458 24 0 0
Blv Timigoarei 50 605 38 0 0
Str Uzinei Electrice 5 568 66 19 6
DN 12 (in zona intre Uzinei Electrice/ Pasaj) 3 463 90 15 2
DN 12/str Bragovului 3 596 91 19 8
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Denumirea tronsonului/drumului

Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a traficului)

Bike

Autoturisme

LGV

0oGV1

0OGV2

Strada Ret (DN 13) intre Toplita si str. Izovorului

69

17

15

9

Tabel 36 Valorile fluxurilor de trafic la nivel de MZA in scenariul fara proiect — an 2026

Denumirea tronsonului/drumului

Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a traficului)

Bike | Autoturisme LGV OGV1l | OGV2
Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str. Szasz
Endre) 2 337 51 16 8
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy Imre - 2 402 48 8 0
Bulevardul Fratiei )
Bulevardul Fratiei (tronson Szasz Endre - T. 1 759 47 5 0
Vladimirescu)
Strada T. Vladimiresacu (tronson Fratiei- Denes
Lazslo) 10 328 25 0 0
Bulevardul Fratiei (tronson T. Vladimirescu- 6 1073 82 4 0
Leliceni)
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre iesire din
oras) 3 359 56 9 5
Strada lancu de Hunedoara (tronson Leliceni - 3 972 70 3 0
Capela Romano Catolica)
Strada lancu de Hunedoara (tronson Capela 3 671 39 2 0
Romano Catolica - str. Joita)
Strada lancu de Hunedoara (tronson str. Joita - 26 707 33 0 0
str. Marton Aron)
Strada Marton Aron (tronson lancu de 26 608 25 0 0
Hunedoara- str. Kossuth Lajos)
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton Aron- blv. 4 567 42 0 0
Timigoara)
Strada Kossuth Lajos (tronson blv. Timisoara-str. 5 310 31 0 0
Harghita)
Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos- 14 295 30 0 0
str.Uzinei Electrice)
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre 13 994 51 2 0
iesire din oras)
Strada Marton Aron (tronson lancu de 52 600 34 4 0
Hunedoara- str. Lunca Mare)
Strada Szek (tronson str. Lunca Mare-
str.Szeked) 3 180 8 0 0
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 7 168 12 0 0
Strada J. Kajoni (tronson str.Szeked-iesire din 5 194 17 0 0
oras )
Strada Lunca Mare (tronson Toplita -blv 6 975 103 4 0

Timigoarei)

209



Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a traficului)

Denumirea tronsonului/drumului
Bike | Autoturisme LGV oGV1 0oGV2
Egﬁgz)Topliga (tronson str. Lunca Mare-str. 1 1000 105 7 0
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 2 97 17 7 3
Strada Revolutiei din Decembrie 7 597 28 0 0
Blv Timigoarei 47 785 45 0 0
Str Uzinei Electrice 5 733 79 22 7
DN 12 (in zona intre Uzinei Electrice/ Pasaj) 3 598 107 16 3
DN 12/str Brassvului 3 770 108 22 9
Strada Ret (DN 13) intre Toplita si str. Izovorului 1 89 20 18 10

Tabel 37 Valorile fluxurilor de trafic la nivel de MZA in scenariul cu proiect — an 2026

Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a traficului)

Denumirea tronsonului/drumului
Bike | Autoturisme LGV OoGV1 0oGV2

Strada Nagy Imre (tronson DN 12- str. Szasz
Endre) 2 307 51 16 8
Strada str. Szasz Endre (tronson Nagy Imre - 2 367 48 8 0
Bulevardul Fratiei )
Bulevardul Fratiei (tronson Szasz Endre - T. 1 715 47 5 0
Vladimirescu)
Strada T. Vladimiresacu (tronson Fratiei- Denes
Lazslo) 11 313 25 0 0
Bulevardul Fratiei (tronson T. Vladimirescu-
Leliceni) 6 1011 81 4 0
Strada Leliceni (tronson Fratiei - spre iesire din
oras) 3 336 55 9 5
Strada lancu de Hunedoara (tronson Leliceni - 3 942 70 3 0
Capela Romano Catolic)
Strada lancu de Hunedoara (tronson Capela 3 644 39 2 0
Romano Catolica - str. Joita)
Strada lancu de Hunedoara (tronson str. Joita - 28 658 33 0 0
str. Marton Aron)
Strada Marton Aron (tronson lancu de 28 566 25 0 0
Hunedoara- str. Kossuth Lajos)
Strada Kossuth Lajos (tronson Marton Aron- blv. 4 529 42 0 0
Timigoara)
Strada Kossuth Lajos (tronson blv. Timisoara-str. 5 290 31 0 0
Harghita)
Strada Harghita (tronson Kossuth Lajos- 15 276 30 0 0
str.Uzinei Electrice)
Strada Harghita (tronson Uzinei Electrice spre 14 915 51 2 0
iegire din oras)
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Clase detaliate
(Intensitatea orara medie anuala a traficului)

Denumirea tronsonului/drumului
Bike | Autoturisme LGV OGV1l | 0OGV2

Strada Marton Aron (tronson lancu de 62 564 34 4 0
Hunedoara- str. Lunca Mare)

Sttrr.asdzae kSezde)k (tronson str. Lunca Mare 3 167 8 0 0
Strada Szek (tronson str.Szeked-Dc 4) 8 153 12 0 0
g;{;zd)ei J. Kajoni (tronson str.Szeked-iesire din 5 177 17 0 0
?;trrnaicsigal}tejgca Mare (tronson Toplita -blv 6 898 103 4 0
Egﬁg:)Topllta (tronson str. Lunca Mare-str. 1 931 105 7 0
Strada Toplita (tronson str.Forras-str. Ret) 2 91 17 7 3
Strada Revolutiei din Decembrie 8 550 28 0 0
Blv Timigoarei 53 730 45 0 0
Str Uzinei Electrice 6 689 79 22 7
DN 12 (in zona intre Uzinei Electrice/ Pasaj) 3 562 107 16 3
DN 12/str Bragovului 3 723 108 22 9
Strada Ret (DN 13) intre Toplita si str. Izovorului 1 84 20 18 10

4.6 Prognoza Traficului — Mod Transport Public

Scenariul de Prognoza a fost preluat din modelul de trafic realizat in cadrul proiectului, tindnd

cont si de restul de proiecte introduse in cadrul PMUD Miercurea Ciuc.

Indicatorii de performanta ai transportului public pentru anii de prognoza 2022 si 2026 in

scenariile fara proiect si cu proiect sunt prezentati in tabelele urmatoare:
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Indicatori de performanta ai transportului public — an 2022

1 1 BUS 26.2 12 193.2 1156 72 2318
2 2 BUS 24.22 16 219.2 2257 164 3507
3 3 BUS 20.66 16 198.4 3496 282 3174
4 4 BUS 19.02 11 140.8 1324 104 1549
5 5 BUS 26.32 16 182.4 1317 116 2918
6 6 BUS 18.22 16 193.6 453 38 3098
7 7 BUS 41.72 2 80.2 1007 25 160
8 8 BUS 33.78 1 14.1 53 4 14

9 8b1 BUS 29.1 1 12 46 4 12

10 8b2 BUS 30.52 1 22.9 107 5 23
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1 1 rosie BUS 27.22 55 825.55 11409 761 45405
2 2 galbena BUS 24.62 17 254.83 3919 262 4332
3 3 verde BUS 21.78 48 570.72 11802 993 27395
4 4 mov BUS 19.58 48 596.64 8973 722 28639
5 5 albastra BUS 26.92 16 197.12 2188 178 3154
6 6 maro BUS 19.08 16 193.6 1769 146 3098
7 7 neagra BUS 43.26 2 80.2 1101 27 160

8 8 portocaliu BUS 34.66 14 133.98 2562 268 1876
9 9 alba BUS 29.52 16 225.12 4601 327 3602
10 Interioara 1 BUS 31.26 92 600.76 12423 1902 55270
11 Interioara 2 BUS 24.22 67 511.88 10013 1311 34296

Analizand liniile de transport public se constata, la nivelul anului 2022:
- viteza medie de transport se mentine similara
- o cresgtere a numarului de calatori de peste 7,47 ori.
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Indicatori de performanta ai transportului public — an 2026

1 1 BUS 25 12 193.2 955 59 2318
2 2 BUS 24.06 16 219.2 1994 145 3507
3 3 BUS 18.98 16 198.4 3147 254 3174
4 4 BUS 18.06 11 140.8 1267 99 1549
5 5 BUS 25.36 16 182.4 1214 107 2918
6 6 BUS 16.86 16 193.6 392 33 3098
7 7 BUS 39.56 2 80.2 936 24 160
8 8 BUS 33.54 1 14.1 48 4 14

9 8b1l BUS 28.7 1 12 42 4 12

10 8b2 BUS 29.96 1 22.9 90 4 23
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1 1 rosie BUS 27.46 55 825.55 11937 796 45405
2 2 galbena BUS 24.86 17 254.83 4266 285 4332
3 3 verde BUS 21.94 48 570.72 13035 1096 27395
4 4 mov BUS 19.74 48 596.64 13078 1053 28639
5 5 albastra BUS 27.16 16 197.12 2504 203 3154
6 6 maro BUS 19.24 16 193.6 1940 161 3098
7 7 neagra BUS 43.58 2 80.2 1184 30 160

8 8 portocaliu BUS 34.98 14 133.98 2809 293 1876
9 9 alba BUS 29.76 16 225.12 5160 367 3602
10 Interioara 1 BUS 31.58 92 600.76 13000 1991 55270
11 Interioara 2 BUS 24.46 67 511.88 11200 1466 34296

Analizand liniile de transport public se constata, la nivelul anului 2026:

viteza medie de transport creste cu peste 6,5%;
o crestere a numarului de calatori de peste 9,56 ori

215



Analiza comparativa a numarului de utilizatori ai transportului public, transportului
nemotorizat si transportului privat

Anul | 2018 | 2022 | 2026
Scenariul “fara proiect”
Persoane (pe perioada unei zile) care utilizeaza transportul public,
modurile nemotorizate si autoturismele

Transport
public 865 812 731
(calatori/zi)

Transport
nemotorizat 2580 2302 2606

Transport
privat

167870 180526 214758

Scenariul “cu proiect”
Persoane (pe perioada unei zile) care utilizeaza transportul public,
modurile nemotorizate si autoturismele

Transport
public : 6896 7739
Transport
nemotorizat ) 2753 2909
Transport
privat ) 155312 185336

Dupa cum se poate observa din tabelul de mai sus, se constata o scadere a numarului de
persoane care utilizeaza transportul privat la nivelul anului 2026 cu aproape 29422 de
persoane (aproximativ 13,7%) in situatia cu proiect, fata de cea fara proiect. De mentionat,
ca in analiza situatiei fara proiect s-au luat in considerare toate proiectele si masurile propuse
prin PMUD, cu exceptia celui privind reorganizarea retelei de transport public si a investiilor
aferente.

Numarul de persoane atrase suplimentar catre transportul public prin realizarea acestei
masuri este de 7008 calatori pe zi, la nivelul anului 2026.

In ceea ce priveste utilizatorii transportului nemotorizat se constata o crestere a numarului de
biciclisti pe zi cu 303.

Masurile/activitatile propuse a fi realizate prin proiect nu vor determina o crestere a
deplasarilor aferente transportului privat cu autoturismele si, implicit, nicio inrautatire a
conditiilor de trafic in afara ariei de studiu, pe toata perioada de durabilitate a contractului de
finantare.
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5. Concluazii

In urma analizarii situatiei existente si a celei viitoare dupa extinderea traseelor de autobuz si

echiparea acestora cu autobuze ecologice se pot trage urmatoarele concluzii:

- Numarul de persoane care beneficiaza de proiect = 41.795 locuitori (populatia
municipiului la nivelul anului 2018, conform datelor statistice definitive pentru anul
2018), respectiv 41.031 locuitori la nivelul anului 2021;

Numarul de deplasari cu autovehiculul personal (inclusiv vehicule de marfa) — veh x km

= scade cu aproximativ 6,4 %, la nivelul anului 2026;

constanta;

conditiile Tn care numarul si lungimea traseelor de TP creste;

- Cantitatea de emisii poluante = scade cu aproximativ 2,7 % pentru orizontul de timp
2026. Prin implementarea tuturor proiectelor prevazute in PMUD, emisiile de noxe scad
de la valoarea de 1557 tCO2e in anul 2018 la 1516 tCO2e in 2026, reprezentand o

reducere de aproape 3 % (2,63%).

Viteza comerciala TP = 27,64 km/h, mai mare cu circa 6,2 % decat in cazul fara proiect;
Viteza de rulare transport privat (inclusiv vehicule de marfa) = se mentine aproximativ

Durata medie a unei curse cu TP (minute) = se mentine aproximativ constanta, in

Indicator Fara proiect?° Cu proiect

An 2018 2022 2026 2018 2022 2026
Numarul de persoane care - - - 41795 | 41031 | 41031
beneficiaza de proiect
Numarul de deplasari cu | 9575 | 10474 | 12467 * 7093 | 11637
autovehiculul personal veh x km/zi
Numar.ul de deplasari cu LGV veh 1142 1055 1247 N 768 1245
X km/zi
Numar.ul de deplasari cuOGV1 veh 230 169 196 . 123 194
X km/zi
Numar.ul de deplasari cu OGV2veh 59 66 81 . 48 78
X km/zi
Num.arulvde calatori din transportul 11863 11216 10085 N 70762 80113
public (cal x km)
Viteza medie TP (km/h) 27.4 26.8 26.00 * 27.54 27.62
Viteza transport privat (inclusiv .
vehicule de marfa) (km/h) 28.5 28.44 28.92 29.06 29.38
Dulrata medie a curselor de TP 36.2 3708 3764 N 3904 37.92
(minute)
GES (tCO2e) 1557 1542 1606 * 1433 1516

20 Scenariul fara proiect se refera la scenariul care nu contine proiectul referitor la extinderea liniilor de TP si echiparea acestora

cu vehicule ecologice, insa contine toate celelalte proiecte prevazute in PMUD.

217



ANEXE

Anexa 1 — Centroizi

Cartiere Miercurea Ciuc

Legend
# Centru
# cCivz b
@ Fitod Szecseny
@ Harghita Bal "\‘ !

@ Jigodin \ ' Jigedin
# Jigodin Bai
# Lunca Mare :
& Spicului Baile Jigodin

@ Sumuley 2N
& Szecseny
@ Topita

- Tudor Viadimirescu
# Zonalnd Vest

Google Earth
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Anexa 2 — Date statistice

Nr.

Crt. | Cartier Populatie | Angajati
1 | Jigodin Bai 9 41
2 | Jigodin 1445 240
3 | Sumuleu, Cioboteni 2131 446
4 | Toplita 1880 1118
5 | ciba, subpadure 161 480

6 | szecseny 0 0 | case de vacanta
7 | tudor 13145 136
8 | centru 11083 1539
9 | spicului 3493 675
10 | lunca mare 5898 689
11 | Zona industrala vest 1853 1067
12 | harghita bai 226 0
13 | Fitod 448 0
Total 41772 6431
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Anexa 3 — calatorii mciuc

Sheet — pop activ

mun 41 240 448 1118 430 ] 136 1539 E75 583 10687 1] ] 6431

cartiere pop activ i 2 3 4 ] 6 i g 9 10 Lk 12 13
1 Jigodn Ba 3 1 0.008834 0.051709 0.096093 0.240879 0.103419 0 0.023302 0.331586 0.145432 0.148449 0.273851 1] 0 1.385593
2 Jigodmn 1445 2 1.418295 8.302212 15.42828 38.67447 16.60442 0 4704587 53.23733 23.34997 23.83427 3691025 1] 1] 232.4647
3 Surmlen, Ciobotend 2131 3 2.091ele 1224361 2275271 57.03431 24.48722 0 6.938045 78.51214 34.43515 3514936 54.43304 1] 0 328.0777
4 Toplita 1880 4 1.845255 10.80143 2007278 50.316%6 21.60259 0 6.120847 63.26438 30,3792 31.00929 48.02164 0 0 285,435
5 ciba, subpidure 161 3 0.158025 0.923022 1,718998 4.308055 1.850043 0 0.524179 5.931701 2601623 2.655583 4112432 ] i 24, 78672
6 SZECSEnY 0 (3 0 0 0 1] 1] 0 0 0 1] 1] 0 0 0 0
7 tudor 13145 T 1290206 79.52427 140.34%3 3518172 151.0485 0 42.73709 484.2934 212,412 316.8176 335.7683 1] i 2023.736
g centni 11083 g 10.878l7 63,6771 1183333 2966292 1273542 0 36,08363 408,3234 1790919 182.8064 283,0973 0 0 1706281
9 spiculi 3433 9 3.428445 20.06835 37.23479 93.48734 40.13789 0 11,3724 1286921 56.443%1 57.6146 8322319 0 0 537.7641
10 lunca mare 5838 10 5.738937 33.88681 62,973 157.8561 67.77363 0 15920253 2172932 93.30666 57.2834 150.6551 1] 1] 508.0254
11 Zona ndustrald vest 1333 11 1.818754 10.64637 12,7845 49,59437 21.29273 0 6032941 6826982 299423 320.56334 47331597 0 0 2852782
12 harghita ba 226 12 0.221823 1.298477 2413004 6.048741 2.596955 0 0.733804 8326487 3.651968 3.727712 5.772814 1] 0 34.79379
13 Fited 443 13 0.43972 2.5735973 47833 11.95042 5.147346 0 1.458585 16,5056 7.239293 7.385447 11.44345 i 1] 68.97175

41772

41 240 448 1112 430 0 136 1539 E73 £33 1067 0 0 6431
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Sheet — pop inactiv

0.346045 pop 9 1445 2131 1aa0 161 0 13145 11083 3433 5898 1853 226 428 41752

-

cartiere pop pasiy 1 2 g 4 5 3 i g 9 10 Ak, 12 43
1 Jigodin B& 9 1 0.001e41 0.263402 0,388443 0,342696 0.023343 0 2396136 2.020264 0.636721 1.075117 0,337774 0.0411% 0.078018 7610761
2 Tigadin 1445 2 0.263402 4229061 62.36768  55.0217 4711965 0 384.71%3 3Z4.36d46 1022231 17261359 54.23149 6.614311 12.52622 1221.35
3 Jurnulen, Cioboten 2131 3 0.388449 6236768 91.97614 81.14273 £.548925 0 567.3517 478.3536 150.7615 254.5637 79.97738 59.754352 18.472352 1802.059
4 Toplita 1880 4 0.342696  55.0217 81.14273 T1.58532 6£.130445 0 5005261 4220107 133004 2245733 70.55724 8.60547 16.29708 1583.803
5 ciba, subpidure 16l 5 0.025348 4711965 6943925 6130445 0.525001 0 428642 36,14028 11.35024 19.23264 6,042402 0.736958 1.395655 1361481
b SEECSENY 1] b 0 1] 1] 1] 1] 1] 1] 0 1] 0 1] 1] 1] 1]
7 tudor 13145 7 2396136 384.7129 5673517 500.526l 42,8642 0 3459.683 2950.708 9239669 1570.268 493.3377 60.165963 113.3436 11115.34
& centru 11083 8 2.020264 3243646 4783536 422.0107 36.14028 0 2950,708 2487.843 784.0869 1323.946 415.3439 50.73108 96.07478 9372.229
9 spiculu 3453 3 0.636721 102.2291 150.7615 133.004 11.35024 0 929.9663 784.0869 2471186 4172647 131.0938 15.98878 30.27964 2953.821
10 lunca mare 5898 10 1.073117 1726159 2545637 2245799 1923264 0 1570,268 1323.946 4172647 7045538 221.3946 26.99737 5112777 4987.585
11 Zona industrald vest 1833 11 0.337774 5423149 7397738 T0.55724 6.042402 0 493.3377 4153493 131.0938 221.3546 63.54351 8481881 16.06303 1566971
12 harghita ba 226 12 0.0411%6 6.614311 9.734332 B8.60547 0.736958 0 6016963 50.73108 1598878 26.99737 08.481881 1.034487 1.959118 191.1147
13 Fitod 443 13 0.081664 13.11155 15.33614 17.05863 1.460872 0 115.2743 100.3643 31.65457 53.51632 16.81364 2.050665 3883561 378.8468

41772

7.614407 1222533 1802922 1590.365 136.2133 0 11121.326 B5376.719 2955236 4389975 1567.722 191.2062 3621073 35324.08
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Sheet — calatorii brut

cartiere brut 1 2 3 4 3 3 7 g8 9 10 11 12 13

1 Jigodn Ba 1 0.01%308 0.36682 0,580635 0.824454 0.236185 0 2454735 2683436 0927586 1.372014 0.797356 0.0411%96 0.073018 10,38193
2 Tigodin 2 3.093331 5889504 93,22424 1323706 3792081 0 3941221 430.8405 1489291 220.2845 128,052 6614311 1252622 1666879
3 Surmmleu, Ciobotent 3 457182 86,8549 1374816 195.2123 5592336 0 5812278 6353779 2196318 3248624 1888435 9.754392 18.47292 2458214
4 Toplita 4 4033206 Te.62469 121,2883 1722152 43,33642 0 5127678 5605393 1937624 2863985 166.6005 8.60547 1629708 2168.673
5 ciba, subpidure 3 0.,345337 6,562008 10,38692 14.74856 4.225087 0 4351256 4800368 16,59348 2454381 1426738 0.736958 1.393635 1857213
£ SZECSENY [ i] i] a a a a a a a a 0 0 0 i]
7 tudor T 2820026 535,7614 8480502 1204161 344.3613 0 3385283 3912307 1354791 2003903 1164.874 6016963 1139496 1516341
3 centra 8 23.7Feel 491.7les 7150202 101%.289 290.8487 0 3022875 2304502 1142271 1689359 9821455 50.73108 9607473 1278479
9 spiculu 9 7493611 142,367 225,351 3199797 9166602 0 9327117 1041471 260.0064 5324939 309.5402 1598878 30.279:4 4029.349
10 lunca mare 10 1265311 240,3896 380,5097 340,2921 1547799 0 1608673 17585945 607878 8991265 5226648 2699737 5112777 6803636
11 Zona mndustrald vest 11 2.975282 79.52423 1195464 169.7439 4862787 0 3034036 5524896 190,9797 2824824 1642079 8.481881 1606303 2137528
12 harghita bé 12 0.484843 9211265 14,5804 20.70295 5,930868 0 6led124 6738405 2329272 34,4328 20,0275l 1.034487 1.939118 260,7022
13 Fited 13 0961104 182595 28,90274 41.03948 1179676 0 1221915 1335795 4617317 6£8,29381 3570055 2050665 3.88336l 516, 7903

89.61441 1702,535 2694922 3826,565 1096213 0 1139326 1245472 4305236 6367975 3701722 191.2062 3621073 48186.08
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Sheet — calatorii net

1241 ca medie (din anuala) i
cartiere net it 2 3 4 5 6 7 a 9 10 i 12 i3]
1 Jigodin Béa 1 0.00045% 0,009481 0.015007 0.021308 0006104 0 0.063444 0069335 0.023374  0.03548 0.020612 0.001065 0.002016 0.268327
2 Tigodin 2 0.080121 1.522175 2.409432 3.421192 0.580084 0 10,1863 11.13531 3.849134 5.693374 3.309574 0.170951 0.323747 43.08142
3 Surmileu, Crobotern 3 0118158 2244813 3.553287 5.043371 144337 0 1502215 1e.42163 5.676504 8.396249 4,880763 0.252108 0.477443 £3.53391
4 Toplita 4 0.10424 1.,%80407 3.134762 4.451101 1.275127 0 13.25277 14438746 5007836 7.4072%6 4,305882 0,222413 0.421Z07 56,05056
5 ciba, subpidure 5 0.008927 0.169593 0.288436 0.381185 0.1052 0 1.134344 1,240682 0.428868 0.634348 0.368748 0.018047 0.038071 4,800075
6 SEECSENY (3 1} 1] 0 0 0 0 1] 1] 1] 0 0 0 0 1]
7 tudor T 0.728851 13.84705 21.51833 31.12215 8.915715 0 9266363 101.2966 35.01532 51.79197 30.10682 1.555117 2.945083 391.9067
8 centni 8 0.61452 11.67492 18.48009 26.24019 7.517145 0 78127388 8340667 29.52261 43.66739 23.38409 1.311173 2.433106 330,43
9 spicubu 9 0193677 3.679555 5.824322 8.270051 2.363139 0 2462336 26,9174 5.304565 13,7626 8.000238 0.413235 0.782534 104.1408
10 lunca mare 10 0,327027 6213001 9.834483 13.96415 4000372 0 41.,57703 4345056 15.71054 23.23842 13.50836 0.657762 1.321425 175.8437
11 Zona industrala vest 11 0102743 1.951965 3.083742 4387176 1.256814 0 13.06243 142794 4,335374 7300915 4.244042 0.218219 0.415158 55,24558
12 harghita b 12 0012531 0.23807 0.,376e838 0.535079 0,1593287 0 1.593152 1.741578 0.602013 0.890452 0.,517622 0.026737 0.050634 6,737233
13 Fited 13 0.02484 0.471927 0.747007 1.060688 0.30386 0 3158106 3.452331 1.1593371 1.765143 1.026083 0.033001 0.100373 1335673
0.025845551 2316134 44.002% 63.65175 92.89968 28.33224 0 2944652 321.8991 111.2712 1645838 95.672304 4.54183 5,358864 1245,396
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Sheet — net intreg

1241 camedie (din anuala) ]
cartiere net 1 2 3 4 5 £ 7 5 9 10 il 12 13
1 Jigodn Bai i 0 i 0 0 i 0 i 0 0 0 0 i 0 i
2 Jigodn 2 0 2 2 3 1 0 10 11 4 £ 3 i 0 42
3 Furnuleu, Ciobotern 3 0 z 4 5 1 0 15 16 3 g 5 0 0 62
4 Toplita 4 i 2 3 4 1 0 13 14 5 7 4 i i 53
5 ciba, subpidure 5 ] 1] ] i ] ] 1 1 i 1 ] 1] ] 3
£ SZECSENY g i] 1] i 0 1] 0 1] i] 0 i 0 1] i] 1]
7 mudor 7 1 14 2 31 9 0 932 101 35 52 30 2 3 392
& centru g 1 12 14 26 g 0 7 85 30 44 5 1 2 330
9 spdcului 9 0 4 6 8 2 0 25 7 9 14 8 i 1 104
10 lunca mare 10 0 & 10 14 4 0 42 45 16 23 14 1 1 176
11 Zona mdustrald vest 11 i 2 3 4 1 0 13 14 5 7 4 i i 53
12 harghita b 12 i i 0 1 i 0 2 2 1 1 1 i i 2
13 Fitod 13 0 i 1 1 0 0 3 3 1 2 1 i 0 12
0.025845551 2 44 £9 a7 27 0 295 319 112 165 a5 4 7 1236
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Sheet — distante

cartiere 1 2 3 4 3 3 Fil ] gl 10 11 12 13

1 Jigodin Ba 1 0 1385 6670 5542 a0y 9293 964 3221 4366 3933 7380 23560 6488

2 Jigodin 2 1385 ] 59285 4157 EYE] 8116 2579 1836 2481 2548 6364 22328 5103

3 Sumuleu, Clobotent 3 6670 5285 0 2272 9347 8752 2672 3739 1376 2879 7034 23000 5133

4 Toplta 4 3542 4157 2272 0 6630 7120 2403 3477 1515 1535 5404 21333 4930

5 ciba, subpidure 3 2307 ECYE] 8347 BEE0 ] 6239 7270 6156 6394 5465 4346 14653 97938

B SEECSENY 3 9253 glla 8752 7120 6259 0 7718 EE41 6334 5915 1725 20912 10238

7 tudor 7 3964 2579 2672 2403 7270 7718 0 1084 596 1803 5993 21923 2502

3 centr 8 3221 la3e 3739 3477 6156 6641 1084 1] 1953 1192 4584 20809 3586

9 spiculu 2l 4366 3481 1978 1515 63594 6834 596 1359 0 913 5093 21047 3398

10 lunca mare 10 3333 2548 2875 1535 5465 2915 1803 1152 913 ] 4170 20118 4305
11 Zona industrald vest 11 7580 6364 7034 3404 4546 1725 3933 4884 3083 4170 ] 19133 8437
12 harghita b 12 23560 22328 23000 21333 14553 20912 21923 20803 21047 20118 19139 0 24251
12 Fitod 13 6438 5103 5153 4330 9798 10238 2502 3586 3398 4305 8437 243751 1]
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Sheet — volum posibil

pop k] 1445 2131 1880 1l i 13145 11083 3433 5838 1853 216 428 41752
cartiere pop pasiv i 4 & 4 5 [ 7 8 a 10 AL 12 AL}
1 Jigodin Bé 9 1 0 000878 0.000431 0.000551 1.83E-0% 0 0007529 0.009614 0.001328 0.003432  0.00029 3.66E-06 9.15E-05 0.030068
2 Nigodin 1445 2 0.006773705 0 0110248 0157205 0.003943 0 2833787 4730943 0.418542 1.312725 0.0e6112 0.000655 0.02375 9.704693
3 Surrmlen, Cioboten 2131 3 0.000431096 0110246 0 0776112 0.004924 0 3923477 168939 1.908374 1.520591 0.079809 0.00091 0.033821 10.04609
4 Toplita 1880 4 0.000550893 0157205 0.776112 0 0.006783 0 4279676 1.723478 2861088 4.358542 0.11929 0.000934 0.033106 1431676
5 ciba, subpédure 161 5 1.82644E-05 0.003949 0.004324 0006783 i 0 0.040042 0.047085 0.013736 0.031794 0.014436 0.000169 0.000718 0163676
£ SEECSENY 1] 3 1] 1} 1] 0 1] 1] 1} 1] 0 1] 1} 1] 1] 1]
7 tudor 13145 7 0.007328974 2855787 3.923477 427976 0.040042 i 0 1239822 1292607 23,8432 0677731 0.008181 0.898731 289.7813
3 centrin 11083 8 0009614316 4750943 168339 1773473 0.047085 0 1239822 0 10.08758 4600548 0860357 0.005734 0.368876 183.5314
9 spiculu 3493 3 0,00132791 0416542 1308374 2861088 0.013756 0 1252807 1008758 0 2471507 0243532 0.,001782 0.129473 162.6433
10 lunca mare 5898 10 0.003431622 1.312725 1.520591 4,358542 0.031794 0 23,8432 4600548 24.71507 0 0.628504 0.003293 0.136208 102.5648
11 Zona mdustrald vest 1853 11 0.000290255 0066112 0.073809  0.11929 0.014436 0 0677731 0.860957 0.230515 0.628504 0 0.001136 0.010985 2.709766
12 harghita b i 12 2.ee430E-06 0.000655 0.00091 0.000934 0.000169 0 0006181 0.005784 0.001782 0.003293 0.001136 0 0.000led4 0.021014
13 Fitod 443 13 9.57853E-05  0.02486 0.035402 0.034653 0.000751 0 0940728 0.386113 0.133528 0.142573 0.011435 0.000172 i 1712374
41772
0.030072266 9.705803 10.04787 1431831 0.163709 0 2898233 1855486 1696503 1025712 2709296 0.021022 1.635929 790.2253
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Sheet — volum probabil

1740 pentru zi de lucru pop 9 1445 2131 1880 161 i 13145 11083 3493 5898 1833 226 478 41752

cartiere pop pasiy 4 2 3 4 5 3 7 ] 9 10 1615 iz 13
1 Jigodin Ba 9 1 0 0014928 0.000945 0.001213 4.02E-05 0 0.016578 0.02117 0,002923 0,007556 0.00063% 8.07E-06 0.000201 0.066207
2 Tigodin 1445 2 0.014528 0 024275 0.34815 0.008696 0 6288167 1046112 0,917185 2,890494 0.143573 0.001442 0.,0522335 21,3688
3 Sumuleu, Ciobotent 2131 3 0.000945 0.24273 0 1708923 0.010843 0 8.639115 3719874 4197653 3.348196 0.173733 0.002005 0.074471 22.12052
4 Toplita 1880 4 0.001213 0.34813 1.708925 0 0.014936 0 5.423435 3794933  6.29984  9.59709 0.262664 0.002056 0.0728%6 31.52414
5 ciba, subpédure 161 3 4.02E-05 0.0086%6 0.010843 0.014936 0 0 0.088165 0.103677 0.030288 0.070008 0.031786 0.000373 0.00138 0.360398
6 SEZECSENY 1} [ 0 1] 0 1] 0 1] 0 1} 1} 0 1} 0 1] 1]
7 tudor 13145 7 0.016578 6288167 8.639119 9.423435 0.088169 i 0 2729969 284.6197 52,9135 1.492293 0.01361 1.978919 £38.0706
8 centru 11083 8 0.02117 10,4112 3719874 3.794933 0.103677 0 272.9383 0 2221188 101,299 1.893744 0.012737 0.81223 417.3299
9 spicului 3493 9 0.002923 0917183 4197653 6£.29984 0.030288 0 2846157 22,2118%8 0 344202 0.543448 0.003924 0,285098 373.3382
10 lunca mare 5898 10 0.00733& 2.830434 3.3481%6  9.59709 0.070008 0 5251383 101.2996 54,4202 0 1.383903 0.007232 0,299917 235.8379
11 Zona industrald vest 1853 11 0.000835 0.145573 0.175733 0262664 0.031786 0 1.43225% 1.895744 0.55161 1.383905 0 0.002502 0.024187 5966644
12 harghita b 226 12 8.07E-0& 0.001442 0.002005 0.002056 0.000373 0 0.01381 0.012737 0.003924 0.007252 0.002502 0 0.000362 0.046271
12 Fitod 448 13 0.000211 0.05473% 0.077351 0.076303 0.001654 0 2071352 0.850184 0.29842 0.313931 0.025317 0.000379 i 3.770483

41772
0.066216 21.37124 22,124 3152734 0.360472 0 &38.163 4173679 373.5536 225.8519 5.96361 0.0483287 3.602137 1740
2,20190377
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Sheet — probabil rotunjit

1740 pentru zi de lucru pop 9 1445 2131 1880 161 i 13145 11083 2493 5898 1853 226 428 41752

cartiere pop pasiv 1 2 3 4 5 6 7 g 3 10 kil 12 155
1 Jigodin Bé 9 i i 0 i i 0 i i 0 i i i i i i
2 Nigodin 1445 2 i 0 i i 0 i 6 10 il 3 i i i 20
3 Sumnuleu, Cioboteni 2131 3 i 0 i 2 0 i 9 4 il 3 i i i 22
4 Toplita 1880 4 i 0 2 i 0 i a 4 £ 10 i i i a1
5 ciba, subpidure 161 5 i i i i i i i i i 0 i i 0 i
£ SEECSENY 1] £ 0 1] a 1] 1] a 1] 1] a a 0 a a 1]
7 tudor 13145 7 i 3 9 9 0 i i 273 285 53 1 i 2 £38
3 centru 11083 8 0 10 4 4 0 0 273 0 22 101 2 0 1 417
9 spicubn 3493 9 i 1 4 3 0 i 285 22 i 54 1 i i 373
10 lunca mare 5898 10 i 3 3 10 0 i 53 101 54 i 1 i i 225
11 Zona mdustrald west 1853 iLil, i] 0 i i 0 i 1 2 1 1 i] i i 5
12 harghita bai 226 12 i 0 i i 0 i i 0 i i i i i i
13 Fitod 445 13 i 0 i i 0 i 2 1 i i i i i 3

41772
i 20 22 a1 0 i 638 417 373 225 5 i 3 1734
2,20190377
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Sheet — comparatie

cartiers dl 2 3 4 S 3 7 g a 10 11 12 13
1 ligndin Béi al ] a a a ] a a ] ] a a ] a ]
0 [t} 0 0 o 0 0 0 0 0 0 0 0
2 ligodin 2 1] 2 2 3 i 1 10 11 4 3 3 o 1 62
] i] 0 ] i} ] 6 10 i 3 ] ] ]
3 Sumuleu, Ciobotend & 0 2 4 5 1 0 15 16 6 g 5 0 0 &4
0 0 0 2 o 0 9 4 4 3 0 0 0
4 Toplita 4 ] 2 3 4 i ] 13 14 3 10 4 i] ] g4
] ] 2 ] i} ] g 4 5 7 a ] ]
S riba, subpddure 5 1] ] ] ] 1] ] b 1 1] 1 ] 1] ] 3
o ] 1 1 o 1 0 o ] 1 1 o 1
G SIECEENT [ i} i} i} i} a i} i} a i} i} i} 1} i} 1}
0 0 0 0 o] 0 0 0 [t} 0 0 0 0 stabilitatea
T tudor 7 1 14 22 3l 9 1 93 273 285 53 30 2 3 gl6
] 3 9 9 i} 0 ] 101 35 52 1 ] 2 215 3.795348537
8 centru g 1 12 1a 26 &} 0 273 a5 30 101 25 1 2 582
0 10 4 4 o] 0 78 0 22 44 2 0 1 165| 3.52?2?2?2?1
9 spicuha 9 1] 4 6 g 2 ] 285 27 9 54 g ] 1: 404
] 1 4 & i} a 25 22 ] 14 1 1] a 73 5.534246575
10 Iunica mate 10 0 3 10 14 4 0 i 101 54 23 14 1 1 281
o 3 3 10 o 1 a2 45 16 1 1 o 1 60 4683333333
11 Zona industrald vest L3l 1] 2 3 4 L a 13 14 5 7 4 ] a 58
0 0 0 0 o 0 1 2 1 1 0 0 0
12 harghita bii 12 o 1 1 1 o 1 2 2 1 1 1 o 1 g
] i ] ] i} ] ] ] ] ] ] ] ]
13 Fitod 13 0 0 1 1 0 0 3 3 1 2 1 0 0 15
0 0 0 0 o 0 2 1 0 0 0 0 0
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Sheet - trafic

1740 pentru zi de lucru

cartiere
1 Jigodin Ba
2 Jigodmn
3 Sumulew, Cloboter
4 Toplita
5 ciba, subpadure
£ SZECSENY
7 tudor
8 centra
9 spiculn
10 lunca mare
11 Zona mdustrald wvest
12 harghita béi
13 Fitod

2,201904
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Anexa 4 — Bune practici

Cele mai bune practici identificate inh cadrul proiectului ATTAC

Oras/Masuri

Anul

Marimea

Modul de TP

Transport public urban sustenabil/durabil

Achterhoek (Olanda)

1998-

334.500

Microbuz

Introducerea unui nou Serviciu de Raspuns la Cerere utilizand facil
microbuzele accesibile. Mobimax opereaza sub licentd de taxi
administrata de o autoritate central. Sunt realizate clustere de rute

prin software n centrul de expediere a calatoriei.

Almelo (Olanda)

1999-

72.000

Autobuz si cale ferata

Sistem de urmarire AVL cu prioritizarea traficului la interseciii si
furnizarea de Informatii in Timp Real Calatorilor din trenuri,
autobuze regionale si autobuze urbane. Masura este parte 4

Strategiei Serviciului de Autobuze de Calitate Tnalta.

Barcelona (Spania)

2002-2006

4.5 milioane locuitori

Autobuz,

metrou, tren, bicicleta

tramvai,

IAutoritatea de transport metropolitan functioneaza cu mai mult de
30 de companii private de autobuz care opereaza in localitatile
instala sistemul

regiunii Barcelona pentru de dezvolta si

multiperator automat de monitorizare a vehiculului cu servciu RTPI

Bolonia (ltalia)

2008

380.000

Autobuz

FTS pentru zonele rurale din Provincia Bolonia, cu un nivel redus|
de utilizare a transportului public dar cu operarea a 3 statji feroviare

principale. FTS SRM furnizeaza acces la serviciile de sanatate.
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Oras/Masuri Anul Marimea Modul de TP Transport public urban sustenabil/durabil
Bremen (Germania) 2002-2006 [550.000 Autobuz, car sharing,|Implementarea noului sistem al utilizatorului de TP “mobil.punkt’
bicicleta bazat pe intermodalitatea dintre transportul public, mersul cu
bicicleta si car sharing

Brescia (ltalia) 2008-2012 [194.500 autobuz Implementarea unui nou sistem de bilete electronice pentru
transportul public de tip parcare si imbarcare.

Brno (Republica Ceha) 2008-2012 400.000 autobuz Noi microbuze pentru imbunatatirea servciului de transport cu
autobuze pentru persoanele cu dizabilitdti in special pe liniile
publice comune la ore din afara orelor de varf. Upgradarea statiilor
de autobuz si tramvai cu panouri RTPI si un nou centru de control
al transportului public integrat, local-regional.

Cornwall (Marea2008 535.500 Autobuz si paracare siCombinarea noului sistem RTPI si a sistemului Parcare si

Britanie) imbarcare imbarcare care este sunt disponibile de-a lungul rutei serviciului
parcare ti imbarcare Park for TRuro

Cuneo (ltalia) 2011 55.000 Autobuz imbunatatirea accesibilitatii si calitdti o data cu realizared

sistemului de colectare a tarifului pentru autobuzele urbane si
regionale, bike sharing, parcare si cu aceasta, imbunatatirea

accesibilitatii provincial si a calitatii serviciului de transport public.
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Oras/Masuri

Anul

Marimea

Modul de TP

Transport public urban sustenabil/durabil

Donostia/San Sebastian

(Spania)

2008-2012

186.200

Autobuz

Orasul a implementat un nou sistem care ofera panouri de afisare
in 40 de statii de autobus furnizand informatii despre timpul de
asteptare si nivelul de ocupare a autobuzelor. Informatia despre
calatorie este accesibila si utilizatorilor de transport public cu

deficiente de vedere.

Fano (ltalia)

2001

64.100

Microbuz

Serviciul de linii fixe a fost inlocuit cu DRT la orele alfate in afara

celor de varf, ceea ce a condus la o crestere a calatorilor

Florenta (Italia)

1997-2000

370.700

Microbuz

Nou serviciu flexibil de autobuze sau serviciu de Transport Cerere
Raspuns dezvoltat pentru a conecta zonele cu densitate scazuta.
Sistemul de bazeaza pe o arhitectura telematica oferind sprijin
operatorului atat in procedurile de rezervare online cat si offline si
in planificarea dinamica a rutei pentru autobuze pe baza cererilor

clientilor.

Genova (ltalia)

2004

610.500

Autobuz

Servciul dintre rutele traditionale fixe de autobuz si serviciul flexibil
de taxi este ideal pentru a deservi ariile urban cu cerere scazutd

caracterizate prin probleme de accesibilitate.

Gray (Austria)/Maribor|

(Slovenia)

2007-2008

Graz: 265.500
Maribor: 95.000

Autobuz
Tren

Mers pe jos

Internet transfrontalier bazat pe serviciul de calatorie din usa in usa
— integrarea sistemelor tehnice separate. Crearea unui planificator
al calatoriei trans-national pentru intregul transport public din

cadrul regiunii geografice si economice Graz-Maribor.
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Oras/Masuri

Anul

Marimea

Modul de TP

Transport public urban sustenabil/durabil

J6nkdping (Sweden)

98.400

Autobuz

Orasul are un numar de puncte intermodale care sunt destinate in
mod primar schimbului spre/de la autobuzele orasului. Principiul de|
baza este Acela ca orarele de calatorie sunt stabilite cu referinta la

autobuzele orasului (inclusiv strategia ITS in cadrul BHLS ).

Cracovia (Polinia)

2005

759.500

Autobuz

Introducerea si testarea unui serviciu de transport de tip Cerere
Raspuns in trei districte. Dispunand de o imagine corporatista, de
reguli clare intre partile implicate si o buna disponibilitate &
serviciului pentru utilizatorii de transport public. Primul FTS din

Polonia bazat de tehnologie de transfer si know-how din Genova.

La Rochelle (Franta)

2005-2009

79.000

Autobuz

Un nou sistem electronic pentru biletele de autobuz, taxiu, bicicleta
si bac care permite reincarcarea cardului prin intermediul accesului
facil de plata online pe website in locul de a merge la statia centrald

de autobuz.

Livorno (ltalia)

2008

161.000

Microbuz

Studiu de fezabilitate asupra FTS. Proiectarea celui mai adecvat
serviciu de transport flexibil pentru un cartier urban si verificarea

rolului DRT ca si furnizor la principalele linii de transport tpublic.
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Oras/Masuri

Anul

Marimea

Modul de TP

Transport public urban sustenabil/durabil

Ljubljana (Slovenia)

2008-2012

270.000

Autobuz

IAtractivitate crescuta a retelei de transport public cu sistem RTPI
integrat cu sistemul existent de management al transportului
public, cu analiza acuratetii estimarilor pentru gestionarea si

controlul informatjei afisate pentru calatori.

Malmé (Suedia)

2004-2007

290.000

Autobuz

40 de statii de autobuz si refugii au fost echipate cu placi de
informare dinamica a calatorilor cu privire la timpul in care va
ajunge urmatorul autobuz. Ulterior a fost realizatd evaluarea
suplimentara a RTPI. Scopul de fost de a creste volumul de calatori

si cresterea imaginii transportului public.

Modena (Italia)

2003

180.000

Microbuz

Serviciu de transport flexibil ca si suport pentru liniile de autobuze
care leaga diferite zone cu suprafete slab populate si apoi, la o
cerere scazuta de transport, cu principalele orase si cu statiile de

linie obisnuite.

Potenza (Italia)

2009

68.600

Autobuz

Organizarea unui sistem de transport intermodal care sustine
intermodalitate si integrarea dintre DRTS si alte sisteme de
transport din orag pentru a imbunatati accesibilitatea pentru
utilizatorii periurbani. S-a realizat analiza satisfactiei clientilor si

studiul de fezabilitate pe baza indicatorilor.
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Americii)

Oras/Masuri Anul Marimea Modul de TP Transport public urban sustenabil/durabil

Purbacj (Austria) 2008 2.675 Microbuz imbunatatirea serviciului DRT existent in localitate (localitate mic
in regiune rurald) cu costuri minime, asigurdnd serviciul de
mobilitate durabila.

Thessaloniki (Grecia) 2005 330.000 Autobuz Informarea in timp util a calatorilor despre timpul de sosire al
autobuzului in statie si anutul vizual si optic al urmatoarei statii in
interiorul autobuzului. Evaluarea suplimentara a sistemului de|
informare a calatorilor din punctul de vedere al utilizatorului relevd
consimtamantul calatorilor de a plati RTPI.

Timisoara (Romania) [2009-2010 310.000 Autobuz Pasi practici si metodologici pentru introducerea si operarea

Tramvai sistemului electronic pentru bilete, extinderea serviciilor de
Troleu transport public de la nivel local la cel metropolitan, operator
regional.

Toledo (Statele Unite ale2011-2012 [650.300 Autobuz Ofertarea internationala a sistemului RTPI si propunerii pentru

livrarea si instalarea Localizarii Automatice a Vehiculului si a
sistemului RTPI pentru 121 de rute fixe de tranzit autobuze, 10
statii de lucru si 4 statii de lucru de monitorizare mobile incluzand

echipament de suport.
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Oras/Masuri Anul Marimea Modul de TP Transport public urban sustenabil/durabil

Trondheim (Norvegia) [2008-2011 {170.400 Autobuz Concepte innovative pentru un transport urban accesibil, eficient si
durabil si integrarea Tn politicile de transport. Implementared
ghidului Serviciului Mobil de Informare asupra Calatoriei (MTIS)
pentru public.

Verona (Italia) 2006-2010 [265.000 Autobuz Introducerea unui serviciu electronic mai rapid pentru carduri/bilete
ce permite plata si care poate fi reincarcat online pe website.

Vicenza (ltalia) 2006-2009 [115.100 Autobuz Integrarea emiterii biletelor electronice si magnetice, info-mobilitate

si certificarea serviciului.
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Anexat se gaseste ”Calculul emisiilor GES”, parte integranta a prezentului studiu de trafic.
Indicatorii relevanti pentru studiul de trafic:

1. Scaderea anuala estimata a gazelor cu efect de sera (tone echivalent CO/an)

Valoare estimata ey Valoare estimata
entru primul Valoare estimata pentru ultimul an al

lz:n de pentru primul an erioadei de

. de dupa finalizarea P o

implementarea | . - durabilitate a
roiectului (anul LT GIIE S il contractului de

protectut proiectului?? - 2022

de baza)~ - 2018 finantare - 2026

Rezultat asteptat

Scenariul ,,fara proiect” 1557 1542 1606
Scenariul ,,cu proiect” - 1433 1516
Scaderea anuala estimata | - 109 90

a gazelor cu efect de sera
(tone echivalent
CO2/an)*

2! Pentru anul de baza ( a se vedea si Studiul de trafic) se pot inregistra aceleasi valori pentru scenariul ,fara proiect” si ,cu proiect”;
22 Sau primul an de operare;

= Diferenta dintre scenariile ,fara proiect” si ,cu proiect”;
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2. Reducerea deplasarilor prin utilizarea transportului privat cu autoturisme in aria de studiu a proiectului (veh. x km / zi)

Rezultat asteptat

Valoare estimata
pentru primul
an de
implementare a
proiectului (anul
de baza) - 2018

Valoare estimata
pentru primul an
de dupa finalizarea
implementarii
proiectului’* - 2022

Valoare estimata pentru
ultimul an al perioadei
de durabilitate a
contractului de
finantare - 2026

estimata

Scenariul ,,fard proiect” 9575 10474 12467
Scenariul ,,cu proiect” - 7093 11637
Reducerea anuala - 3381 830

3. Cresterea estimati a numarului de pasageri transportati in cadrul sistemelor de transport public de calitori

construite/modernizate/extinse (nr. cal. x km)

Rezultat asteptat

Valoare estimata
pentru primul
an de
implementare a
proiectului (anul
de baza) - 2018

Valoare estimata
pentru primul an
de dupa finalizarea
implementarii
proiectului® - 2022

Valoare estimata pentru
ultimul an al perioadei
de durabilitate a
contractului de
finantare - 2026

estimata

Scenariul ,,fard proiect” 11863 11216 10085
Scenariul ,,cu proiect” - 70762 80113
Cresterea anuala - 59546 70028

24 Sau primul an de operare
25 Sau primul an de operare
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4. Cresterea estimata a numéarului de persoane care utilizeaza pistele/traseele pentru biciclete construite/modernizate/extinse (nr.

persoane)

Rezultat asteptat

Valoare estimata
pentru primul
an de
implementare a
proiectului (anul
de baza) - 2018

Valoare estimata
pentru primul an
de dupa finalizarea
implementarii
proiectului’® - 2022

Valoare estimata pentru
ultimul an al perioadei
de durabilitate a
contractului de
finantare - 2026

estimata

Scenariul ,,fard proiect” 2580 2302 2606
Scenariul ,,cu proiect” - 2753 2909
Cresterea anuala - 451 303

26 Sau primul an de operare
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