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(1) PMUD - Componenta de Nivel Strategic

1. Introducere
1.1. Scopul si rolul documentatiei
1.1.1. Scopul general al Planului de mobilitate urbana durabila

in Legea nr. 190/2013 privind aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr. 7/2011 pentru
modificarea si completarea Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, este
introdusa notiunea de Plan de Mobilitate Urbana. Acesta este definit ca “instrumentul de
planificare strategica teritoriald prin care sunt corelate dezvoltarea teritoriald a localitatilor din
zona periurband/metropolitana cu nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si
marfurilor’. Totodata in Ordinul 233/2016 au fost aprobate Normele metodologice de aplicare
a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului Si urbanismul si de elaborare si actualizare a
documentatiilor de urbanism, document in care se recomanda si continutul cadru al PMUD.

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste mobilitatea urbana
durabila a fost demarata in anul 2006, o data cu publicarea Strategiei Tematice Asupra
Mediului Urban de catre Comisia Europeana, aceasta fiind urmata de alte politici europene
adoptate de catre Comisie (Figura 1). Aceasta a prins contur ulterior in anul 2009, odata cu
publicarea Planului De Actiune Pentru Mobilitate Urbana de catre Comisia Europeana, plan
ce propunea accelerarea adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila pentru orase si zone
metropolitane.

In 2011, Comisia Europeana a adoptat Carta Alba privind transporturile. Documentul prezinta o
foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in 2020, care vor contribui
la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii-cheie, reducerea consumului de
combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. in acelasi timp, propunerile sunt realizate
pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce emisiile de
carbon in transport cu 60% pana in 2050.

In context urban, Carta Alba stabileste o strategie mixta implicand amenajarea teritoriului, sisteme
de tarifare, servicii eficiente de transport public si infrastructura pentru modurile de transport
nemotorizat. Documentul recomanda ca orasele care depasesc o anumita dimensiune sa
dezvolte planuri de mobilitate urbana, pe deplin aliniate cu Planuri Integrate de Dezvoltare
Urbana.

Sub titlul de "mobilitate urbana integrata”, Carta Alba identifica drept obiectiv central stabilirea
unor proceduri si mecanisme de sprijin financiar la nivel european, pentru pregatirea Auditurilor
pentru mobilitate urbana, precum si a planurilor de mobilitate urbana. Acesta va fi secondat de
infiintarea unui Grafic European de Performanta a Mobilitatii Urbane, bazat pe obiective comune,
precum si de examinarea posibilitatii unei abordari obligatorii pentru orasele de o anumita marime,
n conformitate cu standardele nationale bazate pe orientarile UE.
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Obiectivul recunoaste influenta Transportului Urban in asigurarea sustenabilitatii transportului la
nivel national, iar acest lucru asigura o legatura puternica intre Carta Alba a transporturilor si
pregatirea planurilor de mobilitate urbana.

Un plan de mobilitate urbana durabila (PMUD) reprezinta un plan strategic conceput pentru a
satisface nevoile de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din orasele si imprejurimile lor,
pentru o mai buna calitate a vietii. Un PMUD se bazeaza pe practici de planificare existente, luand
n considerare principii precum integrare, participare si evaluare.
Tn cadrul unui PMUD ar trebui sa se abordeze, de principiu urmétoarele tematici principale:
- asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetatenilor, astfel incat sa permita accesul
la destinatii si servicii esentiale;
- imbunatatirea sigurantei si securitatii;
- reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
de energie;
- imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri;
- cresterea atractivitatii si calitati mediului urban si a peisajului urban, pentru beneficiul
cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu.

Comisia Europeana, la randul sau, a infiintat in 2014, o platforma europeana a planurilor de
mobilitate urbanad durabila care sa coordoneze cooperarea la nivelul UE Tn ceea ce priveste
dezvoltarea conceptului si a instrumentelor relevante in continuare, sa infiinteze un ghiseu unic si
sa extinda actualul website www.mobilityplans.eu, transformandu-l intr-un centru virtual de
cunostinte si de competenta. De asemenea, vor fi sprijinite autoritatile nationale, regionale si
locale la elaborarea si implementarea planurilor de mobilitate urbana durabila, inclusiv prin
instrumente de finantare.

Tehnologiile inteligente si, in special, sistemele de transport inteligente (STI) sunt elemente cheie
pentru planificarea mobilitatii urbane. Ele sprijind factorii de decizie la realizarea obiectivelor de
politicd si la gestionarea operatiunilor de trafic concrete, ajutand totodata utilizatorii finali prin
prezentarea unor optiuni documentate in ceea ce priveste mobilitatea.

Masurile pentru mobilitatea urbana pot fi sprijinite de fondurile europene, daca acestea contribuie
la scaderea emisiilor de carbon. Masurile de mobilitate urbana pot fi finantate in cadrul unei
strategii de dezvoltare urbana integrate si durabile, care abordeaza problemele economice, de
mediu, climatice, sociale si demografice care afecteaza zona urbana respectiva Comisia
recomanda sa se adopte un set concret de masuri la diferite niveluri, care sa trateze mai multe
chestiuni relevante precum logistica urbana, reglementarea accesului urban, implementarea de
solutiilor pentru STI in mediul urban si siguranta rutiera, urmand sa monitorizeze cu atentie
actiunile subsecvente.

In ianuarie 2014, Comisia Europeana a publicat primul document metodologic ce viza mobilitatea
urbana, elaborat de ELTIS sub forma unui ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de
mobilitate urbana durabila. La nivelul anului 2019, acesta a fost actualizat bazadndu-se pe
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experienta acumulata din realizarea planurilor de mobilitate sustenabila din ultimii 7 ani si pe
expertiza specialistilor consultati in cadrul evenimentelor de implicare a partilor interesate in
procesul de elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de
mobilitate urbana sustenabila se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii generale, respectiv:

- Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;
- Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;

- Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

- Evaluarea performantei actuale si viitoare;

- Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;

- Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;

- Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;

- Asigurarea calitatii.

Noul ghid recunoaste nevoia de adaptare a procesului de planificare la contextul local, fara a
pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. Totodata, este incurajata
tratarea mobilitatii bazandu-se pe caracterul local al orasului sau al zonei urbane functionale,
aspect extrem de important pentru orasele cu un caracter puternic (orase port, orase turistice
etc.). In comparatie cu versiunea anterioara a ghidului, editia a doua prezintd o nou& abordare,
bazata tot pe 4 faze de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare
prezinta un pas in plus, regasit in faza a doua, ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de
mobilitate care sa ilustreze modul in care poate arata orasul / zona urbana functionala in viitor,
plecand de la problemele si oportunitatile identificate, fiind astfel un instrument ce ajuta la
conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mai realistice. Totodata, ordinea de realizare a

pasilor este schimbata, noul parcurs puténd fi identificat in figura urmatoare.
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La nivel global politicile de dezvoltare durabila la nivel urban s-au concretizat intr-un demers
strategic mai larg demarat de Natiunile Unite si intitulat Obiectivele de dezvoltare durabila ale
Organizatiei Natiunilor Unite 2030 (UNSDG2030). Acestea au fost definite Tn cadrul Summit-ului
privind dezvoltarea din septembrie 2015, in urma caruia a rezultat Agenda 2030 pentru
dezvoltare durabila, un program de actiune globala in domeniul dezvoltarii cu un caracter
universal si care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale dezvoltarii durabile —
economic, social si de mediu. In acest demers au fost identificate o serie de 17 obiective de
dezvoltare in toate domeniile esentiale ale societatii umane, ce vizeaza printre altele: Actiune
Climatica, Reducerea Inegalitatilor, Consum si Productie Responsabile, Industrie Inovatie si
Infrastructura, Energie Curata, Orase si comunitati durabile.

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasa pentru
orizontul de timp 2030 in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor si a
injustitiei si protejarii planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind
reducerea disparitatilor prin imbunatatirea infrastructurii si a accesului la servicii mai bune pentru
toti cetatenii au primit un caracter strategic. in acest sens, obiectivele de dezvoltare durabila fac
referire la mobilitate prin intermediul urmatoarelor obiective:
- Obiectivul DD 9 — Industriei inovatie si infrastructura — Construirea unor infrastructuri
rezistente, promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;
- Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de la
o tara la alta;
- Obiectivul DD 11 — Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezarilor
umane pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;
- Obiectivul DD 13 — Actiune climatica — Luarea unor masuri urgente de combatere a
schimbarilor climatice si a impactului lor.

Dintre acestea, obiectivul de dezvoltare durabila 11 integreaza cel mai mult interventiile care au

ca obiectiv dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana. Acesta include obiective specifice precum:

- 11.2 — Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile si sustenabile pentru

toti, imbunatatind siguranta rutiera, in special prin extinderea transportului public, acordand

o atentie deosebita nevoilor celor din situatii vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanelor cu
dizabilitati si persoanelor in etate, pana in 2030;

-11.3 — Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si
gestionare a asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile Tn toate tarile,
pana in 2030;

- 11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie
deosebita calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

- 11.A — Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane,
peri-urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltarii la nivel
national si regional;

-11.B — Cresterea substantiala a numarului de orase si asezari umane care adopta si
implementeaza politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor,
atenuarii si adaptarii la schimbarile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si punerea
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n aplicare, in conformitate cu Cadrul Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-
2030, a politicilor de gestionare holistica a riscului de dezastre la toate nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabila stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de
dezvoltare urbana durabila au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat Il a ONU sub denumirea
de Noua Agenda Urbana. Aceasta contine orientarile necesare pentru ca orasele din toata lumea
sa fie mai favorabile incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

Ulterior a fost adoptat Acordul de la Paris privind schimbarile climatice, avand ca scop limitarea
incalzirii globale si sustinerea tarilor care au semnat acordul in demersurile de adaptare si
diminuarea a efectelor schimbarilor climatice. Scopul principal al acordului este de a mentine
cresterea temperaturii medie globale ,bine sub 2°C* si mentinerea eforturilor de a limita cresterea
temperaturii la 1.5 °C, raportat la valorile pre-industriale. Totodata, acordul prezinta o serie de
aspecte cheie ce trebuie adresate in vederea combaterii schimbarilor climatice, acestea fiind
sustinute de Uniunea Europeana prin intermediul Pactului Verde European, o noua strategie a
Uniunii Europene pentru asigurarea unei dezvoltari bazate pe tehnologii verzi si solutii durabile,
pentru indeplinirea obiectivului privind neutralitatea climatica pana in anul 2050. Astfel, blocul
european Tsi propune sa sustina cetatenii si companiile deopotriva pentru a dezvolta si utiliza
solutii ce sustin tranzitia catre o economie verde. Astfel, printre principalele provocari ale
urmatoarei decade, transpuse in seturi de masuri de politica in cadrul Pactului Verde European,
se regasesc o serie de elemente direct relevante pentru prezentul PMUD:

- Mobilitatea Durabila: Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului trebuie sa
fie de cel putin 90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind
neutralitatea climatica. Comisia Europeana are in plan sa adopte o strategie pentru
sustinerea mobilitatii inteligente si durabile Tn 2020, avand in centru nevoile utilizatorilor si
incurajarea mijloacelor alternative de transport, nepoluante, mai sigure si accesibile.

- Eliminarea Poluarii: Pentru a proteja cetatenii si ecosistemele europene, se va adopta
planul de actiune zero-poluare care vizeaza actiuni de protejare a aerului, apei si solurilor
impotriva poluarii. Relevante pentru mobilitate si transport sunt masurile orientate catre
calitatea aerului, Comisia Europeana urmarind sustinerea autoritatilor locale in procesul de
obtinere a unui aer mai curat.

- Acfiuni Climatice: Atingerea starii neutre din punct de vedere climatic a Uniunii Europene
pana in anul 2050.
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1.1.2. Scopul si rolul specific al Planului de mobilitate urbana durabila

Planul de mobilitate durabila ofera un instrument strategic de planificare a nevoii de mobilitate in
raport cu dezvoltarea socio-economica a orasului Borsec, realizédnd o planificare eficienta a
transporturilor din punct de vedere al costurilor si al impactului asupra mediului inconjurator.
Planul de mobilitate urbana durabila stabileste prioritatile autoritatii locale in ceea ce priveste
actiunile de satisfacere a nevoii de mobilitate, printr-o abordare integrata a modurilor de transport
corelata cu planificarea urbana, ludnd in considerare eficienta economica si componenta de
mediu.

Planificarea modului de deplasare a populatiei in teritoriu a cunoscut o schimbare de paradigma,
urmarind trecerea de la planificarea traditionald a transportului la planificarea mobilitatii urbane
durabile si, ulterior catre conceptul de mobilitate ca un serviciu, cel din urma implicand aspecte
tehnologice menite sa imbunatateasca procesul de planificare al mobilitatii. in acest context, noua
paradigma promoveaza o abordare centratd pe oameni si pe nevoile lor specifice, avand drept
obiective principale accesibilitatea, eficienta in utilizarea resurselor, echitatea sociala si calitatea
mediului. Noua abordare se concentreaza pe intermodalitate si mijloace nepoluante de
deplasare, precum si pe prioritizarea masurilor de gestiune / monitorizare in fata celor de
infrastructura. Teritoriul vizat se extinde de la nivel de UAT la nivel regional. Planificarea se face
pe termen mediu utilizand baze de date integrate ca instrument. Datele si monitorizarea continua
stau la baza noii paradigme, fiind vizate masuri bazate pe date actuale, in timp real. in acest sens,
echipele de planificare sunt interdisciplinare, ele fiind completate si de experti din domeniile IT,
drept etc. Planificarea si generarea datelor se face in mod ghidat, de catre experti, cu ajutorul
administratiei publice si a comunitatii vizate, fiind urmarita o abordare participativa si transparenta.

Planul urban de mobilitate va permite indeplinirea urmatoarelor deziderate:

- va asigura accesibilitatea la reteaua de transport pentru toti cetatenii;

-va Tmbunatati siguranta si securitatea in mijloacele de transport precum si reducerea
numarului de accidente;

- va creste atractivitatea transportului alternativ si va conduce la o utilizare mai rationala a
autovehiculelor private;

- va conduce la diminuarea congestiei, la scaderea duratei de stationare in trafic si implicit la
reducerea noxelor cu efect de sera, dar si a consumului de energie;

- va conduce la o mai buna calitate a vietii in mediul urban;

- va optimiza transportul de persoane si bunuri prin imbunatatirea eficientei si a eficacitatii
costurilor;

- va creste rezilienta retelelor de transport public existente la conditile meteorologice extreme
si la evenimente naturale, in concordantd cu politicle UE de "adaptare la schimbarile
climatice";

-va dezvolta o retea bine organizata si gandita, atat in ceea ce priveste mijloacele de
transport nemotorizate, cat si in ceea ce priveste retelele intermodale de transport.
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Planul de mobilitate urbana durabila se va concretiza printr-un plan de actiune etapizat in timp,
prioritizat in functie de nevoile de mobilitate si de beneficiile sociale pe care le genereaza fiecare
masura din acest plan de actiune. Planul de actiune va oglindi in totalitate viziunea de dezvoltare
a sistemului de transport urban al orasului Borsec, acesta reprezentand mixul optim de proiecte
investitionale in infrastructura noua, de proiecte investitionale de modernizare si reabilitare a
infrastructurilor de transport existente si de masuri institutionale si reglementatoare. Planul de
actiune va conduce la utilizarea eficienta a resurselor existente in sectorul transporturilor, cu
dezvoltarea optima a retelelor de transport si serviciilor asociate, corelatd cu nevoia de mobilitate.

1.1.3. Obiectivele strategice ale planului de mobilitate

Planul de mobilitate urbana are ca tintd principald imbunatatirea accesibilitatii zonelor
urbane si buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate urbana. Planul de mobilitate
urbana se adreseaza tuturor modurilor de transport, incluzénd transportul public si privat, de
marfa si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare. Teritoriul aferent PMUD
cuprinde teritoriul administrativ al localitatii urbane care a generat PMUD, si teritoriul aflat in
zona periurbana sau metropolitana, ce poate fi delimitata printr-un studiu de specialitate.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila vizeaza indeplinirea viziunii de dezvoltare a mobilitatii, prin
abordarea urmatoarelor obiective strategice:
- Eficientd economica - imbunatatirea eficientei si rentabilitatii economice a transportului de
persoane si marfuri;
- Mediu - reducerea poluéarii aerului si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie;
- Accesibilitate - asigura ca toti cetatenii au optiuni de transport, care le permit accesul la
destinatii si servicii de baza;
- Siguranta si securitate — imbunatatirea sigurantei si securitatii in circulatie;
- Calitatea mediului urban - contribuie la cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si la
proiectarea unui mediu urban in beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in general.

Cele 5 obiective strategice ale planului de mobilitate sunt urmarite si analizate pentru teritoriul
administrative al orasului atat in situatia actuala — situatie de referinta pentru planul de mobilitate,
cat si in situatia implementarii proiectelor identificate prin directiile de actiune majore ale sectorului
de transporturi — situatia viitoare.

Fiecare obiectiv strategic va fi tratat in maniera SMART, adica va avea o detaliere specific
sectorului de planificare a transporturilor, va fi masurabil, va fi accesibil (usor de inteles si de

evaluat pentru cei care monitorizeaza aceste obiective), va fi realist si incadrat in timp.

Pentru o astfel de detaliere SMART, fiecare obiectiv va avea identificat si cuantificat cel putin 1
indicator tehnic usor de calculate, pornind de la specificitati le sistemului de transport public urban.
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Planul de actiune al planului de mobilitate urbana durabila va fi constituit dintr-un mix de proiecte,
care impreuna conduc la indeplinirea tuturor celor 5 obiective strategice, cu obtinerea unor
rezultate optime pentru indicatorii acestora.

In raport cu documentele strategice adoptate la nivel european, Obiectivele de Dezvoltare
Durabila au fost adoptate de Comisia Europeana prin intermediul Agendei Urbane a UE lansata
in mai 2016 prin Pactul de la Amsterdam. Aceasta a fost conceputa astfel incat orasele sa aiba
un cuvant de spus in procesul de elaborare a politicilor. Cu cele 12 teme prioritare, guvernanta
pe mai multe niveluri si accentul pus asupra invatarii reciproce, Agenda urbana a UE contribuie
la punerea in aplicare a noii Agende urbane in cadrul Uniunii Europene in parteneriat cu partile
interesate din mediul urban, fiind vizate nu doar orasele, ci si intreprinderile, ONG-urile si
reprezentantii statelor membre si ai institutiilor UE. Printre cele 14 teme prioritare se numara si
mobilitatea urbana, find urmarita dezvoltarea durabild a acesteia, precum si aspecte cheie ce
tin de conectivitate, accesibilitate, calitatea vietii, transport public si mobilitate activa.

in ceea ce priveste noul ciclu de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important
document strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este Propunerea de Regulament al
Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a unor dispozifii comune privind Fondul
european de dezvoltare regionald, Fondul social european plus, Fondul de coeziune si Fondul
european pentru pescuit si afaceri maritime, si de instituire a unor norme financiare aplicabile
acestor fonduri, precum si Fondului pentru azil si migratie, Fondului pentru securitate interna si
Instrumentului pentru managementul frontierelor si vize, din mai 2018, prin care Comisia
Europeana propune o noua abordare strategica pentru Politica de Coeziune. Astfel, aceasta va
fi ghidata de urmatoarele cinci obiective principale:

-O Europa mai inteligenta — prin promovarea transformarii economice inovatoare si
inteligente;

- O Europa mai ecologica, cu emisii reduse de carbon — prin promovarea unei tranzitii
energice juste si ecologice, a investitilor in economia verde sau albastra, a economiei
circulare, a adaptarii climatice si a prevenirii Si gestionarii riscurilor;

- O Europa mai conectata — prin imbunatatirea mobilitatii si a conectivitatii TIC la nivel
regional;

- O Europa mai sociala — prin implementarea Pilonului European al Drepturilor Sociale si
sprijinirea calitatii ocuparii fortei de munca, a educatiei si formarii de competente, a
incluziunii sociale si a accesului egal la asistenta medicala.

- O Europa mai aproape de cetateni — prin incurajarea dezvoltarii durabile si integrate a
zonelor urbane, rurale si costiere, precum si a initiativelor locale.

Din punct de vedere financiar, perioada post-2020 marcheaza o crestere substantiala a resurselor
alocate pentru domeniile cercetare-inovare si tehnologii digitale dar si pentru domeniul dedicat
atenuarii schimbarilor climatice si mediu inconjurator.

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca aprox. 27
miliarde de euro prin Politica de Coeziune pentru Romania, ceea ce inseamna cu 8% in plus

fata de perioada de programare 2014-2020. Cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2
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obiective de politica, cu o crestere de 35 % alocata Obiectivului Prioritar 1 — O Europa mai
inteligenta si 30 % in plus pentru realizarea interventiilor aferente Obiectivului Prioritar 2 — O
Europa mai ecologica, cu emisii reduse de carbon - 30%. Discutiile preliminare privind
programarea interventiilor prevad finantarea activitatilor de mobilitate urbana in cadrul acestui
obiectiv, similar perioadei de programare actuala.

Politica de coeziune continua investitile in toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai putin
dezvoltate, in tranzitie, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurile se bazeaza inca, in mare
masura, pe PIB-ul pe cap de locuitor. Se introduc noi criterii — somajul in randul tinerilor, nivel
scazut de educatie, schimbari climatice si primirea si integrarea migratilor —, pentru a reflecta mai
bine realitatea de pe teren. Regiunile ultra-periferice vor beneficia in continuare de sprijin special
de la UE. Politica de coeziune continua sa sprijine strategiile de dezvoltare initiate si coordonate
la nivel local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de coeziune, prin alocarea a 8% din FEDR
dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare in retea si de consolidare a
capacitatilor dedicat autoritatilor urbane.

Dezvoltarea Tn perioada post 2020 va fi sustinutd si de instrumentul temporar de redresare
NextGenerationEU, menit sa ajute statele membre in procesul de redresare dupa pandemia de
COVID-19. Elementul central al acestui instrument este Mecanismul de redresare si rezilienta,
avand un buget de 672,5 miliarde EUR pentru imprumuturi si granturi disponibile pentru sprijinirea
reformelor si investitiilor realizate de catre statele membre. Pentru accesarea imprumuturilor si
granturilor, fiecare state membru trebuie sa elaboreze un plan national de redresare si de
rezilientd care sa prezinte principalele reforme si interventii prevazute pentru perioada post-
pandemie.

Scopul principal al mecanismului este de a atenua impactul socio-economic al pandemiei si de a
orienta eforturile post-pandemie catre o dezvoltare durabild, rezilienta, pregatita pentru
oportunitatile oferite de tranzitile catre o economie verde si catre digitalizare. Astfel, mecanismul
se bazeaza pe 6 piloni principali, respectiv:

- Tranzitia verde;

- Transformarea digital3;

- Crestere inteligentd, sustenabila si favorabila incluziunii;

- Coeziune sociala si teritoriald;

- Sanatate, precum si rezilientd economica, sociala si institutionala;

- Politici pentru generatia urmatoare, copii Si tineret.

Mecanismul este bazat, totodata, pe directiile si prioritatile promovate prin Pactul verde european
ca strategie de dezvoltare sustenabila a teritoriului european. Astfel, mecanismul este menit sa
contribuie semnificativ la integrarea actiunilor climatice si a sustenabilitatic mediului, statele
membre trebuind sa asigure cel putin 37% din alocarea totala a planului de redresare si rezilienta
catre actiuni care sa contribuie la tranzitia verde. Totodata, mecanismul vizeaza digitalizarea la
nivel european, cu cel putin 20% din alocarea planurilor de redresare si rezilienta fiind destinate
cheltuielilor digitale.

16 /167



' PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Borsec

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document
strategic care ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european,
acesta luand in considerare contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de
mobilitate conturate o data cu aparitia acesteia. Comisia Europeana a lansat Strategia de
Mobilitate Durabila si Inteligenta, impreuna cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative
care sa ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii patru ani. Strategia se bazeaza pe 3
obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta, urmarind prevederile Pactului
Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din transport pana in anul
2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate Tn unul sustenabil, strategia
propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

- Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;

- Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de transport

multimodal;
- Sa fie instaurate stimulentele potrivite care sa conduca la tranzitia urmarita.

In ceea ce priveste mobilitatea inteligenta, strategia propune atingerea unei conectivitati fara
probleme, sigura si eficienta. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii multimodale conectate
si automatizate, concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentru
mobilitate. Din punct de vedere al mobilitatii reziliente, este vizatad crearea unei zone unice
europene de transport care sa permita sistemelor actuale sa isi revina in urma impactului
pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum si sa se poata adapta viitoarelor situatii de
criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati echitabile si egale pentru toti, prin
incurajarea economiilor locale, dar si prin sporirea sigurantei si securitatii sistemului de transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:
- Pana in 2030:
- Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;
- 100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;
- Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;
- Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie sa aiba emisii neutre de
carbon;
- Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;
- Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
- Pana in 2035:
- Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
- Pana in 2050:
- Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;
- Traficul feroviar de marfa se va dubla;
- Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) multimodald, complet operationala
pentru transport sustenabil si inteligent, cu o conectivitate de mare viteza.
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Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei
mobilitati verzi, conectate si accesibile, utilizdnd totodata criza creata de pandemia de Covid-19
ca un mijloc de accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a intregului sistem de
transport si mobilitate, pana in anul 2050.

In contextul pregatirii noului cadrul strategic multianual de programare 2021-2027, dar si in
contextul noilor tendinte de dezvoltare a mobilitatii urbane, orasul Borsec are nevoie de un proces
integrat de planificare, realizat prin metode transparente si participative impreuna cu actorii urbani
locali, bazat pe probleme si provocari reale. Astfel, orasul Borsec trebuie sa aiba in vedere
reducerea emisiilor de carbon ca unul dintre obiectivele principale ale dezvoltarii, fiind necesare
abordari care sa incurajeze mijloacele de transport prietenoase cu mediul si, Tn special, a
mobilitatii active (mers pe jos, bicicletd). Totodata, este necesara monitorizarea si gestionarea
efectelor provocate de schimbarile climatice, astfel incat sa se reduca impactul acestora asupra
dezvoltarii atat la nivel municipal, cat si la nivelul zonei periurbane. Nu Tn ultimul réand, serviciile
de mobilitate urbana trebuie s& fie echitabile si accesibile pentru toti cetatenii, urmarindu-se
asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente inclusiv pentru categoriile defavorizate.

1.1.4. Zona de studiu

Zona de studiu este cuprinsa in limita administrativa a orasului Borsec, fiind cu precadere vizata
zona de intravilan a localitatii, unde se desfasoara activitatile socio-economice ale comunitatii
orasului. Aceasta zona definitd ca zona urbana, care este caracterizata prin diverse functiuni
urbanistice, de la functiuni de locuire la functiuni de servicii, va fi detaliata in cadrul planului de
mobilitate pe baza unui sistem de zonificare de transport, in zone de transport descrise prin
atribute socio-economice si demografice.

Zona de studiu a planului de mobilitate cuprinde teritoriul urban, utilizarea teritoriului, precum si
retelele infrastructurilor de transport si serviciile asociate acestora la nivelul orasului si localitatilor
apartinatoare (integrate in osatura urband). Zona de studiu descrie atat sistemul de activitati, cat
si sistemul de transport, intr-o maniera simplificata si realista.

Astfel, aceasta zona de studiu va reprezenta detalierea tuturor activitatilor sociale, economice,
precum si a relatiilor dintre acestea. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane, precum si
directiile de actiune majore au ca zona tinta, arealul urban, reprezentat prin orasului Borsec, fiind
studiat atat la nivelul actual de dezvoltare, cat si intr-o viitoare dezvoltare urbana expansiva sau
concentrata. In figura de mai jos este prezentatd zona de studiu a planului de mobilitate.
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Figura 1.1-2. Zona de studiu a planului de mobilitate

La nivelul planului de mobilitate, zona de studiu este influentatd considerabil si de arealul
inconjurator, impactul ajungadnd pana la nivel national. De aceea, planul de mobilitate, desi
concentrat pe spatiul urban administrat de autoritatea locala, va cuprinde si niveluri de analiza
agregate precum:

- Nivelul de analiza national, care se reflecta in volumele de transport, atat marfuri, cat si
persoane ale fluxurilor de trafic de tranzit si de penetratie dintre judetele tarii, pe trasee care
includ elemente de retea aferente arealului administrat al orasului Borsec

- Nivelul de analiza regional, care se reflecta in volumele de transport, atat marfuri, cat si
persoane ale fluxurilor de trafic de tranzit si de penetratie dintre localitatile cele mai
importante la nivelul regiunii, pe trasee care includ elemente de retea aferente arealului
administrat al orasului Borsec.

1.2. Incadrareain prevederile documentelor de planificare spatiala

La nivelul planificarii spatiale, conform legislatiei actuale in vigoare, precum si a impartirii
teritoriale pe regiuni orasul Borsec este un oras de rang Ill, situat in macroregiunea 1, regiunea
de dezvoltare Centru, in judetul Harghita.

Din punct de vedere al documentelor nationale de planificare spatiala, inclusiv strategiile aferente

acestora, orasul Borsec face parte din categoria polilor judeteni secundari (categoria a V a), fiind
descris ca un pol urban de dezvoltare cu influenta locala, conform figurii urmatoare:
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Principalele documentele de planificare spatiala consultate sunt:
- Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR)
- Master Planul National de transport

Conform Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei, in regiunea Centru se pot identifica
subregiuni care concentreaza un numar insemnat de centre urbane de-a lungul marilor axe de
transport ce formeaza adevarate grupari industriale, in zona marilor orase Brasov, Sibiu, Alba
lulia, orasul Borsec fiind in zona de influenta a Municipiilor Targu Mures, Miercurea Ciuc si Piatra
Neamt, avand totodata rol de polarizare locala.

De asemenea, la nivelul strategiei, in cadrul studiilor de fundamentare s-a constatat ca exista o
tendintd de concentrare a populatiei in jurul marilor centre urbane, cu rol polarizator, respectiv
de-a lungul principalelor coridoare de transport, care sunt usor accesibile si atrag cele mai multe
investitii. Cele mai importante astfel de coridoare concentratoare fiind in lungul axelor Brasov —
Alba lulia, Brasov — Targu Mures, Targu Mures — Reghin — Borsec, Brasov — Sf. Gheorghe —
Miercurea Ciuc — Gheorghieni — Toplita.

in privinta prevederilor SDTR cu privire la masuri si proiecte viitoare relationate de dezvoltarea
viitoare spatiald a arealului din care face orasul Borsec, s-au identificat urmatoarele actiuni
specifice, care conduc la sporirea calitatii vietii si a mediului urban, astfel:

- Pentru renovarea patrimoniului urban construit si punerea in valoare a identitatii
arhitecturale, actiunea principala la nivelul orasului vizeaza realizarea operatiunilor de
restaurare si reabilitare a patrimoniului urban construit (monumente si ansambluri de
arhitectura, arheologice, etc.)
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- Pentru asigurarea accesului populatiei urbane la servicii de interes general, actiunea
principalad la nivelul orasului vizeaza infiintarea, modernizarea si dotarea centrelor de
permanentad medicala, inclusiv dotarea cu substatii de ambulanta/SMURD si echipamente
de telemedicina, cu precadere in orasele care nu dispun de spital.

- Pentru realizarea unei politici in domeniul locuirii, actiunea principala la nivelul orasului
vizeaza constructia, reabilitarea si modernizarea locuintelor sociale, inclusiv in parteneriat
public-privat;

- Pentru cresterea calitatii spatiului urban actiunea principalad la nivelul orasului vizeaza
Reabilitarea si modernizarea strazilor orasenesti precum si reabilitarea si reconversia
siturilor industriale total sau partial abandonate (brownfield), inclusiv a cailor ferate uzinale,
si a fostelor unitati militare din mediul urban Tn zone rezidentiale sau in spatii publice.

Planul de mobilitate urbana durabila al orasului Borsec se refera la adaptarea si dezvoltarea
sistemului de transport Tn functie de evolutia planificarii spatiale, pentru a raspunde nevoii
existente si viitoare de mobilitate la nivelul urbei. Astfel, obiectivele si masurile din sectorul
transporturilor considerate in SDTR, vor fi preluate si in PMUD si vor fi asimilate astfel:

- Actiunile anterior prezentate si specifice orasului aferente masurilor identificate in strategie,
se vor regasi in proiectile viitoare ale Planului de Mobilitate urbana Durabila, fiind
considerate ca parte integranta din evolutia sistemului de activitati a scenariului de referinta
al PMUD Borsec.

- Actiunile pentru care strategia teritoriala nu se concentreaza pe nominalizarea oraselor,
aferente masurii de asigurare a unei mobilitatii urbane crescute prin crearea unor sisteme
integrate de transport care sa gestioneze in mod eficient fluxurile de persoane, precum
reabilitarea si modernizarea de drumuri, achizitia mijloacelor de transport in comun
ecologice, etc. vor fi analizate prin prisma nevoii de mobilitate urbana specifica orasului
Borsec, detaliate si promovate in recomandarile si planul de actiune al PMUD.

Proiectele majore din Master Planul National de Transport se refera in principal la cresterea
conectivitatii retelei nationale de transport in raport cu reteaua europeana de transport, iar
viziunea strategica si directiile de actiune sunt menite a respecta politicile Uniunii Europene, dar
si pe cele nationale cu privire la eficienta, sustenabilitatea si siguranta transporturilor, descrise in
documente precum Cartea Alba a Transporturilor, Planul National de Amenajare a Teritoriului etc.

Realizand o comparatie intre obiectivele Master Planului de Transport si obiectivele PMUD
constatam ca ambele documente strategice vizeaza obiective similare pentru proiectele propuse
de eficientd economica, impact asupra mediului si siguranta. Astfel, Planul de Mobilitate Urbana
Durabila va propune masuri/proiecte/actiuni local si care sa capitalizeze efectele pozitive ale
investitilor din Master Planul General de Transport, care vizeazd zona de influentd din
proximitatea orasul Borsec. In raport cu MPGT, proiectele de dezvoltare a infrastructurii de
transport nationale care vor avea un impact asupra orasului Borsec sunt:

- Drum Trans Regio, TR41, Sf. Gheorghe - M. Ciuc -Gheorghieni - Ditrau

- Trans Regio, TR52, Bistrita — Vatra Dornei - Suceava

- Autostrada A8 — Tg. Mures - Tg. Neamt - lasi
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Figura 1.2-2. Localizarea orasului Borsec in raport cu proiectele MPGT
(Sursa: Harta MPGT - proiecte de infrastructura Master Planul General de Transport)

1.3. Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Din punct de vedere al documentelor strategice sectoriale in vigoare in aria geografica, s-au
considerat relevante Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Harghita (PATJ), alaturi de
Strategia de dezvoltare a judetului Harghita. Sectoarele tratate in aceste documente strategice
sunt sectorul economic, resurse umane, sectorul planificarii utilizarii teritoriului si locuirii, sanatate
si mediu.

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean are caracter director si reprezintd expresia spatiala
a programului de dezvoltare socio—economica a judetului pe o perioada de timp scurta, medie si
de larga perspectiva. Strategia de dezvoltare spatiala va viza un orizont temporal de 15 ani, caruia
fi corespund propuneri si un program de masuri etapizat pe termen scurt, mediu si lung de
perspectiva. Strategia cuprinde obiectivele generale si specifice care vizeaza dezvoltarea
teritoriului pe termen lung. Acestea au un caracter principial si asigura orientarea spre dezvoltare
a teritoriului judetean si coerenta strategiilor sectoriale si teritoriale de nivel inferior, prin insusirea
si coroborarea acestora. Strategia are caracter sintetic si democratic in vederea utilizarii cat mai
eficiente a potentialului teritoriului judetean si a initiativelor locale.

Unul din sectoarele cele mai importante complementare sectorului de transport este cel de mediu.
La nivel strategic judetean, politicile si masurile de mediu vizeaza imbunatatirea calitatii mediului
si a vietii in judet si minimizarea efectelor obiectivelor de dezvoltare economica asupra mediului
natural si a celui antropic. Atat PATJ-ul, cat si planul de mobilitate urbana au un obiectiv specific

comun cel al asigurarii calitatii aerului. Astfel, planul de mobilitate va realiza o analiza coerenta a
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impactului mobilitatii asupra mediului si va furniza un plan de actiune care sa conduca la
eficientizarea consumurilor de combustibil din sectorul transporturilor, asigurand o contributie
considerabila la indicatorii de rezultat nu doar la nivelul orasului, cat si la nivel judetean.

Totodata, in cadrul documentelor strategice consultate, in raport orasul Borsec, o atentie
deosebita este atribuita aspectelor privind:
- Reabilitarea si reconversia catre alte tipuri de utilizaéri a siturilor industriale devenite
disponibile in urma restructurarii activitatilor industriale
- Conservarea, protejarea si valorificarea patrimoniului cultural construit in scopul dezvoltarii
economice, sociale, culturale si a afirmarii identitatii teritoriale .
- Dezvoltarea/renovarea structurilor de tratament si relaxare, din localitatile cu resurse
balneare, la standarde contemporane.
- Eficientizarea serviciilor publice de ocrotirea sanatatii si asistenta sociala
- Dezvoltarea zonelor turistice pe baza morfologiei peisagistice, a obiectivelor si a
infrastructurii specifice.

Prin caracterul pluri-sectorial, planul de mobilitate analizeaza obiectiv nu doar sistemul de
transport, ci mai ales sistemul de activitati socio-economice si dezvoltarea acestui sistem de
activitati in raport cu planurile de dezvoltare asumate la nivel local si regional, deoarece acest
sistem de activitati genereaza, in prima instanta, dorinta de mobilitate a cetatenilor dintr-un areal
considerat. Astfel, pentru a determina o evolutie coerenta si adecvata oportunitatilor sociale si
economice pe care orasul Borsec le poate oferi cetatenilor si asupra sistemului de transport, este
vitala conturarea unei imagini asupra spatiului urban, a strategiei sale de dezvoltare in raport cu
teritoriul si zona sa de influenta si mai ales a sistemului de activitati extins.

Strategia de dezvoltare a judefului Harghita are rolul de a furniza un cadru de dezvoltare
economica, socio — culturala si spatiala in contextul corelarii cu obiectivele la nivel european,
national, regional si judetean. Strategia de Dezvoltare a judetului, prin obiectivele si masurile
propuse, se incadreaza in linille directoare trasate de documentele strategice existente,
contribuind astfel in mod proactiv la atingerea tintelor asumate de Romaéania prin identificarea,
prioritizarea si realizarea acelor initiativecare pot genera cea mai mare valoare adaugata la nivelul
judetului, fara a neglija efectele amplificatoare la nivel regional, sectorial, national si european.

In cadrul strategiei de Dezvoltare generald a judetului Harghita au fost stabilite o serie obiective
prioritare si axe specifice, care pornesc de la principalele directii strategice de actiune, respectiv,
Cresterea economica, Dezvoltarea administratiei publice si Cresterea calitatii locuirii, directii care
vizeaza obiective de dezvoltare prioritare precum: Dezvoltarea turismului, Consolidarea si
diversificarea mediului de afaceri existent, Dezvoltarea capacitatii de suport pentru cresterea
competitivitatii Economice, Dezvoltarea infrastructurii edilitare, Dezvoltarea si modernizarea
serviciilor publice, Protectia mediului si valorificarea energiei regenerabile si Dezvoltarea
infrastructurii culturale si de petrecere a timpului liber.
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Aceste obiective de dezvoltare economica si de crestere a calitatii locuirii trebuie insotite de o
adaptare coerenta a sistemului de transport. Astfel, Planul de Mobilitate Urbana Durabila se
concentreaza pe includerea acestor politici asumate la nivel judetean si a proiectelor aferente in
analizele situatiilor viitoare de mobilitate. Prin urmare, Planul de mobilitate al orasului va permite
realizarea unor prognoze ale sistemului de activitati bazate pe proiectele asumate la nivel
judetean de dezvoltare economic, permitand evidentierea nevoii de extindere fie a serviciilor de
transport, fie a retelelor de transport urban pentru a satisface nevoia de mobilitate a fortei de
munca, alaturi de satisfacerea nevoii de mobilitate (aprovizionare/distributie) din lanturile logistice
nou dezvoltate la nivelul activitatilor economice de perspectiva ale orasului.

Planul de mobilitate urbana durabila, va considera in analizele sale nevoia de mobilitate in ipoteza
intensificarii oportunitatilor sociale si economice ale cetatenilor din arealul urban, insa va include
si o eventuald nevoie de mobilitate estimata la nivelul arealului de proximitate si influenta a
orasului. Astfel, variatiile sistemului de activitati generate de politicile si masurile din sectorul
resurselor umane asumate la nivel judetean se vor oglindi in proiectiile nevoii de mobilitate
viitoare, permitand evaluarea coerenta a masurii in care reteaua existenta de transport, alaturi de
serviciile asociate poate sa sustina aceste dezvoltari.

Pentru zonele ce urmeaza a fi dezvoltate, care sunt asumate nu doar prin strategia judeteana, ci
si prin strategia de dezvoltare spatiala a orasului (PUG), ce vizeaza in special extinderea zonelor
rezidentiale, precum si asigurarea infrastructurii tehnico-edilitare pentru asigurarea serviciilor de
baza, se vor realiza proiectii ale mobilitatii ce vor considera intr-o maniera globala evolutiile
asumate si vor permite viitoare redimensionarii ale retelei de infrastructuri si servicii de transport
asociate. Planul de mobilitate, prin caracterul complementar celorlalte documentatii strategice si
prin natura dinamica (existenta unui instrument de planificare disponibil alaturi de planul de
actiune), va permite ca pe durata sa de implementare (ulterioara analizelor necesare pentru
stabilirea planului de actiune al PMUD) sa ofere suportul decizional necesar pentru asumarea
deciziilor cu privire la amplasarea viitoarelor zone rezidentiale, dimensionarea spatiilor necesare
infrastructurii de transport si a serviciilor etc. Planul de mobilitate va realiza o analiza obiectiva a
zonelor cu nivel ridicat de complexitate, asigurand relevanta acestora in raport cu obiectivele
planului de mobilitate.

1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de cadru natural din
documentele de planificare ale UAT-urilor

Prevederile cu privire la dezvoltarea teritoriald, economica, socialéd si de mediu sunt cuprinse in
Planul Urbanistic General al orasului si in studiile sale de fundamentare. PUG-ul orasului
Borsec a fost elaborat in anul 2012 si in prezent este in curs de actualizare, realizand-se un
schimb de date si informatii intre PUG si PMUD documentatiile find complementare, cu influente
reciproce in privinta deciziilor legate de amenajarea teritoriului si dezvoltarea spatiala a arealului
urban.
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Planul de mobilitate urbana durabila al orasului Borsec va prelua urmatoarele informatii cheie din
Planul Urbanistic General:
- Informatii cu privire la limita administrativa si incadrarea in teritoriu
- Informatii cu privire la folosinta terenurilor si cadrul natural
- Reglementarile locale urbanistice, alaturi de recomandarile cu privire la morfologia urbana -
forma, manifestarea fizica a dezvoltarii urbane (compactare/ expansiune urbana) si
sistemele de organizare ale tesutului urban.

Morfologia urbana este un element important in modelarea comportamentald a mobilitatii in
spatiul urban, cu impact asupra accesibilitatii oferita de componentele sistemului de transport.
Analiza morfologiei spatiului urban, permite o intelegere a bazei sistemului de activitati si
ilustreaza intr-o modalitate profunda legatura dintre sistemul de activitati si sistemul de transport.
De aceea, informatiile din Planul Urbanistic General legate de morfologia urbana a orasului sunt
vitale in dezvoltarea Planului de mobilitate urbana durabila. Forma orasului, functiunile diverselor
unitati teritoriale si reteaua asociata conduc la principalele ipoteze de lucru in cadrul planului de
mobilitate pentru stabilirea influentelor acestora asupra mobilitatii si pentru identificarea modelelor
de deplasare urbana.

Modelarea matematica a diverselor comportamente spatiale necesita inglobarea unor atribute
spatiale cantitative ca variabile de calcul, iar disponibilitatea datelor detaliate geospatiale din
cadrul PUG permite caracterizarea morfologiei spatiului urban, utilizand astfel de atribute spatiale
cantitative, exprimate in planul de mobilitate prin descrieri deterministe specifice domeniului
transporturilor. Prin urmare, spatiul urban al orasului este simplificat prin formalizarea variabilelor
reprezentative independente din modelele de alegere a locatiilor cu ajutorul distributiilor statistice
socio-economice disponibile, prin studiile de fundamentare ale PUG precum si bazele de date ale
Institutului National de Statistica si a Comisiei Nationale de Prognoza.

In figura de mai jos sunt ilustrate intr-o maniera vizuald concentrata informatiile din planul
urbanistic general si prevederile spatiale, care vor fi preluate si caracterizate prin atribute
cantitative spatiale specifice analizelor din planificarea transporturilor, cu precadere concentrate
asupra accesibilitatii spatiale oferite de sistemul de transport si asupra dimensionarii nevoii de
mobilitate satisfacuta prin oferta de servicii de transport la nivel urban.
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Pornind de la morfologia urbana si de la evolutia sa in timp, Strategia de Dezvoltare Durabila a
orasului Borsec se concentreaza pe valorificarea resurselor locale de relief, cele bioclimatice si
apele minerale, cresterea economica bazata pe dezvoltarea sectorului turistic, care serveste la
imbunatatirea nivelului de trai al comunitatii locale, luand in considerare protectia starii mediului
inconjurator. Astfel, ca raspuns la oportunitatile de dezvoltare, viziunea pentru dezvoltare a
Borsecului este concentrata pe regenerarea urbana a orasului, regenerare care trebuie sa aiba
ca rezultat cresterea calitatii vietii, intelegand prin aceasta un mediu de viata curat si civilizat,
ofertant pentru petrecerea timpului liber, sustinut de o infrastructurd moderna si de accesul la
servicii publice de buna calitate si pe cresterea economica ca rezultat al sustinerii mediului de
afaceri existent si dezvoltarea unui sector al economiei locale puternic si dinamic.

in conformitate cu prevederile Strategia de Dezvoltare Durabild a orasului Borsec, aceasta
este centratd pe reia directii strategice de dezvoltare, pentru implementarea carora au fost
identificate o serie de obiective strategice generale, care grupeaza fiecare masuri concrete de
actiune/proiecte care vor contribui in mod direct la atingerea viziunii de dezvoltare a orasului, si
anume: regenerare urbana, dezvoltarea durabila a turismului si dezvoltarea economiei locale.

Directia de Actiune privind Regenerarea Urbana prevede un set de demersuri de modernizare si
dezvoltare prin proiecte noi, lucrari, interventii, etc. ale caror finalitate sunt restructurarea, innoirea
si modernizarea orasului tinand seama de conceptul de "Orasul inteligent” / "Smart City”, inteles
ca un ansamblu de infrastructuri urbane modernizate si eficientizate energetic, conectate
functional si tehnologic cu zonele de petrecere a timpului liber si servicii conexe, cu solutii
informatice noi pentru comunicare si accesul la serviciile publice curente.

Dezvoltarea durabild a turismului are drept scop ca orasul Borsec sa devina o destinatie atractiva
pentru familille de turisti in tot timpul anului. Implementarea acestei directii va duce la realizarea
dezvoltarii localitati bazata pe turismul de sanatate, reinvierea statutului de statiune
balneoclimaterica a Borsecului pe baza dezvoltarii infrastructurii turistice si de servicii, avand in
vedere si ocrotirea mediului inconjurator, asigurand prin aceasta posibilitdtile de realizare de
venituri multiple, diversificate pentru locuitori.

Directia de dezvoltarea economiei locale va fi un rezultat direct al celor doua directii anterioare,
regenerarea urbana si dezvoltarea durabila a turismului atragand dupa sine dezvoltarea
economiei locale. Totodata sunt prevazute masuri de sustinere atat prin dezvoltarea infrastructurii
n cat si prin atragerea de noi investitii.

Prin urmare, dezvoltarea urbana, indiferent de viziunea si dezideratele sale strategice, trebuie
sa aiba la baza intelegerea morfologiei urbane, asiguratd prin PUG / SDD si intelegerea
interdependentelor dintre transporturi Si amenajarea teritoriului urban, asigurata prin PMUD.

Astfel, obiectivele PMUD urmeaza aceleasi linii directoare in privinta dezvoltarii durabile pentru
sectorul de transporturi. Beneficiile globale ale acestui plan de mobilitate pot fi cu usurinta
declinate din nevoile legale, institutionale sau/si de dezvoltare urbana si sunt sintetizate astfel:
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- Indeplinirea eficienta a obligatiilor legale
- Evaluarea usoara a masurilor ce trebuie implementate
- Monitorizarea efectelor masurilor implementate
- Exemple de obligatii legale: Directiva UE cu privire la Calitatea Aerului
- Adaptarea orasului la nevoia de mobilitate a locuitorilor
- Planificarea durabila permite o abordare integrata si interdisciplinara
- Autoritatile pot veni in intdmpinarea nevoilor diferitelor categorii de utilizatori ai retelei
de transport — turisti, localnici si/sau entitati comerciale
- O noua viziune asupra politicilor urbane
- PMUD ofera posibilitatea de identificare a unei viziuni politice urbane noi si clare
- Asigura o agenda clara pe termen lung
- Asigura un program de investitii clar cu jaloane prestabilite
- Integrare
- Incurajeaza planificarea integrata pentru definirea mobilititii urbane
- Tinteste integrarea la nivel sectorial si institutional
- Competitivitate/Acces la finantare
- Permite identificarea surselor de finantare, disponibile pentru solutii inovative si
integrate
- Imbunatatirea calitatii vietii
- Definirea unor spatii publice atractive
- Cresterea sigurantei in mediu urban pentru utilizatorii vulnerabili
- Mai putine emisii poluante chimice, cat si fonice
- Beneficii de mediu si sanatate
- Efecte pozitive asupra sanatatii — cu reduceri ale costului cu sanatatea
- Posibilitatea abordarii problemelor legate de schimbarile climatice
- Imbunatatirea accesibilitatii
- Facilitarea accesului diverselor grupuri de utilizatori la reteaua de transport
- Imbunatétirea imaginii orasului
- Borsec va putea promova imaginea unui oras deschis catre inovare

De asemenea, planul de mobilitate oferd atat instrument, cét si analizele necesare pentru
evaluarea nevoii obiectivelor strategice de dezvoltare durabila din sectorul transporturilor, care
se regaseste tratat prin diverse masuri in cadrul Strategiei de dezvoltare, intr-o maniera
complementara si asociativa sectoarelor importante ale economiei urbane specifice Borsecului.

Planul de mobilitate va avea o contributie specifica in evaluarea si justificarea proiectelor vizate
de strategia de dezvoltare a municipiului. Astfel, planul de mobilitate al orasului Borsec se va
concentra diferit pe fiecare obiectiv strategic de dezvoltare astfel:

- Regenerarea urbana — Planul de mobilitate va integra in scenariul de referintd masurile si
proiectele deja realizate sau in curs de implementare, care au impact asupra nevoii de
mobilitate urbana. De asemenea, va testa si va imbunatati detalierea masurilor si proiectelor
relevante pentru mobilitatea urbana, care satisfac acest obiectiv strategic de dezvoltare, dar
care urmeaza a fi finantate.
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- Imbunatatirea infrastructurii rutiere si tehnico-edilitare — Planul de mobilitate va integra in
scenariul de referinta masurile si proiectele deja realizate sau in curs de implementare, care
au impact asupra nevoii de mobilitate urbana. De asemenea, va testa si va imbunatati
detalierea masurilor si proiectelor relevante pentru mobilitatea urbana, care satisfac acest
obiectiv strategic de dezvoltare, dar care urmeaza a fi finantate.

Dezvoltarea economiei - Planul de mobilitate va integra in scenariul de referintd masurile si
proiectele deja realizate sau Tn curs de implementare. Aceste proiecte si masuri se vor
regasi in detaliile atributelor spatiale ale sistemului de activitati urbane .

Valorificarea potentialului turistic al orasului - Planul de mobilitate va integra in scenariul de
referintd masurile si proiectele deja realizate sau in curs de implementare. Aceste proiecte
si masuri se vor regasi in detaliile atributelor spatiale ale sistemului de activitati urbane, in
functie de relevanta lor in raport cu nevoia cotidiana de mobilitate.

Imbunatatirea conditilor de mediu — PMUD va sustine considerabil acest obiectiv,
contribuind printr-o serie suplimentara de masuri si proiecte pe termen mediu si lung. De
asemenea, in scenariul de referinta vor fi introduse masurile si proiectele deja realizate sau
in curs de implementare, care au impact asupra nevoii de mobilitate urbana, in vreme ce
masurile si proiectele strategice pentru dezvoltarea orasului pe termen mediu si lung vor fi
sustinute si justificate prin PMUD fin functie de relevanta lor pentru mobilitatea urbana.
Dezvoltarea societatii civile — Prin caracterul participativ si ciclicitatea monitorizarii
indicatorilor planului de mobilitate, acesta incurajeaza initiativa societatii civile de implicare
n deciziile administrative cu privire la spatiul urban si mai ales cu privire la serviciile de
transport. Deoarece planul de mobilitate urbana trebuie sa ilustreze o reprezentare
schematica a modului in care cetatenii Tsi satisfac nevoia de mobilitate cotidiana pentru a
accesa activitati si oportunitati urbane, societatea civila are un rol cheie in cadrul conceptului
de plan de mobilitate. Pe de alta parte, o societate civila sanatoasa este o societate civila
care se dezvolta intr-un mediu sigur, iar planul de mobilitate are ca obiectiv strategic
siguranta si securitatea in mediul urban, nu doar in sistemele de transport cu vehicule, ci si
pentru infrastructura destinata pietonilor,

Dezvoltarea capacitatii administrative a Primariei orasului Borsec — Chiar daca la nivelul
obiectivelor strategice ale planului de mobilitate nu exista exprimata in mod explicit nevoia
de sporire a capacitatii administrative, obiectivul de eficienta economica a PMUD nu poate
fi atins decat prin Dezvoltarea capacitatii administrative a Primariei, pentru a putea
implementa, monitoriza si actiona continuu in raport cu planul de actiune stabilit prin PMUD.
Prin urmare, planul de mobilitate preia acest obiectiv strategic de dezvoltare urbana si il
transpune intr-un obiectiv specific pentru sectorul transporturilor si mobilitatii, care va fi
justificat si detaliat pe baza analizelor specifice aspectelor de mobilitate.

Planul de mobilitate urbana durabila a orasului Borsec se va baza pentru datele de intrare
aferente sistemului de activitati pe documentele de planificare a orasului, precum Planul
Urbanistic general si studiile sale de fundamentare si Strategia de Dezvoltare. De asemenea,
aceste documente vor furniza si bazele viziunii de dezvoltare a sistemului de transport urban,
precum si principalele directii de actiune n atingerea obiectivelor PMUD corelate cu exigentele
dezvoltarii urbane durabile.
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2. Analiza situatiei existente
2.1. Contextul socioeconomic cu identificarea densitatilor de populatie si a activitatilor
economice

Intelegerea contextului socio-economic trebuie realizata in corelatie cu amplasarea geografica a
orasului, precum si amplasarea spatiald a acestui pol urban in reteaua nationald a cailor de
comunicatii. Orasul Borsec este amplasat in zona de nord a judetului Harghita, intr-o depresiune
delimitatéd de Muntii Giurgeiului, Bistritei si Calimani, la o distantd de 27 km de municipiul Toplita
sila 115 km de municipiul Miercurea-Ciuc. Prin oras trece Drumul National 15 Turda — Tg. Mures
— Toplita — Piatra Neamt — Bacau ce traverseaza Carpatii Orientali de la Vest la Est.

in mod evident, cadrul socio-economic reflectd intr-o maniera evidentad conditionarile de ordin
geografic si politic. Pentru a realiza o analizad coerenta a nevoii de mobilitate este importanta
intelegerea tuturor palierelor vietii urbane locale, deoarece deplasarea, si implicit mobilitatea, nu
sunt un scop in sine, ci sunt modalitatea prin care se atinge un anume scop. Astfel, in prima
instanta, trebuie sa intelegem modul si mediul in care orasul s-a dezvoltat si se dezvolta prin
referire la situatia demografica, mediul social si mediul economic.

Subcapitolele urmatoare vor ilustra sintetic:

- dimensiunea demograficd a arealului urban, specificitatile demografice raportate la
elemente sociale si economice, precum gruparea populatiei pe grupe de varsta, categorii
sociale, ocupationale etc.

- Dimensiunea si caracteristicile fortei de munca, prin analiza caracteristicilor populatiei active
— ocupate si neocupate.

- Mediul economic — situatia si distributia spatiala a companiilor din localitate, structura
companiilor in raport cu ramurile de activitate, etc.

2.1.1. Analiza demografica

Din punct de vedere demografic, orasul Borsec este clasat in categoria oraselor de nivel 3
(conform Ghidului JASPERS), avand o populatie sub 40000 de locuitori. Conform statisticilor INS
(Institutul National de Statistica), populatia cu domiciliul in Borsec la 1 ianuarie 2021 era de 2641
de persoane, apropiat de datele de la recensamantul din anul 2011, cand au fost identificate 2585
de persoane. Din aceasta diferenta rezulta faptul ca aproximativ 3% din populatia cu domiciliul in
oras nu locuieste efectiv in localitate. Pe baza evaluarii populatiei estimata de INS la 1 ianuarie
2021, orasul Borsec ocupa pozitia 41 ca marime demografica din judetul Harghita, populatia
orasului Borsec reprezentand 0.8% din populatia judetului. Tabelul de mai jos ilustreaza situatia
demografica in judetul Harghita pentru fiecare localitate componenta pe o perioada statistica de
20 de ani.
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Tabelul 2.1-1. Evolutia populatiei rezidente a judetului Harghita 2001 - 2021
(Sursa: INS, prelucrare Consultant)

2001 2002 | 2003 | 2004 | 2005 [ 2006 | 2007 | 2005 | 2009 | 2010 | 2000 | 20M2 | 2003 [ 2004 | 2015 | 2006 | 2017 | 2003 | 2013 | 2020 ( 2021

FAURICIFIUL MIERCUREAS CIUC | 44652 | 44542 | 44265 [ 44094 | 43007 | 42045 (42740 [ 4234734 | 43205 [ 42009 | 42963 | 42040 | 42675 | 42470 42370 | 42127 | 41967 | 41795 | 41621 | 41470 | 4101
FMUNICIFPIUL GHEORGHENI 21334 | 21271 | 21168 | 21052 | 20945 [ 20843 | 20713 | 20673 | 20606 | 20615 | 20503 | 20441 | 20353 [ 20270 | 20173 | 20034 | 13952 [ 19855 | 19765 | 19631 | 13425
FURICIFIUL ODORHEIL SECUIESC (33397 [ 39353 | 33543 | 33743 (39639 | 30573 | 30431 | 33443 | 39368 | 39331 | 38233 | 33114 [ 35363 | 38523 | 38734 38593 [ 35454 | 33346 | 33195 38062 | 3774
PAUNICIFIUL TOFLITA, 17204 (17206 | 17223 | 17163 | 17074 (17033 | 16932 | 16207 | 16682 [ 16615 | 16454 | 16326 | 16236 [ 16164 | 16135 | 16041 | 15371 | 16856 | 16751 | 15660 | 16512
ORASEAILE TUSKAD 15901 | 1254 | 1351 | 1376 | 1247 | 1841 | 1831 | 1736 | 1770 | 1745 | 1W7 [ 1702 | 1742 | 1681 | 16FE [ 1634 | 1EBE3 | 1EEZ | BG4 | 1632 | 162G
ORAS BALAN 9734 | 9617 | 9540 | 9426 | 9360 | 9267 | OMB | G002 | 8261 | 8737 | SBEG | 2428 | 83 | B2 | B0E2 [ 7930 | VROI | TESD | VEVT | 4T [ TH0
ORAZ BORSEC 2936 | 2918 | 2913 | 2324 | 2906 | 2888 | 2830 | 2964 | 2845 | 2539 | 2832 | 2815 | 2799 | 2793 | ZVEE | 2772 | 276D | 2748 | 2693 | 2674 | 2641
ORAS CRISTURU SECUIESC 10344 103280 | 10391 | 10376 | 10954 10358 | 10922 | 10951 | 10963 [ 10938 | 10534 | 10503 | 0267 (10247 | 10215 | 10807 [ 10836 (10205 | 0762 | 10702 | 10672
ORAS VLAHITA TPR4 | V4B | TEO4 | VEVD [ FE35 | VE24 | TEU | TE44 | FEI2 | FEOS | FP21 | VES4 | VBRI | TE43 | TE49 | FE4D | VEIG | FEZI | TEO4 [ 7504 | VROE
ATID 3193 | 3150 | 32 | 305 | 3048 | 3019 | 3007 | 2351 | 2388 | 3000 | 3027 | 3023 | 3044 [ 3051 | 3074 | 3090 | 3035 | 3083 | 3080 | 3066 | 3036
AYVRAMESTI 2T24 | 2705 | 2700 | 275 [ 270 | 2704 | 277 | 2751 | 2761 | 2775 | 2741 | 2786 | 2733 | 2731 | 2730 | 2786 | 2763 | 2761 | 27HG [ 2763 | 2764
EILEOR 2BE1 | 2857 | 2047 | 2836 | 230 | 2739 | 2777 | 2TTT | 2TEQ | 2TER | 2772 | 27RO | 2738 | 2723 | 2683 | 2679 | 2667 | 2628 | 2680 | 2620 | 2672
ERADESTI JE12 | 2ETE | 3623 | 2695 | 166D | 1664 | 1674 | 1706 [ 1761 | 1732 | 1360 | 1283 | 1330 | 1976 | 2003 | 2023 [ 2042 | 2056 | 2087 | 2127 [ 213
CAPALMITA 262 | 281 | MBE | EZNE | 21300 [ 233 | 2425 | 2118 | 2132 | 2042 | ZMT | 2433 | 232 | 2125 | 2121 | 2125 | 2124 | 229 | 2151 | 2165 | 2162
CARTA SEZ2 | BEOD | BEST | 2332 | 2878 | 2818 | 2800 | 2814 | 2811 | 2520 | 2807 | 2777 | 2793 | 2789 | VAT | 2Fe0 | 2752 | 2703 | EFF | 2F07 | 2F12
CICEU : : : : 2633 | 2606 | ZBY3 | EVI0 [ 279 | 2738 | 2744 | Z7VE | 2785 | 2790 | 2802 | 2798 | 2824 | 2843 | 2807 | 2873 | 2385
CIUCSANGEORGIU Gie0 | 5146 | 5023 | BO7Z | 5030 [ 5009 | 4399 | 5002 | 5040 | 5042 | BOGT | BOST | G035 [ G036 | G020 | 5029 | 5012 | 5030 | 5032 | 5027 | 5054
CIUMAMI 4672 | 4673 | 4663 | 4637 [ 4606 | 4531 | 4565 | 4544 | 4540 | 4523 | 4543 | 4533 | 4430 | 4496 | 4480 | 4441 | 44023 | 4302 | 4256 [ 4324 | 4303
COREU 1549 | 1551 | 1541 | 1528 | 1547 [ 1540 | 1527 | 1520 | 496 | 1501 | 1502 | 1503 | 1509 [ 150 | 1433 | 1484 | 1473 | 1457 | 446 | 1435 [ 1435
CORLUMD E3EE | B346 | B331 | B328 [ BXI6 | 6325 | B283 | 6213 | B33 | B414 | G402 | 6428 | E464 | B452 | GEOE | BGIT | 6495 | BE30 | BB [ BEE2 | 6622
COZMERM : : 2028 | 2040 | 2088 | 208 [ 2M7 | 2152 | 268 | 2183 | 2222 | 2247 | 2243 | 2244 | 2265 | 2260 | 2284 | 2271 2281 | 2291 | 2280
DAMEETI 4547 | ABEE | 2392 | 2382 | 2382 | 2391 | 2383 | 23T0 | 2300 | 2332 | EMZ ) 2276 | 2269 | 2265 | 2234 | 227 | 2226 | 2211 | 2194 | 2182 | 2187
DaARJU 1209 | 193 | N2 | NWPS | 163 [ 142 | 121 | 1097 | 1081 | 1088 | 076 | 1076 | 1072 [ 1073 | 056 | 1083 | 1055 | 1042 ) 1044 | 1043 [ 1042
DEALU 3988 | 3978 | 3976 | 3954 | 3950 | 3936 | 3940 | 3963 [ 4001 | 4006 | 4027 | 4055 | 4053 | 4075 | 4039 | 4105 [ 4105 | 416 | 4100 | 4134 | 4170
DITRAL B2B1 | 6262 | 6212 | B179 | G165 | 6092 | BOGY | G024 | B4 | 5997 | GOOT | 5940 | 5345 [ 5940 | 5920 | 5903 | 5902 | 5492 | BOE1 | 5Ol | 6762
FELICENI 2730 | 2523 | 2856 | 2891 [ 2940 | 2961 | 2009 | 3065 [ 306 | 3UI | M | 297 | 3230 | 3263 | 3282 | 3333 | 3372 | 444 | 3467 | 2480 | 3516
FRUMOASA, 3579 | 3653 | 3885 | 3623 [ 3637 | 3645 | 3660 | 3694 | T3 | 3723 | 3743 | 3FFE | 37A0 | 3783 | 3762 | 9789 | ava2 | 3821 | 381 [ 3823 | ATT3
GALAUTAS 2BEE | 267 | 2615 | 2648 [ 2662 | 2662 | 2E44 | 2666 | 2630 | 2633 | 2628 | 2607 | 2622 | 2667 | 2626 | 2610 | 2497 | 2470 | 2444 ( 2403 | 2374
JOSEMI EOEZ | BO2T | BAG3 | AR [ 62EY | BA17 | 5820 | 5217 | 624 | BO24 | 64T | G266 | GRG0 | 5242 | GA3E | G231 | 67A6 | B7SE | BB0Z [ 6774 | 6744
LAZAREA 37ET | 3VED | 370E | IT44 | 247 | ITRE | 3740 | P34 | 3726 | 2622 | 2EBG | J615 | 2E02 | 3620 | 3627 [ 3600 | 3603 | 2EM | 3606 | 3633 [ 3540
LELICEMI : : : : 1674 | 1728 | 1747 | 1770 | 1799 | 1826 | 1883 [ 1931 | 1988 | 2038 | 2071 | 2141 | 2187 | 2257 | 2230 [ 2329 | 2350
LUETA 3820 | 3802 | 3789 | FVV2 | 3784 | 3VTE | IVE1 | 376D | 3¥00 | 3YE9 | P70 | 3FED [ 3TE1 | 3730 | P07 | 3F02 | 3691 | 3880 | 3EEI [ 3633 | 3624
LUNMCA DE JOS BEV1 | 5659 | GEIF | be4h | 5620 | BE18 | BEZ2 | BEE1 | BEVE | BET4 | BRIV | BEGZ | BEGS | BETD | BEVE | BEVE | BEVO | BEED | GEES | D643 | GEZE
LUNMCA DE SUS 3513 | 3519 | 3546 | 3052 | 3054 | 3538 | J531 | 3516 | 3405 | 3481 | 34T1 | 3406 | 2464 [ 2438 | 3410 | 3425 | 3410 | 3416 | 3413 | 2413 | 3382
LUPEMI 4532 | 4604 | 4615 | 4615 [ 4614 | 4623 | 4632 | 4625 | 4620 | 4633 | 4665 | 4645 | 4644 | 4671 | 4672 | 4637 | 4703 | 4702 | 4716 [ 4756 | 4764
MaDARAS : : 2228 | 2227 | 2223 | X248 [ 2264 | 2303 | 26 | 2310 | 2283 | 2283 | 2308 | 2296 | 2258 | 2243 | 2244 | 2246 | 2246 | 2234 | 2218
MARTINMIE 2871 2872 | 2877 | 2907 | 2910 | 2833 | 2873 | 2010 | 2327 | 2802 | 2910 | 2926 | 2286 | 2504 | 2036 | 2929 | 2923 | 2520 | 2089 | 2843 | 2380
MEREETI 1514 | 1808 [ 1510 | 1481 | W51 | 1425 | W02 | 1387 | 1382 | 1361 | 1351 | 1351 [ 1349 | 1362 | 1354 | 1364 | 1366 | 1263 | 1265 | 1361 | 1340
FMIHAILENI 2706 | 2718 | 2657 | 26950 [ 2689 | 267% | 2633 | 2706 | 2707 | 2639 | 2691 | 2683 | 2683 | 2719 | 2743 | 2740 | 2760 | 2767 | 2762 [ 2761 | 27Eh
FUGEMI 9183 | 0151 | 5138 | h20% | 3503 | 3509 | 3506 | 3531 | 3040 | 3634 | 3676 | 3574 | 3064 | 3536 | 3607 | 3605 | 3649 | 3645 | 3634 | 360 | 3BZ3
QCLAND 1222 | 1219 | 1204 | 1287 | 1281 | 1285 | 1280 | 12089 [ 1292 | 1296 | 1206 | 1291 | 1299 | 119 | 1328 | 1331 | 1224 | 1223 ) 1332 | 1328 | 1213
PaULEMI-CIUC 1628 | 1692 | 1722 | 1718 | 1F6 | 1714 | 1728 | 1751 | IFEE | 1730 | 1912 | 1934 | 1878 [ 1912 | 1921 | 1923 | 1933 | 1961 | 1973 | 2017 | 2047
PLAIESIDE JOS 2959 | 2832 | 2924 | 2326 | 2914 | 2930 | 2917 | 231 | 2886 | 2870 | 2870 | 2396 | 2875 | 2873 | 2874 | 2857 | 2852 | 2051 | 2853 [ 2837 | 2802
FORUMEERI : : : : 197 | 1736 | 1745 | 1771 [ 1724 | 1733 | 1307 | 1213 | 1244 | 1953 | 1360 | 1230 [ 1237 | 1381 | 1280 | 1310 [ 1314
FRAaIO T4 [ T2E | TIR4 | TI0Z | FOEZ | TOIF | FOU | BATE | 6362 | 6AGE | 6465 | BA62 | 6346 [ BO03 | B831 | BAGT | B3G5 | BH3E | £951 | BAV4 | EAG4
RACU : : : : 1531 | 1545 | 1559 | 16E0 | 1579 | 1585 | 617 | 1629 | 1632 | 1625 | 1625 | 1632 | 1845 | 1639 | 1843 | 1639 | 1627
REMETEA EEQS | BEYY | BE42 | BO32 | 6492 | B431 | 6453 | B435 | B4 | B442 | B416 | B406 | B323 | BIEE | G372 | B396 | B3EG | B37D | BI8Y [ B399 | BI9E
SACEL 1362 [ 1369 | 1373 | 1364 | 1370 [ 1372 | 1361 | 1366 | 1351 | 1333 | 1313 | 1296 | 1300 [ 1236 | 1273 | 1266 | 1258 | 1236 | 1225 | 1232 | 1226
SAMCRAIEM E2ES | 6220 | B2303 | 328 [ 2631 | 2617 | 2600 | 2604 | 2613 | 2639 | 2613 | 2633 [ 2630 | 2620 | 2614 | 2619 | 2622 | 2640 | 2629 [ 2642 | 2646
SANDORIMIC EEQ4 | BREZ | BEBE3 | BBEZ [ 6533 | 64T | BEIT | G424 | 6435 | E4E4 | G462 | G437 [ B420 | B424 | B282 | B363 | B3T2 | B3I60 | B36G [ 6333 | B2TT
SANMARTIM 4442 | 44BT | XM | 242 | 2402 | 2375 | 2360 | 23T | 2369 | 2370 | 23EE | 2373 | 2384 | 2387 | 2402 [ 2401 | 2401 | 2380 | 2380 | 2363 [ 2149
SAMNSIMION 2475 | 3009 | 3543 | 3541 [ 3060 | 3565 | 3579 | 3600 [ 3601 | 3593 | 3615 | 3626 | 3636 | 3656 | 3E40 | 3637 | 360E | 3640 | FE43 [ 3610 | 3632
SANTIMERU : : : : 2061 | 2083 | 2089 [ 210 | 2130 | 2138 | 2121 | 2126 | 2146 | 2185 | 2166 | 2188 | 2179 | 2200 | 2227 | 2200 | 2252
SARMAS 4166 | 4159 | 4145 | 4121 | 4129 [ 413 | 4133 | 4151 | 4113 | 4070 | 4042 | 4027 | #0256 [ 4029 | 4002 | 3996 | 2954 | 3921 | 3085 | 2845 | 376
SATUMARE : : : : 2061 | 2059 | 2066 | 2076 | 2063 | 2069 | 2065 [ 2071 [ 2096 | 212 | 218 | 2017 | 2010 | 2095 | 2108 [ 218 | 2092
SECUIENI 2610 [ 2617 | 2652 | 2677 | 2693 | 2709 | 2732 | 2766 | 2781 | 2786 | 2775 | 2708 | 2792 | 2789 | 2005 | 2820 | 2326 | 2834 | 2034 | 2856 | 2366
SICULEMI ES0E | B343 | BAEE | BAAT | 2878 | 2829 | 2863 | 2864 | 2872 | 2063 | 2876 | 2280 | 2836 | 20965 | 2864 | 2866 | 2836 | 2834 | 2313 [ 2730 | 2764
SIMOMNESTI ATEO | aTEd | 3852 | 2926 [ 2341 | 2851 | 3857 | 3851 | 3954 | 3OT0 | 2049 | 3337 [ 2864 | 3966 | 961 | 3842 | 2826 | 3925 | 3913 ( 3508 | 2899
SUBCETATE 273 | 21y | 22 | 2085 | 2085 | 2076 | 2054 | 2043 | 2031 | 2024 | 1993 ) 1982 | 1952 | 1913 | 1900 | 1374 | 1956 | 1831 | 1209 | 177E | 17ED
SUSEMI 5485 | 5473 | 5420 | 5383 | 5392 | 5395 | DaV6 | DY [ D336 | Ba43 | Go49 | D330 | DE06 | G234 | 5233 | DEed | 6293 | D2F7 | B2bE | D256 | 5193
TOMESTI : : : 2B32 | ZB37 | 2630 | 2637 | 2641 | 2631 | 2624 | 2636 | 2630 | Z6D% | 2604 | 2649 | Z6F0 | 2646 | 2637 [ 2619 | 2539 | 2650
TULGHES 3401 | 34TE | 3445 | 2423 | 3300 | 3387 | 3307 | 3374 | 3230 | 331 | 2202 | 3279 | 3270 | 3272 | 3267 | 3232 | 22N | 197 | 3164 | M8 [ 2102
TUSMAD 2188 | 2178 | 2208 | 2213 | 2226 | 2245 | 2262 | 2229 | 2262 | 2242 | 2212 | 2212 | 2208 | 2216 | 2215 | 2217 | 2207 | 2194 | 2181 | 2185 | 2178
ULIES # | 077 | 162 | H6S [ 167 | 154 | 155 | 165 [ 163 | HE6 | H65 | 1181 [ 133 | 1200 | #4587 | @7 [ &3 | 170 | HST | 1ES | 167
WARSAG 1714 | 1695 | 1683 | 1662 | 1646 | 1B46 | 1634 | 16X | 1634 | 1627 | 1662 | 1660 | 1651 | 1663 | 1663 [ 1676 | 1685 | 1682 | 1702 | 17H | 1712
WOSLABEMI 1336 | 1956 | 1937 | 1822 | 1330 [ 1528 | 1534 | 1944 | 1346 | 1941 | 1936 | 1928 | 1371 [ 1970 | 1931 | 1329 | 1373 | 1970 | 1965 | 1362 [ 1342
ZETEA B960 | BOTE | E021 | G000 | 5335 53S0 | 5393 | 553 | eMMZ | BO3T | GAVE | B9S2 | GO9E | G008 | EOZV [ E0M2 | 6045 | E042 | 024 | E012 | GOO0E
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Figura 2.1-1. Populatia cu domiciliul stabil pe UAT-uri,
(Sursa: Prelucrare Consultant dupa date furnizate de INS si ANCPI)

% A AN %
judetul Harghita - 2021

32 /167




' PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Borsec

Din punct de vedere al densitatii demografice, orasul Borsec are o densitate demografica medie
de sub 50 locuitori’/km?, fiind o concentrare medie de populatie apropiatd de cea a municipiului
Toplita si a comunelor Sarmas si Ditrau, cu care se invecineaza la Vest si Sud si peste cea a
comunelor din nord si est, respectiv Bilbor si Corbu. in figura de mai jos este prezentata densitatea
demografica a zonei din care face parte orasul Borsec.
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- [ 500 - 1000
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Figura 2.1-2. Densitate demografica — prezentare evolutie locala
(Sursa: Prelucrare Consultant dupéa date furnizate de INS si ANCPI)

Din punct de vedere al populatiei stabile a orasului Borsec, aceasta este intr-un trend
descrescator continuu, intr-un ritm relativ cadentat, in medie in ultimii 20 de ani localitatea
scazand cu cca. 15 locuitori/an, cu o scadere maxima de 55 de locuitori in anul 2019. S-a
constatat ca in ultimii 20 de ani, s-a Tnregistrat o scadere totalad a populatei de 10% din populatia
stabila a localitatii, respectiv 295 de persoane. Principalul factor care a cauzat aceasta scadere
este sporul natural negativ.

Pentru a intelege cadrul demografic al orasului Borsec, se vor trece in revista informatiile legate
de structura demografica urbana. O prima categorisire a populatiei stabile se refera la gruparea
populatiei pe sexe. Din acest punct de vedere, al gruparii pe sexe, structura demografica la nivelul
anului 2021 arata ca ponderea persoanelor de gen feminin este mai mare, respectiv 51%, spre
deosebire de cea a persoanelor de gen masculin, de 49%. Aceasta diferenta a fost intr-o usoara
crestere in perioada 2001 — 2011, tendinta ultimilor 10 ani fiind de egalizare. Se constata ca in
cei 20 de ani populatia de gen feminin a avut o scadere relativ mai mare, de 153 de persoane,
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respectiv 10.21%, in timp ce populatia de gen masculin a scazut cu 142 de persoane, respectiv
9.87%. in figura de mai jos se prezinta evolutia populatiei pe sexe in perioada 2001 — 2021.
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M Masculin - M Feminin

Figura 2.1-3. Dinamica populatiei orasului Borsec, pe sexe in perioada 2001-2021
(Sursa: Prelucrare Consultant dupa date furnizate de INS)

Un alt aspect important este reprezentat de ilustrarea structurii populatiei pe grupe de varste, care
apoi va conduce catre ilustrarea structurii fortei de munca. Piramida varstelor in orasul Borsec la
nivelul anului 2031 este prezentata in figura de mai jos.

= Feminin = Masculin

Figura 2.1-4. Piramida varstei pentru populatia stabila a orasului la nivelul anului 2021
(Sursa: Prelucrare Consultant dupéa date furnizate de INS si ANCPI)

Constatam o piramida cu o baza relativ ingusta pe grupele de varsta 0-24 de ani ce reprezinta
21% din total si cu o zond mediana considerabila. Astfel, 60% din populatia stabila actuala are
varsta intre 25 si 65 de ani. Forma piramidei sugereaza o tendinta de imbatranire a populatiei,
varsta medie la nivelul anului 2021 fiind de 44.39 de ani, cu 3 ani mai mult decat media nationala.
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Din punct de vedere al sporului natural al populatiei, evolutia istorica ilustreaza ca in perioada
2001 — 2021 sporul natural al orasului a fost negativ sau nul, fiind principala cauza de scadere a
populatiei, cu 0 medie de circa 18 persoane anual, avand un maxim de 36 de persoane in anul
2012 si minime de 0 persoane n anul 2013. in figura de mai jos este prezentata evolutia statistica
a sporului natural in ultimii 20 de ani.
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-25

Figura 2.1-5. Sporul natural la nivelul orasului Borsec 2001 - 2020
(Sursa: Prelucrare Consultant dupéa date furnizate de INS)

Un alt factor demografic cheie este reprezentat de migratia populatiei spre si dinspre oras.
Conform statisticilor anuale, pierderile de populatie datorate migrarii locuitorilor au fost aproape
nule Tn perioada 2001 - 2010, insa in ultimii 10 ani sporul migratoriu a avut o tendinta pozitiva,
numarul de persoane care si-au stabilit domiciliul Tn Borsec fiind mai mare decét al celor care au
plecat.
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Figura 2.1-6. Miscarea migratorie a populatiei 2001 - 2020

(Sursa: Prelucrare Consultant dupéa date furnizate de INS)
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2.1.2. Analiza fortei de munca

Analiza fortei de munca are la baza o sinteza a informatiilor disponibile asupra populatiei active
si inactive. De asemenea, analiza fortei de munca va sintetiza si aspect legate de rata somajului
in oras, precum si de numarul salariatilor.

Populatia stabila a orasului Borsec se imparte in doua categorii majore:

- Populatia activa, care se refera populatia ocupata (adica persoanele de peste 15 ani care
desfasoara o activitate economica in schimbul unui venit) si somerii, grupand persoanele
intre 15 si 64 de ani

- Populatia inactiva, care se refera atat la persoanele de sub 15 ani, cét si la categoriile de
persoane inactive din perspective economice: elevi, pensionari, casnici, persoane
intretinute etc.

Conform statisticilor Directiei Judetene de Statistica Harghita, populatia in varsta de munca a
Orasului Borsec, incadrata in grupa de varsta 15 — 65 de ani, era la nivelul anului 2015 (sursa:
www.recensamantromania.ro/wp-content/uploads/2015/05/vol3 t11.xls) de 1816 persoane,
reprezentand 68% din totalul populatiei. Cu toate acestea, populatia activa numara un total de
1311 persoane, reprezentand 72% din populatia in varstd de munca. Din totalul populatiei active
94% este si ocupata. Structura populatiei ocupate grupata pe activitati economice este data de
figura de mai jos.

m Agricultura, Silvicultura si Pescuit

0% 1%

® [ndustrie
2%

= Constructii

2% -\ 2%
0% m Comert cu ridicata si amanuntul; Repararea
°\ autovehiculelor si motocicletelor
1%
-

® Transport si depozitare
\ = Hoteluri si Restaurante
K m Informatii si Comunicatii
m Intermedieri Finaicare si Asigurari
® Tranzactii Imobiliare
m Activitati Profesionale, Stiintifice si Tehnice
m Activitati de Servicii Administrative si Activitati de

Servicii Suport
m Administratie Publica si Asigurare; Asigurari Sociale

din Sistemul Public
® |[nvatamant
m Sdnatare si Asistenta Sociala
Activitati de Spectacole, Culturale si Recreative

Figura 2.1-7 . Structura populatiei ocupate grupata pe activitati economice — judetul Harghita
(Sursa: Prelucrare Consultant dupa date furnizate de INS)
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In Figura 2.1-8 este prezentata statistica privind numarul de angajati la nivelul Orasului Borsec.
in ultimii 20 de ani numarul salariatilor a avut o dinamica schimbatoare. Astfel, in perioada 2001
— 2004 acesta a fost in scadere, urmand ca pana in anul 2009 sa creasca accentuat. Din anul
2010 cresterea nu a mai fost pronuntata, alternénd cu perioade de usoara scadere. Numarul de
persoane angajate a crescut la nivelul orasului Borsec de la 914 in anul 2001, la 1737 in anul

2019, aproape dublu.
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Figura 2.1-8. Evolutia numarului de salariati
(Sursa: Prelucrare Consultant dupéa date furnizate de INS)

Evolutia numarul de someri la nivelul Orasului Borsec este prezentata in Figura 2.1-9, in care se
observa o reducere generald a numarului de someri in ultimii 10 ani. Este de notat cresterea
abrupta la nivelul anului 2019, de la 9 someri la 77 si scaderea brusca in anul 2020 la doar 6.
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Figura 2.1-9. Evolutia numarul de someri la nivelul orasului
(Sursa: Prelucrare Consultant dupa date furnizate de INS)

Conform Agentiei Judetene Pentru Ocuparea Fortei De Munca Harghita (sursa -
http://www.harghita.anofm.ro/) la nivelul anului 2020 rata somajului in judetul Harghita era de
3.89%, iar in orasul Borsec este de 0.6%.
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2.1.3. Analiza mediului economic

Regiunea Centru are o pondere in produsul intern brut pe total economie de circa 11.38%. Judetul
Harghita se situeaza pe locul 29 din cele 42 de judete ca aport la in produsul intern brut national,
avand un aport de 1.1%. La nivel local, judetul Harghita are o pondere de 9.72% in produsul
intern brut al regiunii Centru, fiind pe locul 5 din 6 ca pondere in PIB-ul regiunii, dupa judetele
Brasov, Sibiu, Mures si Alba. Evolutia PIB la nivelul judetului Harghita este prezentata in Figura
2.1-10, fiind un indicator sintetic utilizat pentru aprecierea gradului de dezvoltare.
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Figura 2.1-10. Evolutia PIB [mil.lei] la nivelul judetului Harghita
(Sursa: Prelucrare Consultant dupa date furnizate de INS)

in Figura 2.1-11 se prezintd ponderea societatilor comerciale inregistrate in orasul Borsec pe
domenii de activitate la nivelul anului 2020, in care se observa o pondere insemnata a societatilor
din domeniile Horeca si Comert care impreuna constituie 64% din totalul societatilor comerciale.
Alte domenii majore de activitate sunt transporturile, industria prelucratoare si constructiile, 19%
din societati avand alte domenii de activitate decat cele mentionate.

® Horeca

m Comert

® Industria Prelucratoare
® Transporturi

® Constructii

m Altele

SR
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Figura 2.1-11. Principalele obiecte de activitate ale societatilor comerciale
(Sursa: Prelucrare Consultant dupé date furnizate de ITM Harghita)
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2.2. Reteaua stradala

Orasul Borsec se intinde pe o lungime de circa 2.8 km pe directia nord — sud si 2.5 km pe directia
est — vest, fiind delimitat pe toate laturile de lanturi muntoase. Orasul este amplasat la 27 de
kilometri de Municipiul Toplita, situat la nord, la 62 de kilometri de Municipiul Gheorgheni sila 123
de kilometri de resedinta judetului, Miercurea Ciuc, situata la sud. Orasul este traversat de Drumul
National 15 care face legatura intre Bacau — Piatra Neamt — Toplita — Tg. Mures - Turda, fiind
situate la vest de oras la 6,5 km. Din oras porneste catre sud Drumul Judetean 128 ce ajunge
pana in Pasul Chiozrez, la 1250m altitudine si se termina in localitate Ditrau. Acest drum este
utilizat in principal pentru exploatarea lemnoasa din Muntii Borsecului. in Figura 2.2-2 se prezint&
reteaua majora de drumuri din Orasul Borsec.
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Figura 2.2-1. incadrarea Orasului Borsec in reteaua nationald de drumuri
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Figura 2.2-2. Reteaua majora de drumuri din Orasul Borsec
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Reteaua de strazi a Orasului Borsec este formata din 28 de strazi, cu o lungime totala de 22.87
km, majoritatea (69% - 15.78 km) de deservire locala, cu o latime a carosabilului de 2.5 — 5m, si
31% (7.08 km) de deservire judeteana si nationala.

Din totalul retelei de strazi din orasul Borsec, 85% sunt asfaltate (19.62 km) si 15% (3.25 km)
sunt acoperite cu piatra cubica. Din cei 19.62 km de strazi asfaltate, majoritatea au imbracaminti
usoare — cele de deservire locald, iar cele de deservire judeteanad sau nationala au sisteme rutiere
dimensionate pentru trafic greu — DN15 si Str. Carpati.

in viitor se are in vedere extinderea retelei stradale cu 4.23 km de strazi noi.

(b) Str. Carpati

(e) Str. Ditraului (f) Str. Carpati — Zona Cascada
Figura 2.2-3. Strazi in orasul Borsec
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2.3. Transport public

In orasul Borsec nu este organizat un sistem de transport public urban propriu. Cu toate acestea,
orasul este deservit de traseele de transport public ale traseelor judetene si regionale care
tranziteaza orasul. Operatorii de transport care deservesc trasee cu statie n orasul Borsec sunt
Dany Trans si Corundtrans Csavargo, care acopera urmatoarele trasee:

- 32: Odorheiu Secuiesc - Ditrau - Borsec

- 71: Gheorgheni - Toplita - Borsec - Tulghes

- 74: Tulghes — Borsec - Toplita — Miercurea Ciuc

Programul de circulatie al liniilor de transport ce deservesc orasul Borsec vizeaza in principal
zilele lucratoare (Luni - Vineri) si asigura in principal curse de legaturd cu principalele orase
adiacente, respectiv, Toplita , Gheorgheni, Odorheiu Secuiesc si Miercurea Ciuc asa cum se
prezinta in Tabelul de mai jos.

Tabelul 2.3-1. Graficul de plecari autobuze — Borsec

LM,M, V5D LMMIVED LM MLVED
Borsec - Statie Borsec 07:20 | | Clu] Mapoca / Autogara Fany 13:30 15:15
Borsec Bai - Statie Borsec Bai 07:30 ‘Gheorgheni f Autogare Balint Trans SAL 19:45 21:30
e ey — ‘oo | *Dany TRaNs S S . i -
Bicaz - Bicaz - Centru w0 | **lasi —Borsec — Tarpu Mures
Piatra Neamt - Autogara Transmoldavia SA 10040 | :
1 Borsec Bal - Statie Borsec Bal 1105 19:10
* Retur Toplita - Borser - T ighes - Polana Larpului - Bicaz - Pliatra Neamt Toplita 11:45 20:00
LMMIVSD | 1 Targuy Mures | 1310 HAS
Fiatra Neamt - Autogars Transmoldavia 54 15:00 % Retur lasi - Borsec— Targu Mures
Blicaz - Bicaz- Centru 15:30 |
Borsec - Statie Borsec 17:50 Targu Mures 07:30 15:00
Borsec Bai - Static Borsec @i | 18:00 | | Toplita 09:30 17:00
Toplita - Statie Toplna 18:30 | | Borsec Bai - Statie Borsee Bai | 1030 17:30
** AUTOCONFORT 1A51 )
*Tulghes- Dorsec-Toolita- Gheorgheni - Dinesti- Microurea Cuc
LM, M, 5,V ***Targu Neamt — Borsec - Targu Mures
Borsec Bai - traseu 06:31 LM, IS D
Toplita - Statie Toplita o715 | | Targu Neamt - Autogara Mondotour S& 0700
Gheorgheni - Autogara Balint Trans SRL 20 | | |Poiana Largului - Statie Poiana Largului CBOL
Miercurea Cluc- Autogara Coiki Trans 1015 | | Borsec- Stotie Borsec | 05:05
* Fetur Tulhes- Borsee- Tolt - Gheorghen - Danesti - Fierauea Cre | | Topiita- statie Toplim 0945
LM, M, Y Reghin - Autogara Tram SAL | 1118
Misreures Ciue - Autagnrs Csiki Trans 1500 | | Targu Mures- Autogara TAM 5A 1204
Gheorgheni - Autngars Balint Trans SAL 1655 ***Retur Targu Neamt - Borsec - Trgu Mures
Toplita - Statie Toplita 1800 | LM, 1V5,0
Borsec Bai - braseu 18:48 Targu Mures- Autogara TAM SA | 14-00
Reghin - Autogara Tram SAL | 14:45
*oplita Gara - Bor@ Toplita - Statie Toplita 16:18
LM DMLY D Borsec- Statle Borssc | 16:58
Toplita Gara - Statie Toplita Gara 1210 T 1830 Poiana Largului - $atie Poiana Largulul 18:02
BorsccBai-StaticBorsecBal | T I f L L B
Baorca - Statie Borca . 16:16 21:36 | w5 Borsec
"Retuir Toubta Gara — B - LMMINSD
LM MLYS lasi - Autogara Transhus Codreanu SRL 730
Borca - Statie Borca | 0500 | | |érgu Meamt - Autogara Flommpet Com | 940
Borsec Bal —Statie Borsec Bai 0810 Poiana Largului - Intersectie viaduct | 10:40
Toplita Gara - Statie Toplta Gara | 0906 | | |Borsec- Statie Borsec | 11:33
et 14 5i — Borses i
* Gherghen - Joseni - Ditr au - 53 2 - Toglita - Rastolita - Rephin- Sanmnate] - Modu - Ol Napoea LM,M,IV5,D
; LMMIVSD  LMMINSD Borsee - Static Borsce 14:38
Gheorgheni / Autogara Balint Trars SAL 05:00 0805 Poiana Largului - Intersectie viaduct | 1530
Toplia / Statie autobuz 06.00 | 0300 Targu Neamt - Autogara Flommpet Com 16:30
Reghin [ Autogara Tram SAL ar4s 1045 | \asi - Autogara Transhus Codreanu SAL 1841
Cluj Napoca / Autogara Fany | 10:20 | 1300 | | smrgam mAN] :

(sursa: CJ-HR, http://www.autogari.ro/Borsec/)

Statiile de transport public nu sunt amenajate corespunzator, la unele existand numai indicatorul
rutier, fara spatiu de asteptare amenajat si/sau alveola de stationare a vehiculelor. Unele statii au
fost amenajate insa se afla intr-o stare precara si nu sunt amenajate corespunzator in vederea
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asigurarii unei accesibilitati facile in mijloacele de transport. Cu toate acestea administratia locala
face eforturi in acest sens in vederea reamenajarii statiilor de transport public.

Figura 2.3-1. Statii de transport public in Borsec

Nu sunt disponibile statistici cu privire la numarul de calatori transportati pe aceste trasee, cu
toate acestea din ancheta de mobilitate a reiesit ca acest serviciu de transport nu este atractiv,
fiind preferat ca mod de transport autoturismul. Un alt aspect important este ca marii angajatori
din zona nu asigura transportul zilnic al angajatilor la locul de munca si in acest caz utilizandu-se
autoturismul propriu. De asemenea, orasul nu este conectat la reteaua feroviara.

2.4. Transport de marfa

in cazul transportului de marfa la nivel national, se remarca o utilizare accentuata a retelelor
rutiere in detrimentul transportului cu ajutorul cailor ferate sau a altor moduri de transport (aerian,
naval, etc.). Conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica, ponderea modurilor de
transport in desfasurarea traficului intern de marfa in anul 2020 este reprezentata in figura de
mai jos:

0.01% 1.60%

= Transport feroviar

= Transport rutier

= Transport pe cai navigabile interioare
= Transport maritim

= Transport aerian

= Conducte petroliere magistrale

Figura 2.4-1. Marfuri transportate pe moduri de transport — anul 2020
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Identificam un procent de aproximativ 66% pentru marfa transportata prin intermediul retelelor
rutiere, fapt ce conduce catre o serie de neplaceri cauzate de aglomeratia ce se formeaza pe
retea, poluarea cauzatd de noxe, valori ridicate ale zgomotului, precum si riscul marit de
accidente.

La nivelul orasului Borsec, principala cale de acces este Drumul National 15. Orasul Borsec nu
este racordat la calea ferata, insa locuitorii au acces la servicii feroviare de transport calatori prin
statia Toplita, aflata la o distanta de circa 30 km.

Industria usoara la nivelul orasului genereaza pe de o parte un flux de deplasari catre si de la
locul de munca, dar aceste centre industriale atrag si genereaza trafic de marfa. Str. Toplita, Str.
Carpati si Str. Mesteacanului sunt polii principali la nivel local pentru industria usoara.

Romaqua Group, cu cele doua sedii de pe Str. Carpati si Str. Toplitei, precum si depozitele de
cherestea de pe Str. Toplitei si exploatarile forestiere cu acces prin DJ128 constituie centre de
interes pentru traficul de marfa. Pe langa transportul de marfa generat de industria usoara locala,
o pondere semnificativa o Tnregistreaza si transportul de marfa ce tranziteaza localitatea.

In orasul Borsec nu exista reglementari sau Hotarari ale Consiliului Local care s limiteze accesul
vehiculelor grele de marfa in interiorul tesutului urban locui si nici reglementari cu privire la
programul de aprovizionare al magazinelor, insa configuratia retelei stradale si constrangerile de
relief nu permit autovehiculelor de marfa accesul pe alte strazi in afara celor principale (DN15 si
Str. Carpati).

2.5. Mijloace alternative de mobilitate

Din punct de vedere al repartitiei deplasarilor persoanelor chestionate, din rezultatele anchetelor
efectuate 1n cadrul PMUD (a se vedea cap. 3.2. Colectarea de date), a rezultat ca 35% din
deplasari se realizeaza cu mijloace de transport nemotorizate, iar 65% din deplasari se realizeaza
cu mijloace de transport motorizate.

Ponderea insemnata a deplasarilor nemotorizate este explicata prin:
- suprafata redusa orasului, distantele de deplasare intre diferitele puncte de interes fiind
scurte;
- frecventele reduse ale mijloacelor de transport in public
- inexistenta unui serviciu de transport public.
- Gradul de motorizare relativ mare de 390 vehicule la mia de locuitori

In conformitate cu rezultatele obtinute, dintre deplasarile nemotorizate, 80% sunt realizate pe jos,
iar 20% cu bicicleta, in timp ce deplaséarile motorizate se realizeaza in proportie de 97% cu
autoturismul si numai 3% cu transportul public judetean, acestea fiind deplasari catre zone
externe.
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Repartitia modala a deplasarilor realizate diferd de la o categorie la alta a persoanelor. Astfel
anchetele au relevat faptul ca persoanele angajate utilizeaza pentru deplasari cu preponderenta
autoturismul — 71%, in timp ce persoanele neangajate utilizeaza autoturismul numai pentru 34%
din deplasari. La polul opus, deplasarile efectuate de persoanele neangajate sau de elevi si
studenti sunt realizate in proportie de 53%, respectiv 33% utilizand mersul pe jos, de 10% cu
bicicleta pentru persoanele neangajate, in timp ce elevii si studentii au declarat ca nu folosesc
bicicleta in deplasarile lor.

Asa cum se prezinta in Figura 3.2-12, deplasarile realizate cu bicicleta au o proportie foarte
scazuta, de 10% pentru persoanele neangajate si de 7% pentru persoanele neangajate. Acest
procent redus poate fi pus pe seama lipsei unei infrastructuri dedicate bicicletelor si a reliefului
muntos neadecvat acestor deplasari.

Din totalul deplasarilor realizate la nivelul unei zile este utilizata bicicleta in 7% din totalul
deplasarilor si in 28% se utilizeaza mersul pe jos, conform repartitiei modale rezultate in urma
anchetelor de mobilitate (a se vedea Figura 3.2-10). De asemenea conform datelor obtinute Tn
urma anchetelor la domiciliu a reiesit ca persoanele intervievate se deplaseaza catre locul de
munca cu autoturismul in proportie 69%, iar deplasarile nemotorizate au o pondere mai ridicata
(cuprinsa intre 35% si 50%) pentru scopuri recreationale si cumparaturi.

2.5.1. Deplasarile cu bicicleta

Modul de deplasare cu bicicleta a inceput sa devina o alternativa viabila pentru deplasarile din
interiorul oraselor. Acest mijloc de deplasare conduce catre un stil de viata sanatos, promoveaza
conceptul de mediu nepoluat si ajuta la reducerea congestiei de pe reteaua rutiera.

In orasul Borsec exista deja acest "trend” al mersului cu bicicleta pentru deplasarile la serviciu si
nu numai, bicicleta fiind o alegere potrivita datoritd distantelor scurte dintre diferitele puncte de
origine si destinatie, cu toate acestea, desi reliefului si conditiile meteo nu sunt dintre cele mai
favorabile, deplasarea cu bicicleta are o pondere relativ insemnata de 7%.

Lipsa spatiilor dedicate pentru deplasarea cu bicicleta, respectiv piste sau benzi dedicate,
conduce la un nivel scazut siguranta. Conflictul autovehicul - biciclist tinde sa genereze o
vulnerabilitate crescuta a utilizatorilor de bicicleta, lipsa unei cai dedicate sau a unei delimitari
vizibile Tntre suprafata carosabila si portiunea dedicata pentru biciclete descurajeaza deplasarile
de acest fel.

in orasul Borsec deplasarile cu bicicleta se realizeaza utilizadnd partea carosabild, sau imediata
vecinatate a acesteia (pe acostament), partajand astfel spatiul de circulatie cu alte vehicule
participante la trafic, neexistand infrastructura dedicata pentru protejarea biciclistilor de alte
vehicule. Imaginile de mai jos releva in maniera sugestiva modul in care se desfasoara
deplasarile cu bicicleta in interiorul orasului. Lipsa infrastructurii dedicate pentru acest mijloc de
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transport ii determina pe biciclisti sa circule pe marginea strazii, deplasarile efectuandu-se cu un
risc marit de accidente.

Figura 2.5-1. Deplasari cu bicicleta in orasul Borsec

In jurul orasului, exista totusi o serie de trasee cicloturistice ce se continua si pe teritoriul
localitatilor vecine, ce oferd acces la zone turistice importante, cum ar fi Lacul Rosu, Parcul
National Muntii Calimani sau zona statiunii Vatra Dornei.

2.5.2. Deplasarile pietonale

Similar cu deplasarile cu bicicleta, mersul pe jos incurajeaza conceptul de mobilitate durabila si
aduce o serie de beneficii atat la nivelul calitatii vietii (beneficii indreptate catre cetatean), dar si
la nivel mai larg (din perspectiva mediului social si atragerea turistilor).

n orasul Borsec deplasarile pietonale sunt frecvente, 80% din deplasarile nemotorizate fiind
realizate pietonal, iar la nivelul repartitiei modale generale acestea reprezinta 28%, insa accesul
pietonal este slab dezvoltat. Cauza principala care influenteaza negativ deplasarile pietonale este
lipsa trotuarelor amenajate. Astfel, neexistand spatii dedicate pentru pietoni, deplasarile pietonale
se realizeaza pe acostament — care sunt in majoritate din pamant Tnierbat , sau pe suprafata
carosabila.

Spatiile publice sunt inaccesibile persoanelor cu mobilitate redusa, in special din cauza
diferentelor de nivel si lipsei planeitatii circulatiilor pietonale la traversarea carosabilului, dar si din
cauza absentei rampelor. Accesul carucioarelor si al persoanelor cu deficiente de vaz este de
asemenea ingreunat, la nivelul orasului nu existd spatii pietonale extinse cu o infrastructura
dedicata. Tindnd seama de situatia existentd, conditile actuale descurajeaza utilizarea mai
extinsa a mersului pe jos si de asemenea au un impact negativ asupra confortului accesului catre
punctele de interes din interiorul orasului. 85% din strazi nu au trotuare amenajate, multe dintre
cele existente fiind folosite pentru parcarea autovehiculelor, pietonii fiind nevoiti sa utilizeze
pentru deplasare partea carosabila.
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Mersul pe jos foarte aproape de suprafata carosabila implica asumarea unui risc ridicat de
accident, mai ales ca exista un numar semnificativ de elevi de gimnaziu si de scoala primara care
se deplaseaza pe jos atunci cand efectueaza deplasari in interes educational. Cu toate acestea
orasul a fost dezvoltat cu 0 ampriza a strazilor destul de redusa, dat fiind relieful, situatie care ar
permite pe viitor sistematizarea si amenajarea trotuarelor si pistelor de biciclete acolo unde spatiul
0 permite, iar in restul retelei, ar trebui aplicat conceptul de shared street, unde pietonii au
prioritate, in raport cu vehiculele, iar acestea au acces cu viteza limitata.

Figura 2.5-2. Strazi cu deficiente pentru deplasarile pietonale

Cu toate acestea la n ultimii ani s-au facut eforturi sustinute pentru amenajarea spatiilor pietonale
si extinderea retelei de trotuare si spatii pietonale, astfel ca una dintre amenajarile care ar trebui
extinse catre cat mai multe zone este aleea pietonala 7 lzvoare.

% Vg - 3%
= s A Vg

Figura 2.5-3. Spatii pietonale si trotuare
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2.6. Managementul traficului

Orasul Borsec este tranzitat de Drumul National 15 ce leaga Transilvania de Moldova. in lipsa
unei sosele ocolitoare a orasului, traficul de tranzit penetreaza tesutul urban, ajungand prin zona
centrala dens populata. Arterele importante sunt Str. Toplitei si Str. Gheorghe Doja pe directie est
— vest si Str. Carpati pe directie nord — sud. Reteaua stradala s-a dezvoltat ramificat din strazile
principale, tindnd cont de constrangerile reliefului. Prin urmare, conectivitatea si accesibilitatea in
teritoriu este relativ redusa. Majoritatea strazilor au o latime mai mica de 5m si in general nu au
trotuar, ceea ce confera o capacitate scazuta, mai ales in situatiile in care se intalnesc mai multe
vehicule din sensuri opuse, totodata aceste strazi fiind de facto strazi de tip share-street, pietonii
utilizand partea carosabila dedicata autoturismelor.

(c) Str. Stadionului (d) Str. Carpati — Zona Cascada
Figura 2.6-1. Strazi cu capacitatea diminuata datorita latimii reduse

Circulatia este reglementatd in majoritatea intersectiilor prin indicatoare de circulatie. Totusi,
unele intersectii mai mici sunt nereglementate, fiind aplicata prioritatea de dreapta. in localitate
nu exista intersectii semaforizate, prin urmare nu exista nici sistem de management al traficului
integrat sau un centru de comanda / dispecerat. Nu exista sistem de informare dinamica la nivelul
arterelor de circulatie sau asupra sistemului de transport public judetean.

In general, la nivelul localitatii nu sunt probleme de congestie, fiind identificate doar doua puncte
in care apar ocazional probleme. Primul punct se afla in jurul scolii, la intersectia Str. Carpati si
Mihai Eminescu, unde se creeaza aglomeratie la orele de inceput si sfarsit ale cursurilor cand
parintii isi aduc sau preiau copii. Cel de-al doilea punct se afla pe Str. Carpati in dreptul accesului
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in incinta Romaqua Group unde se creeaza dopuri in circulatie din cauza autoturismelor parcate
si a vehiculelor de marfa care intra si ies din incinta Romaqua Group.

Din analiza situatiei existente a parcarilor s-a constatat ca nu exista o situatie centralizata a
locurilor de parcare de resedinta, iar numarul locurilor de parcare amenajate, in special in zona
centrala este insuficient, dovada fiind vehiculele stationate la marginea drumului care diminueaza
capacitatea arterelor sau ingreuneaza traficul sau deplasarile pietonale.

Exista totusi un numar de parcari amenajate in zona centrului administrativ si in zona de locuinte
colective din Borsecul de Jos, respectiv la intrarea in statiunea istorica, in zona centrului de
informare turistica. Totodata, exista un numar de locuri de parcare disponibile in dreptul
supermarketului amplasat in zona statiunii. Suplimentar, la intrarea in localitate, l1anga statia
Petrom exista o parcare destinata vehiculelor grele de marfa.

La nivelul autoritatii locale nu existd un sistem de management al parcarilor. Nu exista sistem de
informare dinamica privind disponibilitatea locurilor de parcare si nici panouri de informare cu
privire la amplasamentul parcarilor.

(a) Str. Ditraului (b) Str. Pietrei
Figura 2.6-2. Parcari pe marginea partii carosabile

(a) Str. Toplitei (b) Str. Gheorghe Doja
Figura 2.6-3. Parcari amenajate
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2.7. ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate
2.7.1. Zone cu locuinte colective

Zonele cu locuinte colective constituite din blocuri, cu regim de inaltime P+4 cu o densitate mare
de populatie rezidenta constituie unele din principalele zone de generare a cererii de transport.
in Borsec a fost identificata o singura astfel de zona amplasata in zona centrald unde densitatea
de populatie este de peste 2000 locuitori / km2. Locuinte colective, insa cu o densitate mai
scazuta se regasesc pe Str. Toplitei la intrarea in oras si pe Str. Mihai Eminescu in jurul scoli.

Locuinte 47% 4
colective

Locuinte
colective |

e /
/". g \\ ///"' \\;,/

A N\ P

5" o /

Locuinte
colective

Figura 2.7-1. Zone cu locuinte colective

2.7.2. Zone Industriale

Zonele industriale constituie principalele arii de atractie a deplasarilor, avand in vedere ca acestea
sunt Tn majoritatea cazurilor zone in care sunt amplasate societati comerciale de productie care
au un numar mare de angajati. In Orasul Borsec au fost identificare dou& astfel de zone, una
situata la periferia sudica, iar cealaltd in zona centrala a statiunii, asa cum se prezinta in Figura
2.7-2. Aceste amplasamente conduc la un numar mare de deplasari intre zona centrala, cu
locuinte dense si zona statiunii, respectiv periferia sudica.
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Figura 2.7-2. Zone Industriale
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Societatile comerciale si zonele industriale cu numar mare de angajati sunt societatile membre
ale Romaqua Group care activeaza in 2 locatii, respectiv pe Str. Carpati in zona statiunii si pe
Str. Toplitei in partea de sud a localitatii. Alti angajatori importanti din oras sunt Grupul Scolar
Zimmethausen si Administratia Locala, cu institutiile din subordine.

2.7.3. Centre Comerciale

O alta categorie de zone care constituie arii de atractie a deplasarilor, o reprezinta centrele
comerciale, care de principiu ar trebui sa fie amplasate catre zonele periferice pentru o mai buna
utilizare a terenului avand n vedere ca acestea sunt mari consumatoare de teren pentru
amenajarea parcarii, insa multe dintre zonele identificate nu sunt centre comerciale in sine ci
zone dezvoltate istoric cu multe magazine coagulate amplasate in zone adiacente centrului
orasului si in zone cu densitate mare de populatie.

Asa cum se prezinta in Figura 2.7-3, o zona importanta in destinatiile deplasarilor avand ca scop
cumparaturile o reprezinta zona adiacenta Str. Carpati si Str. 7 Izvoare unde se afla si o zona
pietonala pentru locuitorii si turistii din zona statiunii. Altd zona importantad pentru locuitori este
cea din centru, adiacenta Str. Toplita, Str. Gheorghe Doja si Str. Carpati, unde se afla mai multe
magazine, banci si restaurante.

Zona
Zona I Comerciald
Comerciala 7 Str. 7 lzvoare
Str. Carpati /

Zona /
comerciala

Centru /

Zona / ‘ "\/ ’/-\\\/
comerciald e e e, /

Vest

Figura 2.7-3. Centre Comerciale

50 /167



' PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Borsec

2.7.4. Unitati de invatamant

O alta categorie de zone care constituie arii de atractie a deplasarilor, o reprezinta unitatile de
invatamant. in orasul Borsec, au fost identificate un liceu, Grupul Scolar Zimmethausen, cu 197
de elevi si 35 de cadre didactice si personal auxiliar si o gradinitéd cu 40 de prescolari si 5 cadre
didactice si personal auxiliar. Cele doua unitati de invatdmant sunt adiacente zonei centrale,
oferind accesibilitate buna, in special locuitorilor din zonele cu densitate mare de populatie.

Grup Scolar -

Gradinita
{ % Poiana Zanelor
Foce P T /
/ \ —— ,// \/
e \\\/

—‘\/
/~»A\\,_\\__//

Figura 2.7-4. Unitati de invatamant

2.7.5. Poli ocazionali si zone intermodale

Polii ocazionali de atractie a deplasarilor sunt materializati prin amplasamentele spitalelor,
parcurilor, terenurilor de sport sau a lacaselor de cult ce au caracter social. Zonele de loisir sunt
in mare parte concentrate in nord, in zona statiunii, unde se afla un parc si zona pietonala 7
lzvoare, terenuri de sport si centrul balneoclimateric. Totodatd un alt punct de atractie este
reprezentat de partia de ski si de bob, amplasata pe Aleea 7 Izvoare, la marginea localitatii. Tn
orasul Borsec nu exista zone intermodale.
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Figura 2.7-5. Poli ocazionali si zone intermodale
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3. Modelul de transport
3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul orasului Borsec s-a dezvoltat un model de transport
simplificat sub forma de calcul tabelar pe baza datelor culese din chestionarul de mobilitate, a
arhivelor de date CESTRIN si a celor din modelul national de transport.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic
pe baza unui model de generare a cererii de transport. De asemenea, pentru formalizarea
aspectelor legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date geo-referentiata (GIS),
pornind de la baza de date nationald si folosind un software specific pentru dezvoltarea datelor
GIS. Pentru realizarea modelului de transport s-a utilizat platforma PTV VISUM.

Baza de date contine atat informatii specifice caracteristicilor ofertei de transport — dispunerea
spatiala a retelelor, forma si atribute de tip — viteza, durata, distanta, etc, cat si caracteristici ale
cererii de transport — marimea fluxurilor de trafic. Modurile de transport modelate sunt:

- Moduri de transport persoane: autoturism, mers pe jos, bicicleta, transport public;

- Moduri de transport marfuri: vehicule usoare de marfa, vehicule grele de marfa.

Modelul de transport al orasului Borsec cuprinde :
- Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala
- Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public
- componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizdnd instrumentul de calcul
JASPERS

Metodologia generala pentru un model de transport urban cuprinde doua etape majore, respectiv
definirea modelului de transport de baza si definirea modelului de transport de prognoza.

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:

Anchete cu privire la Dezvoltarea modelului
obiceiurile de deplasare retelei de transport
Cererea de
transport aferenta I T

anului de baza

Contorizari de trafic

Variabile si
parametri

Dezvoltarea retelei si Evolutia nevoii de
serviciilor de transport deplasare
Modelul de
transport pentru I T
prognoza

Figura 3.1-1. Schema procesului de lucru pentru dezvoltarea unui model de transport
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Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

- Parametri globali ai retelei urbane de transport — viteza medie globala, distanta globala de
deplasare, durata globala de deplasare si cerere globala de transport structurata pe
modurile de transport modelate.

- Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de
strada sau deplasari/zi/sector de strada

- Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de strada

- Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot
(dB)

- Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km) sau
pasageri (pasageri/km), prestatie rutiera (vehicule-km/zi) sau prestatia transportului public
(vehicule de transport-km si pasageri-km)

- Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonald — deplasari/zona sau deplasari/km?2.

3.2. Colectarea de date

In perioada mai — iunie 2021 s-au realizat colectari de date in zona de analizd in vederea
surprinderii caracteristicilor deplasarilor care se realizeaza. In acest sens s-au elaborat
chestionare adaptate nevoilor formalizarii modelului de transport, care au stat la baza anchetelor
de mobilitate ce au fost derulate.

Anchete de mobilitate, au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele deplasari
realizate de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor efectuate
de rezidentii unei zone studiate, identificand caracteristicile socio-economice ale persoanelor
intervievate, cum ar fi venitul mediu, nivelul de educatie, numarul de vehicule motorizate sau
nemotorizate aflate In gospodarie precum si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul,
frecventa acestora, modul de transport folosit etc.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se
asigure reprezentativitatea acestuia. Esantionul reprezentativ a avut o dimensiune de 118
persoane intervievate, distribuite pe intreaga zona administrativa a orasului in functie de
densitatile demografice ale cartierelor. Ancheta a fost realizatd atat prin intermediul unui
chestionar online céat si prin interviuri telefonice, asigurand o reprezentativitate a populatiei in
teritoriu cat si la nivel educational si ocupational. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele
obtinute in urma aplicarii chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in
formalizarea modelului de transport.
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Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

In cadrul anchetelor de mobilitate, repartitia pe grupe de varsta a celor 118 persoane intervievate
releva o preponderenta a respondentilor incadrate in grupa de varsta 35 — 45 de ani — 31%, iar
91% dintre respondenti erau in varsta de munca intre 19 si 65 de ani.

7% 2%

9%

®a. intre 15 si 18 ani
@b. Intre 19 si 24 de ani
®c. intre 25 si 34 de ani
®d. Intre 35 si 45 de ani
Be. intre 46 si 65 de ani
Bf. Peste 65 de ani

Figura 3.2-1. Distributia populatiei intervievate pe grupe de varsta

Doar 25% din populatia intervievata au studii superioare (universitare si postuniversitare),
procentul fiind peste aceasta medie in cazul categoriilor de varsta 25 — 34 de ani (27%) si 35 —
45 de ani (30%). Alti 66% din respondenti au absolvit liceul, si doar 9% au doar studii generale,
ceea ce ne indica faptul ca nivelul de educatie este ridicat.

f. Peste 65 de ani 63% 25% 13%

e. Intre 46 si 65 de ani  [NELH 74% 9% 39

d. Intre 35 si 45 de ani 65% 30% 5% ma. Studii Primare
@b. Studii Medii

c. Intre 25 si 34 de ani 62% 27% 12% Wc. Studii Superioare

B d. Studii Postuniversitare

b. Intre 19 si 24 de ani 82% 18%

a. Intre 15 si 18 ani 100%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 3.2-2. Distributia nivelului de studii pe grupe de varste
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74% din populatia intervievata cuprinsa in grupa de varsta 19-65 au declarat ca au o ocupatie
(angajati / liber profesionisti). Din totalul esantionului intervievat, 59% sunt angajati, 15% sunt
liber profesionisti, in timp ce 9% din esantion au declarat ca sunt neangajati si 14% ca sunt
pensionari. Distributia esantionului de populatie intervievat pe ocupatii este prezentat in Figura
3.2-3.

®a. Elev/ Student
®b. Angajat

@ c. Liber Profesionist
®d. Neangajat

Be. Pensionar

Figura 3.2-3. Distributia populatiei intervievate pe ocupatii

in ceea ce priveste veniturile persoanelor intervievate, 32% dintre acestia au un nivel de venit
satisfacator de 2500 — 3000 de lei / luna, 9% avand venituri de peste 4000 de lei, in timp ce 24%
au un venit lunar redus, de sub 1500 de lei. Distributia populatiei intervievate pe clase de venit
este prezentata in Figura 3.2-4.

Ba. Sub 500 de lei
®b. Intre 501 si 1000 de lei
c. Intre 1001 si 1500 de lei
®d. intre 1501 si 2000 de lei
®e. Intre 2001 si 2500 de lei
&1, Intre 2501 si 3000 de lei
Bg. intre 3001 si 4000 de lei
®h. intre 4001 si 5000 de lei
Bi. Peste 5001 lei

Figura 3.2-4. Distributia populatiei intervievate pe clase de venit
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Distributia nivelului de venit al esantionului intervievat pe ocupatii releva faptul ca elevii si
studentii, alaturi de persoanele neangajate au cele mai mici venituri, de sub 500 de lei lunar. La
polul opus, persoanele angajate au castiguri mai mari, 75% dintre acestia avand venituri de peste
2500 de lei, iar 30% peste 3000 de lei. Majoritatea persoanelor peste 65 de ani (70%) au venituri
de sub 2000 de lei pe luna, 41% dintre acestia avand venituri cuprinse intre 1000 si 1500 de lei
lunar.

e. Pensionar 24% 18% 12%
Ba. Sub 500 de lei
d. Neangajat 91% 9% mb. Intre 501 si 1000 de lei
c. Intre 1001 si 1500 de lei
Bd. Intre 1501 si 2000 de lei
I i i 0, [0) 0, 0, 0 (0) N
c. Liber Profesionist  [HE2L) 24% 6% 41% 12% 6% We. Intre 2001 si 2500 de lei
&f. Intre 2501 si 3000 de lei
b. Angajat E 612% 9% 45% 17% | 10%39 ®g. Intre 3001 si 4000 de lei

®h. intre 4001 si 5000 de lei
Bi. Peste 5001 lei
a. Elev / Student 100%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 3.2-5. Distributia nivelului de venit pe ocupatii

In ceea ce priveste posesia de autoturisme, 90% dintre respondenti au confirmat ca in gospodaria
lor se gaseste cel putin un autoturism. O repartitie similara se gaseste si in cazul posesiei de
biciclete, 89% din respondenti afirmand ca detin astfel de vehicule.

BDaB®Nu BDa BNu

(a) Autoturisme (b) Biciclete
Figura 3.2-6. Posesia de autoturisme si biciclete

56 /167



' PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Borsec

Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit prezentata in Figura 3.2-7 releva
faptul ca persoanele intervievate cu venituri mici au un grad mia mic de detinere a unui vehicul
motorizat, in timp ce peste 95% din populatia cu venituri lunare de peste 2001 lei / luna si 100%
dintre cei cu venituri de peste 3000 de lei / luna.

i. Peste 5001 lei
h. ntre 4001 si 5000 de lei
g. Intre 3001 $i 4000 de lei
f. Intre 2501 si 3000 de lei 97% 3%
e. Intre 2001 si 2500 de lei 80% 20% 8Da

. BNu
d. Intre 1501 si 2000 de lei 94% 6%

c. Intre 1001 si 1500 de lei 56% 44%

b. Intre 501 si 1000 de lei 60% 40%

a. Sub 500 de lei 86% 14%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figura 3.2-7. Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit

Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu ocupatia prezentata in Figura 3.2-8 releva faptul
ca persoanele intervievate avand ocupatia de angajat sau liber profesionist au un grad mai mare
de detinere a unui vehicul motorizat (de 94, respectiv 96%), in timp pensionarii si persoanele
neangajate au un grad mai redus de detinere a unui vehicul motorizat de pana in 73%. in schimb,
toti elevii si studentii au declarat ca detin cel putin un autoturism.

e. Pensionar 71% 29%

d. Neangajat 73% 27%

c. Liber Profesionist 94% 6% @Da
BNu
b. Angajat 96% 4%
a. Elev / Student 100%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Figura 3.2-8. Distributia posesiei de autoturisme in raport cu ocupatia
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Desi gradul de motorizare este ridicat, 88% dintre detinatorii de autoturisme detin in gospodarie
si biciclete, iar 91% din cei care au declarat ca nu detin un autoturism detin cel putin o bicicleta.
Asa cum se observa in Figura 3.2-9, dintre cei care detin autoturisme majoritatea (57%) detin
numai unul, 31% detinand 2 autoturisme si doar 3% detin 3 sau mai multe autoturisme. In ceea
ce priveste detinerea de vehicule nemotorizate — biciclete — se constatd ca in majoritatea
gospodariilor recenzate (47%) se gaseste 1 bicicleta, in 36% din gospodarii se gasesc cate 2
biciclete si In 7% dintre gospodariile recenzate se regasesc 3 sau mai multe biciclete. Ca o
imagine de ansamblu, in gospodariile ce au participat la ancheta de mobilitate au fost declarate
mai multe biciclete (166) decat autoturisme (148).

M 3%

0%

B 4%
I 3%

, R B Biciclete
I,  31%

W Autoturisme

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Figura 3.2-9. Distributia numarului de autoturisme si biciclete detinute

Caracteristicile deplasarilor esantionului intervievat

In vederea identificarii caracteristicilor de deplasare a populatiei in orasul Borsec, in cadrul
anchetelor de mobilitate s-au colectat date privitoare la frecventa deplasarilor, scopul deplasarilor,
modul de transport utilizat, zona de origine, zona d e destinatie precum si durata de deplasare
sau numarul de persoane aflate in autoturism, in cazul deplasarilor efectuate in acest mod.

Din cele 118 de persoane intervievate, 74% sunt persoane ocupate (angajati sau liber
profesionisti), ceea ce determina un comportament al deplasarilor relativ predictibil, avand in
vedere ca pentru aceasta categorie de persoane deplasarea pe relatia acasa — locul de munca
are o pondere insemnata. In urma realizarii chestionarului s-au colectat informatii despre 299 de
deplasari la nivelul unei zile de lucru (luni-vineri).
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Din punct de vedere al repartitiei deplasarilor persoanelor chestionate pe moduri de transport a
rezultat ca 35% din deplasari se realizeaza cu mijloace de transport nemotorizate iar 65% din
deplasari se realizeaza cu mijloace de transport motorizate. Dintre deplasarile nemotorizate, 20%
sunt realizate utilizand bicicleta iar 80% pietonal, in timp ce deplasarile motorizate se realizeaza
in proportie de 96% cu autoturismul si numai 3% cu transportul public, asa cum se prezinta in
Figura 3.2-10.

aN torizat a. Pe Jos
emotornz= mb. Cu Bicicleta

: Wc. Cu autoturismul
Motarizat
Bd. Cu Transportul Public

.

Figura 3.2-10. Repartitia modala a deplasarilor

Din cele 118 de persoane intervievate, 78% sunt persoane ocupate (angajati sau liber
profesionisti), ceea ce determina un comportament al deplasarilor relativ predictibil, avand in
vedere ca pentru aceasta categorie de persoane deplasarea pe relatia acasa — locul de munca
are o pondere insemnata. In Figura 3.2-11 se prezinta frecventa zilnica a deplasarilor din timpul
saptamanii realizate in diverse scopuri de principalele categorii de persoane.

0.80 0.73 0.75 0.75
0.70

0.60
0.50
0.50 0.44

0.40

0.30
0.21

0.20 0.14 0.14

0.10 I 001 0.03 0.04 0.04 0.04
0.00 = - -

Angajati Elevi / Studenti Neangajati
ma.1. Serviciu (Naveta) ma.2. Serviciu (Business) b. Educatie

m c. Cumparaturi d. Insotire / Preluare Persoana ®e. Recreere

Figura 3.2-11. Frecventa zilnica a deplasarilor in functie de scopul acestora
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Se evidentiazd ca preponderente deplasarile zilnice ale persoanelor angajate catre locul de
munca, precum si a elevilor si studentilor catre institutia de invataméant pe care o frecventeaza
zilnic, in timp ce persoanele neangajate se deplaseaza cu preponderenta la cumparaturi. Avand
in vedere ca incepand cu luna martie 2020 scolile si-au desfasurat activitatea preponderent la
prin invatamant online la distanta, deplasarile elevilor catre unitatile de invatamant sunt totusi
reduse, avand o valoare de doar 0.5 deplasari / persoana / zi. Asa cum am evidentiat, inlantuirea
deplasarilor persoanelor angajate releva relatia acasa — locul de munca prin ponderea ridicata a
deplasarilor de catre locul de munca si de revenire la domiciliu.

Pentru persoanele neangajate, dat fiind faptul ca acestea nu au un program fix, ponderea mare
a deplasarilor la cumparaturi este data de inlantuirea mai multor deplasari in acest scop urmate
de deplasarile efectuate pentru insotirea sau preluarea unei alte persoane (cum ar fi preluarea
copilului de la scoala), alte scopuri avand o pondere foarte redusa.

Repartitia modala a deplasarilor realizate difera de la o categorie la alta a persoanelor. Astfel
anchetele au relevat faptul ca persoanele angajate utilizeaza pentru deplasari cu preponderenta
autoturismul — 71%, in timp ce persoanele neangajate utilizeaza autoturismul numai pentru 34%
din deplasari. La polul opus deplasarile efectuate de persoanele neangajate sau de elevi i
studenti sunt realizate in proportie de 53%, respectiv 33% utilizand mersul pe jos si de 10%
utilizénd bicicleta, n cazul persoanelor neangajate. Elevii si studentii nu au declarat ca ar folosi
bicicleta in deplasarile lor.

Asa cum se prezinta in Figura 3.2-12, deplasarile realizate cu bicicleta au o proportie destul de
scazuta, de doar 7% pentru persoanele angajate si 10% pentru cele neangajate. Se remarca
faptul ca elevii si studentii au declarat ca folosesc transportul public pentru 22% din deplasarile
pe care le efectueaza.

Neangajati

a. Pe Jos

Elevi / Studenti ®b. Cu Bicicleta

Bc. Cu autoturismul

Bd. Cu Transportul Public

Angajati 7% 71% 10

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 3.2-12. Repartitia modala a deplasarilor pe categorii de persoane
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In Figura 3.2-13 se prezinta repartitia modala a deplasarilor in raport cu scopul deplasarii, de
unde s-a identificat faptul ca persoanele intervievate care au un program fix (persoanele angajate)
se deplaseaza catre locul de munca cu autoturismul in proportie foarte mare de 67%. Dupa cum
se observa, autoturismul este utilizat intr-o proportie foarte mare si pentru deplasarile in scopuri
recreationale si de cumparaturi, dar mai ales pentru cele care au ca scop insotirea unei alte
persoane care se realizeaza exclusiv cu autoturismul.

Deplasarile nemotorizate, realizate pe jos sunt preferate in scopuri educationale si recreationale,
de pana la 50%, in timp ce bicicleta este utilizata in proportie de 8% pentru deplasarile la locul
de munca sau la cumparaturi.

f. Revenire la Domiciliu 8% 61% 29
e. Insotire persoan& 100%
.
d. Recreere 6% 50% a. Pe Jos
¢. Cumparaturi 8% 63% 20 mb. Cu Bicicleta
mc. Cu autoturismu

b. Educatie 2556 eS md. Cu Transportul Public
a.2. Serviciu (Business)
a.1. Serviciu (Naveta) 8% 67% 29

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 3.2-13. Repartitia modala a deplasarilor Tn raport cu scopul acestora

Utilizarea transportului public pentru realizarea deplasarilor se situeaza in jurul valorii de 2%
pentru deplasari la locul de munca sau la cumparaturi, acesta avand o pondere mai mare pentru
deplasarile in scop educational. Pentru alte scopuri, persoanele intervievate au declarat ca nu
folosesc serviciile de transport public. Asa cum reiese din Figura 3.2-10, doar 2% din totalul
deplasarilor se realizeaza folosind transportul public.

Duratele de deplasare

in ceea ce priveste distantele si duratele medii de deplasare ce vor fi utilizate in elaborarea
modelului de transport, pentru deplasarile interne intre zonele din oras, din anchetele de
mobilitate s-au obtinut urmatoarele valori:

Tabelul 3.2-1. Distante si durate medii de deplasare in interiorul orasului
Mod de Transport  Distanta medie de deplasare [km] Durata medie de deplasare [min]

Autoturism 3.40 8
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Din totalul deplasarilor inregistrate in cadrul anchetelor de mobilitate, aproximativ 22% dintre
acestea sunt deplasari de tip intern — extern sau extern — intern, adica spre si dinspre alte
localitati. Restul de 78% reprezinta deplasari de tip intern — intern, adica in localitate si au o
repartitie a duratelor de deplasare conform histogramei de mai jos.

120
100

80

Nr. Calatorii
()]
o

1-5 6-10 11-15 16 - 20 21-25 26-30 >30

Durate de Deplasare [min]

Figura 3.2-14. Repartitia numarului de deplasari in raport cu durata acestora

3.3. Dezvoltarea retelei de transport
3.3.1. Reteaua modelului de transport

Reteaua de transport s-a dezvoltat tindnd cont de descrierea segmentelor de drum care o
alcatuiesc. Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:
- Noduri la fiecare capat al segmentului de drum — fie ca sunt intersectii cu alte segmente sau
modificari ale descrierilor;
- Lungimea segmentului de drum,;
- Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin categorie, descriere functionala —
numar de benzi, categorie functionala;
- Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declarata general la nivelul tipului
- Capacitatea segmentului de drum;
- Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule etc.

Modelul de trafic pentru orasul Borsec include reprezentari ale retelei rutiere utilizata de modurile
de transport definite in cadrul modelului - autoturisme, biciclete, vehicule de marfa. Reteaua
urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata

la reteaua judeteana majora de transport.
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Legenda

Retea de strazi
TYPE

Strazi Pietonale

s Retea Primard

Retea Tertiara / Rezidentiala

w— Retea Secundara

2021 1Y, HENE

Figura 3.3-1. Reprezentarea retelei rutiere urbane aferentd modelului de transport

Grafului retelei de transport a fost modelat din arce si noduri. Arcul este reprezentarea unui sector
de drum caruia 1i sunt asociate caracteristicile tehnice cum ar fi capacitatea, viteza maxima de
circulatie, numarul de benzi, tipul de imbracaminte, starea tehnica. Nodul este reprezentarea
simplificatd a intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Acesta este
reprezentarea unei intersectii, fiind punctul material de Tnceput si/sau final al unui arc.
Caracteristicile principale ale unui nod la nivelul grafului retelei sunt:

- Coordonatele;

- Relatiile de transport reglementate in intersectie;

- Tipul de control si organizare a intersectiei;

- Capacitatea intersectiei.

Toate aceste caracteristici au fost modelate in cadrul modelului de transport conform datelor,
planurilor si descrierilor obtinute de la autoritatea locala, a caror detaliere functionala a fost
prezentata in Capitolul 2.7. Fiecare legatura de transport (arc al grafului) a fost codificata din
punct de vedere al unor atribute tehnice, cum sunt: numele strazii, numarul de benzi, viteza
medie, capacitatea, modurile de transport ce pot utiliza arcul respectiv, durata deplasarii pe
fiecare arc (sector de drum), tipul structurii rutiere, starea tehnica.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea
legata la reteaua majora de transport — judeteana si nationala. Astfel, reteaua modelata cuprinde
sectoarele de drum clasificate in functie de importanta, fiind alcatuitd din reteaua arterial majora
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(cu rol de penetratie si coridor major de circulatii) si reteaua cu rol local de colectare si distributie
spatiala a traficului, dar mai ales cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a
fost adaptat pentru o alocare eficienta pe itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa
la nivelul retelei au fost agregate in conectorii care fac legatura dintre stratul georeferentiat al
grafului retelei (sistemul de transport) si stratul georeferentiat al zonelor de transport (sistemul de
activitati).

Tabelul 3.3-1. Tabel codificare capacitate si caracteristici tehnice retea rutiera

Capacitate
Cod tip : Sistem de Numar . .
Categorie . orara Viteza (km/h)
arc transport benzi
(veh/h/sens)
Autoturism,
Retea Vehicule de Marfa,
10 L ) 2 1000 40
Primara Transport Public,
Bicicleta, Pieton
Autoturism,
Retea Vehicule de Marfa,
20 ’ . . 2 1000 40
Secundara Transport Public,
Bicicleta, Pieton
Retea .
L Autoturism,
30 Tertiara . . 2 500 25
e Bicicleta, Pieton
(Rezidentiala)
40 Alei Pietonale  Bicicleta, Pieton - - -
41 Alei in Trepte Pieton - - -
Trasee Autoturism,
42 ) e 1 100 20
Forestiere Bicicleta, Pieton

Din punct de vedere al integrarii cu cererea externa, modelul de transport este realizat pentru a
asigura preluarea de informatii din Modelul National de Transport si Modelul CESTRIN. Astfel,
segmentele de drum codificate aferente drumurilor judetene si nationale sunt conectate cu zonele
specifice externe, pentru care s-au extras valorile de trafic aferente din modelul national de
transport si recensamintele CESTRIN. De asemenea, s-au realizat corelatii intre atributele
modelate in modelul urban de transport aferente tronsoanelor de drum si cele modelate in
Modelul national de Transport.

3.3.2. Sistemul de zonificare

Sistemul de zonificare are la baza impartirea orasului pe cartiere, zonele fiind ulterior dezagregate
astfel incat sa se poata determina o baza privind cererea de mobilitate. Aceasta baza permite
sintetizarea cererii de mobilitate in functie de perechile origine — destinatie din caracteristicile
zonale, dar si prognozarea ulterioara pentru zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a
numarului de deplasari ca urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice.
Sistemul de zonificare consta din 11 zone urbane. Fiecare zona urbana contine informatiile
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necesare pentru descrierea sa din punct de vedere demografic si socio-economic, astfel ca
informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:
- Informatii demografice — populatie totala, activa si inactiva, precum si populatie angajata,
neangajata, etc.;
- Informatii socio-economice — centre de invataméant, zone de recreere, centre comerciale
majore, locuri de munca.

Suplimentar, au fost introduse 2 zone externe pentru reprezentarea traficului de tranzit si al celui
de penetratie (traficul care se desfasoara intre Borsec si celelalte zone ale tarii).

Informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone au fost evaluate pe baza datelor disponibile. In ceea
ce priveste datele demografice aferente fiecarei zone s-au prelucrat informatii provenite de la
Directia Judeteana de Evidenta a Populatiei, informatii valabile la data extragerii lor din baza de
date, in luna mai 2021.

In privinta informatiilor economice, informatiile cu privire la locuri de munca ocupate la nivelul
orasului au fost prelucrate pornind de la lista detaliatd a agentilor economici inregistrati (informatii
detaliate pe fiecare adresa postala si numar de angajati) obtinut de la Inspectoratul Teritorial de
Munca Harghita. in tabelul de mai jos este prezentat lista locurilor de muncé si a populatiei n
raport cu sistemul de zonificare modelat.

Tabelul 3.3-2. Populatia si locurile de munca in raport cu sistemul de zonificare

ID, Populatie Angajati Neangajati Elevi/ : Locuri (.je ALO?U,” cAIe
zona ’ ’ ’ Studenti munca invatamant

1 0 0 0 0 1126 0

2 479 311 97 71 12 0

3 239 155 49 35 31 0

4 684 444 139 102 103 40

5 186 121 38 28 10 0

6 144 93 29 21 0 0

7 220 143 45 33 1307 197

8 173 112 35 26 20 0

9 302 196 61 45 61 0

10 235 152 48 35 23 0

11 0 0 0 0 0 0

12 Zona Exterioara

BN
w

Zona Exterioara
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Figura 3.3-2. Sistemul de zonificare — Densitatea populatiei
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Figura 3.3-3. Sistemul de zonificare — Densitatea locurilor de munca
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3.4. Cerereade transport
3.4.1. Realizarea matricelor origine-destinatie

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:
- Transport privat:

- Autoturism;

- Mers pe jos;

- Bicicleta.

La nivelul orasului Borsec, pentru realizarea matricelor origine-destinatie s-au folosit date avand
un esantion de 118 persoane, reprezentand un esantion de aproape 4.5% din populatia totala a
orasului.

Tindnd seama de zonificarea realizata si de informatiile dezagregate din prelucrarea rezultatelor
anchetelor cu privire la categoria demografica care utilizeaza un anume mod de transport per
zona si respective ratele de deplasare pentru o anume activitate si mod per zona, s-a realizat o
estimare pe baza unui model simplificat de cerere variabila in patru pasi. Matricele obtinute din
modelul de transport, care au fost completate cu influentele traficului rutier din Modelul National
de Transport (MPGT), au fost alocate pe itinerarii si apoi validate si calibrate in functie de datele
disponibile.

Generarea deplasarilor s-a realizat pe baza unui model de regresie structurat pe grupele sociale
de persoane — angajati, neangajati si elevi / studenti.

Distributia deplasarilor s-a realizat pe baza unui model gravitational, avand urmatoarea forma:
Fij = kijQiZ;f (U;;), unde:

f(Uij) — este o functie de tip logit care masoara rezistenta la deplasare — se considera o functie a

duratei de deplasare intre perechile OD

kij — parametrul modelului

Qi — numarul deplasarilor generate in zona i

Zj— numarul deplasarilor atrase in zona j

Scopul pasului de repartitie a deplasarilor intre modurile de transport este de a repartiza
deplasarile intre moduri diferite de deplasare si anume autoturismul, mersul pe jos si mersul pe
bicicleta.

Alegerea modala a utilizatorului se poate modifica datoritd variatiilor din serviciul de transport
ofertat, astfel cd& modelul de repartitie modald va considera aceste variatii care stau la baza

alegerii modale a utilizatorului.

Modelul de repartitie considerat este un model combinat, bazat pe rezultatele anchetelor de
mobilitate, anterior dezvoltate si prezentate, care permite evaluarea modificarilor in alegerea
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modala in functie de impactul acesteia asupra duratelor de deplasare si a modificarilor de calitate
a serviciului oferit de transport.

In vederea realizarii matricelor O-D s-a utilizat functia KALIBRI pentru estimarea parametrilor
functiei obiectiv a modelului gravitational, functie care are urmatoarea forma:

f(Ui]-) =qx* Ug- x e“*Vii unde:
U;; — Valoarea utilitatii (cum ar fi distanta sau durata de deplasare) intre zona i si zona j;
a, b, c — parametrii de estimat.

Functia KALIBRI ajusteaza parametrii functiei utilitate in raport cu distributia distantelor sau
duratelor de deplasare, dupa care functia de distributie a cererii calculeaza fluxurile de trafic Fij;
(de la zona i la zona j) cu ajutorul modelului gravitational, al datelor de intrare cunoscute
(distributia distantelor sau duratelor de deplasare) si parametrii a, b, ¢ estimati.

Parametrii a, b si ¢ se determina printr-un proces iterativ. in urma fiecarei iteratii KALIBRI este
calculata o matrice temporara de cerere. Valorile rezultate ale functiei obiectiv sunt ajustate pas
cu pas, pana cand se atinge numarul maxim de iteratii stabilite sau valorile nu se mai modifica.

3.4.2. Afectarea cererii de mobilitate pe retea

Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizata specific atat pentru transportul privat cu
autoturismul si bicicleta cat si pentru transportul privat aferent vehiculelor de marfa.

Repartitia pe itinerarii - Transport privat

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de
transport peste oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si
serviciile asociate acesteia, s-a realizat utilizand algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la
deplasare pentru o pereche origine-destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizadnd urmatorii parametri:
Rezistenta la deplasare pentru Autoturism sau Bicicleta sau Vehicul de marfa = 100 * durata
curenta de deplasare (in secunde)

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe
itinerarii este unul stocastic. Aceasta procedura modeleaza intr-o maniera realist alegerea unui
itinerariu deoarece considera ca participantii la trafic selecteaza cea mai buna ruta, bazéndu-se
pe evaluarea individuala a rutelor intr-o maniera diferita data de nivelul de informatii specific rutei
evaluate. In comparatie cu alocarea la echilibru, procedura stocastica va incarca mai multe rute
potentiale, chiar si pentru retele slab incarcate, intrucat considera si atribuirea cererii pe rute sub-
optimale. Procesul este unul iterativ si se repeta pana cand nu se mai gasesc rute alternative
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posibile sau pana cand diferenta dintre marimea traficului pe arc pentru 2 iteratii succesive este
suficient de mica.

3.4.3. Marimea cererii de transport

Matricea cererii de transport la nivelul orasului este rezultatul combinatiei dintre marimea cererii
modelate din datele obtinute in cadrul modelului de transport si cererea de transport de penetratie
rezultatd din MPGT. In tabelul de mai jos s-a prezentat o sintez& asupra deplasarilor zilnice tinand
cont de relatile majore de deplasare (in interiorul orasului, in relatie cu exteriorul orasului).

Tabelul 3.4-1. Sinteza matricelor origine-destinatie

Intern 3073 212
Extern 228 3052
Intern 0 83
Extern 81 0
Deplasari/zi

Intern 330 -
Extern = -
Intern 1323 -
Extern - -

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tindnd cont de formalizarile matematice ale algoritmilor
de alocare, cererea de transport este distribuita in retelele urbane modelate anterior, putandu-se
astfel ilustra marimea fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza — 2021.
Marimea fluxurilor se exprima in vehicule pe zi in cazul autoturismelor si vehiculelor de marfa,
respectiv in deplasari pe zi in cazul deplasarilor cu bicicleta sau pe jos.
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Figura 3.4-2. Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule grele de marfa - veh/zi — 2021
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Figura 3.4-3. Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule usari de marfa - veh/zi — 2021
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Figura 3.4-4. Distributia spatiala a cererii de transport zilnice si principalele relatii de deplasare
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Figura 3.4-6. Distributia spatiala a cererii de transport durabil — Mers pe jos - deplasari/zi -2021

Dupa cum se observa, zonele cu concentratie mare de populatie genereaza cele mai multe
deplasari zilnice (zonele 2 si 4 — Str. Toplitei, Centru Borsecul de Jos), in timp ce relatiile principale
de transport sunt intre acestea si zonele cu concentrare mare a locurilor de munca (zonele 1 si 7
unde sunt punctele de lucru ale Romaqua Group).
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3.5. Calibrarea si validarea modelului de transport

Calibrarea modelului

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura ca modelul de transport reflecta conditiile
existente in reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul
este continuu revizuit pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor
anului de baza. Procesul de validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica
modelul de transport pentru anul de baza.

Un model ,adecvat scopului" atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru
validare, pe baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include
verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile
existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.
Compararea succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele
observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau
ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin
manipularea manuald a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din
model ori fie automatizat prin estimarea matricei.

In urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de
validare independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului retelei
de transport a modelului, inregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente
observate in rutarea traficului. Figura 3.5-1 prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului.
Procesul de calibrare si validare a modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de
analiza.

Fluxuri de
trafic

Figura 3.5-1. Procesul de calibrare si validare a modelului
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Figura 3.5-2. Procesul de calibrare a modelului de transport pentru matricea de transport privat

Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mica de 15%
si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.

Procesul de calibrare realizat pe baza volumelor de trafic considera utilizarea indicatorului GEH
(grad de incredere), calculate pe baza urmatoarei formule:

GEH = /M , unde
M+C

M — volumul de trafic inregistrat (observat)
C — volumul de trafic calculat (modelat).

Datele de trafic culese au fost utilizate in procedura de calibrare pentru matricele de transport. In
Figura 3.5-4 sunt prezentate arcele retelei utilizate Tn procesul de calibrare.

Rezultatele calibrarii demonstreaza o corelatie buna intre volumele de trafic modelate si cele
contorizate evidentiind ca 100% din fluxurile modelate sunt in marja de diferenta de 15% fata de
fluxurile observate atat pentru autoturismele de pasageri, cat si pentru vehiculele de marfa, cu o
abatere medie patratica (R?) de 0.98 pentru toate modurile de transport.
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Figura 3.5-3. Corelatie intre fluxurile modelate si cele observate
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Figura 3.5-4. Sectoarele de drum considerate in procesul de calibrare al matricelor de transport

Rezultatele finale ale procesului iterativ de calibrare aferent fiecarui mod de deplasare considerat
sunt prezentate tabelar mai jos:

Tabelul 3.5-1. Calibrarea modelului de transport

Sectoare Trafic Trafic
Mod de Sectoare calibrate Procentaj Diferenta  Diferenta GEH
. . observat  modelat . C :
transport dedrum Tn15%  Calibrare . _ (veh/zi) procentuald  mediu
fo— (veh/zi) (veh/zi)

Autoturism 12 12 100% 11844 11662 -182 -1.56% 1.561

vehicule - Suggp) 12 100% 376 364 12 -3.25%  0.273
de marfa

Validarea modelului
Validarea presupune compararea unui set de date independent fatd de datele modelate prin
modelul de transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele

modelate s& nu depaseasca 15% din valoarea observatd. Rezultatele sintetice ale validarii
fluxurilor de trafic sunt prezentate mai jos.
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Durate medii de deplasare (min)

Tabelul 3.5-2. Validarea modelului de transport

Valori Valori :
Mod de Transport Diferente
observate modelate ’

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe modurile de transport folosite ca set de
date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astfel diferenta dintre
duratele de deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se considera ca
modelul de transport prezinta o imagine corecta asupra deplasarilor urbane.

Se concluzioneaza ca modelul de transport este adecvat scopului si este dezvoltat in conformitate
cu tendintele demografice si socio-economice ale orasului, putand fi folosit in analizele de impact
din cadrul PMUD.

3.6. Prognoze

Odatad cu dezvoltarea orasului este probabild aparitia mai multor puncte de interes (centre
comerciale, zone industriale, zone rezidentiale, etc) , care vor atrage / genera la randul lor mai
multe deplasari. Totodata, amplasarea orasului pe unul din coridoarele de trecere a Muntilor
Carpati intre Transilvania si Moldova, coroborat cu situarea orasului in apropierea coridorului
viitoarei autostrazi A8, este de asteptat ca traficul de tranzit sa creasca in zona, lucru care va
afecta calitatea vietii, in lipsa unor infrastructuri adecvate care sa preia valorile de trafic in
crestere.

Lipsa infrastructurilor dedicate pentru transportul nemotorizat va conduce la reducerea posibilitatii
de deplasare si chiar blocarea acesteia, din cauza lipsei de siguranta si vulnerabilitatii sporite a
utilizatorilor acestor moduri durabile.

Istoric, orasul s-a dezvoltat in jurul exploatarilor resurselor de ape minerale subterane, destinate
atat consumului alimentar, cat si tratamentelor balneoclimaterice, prin urmare aceasta reprezinta
principala activitate economica din zona, alaturi de turism si intr-o mica masura de exploatarile
de masa lemnoasa. Investitiile derulate in prezent in infrastructura de balneoterapie si recreere
va creste atractivitatea zonei si implicit va atrage mai mult trafic. Lipsa investitiilor Tn infrastructura
de transport in ansamblu, va conduce la scaderea accesibilitatii la nivel local si a conectivitatii la
nivel national si international.

In ceea ce priveste traversarea orasului de catre traficul greu, aceasta se realizeaza pe arterele

majore ale tesutului urban afectand calitatea vietii locuitorilor, iar in lipsa unei artere ocolitoare,
efectele negative ale traficului de tranzit se vor accentua odata cu cresterea valorilor de trafic.
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Demografic, orasul are o variatie descrescatoare, prognozele dezvoltate in cadrul regiunii arata
0 scadere la nivelul populatiei de 5,89% la nivelul judetului Harghita pana in 2030, conform
INSSE, ceea ce conduce la o scadere anuala de 0,65%, in timp ce bazat pe tendintele anilor
2001 - 2020.
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Figura 3.6-1. Evolutia demografica in perioada 2001 — 2021 si prognoza pana in 2030

In vederea analizei si prognozarii indicatorilor socio-economici s-au avut in vedere indicii de
crestere stabiliti de catre institutiile abilitate. Conform Directiei Generale de Afaceri Economice si
Financiare, in trimestrul | al anului 2021 au fost stabiliti urmatorii indici de crestere pentru perioada
2019 — 2022:

Tabelul 3.6-1. Evolutia indicilor de PIB si inflatie

Cresterea PIB (%, de la un an la altul)

4.1 -5.0 3.8 4.0

Inflatia (%, de la un an la altul) 3.9 2.3 2.6 2.4

(Sursa: Comisia Europeanéa — Directia Generald Afaceri Economice gi Financiare)

La nivelul anului 2020 a avut loc o scadere cu 5% faté de anul precedent a produsului intern brut,
efect generat de pandemia SARS-COV-2, in timp ce pentru anii 2021 si 2022 sunt prognozate
cresteri de 3.8%, respectiv 4%, ceea ce indica o revenire a economiei pe un trend crescator.

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri medii ale PIB de 2%
pe an in perioada 2020 — 2030 si de 1.8% pe an in perioada 2031 — 2050, valoarea medie a
cresterii pe intervalul 2020 — 2060 fiind de 1.9% pe an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea
acestor rate de crestere au fost actualizati pentru a lua in calcul impactul economic al schimbarilor
climatice.

In figura de mai jos este prezentata evolutia PIB la nivelul judetului Harghita in perioada 2001 —
2021 si tendinta de crestere pana in 2060, in doua scenarii, respectiv prognoza PIB ante-COVID,
care nu avea in calcul impactul COVID-19 asupra economiei si prognoza PIB post-COVID care
tine cont de impactul COVID-19 asupra economiei.
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Figura 3.6-2. Evolutia si prognoza PIB in perioada 2000 — 2060

In urma analizelor efectuate utilizand indicii de crestere pentru populatie si PIB, s-au obtinut
urmatorii factori de crestere pentru anii de prognoza, raportati la anul de baza, 2021.

Tabelul 3.6-2. Factorii de crestere pentru PIB si populatie

An Evolutie Elasticitate Factor Evolutie Elasticitate Factor Factor
PIB PI1B Populatie Populatie | Prognoza

2027 1.25749 1.20117  0.95836 0.95836 1.15116
2030 1.33446 1.25964 0.94105 0.94105 1.18538
2035 1.45897 0.8 1.35281 0.91029 1 0.91029 1.23145
2040 1.59509 1.45287  0.88053 0.88053 1.27930
2050 1.90661 1.67575  0.82222 0.82222 1.37783
2060 2.27897 1.93282 0.76236 0.76236 1.47350

3.6.1. Reteaua prognozata de transport urban — dezvoltare si perspective de referinta

Au fost dezvoltate 2 Scenarii de Referinta (Fara Proiect) pentru orizontul 2027, pentru a fi in
corelatie cu exercitiul bugetar din Fonduri Europene Nerambursabile, precum si pentru anul de
perspectiva 2035, plecand de la anul de baza 2021, asupra caruia au fost aplicati factorii de
prognoza matricelor de transport.

Astfel, scenariile de referinta reprezinta modele care tin cont de dezvoltarea socio-economica i
urbanistica prognozata pentru anii 2027 si 2035 si reprezinta puncte de plecare in analiza
impactului scenariilor de mobilitate pentru fiecare dintre orizonturile de prognoza la care se vor
raporta beneficiile obtinute Tn diverse scenarii de investitie analizate.

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane, s-a considerat ca pentru anii de prognoza
(2027, 2035), scenariile de referinta (a face minimum), aceasta va fi extinsa cu o serie de noi
artere situate in zona de nord a Borsecului de Sus, unde autoritatile locale intentioneaza sa
amenajeze infrastructura necesara dezvoltarii unui cartier pentru persoanele tinere. Scenariile de
referinta cuprind, de asemenea, lucrari de mentenanta si intretinere a infrastructurii rutiere, care
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sa mentina caracteristicile rutiere la nivelul celor actuale. Astfel, matricele de cerere pentru anii
de prognoza depind de matricele calibrate din modelul de transport pentru anul de baza, de
factorii de crestere si de influenta noilor dezvoltari urbane, fiind asigurata robustetea rezultatelor.
Aceasta metoda este una general acceptata in domeniu, oferind un instrument de analiza
comparativa intre diversele scenarii de lucru si care ofera totodata un grad de incredere crescut.

3.6.2. Prognoza matricelor de mobilitate pentru scenariul de referinta

Matricele O/D pentru anii de prognoza pentru modurile urbane de deplasare vor fi calculate pe
baza datelor socio-economice prognozate, in vreme ce matricele traficului de tranzit si pentru
vehiculele de marfa vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de baza pe baza factorilor
de crestere estimati pentru zonele de influentd asupra orasului din model. in acest sens se
foloseste un model de distributie Furness. Procedura permite ca pentru celulele matricei origine-
destinatie sa se poata estima numarul viitor de deplasari. Procedura este una iterativa realizata
in doua etape si anume:

- celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate
deplasarile viitoare generate de fiecare zona.

- celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetdndu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se obtin
toate deplasarile viitoare atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de
cateva deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model
converge repede catre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde
astfel de matricele calibrate din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere
s-au constituit pe baza prognozelor demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor
in traficul generat la nivel metropolitan al localitatilor si judetelor tarii.

Tabelul 3.6-3. Perechile O-D din matricele modale

An 2021 - valori zilnice 2027 — valori zilnice 2035 — valori zilnice

Deplasari

(perechi Deplasar Repartitie Deplasari

(perechi (perechi
oD) oD) modala oD)

330 6.98% 317 6.19% 301 5.69%
3073 65.02% 3537 69.05% 3784 71.53%

Mijloc de
transport

Repartitie
modala

Repartitie
modala

1323 28% 1268 24.76% 1205 22.78%

Au_totu rism 3052 . 3513 - 3758 -
trafic extern

Vehiculeg de 164 - 189 - 202 -
marfa
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Desi pe termen mediu si pe termen lung se identifica o tendinta de crestere a mobilitatii generale,
se constata o reducere semnificativa in ponderea modala a deplasarilor pietonale (care oricum
au o pondere insemnata, avand in vedere dimensiunile relativ reduse ale orasului si distantele
scurte de deplasare) si moderata in cea a deplasarilor cu bicicleta, in timp ce ponderea utilizarii
autoturismelor in deplasarile zilnice creste de la 65% in anul de baza 2021 pana la peste 71% in
anul 2035.

/
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7 \ Vokime Teassot Priva
| Vokme 15ys [vah] (Gar AP

B W21 K1Y HERE

(b) Anul 2035
Figura 3.6-3 Afectarea cererii de transport pe retea - Autoturisme [veh/zi]
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Figura 3.6-4 Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule usoare de marfa [veh/zi]
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Figura 3.6-5 Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule grele de marfa [veh/zi]
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Figura 3.6-7 Distributia spatiala a nevoii de mobilitate cu bicicleta — prognoza 2035
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Figura 3.6-8 Distributia spatiala a nevoii de mobilitate pietonale — prognoza 2027
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Figura 3.6-9 Distributia spatiala a nevoii de mobilitate pietonale — prognoza 2035
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3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata
(calibrata si validata) poate simula comportamentul utilizatorilor odatéd cu modificarea structurii
sau caracteristicilor retelei. Avand in vedere situatia specifica orasului, in care scenariul de
referintd nu cuprinde proiecte sau masuri, care sa afecte cererea sau oferta de transport, se
constata ca scenariul de referinta este similar scenariului a nu face nimic.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera
simularea unei situatii concrete, evaluarea constand in identificarea senzitivitatii modelului la
modificarile create prin compararea a doua situatii, respectiv:
- Situatia fara proiect (existentd) — constd in mentinerea retelei actuale la parametrii
existenti, fara aducerea de modificari
- Situatia cu proiect — proiectul testat propune realizarea unei variante ocolitoare pentru
traficul care tranziteazd DN15 prin centrul orasului

Legenca

| Fotoa Se sk
—

| — e e

Aotes Totars  Aescoted

| w— s Lac b

Figura 3.7-1 Propunere pentru testarea modelului intr-un studiu de caz
(traseu exemplificativ utilizat in procesul de testare al modelului)

Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu
caracteristicile tehnice specifice, precum si atributele asociate — viteza, numar de benzi, moduri
de transport permise pe directii, etc. Totodata, au fost adaugate elemente noi (arce si noduri)
impreuna cu atributele asociate pentru elementele de retea noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe
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itinerarii a acelorasi matrice de cerere, precum in scenariul de referintd pentru a analiza
elasticitatea modelului de atribuire pe itinerarii. Figurile de mai jos ilustreaza distributia spatiala
pe itinerarii a nevoii de mobilitate, exprimata in vehicule/zi atat in situatia fara, cat si cu proiect
pentru fiecare test.

Volume Transport Privat
Volume PrT [veh] (AP)

© 204 PTY, HERE

Volume Transport Privat
Volume PrT [veh] (AP)
1370

685
0 w2l

D 2021 PTY, HERE

Figura 3.7-3 Marimea fluxurilor de trafic — scenariul cu proiect — prognoza 2027
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Ca urmare a implementarii proiectului de realizare a unei variante ocolitoare a orasului Borsec,
paralel cu DN15, se va concretiza o alternativa pentru traficul de tranzit, care nu va mai fi nevoit
sa patrunda in zona locuita a orasului, afectand calitatea vietii. Prin rerutarea unei parti a traficului
de tranzit care in prezent se desfasoara pe DN15, se identifica o scadere drastica a valorilor de
trafic de pe Str. Gheorghe Doja si Str. Toplitei, lucru ce contribuie la cresterea calitatii vietii
locuitorilor din zona, prin reducerea emisiilor, a nivelului de zgomot si al vibratiilor.

= =

Legenda

Diferenta Volume de Trafic

o _302_604 1208
—_—

- Trafic Redus

- Trafic Atras
D 2021 PTY, HERE

Figura 3.7-4 Fluxuri de trafic — Diferente cu / fara proiect — prognoza 2027

in concluzie, ca urmare a evaluarii / testarii senzitivitatii modelului calibrat, s-a constatat c& acesta
este suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare, modelul conducand la variatii
realiste si consistente la nivelul retelei urbane de transport.
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4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta, descris
in capitolul de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baza
pentru a putea fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul "a face minimum?”, din perspectiva
retelei de transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a
nu face nimic, deoarece sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt
considerate a ramane similare scenariului de baza, la care au fost adaugate ajustarile necesare
pentru a reprezenta impactul proiectelor aflate deja in derulare. Acest scenariu considera ca pe
termen mediu si lung caracteristicile tehnice ale strazilor, precum si cele ale serviciilor de transport
se vor mentine la nivelul situatiei actuale. Se considerd ca pe termen mediu si lung proiectele
implementate Tn scenariul a face minimum nu vor avea impact asupra cererii de transport si
principalilor indicatori de performanta ai retelei (durata si distanta globala de deplasare).

Transportul urban reprezinta o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectarea
unui oras durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie
politica. Din fericire, mediul urban ofera numeroase alternative in materie de mobilitate. Trecerea
la strategii mai nepoluante in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse in ceea ce
priveste tipurile de vehicule. Mediul urban prezintd cele mai mari provocari la adresa
sustenabilitatii transporturilor. Tn conditiile mentinerii situatiei actuale orasul va suferi cel mai mult
de pe urma cresterii volumelor de trafic, a reducerii calitatii a aerului si a expunerii la zgomot.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationala a utilizarii terenurilor, in vederea
incurajarii deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la
volume de trafic mai reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, impreuna cu transportul public, ofera
adesea alternative mai bune, nu doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace
care ar putea inlocui cu usurintd numarul mare de deplasari care acopera distante mai mici de 5
km. Pe langa reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, ele pot asigura beneficii majore in
ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii, un grad mai redus al poluarii atmosferice si fonice,
nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de utilizare a energiei. Prin urmare,
facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie sa devina o parte integranta a
mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura, cu atat mai mult cu cat suprafata redusa a
orasului reprezintd un mediu ideal pentru astfel de deplasari.

Promovarea unor optiuni modale mai bune va necesita o mai buna integrare a retelelor modale:
statiile de autobuz pentru deplasari externe, zonele de inchiriere a autovehiculelor si zonele de
parcare ar trebui sa fie reunite din ce Tn ce mai mult si concepute ca platforme multimodale de
conectare pentru pasageri, si mai mult, ar trebui sa fie organizate in zone cu diferite functiuni
urbane (comerciale, recreationale) in apropierea centrelor de interes, concepute si organizate ca
poli de schimb.
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Imbunatatirea optiunilor modale va trebui, de asemenea, sa fie ghidata de preturi care reflecta
toate costurile aferente transportului. Participantii la traficul rutier ar trebui sa se obisnuiasca cu
plata pentru infrastructura pe care o folosesc si pentru externalitatile negative pe care le
genereaza. Tarifele parcarilor in zona centrala ar trebui sa fie mai mari decat tarifele pentru
parcarea vehiculelor in parcari de la periferia orasului, in timp ce deplasarile sustenabile ar trebui
incurajate, de exemplu prin oferirea de deplasari gratuite utilizand un sistem de bike-sharing.

In ceea ce priveste transportul de marfa, orasul va trebui sa exploateze mai bine potentialul de
optimizare a logisticii urbane. Acest lucru se poate realiza printr-o schimbare la nivelul planificarii
si organizarii sistemului de transport urban, dar si prin decizii asupra utilizarii terenului, prin prisma
amplasarii centrelor logistice la periferia orasului. Interfata dintre transportul pe distante lungi si
transportul ,pana la ultimul kilometru” ar putea fi organizata intr-un mod mai eficient prin
consolidarea centrelor logistice multimodale de marfa situate la periferiile oraselor, care ar putea
fi legate de punctele de distributie si de colectare din oras. Obiectivul este acela de a limita livrarile
individuale, care reprezinta partea cea mai ,ineficienta” a calatoriei, la cel mai scurt traseu posibil.
Societatile ar trebui sa isi puna in comun incarcaturile pentru a reduce deplasarile fara marfa sau
pe cele ineficiente. Tehnologia informatiei ar putea sprijini astfel de practici printr-o mai buna
planificare a marfurilor si deplasarilor si 0 mai buna capacitate de localizare si urmarire.

Pentru a ilustra impactului asupra mobilitatii se prezinta in detaliu evaluarea obiectivelor
strategice ale planului de mobilitate, prin prisma principalilor indicatori care ofera o imagine
asupra aspectele critice ale impactului actual al mobilitatii.

Principalii indicatori prezentati si detaliati in capitolele 4.1. — 4.5., care se vor regasi si in analizele
masurilor propuse, fie ca indicatori de baza, fie ca indicatori suport in dimensionarea efectelor
proiectelor (in capitolele 7.1.-.7.5.) sunt:
- Indicatorii globali de performanta ai retelei — durata totala de deplasare — h/zi si distanta
totala de deplasare — km/zi
- Indicatori de mediu — cantitatea de emisii poluante si cantitatea de CO2 emisa, ca indicator
al gazelor cu efect de sera (efectele schimbarilor climatic)
- Indicator de accesibilitate — cererea totala zilnica de transport
- Indicatori de siguranta - numarul de accidente si costul social al acestora
- Indicatori de calitatea a vietii — nivelul zgomotului.

4.1. Eficienta economica

Analizele de performanta globala a retelei urbane se prezinta mai jos cei doi indicatori de
performanta global ai retelei si anume:

- Durata globala zilnica de deplasare

- Distanta totala zilnica de deplasare.

Pe termen lung, durata petrecuta in trafic de autoturisme va creste cu peste 20%. Fara o
planificarea urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale, orasului se va
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extinde in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile pe jos sau cu
bicicleta, la cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta de autoturismele
personale. Distantele parcurse de autoturisme vor avea de asemenea o evolutie ascendenta pe
termen lung, acestea crescand cu circa 23%. Evolutia celor doi indicatori este prezentata in
tabelul de mai jos.

Tabelul 4.1-1. Indicatori globali de performanta ai retelei — deplasari interne 2021 — 2035

Unitate de
Mod de transport I, 2021 2027 2035
masura

Autoturisme Total 568 654 700

Durata totala 287 275 261
a deplasarilor 55 53 50

Transport Public 0 0 0
Autoturisme Total 14496 16687 17851
Autoturisme Trafic Intern 6785 7810 8355

Distanta Deplaséri Pietonale 1191 1142 261
parcursa Deplasari cu Bicicleta 579 555 527

Vehicule de Marf3 767 883 944
Transport Public 0 0 0

4.2. Impact asupra mediului

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociala a orasului, avand
in vedere ca aceasta asigura accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si
servicii etc. Sistemele de transport existente in Borsec sunt transportul de marfa si transportul
de calatori. In cadrul acestor sisteme functioneaza sistemele de transport rutier si nemotorizat.
Modurile de transport motorizate utilizate la nivelul retelei urbane a orasului Borsec pentru
satisfacerea nevoilor de mobilitate au un impact major asupra factorilor de mediu prin:

- aglomerari de trafic si accidente — in cazul transporturilor rutiere;

- poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

- poluarea fonica si vibratiile — Tn marile intersectii, de-a lungul soselelor tranzitate de traficul

greu

- poluarea solului si a apei, prin dizolvarea emisiilor;

- ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

- schimbarea peisajului eco-urban;

- generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatori, altele).

Efectele negative pe care domeniul transportului le are asupra mediului inconjurator si in principal
asupra sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin
NOx, CO, SOz, CO2, compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb, cadmiu,
cupru, crom, nichel, seleniu, zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil,
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pot provoca probleme respiratorii acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul
greu este generator al unor niveluri ridicate de zgomot si vibratii, care determina conditii de
aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurator, exista o gama larga de factori
care influenteaza cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si
oferta de autoturisme, necesitatile de mobilitate individuala, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii
serviciilor publice alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui
autoturism proprietate personala.

in realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind
energointensive). Impactul ecologic se manifesta atat datoritd consumului de energie si resurse
naturale, cat si zgomotelor produse, poluarii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimina in atmosfera pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi din totalul
emisiilor, fiind considerat principalul factor poluant cu substante organice al zonelor urbane. Se
estimeaza ca la nivelul Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de sera sunt
cauzate de activitatile de transport, iar 84 % din acestea provenind din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmatoarele masuri:

- modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport public si nemotorizat;

- dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitati mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

- intarirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor
intre orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv
in zonele cu densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

- cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;

- imbunatatirea comportamentului transportului Tn relatia cu mediul inconjurator, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii
ambientale in mediul natural si urban.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua efectele traficului
rutier pentru perioada analizata, astfel incat pentru fiecare artera sunt calculate atat nivelul
zgomotului cat si valoarea altor poluanti degajati nocivi precum s-a putut observa in tabelul de
mai jos.

Tabelul 4.2-1. Valorile poluantilor generate de modurile de transport pe baza de combustibili fosili
la nivelul unei zile pentru anii analizati
2021 2027 2035

CO2e [tone / an] 743 745 700
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Din perspectiva gazelor cu efect de sera, se constata ca pe termen lung emisiile vor scadea, chiar
si In cadrul scenariilor de referinta, in care nu sunt luate masuri. Acest rezultat se datoreaza pe
de-o parte cresterii modeste a traficului in anii de prognoza, raportat la anul de baza, instrumentul
de calcul tinand seama si de tendinta de trecere in urmatorii ani de la utilizarea autoturismelor cu
combustibili fosili la cele hibrid sau electrice, tendinta incurajata de politicile europene si nationale
prin acordarea de stimulente pentru achizitionarea unor astfel de vehicule.

Astfel, indicatorul CO2e va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea
proiectelor, ca indicator aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma
obiectivelor stabilite Th axa de finantare).

Segmentele de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta:
copiii, varstnicii, persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii.
Se observa ca o crestere semnificativa este inregistrata in cazul monoxidului de carbon. Acesta
este cunoscut ca un gaz toxic care, chiar si la concentratii relativ scazute, poate duce la:

- afectarea sistemului nervos central;

- scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;

- reducerea acuratetei vizuale si capacitatii fizice;

- oboseala acutg;

- dificultati respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

- iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteala, confuzie,

reduce capacitatea de concentrare.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosfera se poate reduce semnificativ
prin punerea in practica a unor politici si strategii de mediu cum ar fi:
- folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solara,
hidro, geotermala, biomasa);
- inlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);
- utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficientd energetica ridicatd (consumuri
reduse, randamente mari);
- realizarea unui program de impadurire si creare de spatii verzi (absorbtie de CO2, retinerea
pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera);
- realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de
combustibilii fosili, aceste emisii fiind efectele:
- parcului circulant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie
interna, care folosesc combustibili fosili conventionali
- evolutia crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Principalele arii care vor cunoaste o ameliorare semnificativa a efectelor poluante datorate
traficului rutier, in urma implementarii diverselor politici si proiecte, sunt zonele riverane
principalelor artere intens circulate din oras.
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4.3. Accesibilitate

Din punct de vedere al spatiului si timpului se va atasa izocrona care evidentiaza accesibilitatea
catre centrul orasului in cazul deplasarilor pe jos. Pentru deplaséarile pietonale s-a considerat o
vitezd medie de 4 km/h. Tn figura prima instantd se va atasa izocrona care evidentiaza
accesibilitatea n raport cu un punct situat in centrul orasului. Pentru izocrona din figura de mai
jos se observa ca zona centrala este accesibila in cel mult 40 de minute din orice directie.
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Figura 4.3-1 Accesibilitatea oferita de reteaua rutiera pentru mersul pe jos fata de centrul
orasului

Din punct de vedere al indicatorului utilizat in analizele urmatoare ale accesibilitatii, principalul
indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimatd ca numarul de
deplasari in capitolele anterioare. Evolutia cererii de transport este consecinta a nivelului de acces
oferit de reteaua urbana de transport si serviciile asociate acesteia.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate,
detaliate si tratate Tn capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat ca reteaua curenta
prezintd zone cu accesibilitate redusa pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone
cu inaccesibilitate pentru toate categoriile de persoane.

Accesibilitatea este un indicator al modului de servire al cererii de transport, deoarece un sistem
de transport accesibil permite atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de
mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea
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proiectelor este reprezentat de cererea de transport, prezentata pentru scenariul de referinta mai
jos.

Tabelul 4.3-1. Indicator de accesibilitate — cererea de transport pentru scenariul de referinta

Mod de transport Urrr\‘i;astjrge 2021 2027 2035
Autoturism Total 6566 7558 8085
Autoturism Trafic Intern 3073 3538 3784
Deplasari Pietonale Deplasari / zi 1324 1269 1205
Deplasari cu Bicicleta 331 317 301
Transport Public 0 0 0
Vehicule de Marfa Vehicule / zi

TOTAL Cerere Transport
1= DeiEe el Deplasari/zi | 1655 1586 1506
Durabil (Bicicleta si pe jos)
Principalele deficiente si probleme din perspectiva accesibilitatii sunt lipsa infrastructurii dedicate
deplasarilor nemotorizate, in special a trotuarelor pentru pietoni, statiile pentru transportul
judetean care nu ofera conditii adecvate de asteptare si accesibilitate tuturor calatorilor, lipsa unor

artere adecvate traficului de marfa si vulnerabilitatea retelei data de lipsa de alternative de traseu
intre zonele din oras.

4.4. Siguranta

Conform Serviciului Judetean de inmatriculari Auto, la nivelul orasului Borsec sunt inregistrare
1005 autovehicule, astfel ca gradul de motorizare este de circa 380 vehicule per 1000 de locuitori,
situédndu-se peste media nationala. Din analiza datelor de mobilitate s-a relevat ca circa 65% din
deplasarile efectuate zilnic la nivelul anului de baza sunt realizate utilizand mijloacele de transport
motorizat. Ca urmare a numarului mare de autoturisme aflate in trafic, precum si ponderea mare
a deplasarilor nemotorizate (cu precadere pietonale), coroborat cu lipsa infrastructurilor dedicate
acestor deplasari, sunt inregistrate o serie de accidente n oras.

Conform Inspectoratului Judetean de Politie Harghita, in perioada 2010 — 2020, pe raza orasului
Borsec au avut loc un numar de 23 de accidente cu victime, numarul total al acestora fiind de 31
de victime, dintre care 24 ranite usor, 7 ranite grav si niciuna decedata. Se constata ca numarul
anual de accidente, desi redus, este in crestere, numai in anul 2019 fiind nregistrate 6 accidente
cu victime, din care 4 categorisite ca accidente grave.
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Figura 4.4-1 Evolutia numarului de accidente cu victime in perioada 2010 — 2020
(Sursa: IPJ Harghita — prelucrare consultant)

Tabelul 4.4-1. Evolutia numarului de accidente si victime cauzate

Nr. Accidente Total Victime Victime/accident
1 1 1.00
1 1 1.00
1 1 1.00
0 0 0.00
2 2 1.00
4 8 2.00
3 5 1.67
3 3 1.00
1 1 1.00
6 8 1.33
1 1 1.00

Din punct de vedere al indicatorului de cuantificare al impactului mobilitatii, din perspectiva
sigurantei la nivelul scenariului de referinta, acest indicator, considerat a fi numarul anual de
accidente este evaluat pe baza prestatiei totale anuale si este prezentat mai jos :

Tabelul 4.4-2. Indicator siguranta - numar de accidente
2021 * 2027 2035

Prestatie — veh.km / an 4.578.952 5.270.876 5.638.504
6.00 6.90 7.38

* Valorile anului 2021 au fost obtinute pe baza informatiilor disponibile pentru anul 2019, anul
2020 fiind masiv afectat de pandemia COVID-19.

Problemele de siguranta sunt determinate pe de-o parte de vulnerabilitatile infrastructurii, n
special de lipsa spatiilor adecvate pentru deplasarea categoriilor vulnerabile de persoane —
pietoni si biciclisti, iar pe de alta parte de elemente comportamentale, care se pot adresa prin
campanii de informare si constientizare.
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4.5. Calitatea vietii

Orasul se confrunta si o cu o serie de probleme generate de autovehicule si trafic. Una dintre ele
este poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele consultantului reiese
ca arterele principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele de locuit, avand
efecte negative asupra calitatii vietii si a sanatatii. Lipsa unei sosele ocolitoare a orasului, duce la
trafic de tranzit pe arterele din centrul orasului astfel ele devin din bulevarde, culoare de trafic. De
asemenea, parcarile din zonele rezidentiale afecteaza calitatea vietii, devenind un factor de
poluare vizuala si cu praf, dar si un element de disconfort pentru pietoni.

Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural.
Zonele protejate se degradeaza din cauza deplasarilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.

Asadar, orasul are o suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al
mobilitatii:

- Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;

- Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;

- Realizarea unei sosele ocolitoare care ar ajuta la reducerea poluarii cu noxe din oras;

- Reorganizarea zonelor de parcare si de depozitare a lemnelor din cadrul zonelor de locuit.

Principalii indicatori care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

- Lungimea aliniamentelor si suprafetele verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente
stradale, zone umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de
vegetatie care sa faca mai placute deplasarile pe jos);

- Suprafata spatiilor comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone
de intalnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

- Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor orasului,
a pietonilor);

- Lungimea traseelor pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

- Lungimea traseelor rutiere — dezvoltarea rutelor alternative, care sa elibereze orasul de
traficul de tranzit;

- Suprafata garajelor / zonelor de stationare — transformarea zonelor de garare in zone
destinate locuitorilor.

Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se planifica
sectorul transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii
de transport fara a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului
urban, acolo unde este posibil.

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate

pentru transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au
determinat scaderea amenajarilor pentru pietoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

96 /167



' PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Borsec

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta
toate celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatita
atunci cand spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este imbunatatita atunci cand se iau
in considerare nevoile pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termina, in mod natural, in
calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcarilor si a utilizarii
tot mai frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe
masura ce mediile urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine
dificila, intrucat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative
si mai putin cantitative. Concepte precum "walkability — calitatea de a permite deplasarea
pietonala sigura si nestingheritd” sau "liveability — calitatea locuirii” sunt des intalnite in descrierile
calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil de exprimat intr-o maniera cantitativa clara.

Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile pietonale.
Acest indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu, promovand un
mijloc de deplasare durabil, este de asemenea influentat de prezenta sau de absenta aleilor,
trotuarelor sau zonelor pietonale, trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului,
accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta si altele.

Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie mésura in care mediul construit este
prietenos in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-o
anumita zona. In vederea determinarii capacitatii de deplasare pietonala stau la baza urmatoarele
aspecte:

- conectivitatea strazilor;

- gradul de utilizare al terenului;

- densitatea de locuire;

- prezenta cadrului vegetal;

- frecventa si varietatea cladirilor;

- intrari sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor;

- orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada;

- zone recreationale si economice apropiate domiciliului;

- atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip shared-street;

- zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuala de deplasare pietonala este influentatd de mediul construit, densitatea,
diversitatea, designul, accesibilitatea destinatiei si distanta ce trebuie parcursa.

Liveability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii. Acesta analizeaza
calitatea locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bunastarea, confortul,
bunurile materiale si necesitatile unei anumite clase socioeconomice intr-o anumita zona
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geografica. Standardele de calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si
disponibilitatea ocuparii fortelor de munca, rata saraciei, calitatea si accesibilitatea cazarii,
indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata inflatiei), timpul anual disponibil
pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii educationale de
calitate, speranta de viata, incidenta imbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor, infrastructura,
cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica si
religioasa, climatul si siguranta si altele.

Totusi, cele doua concepte prezentate sunt dificil de cuantificat, acestea in final rezumandu-se la
perceptia locuitorilor din mediul urban asupra spatiului pietonal si/sau a spatiului de recreere.

Cu toate acestea, un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificat matematic este
nivelul de zgomot. Utilizand rezultatele modelului de transport, acesta poate fi evaluat pe baza

volumelor de trafic si a prestatiei medii zilnice exprimata in veh.km la nivel urban.

Din perspectiva nivelului mediu de zgomot datorat traficului rutier, la nivel mediu zilnic se constata
urmatoarele valori:

Tabelul 4.5-1. Indicator de calitate a vietii — nivelul de zgomot

2021 2027 2035
Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 54.69 55.30 55.59
Nivelul Maxim de Zgomot [dB] 59.37 59.97 60.26

Se constata ca pe termen mediu si lung, in zonele cu trafic intens, nivelul mediu al zgomotului in
perspectiva anului 2027 inregistreaza o crestere de circa 1.11% in raport cu valorile curente, iar
in perspectiva anului 2035 se estimeaza o crestere de 1,64% pentru intreaga zona urbana. Desi
cresterea pare redusa trebuie mentionat ca o crestere cu 1 dB la aceasta plaja de valori este
egala cu dublarea nivelului de zgomot.

Pentru determinarea acestor valori s-a utilizat metodologia RLS-90, elaborata de Ministerul
Transporturilor din Germania, nivelul de zgomot stabilindu-se pe baza urmatoarei formule:

Ly(25) [dB] = 37.5 + 10 * Ig (M(1 + 0.082 * p) , unde:

M — volumul total de trafic pe un segment de drum;
p — procentul de vehicule de marfa din totalul de vehicule pe segment.

Din perspectiva problemelor identificate, acestea au fost detaliate in capitolele referitoare la
parcari si la spatiul urban, respectiv capitolele 2.2. si 2.7. sumarizand principalele probleme cu
efecte asupra calitatii vietii sunt:
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- Nivelul ridicat de zgomot in zonele riverane arterelor majore de circulatii, fiind afectate in
aceeasi masura si zone cu caracter profund rezidential;

- Strazile principale de acces in zona centrala sunt amenajate in favoarea circulatiei si
stationarii autovehiculelor;

- Dificultati de parcurgere a traseelor cu potential pietonal din cauza lipsei trotuarelor si
inaccesibilitatii pentru persoane cu mobilitate redusa (in carucior, mame cu copii in carucior,
persoane in varsta cu dificultati motorii);

- Traseele majore care leaga punctele de interes ale orasului nu sunt amenajate ca trasee
majore favorabile deplasarilor nemotorizate.
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Planul de mobilitate urbana transpune la nivel practic viziunea si strategia pe termen lung a
orasului Borsec. Acesta va asigura un cadru de lucru structurat si va influenta schemele de
finantare atat din surse proprii, cat si din surse furnizate de parteneri si organisme externe de
finantare.

Viziunea generala a planului de mobilitate se poate rezuma astfel:

"Planul de mobilitate va asigura un sistem de transport eficient, sigur si adaptat nevoilor
cetatenilor, care sa deserveasca nevoile de deplasare a bunurilor si persoanelor in conditiile de
minimizare al impactului asupra mediului.”

Aceasta viziune generala va fi implementata prin:

- utilizarea cat mai eficienta a infrastructurii existente si propunerea unor proiecte de investitii
conform necesitatilor astfel incat sa se asigure o retea de transport utilizabila si in conditii
bune de exploatare in beneficiul mediului de afaceri local, incurajand in acelasi timp
dezvoltarea economica ulterioara si permitand accesul tuturor la facilitatile de baza;

- Promovarea deplasarilor durabile pentru a permite reducerea traficului rutier cu autoturismul
propriu Si pentru a avea o contributie importanta asupra sanatatii si calitatii vietii la nivel
urban, avand in acelasi timp un impact pozitiv asupra mediului.

Viziunea planului de mobilitate se bazeaza pe faptul ca analiza deplasarilor urbane ilustreaza un
procent ridicat al deplasarilor pe jos la nivel cotidian urban si un procent incurajator al deplasarilor
cu bicicleta. Astfel ca nu se prevad modificari majore la nivelul infrastructurilor urbane cu
modificari semnificative ale retelei, ci doar investitii care conduc la promovarea si incurajarea
transportului durabil Tn acord cu noile solutii tehnologice. Desi planul de mobilitate identifica o
serie de proiecte care sunt necesare in vederea promovarii mobilitatii durabile, trebuie tinut cont
de faptul ca noi factori de presiune cum ar fi constrangerile financiare tot mai limitative in ceea ce
priveste cheltuiala publica pot conduce la limitarea listei de investitii pe termen scurt.

In concluzie viziunea de mobilitate a orasului Borsec pe termen scurt Tsi propune sa transforme
mediul urban intr-un loc sigur si sdnatos pentru locuitorii sai si pentru turisti, in care locuirea,
munca, educatia si recreerea sa se realizeze fara impedimente de mobilitate. Astfel ca&, prin lista
investitiilor propuse se promoveaza deplasarile nemotorizate, cresterea accesibilitatii spatiale a
retelei urbane ce vine n sprijinul regenerarii urbane si prosperitatii conurbatiei, in acord cu
expansiunea zonei urbane, in acelasi timp cu reducerea utilizarii autoturismului propriu si a
emisiilor de CO2. De asemenea, proiectele propuse prin planul de mobilitate imbunatatesc
conditiile de mediu si in general conduc la imbunatatirea calitatii vietii si sanatatii comunitatii.

Viziunea de mobilitate se sprijina pe un set de obiective majore, care se refera la:
- Sprijinirea si contributia la dezvoltarea economica a conurbatiei;
- Asigurarea unui retele urbane de transport sigure;
- Minimizarea impactului asupra mediului al transporturilor urbane asupra comunitatii;
- Asigurarea unor politici de transport care sa vina in intampinarea politicilor de dezvoltare

urbana durabild, sanatate publica si incluziune social.
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Aceste obiective majore sunt in acord cu obiectivele generale de transport atat la nivel national,
exprimate in Master Planul National de Transport, cat si la nivel european, exprimate prin
documente precum Cartea Alba a Transporturilor. Crearea viziunii si a obiectivelor planului de
mobilitate s-a realizat prin prisma consultarii si analizei strategiilor existente, a situatiei curente si
a consultarii publice asupra problemelor curente ale comunitatii urbane:

Dezvoltarea
economica
locala

Asigurarea unei
Incluziune sociald retele de

transport sigure

Dezvoltare urbana
durabila

Figura 4.5-1. Dezvoltarea viziunii Si obiectivelor

Obiective Specifice

Pentru a tine cont de indeplinirea unor obiective SMART conform cerintelor nationale si
internationale, planul de mobilitate este realizat pentru a sustine indeplinirea unor tinte (rezultate)
pe termen scurt astfel incat obiectivele stabilite sa poata fi monitorizate de-a lungul perioadei de
implementare.

La nivelul consideratiilor legate de viziunile si strategiile de dezvoltare urbana, acestea au fost
asumate prin analiza comparativa intre Planul Urbanistic General anterior si materialele
disponibile ale Planului Urbanistic General in curs de dezvoltare.

Aceste recomandari vin in sprijinul dezvoltarii viitoare a mobilitatii urbane durabile si conduc la
cresterea calitativa a spatiului urban. Prin urmare, considerand obiectivele majore setate ale
planul de mobilitate, tintele propuse sunt urmatoarele:
Obiective economice:
- Reabilitarea strazilor urbane, cuprinzand inclusiv realizarea trotuarelor pe strazile unde
acestea lipsesc, in orizontul de analiza al PMUD (pe termen lung);
- Sustinerea proiectelor la nivel regional, national si international, pastrand o parte a
beneficiilor acestor proiecte la nivel local (nivelul comunitatii).
Obiective de siguranta:
- Imbunatatirea performantelor de sigurantd a retelei urbane de transport - Reducerea
numarului de accidente;
Obiective de mediu:
- Reducerea emisiilor de carbon generate de traficul rutier (schimbari climatice);

101 /167



' PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Borsec

- "Captarea” beneficiilor de mediu ale proiectului de realizare a unei centuri ocolitoare a
orasului,
- Reducerea poluarii fonice, in special in zona centrala.
Obiective de accesibilitate:
- Realizarea unei retele de piste de biciclete;
- Atragerea tuturor posesorilor de biciclete care nu folosesc acest mod de deplasare in
prezent dupa implementarea retelei de piste de biciclete;
- Implementarea unui serviciu de transport public local.
Obiective de integrare:
- Sustinerea dezvoltarii teritoriului n jurul coridoarelor de transport durabil,
- Promovarea unui trai sanatos prin incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta intr-un
mediu/intr-o retea sigura;
- Asigurarea conectivitatii cu retelele nationale de drumuri, autostrazi si cai ferate.

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale — Orizont 2035
5.1.1. Nivelul Teritorial

In 2035 orasul Borsec se caracterizeaza printr-o buna conexiune la reteaua nationald de drumuri.
Proximitatea Autostrazii A8 lasi — Tg. Mures si legaturile sale cu celelalte drumuri de viteza
asigura conexiuni optime cu toate centrele urbane importante din regiune si din tara. Aceasta
conectivitate face din Borsec un important centru turistic la nivelul regiunii, iar varianta ocolitoare
si intregul sistem rutier asigura un acces facil la unitatile de productie, in special pentru traficul
greu.

5.1.2. Nivelul Zonei Functionale

Legaturile Borsecului in teritoriu sunt sustinute de un sistem de transport public rutier care
faciliteaza accesul locuitorilor la servicii si locuri de munca. Coloana vertebrala a sistemului este
data de legatura directa cu statia de cale ferata Toplita, de unde sunt disponibile servicii de tren
regionale, nationale si internationale. Legatura se realizeaza cu vehicule nepoluante si este
completata de serviciile de transport public judetean si de sistemul de transport local.

Sistemul de transport public din Borsec este sustinut si de o retea de piste si trasee pentru
biciclete care conecteaza zonele functionale ale orasului, cu acces la statiile intermodale.
Terminalul intermodal de pe Str. Toplitei conecteaza toate aceste sisteme de transport si
reprezinta totodata principala poartd de intrare in orasul Borsec pentru cei mai multi dintre
vizitatori.

5.1.3. Nivelul Local

Sistemul de transport al orasului Borsec este constituit in asa fel incat sa prioritizeze si sa
incurajeze deplasarile nepoluante — in special mersul pe jos si cu bicicleta. Aceasta configuratie
este vizibila in mod special pe cele trei artere principale ale orasului — Str. Toplitei, Str. Gh. Doja
si Str. Carpati unde este alocat un spatiu generos deplasarilor nemotorizate.

Cele doua zone centrale pietonale (din Borsecul de Jos si din Statiune) reprezinta principalele
puncte de intalnire pentru cetateni si turisti si se desfasoara in Borsecul de Jos in zona de blocuri
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de la intersectia Str. Toplitei cu Str. Gh. Doja si in statiune de-a lungul Aleii 7 1zvoare. O atentie
deosebita in ceea ce priveste circulatia pietonala se remarca in jurul scolii unde trotuarele sunt
generoase, traficul este calmat, iar spatiul public este modelat dupa nevoile siimaginatia elevilor.

Mersul cu bicicleta reprezinta cel mai important mod de deplasare la nivelul orasului, fiind
recunoscut ca fiind eficient, atractiv si sanatos de o mare parte din locuitorii Si vizitatorii orasului.
Este totodata si cel mai eficient, datorita suprafetei reduse a orasului si a distantelor scurte de
parcurs. Reteaua de piste si benzi pentru biciclete este formata din doua coridoare, unul est-vest
si celalalt nord-sud si se un traseu cicloturistic inelar. Reteaua este completata de diverse trasee
turistice, cum ar fi cele catre Vf. Faget sau Groapa Rotunda.

La nivelul zonelor de locuinte, circulatia este preponderent pietonala, parcarea rezidentiala fiind
asigurata in zone amenajate. Majoritatea strazilor sunt configurate dupa conceptul ,living streets”
acordand prioritate spatiului public, dedicat pietonilor si biciclistilor.

Modul de configurare al retelei de transport si al spatiului public face ca orasul Borsec sa fie
parte din randul oraselor care tind sa devina ,carbon neutral” si care ating ,Vision 0” — niciun
deces cauzat de accidente rutiere.

Tabelul 5.1-1. Indicatori Cheie pentru Mobilitatea Urbana in Orasul Borsec

Mod deplasare Lungimea deplasarii (km) Cota modala
Pietonal 0.9 28%
Velo 1.75 7%
Auto 3.4 65%

5.2. Cadrul / metodologia de selectare a proiectelor

Planul de mobilitate urbana al orasului Borsec asigura punerea in aplicare a conceptelor
europene de planificare si management pentru mobilitatea urbana, adaptate la conditiile specifice
regiunii si include lista masurilor/proiectelor de imbunatatire a mobilitatii pe termen scurt, mediu
si lung.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul orasului Borsec se propune o matrice de notare, ce
permite evaluarea multicriteriala bazata pe criterii obiective de evaluare. Criteriile propuse sunt
ponderate in functie de importanta lor, pe baza consultarii personalului de specialitate din cadrul
Primariei Orasului Borsec. Astfel, pentru evaluarea multicriteriala a proiectelor au fost stabilite 8
criterii de evaluare, care reflecta elemente de baza pentru indeplinirea viziunii si obiectivelor
institutionale si, nu in ultimul rénd, vizeaza fezabilitatea investitiilor. Pentru fiecare criteriu,
proiectele vor fi notate de la 1 la 10, conform modului de notare descris in tabelul urmator.
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Tabelul 5.2-1. Sistemul de prioritizare a proiectelor

1D Criteriu Mod de Notare — Minim / Maxim Pondere

- proiectul vizeaza intregul oras sau un
_ _ L grup tinta extins (10p)
C1 Dimensiunea grupului tinta . . y y A x 10%
’ - proiectul vizeaza o zona restransa sau

un grup tinta specific (1p)

- proiectul poate fi finantat din fonduri

Disponibilitatea resurselor nerambursabile (10p)
C2 : ) . . : 10%
financiare - proiectul nu are o sursa de finantare
certa (1p)
- completeaza actiuni deja implementate
. Complementaritatea cu alte sau n curs de implementare (10p) Eos
proiecte - nu se coreleaza cu alte proiecte de °

investitii (1p)

- proiectul este matur (gata de
ca Matur ctului implementare, cu documentatiile 15
aturitatea proiectului TR (prsAE) () 5%

- proiectul este la nivel de concept (1p)

- este pe agenda publica, necesita

Pozitia in agenda publica / actiune imediata (10p)
C5 - 20%
urgenta - nu este pe agenda publica sau nu
necesita actiune imediata (1p)
|mp§CtU| SOC'?' - vizeaza grupurile vulnerabile (10p)
Cé (grupuri vulnerabile — . L . . 10%
corelare cu C1) - nu vizeaza grupuri vulnerabile (1p)
Impactul asupra dezvoltarii o
C7 durabile, eficienta utilizarii - contribuie intr-o mare masura (10p) 15%
resurselor si protectiei - nu contribuie deloc (1p)
mediului

- cost scazut (10p)

: L 0
C8 Costul investitiei - cost ridicat (1p) 15%
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Diagrama de mai jos ilustreaza cadrul de selectare al proiectelor propuse prin PMUD.

Transport Public

Transport

Capacitate
P Nemotorizat

Intitutonala

Strategii
sectoriale
Siguranta - de nivel MOBILITY
iguranta superior { ) Managementul
Rutierd ca® @x“ ;

%@ @24 mobilitatii
4 &

Managementul
Parcarilor si Calitatea
Drumurilor

: Integrarea
-] transporturilor si a
utilizarii terenurilor

Figura 5.2-1. Cadrul de selectare a proiectelor

Procesul de selectare a proiectelor implica:

- Analiza contextului strategic si identificarea prioritatilor la nivel european, national si
regional;

- Analiza situatiei existente si identificarea nevoilor la nivel local,

- Conturarea viziunii si directiilor de actiune;

- Dezvoltarea optiunilor de proiecte in concordantd cu obiectivele si directiile de actiune
(proiecte in curs de implementare, proiecte noi);

- Validarea nevoilor si optiunilor de proiecte cu reprezentanti ai autoritatilor locale si a opiniei
publice;

- Identificarea proiectelor individuale care pot aborda multiple obiective;

- Elaborarea scenariilor si testarea proiectelor in modelul de transport;

- Prioritizarea proiectelor in functie de maturitatea lor, corelarea cu o problema cheie / nevoie
identificata, corelarea cu alte proiecte.

Procesul de selectare este completat de definirea unor scenarii pentru identificarea efectelor
cumulate ale proiectelor asupra mobilitatii urbane si pentru promovarea mixului optim de proiecte
investitionale, care vor determina schimbarea comportamentului de deplasare catre modele
comportamentale durabile la nivelul orasului.

Metodologia de selectare a proiectelor cuprinde urmatoarele etape:
- Identificarea unei liste lungi de idei de proiecte, care cuprind solutii de infrastructura, masuri
organizatorice si masuri operationale. Fiecare masura este descrisa in termeni de realizari
si efectele cele mai probabile;
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- Realizarea unei analize in care fiecare proiect din lista lunga este comparata in raport cu
obiectivele, avand ca rezultat eliminarea proiectelor care nu raspund obiectivelor sau a caror
efecte intra in conflict cu obiectivele;

- Realizarea unei evaluari preliminare. Proiectele ramase sunt elaborate in detaliu pentru a
intelege costurile si impactul acestora. Costurile se vor estima prin aplicarea unor rate
unitare sau pe baza experientei consultantului si a cunoasterii preturilor pietei. Beneficiile
proiectului sunt evaluate prin cercetari empirice sau prin modelul de transport dezvoltat, in
functie de specificul fiecarui proiect. Pe baza evaluarii preliminare, sunt eliminate de pe lista
masurile/proiectele considerate irelevante;

- Definirea listei finale a masurilor care sunt luate inainte de pregatirea planului.

Evaluarea preliminara, completata de detalierea la nivel strategic a diverselor aspecte tehnice
sau economice, va constitui baza pentru analiza multicriteriala (AMC), care va permite
prioritizarea ulterioara a mixului de proiecte intr-o varianta optima. Astfel, procesul analizei
multicriteriala este folosit pentru evaluarea listelor de proiecte si identificarea solutiei optime pe
diverse orizonturi de timp, indeplinind o serie de obiective variate.

Prin definitie, analiza multicriteriala este instrumentul decizional care permite realizarea unei
evaluari preliminare pentru mixul propus de proiecte (si structurat pe scenarii), avand ca scop
sustinerea strategia planului de mobilitate si planul de actiuni previzionat. Obiectivul central este
acela de a defini pachetele de proiecte care ofera impactul social maxim avand consum minim
de resurse.
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6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane

In contextul actual al cresterii gradului de motorizare, dependenta de combustibili fosili si
asigurarea mobilitatii cetatenilor devin din ce in ce mai stringente intrebérile: in ce fel de oras
vrem sa traim? Cum vrem sa ne deplasam? Cum asiguram sustenabilitatea mediului in care
locuim? La aceste intrebari raspund cele patru subcapitole, in care sunt prezentate directiile de
actiune si proiectele de dezvoltare ale mobilitatii urbane pentru orizontul de timp 2021-2035.

Definirea acestei liste de proiecte se bazeaza pe metodologia de selectare a proiectelor.
Evaluarea lor a vizat ca in final acestea sa atinga o serie de tinte:

- Cresterea sigurantei rutiere;

- Descurajarea utilizarii autoturismului propriu;

- Conectarea la transportul national si european;

- Dezvoltarea transportului public;

- Reglementarea sistemului de parcari;

- Gestionarea transportului de marfa;

- Dezvoltarea unui sistem transport integrat;

- Dezvoltarea transportului nemotorizat;

- Protejarea mediului.

Planul de mobilitate al Orasului Borsec atinge toate domeniile cheie din transportul urban:
transportul public, transportul nemotorizat, intermodalitatea, siguranta rutiera, transportul rutier si
feroviar, logistica urbana, sistemul de transport inteligent.

Pentru aceste moduri de transport sunt setate obiective care vizeaza categoriile:
- Economie
- Minimizarea si fiabilizarea duratelor de deplasare in reteaua urbana de transport;
- Imbunatétirea conditiilor strazilor urbane si a trotuarelor, in ideea promovérii modurilor
de deplasare durabile;
- Cresterea perceptiei calitative in ceea ce priveste transportul public;
- Sustinerea proiectelor la nivel regional, national si international, pastrand o parte a
beneficiilor acestor proiecte la nivel local (nivelul comunitatii).
- Siguranta si securitate
- Imbunatétirea performantelor de siguranta a retelei urbane de transport, prin reducerea
efectiva a numarului de accidente;
- Cresterea perceptiei de siguranta in ceea ce priveste transportul public.
- Mediu
- Reducerea emisiilor de carbon generate de traficul rutier;
- Reducerea nivelurilor de poluare a aerului la nivel urban;
- Reducerea poluarii fonice.
- Accesibilitate
- Cresterea accesibilitatii catre punctele de interes (la nivelul retelei) pentru a sustine
incluziunea sociala (accesibilitate spatiala si temporala);
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- Cresterea repartitiei modale pentru modurile durabile de deplasare pentru a promova o
dezvoltare economica cu limitarea traficului motorizat asociat;
- Realizarea accesului la sistemul de transport public urban.
- Integrare
- Sustinerea dezvoltarii teritoriului n jurul deplasarilor durabile;
- Promovarea unui trai sanatos prin incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta ntr-un
mediu/intr-o retea sigura.

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Dezvoltarea la periferia zonei urbane a unei noi infrastructuri rutiere de legatura intre
drumurile nafionale asigura crearea de solutii alternative pentru transportul individual motorizat,
astfel incat zonele de interes sa fie descongestionate, sa se asigure o crestere a conectivitatii
retelei de transport precum si o ameliorare a accesibilitatii. Mai mult, prin reabilitarea retelei
secundare stradale cu rol colector se preiau principii si metode de realizare moderne adecvate
mediului urban, contribuind la cresterea calitatii vietii, prin crearea unui spatiu destinat circulatiei
cu caracteristici moderne, urbane si sigure pentru toti participantii la trafic. Modernizarea
intersectiilor critice din oras prin masuri de reconfigurare fizica constituie alte tipuri de investitii
n infrastructura care vor conduce la cresterea confortului si sigurantei deplasarilor pietonale, cu
bicicleta sau cu autoturismul.

Crearea de strazi colectoare sau de folosinta locala in zonele de restructurare / Extinderea
retelei de strazi alaturi de Modernizarea retelei de strazi existente va avea impact in
dezvoltarea orasului, avand oportunitatea de a impune o serie de standarde de proiectare a noilor
zone de dezvoltare turistica sau rezidentiala, ce va pune accent pe pieton si pe cresterea calitatii
vietii — calmarea traficului, reducerea zgomotului si a poluarii.

Dezvoltarea unei retele de transport public - eficient, ecologic si sigur, accesibil tuturor
categoriilor de calatori reprezinta directia de actiune cheie a PMUD Borsec. Prin imbunatatirea
unui astfel de serviciu de transport public se asigura in mod echitabil accesul tuturor cetatenilor
la servicii si locuri de munca si se creeaza o alternativa reald a transportului motorizat individual.
Aceasta directie trebuie corelatd cu masura infiintarii unei asociatii de dezvoltare intracomunitara
(ADI) pentru transportul public, in vederea organizarii serviciului intre localitati.

Amenajarea de trasee pietonale majore prin remodelarea traseelor rutiere din punct de
vedere al functionalitatii si al elementelor geometrice in sectiune care sa asigure conditii de
siguranta si accesibilitate pentru deplasarile nemotorizate — pietoni si biciclisti - din orasul Borsec
este de asemenea o directie de actiune esentiala pentru schimbarea comportamentului de
calatorie al locuitorilor. Se incurajeaza in acest fel deplasarile in conditii de siguranta, mersul pe
jos si cu bicicleta fiind cel mai accesibil sistem de deplasare din punct de vedere financiar,
contribuind totodata la cresterea calitatii vietii, la un stil de viata activ si sanatos.
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Dezvoltarea amenajarilor de parcare in cartierele orasului / zona centrala / puncte de
interes pentru parcarea de deservire a punctelor de interes / eliminarea parcarii pe carosabil.
Crearea de parcari multietajate (subterane si/sau supraterane ) constituie o alternativa a parcarii
pe strada, si ofera eliberarea treptata a unor suprafete de spatiu public care sa fie reamenajate
Tn scopul cresterii calitatii locuirii (corelat cu dezvoltarea spatiilor cu prioritate pentru pietonii).

Tabelul 6.1-1. Lista proiectelor pentru infrastructura de transport

ID Sector

P1.1

P1.2

Infrastructura
de circulatie

P1.3

P1.4

Cresterea conectivitatii retelei regionale de
drumuri prin realizarea unei variante
ocolitoare a orasului Borsec

Estimare
cantitate

UM

Estimare
valoare de
investitie

[mil. lei]

km

22.50

Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a
orasului (Extinderea retelei de strazi si
deservirea noilor zone aflate in dezvoltare).

km

15.00

Cresterea calitatii spatiului public urban
prin reproiectarea si modernizarea cailor
de comunicatii rutiere (Modernizarea
retelei de strazi).

15

km

33.75

Dezvoltarea infrastructurii publice pentru
incarcarea vehiculelor electrice

buc.

1.05

P2.1

pP2.2

P2.3
Parcari

P2.4

P2.5

P2.6

Amenajare parcare cu functiuni turistice in
Zona Partiei de Ski

buc.

7.81

Amenajare parcare turistica in zona
Centrului Balneoclimateric

buc.

4.69

Amenajare parcare supraetajata cu
functiuni sociale si rezidentiale Tn Zona
Centrala

buc

24.00

Amenajare parcare turistica Baia de Soare

buc

0.40

Amenajare parcare turistica Poiana
Zanelor

buc

0.60

Amenajare parcare de scurta durata in
zona scolii (Kiss&Ride 3 - 6 locuri)

buc

0.10

Transport

P11 oublic

Dezvoltarea unei retele de transport public,
amenajarea statilor de calatori, a
atelierului de fintretinere, a zonei de
parcare precum si a centrului administrativ.

sist.

13.22

Management
P4.2 | al mobilitatii
SiITS

Modernizarea intersectiilor majore din oras
prin  masuri de reconfigurare fizica
(incluzdnd amenajari pentru cresterea
confortului  si  sigurantei  traversarii
pietonilor si a deplasarilor cu bicicleta)

buc.

2.50

P5.1 | Multimodal

Amenajare parcare multimodala cu
functiuni de transfer modal, turistice si
rezidentiale n Zona Petrom DN15
(Park&Ride - amenajare spatii de parcare
auto, biciclete, peroane pentru transportul
public)

buc.

7.81
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Estimare

Estimare valoare de

= eiior cantitate Chi investitie
[mil. lei]

Regenerarea urbana a spatiilor comunitare
in zonele turistice, zona centrald si n
P6.1 ansamblurile de locuinte prin amenajarea 5 km 3.50

de strazi si piatete urbane, pietonale sau cu
utilizare in comun (“shared-space”)
Cresterea sigurantei deplasarilor pietonale
prin extinderea retelei de trotuare pe str.
Toplitei, str. Gheorghe Doja, str. Carpati si
Deplasari | Str. 7 1zvoare
nemotorizate | Crearea coridor  verde favorabil
deplasarilor nemotorizate - Bucla Aleea 7
P6.3 izvoare - str. Carpati - Alee ampriza CF - 55 km 9.25
str. Pietrei - str. Carpati - str. Cimitirului -
aleea Indragostitilor
Amenajare conexiune pietonala noua str.
Carpati - Baia de soare

Realizarea unei infrastructuri conexe si
sigure pentru deplasarile cu bicicleta

P6.2 5 km 5.00

P6.4 0.25 km 0.125

P6.6 5 km 7.50

6.2. Directii de actiune si proiecte operationale

Proiectele operationale vizeaza in special sectorul transportului public prin asigurarea unui
Transport public ecologic de mica / medie capacitate cu vehicule electrice si / sau
ecologice si implementarea unui nou serviciu care sa vizeze Asigurarea atractivitatii
transportului public.

Introducerea / dezvoltarea unui sistem de management al traficului (ITS) asigura cresterea
sigurantei deplasarilor, reducerea numarului de accidente si optimizarea calatoriilor prin
managementul de trafic, cu impact asupra eficientizarii deplasarilor. Managementul mobilitatii si
o buna informare a utilizatorilor retelei de drumuri poate oferi eficienta sporita, incredere si
durabilitate infrastructurii de transport existente, prin interventii de politici sau tehnologie,
permitand mobilizarea si rularea resurselor prin taxe de congestie, taxe de drum si taxe de
parcare.

Adoptarea de masuri pentru incurajarea transportului nemotorizat cum ar fi Implementarea
unui serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing) pentru stimularea
deplasarilor utilizand bicicleta si cresterea ponderii modale a acestui mod de transport cu impact
direct asupra calitatii vietii prin reducerea numarului de autoturisme in circulatie si implicit a
efectelor externe negative datorate traficului auto - emisii poluante, zgomot, accidente.
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Tabelul 6.2-1. Lista proiectelor operationale

Estimare
. valoare
ID Sector ES“’T‘are UM de
cantitate . i
investitie
[mil. lei]
Achizitionarea de autobuze ecologice
pentru asigurarea parcului necesar
PO pentru serviciul de transport public de > buc. 8.75
Transport calatori,
Pubﬁc Asigurarea eficientei transportului public

prin introducerea automatelor de
P3.3 vanzare a biletelor. Sistem de taxare, 1 Sist. 8.24
inclusiv. managementul  flotei  si
informarea calatorilor

Implementare sisteme de semaforizare

Managementul Tn intersectiile majore si la trecerile de
P4.1| mobilitatiisi | . . o oC jore sifa t 10 buc.| 1.25
ITS pietoni importante si  sistem de

monitorizare trafic

Deplasari Implementarea unui  serviciu de
nemotorizate | inchiriere biciclete (bike-sharing)

P6.5 1 Sist. 1.65

6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

O preocupare a autoritatilor locale pe termen scurt-mediu trebuie sa fie constituirea unei structuri
ADI de transport (Asociatie de Dezvoltare Intercomunitara). Prin delegarea serviciului de
transport public prin intermediul ADI se poate obtine o capacitate imbunatatita de transport, o
gestiune mai eficienta a serviciului efectuat, dar si integrarea tarifara si teritoriala pe intreaga arie
administrativa a ADI. Se pot astfel realiza legaturi de interes pentru orasul Borsec, cum ar fi
asigurarea unei conexiuni la reteaua feroviara prin Gara Toplita.

Propuneri de imbunatatire a cadrului institutional si de reglementare

Implementarea unui sistem de transport public local

In prezent in orasul Borsec nu exista infiintat un serviciu de transport public de calatori, insa
avand in vedere nivelul de mobilitate actual precum si tendintele de utilizare tot mai intensa a
autovehiculelor pentru satisfacerea nevoii de deplasare la nivelul orasului este oportun sa se aiba
in vedere organizarea unui astfel de serviciu. Se identifica necesitatea realizarii, pe langa studiul
de organizare a serviciului de transport si stabilirea unui contract de prestari servici care sa fie in
conformitate cu prevederile Regulamentului European 1370/2007 privind serviciile publice de
transport feroviar si rutier de calatori. Acesta defineste modul in care autoritatile competente pot
actiona in domeniul transportului public de calatori, astfel incat sa garanteze prestarea de servicii
de interes general. De asemenea, acest regulament stabileste si conditiile in care autoritatile
competente, atunci cand impun sau contacteaza obligatii de serviciu public, compenseaza
operatorii de servicii publice pentru costurile suportate si/sau acorda drepturi exclusive in
schimbul indeplinirii obligatiilor de serviciu.
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Prin urmare, asigurarea existentei unui contract de servicii publice (CSP) conform cu
regulamentul 1370/2007 si legislatia romaneasca in cadrul caruia sa se stabileasca programul
estimativ al lucrarilor de investiti- exprimate atat cantitativ, cat si valoric sarcinile si
responsabilitatile partilor si conditiile de finantare pentru investitii , indicatorii de performanta ai
serviciului, tarifele in vigoare la momentul semnarii, inventarul bunurilor mobile si imobile
concesionate si procese verbale de predare-primire, precum si modul de stabilire a compensatiei,
care sa constituie un element eficient de monitorizare a calitatii serviciului este o directie de
actiune de maxima importanta in gestiunea problematicii transportului public la nivelul orasului in
situatia n care se doreste implementarea proiectului cu privire la transportul public. Mai mult, un
aspect cheie decizional este modul de organizare institutionala si gestionare a serviciului de
transport public — care se poate decide printr-un studiu de oportunitate, cuprinzand si o analiza
institutionala coerenta. Alegerea gestionarii serviciului de transport se va face intre gestiunea
directa printr-un operator intern (infiintat si condus de autoritatea locala pe principiile agentului
economic) si gestiunea realizatad de un operator privat (delegare realizata prin competitie pe piata
transporturilor).

Logistica

Un aspect important ce trebuie avut in vedere este reglementarea parcarii vehiculelor de marfa,
astfel incat acestea sa nu conduca la parcari in lungul strazilor si aglomerarea zonelor de locuinte.
Vehiculele de aprovizionare de peste 3,5 tone trebuie parcate in locuri amenajate la marginea
orasului, Tn parcari special amenajate si/sau la sediile polilor logistici, iar vehiculele de marfa de
1,5 tone ar trebui parcate la sediul societatii detindtoare sau tot in spatii amenajate la iesirile din
oras. Pot fi stabilite programe comune de partajare a spatiului societatilor comerciale ce
beneficiaza de posibilitati de parcare / detinatoare de spatiu, in urma consultarilor cu acestea.

O altad reglementare ce trebuie adoptata in acelasi sens de descongestionare a traficului si
gestiunea spatiului carosabil vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea gunoiului
menajer, reparatii la partea carosabild sau utilitati, etc) care trebuie sa se desfasoare in ferestre
de timp pe durata noptii si dimineata devreme.

Pe termen mediu, cand soseaua de centura va fi finalizata si se vor realiza investitii in centre
logistice de marfa la periferia orasului, reglementarile privind accesul transportului de marfa vor
trebui sa fie adaptate acestui fapt. Astfel reglementari cu privire la modul de organizare a traficului
greu in interiorul orasului, pentru a se limita accesul vehiculelor destinate transportului de marfuri
precum si a utilajelor autopropulsate, care au masa maxima total autorizata mai mare de 3,5 tone,
pe alte trasee decéat cele stabilite.

Parcari

In urma amenajarii de noi parcari, atat rezidentiale, cat si pentru turisti sau vizitatori este necesara
revizuirea si completarea regulamentelor referitoare la parcari si stationari ocazionale in zonele
cu functiuni mixte. Astfel, este necesara interzicerea stationarii pe principalele artere de circulatie,
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pe trotuare sau in alte locuri neamenajate in acest scop, dar si introducerea unui sistem de
sanctiuni care sa descurajeze astfel de practici.

Este necesar sa se revizuiasca si sd se completeze regulamentele referitoare la parcari si
stationari in cazul parcarilor ocazionale din zonele cu functiuni mixte. Astfel, trebuie interzise
stationarile pe principalele artere de circulatie pentru mentinerea capacitatii acestora si aplicarea
de sanctiuni contraventionale pentru nerespectarea indicatoarelor rutiere.

Transport nemotorizat

in ceea ce priveste transportul nemotorizat, este necesara adoptarea unei serii de reglementari:
- Reglementari care restrictioneaza viteza de deplasare a vehiculelor in zonele rezidentiale
si pe strazile unde nu exista trotuare — desemnarea acestora ca ,living street” — strazi unde
pietonii si biciclistii au prioritate. Astfel de reglementari duc la cresterea sigurantei circulatiei
si la crearea unui mediu mai bun pentru locuitorii din zonele de resedinta;
- Reglementari care privesc deplasarea si stationarile cu bicicleta pe teritoriul orasului.

Aceste reglementari trebuie sa fie insotite de campanii de educatie rutiera si de prezentare si
constientizare a conceptelor ,car sharing” si ,bike sharing”, intrucat utilizarea vehiculelor in regim
partajat reduce necesitatea detinerii in proprietate.

Reglementarile trebuie totodata sa vizeze conduita biciclistilor in trafic, ca o completare fireasca
a prevederilor din legislatia nationald, dar si modul de rezolvare al interactiunilor dintre biciclisti si
pietoni, respectiv autoturisme si aria si conditiile Tn care acestia se pot deplasa pe teritoriul
orasului. Aceste reglementari sunt necesare mai ales odatd cu realizarea infrastructurilor
dedicate.

Propuneri de imbunatatire a cadrului institutional

Monitorizarea, Controlul si Verificarea serviciului de transport public si a celorlalte aspecte ale
mobilitatii urbane

Conform Organigramei Primariei orasului Borsec, in prezent nu existd un compartiment
specializat care sa se ocupe de problemele de mobilitate. Acest compartiment ar trebui sa fie
unul prin excelenta tehnic, deci coordonat de o directie tehnica ce ar trebui s& coordoneze si alte
activitati, cum ar fi intretinerea drumurilor, administrarea parcarilor, a serviciilor de taximetrie si
transport public, etc., activitatea compartimentului fiind Tn relatie directd cu activitatile de
mentenanta a infrastructurii, politica de parcare si de investitii.

Coordonarea tuturor acestor activitati in cadrul aceleiasi directii aduce un plus in coordonarea

aspectelor de planificare, monitorizare, control si verificare a mobilitatii in toate aspectele sale
(transport public, parcari, transport de marfa, transport nemotorizat, transport auto).
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Asigurarea numarului de posturi in acest compartiment se poate face partial sau total prin
reorganizarea activitatilor din celelalte compartimente, insd un numar de 2-3 posturi de executie
coordonate de un sef de compartiment este considerat suficient pentru gestiunea si monitorizarea
problemelor de mobilitate in ansamblu, data find marimea orasului Borsec.

Rolul acestui compartiment este foarte important in planificarea, dar mai ales in monitorizarea
indicatorilor de calitate, in verificarea respectarii reglementarilor in domeniul de competenta, in
monitorizarea activitatii operatorului de transport, a informarii calatorilor, a operatorilor de
taximetrie, etc. In cadrul compartimentului trebuie alocata o atentie sporita activitatii de transport
de calatori realizata de catre operator, a cresterii capacitatii de monitorizare si gestiune a
contractului de servicii publice din partea autoritatii locale. De asemenea, odata cu introducerea
sistemului de taxare, activitatea de monitorizare a veniturilor poate fi imbunatatita, astfel incat sa
se propuna deciziile cele mai potrivite, atat in ceea ce priveste organizarea transportului public la
nivel operational, cat si politica tarifara si sociala adecvata.

Pentru asigurarea capacitatii de monitorizare a serviciului de transport public este necesara pe
de o parte asigurarea personalului necesar pentru compartiment, precum si pregatirea
corespunzatoare prin cursuri specifice a specialistilor ce ocupa aceste posturi. Pentru realizarea
acestui complex de activitati este necesara stabilirea unor proceduri interne, respectiv a
responsabilitatii clare si competentelor pentru fiecare post, fara a se suprapune sau a lasa loc
de interpretari.

Din punct de vedere al monitorizarii calitatii transportului public, pe termen mediu este necesara
implementarea Standardului EN 13816 pentru Transporturi — Logistica si Servicii — Transporturi
Publice de Pasageri — definirea, urmarirea si masurarea calitatii serviciilor. La nivel european,
standardul EN 13816 a fost emis de catre Comitetul European pentru Standardizare (CEN) in
anul 2002 si include masuri comune de calitate in transportul public. Acest standard poate fi
aplicat de catre autoritati pentru managementul calitatii sistemelor de transport public si pentru
asigurarea calitatii managementului contractelor acestora. Standardul poate fi utilizat si de catre
operatorii de transport public pentru calitatea managementului lor intern. EN 13816 stabileste
standarde de definire a calitatii si a standardelor de calitate in transportul public si m&surarea lor.
Aceasta include sugestii ale metodelor de masurare corespunzatoare.

Definitia de calitate a normei se bazeaza pe bucla de calitate, care distinge patru dimensiuni ale
calitatii serviciilor:

- Calitatea asteapta: Acesta este nivelul de calitate cerut de catre pasager (asteptari implicite
sau explicite). Sondajele calitative si cantitative pot fi folosite pentru a identifica aceste criterii
si importanta lor relativa.

- Calitatea vizata: Acesta este nivelul de calitate pe care operatorul isi propune sa-| ofere.
Aceasta depinde de nivelul de calitate asteptat de catre pasageri, presiuni externe si interne,
constrangeri bugetare si performanta concurentilor ".Calitatea vizata este formata dintr-un
serviciu de referinta (de exemplu, punctualitate: mai putin de trei minute intarziere), un nivel
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de realizare pentru serviciul de referinta (de exemplu, 95% din serviciu punctual), precum si
un prag de performanta inacceptabila.

- Calitatea livrata: Acesta este nivelul calitate, care se realizeaza pe o baza de zi cu zi.
Calitatea livrata poate fi masurata folosind metode statistice si de observare, de exemplu,
masuri directe de performanta

- Calitatea perceputa: Acesta este nivelul de calitate perceputa de catre pasageri in cursul
deplasarilor lor. Cum percepe un pasager realitatea situatiei depinde nu numai de
experienta sa personald asupra serviciului, ci si de serviciile asociate, informatiile primite
despre serviciu (nu numai cele furnizate de companie, dar si de informatii din alte surse),
asupra mediului sau personal, etc

Implementarea acestui standard trebuie avuta in vedere pe termen mediu, pe termen scurt
autoritatea locala urméand a se concentra pe monitorizarea indicatorilor de calitate ai serviciului

definiti in noul contract de servicii publice.

Constructia, mentenanta si finantarea infrastructurii

Este necesara regandirea politicii de asigurare a intretinerii sistemului rutier prin promovarea
intretinerii preventive si planificarii lucrarilor. Astfel, activitatile trebuie sa cuprinda evaluarea
periodica a sistemului rutier (trimestriala sau semestriala) si planificarea si prioritizarea lucrarilor
de intretinere in functie de constatari. Existenta unei baze de date cu starea infrastructurii si
lucrarile de intretinere care se realizeaza trebuie de asemenea sa usureze procesul de planificare
a acestor lucrari si planificarea finantarii pentru termen scurt.

In ceea ce priveste garantia lucréarilor executate, acestea trebuie mentionate in contractele de
executie si extinse cat de mult posibil. Pentru lucrarile noi de modernizare si reabilitare trebuie
avuta in vedere si posibilitatea gasirii de parghii contractuale si financiare care sa permita
includerea intretinerii drumurilor in contractele de executie a modernizarii.

Aceasta abordare preventiva referitoare atat la intretinerea sistemului rutier, cat si la intretinerea

intregului patrimoniu pentru asigurarea mobilitatii si transportorului este un factor decisiv in a
reduce costurile ulterioare pentru reparatii si mentinerea starii tehnice si de calitate a bunurilor.
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Tabelul 6.3-1. Lista masurilor institutionale

ID Sector Masura
M1 e-Mobilitate Aju§tarea pO|ItI'CII de impozitare locale care sa incurajeze achizitia de
vehicule electrice
M2 | Transport public Organlza.rea unui sistem de transport pgbllc, a programului de
transport: trasee, statii, program de circulatie, etc.
M3 Reorganizarea institutionala la nivelul autoritatii locale pentru
N adaptarea organigramei la problemele de mobilitate
Cadrul legislativ —— . - . ——
e Constituirea unei asociatii de dezvoltare intercomunitara de
si institutional, : .' - e .
M4 ' ’ transport public pentru asigurarea conexiunilor cu localitatile vecine,
inclusiv acces la reteaua feroviara prin statia Toplita
Reglementari privind programul de aprovizionare al magazinelor si
M5 | Transport marfa | livrarea de marfa de la unitatile de productie locale — organizarea
sSi protejarea aprovizionarii in ferestre de timp sau pe durata noptii
zonelor Reglementari privind limitarea vitezei de circulatie Th zonele turistice
M6 rezidentiale gt : P ;
’ / rezidentiale
M7 Realizarea de campanii de educatie rutiera privind stationarea,
N parcarea si circulatia pe drumurile publice
Campanii de
cogg:]lggtlfea;:)?a Campanii de constientizare a conceptelor "car sharing" si "bike
M8 P sharing” (utilizarea vehiculelor partajat reducand necesitatea de
proprietate)
N Studiu de oportunitate pentru implementarea sistemului de transport
Studii de L : o )
M11 . public si implementarea Contractului de Servicii Publice pentru
oportunitate ’
operatorul de transport

6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

Proiectele considerate in cadrul planului de mobilitate urbanad durabild pentru a Tmbunatati
aspectele critice ale diverselor sectoare de activitate tratate sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabelul cuprinde proiectele si masurile determinate de directiile de actiune anterior prezentate,
precum si o0 serie de studii relevante pentru determinarea unor proiecte viitoare dincolo de
perioada de analiza a planului de mobilitate, partajate pe nivele teritoriale.
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Tabelul 6.4-1. Lista proiectelor / masurilor partajate pe nivele teritoriale

parcare auto, Dbiciclete,

transportul public)

peroane pentru

ID Sector Nivel teritorial
P11 Cresterea conectivitatii retelei regionale rutiere
' prin realizarea variantei ocolitoare Borsec
Cresterea acceS|b!Ilta’gu re’gelgl (_je strazia ora$gIU| Le ceas Tomalf 2k 6
P1.2 (Extinderea retelei de strazi si deservirea noilor referints
~ | zone aflate in dezvoltare). ;
Infrastructura ST s . .
. Cre$t§rea callta’;!l spatiului public urban prin -
P13 ’ reproiectarea si modernizarea cailor de | La scara localitatilor de
' comunicatii rutiere (Modernizarea retelei de referinta
strazi).
P14 Dezvoltarea infrastructurii  publice  pentru | La scara localitatilor de
' incarcarea vehiculelor electrice referinta
Amenajare parcare cu functiuni turistice in Zona EeV Y CEEEl oy |
pP2.1 menajare p: ’ zonelor cu nivel ridicat
Partiei de Ski :
de complexitate
. TN .| La nivelul cartierelor /
P22 Amenajare parcare turistica in zona Centrului armEler @ el delesr
: Balneoclimateric :
de complexitate
Amenajare parcare supraetajata cu functiuni Ll IR G e |
Re:s sociale si rezidentiale in Zona Centrala Zoneloricy mve] ridicat
" ’ de complexitate
Parcari . .
La nivelul cartierelor /
P2.4 Amenajare parcare turistica Baia de Soare zonelor cu nivel ridicat
de complexitate
La nivelul cartierelor /
P2.5 Amenajare parcare turistica Poiana Zanelor zonelor cu nivel ridicat
de complexitate
. y .. La nivelul cartierelor /
P26 Amenajare parcare de scurta durata in zona L
: scolii (Kiss&Ride 3 - 6 locuri) .
’ de complexitate
Dezvoltarea unei retele de transport public,
P31 amenajarea statiilor de calatori, a atelierului de | La scara localitatilor de
' intretinere, a zonei de parcare precum si a referinta
centrului administrativ.
Transport Ac.h|2|t,|onarea de . autobuze ecologice Pentru | o <oara localitatilor de
P3.2 Public asigurarea parcului necesar pentru serviciul de referint3 '
transport public de calatori, ;
Asigurarea eficientei transportului public prin
P33 introducerea automatelor de vanzare a biletelor. | La scara localitatilor de
: Sistem de taxare, inclusiv managementul flotei si referinta
informarea calatorilor
Implementare sisteme de semaforizare 1n AR
P4.1 intersectiile majore si la trecerile de pietoni = scar?elfzcr:.anlétvat,llor e
M importante si sistem de monitorizare trafic inta
anagement . . - . . .
al mobilitatii Modernizarea intersectiilor majore din oras prin
SiITS ' masuri Qe reconfigurare fizica (mclu;anc{ L s les flslar e
P4.2 g amenajari pentru cresterea confortului = si referints
sigurantei traversarii pietonilor si a deplasarilor cu g
bicicleta)
Amenajare parcare multimodalad cu functiuni de _ _
transfer modal, turistice si rezidentiale in Zona | La nivelul cartierelor /
P5.1 Multimodal | Petrom DN15 (Park&Ride - amenajare spatii de | zonelor cu nivel ridicat

de complexitate
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ID Sector Nivel teritorial
Regenerarea urbana a spatiilor comunitare n _ _
zonele turistice, zona centrala si in ansamblurile | La nivelul cartierelor /
P6.1 de locuinte prin amenajarea de strazi si piatete | zonelor cu nivel ridicat
urbane, pietonale sau cu utilizare Tn comun de complexitate
(“shared-space”)
Cre_$terea S|gura_n'ge| deplasarilor pletone_lle_ PriN | | 4 scara localitatilor de
P6.2 extinderea retelei de trotuare pe str. Toplitei, str. referints
Gheorghe Doja, str. Carpati si str. 7 Izvoare ;
. Crearea coridor verde favorabil deplasarilor
P6.3 Deplasari | emotorizate - Bucla Aleea 7 izvoare - str. Carpati | La scara localitatilor de
= | nemotorizaté | - Alee ampriza CF - str. Pietrei - str. Carpati - str. referinta
Cimitirului - aleea Indragostitilor
P6.4 Amenajare conexiune pietonald noua str. Carpati | La scara localitatilor de
' - Baia de soare referinta
P6.5 Implementarea unui serviciu  de finchiriere | La scara localitatilor de
' biciclete (bike-sharing) referinta
P6.6 Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure | La scara localitatilor de
' pentru deplasarile cu bicicleta referinta
M1 Ajustarea politicii de impozitare locale care sa | L@ scara localitatilor de
incurajeze achizitia de vehicule electrice referinta
M2 Organizarea unui sistem de transport public, a | L@ scara localitatilor de
programului de transport, trasee, etc. referinta
Reorganizarea institutionala la nlvel_ul autoritafii Lo sears ol 2 o
M3 locale pentru adaptarea organigramei la referints
problemele de mobilitate e
Constituirea unei asociati de dezvoltare
mt_ercomunltara d_e _transport public pen_tru L e lees [kl e
M4 asigurarea conexiunilor cu orasele vecine referints
(legatura de transport public local cu Toplita - £
asigurare conexiune la reteaua feroviara)
.. Reglementari privind programul de aprovizionare
M5 Masuri al magazinelor, respectiv de livrare marfa de la | La scara localitatilor de
Institutionale | unitatile de productie locale - organizarea referinta
aprovizionarii in ferestre de timp / pe durata noptii
M6 Reglementari privind limitarea vitezei de | L@ scara localitatilor de
circulatie Tn zonele turistice / rezidentiale referinta
qullzarea _de campanii de eqluc_a’;le rutiera = seera lees ST 6l
M7 privind stationarea, parcarea si circulatia pe referints
drumurile publice ;
Campanil de constientizare a conceptelor "car || , goara |ocalitatilor de
M8 sharing" si "bike sharing” (utilizarea vehiculelor referinty
partajat reducand necesitatea de proprietate) e
Studiu de oportunitate pentru implementarea
MO sistemului de transport public, achizitie de | La scara localitatilor de
autobuze si implementarea Contractului de referinta

Servicii Publice
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6.4.1. La scara periurbana

Dezvoltarile socio-economice din localitatile adiacente au impact asupra mobilitatii urbane nu
doar la nivelul acestora ci si la nivelul orasului Borsec. Cu toate acestea, pe perioada de analiza,
nu s-a identificat o influenta majora a nevoii de mobilitate a localitatilor limitrofe asupra mobilitatii
urbane a orasului Borsec.

Totusi un factor important il reprezinta traficul de tranzit, dat fiind amplasarea orasului pe un drum
national care face legatura intre Transilvania si Moldova, precum si existenta unor agenti
economici industriali, generatori de trafic. De aceea, la nivel periurban, directia principala de
actiune este aceea de consolidare a legaturilor existente, prin modernizarea si reabilitarea axelor
majore de penetratie n oras, dar si prin definirea unor posibile trasee ocolitoare pentru traficul de
tranzit, ca rezultat al adoptarii unui management al traficului eficient.

6.4.2. La scara localitatilor de referinta

Referindu-ne la scara intregului oras, au fost stabilite directii de actiune in toate domeniile
mobilitatii, in sensul implementarii de politici imbunatatite in domeniile gestionarii si accesibilizarii
transportului public, transportului de marfa, managementului traficului si reorganizarea circulatiei,
transportul nemotorizat, politica de parcari, etc. Aceste masuri sunt completate de masurile de
reglementare si de crestere a capacitatii de monitorizare a aspectelor mobilitatii la institutiile
abilitate (primarie, operator public, etc.).

O atentie deosebitd a fost acordata implementarii si asigurarii unei accesibilitéti ridicate a
sistemului de transport (sistem rutier, velo si pietonal, separarea fluxurilor de circulatie,
semaforizare, mijloace de transport, etc.) pentru toate categoriile de persoane.

In ceea ce priveste masurile de crestere a conectivitatii cu polii de interes ai orasului au fost
vizate: imbunatatirea accesului catre zonele industriale precum si crearea de facilitati pentru
transport alternativ pentru acces la locurile de interes ale orasului (locuri de munca, zone
comerciale, etc.). Totodata, a fost luat in calcul si potentialul turistic al orasului, fiind propuse
amenaijari destinate recreerii, in special infrastructuri de transport nemotorizat care sa faciliteze
accesul la obiectivele turistice si la deplasari in scop recreational.

Sisteme inteligente de transport si informare pentru gestiune intregii problematici a transportului
auto si de calatori (sistem complet de e-ticketing si management a traficului, sistem de gestiune
a parcarilor, sistem dinamic de informare a calatorilor si de informare la distanta, etc) au fost de
asemenea prevazute ca si masuri de eficientizare a proiectelor individuale de investitii in
infrastructura, vehicule, dotari, astfel incat procesul de planificare a calatoriei, procesul de
gestiune a resurselor si de gestiune a fluxurilor sa se realizeze optim.
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6.4.3. La nivelul cartierelor/zonelor cu nivel ridicat de complexitate

La nivelul cartierelor au fost vizate proiecte care sa duca la crearea unui mediu de locuit mai sigur
si mai placut. Astfel, au fost luate in considerare masurile de limitare a vitezei de circulatie pentru
autoturisme, de crestere a calitatii cailor de acces pentru pietoni si biciclisti, de amenajare a
spatiilor prietenoase cu acestia si introducere a unui profil stradal urban si de crestere a
accesibilitatii si calitatii retelei de transport public.

Directiile de actiune la nivelul fiecarei zone complexe (considerate a fi constituite din zona centrala
si zonele limitrofe) sunt distinct stabilite n functie de caracterul fiecarei zone. Astfel, daca pentru
zona centrala primeaza actiunile pentru crearea unui mediu favorabil mersului pe jos, pentru
zonele limitrofe primeaza directiile de asigurare a unei bune inter conectivitati si accesibilitati la
transportul public, deplasari multimodale si asigurarea unei variante pentru traficul de tranzit.
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7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale

7.1. Definirea Scenariilor de Mobilitate

Pe baza directiilor de actiune, pornind de la obiectivele strategice ale mobilitatii durabile, s-au
definit trei scenarii de mobilitate, care se refera la modurile de rezolvare a principalelor probleme
de mobilitate pe cele trei nivele de referinta, fiind configurate in asa maniera incat sa permita
optimizarea sistemului de transport, mizand pe proiecte aflate Tn curs de implementare, dar si
contributii Tnsemnate la dezvoltarea retelei de transport, a serviciilor asociate, precum si
imbunatatirea calitatii si sigurantei deplasarilor pietonale si cu bicicleta. Aceste scenarii sunt

definite astfel:

- Scenariul minim investitional are la baza incurajarea deplasarilor efectuate in mod durabil
si eliminarea vulnerabilitatii utilizatorilor modurilor durabile de deplasare. Acest scenariu
poate fi privit ca o optiune initiala pentru a veni in intampinarea nevoilor si problemelor
identificate la nivelul mobilitati. Acest scenariu presupune o serie de investitii n
infrastructura rutiera, prin aplicarea de masuri de tip ,shared-street”, infrastrucutra dedicata
deplasarilor pietonale si cu bicicleta, respectiv amenajarea de noi spatii de parcare in zonele

de interes;

- Scenariul mediu investitional este scenariul in care alaturi de Tncurajarea deplasarilor
durabile plaseaza o responsabilitate si in ceea ce priveste gestionarea nevoii de mobilitate
si de parcare, implementarea unui serviciu de transport public local, dar si in ceea ce
priveste o interventie clara asupra imbunatatirii conditiilor tehnice de desfasurare a

transportului fie el public sau privat la nivel urban.

- Scenariul maxim investitional este scenariul in care se adopta o atitudine proactiva in ceea
ce priveste intampinarea nevoilor de mobilitate curente si viitoare. Acest scenariu conduce
la Tndeplinirea tintelor propuse si este in acord cu problemele majore identificate la nivel

urban.

Prin urmare, tinand cont de directiile de actiune si de sectoarele in care acestea sunt aplicate,
cele trei scenarii sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabelul 7.1-1. Scenatriile de Mobilitate

ID Sector

P1.1

P1.2 | Infrastructura
de circulatie

P1.3

Cresterea conectivitatii  retelei
regionale de drumuri  prin
realizarea unei variante ocolitoare
a orasului Borsec

Estimare
cantitate

UM

km

Cresterea accesibilitatii retelei de
strazi a orasului (Extinderea retelei
de strazi si deservirea noilor zone
aflate in dezvoltare).

km

Cresterea calitatii spatiului public
urban prin  reproiectarea  Si
modernizarea cailor de comunicatii
rutiere (Modernizarea retelei de
strazi).

15

km
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Sector

P1.4

Dezvoltarea infrastructurii publice
pentru incarcarea vehiculelor
electrice

Estimare
cantitate

UM

buc

P2.1

P2.2

P2.3

P2.4

P2.5

P2.6

Parcari

Amenajare parcare cu functiuni
turistice ih Zona Partiei de Ski

buc

Amenajare parcare turistica in
zona Centrului Balneoclimateric

buc

Amenajare parcare supraetajata
cu functiuni sociale si rezidentiale
in Zona Centrala

buc

Amenajare parcare turistica Baia
de Soare

buc

Amenajare parcare turistica
Poiana Zanelor

buc

Amenajare parcare de scurta
durata in zona scolii (Kiss&Ride 3
- 6 locuri)

buc

P3.1

P3.2

P3.3

Transport
Public

Dezvoltarea unei retele de
transport  public, amenajarea
statiilor de calatori, a atelierului de
intretinere, a zonei de parcare
precum si a centrului administrativ.

sist

Achizitionarea  de  autobuze
ecologice  pentru  asigurarea
parcului necesar pentru serviciul
de transport public de calatori,

buc

Asigurarea eficientei transportului
public prin introducerea
automatelor de vanzare a biletelor.
Sistem de taxare, inclusiv
managementul flotei si informarea
calatorilor

sist

P4.1

P4.2

Management
al mobilitatii
SiITS

Implementare sisteme de
semaforizare  in intersectiile
majore si la trecerile de pietoni
importante Si sistem de
monitorizare trafic

10

buc

Modernizarea intersectiilor majore
din oras prin masuri de
reconfigurare fizica (incluzand
amenajari pentru cresterea
confortului si sigurantei traversarii
pietonilor si a deplasarilor cu
bicicleta)

buc

P5.1

Multimodal

Amenajare parcare multimodala
cu functiuni de transfer modal,
turistice si rezidentiale in Zona
Petrom DN15 (Park&Ride -
amenajare spatii de parcare auto,
biciclete, peroane pentru
transportul public)

buc
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Estimare UM

1D Sector cantitate

Regenerarea urbana a spatiilor
comunitare Tn zonele turistice,
zona centrala si in ansamblurile de
P6.1 locuinte prin amenajarea de strazi 5 km °

si piatete urbane, pietonale sau cu
utilizare in  comun (“shared-
space”)

Cresterea sigurantei deplasarilor
pietonale prin extinderea retelei de

P6.2 trotuare pe str. Toplitei, str. 5 km °
Gheorghe Doja, str. Carpati si str.
7 lzvoare

Deplasari Crearea coridor verde favorabil
nemotorizate | deplasarilor nemotorizate - Bucla
Aleea 7 izvoare - str. Carpati - Alee
ampriza CF - str. Pietrei - str.
Carpati - str. Cimitirului - aleea
Indr&gostitilor

P6.3 5.5 km °

Amenajare conexiune pietonald

s noua str. Carpati - Baia de soare

0.25 km °

Implementarea unui serviciu de

P6.5 nchiriere biciclete (bike-sharing)

1 sist °

Realizarea  unei infrastructuri
P6.6 conexe si sigure pentru deplasarile 5 km °
cu bicicleta

7.2. Eficienta economica

Cele trei scenarii sunt structurate ierarhic si sunt incluzive, astfel ca scenariul mediu include si
proiectele si masurile prevazute in scenariul minim, in timp ce scenariul maxim include atéat
scenariul minim, cat si pe cel mediu, respectiv totalitatea proiectelor propuse.

Desi are o valoare investitionala mai mare, scenariul maxim conduce la tratarea tuturor
problemelor de mobilitate identificate. Financiar, cele trei scenarii presupun un buget total de
178.70 milioane lei, fiind structurate pe urmatoarele bugete de investitii specifice:

Tabelul 7.2-1. Valoarea totala de investitie pentru cele 3 scenarii

Valoare investitie (mil lei) Valoare Totala | Valoare medie

: : : Scenariu per proiect
9 proiecte 8 proiecte 5 proiecte N I
(mil lei) (mil lei)
Scenariul minim 60.12 - - 60.12 6.68
Scenariul mediu 60.12 60.08 - 120.20 7.07
Scenariul maxim 60.12 60.08 58.48 178.69 8.12
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In ceea ce priveste evaluarea eficientei economice, conform recomandarilor ghidului JASPERS,
principalii indicatori de evaluare sunt:

- Durata totala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in ore/zi, beneficiul economic
fiind dat de economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de
referinta;

- Distanta totala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in km/zi, beneficiul economic
fiind dat de diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate in sistem la nivelul unei zile,
rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

Din punct de vedere al duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare zilnice, acestea
au urmatoarea variatie:

Tabelul 7.2-2. Evaluarea eficientei economice a scenariilor de mobilitate

Scenariu | Scenariu | Scenariu | Scenariu
Mod de transport U.M.
referinta minim mediu maxim

Autoturisme Total veh-h/zi
5 Autoturisme Trafic Intern veh-h/zi 306 289 248 247
[t);‘t::" DA IEC e pas-h/zi 275 194 112 106
L Deplasari cu Bicicleta pas-h/zi 53 44 56 54
deplasari :
Vehicule de Marfa veh-h/zi 22 22 16 4
Transport Public pas-h/zi 0 0 43 58
Autoturisme Total veh-km/zi 16687 16242 15191 7408
Autoturisme Trafic Intern = veh-km/zi 7810 7365 6314 6288
Distanta Deplasari Pietonale pas-km/zi 287 805 753 713
parcursa Deplasari cu Bicicleta pas-km/zi 55 465 742 702
Vehicule de Marfa veh-km/zi 883 883 618 177
Transport Public pas-km/zi 0 0 580 787

Se constata o inregistrarea urmatoarelor economii :
- Economie de timp pentru transportul auto si de marfa cu pana la 56%, insumand 381 de

ore/zi economisite din totalul orelor petrecute in trafic;
- Economie in operarea vehiculelor prin reducerea cererii pentru moduri de transport
poluante, cumulandu-se astfel intr-o economie de prestatie rutiera in transportul individual

si de marfa de pana la 9986 vehicule-km/zi.

7.3. Impact asupra mediului

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor de gaze cu efect de sera
emise la sursa, exprimate in tone CO2 echivalent in fiecare scenariu pe baza urmatoarelor
ipoteze:
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- Variatia prestatiei anuale totala exprimata in vehicule-km;

- Compozitia traficului — cele doua categorii considerate si dupa caz, transportul public;

- Parametri de consum de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de calcul
aferent Master Planului National.

Tabelul 7.3-1. Evaluarea Impactul asupra mediului a scenariilor de mobilitate — Emisii de CO2e
Scenariu de Scenariu Scenariu Scenariu
referinta minim mediu maxim

Emisii CO2e [tone/an] 745 729 643 290

Se constata ca implementarea tuturor proiectelor conduce la o reducere a emisiilor poluante cu
455 tone CO2 echivalent pe an, adica circa 61% din emisiile totale de gaze cu efect de sera,
raportat la scenariul de referinta.

Monitorizarea impactului asupra mediului

Articolul nr. 10 al Directivei Uniunii Europene privind Evaluarea Strategica de Mediu (SEA) nr.
2001/42/CE, adoptata in legislatia nationala prin HG nr. 1076/08.07.2004 privind stabilirea
procedurii de realizare a evaluarii de mediu pentru planuri si programe, prevede necesitatea
monitorizarii in scopul identificarii, intr-o etapa cat mai timpurie, a eventualelor efecte negative
generate de implementarea planului si luarii masurilor de remediere necesare.

Monitorizarea se efectueaza prin raportarea la un set de indicatori care sa permita masurarea
impactului pozitiv sau negativ asupra mediului. Acesti indicatori trebuie sa fie astfel stabiliti incat
sa faciliteze identificarea modificarilor induse de implementarea planului. Monitorizarea
verificabila in mod obiectiv va avea in vedere urmatorii indicatori:
- Aer: Concentratiile de poluanti din aerul ambiental in raport cu valorile limitd pentru protectia
populatiei si vegetatiei;
- Apa: Valorile indicatorilor fizico-chimici din analizele organoleptice;
- Sol: Valorile produsilor poluatori la nivelul solului;
- Populatia si sanatatea umana: Valorile parametrilor care se refera la zgomot si vibratii,
precum si emisiile de poluanti din aer conform legislatiei in vigoare;
- Zgomotul si vibratiile: Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii.

Monitorizarea efectelor semnificative ale implementarii planului implica:
- verificarea acuratetei respectarii aplicarii proiectului conform specificatiilor prevazute si
aprobate Tn documentatia care a stat la baza evaluarii impactului;
- verificarea eficientei masurilor de minimizare in atingerea scopului urmarit.

7.4. Accesibilitate

Principalul indicator al accesibilitatii este evolutia cererii de transport. Obiectivul central al PMUD
este cresterea accesibilitatii oferita de modurile de transport durabil. Rezultatele obtinute sunt
prezentate in tabelul de mai jos:
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Tabelul 7.4-1. Evaluarea scenariilor de mobilitate privind accesibilitatea

M ER ] referln;a minim mediu maxim
7558 7357 6880 3355
3538 3336 2860 2848
Deplasari/zi 1269 1378 1289 1220
317 410 653 618
Vehicule / zi 189 189 189 189

Total Cerere Transport .
Deplasari / zi 1586 1788 1942 1838

Durabil (Bicicleta si Pe jos)

individual, datoratd in special proiectelor de investitii in directia coridoarelor de mobilitate, a
zonelor pietonale si a pistelor pentru biciclete. Cu toate ca deplasarile cu autoturismul sunt inca
unul din modurile principale de deplasare, se observa ca apare ca mod de transport si transportul
public care alaturi de transportul pe bicicletd si mersul pe jos vor contribui la schimbarea de
paradigméa scontatd in cadrul acestui plan. in principal deplasérile cu biciclete sunt deplasari
atrase de la mersul pe jos si de la transportul individual in proportii diferite conform chestionarului
de mobilitate aplicat, intrucat scenariul prevede o retea extinsa si conexa de piste de biciclete, ce
permite viteze de deplasare mai mari, dar si un nivel considerabil ridicat de siguranta.

Din punct de vedere al deplasarilor zilnice, se constata o crestere semnificativa a acelora durabile,
scenariile conducand la o crestere a transportului durabil cu pana la 22%.

7.5. Siguranta

Principalul indicator privind siguranta il reprezinta prestatia, numarul de accidente evoluand direct
proportional cu aceasta. Prin urmare, pentru reducerea numarului de accidente si implicit
cresterea sigurantei, este necesara reducerea prestatiei (veh.km/zi) vehiculelor din transportul
privat (autoturisme si vehicule de marfa).

Alte masuri ce contribuie la cresterea sigurantei sunt realizarea de coridoare dedicate circulatiei
nemotorizate si / sau introducerea unor masuri de limitare sau interzicere a accesului
autoturismelor si / sau vitezei de circulatie a vehiculelor motorizate in zonele urbane cu trafic
pietonal intens, dat fiind faptul ca pietonii si biciclistii reprezinta cele mai vulnerabile categorii de
participanti la trafic.

Tabelul 7.5-1. Evaluarea scenariilor de mobilitate privind siguranta

Scenariu Scenariu Scenariu Scenariu
dereferinta  minim mediu maxim

Prestatie [veh.km/an] 5.270.876  5.137.280  4.742.524  2.275.271
6%  e73 62 298
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Conform evaluarii, numarul de accidente raportat la prestatia exprimata in milioane veh.km este
1.31 accidente/mil.veh.km, conform statisticii prestatiei rutiere urbane si a numarului mediu de
accidente inregistrate statistic. Prin urmare, se constata ca in perioada de analiza, scenariile
conduc la diminuarea numarului de accidente cu pana la 3.92 accidente/an, ajungand la o
valoarea de pana la 2.98 accidente/an, cu pana la 56% mai redus.

7.6. Calitatea vietii

Calitatea vietii este un indicator greu cuantificabil. Aceasta depinde foarte mult de consideratiile
legate de amenajarile urbane care contribuie la imbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului si
aspectului urban in beneficiul cetatenilor economiei si societéatii. Se considera totusi ca acest
indicator poate fi cuantificat prin intermediul nivelului mediu al zgomotului.

La nivel urban, o sursa importanta de zgomot, pe langa unele activitati economice, o reprezinta
circulatia vehiculelor motorizate, principalele artere de circulatie fiind printre cele mai zgomotoase
zone la nivel urban. De aceea, pentru a reduce nivelul de zgomot generat de trafic, un rol cheie
il are considerarea perdelelor de vegetatie cu rol antifonic, complementata de masuri de reducere
a mobilitatii si limitare a vitezei de circulatie in mediul urban.

Tabelul 7.6-1. Evaluarea scenariilor de mobilitate privind calitatea vietii

Scenariul Scenariul  Scenariul Scenariul
de referintda  minim mediu maxim

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 57.58 57.42 57.02 52.77

Se constata ca prin aplicarea scenariului maxim se obtine o reducere cu circa 8% a nivelului de
dB, in timp ce scenariile minim si mediu duc la o scadere de sub 1%. Desi aceste valori par foarte
reduse, trebuie tinut cont de faptul ca nivelul de zgomot, exprimat in dB se masoara pe o scara
logaritmica, ceea ce inseamna ca reducerea cu 1 dB a nivelului de zgomot, la aceasta plaja de
valori este echivalenta cu reducerea la aproape jumatate a nivelului de zgomot cauzat de trafic
in cazul scenariilor minim si mediu si reducerea cu pana la 90% in cazul scenariului maxim.
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(2) PMUD - Componenta de Nivel Operational

1. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung
1.1. Cadrul de prioritizare

Prioritizarea proiectelor din cadrul PMUD 2021 are la baza in primul rand gruparea lor pe scenarii
si identificarea scenariului optim. Ulterior, lista scruta de proiecte va fi ordonata in functie de
prioritatea proiectelor, coordonat cu necesarul de fonduri sau cofinantare (in cazul proiectelor
cofinantate din fonduri europene) din bugetul local. Astfel, Tn fiecare an, planificarea investitiilor
se va face pe baza actualizarii prioritizarii proiectelor, conform metodologiei de prioritizare.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul orasului Borsec se propune o matrice de notare, ce
permite evaluarea multicriteriala bazata pe criterii obiective de evaluare. Criteriile propuse sunt
ponderate in functie de importanta lor, pe baza consultarii personalului de specialitate din cadrul
Primariei Orasului Borsec. Astfel, pentru evaluarea multicriteriald a proiectelor au fost stabilite 8
criterii de evaluare, care reflectd elemente de baza pentru indeplinirea viziunii si obiectivelor
institutionale si, nu Tn ultimul rand, vizeaza fezabilitatea investitiilor. Pentru fiecare criteriu,
proiectele vor fi notate de la 1 la 10, in masura in care acestea indeplinesc fiecare criteriu.
Punctajul total al fiecarui proiect se obtine prin insumarea punctajelor ponderate aferente fiecarui
criteriu, conform metodologiei descrisa in capitolul 5.2.

Criteriile au fost considerate astfel incat sa oglindeasca obiectivele planului de mobilitate si
viziunea generala a planului de mobilitate de a oferi un sistem de transport durabil, aplecat catre
reducerea mobilitatii motorizate. Fiecare proiect este evaluat individual pentru a se evidentia
aportul propriu tinand cont de criteriile considerate.

Cele 8 criterii de evaluare definite au urmatoarea semnificatie:

- C1: Dimensiunea grupului tinta — se refera la persoane carora proiectul li se adreseaza in
mod direct (locuitori ai orasului, ai unui cartier, o anumita categorie sociala);

- C2: Disponibilitatea resurselor financiare — se refera la accesul la resursele financiare
necesare implementarii proiectului;

- C3: Complementaritatea cu alte proiecte — se refera la capacitatea proiectului de a completa
alte proiecte existente sau in curs de implementare in scopul atingerii unor obiective
comune;

- C4: Maturitatea proiectului — se refera la stadiul de dezvoltare al proiectului, plecand de la
concept, studiu de fezabilitate, avize / acorduri, obtinerea terenurilor, proiect tehnic, etc.;

- C5: Pozitia Tn agenda publica — se refera interesul acordat de opinia publica si de autoritatile
publice relevante in implementarea proiectului;

- C6: Impactul social — se refera adresabilitatea proiectului catre grupuri vulnerabile (pietoni,
biciclisti, persoane cu mobilitate redusa);

- C7: Impactul asupra dezvoltarii durabile, mediului si eficienta utilizarii resurselor — se refera
la modul in care proiectul contribuie la reducerea efectelor negative asupra mediului;

- C8: Costul investitiei.
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Tabelul 1.1-1. Centralizarea evaluarii proiectelor

Punctaje criterii

Valoare Punctaj
ID Sector estimata C1 C2 C3 C4 C5 C6 Cc7 Cc8 total
[mil. lei] ponderat

Ponderi  10% 10% 5% 15% 20% 10% 15% 15% 100%

P1.1 22.50 4 2 6 3 6 3 8 2 4.35
P1.2 . 15.00 6 7 7 6 8 6 7 2 6.1
Infrastructura
de circulatie
P1.3 ’ 33.75 7 7 8 6 8 8 8 1 6.45
P1.4 1.05 4 9 7 3 4 3 9 8 5.75
P2.1 7.81 8 3 7 3 8 5 5 5 55
P2.2 4.69 6 6 8 2 9 6 4 6 5.8
P2.3 24.00 8 4 4 3 10 6 4 1 5.2
Parcari
P2.4 0.40 3 8 6 6 7 4 3 9 5.9
P2.5 0.60 3 8 6 6 7 3 3 9 5.8
P2.6 0.10 2 9 7 6 8 4 5 10 6.6
P3.1 13.22 8 3 8 2 4 8 10 3 5.35
Transport
P3.2 . 8.75 8 3 8 2 4 8 10 4 5.5
Public
P3.3 8.24 8 2 6 1 2 6 7 4 4.1
P4.1 Management 1.25 7 4 7 3 3 7 6 8 5.3
al mobilitatii
P4.2 siITS 2.50 6 3 7 3 3 7 6 7 4,95
P5.1 Multimodal 7.81 8 3 9 2 10 7 8 5 6.5
P6.1 3.50 7 9 7 3 2 10 8 6 5.9
P6.2 5.00 8 7 6 5 8 9 8 6 7.15
P6.3 . 9.25 8 6 5 6 7 9 9 3 6.65
Deplasari
torizat
pp.a CTOONEE 4 105 5 8 3 4 5 5 6 10 5.95
P6.5 1.65 5 7 8 2 4 4 7 7 5.2
P6.6 7.50 7 6 8 4 4 6 7 5 5.5
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Se constata ca scenariul maxim este scenariul recomandat, acesta oferind satisfacerea celor mai
multe obiective. Recomandarea este una potrivitd deoarece scenariul maxim asigura o tratare
integratda a tuturor problemelor de mobilitate, avand o perspectiva unitara, inclusiv la nivel
teritorial.

Pornind de la scenariul recomandat, planul de mobilitate urbana este dezvoltat pentru trei
perioade de timp, incepand cu data aprobarii PMUD, pliate pe periodicitatea programelor de
finantare europeana:

1. Termen scurt: 1-2 ani (2023)

2. Termen mediu: 2-5 ani (2027)

3. Termen lung: 5-15 ani (2035)

Lista completa a proiectelor si masurilor (mentionate aici ca “masuri”’) ce sunt incluse in PMUD a
fost identificata si evaluata in sectiunea 7, ca parte a scenariului complex preferat.

Metodologie pentru definirea masurilor pe perioade de timp

Tn vederea alocarii masurilor pe diverse perioade de timp, acestea au fost clasificate si evaluate
astfel:

- Masuri institutionale si organizationale: care vor fi implementate cat de curand posibil,
deoarece multe alte masuri importante pot fi implementate numai dupa aplicarea acestor
masuri institutionale si organizationale. Deoarece acest tip de méasuri sunt necesare pentru
alte proiecte, acestea sunt alocate pe termen scurt. Tipurile de proiecte ce sunt incluse in
aceasta categorie includ:

- Construirea si intretinerea capacitatii profesionale a autoritatii locale;

- Reorganizarea institutionala pentru adaptarea organigramei la problemele de mobilitate;

- Reglementari privind programul de aprovizionare al magazinelor, respectiv de livrare de
marfa de la unitatile de productie locale;

- Lansarea unei campanii de constientizare publica si de comunicare pentru promovarea
bicicletelor si mersului pe jos ca moduri viabile de transport.

- Masurile cu efect asupra retelei: sunt acele masuri care au efecte pe scara larga si
influenteaza o populatie mai numeroasa.

- Masuri cu efect local: masuri ce pot demara si pot fi finalizate in decursul unei zone de
timp singulare si reprezinta un important avantaj ale proiectului.

- Fezabilitatea sprijinului politic: esentiald pentru ca o masura propusa sa fie eficienta,
compatibila cu alt obiective si integrata cu masurile complementare. Cu toate acestea se
poate ca masura sa nu fie implementata din cauza obiectiilor de ordin politic.
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Masuri
organizationale
sau institutionale

Au efecte de

institutionale

Pot fi
implementate in
5 ani?

retea?

Pot fi
implementate in m—
10 ani?

sunt

Termen scurt

! Rt . Sunt sustinute
implementate in =— B
2 ani? politic?

{——

Termen mediu
| ——

Termen lung
N ———

Figura 1.1-1. Schema de prioritizarea proiectelor

DA. Termen scurt
o

NU. Termen
mediu/lung
e——

Principalul risc al planului de mobilitate este reprezentat de lipsa finantarii, datorata insuficientei
de fonduri si / sau imposibilitatii de atragere de fonduri din surse externe.

Un alt risc este reprezentat de cresterea duratelor de implementare, depéasindu-se astfel
planificarea temporala a PMUD, cauzata de factori independenti de autoritatea contractanta (in
special cei economici). In acest scop, este important ca autoritatea locald s se concentreze
asupra proiectelor din scenariul cu punctajul imediat urmator, pentru a se asigura ca obiectivele
PMUD sunt atinse intr-un procent cat mai mare.

In tabelul de mai jos sunt prezentate proiectele prioritizate pe orizonturile de timp considerate,
aplicand metodologia descrisa anterior care tine cont de punctajul general obtinut de fiecare

proiect si de posibilitatea ca acesta sa fie implementat intr-un anumit orizont de timp.

Tabelul 1.1-2. Prioritatile stabilite pe termen scurt, mediu si lung

Sector

P1.1

P1.2

P1.3

P1.4

Infrastructura
de circulatie

Cresterea conectivitatii retelei regionale
de drumuri prin realizarea unei variante
ocolitoare a orasului Borsec

Termen
Scurt

Termen
Mediu

Termen
Lung

2023

2027

2035

Cresterea accesibilitatii retelei de strazi
a orasului (Extinderea retelei de strazi si
deservirea noilor zone aflate 1in
dezvoltare).

1/2

1/2

Cresterea calitatii spatiului public urban
prin reproiectarea Si modernizarea
cailor de comunicatii rutiere
(Modernizarea retelei de strazi).

1/2

1/2

Dezvoltarea  infrastructurii  publice
pentru incarcarea vehiculelor electrice
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Sector

P2.1

P2.2

P2.3

P2.4

P2.5

P2.6

Managementul

parcarilor

Amenajare parcare cu functiuni turistice
in Zona Partiei de SKki

Termen
Scurt

Termen
Mediu

Termen
Lung

2024

2027

2035

Amenajare parcare turistica in zona
Centrului Balneoclimateric

Amenajare parcare supraetajata cu
functiuni sociale si rezidentiale in Zona
Centrala

Amenajare parcare turistica Baia de
Soare

Amenajare parcare turistica Poiana
Zanelor

Amenajare parcare de scurta durata in
zona scolii (Kiss&Ride 3 - 6 locuri)

P3.1

P3.2

P3.3

Transport
public

Dezvoltarea unei retele de transport
public, amenajarea statiilor de calatori, a
atelierului de fintretinere, a zonei de
parcare precum si a centrului
administrativ.

Achizitionarea de autobuze ecologice
pentru asigurarea parcului necesar
pentru serviciul de transport public de
calatori,

Asigurarea eficientei transportului public
prin introducerea automatelor de
vanzare a biletelor. Sistem de taxare,
inclusiv. managementul flotei  si
informarea calatorilor

P4.1

P4.2

Managementul
mobilitatii si

ITS

Implementare sisteme de semaforizare
in intersectile majore si la trecerile de
pietoni importante si  sistem de
monitorizare trafic

1/2

1/2

Modernizarea intersectilor majore din
oras prin masuri de reconfigurare fizica
(incluzdnd amenajari pentru cresterea
confortului  si sigurantei traversarii
pietonilor si a deplasarilor cu bicicleta)

1/2

1/2

P5.1

Multimodal

Amenajare parcare multimodala cu
functiuni de transfer modal, turistice si
rezidentiale in Zona Petrom DN15
(Park&Ride - amenajare spatii de
parcare auto, biciclete, peroane pentru
transportul public)
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Termen | Termen | Termen
Scurt Mediu Lung

1D Sector 2024 2027 2035

Regenerarea urbana a  spatiilor
comunitare in zonele turistice, zona
centrala si in ansamblurile de locuinte
prin amenajarea de strazi si piatete
urbane, pietonale sau cu utilizare in
comun (“shared-space”)

P6.1

Cresterea  sigurantei  deplasarilor
pietonale prin extinderea retelei de
trotuare pe str. Toplitei, str. Gheorghe
Doja, str. Carpati si str. 7 Izvoare

Deplasari Crearea  coridor verde favorabil
nemotorizate | deplasarilor nemotorizate - Bucla Aleea
P6.3 7 izvoare - str. Carpati - Alee ampriza | 1/2 1/2
CF - str. Pietrei - str. Carpati - str.
Cimitirului - aleea Indragostitilor
Amenajare conexiune pietonala noua
str. Carpati - Baia de soare

Implementarea unui serviciu de
inchiriere biciclete (bike-sharing)

Realizarea unei infrastructuri conexe si
sigure pentru deplasarile cu bicicleta

P6.2

P6.4

P6.5

P6.6 1/2 1/2

1.2. Prioritatile stabilite

Prioritizarea proiectelor se face pe baza schemei de prioritizare mai sus amintite si tinand cont
de impactul acestora asupra celor sase criterii de importanta majora si a fezabilitatii lor in
orizonturile de timp considerate.

Principalele prioritati ale planului de mobilitate sunt urméatoarele:

- Prioritate 1 - incurajarea unor modele comportamentale de deplasare durabil, cu rezultate
directe in redistributia modala catre moduri de transport durabile — mers pe jos, mers cu
bicicleta;

- Prioritate 2 - Asigurarea accesului la infrastructura de transport pentru toate categoriile de
utilizatori, cu considerarea cu prioritate a utilizatorilor vulnerabili;

- Prioritate 3 - Diminuarea efectelor negative asupra mediului generate de transportul public
urban.

Lista proiectelor pe termen scurt cu prezentarea relatiei acestor proiecte cu principalele prioritati
este prezentata in tabelul urmator. Fiecare proiect din tabelul de mai sus, identificat pe lista scurta
de prioritati a fost evaluat pe o scara de la 1 la 3 (unde 1 inseamna efect redus si 3 efect
semnificativ) in functie de impactul si contributia la atingerea obiectivelor de dezvoltare durabila,
accesibilitate si reducerea impactului asupra mediului.
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Tabelul 1.2-1. Prioritatile stabilite pe termen scurt

Denumire Proiect / Masura

Prioritate 1 -
Incurajarea unor
modele
comportamentale
de deplasare
durabila

Prioritate 2 - Asigurarea
accesului lainfrastructura de
transport pentru toate
categoriile de utilizatori

Prioritate 3 -
Diminuarea
efectelor negative
asupra mediului

P1.2

Cresterea accesibilitatii retelei de

strazi a orasului (Extinderea retelei

de strazi si deservirea noilor zone
aflate in dezvoltare).

P1.3

Cresterea calitatii spatiului public
urban prin reproiectarea si
modernizarea céilor de comunicatii
rutiere (Modernizarea retelei de
strazi).

P2.4

Amenajare parcare turistica Baia de
Soare

P2.5

Amenajare parcare turistica Poiana
Zanelor

P2.6

Amenajare parcare de scurta durata
n zona scolii (Kiss&Ride 3 - 6
locuri)

P6.1

Regenerarea urbana a spatiilor
comunitare in zonele turistice, zona
centrala si in ansamblurile de
locuinte prin amenajarea de strazi si
piatete urbane, pietonale sau cu
utilizare in comun (“shared-space”)

P6.2

Cresterea sigurantei deplasarilor
pietonale prin extinderea retelei de
trotuare pe str. Toplitei, str.
Gheorghe Doja, str. Carpati si str. 7
Izvoare

P6.3

Crearea coridor verde favorabil
deplasarilor nemotorizate - Bucla
Aleea 7 izvoare - str. Carpati - Alee
ampriza CF - str. Pietrei - str.
Carpati - str. Cimitirului - aleea
Indragostitilor

P6.4

Amenajare conexiune pietonala
noua str. Carpati - Baia de soare

P6.5

Implementarea unui serviciu de
Tnchiriere biciclete (bike-sharing)

P6.6

Realizarea unei infrastructuri conexe
si sigure pentru deplasarile cu
bicicleta

TOTAL

17

13

12
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Se constata ca proiectele care vizeaza prioritatea 1 si anume cresterea gradului de utilizare a
modurilor de transport durabil (public si nemotorizat) au urmatoarea distributie a efectelor
evaluate calitativ:

- 45% din proiecte au efect semnificativ asupra prioritatii propuse pe termen scurt;

- 27% din proiecte au efect moderat sau redus;

- Restul de 28% din proiecte nu au efecte care vizeaza prioritatea 1.

Prin urmare, pentru a asigura efectele scontate de crestere a numarului de utilizatori ai modurilor
de transport durabil (public si nemotorizat), este necesara o alocare de resurse concentrata catre
proiectele cu efectele maxime in relatia lor cu prioritatea 1 - Incurajarea unor modele
comportamentale de deplasare durabila si anume:

- Regenerarea urbana a spatilor comunitare in zonele turistice, zona centrala si in
ansamblurile de locuinte prin amenajarea de strazi si piatete urbane, pietonale sau cu
utilizare in comun (“shared-space”);

- Cresterea sigurantei deplasarilor pietonale prin extinderea retelei de trotuare pe str. Toplitei,
str. Gheorghe Doja, str. Carpati si str. 7 lzvoare;

- Crearea coridor verde favorabil deplasarilor nemotorizate - Bucla Aleea 7 izvoare - str.
Carpati - Alee ampriza CF - str. Pietrei - str. Carpati - str. Cimitirului - aleea indragostitilor;

- Implementarea unui serviciu de inchiriere biciclete (bike-sharing);

- Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure pentru deplasarile cu bicicleta.

Prioritatile stabilite de cetateni in cadrul sondajului elaborate cu ocazia intocmirii Planului de
Mobilitate Urbana Durabila vizeaza in primul rand facilitatile de parcare, urmate de infrastructura
pietonala si cea pentru biciclete. Rezultatele au fost obtinute Tn urma aplicarii chestionarului de
mobilitate si sunt exprimate sub forma unei medii obtinuta prin ponderarea notelor acordate de
respondenti pe o scaradela 1 la 5.
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2. Planul de actiune

Etapizarea proiectelor pe termen scurt, mediu si lung tine cont de gradul de maturitate al
proiectelor, Tncadrarea lor in strategiile existente la nivel national si local, raportarea la
documentatiile de urbanism valabile, necesitatea lor in cadrul orasului, beneficile pe care le
produc. Prezentarea detaliatd a planului de actiune pe sectoare si tipuri de interventii este
realizata in subcapitolele de mai jos.

2.1. Interventii majore asupra retelei stradale

P1.1 — Cresterea conectivitatii retelei regionale de drumuri prin realizarea unei variante
ocolitoare a orasului Borsec

Orasul Borsec s-a dezvoltat istoric de-a lungul Drumului National 15 care uneste provinciile
istorice Transilvania si Moldova. Prin realizarea unei variante ocolitoare se va asigura o legatura
rapida intre cele doua sectoare ale acestui drum, aflate la vest, respectiv est de oras prin ocolirea
tesutului urban locuit. Aceasta legatura va asigura o alternativa de circulatie atat pentru traficul
de tranzit, cat si pentru locuitorii zonelor aflate la sud de axa DN15, evitand patrunderea in zona
centrala.

Implementarea proiectului soselei ocolitoare va conduce la:

- Cresterea sigurantei rutiere (reducerea numarului de accidente) prin realizarea unei artere
de ocolire a centrului orasului ca alternativa pentru traficul de tranzit;

- Decongestionarea zonei centrale a orasului, prin oferirea unei alternative mai atractive
pentru deplasari la care tranzitarea centrului nu este necesara;

- Cresterea calitatii mediului prin reducerea nivelului de emisii de gaze cu efect de sera;

- Imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor din oras prin sciderea nivelului zgomotului datorat
traficului auto de tranzit;

- Obtinerea unor efecte pozitive din punct de vedere al dezvoltarii urbane ulterioare la nivelul
zonei adiacente proiectului.

Valoarea proiectului este estimata la 22.50 mil. lei.

&Y

e m

LTopiita @

Figura 2.1-1. Varianta Ocolitoare Borsec — varianta de traseu
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P1.2 — Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului (Extinderea retelei de strazi si
deservirea noilor zone aflate in dezvoltare).

Continua dezvoltare a orasului conduce la un grad de mobilitate crescut al locuitorilor iar
realizarea unor noi legaturi contribuie la asigurarea unor alternative de traseu, adaptate nevoii de
deplasare ale acestora atat cu mijloace motorizate cat si cu mijloace de deplasare nemotorizate.
Totodata slaba conectivitate rutierd in zonele aflate in dezvoltare ale orasului genereaza
concentrari de trafic pe anumite artere si descurajeaza deplasarile pietonale intre cartiere vecine
sau catre zonele de interes ale orasului — institutii, zone de recreere, locuri de cumparaturi.

Cresterea accesibilitatii retelei de strazi a orasului va consta in realizarea de noi artere pentru
asigurarea conectarii la reteaua majora de circulatie a zonelor noi dezvoltate, situate in zonele
limitrofe dar si asigurarea unor legaturi intre diversele zone ale orasului.

In cadrul proiectului se propune realizarea a 5 de km noi de drumuri cu o latime de minim 6m,
asigurarea sistematizarii verticale adiacente precum si a spatiilor verzi, trotuarelor si pietelor de
biciclete. Realizarea extinderii retelei de drumuri va conduce la:
- Cresterea conectivitatii retelei urbane de strazi a orasului
- Decongestionarea zonei centrale a orasului, prin oferirea unor alternative mai atractive
pentru deplasarile la care tranzitarea centrului nu este necesara.
- Cresterea calitatii mediului prin reducerea nivelului de emisii de gaze cu efect de sera;
- Imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor din zona centrala a orasului prin scaderea nivelului
zgomotului datorat traficului auto.
- Obtinerea unor efecte pozitive din punct de vedere al dezvoltéarii urbane ulterioare la nivelul
zonei adiacente proiectului

Noile strazi propuse pentru dezvoltare se afla in zonele Poiana Mare, Str. Noua (zona de locuinte
pentru tineri) si Str. Mesteacanului.

Valoarea proiectului este estimata la 15.00 mil. lei.

P1.3 — Cresterea calitatii spatiului public urban prin reproiectarea si modernizarea cailor
de comunicatii rutiere (Modernizarea retelei de strazi).

Toate strazile din orasul Borsec sunt asfaltate sau pavate cu piatra cubica. Cu toate acestea, o
parte dintre ele sunt degradate si necesita lucrari de refacere a covoarelor asfaltice si a zonelor
adiacente — trotuare, rigole, acostamente — sau lucrari ample de modernizare. Tinand cont de
aceste aspecte, se propune modernizarea a aproximativ 15 km de strazi si drumuri, astfel:
- 7 km drumuri forestiere:
- Drumul Campul Mare — Groapa Rotunda;
- Drumul Nadasa — Faget.
- 8 km de strazi urbane, reprezentand 30% din lungimea totala a retelei de strazi urbane.
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Lucrarile propuse includ sunt:
- Realizarea unui sistem rutier adaptat categoriei de strada;
- Realizarea unei imbracaminti bituminoase si turnarea stratului de uzura;
- Realizarea unui sistem de scurgere al apelor pluviale;
- Amplasarea bordurilor laterale;
- Amenajarea trotuarelor si a spatiilor dedicate pentru deplasarile cu bicicleta;
- Aducerea la cota a caminelor retelelor tehnico-edilitare existente;
- Echiparea cu signalistica rutiera corespunzatoare;
- Realizarea marcajelor rutiere;
- Dotarea cu mobilier urban;
- Amenajarea peisagistica adiacenta.

Valoarea proiectului este estimata la 33.75 mil. lei.

P1.4 — Dezvoltarea infrastructurii publice necesare vehiculelor electrice pentru incarcare
in momentele de stationare

La nivelul Romaniei, infrastructura pentru incarcarea vehiculelor electrice se afla in continua
dezvoltare, conform site-ului https://gps-online.webshow.ro/harta-statii-incarcare-electrice.html.
Astfel, un traseu intre Borsec si Bucuresti, spre exemplu, poate fi sustinut pe parcurs de astfel de
statii existente. Necesitatea implementarii acestui proiect este de prima importanta, in contextul
n care orasele majore din tara au astfel de servicii, iar orasul Borsec nu poate ramane izolat in
afara acestui sistem electric de circulatie, data fiind si densitatea redusa de statii in aceasta parte
a judetului Harghita.

Proiectul prevede amplasarea de statii electrice in 7 locatii, cu capacitati adaptate in functie de
spatiul disponibil si totalul locurilor de parcare din fiecare locatie, in locatiile:
- Parcare Petrom DN15;
- Parcare Centru — zona blocuri, parcare Centru — zona Primarie, parcare Str. Sportului —
zona Poiana Zanelor, parcare Partie Ski, parcare Centru Balneoclimateric, parcare Baia de
Soare.

Valoarea proiectului este estimata la 1.05 mil. lei.
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Parcare Baia de Soare

Parcare Partie Ski

Parcare Centru Balneo

Parcare Poiana Zanelor

Parcare Primarie

Parcare Centru

m

P+R Petrom

Figura 2.1-2. Statii de incarcare vehicule electrice in parcarile publice — amplasamente propuse

P4.2 — Modernizarea intersectiilor critice din oras prin masuri de reconfigurare fizica
(incluzdnd amenajari pentru cresterea confortului si sigurantei traversarii pietonilor si a
transportului cu bicicleta)

Proiectul vine in intdmpinarea ameliorarii sigurantei rutiere pentru toti participantii la trafic dar mai
ales pentru categoriile de participanti la trafic vulnerabile — biciclisti si pietoni. Totodata
modernizarea intersectiilor critice de pe reteaua majora de circulatie din orasului prin
reconfigurarea fizica, este o masurd de crestere a capacitatii nodurilor retelei de transport,
incluzand amenajari pentru cresterea confortului si sigurantei traversarii pietonilor, inclusiv a
persoanelor cu mobilitate redusa si deficiente de vedere, amenajari pentru deplasarile cu
bicicleta in conditii de siguranta, solutii ce vor conduce la:

- Reducerea duratelor de deplasare la nivelul retelei rutiere;

- Decongestionarea principalelor artere de circulatie;

- Reducerea costului generalizat de operare al vehiculelor;

- Imbunatétirea calitatii vietii locuitorilor

Se propune identificare si includerea n proiect a unui numar de 5 intersectii si treceri de pietoni
pentru care se vor realiza urmatoarele lucrari:
- Refacerea carosabilului;
- Lucrari de sistematizare verticala (sistem rutier, borduri, Trotuare, spatii verzi) — pentru
schimbarea geometriei intersectiei;
- Lucrari de semnalizare orizontala (marcaje);
- Lucrari de semnalizare verticala (indicatoare de circulatie) — de reglementare a circulatiei si
de presemnalizare;
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- Asigurarea accesibilitatii pentru persoanele cu handicap locomotor / vizual;

- Amenajare peisagistica si amplasare mobilier urban;

- Adoptarea unor solutii pentru protejarea biciclistilor Tn intersectii si eliminarea conflictului
vehicul-bicicleta la virajul la dreapta al vehiculului;

- Introducerea semaforizarii cu comanda la cerere pentru asigurarea fluentei fluxului principal
de trafic.

Locatiile propuse pentru reamenajare si introducerea semaforizarii sunt:

- Intersectia Str. Toplitei cu Str. Gh. Doja si Str. Carpati — amenajare banda dedicata virajului
la stanga si introducerea semaforizarii cu detectie, astfel incat sa fie asiguraté culoarea
verde fluxului care circula in lungul DN15 si sa intrerupa acest flux cand pe banda de viraj
la stanga este detectat un vehicul;

- Str. Toplitei, zona Petrom — amenajare trecere de pietoni semaforizatd cu actionare la
comanda, inclusiv iesire comandata pe baza de detectie pentru transportul public din
parcarea tip Park&Ride propusa;

- Intersectia Str. Carpati cu Str. Mihai Eminescu — amenajare trecere de pietoni semaforizata
cu actionare la comanda;

- Intersectia Str. Carpati cu Str. Pietrei (zona Primarie) — amenajare trecere de pietoni
semaforizata cu actionare la comanda;

- Str. Carpati intre viaduct si Str. Mihai Eminescu — amenajare trecere de pietoni semaforizata
cu actionare la comanda la iesirea de pe traseul cicloturistic.

Valoarea proiectului este estimata la 2.5 mil. lei.
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Figura 2.1-3. Semaforizari de treceri de pietoni si intersectii — amplasamente propuse
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2.2. Transport public

P3.1 — Dezvoltarea unei retele de transport public, amenajarea statiilor de calatori, a
atelierului de intretinere, a zonei de parcare a materialului rulant precum si a centrului
administrativ.

Proiectul consta in multiplicarea ofertei de transport la prin oferirea unui serviciu de transport
public, care sa vina in intdmpinarea nevoilor de mobilitate urbana ale locuitorilor orasului precum
si in sustinerea dezvoltarii urbane. Proiectul va avea la baza un studiu detaliat de fundamentare,
precum si o evaluare detaliata a variantelor de organizare pentru a se identifica solutia optima din
punct de vedere socio-economic si financiar.

Pe langa infiintarea traseelor, proiectul presupune identificarea amplasamentelor statilor de
transport in comun pentru a asigura o distributie spatiala echitabila si amenajarea acestora,
precum si asigurarea spatiilor de parcare si intretinere a materialului rulant si a unei cladiri

administrative.

Se propune ca atelierul de intretinere, zona de parcare si centrul administrativ sa fie amplasate
pe Str. Toplitei in zona Petrom, adiacent parcarii tip Park&Ride.

Valoarea proiectului este estimata la 13.22 mil. lei.
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Figura 2.2-1. Transport public — traseu si statii propuse
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P3.2 — Achizitionarea de autobuze ecologice pentru asigurarea parcului de material rulant
pentru serviciul de transport public de calatori

Se propune achizitionarea necesarului de vehicule pentru implementarea unui serviciu de
transport public de calatori in Orasul Borsec. Acest proiect va trebui realizat in corelatie cu P3.1
- Dezvoltarea unei retele de transport public. Pentru asigurarea vehiculelor in vederea operarii
unui traseu si asigurarea parcului de material rulant activ si de rezerva se propune achizitia unui
numar de 5 autobuze electrice/hibrid.

Vehiculele vor fi cu podea joasa si dotate cu rampe de acces pentru persoanele cu dizabilitati
locomotorii precum si cu sisteme de informare, supraveghere video, taxare si vor asigura conditii
de calitate si confort la standarde internationale. Autobuzele/ midibuzele vor fi de tip hibrid sau
electrice.

— 2

capacitate mica si medie — concept de prezentare

ze electrice de

Figura 2.2-2. Autobu
Achizitile pentru asigurarea parcului se vor realiza esalonat tindnd cont de masurile
organizatorice in ceea ce priveste asigurarea unui interval de urmarire, infiintarea liniilor de
transport si corelarea graficelor de circulatie.

Valoarea proiectului este estimata la 8.75 mil. lei.

P3.3 — Asigurarea eficientei transportului public prin introducerea automatelor de vanzare
a biletelor. Sistem de taxare, inclusiv managementul flotei si informarea calatorilor

Se propune implementarea unui sistem automat de taxare la nivelul sistemului de transport public
local ce va fi implementat pe tot parcul de vehicule al operatorului si va fi dezvoltat in corelatie cu
modernizarea si extinderea automatelor de vanzare a titlurilor de calatorie. Sistemul va permite
colectarea automata a datelor din trafic referitoare la validarile cu titlurile de transport (carduri) si
vehicule si centralizarea acestor date intr-un dispecerat.
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Sistemul va incorpora trei componente interdependente:

- Componenta 1 - Sistemul de Taxare

- Componenta 2 - Sistemul de management al flotei

- Componenta 3 - Sistemul de informare dinamica a calatorilor

Sistemul va cuprinde:

- Amenajarea unui dispecerat - echipamente backoffice (servere cu diverse functiuni);

- echipament pentru depou pentru descarcarea datelor din calculatoarele vehiculelor;

- cate un validator la fiecare usa pentru fiecare vehicul;

- calculator de bord pentru fiecare vehicul;

- panouri de informare in fiecare statie, respectiv in fiecare vehicul,

- Sisteme de Localizare prin GPS si sisteme de comunicare amplasate pe vehicul;

- Echipamente la bord si Tn statii, pentru imbunatatirea nivelului serviciilor: echipamente de
comunicatii. panou de informare a calatorilor, WI-FI, camere video pentru supraveghere,
aplicatii mobile;

- Dezvoltarea si instalarea aplicatiilor backoffice si frontoffice specifice.

Valoarea proiectului este estimata la 8.24 mil. lei.

2.3. Transport de marfa

Un aspect important ce trebuie avut in vedere este reglementarea traseelor pentru vehiculele de
marfa, precum si a parcarii acestora, astfel incat acestea sa nu fie nevoite sa tranziteze zonele
locuite. Este necesara parcarea vehiculelor de aprovizionare de peste 3.5 tone in locuri
amenajate la marginea orasului, in parcari special amenajate si / sau la sediile polilor logistici.
Pot fi stabilite programe comune de partajare a spatiului societatilor comerciale ce beneficiaza de
posibilitati de parcare / detinatoare de spatiu, in urma consultarilor cu acestea. Totodata este
necesar sa fie adoptate o serie de masuri care sa restrictioneze accesul vehiculelor de mare tonaj
n zonele locuite si indeosebi in centrul orasului.

O alta reglementare ce trebuie adoptata in acelasi sens de descongestionare a traficului si
gestiunea spatiului carosabil vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea gunoiului
menajer, reparatii la partea carosabila sau utilitati, etc) care trebuie sa se desfasoare in ferestre
de timp pe durata noptii si dimineata devreme. Pe termen mediu, cand soseaua de centura va fi
finalizata, este necesar ca investitile in centre logistice de marfa la periferia orasului si in
relocarea depozitelor vor fi realizate, reglementarile privind accesul transportului de marfa vor
trebui sa fie adaptate acestui fapt.
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2.4. Mijloace alternative de mobilitate
(deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si persoane cu mobilitate redusa)

P6.1 - Regenerarea urbana a spatiilor comunitare in zonele turistice, zona centrala si in
ansamblurile de locuinte prin amenajarea de strazi si piatete urbane, pietonale sau cu
utilizare in comun (“shared-space”)

La nivel european, se raspandeste si se generalizeaza un nou tip de abordare si organizare a
strazilor de rang inferior (categoriile Ill, IV) care pune tot mai mult accentul pe ipostaza acestora
de “spatii de viata”, spatii comunitare, si mai putin pe aceea de coridor pentru circulatie (si
stationare). Strazile de deservire ar trebui organizate ca artere permitand trafic motorizat limitat
ca vitezad si acces si oferind conditii sporite de confort si sigurantd pentru pietoni, prin
implementarea a trei modele de strazi favorabile deplasarilor nemotorizate, cu diverse grade de
prioritate acordate pietonilor:

- Piatete / zone de promenada — zone dedicate exclusiv deplasarilor pietonale;

- Zone “partajate” / “utilizate in comun” (“shared-space”) in care accesul si viteza
autovehiculelor sunt controlate si limitate (max. 20km/h), iar pietonii au prioritate de trecere
si dreptul de a utiliza ntregul spatiu al strazii, dupa diverse modele. Reglementari similare
exista in Codul Rutier romanesc pentru “zonele rezidentiale”. Recent s-au facut solicitari
de redenumire a acestui model astfel incat reglementarile specifice sa poata fi aplicate si in
alte tipuri de zone functionale: comerciale, de agrement etc.;

- Zone cu viteza limitata — zone in care viteza de deplasare a autovehiculelor este limitata
la 30 km/h si pietonii utilizeaza exclusiv spatiul destinat circulatiei pietonale (trotuare).

Zonele favorabile deplasarilor pietonale se amenajeaza cu prioritate in centralitatile de cartier, n
jurul dotarilor de interes public si in special in jurul acelora care polarizeaza pietoni vulnerabili -
scoli, gradinite, dar tind sa se extinda si la nivelul unor intregi cartiere. Acestea raspund
exigentelor identificate: cresterea confortului si sigurantei deplasarilor pietonilor, ameliorarea
calitatii spatiilor publice, cresterea calitatii locuirii, incurajarea mersului pe jos.

i (&
| WL
‘rr"_.-%”‘

Figura 2.4-1. Zone de promenada si strazi partajate — concept de prezentare
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Astfel, se propune amenajarea a 5 km de astfel de infrastructuri in zona statiunii turistice prin
montarea de signalistica rutiera si interventii minime de calmare a traficului, cum ar fi denivelari
(bumpere), microgiratii, sicane sau bolarzi pentru restrictionarea accesului.

Figura 2.4-2. Solutii de calmare a traficului — concept de prezentare

Suplimentar, in vederea cresterii calitatii spatiului urban, se propune ca infrastructurile pietonale
sa fie Tnsotite si de amenajari urbane dupa cum urmeaza:

- Amenajare terenuri de joaca in centrul civic si in statiune;

- Reabilitare si construire de fantani arteziene in statiune;

- Amenajare parcuri si zone verzi in statiunea turistica;

- Reabilitatea parcurilor componente ale zonei istorice intre Str. Carpati si Bd. 7 lzvoare;

- Amenajare parcuri si zone verzi langa Izvorul Nr. 10 Kossuth si I1zvorul Arany Janos;

- Amenajare zona de langa fosta sera de flori;

- Implementare sistem de signalistica cu marcarea unor trasee culturale;

- Reabilitare si conservare cascada sub viaduct;

- Construire teren de minigolf in Poiana Zanelor;

- Amenajare parc balnear in Poiana Harmasliget, langa centrul balneoclimateric;

- Amenajare punct de belvedere in Rezervatia Naturala Scaunul Rotund si pe Vf. Faget.

Valoarea proiectului este estimata la 30.00 mil. lei.
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P6.2 — Cresterea sigurantei deplasarilor pietonale prin extinderea retelei de trotuare pe Str.
Toplitei, Str. Gh. Doja, str. Carpati si Str. 7 |zvoare

Pietonii reprezinta una din cele mai vulnerabile categorii de participanti la trafic, motiv pentru care
siguranta acestora trebuie sa fie prioritara. Strazile Toplitei, Gheorghe Doja, Carpati si 7 Izvoare
reprezinta principalele artere de trafic ale orasului, avand valori de trafic ce depasesc 1000 de
vehicule pe sens pe zi. In vederea cresterii sigurantei deplasarilor pietonale se propune realizarea
a circa 5.5 km de trotuare noi Tn lungul acestor artere care sa ofere confort si siguranta
deplasarilor pietonale.

Valoarea proiectului este estimata la 5.00 mil lei.

Figura 2.4-3. Extindere retea trotuare

P6.3 - Crearea unui coridor verde favorabil deplasarilor nemotorizate — Bucla Aleea 7
|lzvoare — Str. Carpati — Alee Ampriza CF — Str. Pietrei — Str. Carpati — Str. Cimitirului — Aleea
indragostitilor

Deficientele infrastructurii pentru pietoni trebuie minimizate prin masuri si proiecte care vizeaza
incurajarea deplasarilor nemotorizate si cresterea atractivitatii orasului, cresterea confortului si

sigurantei deplasarilor pietonilor, ameliorarea calitatii spatiilor publice si cresterea calitatii locuirii.

Avéand in vedere specificul de statiune balneoclimaterica al orasului, este nevoie de facilitati care
sa le faciliteze turistilor deplasarile in scop terapeutic, departe de zgomotul traficului rutier.
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Astfel, este necesara reorganizarea unor strazi si piatete urbane cu prioritate pentru pietoni, n
zone cu volume ridicate de deplasari pietonale, cu exigente ridicate de calitate a locuirii si de
calitate a spatiilor publice (zone cu patrimoniu istoric, ansambluri rezidentiale, zone comerciale,
institutii de invatamant, zonele de tratament). Principalele actiuni se refera la:

- Amenajarea traseelor pietonale majore prin remodelarea traseelor rutiere din punct de
vedere al functionalitatii si al elementelor geometrice in sectiune pentru cresterea confortului
si sigurantei deplasarilor pietonale;

- Crearea unor spatii comunitare, favorabile pietonilor, in ansambluri de locuinte colective
(strazi, piatete urbane) — pietonale sau spatii de tip “zona rezidentiald” (“shared-space”);

- Reamenajarea unor strazi si piatete favorabile pietonilor (pietonale / shared-space) pe
directiile principale de acces in zona centrala, alte zone de interes si zonele de locuit;

- Reamenajarea unor artere de circulatie, cu conditii bune de deplasare si traversare pentru
pietoni, in special in interiorul zonelor dens locuite;

- Creare trasee pentru activitati recreative si de promenada in proximitatea zonelor de
recreere — parcuri, terenuri de sport - cu asigurarea conectarii sale in reteaua functionala
de cai de comunicatii;

- Amenajarea unor spatii pentru activitati recreative, de promenada si agreement.

Se propune crearea unui traseu tip circuit care sa utilizeze in cea mai mare parte infrastructuri
existente care necesita modernizare si amenajare corespunzatoare deplasarilor pietonale,
conform hartii de mai jos. Acesta va porni de la Aleea 7 lzvoare, spatiu deja amenajat pentru
pietoni, apoi continua pe Str. Carpati de unde se va desprinde in zona viaductului, urmand traseul
acestuia pana in zona cascadei. in continuare se va crea o zond de promenada urmand traseul
amprizei fostei cai ferate, pana pe Str. Pietrei care va fi reamenajata ca ,shared-street”. Circuitul
se Tnchide cu o noua amenajare pe Aleea indragostitilor de la Primé&rie pana la Aleea 7 Izvoare.

Valoarea proiectului este estimata la 9.25 mil. lei.

/\_/—/

Legenda
Trotuar existent
Strada ,share-street”
Strada pietonala existenta
@ Traseu pietonal propus
= | egatura pietonala noua
== Trotuare propuse

Figura 2.4-4. Traseu coridor verde pentru deplasari nemotorizat
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P6.4. Amenajare conexiune pietonala noua Str. Carpati — Baia de Soare

Baia de soare reprezinta un important reper turistic al statiunii Borsec, fiind un punct de belvedere,
localizat Tn apropierea Str. Carpati si a numeroase pensiuni. Cu toate acestea, este greu accesibil
vizitatorilor, singura cale de acces fiind dinspre partia de ski prin Drumul de Centura, ceea ce
presupune un ocol de aproape 2 km.

Astfel, In vederea cresterii accesibilitatii acestui reper si facilitarea deplasarii pietonale, se
propune realizarea unei conexiuni pietonale in lungime de aproximativ 0.25 km intre Str. Carpati,
Drumul de Centura si Baia de Soare.

Valoarea proiectului este estimata la 0.125 mil. lei.

P6.5 - Implementarea unui serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-
sharing)

Pentru asigurarea accesului facil la servicii de transport cu bicicleta, atat pentru locuitorii orasului
cat si pentru turisti, se propune implementarea unui program de partajare a bicicletelor: Serviciul
de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing). Acesta pune la dispozitie cetatenilor, in
diferite puncte de interes din oras, biciclete publice, acestea putand fi inchiriate (de obicei pe
perioade scurte) de catre diversi utilizatori. Obiectivele proiectului sunt:

- Incurajarea folosirii mijloacelor alternative de deplasare;

- Realizarea unui sistem de inchiriere biciclete in regim self-service in 5 puncte de inchiriere

n oras cu o capacitate de 100 de biciclete;

- Implementarea unui sistem modern de utilizare a bicicletelor;

- Reducerea nivelului de CO2 si a numarului de accidente;

- Cresterea calitatii vietii prin scaderea nivelului zgomotului;

- Scaderea duratelor de deplasare.

Proiectul vine n intdmpinarea nevoilor de deplasare curente si asigura infrastructura necesara
utilizarii bicicletei atat in scop recreativ, dar mai ales la deplasarile zilnice intre diferitele puncte
de interes. In prezent nu existd un astfel de sistem de inchiriat biciclete, iar parcarile pentru
biciclete sunt reduse ca numar.

Acest serviciu de inchiriere biciclete in regim self-service (bike-sharing) presupune urmatoarele
activitati:

-amplasare a 5 centre de inchiriere in puncte-cheie - nodurile retelei stradale, zone de
interes public, zone cu densitate ridicata de locuitori sau cu concentrare de locuri de munca,
centre comerciale, etc.

- achizitia a 100 de biciclete ce urmeaza a fi puse la dispozitie cetatenilor spre inchiriere;

- implementarea unui sistem performat de tarifare a serviciului;

- dezvoltarea unui sistem de mentenanta si reparatie;

- implementarea unui sistem de monitorizare a unitatilor de inchiriat;
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Punctele de inchiriere vor fi dispersate in teritoriu, acoperind o zona cat mai extinsa, dar si
conectate cu punctele de interes la nivelul orasului: institutii publice, obiective educationale, zone
rezidentiale, zone turistice, parcuri.

Valoarea proiectului este estimata la 1.65 mil. lei.
P6.6 - Realizarea unei infrastructuri conexe si sigure pentru deplasarile cu bicicleta

Actualmente in orasul Borsec nu exista piste de biciclete amenajate iar peste 80% din strazi nu
au nici trotuare, iar cele existente sunt in general subdimensionate, pietonii si biciclistii fiind nevoiti
sa utilizeze pentru deplasare partea carosabila pe majoritatea arterelor orasului. Aceste aspecte
pericliteaza siguranta utilizatorului de bicicleta, descurajandu-i sa mai utilizeze acest mod de
transport. Cu toate acestea, din totalul deplasarilor realizate la nivelul unei zile 7% se realizeaza
utilizadnd ca mod de transport bicicleta, in timp de 28% din deplasari se realizeaza pietonal.

Ponderea insemnata a deplasarilor nemotorizate este explicata prin suprafata relativ redusa
orasului, distantele de deplasare intre diferitele puncte de interes fiind scurte, dar si prin
inexistenta unui sistem de transport public. Proiectul este o rezultanta a necesitatii implementarii
unui sistem coerent de piste de biciclete care sa conecteze principalele puncte de interes si
zonele cu locuri de munca, cu cartierele de locuinte si zonele de cazare cu obiectivele turistice.

Se propune realizarea de piste si benzi dedicate bicicletelor pe arterele majore de circulatie — Str.
Toplitei, Str. Gh. Doja, Str. Carpati si in zonele dedicate deplasarilor nemotorizate — circuitul 7
Izvoare — Carpati — Ampriza CF — Pietrei — Aleea Indragostitilor. Aceste trasee vor creste
conectivitatea retelei, creand alternative rapide, sigure si nepoluante la deplasarea cu
autoturismul. Tn total se propune realizarea unei retele destinatid deplasarilor cu bicicleta in
lungime de 5 km care presupune urmatoarele lucrari:
- Realizarea pistelor/benzilor de biciclete pe arterele identificate
- Asigurarea latimii necesare impuse prin actele normative in vigoare pe toata lungimea
acestora
- Asigurarea gabaritului de libera circulatie
- Asigurarea continuitatii si conectivitatii retelei
- Amplasarea de indicatoare rutiere / semafoare pentru biciclisti si introducerea unor faze in
programul de semaforizare pentru miscarile biciclistilor in intersectii
- Amplasarea unor spatii de stocare in intersectii ,pentru biciclisti in fata vehiculelor (prin
marcaje specifice)
- Realizarea marcajelor rutiere specifice
- Amplasarea unor rastele de parcare in punctele de interes
- Amenajare peisagistica si amplasare mobilier urban
- Eliminarea obstacolelor de pe traseu (vegetatie, stalpi, borduri, etc.)
- Mentinerea unei suprafete de rulare adecvate
- Eliminare a parcarilor neregulamentare de pe traseu
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- Amplasarea unor separatoare fizice in zona intersectiilor pentru protejarea biciclistilor
- Eliminarea conflictului vehicul-bicicleta la virajul la dreapta al vehiculului

Valoarea proiectului este estimata la 7.50 mil. lei.

2.5. Managementul traficului
(stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de transport, signalistica, protectia

impotriva zgomotului/sonora)

P4.1 - Implementarea de sisteme de semaforizare in intersectiile majore si la trecerile de
pietoni importante si sistem de monitorizare trafic

Necesitatea introducerii unui sistem informatic de management al traficului rezida din nevoia de
tratare a mobilitatii urbane intr-o maniera armonizata. Lipsa unor ierarhizari clare a retelei rutiere
de transport, precum si duratele de deplasare pentru atingerea diverselor puncte de interes
conduc la nevoia implementarii unui astfel de sistem. Mai mult, acest proiect permite crearea unei
baze de pornire pentru promovarea mobilitatii ca un serviciu, in care cetateanul este informat
despre posibile congestii/intarzieri in reteaua de transport in timp real, avand posibilitatea
selectarii unor alternative.

Implementarea in orasul Borsec a sistemelor inteligente de management al traficului si calatorilor
este o conditie mai mult decat necesara pentru imbunatatirea sigurantei si functionarii oricarui
sistem de transport. Acestea sunt necesare atat pentru colectarea datelor necesare procesului
de monitorizare a traficului si a evolutiei fluxurilor de vehicule si calatori cat si pentru imbunatatirea
fluxurilor de trafic (descongestionare prin unda verde, managementul parcului de vehicule de
transport public, gestiunea parcarilor in zone cu trafic intens, gestiunea veniturilor din titluri de
transport, etc).

Se propune implementarea de sisteme de semaforizare in intersectiile majore, cele cu vizibilitate
redusa, la trecerile de pietoni importante, dar si la intrarile in incintele operatorilor economici care
inregistreaza un flux ridicat de vehicule. Pentru asigurarea fluentei traficului, aceste sisteme de
semaforizare vor functiona prin comanda de prezenta — respectiv vor permite deplasarea fluxului
principal prin stabilirea undei verzi si vor intrerupe fluxul atunci cadnd este semnalata prezenta
unui pieton (prin actionarea unui buton) sau a unui vehicul care efectueaza un viraj aflat in conflict
cu fluxul principal (detectie prin bucla inductiva). SMT va cuprinde:

- Realizarea unui centru de management al traficului;

- Includerea in sistem a unui numar de 10 intersectii si treceri de pietoni semaforizate;

- Dotarea intersectiilor cu automat de intersectie si dispozitive de comunicatie;

- Amplasarea senzorilor si contoarelor pe fiecare artera adiacenta intersectiilor din sistem;

- Amplasarea de panouri de informare dinamica;

- Amplasarea de camere de supraveghere a traficului.

Valoarea proiectului este estimata la 1.25 mil. lei.
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2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate
(zone centrale protejate, zone logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone

intermodale - gari, aerogari etc.)

0 Parcare Baia de Soare

0 Parcare Partie Ski

Q Parcare Centru Balneo

Q K+R Scoald 0 Parcare Poiana Zanelor

Q Parcare Centru

L12:]

0 P+R Petrom

Figura 2.6-1. Amplasamente parcari publice cu functiuni rezidentiale, sociale si turistice

P2.1 — Amenajare parcare cu functiuni turistice in zona Partiei de Ski

In prezent zona statiunii se afla in plind dezvoltare. In ultimii ani in Borsec a fost amenajata o
partie de ski pentru sporturile de iarna, recent fiind inaugurata in aceeasi locatie si o pista de bob
pentru exploatarea pe timp de vara. Cu toate acestea, in zona nu au fost realizate facilitati de
parcare pentru turistii care viziteaza aceste obiective.

In apropierea partiei, pe Aleea 7 Izvoare, au fost identificate doua loturi de teren cu o suprafata
totala de aproximativ 19.000 mp. Proiectul consta in realizarea unei parcari la sol pe o suprafata
de circa 6.000 mp, totalizdnd pana la 250 de locuri de parcare pentru turistii care folosesc
facilitatile de ski in vacante sau la final de saptamana.

Realizarea acestei investitii va conduce la reducerea congestiei traficului pe arterele de circulatie
prin relocarea parcajelor neregulamentare, descurajarea stationarii autovehiculelor in locuri
nepermise (pe banda de circulatie, trotuar sau acostament), precum si eliberarea treptata a unor
suprafete de spatiu public care sa fie reamenajate in scopul cresterii calitatii locuirii (corelat cu
dezvoltarea spatiilor cu prioritate pentru pietoni).

Valoarea proiectului este estimata la 7.81 mil. lei.
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P2.2 — Amenajare parcare cu functiuni turistice in zona Centrului Balneoclimateric

Noul Centru Balneoclimateric va reprezenta un punct de interes pentru cea mai mare parte din
turistii care vor vizita Borsecul, statiunea fiind cunoscuta pentru apele sale minerale. Prin urmare,
apare necesitatea de a oferi turistilor posibilitatea de a Tsi parca autoturismele in apropiere, intr-
un spatiu amenajat unde sa nu perturbe circulatia auto pe arterele din jur sau pe cea pietonala.

Proiectul consta in amenajarea unei parcari la sol in zona statiunii destinata in principal
vizitatorilor Centrului Balneoclimateric. Pentru realizarea acestuia, a fost identificata o suprafata
de teren de aproximativ 4.000mp la intersectia Str. Carpati si Str. Uzinei unde pot fi amenajate
pana la 150 de locuri de parcare.

Valoarea proiectului este estimata la 4.69 mil. lei.
P2.3 — Amenajare parcare supraetajata cu functiuni sociale si rezidentiale in zona centrala

Zona centrala din proximitatea intersectiei Str. Toplitei cu Str. Gh. Doja si Str. Carpati reprezinta
cea mai dens populata zona a orasului, aproximativ un sfert din populatia orasului rezidand in
blocurile din zona. Pe langa functiunile rezidentiale, zona centrala asigura si functiuni sociale, aici
avandu-si sediul atat autoritatile locale, cat si alte obiective de interes — banci, cabinete medicale,
biblioteca si caminul cultural, etc. Toate aceste obiective atrag deplasari, inclusiv motorizate, ceea
ce face ca strazile adiacente sa fie transformate in cursul zilei in parcari ad-hoc. Totodata,
numarul redus de locuri de parcare rezidentiale contribuie la acest fenomen care pe de-o parte
afecteaza circulatia auto si pietonala si pe de altd parte degradeaza aspectul urban.

Proiectul consta in realizarea unei parcari supraetajate care sa deserveasca intreaga zona
centrald, inclusiv zona rezidentiala de blocuri. Amplasamentul propus este in spatele Bibliotecii
orasenesti, cu acces auto din Str. Pietrei si acces pietonal din Str. Pietrei si Str. Toplitei. Structura
va totaliza 320 de locuri de parcare, distribuite pe 4 nivele, dintre care 250 vor fi alocate
rezidentilor si alte 70 vor fi destinate vizitatorilor si angajatilor din zona centrala.

Valoarea proiectului este estimata la 24.00 mil. lei.

Figura 2.6-2. Parcare etajata pe structura metalica (80 locuri / nivel) — concept de prezentare
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P2.4 — Amenajare parcare cu functiuni turistice in zona Baia de Soare

Proiectul consta in realizarea unei parcari la sol pe Drumul de Centura prin consolidarea si
largirea terasamentului pe o suprafatd de 250mp (50m lungime) pentru amenajarea a 15 locuri
de parcare in spic.

Valoarea proiectului este estimata la 0.40 mil. lei.

P2.5 — Amenajare parcare cu functiuni turistice in zona Poiana Zanelor

Proiectul consta in realizarea unei parcari la sol pe Str. Stadionului pe o suprafata de circa 600
mp, avand o capacitate de 30 de locuri de parcare.

Valoarea proiectului este estimata la 0.60 mil. lei.
P2.6 — Amenajare parcare de scurta durata in zona Scolii (Kiss & Ride)

Zona scolii reprezinta o locatie in care apare adesea fenomenul de congestie la orele de inceput
si final ale cursurilor. Pe de o parte, aceasta este determinata de parintii care isi aduc copiii la
scoala cu autoturismul si pe de alta parte de lipsa unor locuri amenajate unde autoturismele pot
stationa in timpul imbarcarii si debarcarii.

Proiectul propune amenajarea a 3-6 locuri de parcare pe Str. Mihai Eminescu care sa functioneze
in regim Kiss & Ride (stationarea permisa maxim 5 minute), astfel incat autoturismele sa nu mai
opreasca pe partea carosabila, blocand fluxul de trafic de pe Str. Mihai Eminescu si Str. Carpati.

Valoarea proiectului este estimata la 0.10 mil. lei.

— N i 2 #
Figura 2.6-3. Amenajare tip Kiss & Ride (parcare de scurta durata pt. imbarcare / debarcare )
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2.7. Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

P5.1 — Amenajare parcare multimodala cu functiuni de transfer modal, turistice si
rezidentiale in Zona Petrom DN15 (Park & Ride — amenajare spatii de parcare auto,
biciclete, peroane pentru transportul public)

Punctele intermodale sunt locatii cu accesibilitate privilegiata pe care planificarea spatiala trebuie
sa o valorifice prin corelarea acestora cu functiuni de interes general care de altfel sunt
generatoare de trafic important. Se recomanda, de exemplu, amplasarea punctelor intermodale
periferice in relatie cu zone comerciale, cu zone care grupeaza numeroase locuri de munca sau
in zona garii/autogarii. in vederea reducerii traficului motorizat in zona urbana, in special in zona
statiunii se propune realizarea unei parcari multimodale pe DN15 in zona Petrom.

Aceasta va avea functiuni mixte, facilitand parcarea autoturismelor rezidentilor din zona imediat
adiacenta, dar in mod special pe cele ale turistilor care viziteaza Borsecul. Pe partea sténga a
DN15 a fost identificata o suprafata disponibila de teren de 12.000 mp, dintre care se propune
amenajarea unei parcari cu 250 de locuri pe o suprafatd de 6.000 mp. Totodata, terminalul Park
& Ride va facilita si transferul multimodal cu serviciile de transport public judetean, dar si cu
serviciul de transport public local propus in proiectul 3.1., asigurand si zona de capat de linie,
stationare si odihna a personalului.

Valoarea proiectului este estimata la 7.81 mil. lei.

Figura 2.7-1. Amenajare terminal transport public si parcare in regim P+R
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2.8. Aspecte institutionale

O preocupare a autoritatilor locale pe termen scurt-mediu trebuie sa fie constituirea unei structuri
ADI de transport (Asociatie de Dezvoltare Intercomunitara). Prin delegarea serviciului de
transport public prin intermediul ADI se poate obtine o capacitate imbunatatita de transport, o
gestiune mai eficienta a serviciului efectuat, dar si integrarea tarifara si teritoriala pe intreaga arie
administrativa a ADI. Se pot astfel realiza legaturi de interes pentru orasul Borsec, cum ar fi
asigurarea unei conexiuni la reteaua feroviara prin Gara Toplita.

Contractarea serviciilor de transport public local

In prezent in orasul Borsec nu existd infiintat un serviciu de transport public de calatori, insa
avand n vedere nivelul de mobilitate actual precum si tendintele de utilizare tot mai intensa a
autovehiculelor pentru satisfacerea nevoii de deplasare la nivelul orasului este oportun sa se aiba
in vedere organizarea unui serviciu de transport. Astfel se identificd necesitatea realizarii, pe
langa studiul de organizare a serviciului de transport si stabilirea unui contract de prestari servici
care sa fie in conformitate cu prevederile Regulamentului European 1370/2007. Regulamentul
(CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a Regulamentelor (CE)
nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului defineste modul in care autoritatile competente pot
actiona in domeniul transportului public de calatori, astfel incat sa garanteze prestarea de servicii
de interes general. De asemenea, acest regulament stabileste si conditiile in care autoritatile
competente, atunci cand impun sau contacteaza obligatii de serviciu public, compenseaza
operatorii de servicii publice pentru costurile suportate si/sau acorda drepturi exclusive in
schimbul Tndeplinirii obligatiilor de serviciu.

Prin urmare, asigurarea existentei unui contract de servicii publice (CSP) conform cu
regulamentul 1370/2007 si legislatia romaneasca in cadrul caruia sa se stabileasca programul
estimativ al lucrarilor de investiti- exprimate atat cantitativ, cat si valoric sarcinile si
responsabilitatile partilor si conditiile de finantare pentru investitii , indicatorii de performanta ai
serviciului, tarifele in vigoare la momentul semnarii, inventarul bunurilor mobile si imobile
concesionate si procese verbale de predare-primire, precum si modul de stabilire a compensatiei,
care sa constituie un element eficient de monitorizare a calitatii serviciului este o directie de
actiune de maxima importanta in gestiunea problematicii transportului public la nivelul orasului in
situatia Tn care se doreste implementarea proiectului cu privire la transportul public. Mai mult, un
aspect cheie decizional este modul de organizare institutionala si gestionare a serviciului de
transport public — care se poate decide printr-un studiu de oportunitate, cuprinzand si o analiza
institutionala coerenta. Alegerea gestionarii serviciului de transport se va face intre gestiunea
directa printr-un operator intern (infiintat si condus de autoritatea locala pe principiile agentului
economic) si gestiunea realizata de un operator privat (delegare realizata prin competitie pe piata
transporturilor).
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Logistica

Un aspect important ce trebuie avut in vedere este reglementarea parcarii vehiculelor de marfa,
astfel incat acestea sa nu conduca la parcari in lungul strazilor si aglomerarea zonelor de locuinte.
Vehiculele de aprovizionare de peste 3,5 tone trebuie parcate in locuri amenajate la marginea
orasului in parcari special amenajate si/sau la sediile polilor logistici, iar vehiculele de marfa de
1,5 tone ar trebui parcate la sediul societatii detinatoare sau tot in spatii amenajate la iesirile din
oras. Pot fi stabilite programe comune de partajare a spatiului societatilor comerciale ce
beneficiaza de posibilitati de parcare / detinatoare de spatiu. in urma consultarilor cu acestea.

O alta reglementare ce trebuie adoptata in acelasi sens de descongestionare a traficului si
gestiunea spatiului carosabil vizeaza realizarea serviciilor de utilitati publice (ridicarea gunoiului
menajer, reparatii la partea carosabila sau utilitati, etc) care trebuie sa se desfasoare in ferestre
de timp pe durata noptii si dimineata devreme.

Pe termen mediu, cand soseaua de centura va fi finalizata si se vor realiza investitii in centre
logistice de marfa la periferia orasului, reglementarile privind accesul transportului de marfa vor
trebui sa fie adaptate acestui fapt. Astfel reglementari cu privire la modul de organizare a traficului
greu n interiorul orasului, pentru a se limita accesul vehiculelor destinate transportului de marfuri
precum si a utilajelor autopropulsate, care au masa maxima total autorizata mai mare de 3,5 tone,
pe alte trasee decéat cele stabilite.

Parcari

In urma amenajarii de noi parcari, atat rezidentiale, cat si pentru turisti sau vizitatori este necesara
revizuirea si completarea regulamentelor referitoare la parcari si stationari ocazionale in zonele
cu functiuni mixte. Astfel, este necesara interzicerea stationarii pe principalele artere de circulatie,
pe trotuare sau in alte locuri neamenajate in acest scop, dar si introducerea unui sistem de
sanctiuni care sa descurajeze astfel de practici.

Este necesar sa se revizuiasca si sa se completeze regulamentele referitoare la parcari si
stationari in cazul parcarilor ocazionale din zonele cu functiuni mixte. Astfel, trebuie interzise
stationarile pe principalele artere de circulatie pentru mentinerea capacitatii acestora si aplicarea
de sanctiuni contraventionale pentru nerespectarea indicatoarelor rutiere.

Transport nemotorizat

in ceea ce priveste transportul nemotorizat, este necesara adoptarea unei serii de reglementari:
- Reglementari care restrictioneaza viteza de deplasare a vehiculelor in zonele rezidentiale
si pe strazile unde nu exista trotuare — desemnarea acestora ca ,living street” — strazi unde
pietonii si biciclistii au prioritate. Astfel de reglementari duc la cresterea sigurantei circulatiei
si la crearea unui mediu mai bun pentru locuitorii din zonele de resedinta;
- Reglementari care privesc deplasarea si stationarile cu bicicleta pe teritoriul orasului.
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Aceste reglementari trebuie sa fie insotite de campanii de educatie rutiera si de prezentare si
constientizare a conceptelor ,car sharing” si ,bike sharing”, intrucat utilizarea vehiculelor in regim
partajat reduce necesitatea detinerii in proprietate.

Reglementarile trebuie totodata sa vizeze conduita biciclistilor in trafic, ca o completare fireasca
a prevederilor din legislatia nationald, dar si modul de rezolvare al interactiunilor dintre biciclisti si
pietoni, respectiv autoturisme si aria si conditiile Tn care acestia se pot deplasa pe teritoriul
orasului. Aceste reglementari sunt necesare mai ales odatd cu realizarea infrastructurilor
dedicate.

Propuneri de imbunatatire a cadrului institutional

Monitorizarea, Controlul si Verificarea serviciului de transport public si a celorlalte aspecte ale
mobilitatii urbane

Conform Organigramei Primariei orasului Borsec, in prezent nu existd un compartiment
specializat care sa se ocupe de problemele de mobilitate. Acest compartiment ar trebui sa fie
unul prin excelenta tehnic, deci coordonat de o directie tehnica ce ar trebui s& coordoneze si alte
activitati, cum ar fi intretinerea drumurilor, administrarea parcarilor, a serviciilor de taximetrie si
transport public, etc., activitatea compartimentului fiind Tn relatie directd cu activitatile de
mentenanta a infrastructurii, politica de parcare si de investitii.

Coordonarea tuturor acestor activitati in cadrul aceleiasi directii aduce un plus in coordonarea
aspectelor de planificare, monitorizare, control si verificare a mobilitatii in toate aspectele sale
(transport public, parcari, transport de marfa, transport nemotorizat, transport auto).

Asigurarea numarului de posturi in acest compartiment se poate face partial sau total prin
reorganizarea activitatilor din celelalte compartimente, insd un numar de 2-3 posturi de executie
coordonate de un sef de compartiment este considerat suficient pentru gestiunea si monitorizarea
problemelor de mobilitate in ansamblu, data fiind marimea orasului Borsec.

Rolul acestui compartiment este foarte important in planificarea, dar mai ales in monitorizarea
indicatorilor de calitate, in verificarea respectarii reglementarilor in domeniul de competenta, in
monitorizarea activitatii operatorului de transport, a informarii calatorilor, a operatorilor de
taximetrie, etc. In cadrul compartimentului trebuie alocata o atentie sporita activitatii de transport
de calatori realizata de catre operator, a cresterii capacitatii de monitorizare si gestiune a
contractului de servicii publice din partea autoritatii locale. De asemenea, odata cu introducerea
sistemului de taxare, activitatea de monitorizare a veniturilor poate fi imbunatatita, astfel incat sa
se propuna deciziile cele mai potrivite, atat in ceea ce priveste organizarea transportului public la
nivel operational, cat si politica tarifara si sociala adecvata.
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Pentru asigurarea capacitatii de monitorizare a serviciului de transport public este necesara pe
de o parte asigurarea personalului necesar pentru compartiment, precum si pregatirea
corespunzatoare prin cursuri specifice a specialistilor ce ocupa aceste posturi. Pentru realizarea
acestui complex de activitati este necesara stabilirea unor proceduri interne, respectiv a
responsabilitatii clare si competentelor pentru fiecare post, fara a se suprapune sau a lasa loc
de interpretari.

Din punct de vedere al monitorizarii calitatii transportului public, pe termen mediu este necesara
implementarea Standardului EN 13816 pentru Transporturi — Logistica si Servicii — Transporturi
Publice de Pasageri — definirea, urmarirea si masurarea calitatii serviciilor. La nivel european,
standardul EN 13816 a fost emis de catre Comitetul European pentru Standardizare (CEN) in
anul 2002 si include masuri comune de calitate in transportul public. Acest standard poate fi
aplicat de catre autoritati pentru managementul calitatii sistemelor de transport public si pentru
asigurarea calitatii managementului contractelor acestora. Standardul poate fi utilizat si de catre
operatorii de transport public pentru calitatea managementului lor intern. EN 13816 stabileste
standarde de definire a calitatii si a standardelor de calitate Tn transportul public si masurarea lor.
Aceasta include sugestii ale metodelor de masurare corespunzatoare.

Definitia de calitate a normei se bazeaza pe bucla de calitate, care distinge patru dimensiuni ale
calitatii serviciilor:

- Calitatea asteapta: Acesta este nivelul de calitate cerut de catre pasager (asteptari implicite
sau explicite). Sondajele calitative si cantitative pot fi folosite pentru a identifica aceste criterii
si importanta lor relativa.

- Calitatea vizata: Acesta este nivelul de calitate pe care operatorul isi propune sa-| ofere.
Aceasta depinde de nivelul de calitate asteptat de catre pasageri, presiuni externe si interne,
constrangeri bugetare si performanta concurentilor ".Calitatea vizata este formata dintr-un
serviciu de referinta (de exemplu, punctualitate: mai putin de trei minute intarziere), un nivel
de realizare pentru serviciul de referinta (de exemplu, 95% din serviciu punctual), precum si
un prag de performanta inacceptabila.

- Calitatea livrata: Acesta este nivelul calitate, care se realizeaza pe o baza de zi cu zi.
Calitatea livrata poate fi masurata folosind metode statistice si de observare, de exemplu,
masuri directe de performanta

- Calitatea perceputa: Acesta este nivelul de calitate perceputa de catre pasageri in cursul
deplasarilor lor. Cum percepe un pasager realitatea situatiei depinde nu numai de
experienta sa personala asupra serviciului, ci si de serviciile asociate, informatiile primite
despre serviciu (nu numai cele furnizate de companie, dar si de informatii din alte surse),
asupra mediului sau personal, etc

Implementarea acestui standard trebuie avuta in vedere pe termen mediu, pe termen scurt

autoritatea locala urméand a se concentra pe monitorizarea indicatorilor de calitate ai serviciului
definiti in noul contract de servicii publice.
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Constructia, mentenanta si finantarea infrastructurii

Este necesara regandirea politicii de asigurare a intretinerii sistemului rutier prin promovarea
intretinerii preventive si planificarii lucrarilor. Astfel, activitatile trebuie sa cuprinda evaluarea
periodica a sistemului rutier (trimestrialad sau semestriala) si planificarea si prioritizarea lucrarilor
de intretinere in functie de constatari. Existenta unei baze de date cu starea infrastructurii si
lucrarile de intretinere care se realizeaza trebuie de asemenea sa usureze procesul de planificare
a acestor lucrari si planificarea finantarii pentru termen scurt.

in ceea ce priveste garantia lucréarilor executate, acestea trebuie mentionate in contractele de
executie si extinse cat de mult posibil. Pentru lucrarile noi de modernizare si reabilitare trebuie
avuta in vedere si posibilitatea gasirii de parghii contractuale si financiare care sa permita
includerea intretinerii drumurilor in contractele de executie a modernizarii.

Aceasta abordare preventiva referitoare atat la intretinerea sistemului rutier, cat si la intretinerea
intregului patrimoniu pentru asigurarea mobilitatii si transportorului este un factor decisiv in a
reduce costurile ulterioare pentru reparatii si mentinerea starii tehnice si de calitate a bunurilor.

Prezentdm mai jos sinteza propunerilor de ordin institutional incluse in cadrul Planului de
Mobilitate:
- Reevaluarea politicii de impozitare locala care sa incurajeze achizitia de vehicule electrice;
- Organizarea unui sistem de transport public, a programului de transport: trasee, statii,
program de circulatie;
- Reorganizarea institutionala la nivelul autoritatii locale si pentru problemele de mobilitate;
- Constituirea unei asociatii de dezvoltare intercomunitara de transport public;
- Reglementari privind programul de aprovizionare a magazinelor, organizarea aprovizionarii
n ferestre de timp pe durata noptii;
- Reglementari privind limitarea vitezei de circulatie in zonele vulnerabile;
- Realizarea de campanii de educatie rutiera privind stationarea, parcarea si circulatia;
- Campanii de constientizare a conceptelor "car sharing” si "bike sharing” (utilizarea
vehiculelor partajat reducand necesitatea de proprietate);
- Expertize tehnice pentru toate lucrarile de infrastructura existente;
- Studiu de evaluare a sigurantei rutiere;
- Studiu de oportunitate pentru implementarea sistemului de transport public si
implementarea Contractului de Servicii Publice pentru operatorul de transport.
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(3) Monitorizarea Implementarii Planului de Mobilitate Urbana
1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii PMUD

Dupa adoptarea planului, incepe faza de implementare si monitorizare. Aceasta faza reprezinta
ultimul ciclu in realizarea unui Plan de mobilitate, conform prezentarii din Ghidul Uniunii Europene
,Dezvoltarea si implementarea unui Plan de Dezvoltare Urbana Durabild” si are in vedere
managementul implementarii, monitorizarea si comunicarea rezultatelor, alaturi de pregatirea
pentru revizuirea periodicd a PMUD. Faza porneste odata cu definitivarea portofoliului de proiecte
prioritare, asigurarea finantarii si stabilirea clara a entitatilor responsabile cu implementarea.

Punct de referinta: Punct de referinta:
Implementarea masurilor Decizia de a pregati un PMUD
evaluata

9 Care sunt resursele noastre?
Ce am invatat?

Stabiligi

structurile de

lucry / Stabiliti
© structura
planificarii

= ifi 2
Cum procedim? Care este contextul de planificare?

Monitorizati,
adaptati i
comunicati

Cum putem gestiona corect?

g Manage

Care sunt principalele noastre
probleme si oportunitati?
Analizati situatia

Punct de referinta: implementation PLANIFICAREA existenta a mobilitatafii
Plan de Mobilitate Urbana MOBILITATII 4 Punct de referinta:
Durabila adoptat URBANE Analiza problemelor si a
Definiti sl evaluati saleran P L
DURABILE g s oportunitatilor incheiata
scenarllle
Suntem pregatiti sa €4
pornim?? Definitl ™ Care sunt optiunile nostre pentru
viziunea si viitor?
\ strategia

Impreund cu
pachetele Definigi tinte 5l partile interesate
de masuri Indicatori \
impreund cu
partile interesate

Ce va presupune acest °

lucru si cine va face ce? )
Ce fel de oras ne dorim?

Cum vom determina succesul?

Punct de referinta:

Viziunea, obiectivele si
tintele agreate

p © Rupprecht Consult 2019

Ce vom face in mod concret?

Figura 1.1-1. Etapele de elaborare ale PMUD
(Sursa: Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a SUMP, Second Edition, 2019)

Planul de mobilitate urbana durabila este un document strategic, iar procesul de implementare
trebuie s& urmeze o abordare structurata pentru a detalia, gestiona si monitoriza masurile. O data
cu implementarea masurilor, trebuie aplicate instrumentele de monitorizare si evaluare pentru a
verifica nivelul progresului realizat pentru atingerea obiectivelor. Rezultatele evaluarii duc la
reorganizarea masurilor pentru a atinge tintele mai eficient, in bugetul disponibil.

Monitorizarea Si evaluarea se bazeaza pe un management bine organizat. Managementul
proiectului implica planificarea generala si coordonarea proiectului, de la prima etapa péana la
ultima. Astfel, se asigura ca cerintele sunt indeplinite la timp, cu respectarea bugetului si la
standardele de calitate cerute.
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Planul de mobilitate este un organism viu, care trebuie actualizat in mod regulat. Este necesara
o evaluare globala la sfarsitul a 5 ani de la elaborarea PMUD, in vederea pregatirii viitoarei
generatii de plan, iar in baza rezultatelor evaluarilor anuale, a experientei dobandite la
monitorizare si a evaluarii finale, se vor transpune in viitorul plan concluzii si actiuni. Se
recomanda astfel actualizarea planului de mobilitate dupa anul 2027, pentru a putea asigura
corelarea cu viitoarele surse de finantare si obiectivele strategice la nivel national si european.

Aceasta ultima faza vizeaza pe de o parte asigurarea managementului si a comunicarii referitoare
la evolutia implementarii PMUD elaborat si a gradului de realizare a obiectivelor propuse, cat si
pregatirea realizarii urmatorului plan de mobilitate. Procesul relationarii cu cetatenii in aceasta
etapa este unul foarte important si trebuie avut in vedere si monitorizat de echipa de
management, in concordanta cu prevederile Strategiei de Comunicare, Informare si Marketing.
De asemenea, trebuie realizate masurile institutionale prezentate pentru pregatirea
implementarii, astfel incat sa existe resursele si instrumentele necesare monitorizarii, atat a
evolutiei implementarii, cat si a rezultatelor si gradului de atingere a obiectivelor.

In cadrul actiunii de pregatire a instrumentelor pentru monitorizarea Planului de Mobilitate Urbana
pentru Orasul Borsec, compartimentul pentru monitorizarea PMUD colecteaza toate datele
necesare initierii procesului de monitorizare si pregateste Planul de actiune detaliat privind
monitorizarea si implementarea PMUD. Acesta cuprinde activitatile / proiectele ce se vor realiza
conform PMUD si documentelor tehnice si de programare a implementarii proiectelor respective.
Planul de actiune detaliat cuprinde activitati, termene, responsabilitati, corelari necesare, etc.,
toate referitoare la proiectele in pregatire sau in diferite faze ale implementarii.

In baza acestui document, actorii responsabili cu implementarea planului de actiune al PMUD
vor putea lua masuri pentru evitarea blocajelor, intarzierilor la implementare, optimizarea
implementarii investitiilor, etc.

PMUD actual este elaborat pentru perioada 2021-2035. Astfel, se recomanda realizarea unei
evaluari periodice la fiecare an. O evaluare globala la sfarsitul a 5 ani de la elaborarea PMUD
este necesara, in vederea pregatirii viitoarei generatii a PMUD, iar in baza rezultatelor evaluarilor
anuale, a experientei dobandite la monitorizare si a evaluarii finale, concluziile si actiunile se vor
transpune in viitorul plan.

Indicatori de monitorizare

Pentru monitorizarea si respectarea Planului de actiune este foarte importanta colaborarea,
coordonarea  si comunicarea, atat in cadrul Grupului de Lucru constituit, cat si cu
compartimentele de specialitate din cadrul Primariei, cu ceilalti factori de decizie din cadrul
institutiilor cu rol in implementarea PMUD, astfel incat monitorizarea implementarii sa beneficieze
in timp util de toate informatiile referitoare la stadiul proiectelor implementate sau in pregatire,
astfel incat sa poata interveni acolo unde Compartimentul de monitorizare considera ca modul
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de desfasurare al procesului de implementare al proiectului poate genera perturbari in atingerea
obiectivelor si in coordonarea cu alte proiecte din cadrul Planului de Actiune. In continuare este
prezentat un set de indicatori de monitorizare ce vor fi evaluati periodic.

Tabelul 1.1-1. Indicatori de monitorizare si
aferente PMUD

evaluare a rezultatelor implementarii investitiilor

Valoare |Valoarea Frecventa
ID Indicator Sursa datelor UM referinta tinta e L
monitorizarii
2021 2027
Lungime strazi Compartiment
-1 mogdernizate Implementare km - 15 Anuala
PMUD
Compartiment
I-2| Lungime strazi noi | Implementare km - 5 Anuala
PMUD
Lungime coridoare | Compartiment
I-3| favorabile deplasarilor | Implementare km - 20 Anuala
nemotorizate PMUD
Cota modala deplasari | Compartiment |Repartitie
I-4 nemotorizate Implementare | modala 35% 38% Anuala
(pietonal si bicicleta) PMUD %
y y Compartiment |Repartitie
I-5 Cota modljatljelaictransport Implementare | modala - 8.5% Anuala
P PMUD %
- : Compartiment
-6 trilr:\"ssuo(r;tllflsruﬂilgr Implementare Ct%]z 742 643 Anuala
P PMUD 2
Tabelul 1.1-2. Indicatori si actiuni de monitorizare a stadiului implementarii PMUD
: An
Indicator UmEate Eje Docum.entvde de | Valoareatinta | Sursadatelor fAn, Fre-cve-nt:a”
masura referinta ref ’ tinta | monitorizarii
Compartiment
Gradul de Luni P
. N Termene | Implementare
realizare a intarziere Planul de . L
. . _ 2021 programate / PMUD / 2027 | Trimestriala
actiunilor fata de actiune .
L = ’ reprogramate| Responsabil
planificate | planificare
PMUD
Planul de
actiune/ Compartiment
Stadiul Luni Documente Termene | Implementare
implementarii tArziere tehnice si de |2021 programate / PMUD / 2027 | Trimestriala
investitiilor programare a reprogramate| Responsabil
implementarii PMUD
proiectului
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Actiuni necesare pentru etapa de monitorizare
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In vederea monitorizarii corespunzatoare a implementarii Planului de Mobilitate Urban& Durabila
sunt necesare realizarea unor actiuni de planificare a monitorizarii, dupa cum se prezinta mai jos:

Tabelul 1.1-3. Actiuni de planificare a monitorizarii

Instrument /
actiune de Document de | Luna/an | Valoarea Frecventa
o UM e s . s Sursa datelor e e o
monitorizare referinta  |de referinta tinta monitorizarii
PMUD
Realizare plan
de actiune . .
N . Data Compartiment | 6 luni de la
detaliat privind | Luni . Termene
o |._.. . |Plan de actiune| aprobare Implementare | aprobare
monitorizare si [intarziere programate
. ' PMUD PMUD PMUD
implementare
PMUD
Actualizarea Luni Data Termene
datelor de ntarziere PMUD aprobare roaramate - Semestrial
intrare PMUD prog
o Plan de actiune _
Monitorizare ’ Compartiment
. / Documente
implementare . . Implementare
. . tehnice si de Termene
proiect Luni ’ - PMUD / Permanent
o . programare a programate .
individual din ) - . Compartiment
implementarii -
PMUD . . Investitii
proiectului '
Plan de actiune
Monitorizare / Documente : "
. i Compartiment | La pregatire
modelare _ tehnice si de Termene .
) Luni ’ - Implementare [implementare
proiect de programare a programate .
. - . - PMUD proiect
investitii implementarii
proiectului
Raportare Compartiment
o . Termene
monitorizare Luni PMUD - Implementare Anual
- N programate
(toti indicatorii) PMUD
Plan de actiune
Raportare / Documente .
o . . Compartiment
monitorizare _ tehnice si de Termene :
. Luni ’ Implementare | Semestrial
Strategie de programare a programate PMUD
comunicare implementarii
proiectului
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2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

In cadrul Primariei Orasului Borsec nu exista un compartiment dedicat aspectelor de transport si
mobilitate cu atributii de monitorizare ai progresului implementarii PMUD. Astfel, in cadrul
organigramei orasului nu este o celuld de lucru care sa poata prelua implementarea Planului de
Mobilitate. Faza de implementare si monitorizare a PMUD este in atributiile si raspunderea
exclusiva a autoritatii locale, fapt pentru care gestiunea la nivelul orasului a acestei faze decisive
trebuie sa reprezinte o preocupare a factorilor decizionali.

Pentru implementarea unui mecanism eficient de monitorizare, evaluare si control a fazei de
implementare a PMUD, se propun urmatoarele actiuni:

- Numirea unui Responsabil PMUD la nivelul Primariei. Aceasta persoana ar trebui sa fie
Administratorul Public sau Viceprimar. Aceasta persoana trebuie sa aiba putere de decizie,
pentru a asigura adoptarea de decizii interdepartamentale in timp scurt;

- Numirea unui Grup de Lucru permanent pentru PMUD, cu sedinte lunare sau mai dese (in
functie de necesitate). Acesta trebuie nominalizat prin Ordin al Primarului si trebuie sa
cuprinda persoane cheie pentru problematica mobilitatii. Grupul de lucru va fi prezidat si
coordonat de Responsabilul PMUD. La sedintele Grupului de lucru vor participa sefi de
specialitati tehnice vizate de problematica discutatd. La aceste sedinte vor fi invitati si
reprezentati ai altor institutii (ADR Centru, Consiliul Judetean, Politia Rutiera, DRDP, Primari
ai localitatilor invecinate etc.);

- Numirea unui Responsabil functional PMUD in cadrul unui compartiment de Mobilitate,
care sa asigure acoperirea din punct de vedere tehnic in mod continuu a intregii problematici
de monitorizare a PMUD, pentru toate domeniile (transport public, logistica urbana, parcari,
mentenanta si modernizare strazi, transport nemotorizat, ITS, etc.) sub toate aspectele de
activitate (monitorizare a respectarii planificarii conform PMUD, testare si monitorizare a
efectelor implementarii proiectelor, consultare publicd si comunicare, marketing,
reglementare, ajustarea planificarii functie de evolutia existenta, identificarea surselor de
finantare planificate, colectarea periodicd de date necesare mentinerii actualizate a
modelului si monitorizarii procesului etc.). Compartimentul va fi sub directa coordonare a
Administratorului Public.

Personalul in cadrul acestui compartiment functional trebuie selectat astfel incat procesul de
monitorizare a implementarii PMUD sa beneficieze de cei mai buni specialisti, cu expertiza in
domeniul planificarii si monitorizarii planurilor strategice. De asemenea, compartimentul trebuie
dotat cu tehnica hardware si software (inclusiv programe de modelare in transport si de
management de proiect) care sa permita eficientd maxima in monitorizarea planurilor si
identificarea din timp a problemelor in implementare.

Pe termen, mediu va fi importanta dotarea unitatii de implementare cu infrastructura hardware si

software dedicata modelarii pentru a putea utiliza modelul de transport creat pentru orasul Borsec.
Desigur echiparea unitatii de implementare implica si instruirea personalului pentru a utiliza

164 /167



' PLANNING Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Orasului Borsec

modelul de transport, ce va putea fi folosit pentru a simula impactul noilor dezvoltari urbane
asupra retelei de transport.

Pentru o functionare optima unitatea de implementare ar trebui sa aiba in vedere asigurarea a
cel putin unui post de inginer cu competente si calificare in domeniul ingineriei transporturilor si a
traficului si in functie de disponibilitati un post de inginer cu specializare in investitii in transport
public dar si posturi pentru urbanisti, economisti si specialisti de mediu.

Activitatile principale ale compartimentului vor fi:

- Implementarea PMUD: monitorizarea introducerii in programele de investitii anuale /
multianuale a proiectelor din PMUD, monitorizarea pregatirii si initierii achizitiilor,
monitorizarea progresului implementarii proiectelor, monitorizarea efortului financiar pentru
PMUD, solicitarea de masuri pentru incadrarea in planificare, etc.;

- Verificarea evolutiei atingerii tintelor si obiectivelor stabilite prin PMUD in baza indicatorilor
de evaluare si monitorizare;

- Mentinerea actualizata a modelului de transport si testarea proiectelor ce vor fi implementate
in cadrul modelului;

- Colectarea datelor si informatiilor necesare monitorizarii procesului si actualizarii modelului
de transport;

- Identificarea oportunitatilor / surselor de finantare pentru implementarea investitiilor;

- Programarea informarii si implicarii cetatenilor in procesul de realizare a actiunilor si
proiectelor din PMUD si cooperarea cu departamente specializate din cadrul institutiilor care
implementeaza proiectele;

- Actualizarea planificarii investitiilor si actiuni pe termen scurt, mediu si lung aferente PMUD,
in functie de evolutiile existente n oras (finantari disponibile, schimbari conjuncturale, etc.);

- Cooperare cu institutii la nivel regional si national, cu organisme de finantare, etc.

- Asigurarea suportului tehnic pentru deciziile grupului de lucru;

- Pregatirea procesului de actualizare revizuirile a PMUD dupa 5 ani;

- Realizarea raportarilor de monitorizare si evaluare.

Rolul acestui compartiment este de a asigura analiza datelor colectate, de a raporta progresul
implementarii si de a asigura necesarul de informatii grupului de lucru pentru luarea deciziilor
necesare. Monitorizarea implementarii planului de actiune se realizeaza de catre compartimentul
specializat propus a se constitui in acest scop, pe baza indicatorilor de monitorizare prezentati
mai sus. Finantarea anuala a activitatii compartimentului specializat se va realiza prin bugetul
autoritatii locale.

Actiunile enumerate mai sus trebuie sa se realizeze cat mai repede posibil, avand in vedere ca
incepand cu trimestrul | al anului 2022, odata cu aprobarea in Consiliul Local, PMUD trebuie sa
intre in faza de implementare si monitorizare.

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD, activitate ce
revine compartimentului descris anterior, poate fi externalizat pe baza de procedura competitiva,
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astfel incat sa se asigure fazele initiale de implementare, pana la posibilitatea operationalizarii
compartimentului,

Pentru o perioada de tranzitie, serviciul de monitorizare a implementarii PMUD, activitate ce
revine compartimentului mai sus descris, poate fi externalizat pe baza de procedura competitiva,
astfel incat sa se asigure fazele initiale de implementare, pana la posibilitatea operationalizarii
compartimentului. Aceasta activitate poate fi externalizata impreuna cu partea de actualizare a
modelului de transport. Externalizarea poate prevedea si o componenta de training pentru viitorii
specialisti ai compartimentului si de organizare a activitatilor interne pentru monitorizarea PMUD.
Ca si optiune de organizare, autoritatea locala poate mentine servicile de monitorizare
externalizate dar cu mentiunea ca modelul de transport trebuie sa existe in permanenta actualizat
la nivelul primariei. Avantajele externalizarii initiale sunt:
- Rezolvarea temporara a problemelor de angajare de personal, in contextul salarizarii
sectorului public actual si al restrictiilor de angajare;
- Formarea in timp a unei expertize pentru specialistii viitori din cadrul compartimentului;
- Existenta permanenta a unui instrument de monitorizare a PMUD;
- Daca aceasta implementare se face exclusiv prin resurse poprii, este necesara dotarea
primariei cu hardware si software (soft de modelare a prognozei de cerere). De asemenea,
0 persoana specializata in acest domeniu trebuie angajata.

Externalizarea presupune contractarea unui serviciu de consultanta pentru care sa se prevada in
bugetul anual sumele necesare si care sa vizeze urmatoarele activitati:
- servicii de monitorizare a implementarii PMUD;
- servicii de actualizare a modelului de transport;
- servicii de testare in model a impactului implementarii unui proiect (studiu de trafic, aferent
studiului de fezabilitate);
- training pentru compartimentul specializat pentru implementare PMUD.

Tindnd seama de implicatiile financiare pentru salarizarea personalului (care se poate ridica pana
la 480 mii lei / an), dotarea cu instrumente specifice (valoare initiala 250 mii lei, plus 30 mii lei /
an pentru mentenanta si actualizare licente) si formarea personalului (valoare initiala estimata
100 mii lei, plus 15 mii lei pe an), efortul financiar al autoritatii locale pentru crearea unui colectiv
de lucru intern ar fi de peste 1 mil lei pentru perioada de 5 ani pana la data scadenta actualizarii
PMUD, deci o suma medie de peste 200 mii lei pe an la care se adauga si alte costuri
suplimentare, cum ar fi cele pentru culegerea datelor.

In contrabalanta, externalizarea serviciilor de monitorizare ar conduce la cheltuieli de aproximativ
130 — 150 mii lei pe an, prin incheierea unui contract cadru si prestarea serviciilor de baza pentru
un buget anual fixat prin contract, precum si activitati de testare si evaluare a proiectelor folosind
modelul de transport pe baza de comanda, folosind un tarif stabilit in prealabil si semnarea unor
acte aditionale la contractul de baza.
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In concluzie, avand in vedere implicatiile bugetare, externalizarea fiind semnificativ mai putin
costisitoare decat infiintarea si dotarea unui compartiment specializat, precum si aspectele privind
dezvoltarea capacitatii profesionale si lipsa acuta pe piata roméneasca a specialistilor cu
expertiza si studii de specialitate, recomandam varianta a doua, respectiv externalizarea
serviciului de monitorizare in baza unui contract cadru multianual. Totusi, chiar si in aceasta
varianta, la nivelul autoritatii locale ar trebui sa existe un colectiv cu responsabilitati in
implementarea PMUD format din personal deja existent in cadrul departamentelor (achizitii,
investitii, fonduri europene, etc.) care sa colaboreze indeaproape cu consultantul extern.
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