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ADR - Agentia pentru Dezvoltare Regionala

AFM - Administratia Fondului pentru Mediu

CAEN - Clasificarea Activitatilor Economice din Economia Nationala
CE — Comisia Europeana

CNI - Compania Nationala de Investitii

CO2 - Dioxid de carbon

DC — Drum Comunal

DJ — Drum Judetean

DN — Drum National

FEADR - Fondul european agricol pentru dezvoltare rurala

FEDR - Fondul european de dezvoltare regionala

GIS — geographic information system (sistem informational geografic)
HCL — Hotararea Consiliului Local

HGV - Heavy Goods Vehicle (vehicule cu tonaj greu pentru transport bunuri)
IMM — intreprinderi mici si mijlocii

INS - Institutul National de Statistica

ITS — Intelligent Transport Systems (sisteme inteligente de transport)
OG - Ordonata de Urgenta

OVA - ora de varf de dupa amiaza (OVA)

OVD - ora de varf de dimineata

PAT]J - Planul de amenajare a teritoriului judetean

PATN - Planul de amenajare a teritoriului national

PMUD - Plan de mobilitate urbana durabila

PNNR - Planul National de Redresare si Rezilienta

PNS - Planul National Strategic

PODD - Programul Operational Dezvoltare Durabila

POR — Programul Operational Regional

PUD - Planuri urbanistice de detaliu

PUG - Planul urbanistic general

PUZ - Planuri urbanistice zonale

SIDU - Strategia integrata de Dezvoltare Urbana

SIDU - Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana

TEN-T — Trans-European Transport Networks

TIC - Sisteme Inteligentede Management

UAT — Unitate Administrativ Teritoriala

VE - vehicule etalon

veh — vehicul
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1. INTRODUCERE

1.1. Scopul si rolul documentatiei

Tn conformitate cu prevederile legale, Planul de Mobilitate Urbana este ,,0 documentatie complementarz
strategiei de dezvoltare teritoriala, periurbana/metropolitana a Planului Urbanistic General si constituie
instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor si
a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si de transport ale persoanelor si
marfurilor”

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este un document strategic si un instrument al politicii de
dezvoltare, avand ca principal scop satisfacerea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si agentilor
economici din orase si imprejurimile acestora pentru a creste calitatea vietii, contribuind in acelasi timp la
atingerea obiectivelor europene privind protectia mediului si eficienta economica. PMUD are ca tinta
principala si Tmbunatatirea accesibilitatii localitatilor si a relatiei dintre acestea prin diversificarea si
utilizarea sustenabila a tuturor mijloacelor de trasport din punct de vedere social, economic si de mediu

precum si buna integrare a acestor moduri de transport.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Orasului Cajvana asigurd punerea in aplicare a conceptelor
europene de planificare si management pentru mobilitatea urbana durabild, adaptate la conditiile specifice
ale localitatii Cajvana si in directa legatura cu conditiile specifice ale Zonei Metropolitane Suceava. Planul
include lista masurilor de optimizare a mobilitatii pe termen scurt, mediu si lung.

Obiectivele fundamentale ale PMUD sunt:

1. Accesibilitatea - Asigura punerea la dispozitie pentru toti cetatenii a optiunilor de transport care permit
accesul la destinatii si servicii cheie;

2. Siguranta si securitatea - Asigurd imbundtatirea sigurantei si securitdtii persoanelor si agentilor
economici,

3. Mediu - Reducerea poludrii chimice a aerului, a poluarii sonore, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie;

4. Eficienta economica - Imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri,

5. Calitatea mediului urban - Sporirea calitatii mediului inconjurator si al designului urban in beneficiul
cetdtenilor, economiei si societatii.
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Planul de mobilitate urbanad durabila isi propune realizarea planificarii strategice privind transportul si
deplasarile din zona orasului Cajvana, pentru perioada 2023-2033.

Pentru aceasta perioada, viziunea de dezvoltare a mobilitatii pentru orasul Cajvana consta in realizarea unui
sistem de transport integrat, durabil, sigur si accesibil tuturor, conectdnd oameni si locuri, sustindnd
economia, mediul si calitatea vietii, in intreg teritoriul al orasul Cajvana.

O parte din masurile identificate urmeaza a fi finantate prin Planul National de Redresare si Rezilient;
Programul national de constructii de interes public sau social si Programul Operational Regional 2021-
2027, programe ce sustin cresterea mobilitatii urbane, realizarea unui transport eficient si curat care sa-i
determine pe calatori sa renunte la autoturismul personal si sd foloseasca transportul public pentru reducerea
poluarii mediului inconjurator.

|10
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Planul de mobilitate durabila propus abordeaza urmatoarele teme:

- Structura si capacitatea institutionald: planul prezintd solutiile pentru asigurarea unei planificéri si
coordonari corespunzatoare a mobilitatii la nivelul intregului oras Cajvana si pentru aplicarea legislatiei
europene si nationale.

- Transportul public: planul ofera o strategie pentru implementare a transportului public in orasul Cajvana
acoperind infrastructura, materialul rulant si serviciile.

- Transportul pietonal si nemotorizat: planul include un pachet de masuri de crestere a atractivitatii,
sigurantei si securitdtii mersului pe jos si o implementare a unui sistem de transport cu bicicleta.
Dezvoltarea de noi infrastructuri ar trebui sa ia in considerare si alte optiuni in afara celor de-a lungul
rutelor de transport motorizat. Ar trebui luate in considerare infrastructuri create special pentru biciclisti si
pietoni pentru a le separa de traficul motorizat intens si pentru a reduce distantele de deplasare, acolo unde
este cazul.

- Inter-modalitatea: PMUD contribuie la o mai buna integrare a diferitelor moduri, si va identifica masuri
menite in mod special sa faciliteze transportul si mobilitatea permanenta si multimodala.

- Siguranta rutierd. PMUD prezinta actiuni de imbunatatire a sigurantei rutiere pe baza unei analize a
problemelor principale de siguranta rutiera si a zonelor de risc din mediul urban studiat.

- Transportul rutier: pentru reteaua de drumuri si transportul motorizat, PMUD va aborda tipurile de trafic
(in miscare si stationar). Masurile vor avea ca scop optimizarea utilizarii infrastructurii rutiere existente si
imbunatatirea situatiei in zonele cu probleme identificate. Se va investiga potentialul de realocare de spatiu
rutier pentru sisteme de transport verde.

- Logistica urbana: PMUD prezintd masuri de imbunatatire a eficientei logistice urbane, reducand factori
externi adiacenti precum emisiile de CO2, poluanti si zgomot.

- Managementul mobilitdtii: PMUD include actiuni pentru a promova o schimbare in modelele de
mobilitate durabila.

- Sisteme Inteligente de Transport (ITS): avand in vedere ca ITS se aplica tuturor modurilor de transport si
serviciilor de mobilitate, atat pentru persoane cat si pentru marfa, acestea pot sprijini formularea strategiei,
implementarea politicilor si monitorizarea fiecarei masuri definite in cadrul unui PMUD.

1.2. Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

Documentele de planificare spatiald reprezintad sursa oficiald de informatii pentru intocmirea studiilor de
specialitate, dupa cum este mentionat in Legea 350/06.07.2001 privind Amenajarea teritoriului si
urbanismul.

Conform articolului 7, scopul de baza al amenajarii teritoriului il constituie ,,armonizarea la nivelul
intregului teritoriu a politicilor economice, sociale, ecologice si culturale, stabilite la nivel national si local
pentru asigurarea echilibrului in dezvoltarea diferitelor zone ale tarii, urmarindu-se cresterea coeziunii si
eficientei relatiilor economice §i sociale dintre acestea’.

Documentele de planificare operationala luate In considerare sunt:

- Strategia de dezvoltare locala a orasului Cajvana 2016-2022;

- Planul urbanistic general — PUG Cajvana-in lucru;

- Planuri urbanistice zonale — PUZ-uri aprobate prin HCL,;

- Planuri urbanistice de detaliu — PUD-uri aprobate prin HCL;

- Planul de amenajare a teritoriului national — PATN;

- Planul de amenajare a teritoriului judetean — PATJ Suceava

- Planul de Mobilitate Urbana Suceava 2022;

- Strategia integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU) a judetului Suceava.

11
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Tn cadrul PMUD al Orasului Cajvana sunt de interes urmatoarele documente: SDL Cajvana si PUG Oras
Cajvana (in lucru). Celelalte documente pot furniza anumite informatii in cadrul PMUD, daca este necesar.

La baza intocmirii prezentului Plan de Mobiltate Urbana Durabila au stat stipularile legislatiei in vigoare,
Cu precadere art.15 si art.16, sectiunea a 4-a, Planul de mobilitate urbana din Ordinul nr. 233 din 26
februarie 2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism, emitent
Ministerul Dezvoltérii Regionale $i Administratiei Publice si publicat in Monitorul Oficial nr. 199 din 17
martie 2016. Deasemenea s-a tinut cont de recomandarile ghidului orientativ pentru pregatirea Planurilor
de mobilitate urbana durabila/Ghid JASPERS.

1.3. Incadrarea n prevederile documentelor strategice sectoriale

Pentru elaborarea PMUD orasul Cajvana au fost utilizate informatii din documentele strategice sectoriale,
documente ce sunt prezentate Tn Tabelul 1, In coloana Activitati/ concluzii se prezinta activitatile realizate
si concluziile privind fiecare document strategic in corelarea cu PMUD.

Tabelul 1 - Strategiile luate Tn considerare

Rapoarte / planuri

Organizare / Sector

Activitati / Concluzii

- POR Nord-Est 2021-2027;

- PNRR - Planul National de Relansare si
Rezilienta — versiunea octombrie 2021;

- Planul pentru Dezvoltare Regionala al
Regiunii Nord-Est 2021-2027;

- Strategia Regionala de Specializare
Inteligentd - RIS3 Nord-Est.

ADR Nord-Est
Guvernul Romaniei

S-au luat in considerare si s-au detaliat
prevederile privind Dezvoltarea
infrastructurii de transport si comunicatii
ale Regiunii Nord-Est; au fost analizate
strategiile si obiectivele propuse la nivelul
Regiunii de Dezvoltare Nord-Est pentru
perioada 2021-2027.

SDTR — Strategia de dezvoltare teritoriala
a Romaéniei / Romania policentrica 2035

Ministerul Dezvoltarii
Regionale si
Administratiei Publice

S-a analizat Raportul de expertiza in
domeniul transporturilor

Strategia de Dezvoltare Durabild a
Municipiului Suceava

Municipiu Suceava

Analiza proiectelor planificate pentru
municipiul Suceava Tn corelare cu
proiectele de dezvoltare urbana judeteana.

Strategia integratd de Dezvoltare Urbana
(SIDVU) judetul Suceava

Consiliul Judetean
Suceava

Au fost analizate strategiile si obiectivele.

Studiu privind céile majore de
comunicatie si transport in judetul
Suceava

Consiliul judetean
Suceava

Au fost preluate anumite informatii la nivel
general privind transporturile

Master Plan General al Transporturilor al
Romaniei, Varianta finala revizuita a
Raportului privind Master Planul pe
termen scurt,mediu si lung

Guvernul Romaniei/
Ministerul
Transporturilor

Au fost utilizate informatii privind datele
socio-economice, nevoile de transport si
fluxurile de trafic la nivel de localitate si
informatii privind strategia nationald si
programul de implementare a proiectelor la
nivel national

Strategia Nationala pentru Transport
Durabil 2013 — 2020 — 2030

Guvernul Romaniei si
Programul de
Dezvoltare al ONU

Au fost utilizate informatii si date privind
strategiile nationale si europene

Planul de mobilitate urbana durabila
Suceava

Municipalitatea
Suceava

Au fost preluate anumite informatii la nivel
general privind transporturile, demografia,
industria, economia si populatia la nivelul
judetului Suceava
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Strategia de Dezvoltare Locala Cajvana Primiria Cajvana Au fost preluate anumite informatii la nivel
2016-2022 general privind proiectele de dezvoltare
propuse, transporturile, demografia,
industria, economia si populatia la nivelul
orasului Cajvana

1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de cadru natural
din documentele de planificare ale U.A.T.

Prevederile de dezvoltare economicd, socialda si de cadru natural din documentele de planificare ale
Unitatilor Administrativ Teritoriale au fost luate in considerare astfel:

- Din documentatia PUG Cajvana (in actualizare) au fost luate in considerare elemente de dezvoltare
economica si sociala la nivel local cat si elementele topografice actualizate referitoare la teritoriul
administrativ, nomenclatorul stradal, si zonele de interes analizate n cadrul PMUD.

- Din Strategia de Dezvoltare Locala Cajvana 2016-2022 au fost luate Tn considerare elemente de dezvoltare
economica si sociala la nivel local.

- Din Strategia de dezvoltare economica si sociala a judetului Suceava au fost preluate date privind situatia
proiectelor si/sau a investitiilor realizate sau care sunt in curs de realizare in corelatie cu orasul Cajvana si
localitdtile invecinate.

Tabelul 2 - Proiecte si strategii locale

Proiecte / Actiuni Sursa de finantare
Infiintare sistem de alimentare cu apa in orasul Fonduri nationale;
Cajvana
Lucrari pentru reabilitare Liceu Tehnologic Cajvana, Fonduri nationale;

corp C si F, orag Cajvana
Modernizare sistem iluminat public in orasul Cajvana | Fonduri nationale,
Elaborarea/Actualizarea in format digital a PNNR
PLANULUI URBANISTIC GENERAL TN ORASUL
CAJVANA JUDETUL SUCEAVA/PNNR- C10-
Investitia 1.4/525

Sistem inteligent de management in orasul Cajvana, PNNR;
judetul Suceava, pentru integrarea datelor spatiale intr-
o solutie (G.L.S.) prin PNRR/2022/C10 Actiunea 1.1.2

Fonduri guvernamentale - Hotararea 1588/2009,
privind aprobarea proiectelor selectate si a finantarii
acestora in cadrul Programului national de imbunatatire
a calitatii mediului prin realizarea de spatii verzi in
localitdti, Buget Local;

Programul de imbunatatire a calitatii mediului prin
realizarea de spatii verzi in orasul Cajvana

Fonduri de tip FEDR (Fondul European de Dezvoltare
Regionala), FEADR (Fondul Agricol pentru Dezvoltare
Rurala), Buget local, Buget judetean, Fonduri

) . ) guvernamentale - Subprogramul Pietruirea, reabilitare,
Modernizare drumuri Tn orasul Cajvana modernizarea si/sau asfaltarea drumurilor de interes
local clasate conform HG nr. 577/1997, cu modificarile
si completarile ulterioare, Programul de dezvoltare a
infrastructurii din spatiul rural, instituit prin OG
7/2006;

Fonduri de tip FEDR, FEADR, Buget local, Buget
judetean, Fonduri guvernamentale - Subprogramul

Modernizare DC 43A in orasul Cajvana

13




Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

N » Planul National
de Redresare si Rezilienta

Pietruirea, reabilitare, modernizarea si/sau asfaltarea
drumurilor de interes local clasate conform HG nr.
577/1997, cu modificarile si completarile ulterioare,
Programul de dezvoltare a infrastructurii din spatiul
rural, instituit prin OG 7/2006;

Buget Local, Fonduri Guvernamentale - Programul de
dezvoltare a infrastructurii si a unor baze sportive din
spatiul rural, instituit prin OG 7/2006 cu modificarile si
completarile ulterioare,

Baza sportiva in Oragul Cajvana

Reabilitare Grup Scolar in orasul Cajvana Buget local +buget de stat;
Centru Rezidential in orasul Cajvana Buget local,

Cii acces pietoni in orasul Cajvana Buget local;

Parcare publici in orasul Cajvana Buget local;

Pavare in orasul Cajvana Buget local,

Protectie maluri in orasul Cajvana Buget local,

Zid de sprijin in orasul Cajvana Buget local,

Poduri in orasul Cajvana Buget local;

Constructie Scoala I-VIII P+2 in orasul Cajvana Banca Mondiala;

Constructie Scoala de arte si meserii in orasul Cajvana | Banca Mondiala,

Politica strategica a orasului Cajvana este clar concentrata pe dezvoltarea economica durabild a zonei. Se
au in vedere dezvoltari de rute ocolitoare pentru devierea fluxului rutier, pe dezvoltarea n continuare a
zonelor de mica industrie si servicii si a zonelor agricole, pe politici integrate de parcare, pe dezvoltarea de
infrastructura pentru transport curat si pe optimizarea retelelor pietonale si implementarea retelelor de
ciclism.

1.5. Strategia de dezvoltare locala (S.D.L.)

STRATEGIA DE DEZVOLTARE LOCALA (SDL) a orasului Cajvana este unul dintre principalele
documente de planificare ale UAT-ului, acesta conturand viziunea de dezvoltare, obiectivele si directiile de

actiune prioritare pentru orizontul de timp vizat (2016-2022) urmand a fi actualizat si corelat cu cerintele
perioadei 2023-2033.

1.6. Proiecte integrate in P.M.U.D. fundamentate prin alte documente strategice

Analizand toate documentele strategice de interes pentru orasul Cajvana prezentate anterior, este evident ca
sunt o serie de proiecte prioritare din punct de vedere al transportului si mobilitatii urbane, ce vor contribui
la Tmbunatatirea sistemului local al orasului, urmand ca acestea sa fie preluate si in cadrul PMUD Cajvana.
Toate aceste proiecte sunt prezentate in tabelul urmator iar in capitolul 8/8.2 si capitolul 9 este prezentata
detaliat prioritizarea si impactul acestor proiecte.

Tabelul 3 - Proiecte prioritare din perspectiva documentelor strategice de interes pentru orasul Cajvana

Tip Titlu proiect Document strategic aferent
Mobilitate-rutier Reabilitare si modernizarea infrastructurii rutiere si CNI; POR N-E 2021-2027;
de acces din orasul Cajvana PNNR, Buget Local
Infrastructura rutiera E’;Jtﬁzrea retelei de apa si canalizare din orasul CNI; PODD 2021-2027; PNNR
. | Extindere retea de distributie energie electrica in AFM; PNNR; POD 2021-2027;
Infrastructura rutiera s )
orasul Cajvana CNI; Buget local
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Mobilitate-urbanism-
mediu

Reabilitare, modernizare, extindere si dotarea
spatiilor publice urbane din orasul Cajvana

POR N-E 2021-2027; PNNR;
Buget local

Mobilitate-rutier

Reabilitare infrastructura rutiera afectata de
fenomene meteorologice

CNI; PNNR; PODD 2021-2027,
POR N-E 2021-2027

Mobilitate- . . . POR N-E 2021-2027; PNNR;
. . Dezvoltarea stocului de parcari publice
infrastructura rutiera Buget local
Mobilitate- Amenajare, modernizare si accesibilizare treceri de POR N-E 2021-2027; PNNR;
Infrastructura rutiera | pietoni pentru persoane cu dizabilitati, Buget local
Intocmire regulament de acordare a licentelor de
- transport tip taxi in acord cu necesitatile persoanelor
Mobilitate-transport . il s
varstnice, cu dizabilitati si in concordanta cu Buget local

public

obiectivele de reducere a impactului negativ asupra
mediului

Mobilitate-transport
public

Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde-
ITS/alte infrastructuri TIC (sisteme inteligente de
management urban local)

PNNR; POR N-E 2021-2027

Mobilitate-transport
nemotorizat

Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde-
piste pentru biciclete (si alte vehicule electrice
usoare) la nivel local

PNNR; POR N-E 2021-2027

Mobilitate-transport
public

Asigurarea infrastructurii pentru transportul verde-
ITS/alte infrastructuri TIC (sisteme inteligente de
management urban/local)

PNNR; POR N-E 2021-2027

Mobilitate-transport
public

Infiintare transport public urban;Achizitie
autobuze/microbuze electrice; inlocuire parc auto al
institutiilor publice cu mijloace de transport
nepoluante (micobuze scolare; autovehicule electrice)

PNNR; POR N-E 2021-2027;
AFM; Buget local;Alte surse

Mobilitate-amenajare
teritoriu

Elaborare/actualizare in format GIS a
documentatiilor de amenajare a teritoriului si de
planificare urbana

PODD 2021-2027

Mobilitate

Amenajare trotuare cu colectare ape pluviale n
orasul Cajvana

CNI; PNS 2021-2027; PNNR,
Buget local

Mobilitate-rutier

Asfaltare drumuri comunale

POIM 2014-2020/AP8.0S 8.2;
POD 2021-2027

Mediu

Regularizarea cursurilor de apa, inclusiv amenajarea
rigolelor de scurgere in orasul Cajvana

POR N-E 2021-2027

Mobilitate-rutier-
mediu

Construirea unor drumuri pentru utilaje agricole in
vederea limitarii accesului acestora pe drumurile
nationale/judetene

POR N-E 2021-2027

Mobilitate-mediu

Lucrari de consolidare si aparare maluri ale paraului
Cajvana

POR N-E2021-2027; AFM;
fonduri guvernamentale; Buget
local

Rutier-Mediu

Construire poduri si podete in orasul Cajvana

CNI; PNNR; POR N-E 2021-
2027 Buget Local

Mobilitate-Amenajare
teritoriu

Elaborarea/Actualizarea Tn format digital a
PLANULUI URBANISTIC GENERAL IN
ORASUL CAJVANA JUDETUL SUCEAVA
PNNR- C10-Investitia 1.4/ 525

PNNR; Buget local

Mobilitate-Amenajare
teritoriu

Sistem inteligent de management in orasul Cajvana,
judetul Suceava, pentru integrarea datelor spatiale
intr-o solutie (G.I.S.) prin PNRR/ 2022/ C10
Actiunea 1.1.2

PNNR; Buget local
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Infrastructura turistica

Dezvoltarea infrastructurii turistice de agrement,
promovarea patrimoniului cultural si a serviciilor
culturale la nivelul orasului Cajvana

POR N-E 2021-2027; PNNR;
Buget local

Sursa: Documentele strategice de interes pentru orasul Cajvana
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1. Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si a activitatilor
economice

Prezentul subcapitol are rolul de a evidentia principalele tendinte socio-economice si de dezvoltare urbana
de la nivelul orasului Cajvana, precum si de a stabili zonificarea nevoilor specifice ale orasului. Analiza
realizatd 1si propune studiul asupra modului in care principalele aspecte privind potentialul uman si
economic sunt relationate direct cu dezvoltarea locala.

2.1.1. Structura demografica si principalii indicatori demografici

Descrierea evolutiei populatiei si analiza potentialului demografic ale orasului Cajvana au fost realizate
comparativ cu cele ale populatiei urbane din judetul Suceava, folosind datele furnizate de Recensamintele
populatiei si locuintelor 2021, precum si date disponibile din baza TEMPO online a Institutului National de
Statistica. Motivatia comparatiei cu populatia urbana, constd in obtinerea unei fidelitati cat mai mari in
conturarea profilului demografic al orasului. Compararea valorilor tuturor indicatorilor cu media urbana a
contextului supra-teritorial arata cat de critica sau avantajoasa este pozitia orasului Cajvana fata de alte orase
si care ar fi problemele cu care se confrunta sau care sunt atuurile sale privind potentialul sdu demografic.

Cajvana este 0 localitate din judetul Suceava, regiunea Bucovina, cum mai este denumit acest minunat tinut,
recunoscut pentru valoroasele monumente istorice si de artd, marturii ale existentei unei bogate vieti
spirituale si materiale din cele mai vechi timpuri integrate Tntr-un cadrul natural de exceptie. Pe plan istoric,
Bucovina sau ,,Tara de Sus”, reprezinta prin Baia, Siret si Suceava centrul formarii si existentei organizarii
statale a Moldovei.

Orasul Cajvana, straveche vatra istoricd, este situatd in partea central-esticd a judetului Suceava, si
extremitatea de Nord Est a Romaniei, zona de Vest a Podisului Sucevei, la 36 km nord-vest de municipiul
cu acelasi nume, resedinta de judet, la 38 km nord-est de orasul Gura Humorului, 30 km in sud de Municipiul
Radauti si la 12 km sud-est de cel mai mic oras al judetului Solca, pe care-1 depaseste de doua ori ca numar
de locuitori. Din punct de vedere geografic, localitatea este identificata prin urmatoarele coordonate:
47°42'16"N 25°58'10"E.

Orasul situat pe locul 12 in ierarhia oraselor componente ale judetului Suceava este format din localitatea
Cajvana-resedinta si catunul Codru. Localitatea se invecineaza la est cu comunele lacobesti, prin satucul
Gura Solcii, si comuna Todiresti, prin catunul Sarghesti. La sud vecina este tot o comuna, Todiresti, prin
satele Todiresti si Solonet si comuna Comanesti. La vest se Invecineazd cu comunele Comanesti si
Botosana, iar la nord cu comunele Arbore, satul Arbore, Iaslovat si cu orasul Miligauti. A fost declarat oras
prin Legea 83/2004, impreuna cu alte 7 localitati din judetul Suceava.

Istoric si atestare documentare: Cadrul geografic al localitatii, conditiile deosebite de habitat au condus
la continuitatea de locuire a acestor meleaguri, din paleolitic pand in prezent, motivanta fiind nu numai
continuitatea, dar si densitatea si dinamica de locuire. Aceastd permanenta de locuire este dovedita de
izvoarele arheologice si in secolele VII-XII pe cand sub numele de ,,camp” se infiripa obstea sdteasca
medievald. Primii stdpani ai acestor meleaguri au fost Stoian care primea dania de la Alexandru cel Bun,
apoi Vlad Negrul si Sandru Gherman. Tn timpul lui Stefan cel Mare meleagurile acestea au ficut parte din
Ocolul Domnesc, iar biserica de pe aceste locuri, unde fusese Popa Matei va fi inchinatd de maritul voievod,
Episcopiei Radautilor in anul 1490. Spre sfarsitul domniei, Stefan cel Mare schimba aceste meleaguri cu
,,bunul nostru Caliian” care era stapanul a trei sate: Cosaceuti, Trincinte si Strijacouti din tinutul Soroca
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care vor fi date ,,sa asculte de cetatea noastra, de Soroca”. Urmasii acestui Caliian, in 1517, Tn timpul lui
Bogdan Voievod, fiul lui Stefan cel Mare, vand meleagurile Cajvanei lui Luca Arbore, portarul de Suceava,
iar dupa moartea naprasnica a hatmanului vor fi mostenite de una din fete, Marica Calugarita.

Prima atestare documentara este datata 3 iulie 1575, cAnd domnul Moldovei, Petru Schiopul hotaraste
impartirea mosiilor fostului portar al Suceveli, prilej cu care Cajvana si satul vecin Hrincesti (astazi catunul
Codru) revenea uneia din cele 6 fete ale sale, Marica Calugarita, la batranete. In anul 1615 satul si teritoriile
sale sunt cumpdrate de Stefan Tomsa care le va face danie Manastirii Solca, in a cdrei proprietate vor rdimane
pana la 1785, cand domeniile méanastirii se desfiinteaza. Pana in 1849 va face parte din Fondul Religionar
Ortodox al Bucovinei, in acest an castigandu-si autonomia. De atunci si pana astazi a fost o localitate intens
locuitd, cu populatie foarte numeroasa si in continua crestere” (sursa: wikipedia)

Relief si hidrografie: Teritoriul orasului Cajvana este situat in doua bazine hidrografice: Solonet (care
dreneaza partea sudica prin paraul Cajvana cu toti afluentii sai) si Solca (care dreneaza partea nordica prin
paraiele Crivét si Berbec). Relieful zonei orasului este marcat de dealurile Staniste (434 metri), Muncel (464
metri), Dumbrava (469 metri), Crancesti (464 metri), Bobeica (480 metri) si Borodea (44 metri), pe acestea
gasindu-se si cele mai vechi urme ale omului preistoric in paleoliticul tarziu, eneolitic, neolitic, epoca
bronzului si epoca fierului. Aceste informatii consolideaza initiativa UAT pentru investitiilor demarate
pentru realizarea unor lucrari de extindere a retelei de alimnetare cu apa potabila dar si a retelei de canalizare.
Apa freatica pe platouri se giseste cantonatd la adancimi doar de peste 5 m, pe cand pe firele de vai, stratul
acvifer este situat doar la adancimi de 0,5 — 1,5 m. “Pe versanti se semnaleaza prezenta izvoarelor de coasta,
numite de localnici ,,cioroaie”, aluzie la susurul pe care-| face curgerea apei” (sursa: Monografie). Prezenta
apei la aceste adancimi a facut ca majoritatea locuintelor sa aiba apa curenta folosita atat la baie sau menaj,
cat si pentru sectorul zootehnic din fiecare gospodarie. Localitatea are edificate bazine de captare a apei
potabile, amplasate Tn zona catunului Codru de unde se face distributia catre zona rezidentiala a localitatii.

Obiective istorice: pe teritoriul localitatii Cajvana se gasesc urmatoarele obiective istorice de importanta
locala:

» Biserica ,,Sfintii Arhangheli Mihail si Gavriil” - construitd 1n anii 1906-1911 (sfintita la 6 noiembrie
1911) si pictata de George Gavrilean de la manastirea Humor. Biserica este strajuitd de cinci turle, dintre
care turla principald, de forma rotunda, este plasata pe naos, iar celelalte turle, mai mici, de aceeasi forma,
sunt situate cate una la fiecare colt; biserica avand dublu hram — “Nasterea Maicii Domnului” si “Sfdntul
Gheorghe” a fost renovata Tn perioada 1995-2003 si pictata ulterior.

» Stejarul multisecular din Cajvana — legenda spune ca la umbra acestui copac au poposit Stefan cel Mare
si ostenii sdi, probabil in anul 1476. Legenda stejarului evoca evenimente mult mai vechi, de la marea
navalire tatara din 1241-1242, cand toti barbatii orasului au murit in lupta si fiind atat de multi nu au mai
putut fi dusi in cimitir. Atunci s-a sdpat un sant urias unde au fost ingropati cu totii si pentru a nu se uita
locul a fost sadit un stejar. Acela este stejarul cel batran de astazi. Testele recente, efectuate cu Carbon-14,
au evidentiat faptul ca stejarul are o varsta de circa 747 de ani, respectiv din jurul anului 1275, fiind cel mai
batran stejar de pe teritoriul Romaniei, a carui indlfime este in prezent de 23 m si o circumferintda de 11 m.
Stejarul a fost declarat monument al naturii Th anul 1942;

» Schitul de maici Sfanta Treime - amplasat in catunul Codru a functionat ca centru de asistenta sociala
pana in perioada 2020, cand si-a intrerupt activitatea odata cu izbucnirea Pandemiei de Coronavirus.

Chiar in conditiile sensibile ale tranzitiei, cu multe persoane plecate sa lucreze in afara granitelor,
comunitatea cunoaste o inflorire materiala dar si una spirituala deosebita, confirmate de zestrea edilitard, de
prosperitatea locuitorilor, dar si de bogatia traditiilor spirituale oglindite In obiceiuri, port, cantece si jocuri
populare. Pe acest fond in intreg secolul trecut a aparut si s-au mentinut ansambluri folclorice ale maturilor
(inca din 1933), dar si ale elevilor, ansambluri care functioneaza si in prezent. Membrii acestor ansambluri
cultural-artistice au fost prezenti pe scenele bucovinene si romanesti decenii de-a randul, fiind de fiecare
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datd pe podiumurile de premiere. Se méandresc si cu participari la festivalurile internationale de folclor, cum
au fost cele de la Gorizia — Italia, 1985, de unde s-au intors cu medalia de aur la categoria folclor in viata,
Romano d’Ezelino si Padova — Italia, 1992, Minsk — Belarus, 1994 si 1995 si Cernauti — Ucraina, 2002.

Perspectivele de dezvoltare economico-sociala, zestrea edilitara, mostenirile culturale pastrate cu mare grija,
reteaua bogata a Invatdmantului scolar local, toate aratd Cajvana ca pe un oras deosebit din toate punctele
de vedere, dar in special spiritual, pastrator al credintei crestin-ortodoxe, al traditiilor si obiceiurilor
stramosesti, al portului si limbii noastre romanesti.

Demografie: Suprafata totala a orasului Cajvana este de 2483 hectare, si este reprezentata in cea mai mare
parte de terenuri agricole (93%). Suprafata neagricola este ocupatd cu constructii (2,94%), paduri si alta
vegetatie forestierd (0,12%), ape si balti (0,08%), si cdi de comunicatii si cdi ferate (2,09%), terenuri
degradate si neproductive (1,41%).

Figura 2 - Suprafata fondului funciar dupa modul de folosinta, in orasul Cajvana (ha)

Suprafata fondului funciar dupa modul de folosinta, in orasul Cajvana (ha)
35

= Arabila

= Pasuni

= Finete
Livezi si pepiniere pomicole
Terenuri neagricole total

= Paduri si alta vegetatie forestiera

= Ocupata cu ape, balti

= Ocupata cu constructii

= Cai de comunicatii si cai ferate

= Terenuri degradate si neproductive

Sursa: INS. Baza de date TEMPO Online

Vatra actuala a orasului Cajvana masoara 752 hectare, din care cca. 8 ha in intravilan; in aceasta vatra fiind
construite peste 2200 locuinte, la care se adauga 6 localuri de scoli, 3 gradinite, doud biserici ortodoxe, doud
localuri ale cultului penticostal, un schit ortodox.

Comunitatea are un dispensar uman deservit de trei medici generalisti si doi medici stomatologi; 2 farmacii
umane; un dispensar veterinar unde functioneaza si o farmacie veterinara; un oficiu postal; un oficiu de
telefonie care asigura convorbirile telefonice 1n localitate, tara si strdinatate; o agentie CEC; o cooperativa
de consum; o statie de transmitere a programelor TV prin cablu.

Facilitati culturale si sportive: pe teritoriul localitatii Cajvana se gasesc o biblioteca scolara si una
ordseneasca cu peste 15500 de volume; casa de culturd cu o sald de spectacole de peste 280 locuri; o sald
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Din punct de vedere al domeniului HoReCa, in Cajvana, mai precis in catunul Codru functioneaza o
pensiune (Codrii Cajvanei 3*) iar in localitatea Cajvana functioneaza 4 unitati de alimentatie publica si un
bar.

Tot pe teritoriul Cajvanei functioneaza si un “columbodrom”, respectiv Asociatia Columbodrom Bucovina
ai caror porumbei calatori au facut cunoscut numele orasului la nivelul Europei.

Din punct de vedere administrativ, orasul Cajvana este administrat de un primar si un consiliu local compus
din 15 consilieri. Cladirea Primariei este amplasata in zona centrala a localitatii, in imediata vecinatate a
campusului scolar.

Asezarea localitatii la distante mari si aproape egale de orasele principale ale zonei, densitatea de locuire,
dinamica populatiei datoratd faptului cd nu existd o populatic imbatranita (cca. 30% din populatie o
reprezinta tinerii sub 20 ani), numarul mare de locuinte noi, moderne, dotarile din fiecare dintre ele ne
indreptatesc sa credem ca orasul Cajvana este un oras tanar, activ din zona Bucovinei.

Tn ceea ce priveste categoriile de populatie, numarul copiilor si elevilor pana la 14 ani se apropie de 3000
de locuitori. Conform informatii obtinute din presa locala ,,In ultimii ani, Liceul Tehnologic din Cajvana a
cunoscut o crestere spectaculoasa a populatiei scolare, In principal datorita revenirii masive a familiilor din
diaspora, dar si a natalitatii crescute.irectorul institutiei, prof. Nicolac Robu, a mentionat ca in anul scolar
care a inceput in septembrie 2022” sunt inscrisi in jur de 1850 de elevi, fata de 1240 cati erau in urma cu 10
ani, Tnsemnand o crestere cu peste 50% a populatiei scolare. Acesta a mentionat ca numeroase familii care
au luat calea straindtdtii au hotarat sa se intoarca cu copiii lor si s inceapa o viata noud, aceasta tendinta
accentudndu-se mai ales in perioada pandemiei” (https://www.monitorulsv.ro/Local/2022-08-26/Crestere-
spectaculoasa-a-numarului-de-elevi-la-liceul-Cajvana-datorita-revenirii-familiilor-din-diaspora#ixzz83NHmSnsd).

Populatia activa, peste 5000 de locuitori, este ocupatd in munci neagricole in special, deoarece suprafata
agricola a orasului nu este mare si nu are nevoie de prea multa fortd de munca. Aproximativ 2500 de locuitori
isi desfasoara activitatea economica in activitati neagricole, in special in constructii, mica industrie si alte
activitati cu caracter industrial si prestdri servicii cum ar fi: cizmadrie, tamplarie, croitorie, transporturi auto,
etc. Ca urmare a numarului mare de elevi si numarul personalului didactic este unul pe masura, peste 148
salariati ce activeaza in cadrul Grupului Scolar (compus 6 corpuri de cladiri amplasate in diferite locatii ale
localitatii) in care functioneaza invatamantul prescolar, gimnazial si liceal.

Conform Institutului National de Statistica, la sfarsitul anului 2021 populatia orasului Cajvana si zona
periurbana a acestuia avea o populatie de 10.155 de locuitori, cu 782 mai multi fata de anul 2015, ceea ce
reprezinta o crestere de 7,7%. Majoritatea locuitorilor sunt romani (97,88%) si de religie ortodoxa. Pentru
1,33% din populatie, apartenenta etnica nu este cunoscuta.

Figura 3 - Evolutia numarului de locuitori din orasul Cajvana, in perioada 2015-2021
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Evolutia numiérului de locuitori din orasul Cajvana, in
perioada 2015-2021
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Sursa: INS. Baza de date TEMPO Online

Distributia pe sexe a populatiei orasului Cajvana reflecta un relativ echilibru intre ponderea populatiei
masculine, 51,25% barbati, si a celei feminine, 47,75% femei, situatia fiind invers proportionala cu cea
observata la nivelul mediului urban al judetului Suceava (din 764.487 locuitori, 382.164 locuitori sunt
barbati (49,99%) si 382.323 (50,01%) locuitori sunt femei).

Tn tabel 4 si fig.3 este prezentata evolutia populatiei din orasul Cajvana, comparati cu populatia totald a
judetului in perioada 2015 — 2021- se poate observa o tendinta de crestere, fata de cea a populatiei urbane
de la nivelul judetului care este in scadere.

Tabelul 4 - Statistica privind evolutia populatiei in judetul Suceava

Localitate 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Suceava 117,532 | 118.555 | 123.416 | 126.078 | 126.549 | 124.552 | 122.904
Cajvana 9.491 9.551 9.678 9.849 9.988 10.041 10.155

Total judetul Suceava 746.237 | 749.020 | 756.243 | 763.481 | 767.479 | 765429 | 764.487

Sursa: Institutul National de Statistica

Figura 4 - Evolutia populatiei din orasul Cajvana, comparata cu populatia totala a judetului
n perioada 2015 — 2021
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Evolutia populatiei din orasul Cajvana, comparata cu
populatia totala a judetului in perioada 2015 — 2021
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Piramida varstelor din orasul Cajvana indica o pondere de de cca. 30% pentru persoanele cu varste pana 10-
14 ani, urmata de o pondere de 20,12% a persoanelor cu varsta intre 45 si 65 de ani, cele mai mult persoane
fiind incadrate in intervalul 45-49 de ani, care corespund generatiilor din anii 70, cand la nivel central
existau politici de incurajare a natalitatii. In contextul in care persoanele cu varsta intre 45 si 65 de ani
reprezintd cea mai mare parte a populatie cu varstd de munca, Tn urmatorii 15-20 de ani, odata cu pensionarea
acestora, la nivel local va fi inregistrat un deficit al fortei de munca
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Figura 5 - Piramida varstelor in localitatea Cajvana, la 1 ianuarie 2023

Piramida varstelor in localitatea Cajvana, la 1
ianuarie 2023
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Sursa: INS. Baza de date TEMPO Online
2.1.2. Profil economic

La nivelul Regiunii Nord-Est, Municipiul Suceava este al treilea centru economic ca importanta, cu venituri
ale firmelor de aproximativ 2 miliarde Euro. Cele mai multe companii din judetul Suceava sunt in,
domeniul comercial, urmate de cele din constructii si din industria prelucratoare. De mentionat ca exista si
un numar semnificativ de firme in sectorul turistic. De asemenea, sunt inregistrate 885 de companii cu
capital strdin, pe primul loc, numeric vorbind, fiind din Italia, dar cele mai importante, dupa valoarea
capitalului sunt din Austria, cu un capital total de peste un miliard lei. De altfel, in judetul Suceava doua
companii austriece din industria lemnului au fabrici de productierespectiv, Schweighofer la Radauti si Siret
si Egger, la Radauti. In ultimii ani au fost realizate o serie de proiecte de investitii importante atat pentru
infrastructura publica a judetului Suceava, cat si proiecte de investitii destinate mediului privat prin
atragerea de fonduri europene (in special in mediile urbane ale judetului). Datorita suprafetelor arabile mari
si conditiilor bune de practicare a agriculturii, din punct de vedere economic, localitatea Cajvana are un
caracter predominant agrar cu un cult dezvoltat si recunoscut al oamenilor pentru munca si proprietate
(peste 93% din intreaga suprafata).

Agricultura este un sector economic de baza al judetului ce a cunoscut schimbarea prin reforma proprietétii,
care a dus la distrugerea vechilor structuri atat in sectorul culturii plantelor cat si In zootehnie, silvicultura.
Judetul Suceava este cunoscut ca o zona de excelenta pentru cultura cartofului, pomicultura, in special mar,
fiind renumit pentru muraturile din bazinul Milisauti — Iaslovat, dar si pentru partea zootehnicd din zona
montand. Realizarile Tn agricultura suceveana sunt determinate, in principal, de trei factori importanti,
respectiv: factorul tehnologic, factorul genetic si factorul mediu. Primii doi factori sunt factori controlabili
de catre producatorii agricoli, in schimb interventiile asupra celui de-al treilea factor sunt reduse.

Téranii au devenit proprietari de terenuri, fara a dispune de mijloace financiare necesare cultivarii acestora.
Factorii negativi pentru piata produselor agricole au fost cresterea preturilor carburantilor, a semintelor,
utilajelor si altor produse industriale necesare productiei agricole, nesustinut de micul proprietar de pdmant,
dar si inexistenta unei cereri constante de produse agricole de catre industria prelucratoare. Desi agricultura
este printre principalele activitati in care sunt implicati un numar mare dintre locuitori, foarte putini dintre
acestia sunt si angajati. Se practica agricultura de subzistenta neputandu-se asigura baza pentru procesul de
standardizare a pietei si controlul de calitate al produselor.
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In ceea ce priveste profilul economic al orasului Cajvana, acesta este relativ diversificat, activitatile
economice reprezentative fiind in servicii din sectoarele economice, industrie si constructii; transport si
depozitare; comert; hoteluri si restaurante si foarte putin agricultura, silvicultura si pescuit.
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de Redresare si Rezilienta

In baza informatiilor obtinute de la Oficiul National al Registrului Comertului Suceava, numarul
intreprinderilor ce activeaza pe teritoriul orasului Cajvana, la sfarsitul anului 2021 a fost de 274, densitatea
intreprinderilor fiind de cca. 27 de unitati/1.000 de locuitori.

Activitatile economice cele mai intalnite dupa cod caen sunt: 4120 - Lucrari de constructii a cladirilor
rezidentiale si nerezidentiale, 4941 - Transporturi rutiere de marfuri, 4711 - Comert cu amanuntul in
magazine nespecializate, cu vanzare predominanta de produse alimentare, bauturi si tutun.

Repartitia IMM-urilor pe sectoare ale economiei (comert, servicii, industrie) respecta distributia nationala
a acestora din punct de vedere al ponderilor detinute. Capitalul privat este, de asemenea, predominant si
corespunde, in principal, microintreprinderilor si intreprinderilor mici.

Tabelul 5 - Clasificarea principalilor agenti economici din orasul Cajvana, dupa cifra de afaceri inregistrata in 2021
Numir Cifrade .
. C e - . Profit
Denumirea societatii . . mediu de afaceri .
Nr. . ’ Domeniul de activitate .. ; - Lei-
comerciale angajati -Lei-
2021 2021 2021
1 | LACIMPCOMSRL | Comertcu amanuntul al carburantilor pentru 19 111.158.996 | 3.848.572
autovehicule in magazine specializate
Comert cu amanuntul Tn magazine
2 | GEO'SAW SRL nespecializate, cu vanzare predominanta de 15 40.538.213 | 4.237.629
produse nealimentare
Comert cu ridicata al materialului lemnos si al
3 gF?EISTANTIN PAS materialelor de constructii si echipamentelor 15 21.260.720 | 1.716.934
sanitare
4 | TOP SCAV SRL Lucrari dg constructii a proiectelor utilitare 32 20863.225 | 2225672
pentru fluide
5 | MITROFAN SRL Transporturi rutiere de marfuri 17 14.626.655 | 2.976.205
Comert cu ridicata al materialului lemnos si al
6 | PASCAR EXIM SRL materialelor de constructii si echipamentelor 7 8.752.773 | 1.101.611
sanitare
7 Z;JESA BOVINEI Comert cu ridicata al animalelor vii 4 8.473.258 49.436
8 SF\(/LC COMPUTERS Taierea si rindeluirea lemnului 26 7.892.641 267.881
9 | BOGDAVASI SRL Comert cu ridicata al animalelor vii 4 6.551.660 192.127
Comert cu amanuntul al articolelor de fierarie
INSTAL TRADE : A . )
10 BUCOVINA SRL §I artlcole_zlor din §t|gla si a celor pentru vopsit, 2 5.269.240 674.856
in magazine specializate
A Cultivarea cerealelor (exclusiv orez), plantelor
11 QSFO SCANTEIA leguminoase si a plantelor producatoare de 8 4.689.744 | 2.071.396
seminte oleaginoase
12 | ZAK SCAV SRL L.ucrarl _de constructii a cladirilor rezidentiale 21 4.240.027 870.034
si nerezidentiale
13 QRGLROHOLD GSD Comert cu ridicata al animalelor vii 4 3.894.776 26.208
14 FARMACIA TOFAN Comert cu amgnuntul a_I produs?lqr 5 3.884.201 412,240
SRL farmaceutice, Th magazine specializate
15 | GKAPAS SRL Transporturi rutiere de marfuri 2 3.5631.314 743.116
GEO-JUCAN A .
16 TRANSCOM SRL Transporturi rutiere de marfuri 7 3.517.009 516.249
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Comert cu amanuntul Tn magazine
17 | SOL-NIC COM SRL nespecializate, cu vanzare predominanta de 10 3.363.646 172.222
produse alimentare, bauturi si tutun
18 gFEEIODAV PRIME Transporturi rutiere de marfuri 1 3.238.764 | 1.578.000
19 | CHINCOS SRL Alte servicii de cazare 4 2.964.591 472.235
20 TRANS IACOBAN Lycran _de constructii a cladirilor rezidentiale 10 2746.609 | 1.881.060
SRL si nerezidentiale
21 | AUTO PITU SRL Comert cu ama_nuntul de piese si accesorii 1 2326.176 326.089
pentru autovehicule
22 | COSBAU SRL chran .de constructii a cladirilor rezidentiale 1 1.953.333 767.380
si nerezidentiale
TOP FORAJ Activitati de telecomunicatii prin retele cu
23 BUCOVINA SRL cablu 4 1.892.747 | 1.444.292
BUCSEDIL Lucrari de constructii a cladirilor rezidentiale
24 CONSTRUCT SRL si nerezidentiale > 1.812.230 615.188
Comert cu amanuntul al articolelor de fierarie,
25 | FANU & PIPPO SRL al articolelor din sticla si a celor pentru vopsit, 1 1.767.824 110.760
in magazine specializate
Lucrari de constructii a cladirilor rezidentiale
26 | CAST-AUTO SRL i nerezidentiale 9 1.740.444 141.443
Comert cu amanuntul Tn magazine
27 | ILIVAS COM SRL nespecializate, cu vanzare predominanta de 6 1.732.328 33.698
produse alimentare, bauturi si tutun
28 MT GRUNE HAUS Lucrarl _de constructii a cladirilor rezidentiale 1 1.442 315 19.472
SRL si nerezidentiale
SAVU IACOB SI Lucrari de constructii a cladirilor rezidentiale
29 RUBEN SRL si nerezidentiale ! 1.255.479 320.905
VALYNELY Comert cu autoturisme si autovehicule usoare
30 SPEDITION SRL (sub 3,5 tone) 8 1.165.812 160542
TOMESCU GRANIT < s S
31 ART SRL Taierea, fasonarea si finisarea pietrei 3 1.100.713 204.336

Din punct de vedere al cifrei de afaceri, potrivit datelor statistice, ponderea in economia oragului o reprezinta
comertul (71,69%) urmat de constructii (12,22%) si transport (8,40%).
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Figura 6 - Ponderea cifrei de afaceri pe domenii de activitate CAEN 1n localitatea Cajvana, Tn anul 2021 (%)

Ponderea cifrei de afaceri pe domenii de activitate CAEN
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Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor INS

In ceea ce priveste structura economici, la nivelul orasului Cajvana, cele mai dezvoltate sectoare economice
sunt: comertul, care reunesc 40,95% din intreprinderile active, genereaza 71,69% din cifra de afaceri si
antreneaza 36,47% din salariatii din intreprinderile active; constructiile, cu o pondere de 12,22% in cifra de
afaceri, 27,29% din salariatii din intreprinderile active din oras si 13,34% din numarul de firme; transport
si depozitare, cu 0 pondere de 6,67% in numarul total de firme, care genereaza 8,40% din cifra de afaceri si
antreneaza 9,90% din salariati.

La nivelul orasului Cajvana, se poate observa ca principalul angajator este sectorul privat, iar in sectorul
public, cei mai mari angajatori activeaza in sectorul invatamant si sanatate.

Tn ceea ce priveste structura economiei locale in functie de numarul de salariati, pe clase CAEN, in orasul
Cajvana, 36,47% din salariatii din intreprinderile active lucrau in sectorul comert, urméand sectorul
constructii cu 27,29%, industria prelucratoare cu 11,84% si transportul cu 9,9%. Astfel, la nivelul orasului
se poate observa un caracter rural economic, in care profesiile liberale nu sunt pe larg raspandite, iar cele
mai dezvoltate ramuri economice din judet au un nivel modest de salarizare, comparativ cu alte sectoare,
precum IT&C, tranzactii imobiliare, activitati profesionale, stiintifice si tehnice, etc.
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Figura 7 - Ponderea angajatilor pe domenii de activitate CAEN 1in orasul Cajvana, in anul 2021 (%)
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Sursa: Prelucrare proprie pe baza datelor INS

Conform INS, in anul 2021, numadrul total mediu de salariati din orasul Cajvana era de circa 660, cu 2,4%
mai multi fata de anul 2015. Aceasta diferentd dintre numarul total mediu de salariati si numarul de salariati
din intreprinderile active este explicatd prin prisma numarului mare de angajati in sectorul privat. Astfel,
cei mai mari angajatori din oras, din sectorul privat sunt: Top Scav SRL cu 32 de angajati (constructii), Gvc
Computers SRL cu 26 de angajati (industria prelucratoare), Zak Scav S.R.L. cu 21 de angajati (constructii),
La Cimp Com SRL cu 19 de angajati (comert), Mitrofan SRL cu 17 de angajati (transport si depozitare),
Geo'Saw SRL si Constantin Pas S.R.L. cu cate 15 angajati de fiecare (comert), etc.

2.1.3. Zone aflate in dificultate economica (afectate de saracie)

Fenomenul somajului reprezintd o problema de ordin socio-economic intdlnita atat la nivel regional,
judetean cat si la nivelul orasului Cajvana. Faptul ca agricultura si zootehnia nu sunt rentabile la aceasta ora
a facut ca forta de munca a localitatii sa migreze spre alte sectoare, dar mai ales catre alte piete de munca
din vestul Europei. O caracteristica a comunitatii este si faptul ca multi tineri muncesc in strdinatate, peste
1200 persoane, si castigurile realizate le investesc in localitatea natala, construind locuinte unde sa se
intoarca si eventual sd inceapa diferite afaceri.

Astfel, conform Institutului National de Statistica, in anul 2021, in orasul Cajvana, ponderea somerilor in
totalul resurselor de munca era de 0,6%, valoare inferioard mediei judetene de 2,2% si celei nationale de
1,7%. In dinamica, fatd de anul 2015, ponderea somerilor in totalul resurselor de munca s-a mentinut
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constanta de 0,6%, in timp ce la nivel judetean, scaderea a fost de 1,1%, de la 3,3% la 2,1%. Media locala
nu a depasit valorile Inregistrate la nivel judetean si la nivel national.

Figura 8 - Ponderea somerilor in totalul resurselor de munca, la nivel local, judetean si national,
n perioada 2015-2021 (%)-

Ponderea somerilor inregistrati in totalul resurselor de munca la nivel local, judetean si
national, in perioada 2015-2022
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Sursa: INS. Baza de date TEMPO Online

Faptul cd agricultura si zootehnia nu sunt rentabile la aceastd ora a facut ca forta de munca a localitatii sa
migreze spre alte sectoare, in special constructii si alte prestari servicii. O caracteristicd a comunitatii este
si faptul cd multi tineri muncesc in strainatate, intre 800 — 1200, si castigurile realizate le investesc in
localitatea natald, construind locuinte unde sa se intoarcd si eventual sa inceapa diferite afaceri.

Cajvana are peste 10.000 de locuitori, iar statisticile informale aratd ca o treime dintre acestia muncesc in
straindtate, identificAndu-se cu fenomentul migratiei temporare, care a luat amploare in Romania dupa 2002,
cand, Tn contextul negocierilor pentru aderarea la Uniunea Europeana, tara noastra a obtinut dreptul la libera
circulatie pentru cetatenii ei; aderarea la UE s-a realizat in 2007. Chiar si dupa criza economica declangata
Tn 2008-2009, Italia a ramas principala destinatie pentru migratia locuitorilor din Cajvana, care au devenit,
intre timp, dependenti de veniturile mai substantiale obtinute in strainatate, cu care au si-au construit casele.

2.1.4. Fondul construit si repartitia populatiei

Cajvana este o asezare in care principala ocupatie a locuitorilor raméne agricultura, in ciuda faptului ca
localitatea a fost ridicata la rangul de oras. De asemenea, aspectul localitatii este foarte apropiat de cel al
unei asezari rurale aflata Tn dezvoltare edilitara.

Conform datelor preluate de la administratia locala, suprafata intravilana dezvoltata de beneficiari privati
este de 19,33 ha.
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Din punct de vedere al tipului de locuinte, acestea sunt majoritar de tipul case, regim P/P+E, cu structura de
zidarie, arhitectura moderna, dotate cu toate facilitatile unei locuiri civilizate. Constructiile au in medie o
suprafata utila de peste 100 mp, iar gospodariile sunt aerisite, cu suprafete mari de terenuri (curti si gradini),
amenajate, bine intretinute, Tmprejmuite cu garduri cu structura din zidarie (preponderent) sau structura
metal si lemn.

Numarul total de gospodarii inregistrate la nivelul UAT este de cca. 3000 din care in catunul Codru se
gasesc 26 gospodarii.

Tn urma prelucririi datelor furnizate de INSSE a rezultat ca peste 99% din populatie locuieste in localitatea
de resedinta, Cajvana iar restul in catunul Codru.

Din vatra actuala a orasului de 828,56 ha aflata in intravilan, terenul construit de persoanele fizice si juridice
este de 19,33 ha (densitatea: 1267 loc./km?).

2.1.5. Zone de expansiune urbana

Localitatea este intr-o expansiune continua pe segmentul rezidential. Odata cu declansarea pandemiei de
Coronavirus, numeroase familii care au luat calea strainatatii in perioada 2007-2010 (mai ales in Spania,
Italia, Anglia) au hotarat sa se intoarca cu copiii lor in Cajvana si sa inceapa o viatd noud, aceasta tendinta
accentuandu-se mai ales in perioada pandemiei si imediat dupa.

Familiile localnicilor sunt compuse din membrii a una-doua generatii sau mai mult (bunici, parinti si copii).
Numarul copiilor dintr-o familie este relativ ridicat (5-6 copii) ajungand chiar pana la 10-12 copii/familie.
Acesta este si unul din motivele pentru care localitatea are o dinamica demografica atat de ridicata
comparativ cu cea a judetului, care este Tn descrestere. Acest aspect implica edificarea de locuinte noi ce
pot fi construite fie pe terenurile libere ale familiilor (daca exista) sau prin concesionare de la UAT. Ca o
consecinta fireasca, expansiunea urbana a inceput sa se realizeze pe directia S-E-N, atat catre catunul Codru
cat si catre limita cu comuna Todiresti. Odata cu cresterea veniturilor populatiei ca urmare a lucrului in
Europa de vest (in special) s-au construit locuinte noi, tip case cu unu-doua niveluri, cu arhitectura moderna,
dotate cu toate facilitatile. Aceasta dinamica a dezvoltarilor rezidentiale a depasit dezvoltarea infrastructurii
rutiere si de utilitati, astfel ca Tn ultima perioada Administratia locala a fost nevoitaa sa initieze proiecte de
extindere a infrastructurii rutiere si de utilitati. A fost inventariat fondul de strazi, au fost efectuate lucrari
cadastrale de indentificare topografica si intabulare a fondului de drumuri publice, s-a stabilit si aprobat
nomenclatorul stradal si au fost licitate proiecte tehnice pentru extinderea infrastructurii de utilitati.

Tn acest fel se ofera facilitati celor care doresc si-si edifice locuinte noi sau cladiri nerezidentiale pentru
desfasurarea activitatilor economice. Deasemenea, tot prin grija UAT urmeaza sa se edifice si 0 noua unitate
prescolara si inca un corp de scoala moderna pentru a face fata cerintelor de educatie.

2.2. Conectivitatea la navel judetean, national si european

Orasul Cajvana este slab conectat la reteaua europeana de transport TEN-T, fiind pozitionat in afara
culoarelor rutiere.
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Sursa: https://Transporturile_%C3%AEn_Rom%C3%Az2nia
Vatra orasului Cajvana are o forma compacta cu iesiri tentaculare de-a lungul drumului judetean DJ 178D
spre Solonet si Arbore, si drumuri comunale catre laslovat, Comanesti, Botosana si Codru.

Reteaua de drumuri comunale este legatd de drumul judetean DJ 178D, care parcurge ruta Suceava,
Todiresti, Cajvana, Arbore si apoi spre Solca sau Radauti, astfel Incat este o bund legatura rutiera cu
principalele orase ale judetului, drumul judetean asfaltat in ultimii ani scurtand si mai mult distantele.

Drumurile comunale ce traverseaza localitatea sunt: DC 43; DC 43A; DC 43B; DC 43C.
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Sursa: https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html

La nivelul UAT nu exista un sistem de transport public de persoane.

Intre localitati, legitura cu orasele principale este operati de 3 (trei) transportatori din afara orasului, cu
ajutorul microbuzelor astfel:

Tabelul 6 — Curse operatori de transport public inspre/dinspre orasul Cajvana

Localitatea de Localitate de Frecventa
Operator A . e o

start sfarsit zilnici/sens
TASA Suceava Suceava Cajvana 2
TASA Suceava Cajvana Suceava 2
Euro-Transport SRL Gura Humorului Cajvana 4
Euro-Transport SRL Cajvana Gura Humorului 4
Zoomar Com SRL Radauti Cajvana 6
Zoomar Com SRL Cajvana Radauti 6

Sursa: https://www.autogari.ro
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Legaturile cu orasele importante la nivel national se face prin municipiul Suceava, punct din care se poate
pleca catre sud, spre Bucuresti, sau in vest, catre Cluj, Arad si apoi Centrul Europei dar si catre nord cu
orasele Ucrainei.

Transport Feroviar: Cajvana nu este racordata la sistemul national de cai ferate, insa pe cale rutiera, orasul
se afld la doar 30 km distanta, fatd de municipiul resedinta de judet Suceava. Din punct de vedere al
transportului pe calea ferata, localitatea nu este traversata de nici-o retea de cale ferata. Dar prin apropierea
hotarului sudic cu localitatile Todiresti-Solonet-Comanesti, la aproximativ 800 m - 1 km trece si linia de
cale feratd Suceava — Cacica — Paltinoasa — Gura Humorului, care are statii atat in Solonet, cat si in
Comanesti, astfel ca si legatura pe calea ferata este relativ usor accesibila locuitorilor din Cajvana.

2.3. Reteaua stradala si indicele de monitorizare

Urbanizarea este una din caracteristicile definitorii ale societatii contemporane. Acest proces complex
consta din cresterea acceleratd a populatiei urbane si expansiunea oraselor, dar si dintr-o multitudine de
consecinte sociale, culturale si economice. Este un proces desemnat prin expresia ,,explozie urbana”.

Formele teritoriale pe care le-a luat fenomenul urbanizarii - orasul propriu-zis, aglomeratia urbana, reteaua
urbanad - reprezinta expresia in spatiu si timp a conditiilor istorice de dezvoltare economica a diferitelor tari
si regiuni ale lumii si a conditiilor geografice specifice. Asa se explica marea diversitate a categoriilor
dimensionale (numar de locuitori, suprafatd), morfologice (forma, structurd), functionale (functii social-
economice) si arhitectural-urbanistice ale oraselor si aglomeratiilor urbane, ca si marea varietate
dimensionala si structurald a retelelor de orase (https://vasileloghin.files.wordpress.com/2015/09/retele-
urbane.pdf).

Reteua stradala a unui oras/localitati cuprinde strazile, inclusiv podurile, podete, pasajele rutiere
suspendate, pasarelele etc. In conformitate cu prevederile ORDIN nr. 49 din 27 ianuarie 1998 pentru
aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor in localitatile urbane, art. 1.3. si 1.5
“1.3. Strazile din localitatile urbane se clasifica in raport de intensitatea traficului si de functiile pe care le
indeplinesc, astfel:
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» strazi de categoria | — magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului pe directia
drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principala de legatura cu acest drum;

» strazi de categoria Il — de legatura, care asigura circulatia majora intre zonele functionale si de locuit;

» strazi de categoria Ill — colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeaza
spre strazile de legatura magistrale;

» strazi de categoria IV — de folosinta locala, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii curente sau
ocazionale, in zonele cu trafic foarte redus.

1.5. Tncadrarea in categorii a strazilor din localitatile urbane se face de catre consiliile judetene sau locale,
pe baza studiilor de dezvoltare si organizare a traficului, potrivit prezentelor norme tehnice”.

Reteaua stradala a localitatii Cajvana cuprinde un numar de 133 artere de circulatie (DJ/strazi si alei) cu o
lungime totala de 81.472 km, recent indentificate topocadastral ca urmare a masuratorilor facute pentru
actualizarea documentatiei de amenajare a teritoiului (PUG). Reteaua stradala s-a dezvoltat ulterior
dezvoltarilor rezidentiale, astfel ca la acest moment doar 17% sunt amenajate.

Odata cu realizarea cadastrului sistematic au fost identificate topocadastral si arterele de circulatie 103 artere
care sunt inscrise in carti funciare individuale astfel incét acestea apartin domeniului UAT si pot fi amenajate
in cadrul proiectelor cu finantare nerambursabild. Nomenclatorul stradal si incadrarea fiecarei strazi intr-o
anumita categorie este in aprobare la nivelul Consiliului Local Cajvana.

Tn urma analizarii si prelucrarii informatiilor obtinute au rezultat urmatoarele date:

Stare
. < . asfaltat/
Nr.crt | Tip artera Denumire CF betonat/
pamant
1 Stradal | Stefan cel Mare CF 32750, 32731, 33293, 32732, 36399 asfalt
2 Aleea Fagului CF 40916 pamant
3 Aleea Aleea Stejarului CF 40910 pamant
4 Aleea Bradului CF 40193 asfalt
5 Strada Prieteniei CF 33047, 33046 pamant
6 Strada Pietrosu CF 40870, CF 40891 pamant
7 Strada Calea Cernauti CF 40896, CF 34730 beton
8 Strada 14/a+15 (fara nume) CF 33878, 30612, 31700 asfalt
9 Strada Pacii CF 40890 pamant
10 Aleea Amurgului imbinarea CF 34730, 32432, 33878 asfalt
11 Aleea Narciselor CF 40261 pamant
12 Strada 18 (fara nume) parte din CF 37674 pamant
13 Strada Pacii parte din CF 37674 pamant
14 Strada Tineretului parte din CF 37674 pamant
15 Strada Gradinitei CF 37674, 37090, 37672 pamant
16 Strada Livezilor CF 37673 pamant
17 Strada Florilor CF 37090 pamant
18 Strada Luceafarul CF 40901, 40906 pamant
19 Strada Muncel CF 37672 pamant
20 Strada Scanteia CF 33795 asfalt
21 Aleea Paraului CF 37544 pamant
22 Aleea Liliacului CF 40869 pamant
23 Strada Marasesti CF 40263 pamant
24 Strada Oituz CF 40577 pamant
25 Strada 37 (fara nume) CF 40985 pamant
26 Strada Randunicii CF 40578 pamant
27 Strada Privighetorii CF 40577 pamant
28 Strada Soimului CF 40267 pamant
29 Strada Spicului CF 33045 asfalt
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30 Aleea Crangului CF 40878 pamant
31 Strada Merilor CF 40567 pamant
32 Strada Luca Pitu CF 40900 asfalt

33 Strada Gradinarului CF 40580 pamant
34 Aleea Vréncioaei CF 40903 pamant
35 Aleea Plopului CF 31721 pamant
36 Strada Scurta CF 40889 pamant
37 Strada 1 MAI CF 33045 asfalt

38 Strada Groapa Rusului CF 33057 asfalt

39 Aleea 49 (fara nume) CF 40983 pamant
40 Strada Zorilor CF 32413 asfalt

41 Strada Crizantemelor CF 32435111 pamant
42 Strada Stanistei CF 32966 asfalt

43 Strada Eternitatii CF 33044, 32581, 40920 asfalt

44 Strada Deal Comanesti CF 32581 pamant
45 Aleea Tarinei CF 32581 + pamant
46 Strada Releului CF 32582 pamant
47 Strada Salcamilor CF 32587 sus pamant
48 Strada Horea CF 32587 jos pamant
49 Strada Crisan CF 40989 pamant
50 Aleea Varful Plaiului CF 40898 pamant
51 Strada Bujorului CF 40262 pamant
52 Strada Salistei CF 40258 pamant
53 Aleea Rachitei CF 40258 pamant
54 Strada Calea Burdujeni CF 33057 pamant
55 Strada Dealului CF 40866 pamant
56 Strada Izvorului CF 40865 pamant
57 Strada Biruintei CF 40925 pamant
58 Strada Teiului CF 40919 pamant
59 Strada Sperantei CF 40919 pamant
60 Strada Plaiului CF 40264, 40949 pamant
61 Strada Unirii CF 40260 pamant
62 Aleea Ingusta CF 40905 pamant
63 Strada Vanatorilor CF 40940 pamant
64 Aleea Branduselor CF 40940 pamant
65 Aleea 81 B (fara nume) CF 33150 pamant
66 Aleea Trandafirului CF 40939 pamant
67 Aleea Trifoiului CF 32780 asfalt

68 Strada Calea Bucovinei CF 32432 beton

69 Aleea Bobocului CF 40909 pamant
70 Aleea lohan CF 40912 pamant
71 Strada Bisericii CF 32432 beton

72 Strada Macului CF 40943 asfalt

73 Strada Independentei CF 32432 beton

74 Strada Viitorului CF 33795 asfalt

75 Strada Eroilor CF 40904, 40945 pamant
76 Aleea Armoniei CF 40886 pamant
77 Strada Contabilului CF 40941 asfalt

78 Strada 1 DECEMBRIE CF 32434 asfalt

79 Strada Islazului CF 40917 pamant
80 Strada Drumul oilor pamant
81 Strada Parcului CF 32434 asfalt

82 Strada Parten(i)e CF 40938 pamant
83 Strada Stadionului CF 32434 asfalt

84 Strada lasomiei CF 40922 pamant
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85 Strada Carpati CF 40932 pamant
86 Strada Floarea-soarelui CF 40892 pamant
87 Strada Educatorului CF 40921 pamant
88 Strada Balta nuferilor CF 33065 asfalt
CF 33294, 33056, 33064, 32433, 32414, 36382,
89 Strada Calea Codrului 41146, 41141, 41042, 32410, 36397, 32411, Beton- pamant
41079, 41031

90 Strada 106-Schitului CF 40897 pamant
91 Strada Gorunului CF 40107 - proprietate pamant
92 Strada Baronului CF 40041 pamant
93 Strada Hrancesti CF 40040 pamant
94 Strada Caprioarei CF 40924 pamant
95 Strada Poiana CF 40929 pamant
96 Strada Fermei CF 40988 beton, pdmant
97 Strada La Cruce CF 32817 asfalt
98 Aleea | Infritirii CF 32817 pamant
99 Strada Garoafei CF 32817 pamant
100 Strada Solidaritatii CF 40918 pamant
101 Strada Pajistei CF 43381 Todiresti pamant
102 Strada Sondei CF 32581 asfalt
103 Strada Salciilor CF 40907, 40888 pamant

2.3.1. Infrastructura rutiera

Infrastructura rutierd reprezintd, pe scurt, totalitatea drumurilor la nivelul unui oras, unei tari sau chiar al
unui continent. Acestea sunt, in principal, drumuri deschise circulatiei publice, pe care un om o poate
traversa cu un vehicul. Totodata, aici sunt cuprinse si lucrarile gasite de-a lungul acestora, inclusiv semnele
de circulatie.

In legislatie, drumurile sunt clasificate, in general, in 3 mari categorii:

o din punct de vedere al circulatiei (drumuri deschise sau inchise circulatiei publice);

e destinatiei (drumuri publice sau de utilitate privatd);

« administrativ-teritorial si functional (drumuri de interes national — expres, nationale, autostrazi; de interes
judetean — drumuri judetene; de interes local — strdzi si drumuri comunale).

Dintre toate acestea, cele mai importante tipuri de drumuri sunt:

o Strazile — in localitati, asigurd conexiunea si continuitatea drumurilor judetene, nationale sau comunale
ori asigurd accesul la diferite facilitati, cum ar fi locuinte, unitati de productie etc.;

o Drumurile expres — reprezinta un drum national care se poate accesa doar prin intersectii amenajate sau
noduri, iar stationarea si oprirea pe partea carosabild sunt strict interzise;

o Autostrazile — sunt drumuri de capacitate mare, pe care se circuld mai rapid decat pe celelalte tipuri;
construite special pentru circulatia autovehiculelor; nu deservesc proprietdtile riverane; nu se intersecteaza
cu cai ferate, treceri de pietoni ori alte drumuri; iesirea si intrarea se permite doar in locuri special amenajate;
din punct de vedere structural, sunt alcdtuite din doud cai unidirectionale separate printr-o mediana, fiecare
putand avea 2 sau mai multe benzi, la care se adauga banda de urgenta, unde se poate opri sau stationa doar
in anumite cazuri, cum ar fi probleme de sanatate grave sau cele tehnice.

O infrastructura rutiera de buna calitate trebuie proiectata si construita in asa fel incat sa fie cat mai eficienta,
sigura si durabild. Astfel, planificarea rutelor si calitatea efectiva a drumurilor vor avea efecte asupra unor
aspecte importante, cum ar fi:

Mobilitatea - Din punct de vedere al mobilitatii, trebuie sa se asigure accesul la cele mai importante drumuri
si, de asemenea, sa se faciliteze, pe cat posibil, traversarea dintr-un punct in altul,
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Economia - Este important pentru economie ca transportul marfurilor sa se faca rapid, eficient, pe drumuri
cat mai scurte catre destinatie si realizate foarte bine, astfel incat sa se reziste in timp, si nu se deformeze,
ceea ce ar obliga la incetinirea vehiculului, ingreunandu-se, astfel, traficului;

Siguranta participantilor la trafic - Calitatea drumurilor este esentiald pentru siguranta tuturor
participantilor la trafic, precum si pentru a reduce cauzele defectiunilor vehiculelor de orice fel;

Turismul - O infrastructura rutiera eficientd si calitativa are o importanta si in cazul turismului, fiind
esentiala pentru turisti sd poatd avea acces in diferite orase, in puncte de atractie, facilitati etc..
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Tn orasul Cajvana, conform masuratorile facute pentru actualizarea PUG-ului, lungimea totala a drumurilor
este de 81,472 km din care in intravilan sunt 50,59 km iar in extravilan sunt realizate 30.88 km.

La nivelul orasului Cajvana principalele tipuri de drumuri sunt preponderent strazile urmate de alei. In urma
inventariei a rezultat ca pe teritoriul orasului functioneaza 133 artere de circulatie dintre care 109 strazi si
24 alei. Dintre acestea 84 sunt identificate topocadastral. Dintre cele 133 strazi un numar de 21 artere sunt
asfaltate((una este DJ 178 D) iar restul de 112 sunt de pamant.

Infrastructura drumurilor foloseste, in general, doua tipuri de materiale si anume: elementele din beton
armat, pentru constructia de componente rutiere, si asfaltul, pentru realizarea cdii de rulare. Strazile
amenajate, sunt preponderent cu structuraa betonata, cu o banda pe sens.

Principalele drumuri ce traverseaza localitatea, respectiv drumul judetean DJ 178D si dumurile comunale
(DC 43; DC 43A; DC 43B; DC 43C) fac conexiunea cu localitatile invecinate, si au 1-2 benzi pe sens
(functie de sector), au structura asfaltica.

Avand in vedere ca inca exista zone in care functioneaza santiere ale dezvoltatorilor, multe strazi, prevazute
n PUZ-urile zonale sunt neamenajate, de pamaént sau cel mult acoperite cu pietris compactat.

La nivelul tuturor strazilor zona de trotuarele, rigolele, parcari sunt in curs de amenajare. Strazile nu sunt
dotate cu sisteme de dirijare a circulatiei de tip semafoare, sensuri giratorii.

Avéand in vedere dinamica dezvoltarii orasului, relieful dar si solvabilitatea administratiei locale,
infrastructura rutiera, cu tot ce implica aceasta (strazi, sisteme de colectare a apelor pluviale, trotuare, rigole,
parcari, iluminat public, retele de apa-canal) a ramas cu mult in urma. Implementarea proiectelor de
infrastructura initiate de administratia locala a fost afectata si de Pandemia de Coronavirus dar si de efectele
negative ale crizei energetice generate de conflictul din Ucraina. Un alt impediment in dezvoltarea
infrastructurii rutiere I-a constituit faptul ca nu era identificat dreptul de proprictate al UAT asupra strazilor;
strazile nu erau identificate topocadastral si nu erau intabulate. Deasemenea nu exista un nomenclator al
strazilor si o clasificare a acestora.

Valorificand oportunitatile financiare nerambursabile oferite de UE prin PNNR, in ultimul an, au fost reluate
si au Tnceput sa fie implementate proiecte ce vizeaza eleborarea in format GIS a documentatiilor de
amenajare a teritoriului; extinderea retelei de alimentare cu apa potabila a localitatii; extinderea retelei de
canalizare si a retelei de iluminat public, reabilitarea si extinderea retelei rutiere de transport, edificarea
trotuarelor, a zonelor de parcare si a pistelor de biciclete.

2.3.2. Siguranta rutiera

Siguranta traficului rutier se referd la metodele si masurile utilizate pentru a impiedica uciderea sau ranirea
utilizatorilor de drum. Conceptul de siguranta circulatiei presupune modalitatea de desfasurare a activitatii
de transport, in speta rutier, in conditii de maxima securitate. Sigurantta circulatiei este un sistem in care
componentele acestuia interactioneaza si formeaza raporturi extrem de dinamice. Componentele sistemului
de siguranta a circulatiei rutiere sunt:
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1. Conditiile de trafic:
e starea drumului;
« calitatea semnalizarilor si a marcajelor;
o specificul rutei si a itinerariului;
« conditii meteorologice;
o fluenta, volum de trafic.

2. Conditiile tehnice:
« tipul de transport efectuat;
« tipul autovehicolului;
« starea tehnica a autovehicolului.
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3. Operatorul de transport (factorul uman):

Romania este pe ultimul loc in UE Tn ceea ce priveste siguranta rutiera. Peste 2000 de oameni mor anual pe
soselele tarii Tn accidente rutiere iar statul cheltuie Tn fiecare an peste 4 miliarde de euro pe despagubiri.
Pana in 2020, UE a impus obiectivul de a reduce numarul accidentelor rutiere cu 50%. Dar si la nivelul UE
si mondial, numarul persoanelor decedate in accidente rutiere continui si creasca. In acest context, UE si-a
reafirmat obiectivul ambitios pe termen lung, de a se apropia de zero decese pana in 2050 — ,,Vision Zero”.

Urmarind aceste recomandari, autoritatile nationale au Tntocmit o “Strategie Nationala privind Siguranta
Rutiera 2022-2030”, care integreaza abordarea ,,sistemului sigur” si recunoaste ca, desi oamenii vor face
greseli si pot fi implicati in accidente rutiere, scopul trebuie sa fie intotdeauna asigurarea unui mediu care
sd permita atenuarea consecintelor grave nedorite. “Viziunea urmarita prin aceasta strategie este Viziunea
Zero, prin implementarea “sistemului sigur”, cu accent pe urmatoarele mesaje cheie (PIARC-World Road
Association, 2020):

v" Responsabilitatea principala a unei autoritati cu atributii in domeniul rutier, si a altor entitati si institutii
implicate, este de a sprijini utilizatorii drumurilor sd ajunga la destinatia doritd in conditii de siguranta.

v' Abordarea sistemului sigur se bazeaza pe o pozitie eticd (Viziune Zero) in care nu poate fi niciodata
acceptabil ca oamenii sa fie grav raniti sau ucisi pe reteaua rutiera. Ofera un set de principii de proiectare si
functionare pentru a ghida actiunile intreprinse in coorodonate favorabile atingerii obiectivului asumat pe
termen lung - cel de eliminare a victimelor.

v Exista o responsabilitate partajatd intre proiectantii de sisteme (care proiecteazda si administreaza
drumurile) si utilizatorii drumurilor, pentru a rezulta o deplasare sigurd pe reteaua rutiera.

v' Abordarea sistemului sigur 1i obliga pe proiectantii de sistem s ofere un mediu sigur, si sa considere
sistemul combinat ca fiind cel preferat, fatd de abordarea traditionald, care a pus cel mai mare accent pe
responsabilizarea utilizatorului drumului.

v Proiectarea si functionarea sistemului trebuie sa devina iertatoare pentru erorile factorului uman
(utilizator de drum).

v" Sunt necesare strategii de interventie la nivelul intregului sistem pentru a elimina accidentele soldate cu
morti §i raniti grav, precum si pentru a imbunatati inclusiv asistenta de urgentd si cea medicala pentru
victimele accidentelor. Abordarea sistemului sigur este cel mai eficient mod de a lua in considerare si de a
anihila riscurile de accidente mortale si grave intr-o retea rutiera.

v" Utilizarea noilor tehnologii orientate atat pentru protectia pasagerilor autovehiculelor noi/moderne cat si
pentru dezvoltarea mecanismelor de prevenire, monitorizare si interventie rapid” (sursa: Strategie Nationald
privind Siguranta Rutiera 2022-2030 http://sgglegis.gov.ro/legislativ/docs/2022/04/9w4cr7jk3psvzOnl mtgx.pdf)

v' Tn perioada 2010-2020, la nivelul Uniunii Europene, numarul deceselor cauzate de accidentele rutiere a
scazut cu 36%, de la 29.600 decese la 18.800 decese, o scadere care nu atinge insa obiectivul stabilit pentru
aceastd decada si anume reducerea cu 50% a numarului de decese in accidente rutiere.

Figura 12 — Numarul persoanelor decedate in accidente rutiere in perioada 2010-2020
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Sursa: Strategie Nationald privind Siguranta Rutiera 2022-2030

Romania a Inregistrat o scadere constantd a numarului de decese rutiere in ultimii ani. Aceasta tendinta
descrescdtoare a numarului de decese este in linie cu cea Inregistrata la nivel european, bazatd pe un set
standard de variabile: o scadere mai accentuata in randul grupurilor de varsta mica si mijlocie, mai putine
decese pe drumurile rurale, o scidere a accidentelor pe timp de noapte. Tn intervalul 2010-2020 Romania a
inregistrat o reducere cu 21,6% a numarului persoanelor decedate in accidente rutiere, putin sub media
europeana (care a fost de 23,7%).

Figura 13 — Evolutia relativa (procentuala) a deceselor rutiere intre 2010 si 2020
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Sursa: Strategie Nationald privind Siguranta Rutiera 2022-2030
Intre 2010 12019, in Romania, numarul de decese cauzate de accidentele rutiere a scazut cu 22%, o scadere
similara cu media Uniunii Europene (23%), care insa situeazd Romania In treimea cea mai putin performanta

dintre tarile UE.

Figura 14 — Modificarea numarului de decese rutiere in UE27, tarile AELS si Regatul Unit (2010-2019).
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Sursa: Strategie Nationald privind Siguranta Rutiera 2022-2030

In Romania, principalii factori ai producerii accidentelor rutiere sunt conditiile de trafic (calitatea
drumurilor; infrastructura rutiera subdimensionata si doar partial modernizata; calitatea semnalizarilor si a
marcajelor, volumul de trafic), conditiile tehnice (in principal tipul autovehicolului; starea tehnica a
autovehicolului; diversificarea categoriilor de participanti la trafic — dezvoltarea fenomenului velo/moto;
cresterea continua a parcului auto si a numarului posesorilor de permis de conducere) si apoi factorul uman
(formalismul pregatirii Tn vederea obtinerii permisului de conducere; carente in educatia rutiera a tuturor
categoriilor de participanti la traficul rutier; scaderea fortei coercitive a sanctiunilor contraventionale
aplicate la regimul circulatiei ca urmare a nivelului redus de colectare a amenzilor).

Conform Raportului Forumului Economic Mondial publicat in 2019, Romania se situeaza pe locul 119 din
141 tari analizate si pe ultimul loc in Uniunea Europeana, atat prin prisma calitatii infrastructurii rutiere, cat
si a numarului de km de autostrada, raportat la 100.000 de locuitori (sursa: Strategie Nationald privind
Siguranta Rutiera 2022-2030).

Tn orasul Cajvana, referitor la siguranta rutiera, situatia actuala se prezinta astfel:

- Accidentele produse in zona analizatd sunt cauzate de neatentie, nerespectarea vitezei regulamentare,
nerespectarea regulilor de circulatie.

- Principala problema privind infrastructura rutiera, care prezinta risc de producere a accidentelor rutiere o
reprezinta lipsa marcajelor sau calitatea redusa a acestora.

- O problema importanta o reprezintd zonele de debarcare si imbarcare a elevilor in proximitatea corpurilor
de scoala. Parintii aduc copii cu autovehiculele personale si i lasa in zone neamenajate, de obicei pe arterele
de circulatie. Acestia traverseaza strazile printre autovehicule, in zone in care nu exista treceri pentru pietoni
sau unde nu sunt semnalizate sau marcate corespunzator.

- Din aceeasi categorie a mobilitatii elevilor, s-a observat ca acestia cdlatoresc fara sa fie asigurati in
elementele obligatorii célatoriei cu autovehiculul (scaune pentru minori, dispozitive de inaltare pentru copii
mai mari). Sunt cazuri in care unii dintre copii sunt transportati pe locul din dreapta fata.

Figura 15 — Modalitatea de Tmbarcare/debarcare a elevilor in zonele unde se afla corpurile de scoala
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- Biciclistii nu au la dispozitie piste de biciclete, ei deplasandu-se pe artere, impreuna cu autovehiculele.
Totusi, numarul celor care utilizeaza bicicleta nu este atat de mare in orasul Cajvana.

Figura 16 — Mobilitatea biciclistilor si utilizatorilor de trotinete

- Siguranta pietonilor este un alt subiect sensibil pentru o parte dintre arterele orasului Cajvana. Au fost
identificate artere care nu dispun de trotuare pentru pietoni. Acestia se deplaseaza pe carosabil, existand
riscul de accident din cauza conflictelor cu autovehiculele (care circuld regulamentar).

Figura 17 — Modul de circulatie a pietonilor pe arterele care nu au trotuare
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2.3.3. Sisteme de monitorizare
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Fluidizarea si cresterea sigurantei traficului rutier sunt nevoi critice pentru tot mai multe orase care se
confrunta cu cresterea accelerata a populatiei. Sistemele de monitorizare si optimizare a traficului au un rol
important in sporirea gradului de siguranta al cetdtenilor si diminuarea riscului de aparitie a ambuteiajelor
si situatiilor de risc. Valoarea adaugata a sistemelor de monitorizare §i optimizare a traficului creste prin
integrare cu alte solutii din din domeniul Smart City in cadrul unor platforme unice de management.

Orasul Cajvana nu dispune de un sistem integrat de monitorizare a fluxurilor rutiere. Exista zone care sunt
supravegheate video.

2.4. Transportul public

Serviciile publice de transport local si judetean fac parte din sfera serviciilor comunitare de utilitate publica
si cuprind totalitatea actiunilor si activitatilor de utilitate publicd si de interes economic si social general
desfasurate la nivelul unitatilor administrativ-teritoriale sau al asociatiilor de dezvoltare intercomunitara ori
al altor forme de asociere intre unitatile administrativ-teritoriale, sub controlul, conducerea sau coordonarea
autoritatilor administratiei publice locale, in scopul asigurarii serviciilor publice de transport local, precum
si a serviciilor publice de transport judetean de persoane. (https://www.anrsc.ro/transport-public)

Tn orasul Cajvana nu exista nici-un fel de transport public Tn comun.

Totusi regiunea dispune de transport scolar, care deserveste si institutiile de invatamant din orasul Cajvana.

Figura 18 — Autovehiculele utilizate pentru mobilitatea elevilor
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La nivelul UAT nu exista un sistem de transport public de persoane organizat de UAT sau efectuat de
operatori licentiati. Desi localitatea se desfasoara pe o suprafata intinsa, colinara, cu distante lungi intre
obiectivele de interes general (institutii de invatamant, administrative, sanitare, unitati comerciale, etc.) la
nivelul orasului nu exista nici operatori privati care sa asigure transportul de persoane in regim de taximetrie
sau microbuze. Deplasarea persoanelor in interiorul localitatii se face preponderent cu autoturisme
personale, motociclete, pe jos si cu ajutorul bicicletelor (un numar scazut de utilizatori).

Pentru cei aproape 2000 de elevi exista 3 microbuze scolare, de 16 locuri fiecare, unul din 2006, unul din
2008 si unul din 2016. Acestea sunt relativ vechi si total insuficiente pentru numarul de copii ce trebuie
transportati Tn spre/dinspre noile zone rezidentiale catre unitatile de invatamant.

Figura 19 — Microbuz utilizat pentru mobilitatea elevilor din ciclul gimnazial

Figura 20 — Microbuz utilizat pentru mobilitatea elevilor de la liceul Tehnologic Stefan cel Mare




- f;:i?:r‘vt:; t:Ef:ropeané »I ’{ Planul National
NextGenerationEU 'de Redresare si Rezilienta

Astfel parintii sunt nevoiti sa asigure transportul copiilor cu mijloace proprii, respectiv autoturisme
personale. Transportul persoanelor se realizeaza cu autoturisme proprii. Numarul total de autoturisme

nregistrat la nivelul UAT este de 3515 bucati, majoritatea cu o vechime de peste 5 ani si motorizare clasica
cu combustibili fosili.

Figura 21 — Imbarcarea / debarcarea elevilor transportati cu autoturisme personale din proximitatea unitatilor de
invatamant

2.4.2. Transport public judetean
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Transportul public judetean este organizat de cdtre Consiliul Judetean Suceava. Exista doua linii de transport
public judetean care trec prin Cajvana — SV/13 si SV/19. Programul este prezentat in tabelele urmatoare,
preluate de pe site-ul Consiliului Judetean Suceava.

Tabelul 7 — Programul transportului public judetean

A n [ Ny Capectage d= | Nr. vohticide nocosare Program ciroulabie
Grupa | Kepe | corse |tremspon {locur) Des lmces Zikeko do
sy Aumog./ b plecans Lo intermed Autog / log Sanirs e nl:tu wne reszrve Fiaars Soaien Phecar Sacire armlabe
900 023 430 958 1.234,55,7
10.00 1028 10:30 1035 1234567
11:00 15:28 1130 [E 1134567
12.00 12:2§ 1230 12:55 1234440
11400 1:24 1330 1355 1L23ASN)
14-00 14:25 1430 1455 1204567
1540 1523 1530 1558 1234567
1600 1628 1630 165§ 1334567
17:m 17:2§ 1730 1743 1,134,567
1RO 1325 1830 1 1,234,567
- 1900 19:2% 1930 1958 1234557
(57T ) WAy Frathion Now Costise n T |mmm Ol |1 #:29 705 7.10 750 129454
1.5 835 840 930 1,234,507
1000 1040 10145 1128 123455
1130 12:10 1215 1253 1234567
1300 1340 1343 14:23 123456
Rl 15:10 1318 |$.5% 1,214,567
1600 1640 1643 1725 12134567
1730 18:10 1513 1255 1234547
1000 1040 40 620 123456
sV oM Ralng Asbare Cajvace 5 o i 10 bcun ] 70 400 s (X 1204567
10:30 1100 11:13 1345 1,235,485
1200 1230 1135 134015 1145567
1130 1400 14:15 14-55 12343
15:00 1530 1815 1345 11345
[CAE; 1945 645 T15 12345
A [ C Nr Capacitaie de | Mo vehicale necewes Program circulapie
Gespa % s Kmpe | sume |ransper (ocurd) Dus 2ty Zilehe de
traneu Astog. W plocass Lo imermed Auog/ oo wenire s | planific “tive sessrve circulagie
o Plecare Seaire Plecare Somire
15:15 [ 1638 10:53 11345
sVit) 081 Coure Humondul Stulpicani Viabe Negrilenzi 3l 3 vernims 10 dogwarl 1 20 0:10 640 7,30 12045
1243 1538 1400 1450 11343
15.15 1605 1630 17:20 11348
sVl 052 Caara Mumoniher Franin Stulpezan " 3 s 10 beun 1 410 640 700 730 1,365
13:30 1400 1410 18:40 12348
_ 15:10 | 340 1600 1630 13,3435
sV (3] Gearn Humonddal Frams Derotein 13 3 | menim 10 bcun | £ 50 795 720 148 12,345
14:10 1438 1450 15:13 1245
SVs 084 Gura Mumornubsl Comdosys Cajvars “w 4 rrzoum 10 bocun ] 790 A0 Y0 1000 13345
1100 1200 1208 1308 12,345
1% 1430 14:40 1540 12345
1545 1643 50 1 1750 12343

Sursa: http://cjsuceava.ro/ro/transport-public-judetean/programe-de-transport

2.5. Transportul de marfa

Orasul Cajvana este tranzitat de catre vehiculele grele, intr-o pondere redusa si de utilitare care deservesc
regiunea prin prestari de servicii, aprovizionarea punctelor comerciale, transportul de marfuri perisabile si
neperisabile.

Majoritatea marfurilor sunt transportate cu utilitare si camioane cu sarcina sun 3,5 tone, asigurand serviciile
necesare n regiune. In continuare sunt prezentate principalele categorii de vehicule de marfa intalnite in
traficul rutier de pe arterele orasului Cajvana.

T
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Figura 24 — Utilitare de transport pentru materiale de constructii
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Figura 26 — Autobasculanta de transport a materialelor de constructii
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Figura 28 — Camion de transport a marfurilor periculoase




Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

>I » Planul National
'de Redresare si Rezilienta

pp—— T Ll |

Problemele legate de mobilitatea marfurilor sunt:

- lipsa unor legdturi coordonate cale feratd / transport rutier;

- lipsa de centre logistice si conexiuni intermodale pentru mobilitatea eficientd a traficului rutier si a
madrfurilor in perimetrul orasului Cajvana.

2.6. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu biciclete, mers pe jos, deplasarea
persoanelor cu mobilitate redusa)

Reteaua pietonala:

Deplasarile pietonale sunt un mijloc de transport alternativ, prietenos cu mediul care, alaturi de deplasarile
cu bicicleta pot sustine reducerea emisiilor de carbon provenite din transport si, implicit, tranzitia catre orase
mai sustenabile. Pe langd beneficiile pe care acest mijloc le are pentru mediu, se evidentiaza si beneficiile
asupra populatiei, contribuind in mod direct la imbunatatirea si mentinerea unei bune stari de sandtate a
acestora. Totodatd, infrastructura de transport pietonal, in special spatiile/zonele pietonale ample (piete,
scuaruri, parcuri etc.) constituie dotari de agrement si petrecere a timpului liber, fiind si importante zone
pentru desfasurare a activitatilor de socializare sau de sport. Prin functiunea lor, acestea pot contribui si la
inchegarea comunitatilor la nivel local. Astfel, infrastructura deplasarilor pietonale cuprinde atat zonele
pietonale integral, cat si alte elemente precum aleile aferente spatiilor verzi sau trotuarele.

Reteaua pietonala din orasul Cajvana este situatd cu precadere in proximitatea cailor rutiere.

| 50



- f;:i?:?\t:;giropeané »I }{zlaEUIdNat.ional.R ilient3
NextGenerationEU ‘de redresare si Rezlienta

Pietonii reprezintd, poate cea mai frecventa categorie de utilizatori ai drumului, 1n special in zonele urbane

aglomerate si in zonele rezidentiale. De aceea, este obligatoriu sa li se acorde o atentie sporita, chiar daca
decizia poate fi in detrimentul circulatiei autovehiculelor.

Din observatiile de la fata locului au fost identificate artere care nu au amenajate corespunzator cdile

pietonale. In zonele cu institutii de invitimant si pe arterele principale marcajele trecerilor de pietoni sunt
deteriorate.

Figura 30 — Trece de pietoni semnalizata cu indicator cu chenar de contrast, dar cu marcaj necorespunzator
(deteriorat)
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Figura 33 — Artera rutiera secundara care nu are amenajate trotuare pentru pietoni

Deplasirile cu bicicleta:

Ca modalitate de transport alternativ, din punct de vedere al costurilor de deplasare, al spatiului urban ocupat
si al impactului asupra mediului, deplasarea cu bicicleta este una dintre cele mai eficiente modalitati, si deci
trebuie promovata in fiecare mod posibil.
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Orasul Cajvana nu dispune de o retea de piste de biciclete. Mersul pe bicicletd nu este foarte popular si nici
foarte utilizat in zona urbana.

Deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa:

In orasul Cajvana, in majoritatea intersectiilor trotuarul nu se afla la acelasi nivel cu trama stradala, astfel
incat deplasarea persoanelor cu deficiente locomotoare este dificila.

Spatiul urban trebuie sa fie accesibil si utilizabil de catre toate persoanele indiferent de capacitatile lor fizice,
senzoriale si cognitive. Traseele pentru deplasare trebuie conformate astfel incat sa permita accesul
persoanelor cu diferite dizabilitati in spatiul urban, utilizarea spatiului de catre acestia si participarea lor la
viata sociala a orasului. Traseele pentru deplasare trebuie astfel conformate incat pe parcursul lor sa nu
existe nici un obstacol, intrerupere sau piedica care ar compromite total utilitatea lor. Caile de acces
pietonale trebuie intotdeauna separate in mod distinct de caile rutiere si de rutele pentru biciclisti (Sursa:
Normativ privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu

handicap, indicativ NP 051-2012 - Revizuire NP 051/2000).

Figura 34 — Bordura din dreptul trecerii de pietoni nu este conformata pentru accesibilitatea persoanelor cu
dizabilitati locomotorii

2.7. Managementul traficului (stationarea/parcarea; signalistica, siguranta in trafic;
sisteme inteligente de transport; structuri de management existente la nivelul
autoritatii)

2.7.1. Management trafic

In orasul Cajvana nu exista sisteme de management al traficului rutier. De asemenea, neexistand transport
public nu exista nici componenta de management a serviciului de transport public.

2.7.2. Parcarea
Parcarea este una dintre principalele probleme rutiere din orasul Cajvana. Lipsa amenajarilor pentru locurile

de parcare in multe dintre zonele de acces din oras contribuie la riscul de producere a accidentelor vehicul
— vehicul si vehicul — pieton.
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Autoritatile locale nu au o politica de parcare, astfel incat majoritatea utilizatorilor de autovehicule personale
parcheaza oriunde, in orice fel de conditii, partial regulamentar sau neregulamentar
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2.7.3. Signalistica

In orasul Cajvana, pentru ciile rutiere si pietonale existente signalistica este constituiti de indicatoarele
rutiere si de cdtre marcajele rutiere. Indicatoarele instalate pe drumurile publice sunt reglementate de cétre
STAS 1848-1:2004 si sunt clasificate astfel:

a) de avertizare;

b) de reglementare, care pot fi: 1. de prioritate; 2. de interzicere sau restrictie; 3. de obligare;

¢) de orientare si informare, care pot fi: 1. de orientare; 2. de informare; 3. de informare turistica; 4.
panouri aditionale; 5. indicatoare kilometrice si hectometrice;

d) mijloace de semnalizare a lucrarilor, care cuprind: 1. indicatoare rutiere temporare; 2. mijloace auxiliare
de semnalizare a lucrarilor.

Exista situatii in care indicatoarele rutiere nu sunt amplasate conform standardelor, putand duce la probleme
de vizibilitate din partea utilizatorilor céilor rutiere si pietonale.

Figura 35 — Exemplu de amplasare necorespunzatoare a indicatorului B2 - Oprire
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Marcajele rutiere sunt reglementate prin STAS 1848/7/1985. Impreuni cu indicatoarele rutiere, contribuie
la asigurarea desfasurarii circulatiei rutiere in conditii de sigurantd si fluentd. Marcajele servesc la
organizarea circulatiei, avertizarea sau indrumarea participantilor la trafic. Acestea pot fi folosite singure
sau Tmpreuna cu alte mijloace de semnalizare rutiera pe care le completeaza sau le precizeaza semnificatia.
Marcajele se aplica pe suprafata partii carosabile a drumurilor modernizate, pe borduri, pe lucrari de arta,
pe accesorii ale drumurilor, precum si pe alte elemente si constructii din zona drumurilor. Marcajele aplicate
pe drumurile publice trebuie sa fie reflectorizante sau insotite de dispozitive reflectorizante care trebuie sa-
si pastreze proprietatile de reflexie si pe timp de ploaie sau ceatd. Marcajele nu trebuie sd incomodeze in
nici un fel desfasurarea circulatiei, iar suprafata acestora nu trebuie sa fie lunecoasa. Marcajele pe partea
carosabila se executd cu micro-bile de sticla si pot fi insotite de butoni cu elemente reflectorizante.

Marcajele aplicate pe drumurile publice sunt:
a) longitudinale, care pot fi: 1. de separare a sensurilor de circulatie; 2. de separare a benzilor pe acelasi
Sens;
b) de delimitare a partii carosabile;
c) transversale, care pot fi: 1. de oprire; 2. de cedare a trecerii; 3. de traversare pentru pietoni; 4. de traversare
pentru biciclisti;
d) diverse, care pot fi: 1. de ghidare; 2. pentru spatii interzise; 3. pentru interzicerea stationarii; 4. pentru
statii de autobuze, troleibuze, taximetre; 5. pentru locuri de parcare; 6. sdgeti sau inscriptii,
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e) laterale aplicate pe: 1. lucrari de arta (poduri, pasaje denivelate, ziduri de sprijin); 2. parapete; 3. stalpi si
copaci situati pe platforma drumului; 4. borduri.

Administratorul drumului public este obligat sa aplice marcaje cu linii continue sau discontinue, dupa caz,
atat pentru separarea sensurilor si benzilor de circulatie, cat si pentru delimitarea partii carosabile.

In cazul orasului Cajvana una dintre principalele probleme o reprezintd marcajele deteriorate sau inexistente
pe cdile rutiere. Fie ca este vorba de marcajele longitudinale de separare a sensurilor de circulatie, a celor
transversale de oprire, de cedare a trecerii, de traversare pentru pietoni, pe majoritatea arterelor rutiere aceste
lipsesc sau nu mai sunt vizibile (partial sau total).

Figura 37 — Exemplu de marcaj de traversare pentru pietoni deteriorat (si greu vizibil)
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In Romania, precum si in zona analizati, cerintele de sigurantd rutiera pentru proiectarea, constructia si
intretinerea drumurilor, precum si pentru operare si echipare, sunt abordate intr-0 maniera nepotrivita in
standardele si normativele existente, care sunt in mare parte si neactualizate. In acelasi timp, trebuie
congtientizat faptul ca nu este posibil ca toate Imbunatatirile necesare pentru siguranta rutierd sa fie atinse
prin intermediul standardelor de proiectare. Gradul scazut al sigurantei drumurilor, lipsa specialistilor in
domeniu, standardele si normativele neactualizate la situatia actuald fac din componenta infrastructura
rutierd a sistemului de siguranta rutierd un factor negativ in lupta pentru reducerea numarului accidentelor
rutiere.

Conform reglementdrilor prezentate in Auditul si Inspectia de Siguranta Rutiera, implementate in Romania
prin Legea 265/2008, se pot trage concluzii privind siguranta in traficul rutier din zonele analizate.

Pentru evaluarea infrastructurii stradale si a elementelor privind siguranta rutiera se realizeaza:
- Studii preliminare n birou.

- Studiu de teren la fata locului.

- Elaborarea de rapoarte privind gradul de siguranta.

- Stabilirea de masuri de remediere si evaluarea lor.

Se evalueaza:

1. Functionalitatea caii rutiere:

- Descrierea functiei caii rutiere in cadrul retelei — ce clasa de drum este?

- Drumul are trasee ale autobuzelor scolare?

- Drumul trece prin orase sau sate?

- Ce tipuri de vehicule rutiere folosesc acest drum?

- Deserveste trafic pe trasee lungi sau scurte sau este o combinatie a celor doua?

- Ce se stie despre traficul vehiculelor grele? Este proportia mai mare sau mai micd decat in cazul altor
drumuri similare?

- Este drumul parte a rutelor de transport special (de exemplu, marfuri periculoase)?

- Drumul este folosit de catre participantii vulnerabili la trafic, precum pietoni si biciclisti?

- Daca drumul traverseaza zone agricole, exista vehicule cu regim redus de viteza pe traseul drumului?

2. Date de trafic:
- Volumele de trafic rutier.
- Componenta traficului (autoturisme, utilitare, camioane, autobuze).

3. Normativul de drumuri:

- Descrierea standardului de drumuri in general si corelarea cu functia drumului, volumul de trafic, tipurile
de intersectii, limitele de viteza, etc.

- Analiza limitelor de viteza: sunt rezonabile pentru zonele rezidentiale, prezenta participantilor vulnerabili
la trafic, in special copii, batrani si persoane cu dizabilitati, pentru profilul longitudinal al drumului, etc.?

Analizand situatia orasului Cajvana din perspectiva celor trei seturi de indicatori se poate afirma:

1. Orasul este caracterizat de o structurd rutiera complexd, formata dintr-o artera principala (drumul judetean
178D) si o serie de artere secundare, drumuri comunale (exemplu: 43, 43A, 43B, 43C, 92). Drumul judetean
178D este arterd de tranzit pentru fluxurile rutiere care trec prin oras, avand principale volume de trafic
rutier inregistrate pe raza acestuia.

2. Infrastructura stradala este deservitd si de transportul pentru scolari local, asigurand legaturile dintre
unitatile de Tnvatamant si zonele rezidentiale.
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3. Traficul greu nu reprezintd neaparat o problema din punct de vedere al capacitatii de circulatie prin
principalele intersectii ale orasului. Totusi, reprezinta un factor suplimentar de risc in cazul conflictelor cu
pietonii, n special In proximitatea institutiilor de invatamant.

4. Marea problema legatd de infrastructura rutiera o reprezinta lipsa amenajarii cailor pietonale pe multe
dintre arterele rutiere ale orasului.

5. O alta problema o reprezinta calitatea marcajelor rutiere si neconformitétile privind semnalizarea rutiera.
6. O problema importantd o reprezinta si lipsa amenajarii locurilor de parcare in zonele sensibile ale orasului,
credndu-se situatii cu risc de conflict intre vehicule sau intre vehicule si pietoni.

S

2.7.5. Structuri de management

La nivelul autoritatilor locale nu exista structuri de management pentru traficul rutier.

2.8. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone
logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, etc.)

Orasul Cajvana nu se remarca In mod deosebit cu zone care au un nivel ridicat de complexitate. Totusi
putem aminti cateva categorii de zone pe care le putem incadra ca zone care necesita o atentie suplimentara
in ceea ce priveste siguranta si accesibilitatea:

- Zonele in care se afld institutii de invatdmant;

- Zona administrativa a orasului;

- Obiectivele turistice;

- Zonele comerciale.

Institutiile de invatdmant fie cd este vorba de corpuri de scoald, corpuri de liceu, sau gradinite sunt
repartizate in teritoriu, astfel incat sd fie accesibile locuitorilor. Principalele corpuri de cladire se afla
pozitionate pe arterele principale ale orasului.

Zona administrativa cu Primaria orasului, Sediul Politiei, Biblioteca, Sediul MAI Pompieri, Cadastrul, se
afla pe drumul judetean DJ 178D la intersectie cu drumul comunal DC 43. Zona este cea mai aglomerata
din punct de vedere al fluxurilor rutiere, cel putin la orele de varf.
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Se remarcd in zona unde este pozitionatd Primaria Cajvana, Casa de cultura, Corpurile A si D ale Liceului
Tehnologic Stefan cel Mare, Biblioteca, Sediul Pompierilor, zone comerciale o cerere mare de locuri de
parcare, astfel incdt cei care acceseazd zona parcheaza de multe ori neregulamentar, obstructionand

carosabilul sau cdile pietonale.
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In aceeasi zona sunt concentrate multe magazine mai mici sau mai mari, doar cateva dintre ele avand
amenajate locuri de parcare.
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Figura 46 — Carrefour market Cajvana

Figura 47 — Parcarea neregulamentara pe carosabil sau pe trotuar a autovehiculelor in Zona Primariei
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Zonele turistice sunt concentrate n jurul Stejarului Multisecular si a bisericilor din perimetrul orasului.
Stejarul considerat cel mai vechi din sud-estul Europei. Legenda spune ca arborele a fost plantat dupa marea
invazie a tatarilor din 1241. Legenda spune ca la umbra sa a stat pana si Stefan cel Mare, cel mai important
voievod al Moldovei, impreuna cu armata sa, in jurul anului 1476. Stejarul multisecular ar fi contribuit si la
denumirea localititii. In comunitatea cdjvaneana se sustine ci atunci cand domnitorul Stefan cel Mare a
ajuns in localitate si s-a oprit la umbra stejarului, a primit de la taranii din zona un cas urias. De aici i-ar fi
venit ideea marelui voievod sd ofere localitdtii numele de Cajvana.

Figura 48 — Stejarul Multisecular din Cajvana
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Zona unde se afld stejarul are o parcare mica, care de multe ori este insuficientd pentru turistii care
tranziteaza zona si doresc sa vada principala atractie a orasului.
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Primaria Orasului Cajvana

Sursa: https://www.webcamromania.ro/webcam-orase/webcam-stejarul-multisecular/
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3. MODELUL DE TRANSPORT
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3.1. Prezentare generala si definire domeniu

Modelul de transport pentru o comunitate este o reprezentare matematica a mobilitdtii populatiei si
marfurilor dintr-un sistem de transport intr-o zona definita avand anumite caracteristici sociale, economice
si privind calitatea vietii. Analiza este Tmpartita in ”zone de modelare”, care reprezintd o impdrtire virtuala
a teritoriului ariei de studiu, fiecare zond avand caracteristici aparte privind populatia, activitatile
economice, industriale, turistice, educationale, etc.

Principala utilizare a modelului este de a identifica parametrii mobilitatii dintr-o perioada si de a estima
modul in care mobilitatea populatiei si marfurilor analizate vor raspunde, la schimbari privind
imbundtatirea acesteia si cresterea calitdtii vietii. Parametrii analizati in cadrul Planului de Mobilitate sunt:
- Oferta de transport: atat servicii (introducerea unui sistem de transport in comun european cu definirea de
trasee; cresterea calitdtii serviciilor oferite; implementarea de servicii de transport moderne si nepoluante)
cat si infrastructura.

- Cererea de transport: datoratd cresterii populatiei, sau schimbarii distributiei spatiale a acesteia, a
schimbarii caracteristicilor socio-economice sau demografice, cresterii sau reducerii activitatilor
economice, etc.

Modelul poate oferi suport pentru cuantificarea uneia sau mai multor probleme existente sau viitoare din
sistemul de transport, sprijinind astfel luarea de decizii privind planificarea, implementarea sau operarea
infrastructurii sau serviciilor de transport.

Astfel, modelul poate fi utilizat Tn diferite moduri:

- Ofera o imagine concludenta a utilizarii infrastructurii existente, pe categorii si volume de utilizatori,

scopul deplasdrilor efectuate, sau originea si destinatia deplasarilor ce utilizeaza infrastructura respectiva.

- Permite identificarea si cuantificarea supraincarcdrii retelelor de transport si intelegerea necesarului

pentru cresterea capacitatii de circulatie a sistemului de transport.

- Ofera date privind cererea de transport, necesare pentru conceptia, dimensionarea sau optimizarea
infrastructurii sau serviciilor operationale noi, ca raspuns la evolutia in timp a cererii de mobilitate.

- Aratd impactul pe care un proiect sau o masura de mobilitate propusa il are asupra fluxurilor de transport
in retea, inclusiv pe alte moduri, aratand cum cererea se adapteaza noii infrastructuri sau masuri si

prezentand impactul implementarii acestora.

- Permite calcularea impactului asupra pasagerilor al unor schimbari in serviciile de transport public: rute,

frecventa, viteza operationala, calitatea serviciilor oferite, etc.

- In contextul Planului de Mobilitate Urbana Durabila, modelul are capacitatea de a evalua toate deplasarile
din aria de influenta ale orasului: cele din zona urbana a orasului, precum si deplasarile-cheie inspre/dinspre
oras, inclusiv deplasdrile spre/dinspre principalele zone cu navetd exterioare, deplasdrile regionale
importante si eventualele miscari de tranzit semnificative.

3.2. Colectare de date

Culegerea de date reprezintd procesul de culegere a informatiilor pentru PMUD Cajvana si formularea
concluziilor principale rezultate in urma prelucrarii acestora. Informatiile prezentate sunt:

- Sisteme de transport.

- Recenzari de trafic rutier si in principalele intersectii rutiere ale orasului.

- Recenzari de trafic rutier la intrarile/iesirile principale din oras.
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Observatiile preliminare au avut ca obiectiv identificarea categoriilor de vehicule participante la circulatia
rutierd din orasul Cajvana in scopul elaborarii celor mai potrivite fise de colectare a datelor privind
volumele de trafic.
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In scopul realizarii analizei situatiei existente, a identificarii si definirii preliminare a problemelor care
afecteaza transportul rutier in zona de studiu, precum si pentru identificarea masurilor si proiectelor avute
in vedere in etapele urmatoare, a fost necesard analiza documentelor programatice existente, precum si a
altor documentatii relevante pentru obiectul modelului de transport. Astfel, documentele analizate in
aceasta prima etapa de realizare a studiului de trafic sunt urmatoarele:

- Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Suceava;

- Normativul pentru amenajarea intersectiilor la nivel pe drumurile publice - And600 red.11-2015;

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

- Ordin AND20/2001 — ,,Instructiunile tehnice pentru recensaminte, masuratori, sondaje si anchete de
circulatie in localitati si teritoriul de influenta”;

- Ordinul nr. 46/1998 — ,,Norme tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice”;

- SR7348/2001 — ,,Echivalarea vehiculelor pentru determinarea capacitatii de circulatie”;

- Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea drumurilor din punct de vedere al
capacitatii portante si al capacitatii de circulatie, indicativ AND 584-2012.

3.2 1. Ancheta de mobilitate

In cadrul planului de mobilitate au fost realizate recensiaminte de circulatie in puncte cheie ale orasului.
Studiul de mobilitate s-a realizat pentru nodurile rutiere situate pe arterele principale ale orasului, intrarile
in oras si zonele sensibile. Acesta cuprinde:

- definirea retelei rutiere a orasului Cajvana;

- analiza fluxurilor de circulatie rutiera existente pentru sase intersectii aflate pe principalele artere ale
orasului;

- culegerea de date a parametrilor geometrici ai zonei analizate (mdsurdtori, observatii la fata locului,
fotografii);

- culegerea de date de fluxuri rutiere pentru intersectiile analizate la orele de varf de dimineata si de dupa
amiaza (7.30 - 8.30 si 11.30 - 12.30);

- sintetizarea datelor culese si intocmirea unei baze de date (fluxuri rutiere);

- analiza datelor culese.

Studiul s-a bazat pe date culese prin recensaminte la fata locului, inregistrari video, observatii in teritoriu si
date furnizate de cétre autoritatile locale.

Observatiile preliminare au avut ca obiectiv identificarea categoriilor de vehicule participante la circulatia
rutiera din orasul Cajvana in scopul elaborarii celor mai potrivite fise de colectare a datelor privind volumele
de trafic.

Inregistrarea volumelor de trafic s-a realizat de citre observatori specializati pe fisele proiectate in acest
scop. Au fost Tnregistrate separat diferitele categorii de vehicule care in etapa de prelucrare si analiza a
datelor au fost transformate in vehicule etalon folosind coeficientii de echivalare conform cerintelor
standardului romén SR 7348-2001.

3.2.2. Contorizari asupra volumelor de trafic

Tnregistrarea volumelor de trafic s-a realizat de citre observatori specializati pe fisele proiectate in acest
scop. Au fost inregistrate separat diferitele categorii de vehicule care in etapa de prelucrare si analiza a
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datelor au fost transformate in vehicule etalon folosind coeficientii de echivalare conform cerintelor
standardului roman SR 7348-2001.

Drumurile moderne trebuie sa satisfaca cele mai exigente nevoi ale tuturor utilizatorilor, fie conducatori
auto, pietoni, calatori, biciclisti. In acelasi timp trebuie si asigure fluenta, sigurant, eficients, deci durate
reduse ale calatoriilor, consum minim de combustibil si poluare redusd a mediului inconjurator. Ingineria
traficului apeleaza la stiinta masuratorilor de trafic, planificarea, proiectarea si operarea sistemelor de trafic
pentru a realiza, intr-un mod cat mai eficient, deplasarea persoanelor si bunurilor. Traficul, in general, dar
cel urban n special, este constituit dintr-un ,,amestec” de pietoni si mijloace de transport de diferite
categorii si apartinand diferitelor moduri de transport. Datoritd amestecului de vehicule lente si rapide,
caracteristicile de operare variaza foarte mult, astfel ca situatiile de trafic sunt foarte complexe. Pentru
analiza acestora trebuie elaborate studiile de trafic.

Studiul de trafic realizat in vederea atingerii obiectivelor temei propuse, s-a rezumat la determinarea
parametrilor geometrici si a datelor dinamice (volume de trafic, compozitia traficului, etc.) pentru fiecare
dintre cele zece intersectii analizate.

In urma datelor culese in punctele cheie ale orasului s-au determinat volumele de trafic rutier pe parcursul
unei zile.

Datorita faptului ca traficul de autoturisme nu este predominant se vor folosi metode de transformare a
diferitelor tipuri de autovehicule in vehicule etalon folosind coeficientii de echivalare recomandati de
standardele nationale.

Tabelul 8 - Tipurile de vehicule si coeficientii de echivalare

Tipurile de autovehicule intalnite in traficul rutier Coeficientul de echivalare
Motociclete, motorete, scutere 0,5
Autoturisme, microbuze, autofurgonete 1
Autocamioane cu sarcind utild peste 3 tone 3,5

Autobuz, troleibuz articulat 4

Autobuz, troleibuz nearticulat 3

In urma acestei analize, valorile fluxului de trafic rutier relevante pentru fiecare intersectie, au fost culese
la orele de Inceput si de sfarsit de program a elevilor din orasul Cajvana:

- Ora de varf de dimineata (7.30 - 8.30);

- Ora de varf de dupa amiaza (11.30 - 12.30).

Metodele de colectare depind de natura (tipul) datelor, precum si de mediile si dispozitivele de stocare. De
exemplu, datele cinematice pot fi culese direct foarte rapid. Datele dinamice sunt culese periodic, depinzand
de cresterea (descresterea) fenomenului si este posibil sa fie tratate ulterior (dupa un timp oarecare). Datele
statice, In general se culeg o singura datd, dar la nevoie se poate repeta masurarea. Aceste date pot cere
repetarea inregistrarilor pentru stabilirea distributiei fenomenului. Pentru exemplificare, se poate considera
sosirea autovehiculelor Tntr-un punct. Ori de cate ori este putin practic sau imposibil de obtinut date reale
in suficienta cantitate, se vor genera date sintetice prin utilizarea unui model matematic programabil pe un
calculator. Datele sintetice pot fi generate printr-o functie determinista, fie nedeterminista, fie prin ambele.
Datele sintetice, ca si cele reale, sunt probabilistic perturbate de eroarea de masurare, de timpul de intarziere
si de cel de asteptare. Erorile de masurd, indiferent de cauzele care le-au generat, tind asimptotic cétre o
anumita valoare, denumita eroare limita, ce poate fi depasita doar cu o mica probabilitate.

Bibliografia de specialitate recomanda o serie de metodici privind colectarea datelor de trafic pentru
stabilirea capacitatii si evaluarea performantelor intersectiilor semnalizate.
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Pot fi amintite trei cai obisnuite de culegere a datelor:

- Tnregistrarea imaginilor cu camere video;

- colectarea manuala a datelor cu o echipa de observatori;
- colectarea automata cu contoare mecanice.
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A treia cale este de preferat cand se urmaresc volumele zilnice, apreciate pentru evaluarea incarcarii retelei
de strazi sau pentru realizarea planului orasului. Colectarea dinamica a datelor cu ajutorul contoarelor
mecanice cu tuburi introduse 1n pavaj, nu poate oferi informatii asupra directiei miscarii, sosirilor pe timpul
de verde sau compozitiei traficului. Aceasta se recomandd pentru estimarea capacitatii si evolutia
performantelor.

Volumul de trafic este, de obicei, una dintre principalele masuri pentru proiectarea semnalelor de trafic,
stabilirea directiei fluxurilor si optarea pentru strdzi cu sens unic sau giratoriu, identificarea fluxurilor
balansate etc.

Cea mai obisnuita si la Indemana dintre metode este culegerea manuala a datelor, cu ajutorul unei echipe
de observatori, fiecare dintre ei inregistrand un element specific al traficului. Pentru studiul de fata s-a
utilizat colectarea manuald a datelor cu o echipa de observatori, dar si Inregistrarea imaginilor cu camere
video, pentru verificari suplimentare. In figurile urmatoare sunt valorile de trafic rutier inregistrate la orele
de varf de dimineata si de dupa amiaza.

3.2.4. Rezultatele analizei asupra problemelor de mobilitate

Toate lucrarile efectuate in timp au avut ca scop gestionarea saturatiei periodice a retelei stradale pentru a
se evita blocajele. Aceste perioade vulnerabile din punctul saturarii traficului sunt: ora de varf de dimineata
(OVD) si ora de varf de dupa amiaza (OVA). Metodologiile de previziune dezvoltate in ultimii ani au
abordat aceste ore de varf ale traficului, care au prezentat densitati maxime de trafic. Pentru a realiza studiile,
autovehiculele sunt aduse la vehicule etalon (VE), la care orice alt vehicul (motocicleta, autobuz,
autocamion) este adus la vehiculul etalon (k*VE). Coeficientul de echivalare k tine seama de categoria de
autovehicule care circuld in mediul urban. Studiile si modelarea traficului rutier in mediu sunt evaluate
pentru o zi din sdptamana, exceptand zilele de week-end, pentru o ord de varf (de preferat ora de varf
deseard), exprimand traficul in vehicule etalon / ora.

Alegerea orei de varf a traficului rutier pentru studiile de mediu este importanta, deoarece n aceastd perioada
densitatea traficului rutier este maxima, ceea ce induce concentratii maxime ale poluantilor in proximitatea
axei de circulatie.

Tabelul 9 - Lista intersectiilor si coduri atribuite intrarilor in intersectie

Inter- Denumire strizi Tip control Cod Strada
sectie
1 Calea Cernauti
Calea Cernauti — Strada 2 Calea Cernauti
1 Pacii Nesemaforizata 2’ Strada Pacii
(La Puiu) 3 Accesul 3
4 Accesul 4
1 Strada Stefan cel Mare
Strada Stefan ¢ el Mare - o 2 Strada Stefan cel Mare
2 Strada Eternitatii Nesemaforizata - T
(Ilivas) 3 Strada Etern%tavltg
’ 4 Strada Eternitatii
3 Nesemaforizati 1 Strada Stefan _cel Mare
2 Strada Scénteia

73



Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

& >I » Planul National
de Redresare si Rezilienta

Strada 1 Decembrie

(Teo) Strada 1 Decembrie

Strada Stefan cel Mare — 3 Strada Stefan cel Mare
Strada Scénteia — Strada 4 Strada Groapa Rusului
Groapa Rusului
(Corpul E) 5 Accesul 5
Strada Stefan cel Mare — L Strada Stefan cel _Mare
’ . . 2 Strada Amurgului
4 Strada Amurgului Nesemaforizata
(Primiric) 3 Strada Stefan cel Mare
4 Accesul 4
Strada Amurgului — 1 Strada Amurgului
5 Strada Amurgului Nesemaforizata 2 Strada Amurgului
(APIA) 3 Strada Amurgului
. 1 Calea Codrului
E:Ig?u(égdrusltur;aaS{rada 2 Strada La Cruce
6 . Nesemaforizati 3 Calea Codrului
Decembrie 4
5

Locatiile in care s-au facut recensamintele de circulatie sunt prezentate in figura urmatoare.

Figura 50 - Locatiile recensamintelor de circulatie din orasul Cajvana

Dupa culegerea datelor, acestea au fost centralizate in fise de lucru in format Excel.
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Figura 51 — Exemplu de foaie de lucru pentru Tnregistrarea volumelor de trafic rutier
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Datele pentru cele doua ore de varf, pentru toate intersectiile se regasesc in anexe.
Informatiile privind deplasarile pe teritoriului orasului Cajvana sunt prezentate in continuare.

Durata deplasirilor variaza pe timpul zilei. In orele de varf de dimineati domina deplasarile la munci si cele
in scop educational. In intervalul dintre orele de varf se efectueaza deplasari la cumparaturi, in scop
educational sau in interes de serviciu. in orele de varf de la amiazi se efectueazi deplasiri in scop
educational si o combinatie intre deplasari la cumparaturi si cele in interes de serviciu.

Generarea si atragerea deplasarilor: deplasarile sunt de obicei generate de la domiciliu, institutiile de
invatamant, cumparaturi sau locuri de petrecere al timpului liber.

Principalele zone care genereaza cele mai multe deplasari sunt zonele unde se afld pozitionate institutiile de
invatamant, zonele comerciale, zona administrativa si principalele societdti economice din regiune.

Principalele deplasari au loc la orele de varf de dimineata si dupa amiaza, specifice mobilitatii elevilor din
ciclurile primar, gimnazial si liceal. O parte din deplasari sunt asigurate de transportul public scolar, insa
majoritatea sunt asigurate de catre autovehiculele personale.

in aceste conditii, in intervalele orare 7,30-8,30 si 11,30-12,30, se inregistreazd fluxuri maxime de
autovehicule, iar ponderea principald o reprezinta autoturismele.

O parte dintre deplasarile de la orele de varf au ca scop activitatile zilnice ale persoanelor active in campul
muncii, Tnsa acestea sunt distribuite mai omogen pe parcursul zilei.
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Figura 53 — Distributia deplasarilor zilnice ale locuitorilor orasului Cajvana la orele de varf
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Se poate concluziona ca principalele probleme de mobilitate ale orasului le reprezintd deplasarile efectuate
pentru mobilitatea elevilor.

3.3. Dezvoltarea retelei de transport

3.3.1 Reteaua modelului de transport

O analizd amanuntita a retelei stradale si de drumuri, inclusiv a intersectiilor, a fost efectuata pentru a defini
particularitatile rutiere in cadrul modelului de transport. Acesta a inclus:
- numarul de benzi pe sensul de circulatie;

- limita de viteza sau viteza medie;

- drum cu doud benzi sau cu sens unic;

- unul sau doua sensuri de circulatie;

- benzi dedicate transportului public sau benzi de prioritate;

- parcari pe carosabil;

- indicatoare rutiere;

- marcaje rutiere;

- tipuri de intersectii rutiere.

Proiectarea arterelor rutiere, in general si a celor urbane in special, implica considerarea a patru categorii
de factori de baza:
- factorul uman;
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- factori operationali sau de trafic;
- factori fizici;
- factori economici.
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In plus, trebuie luate in considerare urmatoarele criterii de proiectare:

- tipul de control al traficului (farad control, semne, semnale, marcaje de circulatie);

- capacitatea de circulatie (nivelul de serviciu, numarul benzilor de acces in intersectie, miscdrile si benzile
destinate virarii);

- masura in care accesul in intersectie, pentru o anumitd amenajare rutierd, este controlat;

- traficul pietonal;

- traficul cu biciclete;

- cerintele de iluminare, etc.

Proiectarea intersectiilor de drumuri situate in acelasi plan necesita intelegerea atat a principiilor inginerie
de trafic cat si a inginerie civile. Modul de operare al unei intersectii este influentat de elemente de baza
precum:

- capacitatea de circulatie;

- lungimea cozilor si intarzierile pe care le produc (performantele intersectiei) ;

- numarul accidentelor de circulatie potentiale;

- caracteristicile vitezei de operare;

- tipul de control al traficului.

Amplasarea unei intersectiei este definitd de urméatoarele caracteristici:

- profilul orizontal al drumului;

- profilul vertical;

- sectiunile transversale ale bratelor intersectiei;

- imbracamintea rutiera.

Proiectarea corespunzitoare a intersectiilor, necesita integrarea optima a tuturor acestor factori in scopul
prevenirii unor eventuale puncte de conflict sau accidente care, sunt inerente atunci cand fluxurile de trafic
sunt in interactiune in intersectil.

3.3.2. Sistemul de zonificare

Orasul Cajvana are o artera principald — DJ 178D (Strada Stefan cel Mare), care asigura tranzitul rutier al
regiunii. Artera imparte orasul in dupa zone, de Nord si de Sud, preluand fluxurile rutiere de pe arterele
secundare. De-a lungul Strazii Stefan cel Mare se regasesc concentrate principalele institutii ale orasului

(administrative si de Invatdmant), principalele puncte comerciale si atractii turistice.

Figura 54 — Zonificarea din punct de vedere al obiectivelor orasului Cajvana
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Principalele fluxuri rutiere sunt de doua tipuri:

- Fluxuri provenite din zonele rezidentiale care la orele de varf vin spre / dinspre principalele obiective
administrative, de invatdmant si comerciale ale orasului.

- Fluxuri de tranzit care incarca Strada Stefan cel Mare.

3.4. Cererea de transport

Analiza preliminara si modelarea zonelor studiate:

Abordarea in vederea dezvoltarii modelelor de transport urmeaza in mare parte reglementarilor europene.
S-a dezvoltat un model de transport pentru a prezenta situatia actuald a transportului rutier pe teritoriul
orasului Cajvana.

S-a construit un model de transport rutier in software-ul Synchro Traffic.

Modelul de transport strategic an de baza este, in mod esential, cuprins din:
- Retele de transport rutier.

- Perioade timp.

- Cererea de transport.

Figura 55 — Intersectiile din Cajvana cu fluxurile de circulatie recenzare
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In modelul de transport au fost introdusele datele de fluxuri rutiere culese la orele de varf de dimineat si
de dupa amiaza pentru 6 intersectii ale orasului Cajvana.

Fluxurile de circulatie recenzate au fost prelucrate si modelate in raport cu parametrii constructivi ai
traseului analizat:

- Tipul de intersectii rutiere existente.

- Parametrii geometrici ai intersectiilor.

- Numarul benzilor de circulatie pe sens.

- Dimensiunile benzilor de circulatie.

- Modul de organizare al circulatiei.

In aceste conditii, diagramele de fluxuri rutiere au fost armonizate cu parametrii constructivi ai
infrastructurii rutiere pentru traseul analizat.

Pentru verificarea capacitatii de circulatie a intersectiei este necesara colectarea urmatoarelor date:
- valorile de trafic;

- geometria intersectiei;

- controlul circulatiei prin intersectie.

Geometria intersectiei (pentru fiecare intersectie analizatd) si modul de control au fost preluate din sursele
disponibile si verificate la fata locului. In vederea modelarii in programul Synchro a intersectiilor, a fost
generata o hartd a zonei analizate.

Prin folosirea unei harti de baza importate dintr-un program GIS se asigura suportul grafic pentru controlul
lungimii legaturilor dintre noduri, cdnd e modeleaza reteaua rutierd. Prelucrarea primara a datelor preluate
din harta exportata este realizata intr-un program GIS
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Dupa modelarea retelei rutiere in Synchro, rezultd caracteristicile fluxurilor rutiere inregistrate si
capacitatile de trecere ale celor sase intersectii.

MODELAREA TN SYNCHRO / SIMTRAFFIC

In programul Synchro au fost definite zone corespunzitoare intersectiilor monitorizate — fiecare intersectie
(zona) este compusa din mai multe noduri, sau intersectii ale arterelor rutiere, asa cum se vede n figurile
prezentate in continuare.

Vor fi prezentate intersectiile cu modelarile grafice si tabelele generate, iar la final rezulta capacitatea de
utilizare si nivelul de serviciu pentru fiecare intersectie.

Tntrucat nu sunt disponibile date despre vitezele de deplasare, pentru toate arterele a fost adoptata viteza
maxima de circulatie de 50 km/h. Pentru viraje la stanga si la dreapta viteza de deplasare este ajustata la
valorile: 25 km/h (viraj stdnga) si 15 km/h (viraj dreapta).

Datele de intrare utilizate in simulare sunt sintetizate in tabelele aferente celor 6 intersectii. Fluxul de trafic
echivalent este determinat {inand cont de procentajul de vehicule grele si de factorul orei de varf.

Pentru modelare au fost generate rapoarte pentru fiecare acces al intersectiilor analizate. Terminologia
pentru rapoartele Synchro este prezentata in tabelele urmatoare.

Tabelul 10 — Termeni pentru rapoartele Syncho — modelare

Termen Synchro (EN) Traducere adaptata (RO)

Lane Group Grup de benzi de circulatie

Movement Directia de deplasare a vehiculelor (la iesirea din
intersectie)

Lane Configurations Configuratie benzi

Volume (vph) Volum de trafic (vehicule/ord); volumul de trafic este
dat de numarul de vehicule (contorizat sau estimat)
ce trec printr-un punct (o sectiune de drum) intr-un

81



Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

N » Planul National
de Redresare si Rezilienta

interval de timp dat (o ora, mai multe ore, zile..., un
an...)

Lane Utilization Factor

Factor de utilizare a benzii (raportul dintre volumul
mediu pe banda si volumul pe cea mai utilizata
banda) — calculate de Synchro (1 inseamna distributie
uniforma)

Saturated Flow

Flux de traffic saturat — este fluxul de trafic pentru
grupul de benzi, dupa aplicarea tuturor factorilor de
ajustare. Este utilizat in calculul capacitatii de
utilizare a intersectiei.

Ajustarea se face pornind de la valoarea considerata
“ideald”, care este de 1900 veh/ora pentru fiecare
banda.

Confl. Peds. (#/hr)

Pietoni al caror traseu se intersecteaza cu cel al
vehiculelor (numar de pietoni / ord)

Confl. Bikes (#/hr)

La fel, pt biciclete

Peak Hour Factor

Factorul orei de varf — se aplica atunci cand
contorizarea se face pe sferturi de ora. Este egal cu
raportul dintre numarul total de vehicule intr-o ora si
de patru ori numarul de vehicule din sfertul de ora cel
mai aglomerat. Valoarea implicit este 0.92, dar exista
valori recomandate in functie de volumul de traffic —
acestea se aplica atunci cand nu sunt disponibile date
reale (masurate).

Growth Factor

Factor de crestere, aplicat pentru prognoza volumului
de traffic in anii urmatori; are valori intre 0.5 si 3 (1
inseamna volum constant)

Heavy Vehicles (%)

% vehicule grele, in fluxul total, care este format din
“vehicule etalon” (valoarea implicita este 2%, iar
cand sunt disponibile date din teren se calculeaza ca
raport dintre numarul de vehicule etalon coresp.
vehiculelor grele contorizate si numarul total de
vehicule etalon)

Bus Blockages (#/hr)

Numarul de autobuze care opresc intr-o ora,
impiedicand fluxul normal

Parking (#/hr)

Manevre de parcare (numar pe ora)

Mid-Block Traffic (%)

% trafic care provine din surse suplimentare, dintre
intersectii (de exemplu, artere secundare neanalizate
n studiu)

Adj. Flow (vph)

Fluxul de trafic ajustat in functie de toti factorii care
il afecteaza — se exprima in numar de vehicule etalon
pe ora (in Synchro, este calculat de program)

Shared Lane Traffic (%)

% trafic in banda partajata (pe care exista flux de
vehicule pentru mai multe directii)

Lane Group Flow (vph)

Volum de trafic (vehicule etalon) pentru intregul
grup de benzi

Tabelul 11 — Gradul de utilizarea al intersectiilor
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Intersection Capacity Utilization

Gradul de utilizare al capacitatii intersectiei — Se
exprima in procente

ICU LOS (ICU Level of Service)

Nivelul de serviciu calculat pe baza gradului de
utilizare al intersectiei; are valori intre A si H (A este
sub 50%, H este peste 120%)

Intersection Delay, s/veh

Intarzierea medie in intersectie, in secunde / vehicul
— este intarzierea perceputd de catre participantii la
trafic

Intersection LOS

Nivelul de serviciu al intersectiei, calculat pe baza
intarzierilor; are valori intre A si F

Lost Time (s)

Timp necesar pentru ca fiecare vehicul sa treaca prin
intersectie

Minimum Green (s)

Timp minim pentru culoare verde, in cazul
semaforizarii intersectiei (nu are sens pentru
intersectii nesemaforizae)

Refr Cycle Length (s)

Durata de referinta a ciclului de semaforizare — nu
este utilizata la intersectiile nesemaforizate

Volume Combined (vph)

Total vehicule, pentru toate directiile de iesire din
intersectie

Turning Factor (vph)

Factor de virare — factor de ajustare in cazul
vehiculelor care vireaza (utilizat la calculul
capacitatii intersectiei)

Ped Intf Time (S)

Timp de interferenta cu pietonii (0 daca nu au fost
contorizati pietonii)

Protected Option Allowed

Este permisa optiunea de trecere protejata (in cazul
benzilor dedicate)

Permitted Option

Optiunea de trecere permisa — pentru benzile pe care
este permisa circulatia — valori calculate pentru
intersectiile semaforizate — la cele mesemaforizate nu
are sens

Split Option

La fel, are sens doar la intersectii semaforizate
(timpul de trecere pe directia respectiva)

Tabelul 12 — Date rezultate

privind impactul asupra mediului

Control Delay / VVeh (s/v)

Intarzierea (secunde pentru fiecare vehicul) cauzata
de modul de control al accesului (la cedarea trecerii,
de ex.)

Queue Delay / Veh (s/v)

Intarzierea in coada de asteptare (pt vehiculul care
asteapta sa-i vina randul la ,,control delay”

Total Delay / Veh (s/v)

Suma celor doud de mai sus, pentru fiecare vehicul

Total Delay (hr)

Timpul total de intarziere pentru toate vehiculele ce
trec prin intersectie, intr-o ord

Stops / Veh Numarul de opriri/vehicul (pentru acordarea
prioritatii)
Stops (#) Total opriri la intrarea in intersectie, Intr-o ora

Average Speed (km/hr)

Viteza medie de trecere prin intersectie (depinde de
fluxul de trafic, dar si de directia de deplasare —
virare)
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Total Travel Time (hr)

Timpul total de ocupare a intersectiei, in ore (aprox.)

Distance Traveled (km)

Distanta totala parcursa de vehiculele ce trec prin
intersectie (intr-o ord)

Fuel Consumed (1)

Consumul de combustibil estimat, pentru toate
vehiculele ce trec prin intersectie intr-o ora

Fuel Economy (km/I)

Numarul de kilometri parcursi pentru fiecare litru de
combustibil consumat

CO Emissions (kg)

Emisii de CO (monoxid de carbon), intr-o ora

NOx Emissions (kg)

Emisii de NOx (oxizi de azot), intr-o ora

VVOC Emissions (kg)

Emisii de compusi organici volatili, intr-o ora

Unserved Vehicles (#)

Vehicule ce nu au putut trece (de regula e 0) — cu cate
vehicule este depasita capacitatea intersectiei

Vehicles in dilemma zone (#)

Vehicule in zona de intrare a intersectiei cand
semaforul trece pe culoarea galbena (nu are sens,
deci e 0, in intersectiile nesemaforizate)

Performance Index

Indice de performanta, calculat pe baza intarzierilor
si opririlor; este utilizat la optimizarea ciclului de
semaforizare.
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Intersectia 1: Calea Cerndauti — Strada Pacii (La Puiu)

B >

Incadrarea in zona si modelul intersectiei 1 sunt prezentate Tn figura de mai jos.

Figura 57 — Intersectia (zona) 1 — Str. Calea Cernauti / Pacii

%
.

Tabelul 13 — Date de trafic pentru intersectia 1, dimineata

Planul National
de Redresare si Rezilienta

Directie
acces

1

2

2’

3

4

Directie
iesire

Stg.

Tnainte

Tnaint

Stg. o

Stg.

Tnainte

Stg.

Dr.

Tnaint
e

Dr.

Volum
(veh/h)

68

93

10 0

-1 22

- 83 -

74

62

13

Factorul
orei de
varf

0,65

0,79

0,67 | 0,25

-1 0.69

0.25

-1 054 |-

0.71

0.66

0.5

Vehicule
grele
(%)

0%

0%

0% 0%

-1 0%

0%

-1 0% -

0%

0%

0%

Flux
trafic
echiv.
(veh/h)

105

118

15 0

-1 32

-| 154 |-

104

94

24

Flux
echiv.
/banda
de
circulati
e

22

3

15

32

258

118

Prioritat
e

Da

Stop

Stop

Stop

Da

Sub-intersectii
artere de acces

1/2/2

3/4
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Cap. de utiliz. a
~ap. de utl 30.9% 21.9%
1ntersect1e1
Nivel de serviciu A A
A ey ¢ ANt AN 4
Volume (vph) 10 0 0 0 13 68 @ 22 0 i
Confl Peds. (#hr)
Confl. Bikes (#hr)
Peak Hour Factor 067 025 026 060 025 065 07 069 025 025
Growth Factor 100% 100%  100%  100%  100% 100% 100% 100%  100%  100%
Haavy Vehicles (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages {#hr) 0 ] 0 0 0 0 0 0 0 ]
Parking (#hr)
Mid-Block Traffic (%) 0% % 0% 0%
Adj. Flow {vph) 15 0 0 0 5 05 18 32 0 0
Shared Lane Traffic (%)
Lane Group Flow (vph) 0 15 0 0 544 223 0 0 a2 0
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Intersection Capacity Utilization
71:Int 28.06.2023

N R

Lane Configurations Fi e i 8 i iy
Volume (vph) 10 0 0 0 136 0 0 68 a3 22 0 0
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800 1800 1800 1900 1900 1800 1900
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0 40 40 40 40 40 40
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0 40 40 40 40 40 40
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 10 0 0 136 0 o 161 0 0 22 a
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 1.00
Turning Factor (vph) 085 0% 085 0% 100 08 0% 0% 08 08 085 085
Saturated Flow (vph) 0 1805 0 0 1900 0 0 1735 0 0 1806 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0 00
Pedestrian Frequency (%) 0.00 0.00 0.00 0.00
Protected Option Allowed Mo Mo No No
Reference Time (s) 0.0 0.0 00 00
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0 0.0 00
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 120 0 1900 0 1735 o 120
Reference Time A (s) 00 100 00 86 00 114 0o 219

Adj Saturation B (vph MNA NA 0 1900 0 1735 NA NA
Reference Time B (s) NA. NA 00 86 00 111 NA NA
Reference Time (5) 100 86 111 218

Adj Reference Time (s) 140 126 1581 258

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.0 07 00 86 00 111 00 1.5

Ref Time Seperate (s) a7 00 0.0 86 00 47 1.5 0.0
Reference Time (s) o7 07 86 86 1.1 1141 15 1.5

Adj Reference Time (s) a0 80 126 1286 151 151 a0 a0
Summary _ EBWB  NBSB  Combined 0000000000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 140 259

Split Option (s) 206 231

Minimum (s) 140 231 ar1

E
g
2

Cross Thru Ref Time (3)
Oncoming Left Ref Time (3)

:
:

Intersection Capacity Utilization 30.9% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Ogtions do not represent an optimized timing plan.

o _, +~ ([

Wolume (vph) 0 115 62 13 83 74
Confl. Peds. #hr)

Confl. Bikes (#hr)

Peak Hour Factor 025 080 086 054 054 071
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 0 144 94 24 14 104
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 144 118 0 258 0
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Intersection Capacity Utilization
73 Int 28.06.2023

o _, +~ U [

Lane Configurations 4 1 L
Volume (vph) 0 15 62 13 83 T4
Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (5)

Free Right No Mo
Ideal Flow 1900 1900 1900 1900 1900 1900
Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Wolume Combined (vph) 0 M5 75 0 157 0
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 095 100 097 085 090 085
Saturated Flow (vph) 0 1900 1851 0 1719 0
Ped Intf Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Pedastrian Fraquency (%) 0.00 000 0.00
Protected Cption Allowed No No No
Referance Time (s) 00 0.0
Adj Reference Time (5) 0.0 0.0
Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 0 1900 1851 115
Reference Time A (s) 0.0 73 49 184.4

Adj Saturation B (vph 0 1900 1851 NA
Reference Time B (5) 0.0 73 49 NA
Referance Time (s) 7.3 49

Adj Reference Time () 113 89

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.0 73 49 1.0

Ref Time Seperate () 00 7.3 40 58
Reference Time (s) 73 73 49 1.0

Adj Reference Time (s) 113 13 89 15.0
Protected Cption (s) MA NA

Permitied Cption (s) 13 Emr

Split Option (s) 201 15.0

Minimum (s) 13 150 26.2

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (s)
Oncoming Left Ref Time (s)
Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 21.9% ICL Level of Service A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.
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Detailed Measures of Effectiveness

28.06.2023

71 Int

Direction EB WB NB SB All
Volume (vph) 10 136 161 22 324
Control Delay / Veh (siv) 0 0 0 ] 1
Cueus Delay / Veh (sh) 0 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 0 0 0 8 1
Total Delay (hr) 0 0 0 0 0
Stops [ Veh 1.00 0.00 0.00 1.00 010
Stops (#) 10 0 0 22 32
Average Speed (km/ihr 50 51 50 2 48
Total Travel Time (hr) 0 0 1 0 1
Distance Traveled (km) 1 6 45 2 53
Fuel Consumed (1) 0 1 4 1 6
Fuel Economy (kmil) NA NA 10.5 NA 9.0
CO Emissions (kg) 0.01 0.01 008 0.02 011
NCx Emissions (kg) 0.00 0.00 002 0.00 0.02
VOC Emissions (kg) 0.00 0.00 002 0.00 0.03
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0 0
73 Int

Direction EB WB SW Al

Volume (vph) 115 75 157 347

Control Delay / Veh (siv) 0 0 11 5

Queus Delay I Veh (shv) 0 0 0 0

Total Delay / Veh (siv) 0 0 11 5

Total Delay (hr) 0 0 0 0

Stops [ Veh 0.00 0.00 1.00 045

Stops (#) 0 0 157 157

Average Speed (kmihr 51 50 19 29

Total Travel Time (hr) 0 0 1 1

Distance Traveled (km) 5 15 15 35

Fuel Consumed (1) 0 1 6 8

Fuel Economy (kmil) NA 105 24 43

CO Emissions (kg) 0.01 0.03 0.12 0.15

NCx Emissions (kg) 0.00 0.01 002 003

VOC Emissions (kg) 0.00 0.01 003 0.04

Unserved Vehidles (#) 0 0 0 0

Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0

Detailed Measures of Effectiveness
28.06.2023

Zaone 7 Totals

Number of Intersections 2
Control Delay f'Veh (sfv) 3
Queue Delay ! Veh (siv) 0
Total Delay / Veh (siv) 3
Total Delay (hr) 1
Stops / Veh 028
Stops (#) 189
Average Speed (km/hr 38
Total Travel Time (hr) 2
Distance Traveled (km) a9
Fuel Consumed (1) 14
Fuel Economy (kmiT) 6.3
C0O Emissions (kg) 026
NCx Emissions (kg) 0.05
WOC Emissions (kg) 0.06
Unserved Vehicles (#) 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0
Performance Index 1.1

89



Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

»I » Planul National
de Redresare si Rezilienta

Tabelul 14 — Date de trafic pentru intersectia 1, dupa-amiaza

Directie

1 2 2’ 3 4
acces
Dlr'ectle Stg. Inaint Stg. Inaint Stg. Inaint Stg. Dr. Inaint Dr.
1esire e e e e
volum oo 1 g1 | -] 12 0 |-| 22 0 |-|128 -] 23 |-| 76 | 32
(veh/h)
Factorul

orei de 071 | 066 |-{075| 0,25 |-/ 063 | 025 |-|061|-|064 |-| 066 | 0.57
varf

Vehicule
grele 0% 0% |-| 0% 0% |-| 0% 0% |-| 5% [-| 0% |-| 0% 0%
(%)
Flux
trafic o4 | 133 |-| 16| o |-/ 3| o |-|210]-] 36 |-| 115 | 56
echiv.
(veh/h)
Flux
echiv.
fjbeanda 247 16 35 246 171
circulati
e
ePI‘IOI’Itat Da Stop Stop Stop Da
Sub-intersectii 1/2/2 3/4
artere de acces
Cap. de utiliz. a 33,0% 21,0%
intersectiel
Nivel de serviciu A A
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N U U R S A

Volume (vph) 12 0 0 0 160 0 0 67 104 22 0 0
Confl. Peds. (#fhr)

Confi. Bikes (#hr)

Peak Hour Factor 075 025 025 060 025 025 025 071 066 063 025 025
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#fhr) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Parking (#/hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 16 0 0 0 640 0 0 94 153 35 1} 0
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 16 0 0 640 0 0 247 0 0 35 0

Intersection Capacity Utilization

71: Calea Cernauti (40896) & Pacii (40896) 10.07 2023
N

Movement  ESL EET EBR WEL WET WER NSL NST NeR SBL BT SER

Lane Configurations s & Ts i

Volume (vph) 12 0 0 0 160 0 0 67 1 22 0 0

Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (5)

Free Right No No No No

Ideal Flow 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1200 1900 1900 1900 1300

Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40

Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40

Refr Cycle Length (s) 120

Wolume Combined (vph) 0 12 0 0 160 0 0 168 0 0 22 0

Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 1.00

Turning Factor (vph) 095 0% 085 08 100 08 08 081 08 08 095 08

Saturated Flow (vph) 0 1805 0 0 1900 0 0 179 0 0 1805 0

Ped Intf Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Pedastrian Fraquency (%) 0.00 0.00 0.00 0.00

Protected Cption Allowed No No No No

Reference Time (s) 00 00 00 0.0

Adj Reference Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0

Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 0 120 0 1900 0 1729 0 120

Reference Time A (s) 00 120 0o 101 00 17 00 219

Adj Saturation B (vph NA MA 0 1900 0 1728 NA NA

Reference Time B (5) NA NA 00 101 00 17 NA NA

Reference Time (s) 120 101 "y 219

Adj Reference Time () 16.0 141 167 259

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.0 08 00 101 00 17 0.0 15

Ref Time Seperate () 08 0.0 00 101 0.0 47 15 00

Reference Time (s) 08 08 101 101 n7 17 15 15

Adj Reference Time (s) 8.0 80 141 1441 187 167 80 80

Protected Cption (s) MA NA

Permitied Cption (s) 16.0 259

Split Option (s) 221 237

Minimum (s) 16.0 27 39.6

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (s)
Oncoming Left Ref Time (s)
Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 33.0% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.
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Wolume (vph) 0 123 128 ] 76 32
Confl. Peds. (#hr)

Confil. Bikes (#fhr)

Peak Hour Factor 026 080 061 064 066 057
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 0% 0% 5% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#/hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#fhr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 0o 14 210 3| 115 56
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 154 246 0 1" 0

Intersection Capacity Utilization
73:40153 & 33378 10.07.2023

Lane Configurations 4 T L
Volume (vph) 0 123 128 s 76 a2
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 123 13 0 108 0
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 085 100 088 08 092 085
Saturated Flow (vph) 0 1900 1857 0 1752 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%) 000 000 0.00
Protected Option Allowed Mo No Mo
Reference Time (s) 00 0.0
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 1900 1857 17
Reference Time A (s) 0.0 T8 98 111.0

Adj Saturation B (vph MNA NA NA NA
Reference Time B (s) NA NA NA NA
Reference Time (5) 78 98

Adj Reference Time (s) 118 138

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.0 T8 98 74

Ref Time Seperate (s) 0.0 T8 8.3 5.2
Reference Time (s) 7.8 T8 98 74

Adj Reference Time (s) 118 118 138 114
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 138 Em

Split Option (s) 255 114

Minimum (s) 138 14 252

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (3)
Oncoming Left Ref Time (3)
Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 21.0% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Ogtions do not represent an optimized timing plan.

Y



Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

>I » Planul National
de Redresare si Rezilienta

Detailed Measures of Effectiveness

10.07.2023

71: Calea Cernauti (40896) & Pacii (40896)
Direction EB WB NB SB All
Volume (vph) 12 160 168 22 362
Confrol Delay [ Veh (siv) 0 0 0 0 0
Queue Delay / Veh (siv) 0 0 0 0 0
Total Delay / Vieh (siv) 0 0 0 0 0
Total Delay (hr) 0 0 0 0 0
Stops / Vieh 1.00 0.00 0.00 1.00 0.09
Stops (#) 12 0 0 22 3
Average Speed (km/hr 50 49 50 50 50
Total Travel Time (hr) 0 0 1 0 1
Distance Traveled (km) 1 7 a7 2 57
Fuel Consumed (1) 0 1 4 1 6
Fuel Economy (kmil) NA NA 10.5 NA 92
CO Emissions (kg) 0.01 0.01 0.08 0.01 011
NOx Emissions (kg) 0.00 0.00 0.02 0.00 0.02
VOC Emissions (kg) 0.00 0.00 002 0.00 0.03
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0 0
Vehicles in dilemma Zone (#) 0 0 0 0 0
73:40153 & 33878
Direction EB WB SW All
Volume (vph) 123 151 108 382
Confrol Delay [ Veh (siv) 0 0 12 3
Queue Delay | Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Vieh (siv) 0 0 12 3
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops / Vieh 0.00 0.00 1.00 0.28
Stops (#) 0 0 108 108
Average Speed (km/hr 43 50 18 36
Total Travel Time (hr) 0 1 1 1
Distance Traveled (km) 5 H 10 46
Fuel Consumed (1) 1 3 4 8
Fuel Economy (km/l) MA 105 24 589
CO Emissions (kg) 0.01 0.05 0.08 0.15
NOx Emissions (kg) 0.00 0.01 002 0.03
VOC Emissions (kg) 0.00 0.01 002 0.03
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 1] 0 0 0

Detailed Measures of Effectiveness

10.07.2023

Zone 7 Totals

Number of Intersections 2

Control Delay / Veh (siv) 2

Queue Delay / Veh (siv) 0

Total Delay / Vieh (siv) 2

Total Delay (hr) 0

Stops / Veh 018

Stops (#) 142

Average Speed (km/r 43

Total Travel Time (hr) 2

Distance Traveled (km) 103

Fuel Consumed (1) 14

Fuel Economy (km/T) 74

CO Emissions (kg) 026

MO Emissions (kg) 0.05

WOC Emissions (kg) 0.06

Unserved Vehicles (#) 0

Vehicles in dilemma zone (#) 0

Performance Index 0.8
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Intersectia 2: Strada Stefan cel Mare — Strada Eternitatii (Ilivas)

Incadrarea 1n zona si modelul intersectiei 2 sunt prezentate in figura de mai jos.

Figura 58 — Intersectia (zona) 2 — Str. Stefan cel Mare / Eternitatii

Sty Cotvane

Tabelul 15 — Date de trafic pentru intersectia 2, dimineata

1 2 3 4

Directie
acces

Stg. | Tnainte | Dr. | Stg. | Tnainte | Dr. | Stg. | Tnainte | Dr. | Stg. Inaelnt Dr.

Directie
lesire
Volum
(veh/h)

Factorul
orei de - 0,61 |088|033| 0,82 - 10,58 - 0,68 | 0,61 - 0,50
varf
Vehicule 78
grele - 4% 0% | 0% 10% - 0% - 3% | 0% - o
(%) ’
Flux
trafic
echiv.
(veh/h)

Flux
echiv.
/banda
de
circulati
e

Prioritat
e

- 270 31 | 22 224 - 16 - 81 | 35 - 9

- 443 35 | 67 273 - 28 - 119 | 57 - 18

478 340 147 75

Da Da Cedeaza Stop

Sub-intersectii 1/4 3/4 2/3
artere de acces
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Cap. ge utiliz. a 32.6% 24.2% 42,6%
Intersectiel
Nivel de serviciu A A A
Volume {vph) 270 3 13 227 35 g
Confl. Peds. (#fhr)
Confl. Bikes (#hr)
Peak Hour Factor 061 088 033 082 061 050
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 4% 0% 0% 10% 0%  78%
Bus Blockages (#fhr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#/hr)
Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%
Adj. Flow (vph) 443 /B 38 27 57 18
Shared Lane Traffic (%)
Lane Group Flow (vph) 478 0 0 316 75 0
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Intersection Capacity Utilization
1: Stefan cel Mare (32731) & 05.07.2023

—b—‘ﬂ_"_‘\RP

Lane Configurations 1 g4 %
Volume (vph) 270 3 13 227 35 9
Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (5)

Free Right No Mo
Ideal Flow 1900 1900 1900 1900 1900 1900
Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Wolume Combined (vph) 3 0 0 240 44 0
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 098 085 095 100 093 085
Saturated Flow (vph) 1871 0 0 1895 1768 0
Ped Intf Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Pedastrian Frequency (%)  0.00 000  0.00
Protected Cption Allowed No No No
Referance Time (s) 00 0.0
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0
Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 1871 0 1063 118
Reference Time A (s) 19.3 00 271 448

Adj Saturation B (vph NA NA NA NA
Referance Time B (5) NA NA NA NA
Referance Time (s) 19.3 271

Adj Reference Time () 233 311

Split Option

Ref Time Combined (s) 19.3 00 152 30

Ref Time Seperate () 17.3 08 143 24
Reference Time (s) 19.3 152 152 30

Adj Reference Time (s) 233 192 192 80
Sunmary  EBWS NW  Combined 0000000000000
Protected Cption (s) MA NA

Permitied Cption (s) A Emr

Split Option (s) 425 8.0

Minimum (s) A 80 391

Cross Thru Ref Time (s)
Oncoming Left Ref Time (s)
Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 326% ICL Level of Service A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.

b R T R ¥

WVolume (vph) 44 a7 22 0 0 44
Confl. Peds. (#hr)

Confl. Bikes (#fhr)

Peak Hour Factor 025 080 0% 0% 092 030
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 0%  10% 2% 2% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 176 12 24 0 0 88
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 297 24 0 88 0
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Intersection Capacity Utilization

2: Eternitatii (33044) & 05.07.2023
b O R A ¥

Lane Configurations 4 4 L

Volume (vph) 44 a7 2 0 0 44

Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No

Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800

Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0

Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0

Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 141 22 0 = 0

Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100

Turning Factor (vph) 085 088 100 08 08 08

Saturated Flow (vph) 0 1870 1900 0 1615 0

Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0

Pedestrian Frequency (%) 000 000 0.00

Protected Option Allowed Mo No Mo

Reference Time (s) 00 0.0

Adj Reference Time (s) 0.0 0.0

Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 3 1900 108

Reference Time A (s) 00 527 14 480

Adj Saturation B (vph 0 0 1900 NA

Reference Time B (s) 08 170 14

Reference Time (5) 17.0 14

Adj Reference Time (s) 210 a0

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.0 90 14 33

Ref Time Seperate (s) 29 6.1 14 0.0

Reference Time (s) 9.0 90 14 3.3

Adj Reference Time (s) 130 130 8.0 a0

Summary MBS 0 SE  Combined 0000000000000

Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 210 Em

Split Option (s) 210 80

Minimum (s) 210 8.0 290

RghttOws

Adj Reference Time (s)

Cross Thru Ref Time (3)

Oncoming Left Ref Time (3)

Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 24.2% ICU Level of Service A
Hel’grence Times and Phasing Cgtions do not represent an optimized timing plan.

- N ¢ TN

Wolume (vph) 279 0 22 24 16 81
Confl. Peds. #hr)

Confl. Bikes (#hr)

Peak Hour Factor 061 088 033 08 058 088
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 4% 0% 0% 10% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Farking (#hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 457 0 67 273 28 19
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 457 0 0 3 147 0
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Intersection Capacity Utilization
3: Stefan cel Mare (32731) & 05.07 2023

- N ¢ TN 2

Lane Configurations 4 g %
Volume (vph) 219 0 2 18 81
Pedestrians

Ped Buton

Pedestrian Timing ()

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1900
Laost Time (s) 40 40 40 40 4.0 40
Minimum Green (5) 40 40 4.0 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (voh) 279 0 0 245 a7 a
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 100 085 08 100 087 085
Saturated Flow (vph) 1900 0 0 1892 1648 0
Ped Inff Time (3) 00 0.0 0.0 0.0 0.0 00
Pedestrian Frequency (%) 0,00 000 000
Profected Cption Allowed No Mo No
Reference Time (5) 00 0.0
Adj Reference Time () 0.0 0.0
Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 1800 0 &8 110
Reference Time A (5) 176 00 361 10589

Adj Saturation B (vph NA MNA NA MNA
Referance Time B () NA NA NA NA
Referance Time (5) 17.6 36.1

Adj Reference Time () 216 401

Split Cption

Ref Time Combined (s) 176 00 1586 71

Ref Time Seperate (s) 176 15 1441 12
Reference Time (5) 176 156 1566 71

Adj Reference Time () 216 196 196 111
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 401 Emr

Split Option (s) 412 111

Minimum (s) 401 141 §1.1

Adj Reference Time (5)
Cross Thru Ref Time (3)

Oncoming Left Ref Time (s)
Combined (s)
Intersection Capacity Utilization 42.8% ICU Level of Service A

Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized fiming plan.
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Detailed Measures of Effectiveness

05.07.2023
1: Stefan cel Mare (32731) &
Direction EB WB NW Al
Volume (vph) 3m 240 44 585
Control Delay  Veh (siv) 0 1 18 2
Queue Delay | Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Vieh (siv) 0 1 18 2
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops / Vieh 0.00 0.25 1.00 0.18
Stops (#) 0 80 44 104
Average Speed (km/hr 50 35 6 41
Total Travel Time (hr) 1 0 0 2
Distance Traveled (km) 60 - 2 72
Fuel Consumed (1) 6 2 2 10
Fuel Economy (km/l) 105 38 0.9 72
CO Emissions (kg) 011 0.05 0.03 0.18
NOx Emissions (kg) 0.02 0.01 001 0.04
VOC Emissions (kg) 0.02 0.01 0.01 0.04
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
2: Eternitatii (33044) &
Direction NB SB SE Al
Volume (vph) 141 2 44 207
Control Delay  Veh (siv) 0 0 0 0
Queue Delay [ Veh (siv) 0 0 0 0
Total Delay / Vieh (siv) 0 0 0 0
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops / Vieh 0.00 0.50 0.00 0.05
Stops (#) 0 1 0 1
Average Speed (km/hr 50 50 50 50
Total Travel Time (hr) 1 0 0 1
Distance Traveled (km) 3 1 2 35
Fuel Consumed (1) 3 0 0 4
Fuel Economy (kmil) 10.5 NA NA 98
CO Emissions (kg) 0.06 0.01 0.00 007
NOx Emissions (kg) 0.01 0.00 0.00 0.01
VOC Emissions (kg) 0.01 0.00 0.00 0.02
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma Zone (#) 0 0 0 0
Detailed Measures of Effectiveness

05.07.2023

3: Stefan cel Mare (32731) &

Direction EB WB NB All
Volume (vph) 79 245 97 622
Control Delay / Veh (siv) 0 2 15 3
Queue Delay | Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay | Veh (siv) 0 2 15 3
Total Delay (hr) 0 0 0 1
Stops / Vieh 0.00 0.37 049 022
Stops (#) 0 90 48 138
Average Speed (km/hr 51 38 8 30
Total Travel Time (hr) 0 1 0 1
Distance Traveled (km) 1 23 4 38
Fuel Consumed (1) 1 5 3 8
Fuel Economy (km/l) 105 51 14 46
CO Emissions (kg) 0.02 0.08 0.05 0.15
NOx Emissions (kg) 0.00 0.02 0.0 0.03
VOC Emissions (kg) 0.00 0.02 0.0 0.03
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
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Zaone 2 Totals

Number of Intersections 3
Control Delay / Veh (shv) 2
Queue Delay [ Veh (shv) 0
Total Delay / Veh (siv) 2
Total Delay (hr) 1
Stops / Veh 0.18
Stops (#) 253
Average Speed (km/hr 39
Total Travel Time (hr) 4
Distance Traveled (km) 145
Fuel Consumed (1) 22
Fuel Economy (kmiT) B.7
CO Emissions (kg) 040
NCx Emissions (kg) 0.08
WOC Emissions (kg) 0.09
Unserved Vehicles (#) 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0
Performance Index 15

Tabelul 16 — Date de trafic pentru intersectia 2, dupd-amiaza

Directie
acces

1 2 3 4

g;ﬁgue Stg. | Tnainte | Dr. | Stg. | Tnainte | Dr. | Stg. | Tnainte | Dr. | Stg. | ™" | pr.

Volum

(veh/h) 12

- 268 38 | 13 277 - 45 - 63 | 22 -

Factorul
orei de -
varf

0,70 |0,570,33| 0,82 - 10,65 - 0,75 0,83 - 0,63

Vehicule
grele -
(%)

58

9% %

0% | 0% | 10% - 0% - 0% | 0% -

Flux
trafic
echiv.
(veh/h)

- 383 67 | 39 338 - 69 - 84 | 27 - 19

Flux
echiv.
/banda
de
circulati
e

450 377 153 46

Prioritat
e

Da Da Cedeaza

Stop

Sub-intersectii
artere de acces

Cap. de utiliz. a
intersectiei

1/4 3/4 2/3

35,2% 24,2% 45,5%
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| Nivel de serviciu ] A | A ‘ A |

-+ % £ + = ¢

Volume (vph) 268 38 13 277 22 12

Confl. Peds. (#fhr)

Confl. Bikes (#/hr)

Peak Hour Factor 070 057 033 082 083 083

Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Heavy Vehicles (%) 9% 0% 0%  10% 0%  58%

Bus Blockages (#fhr) 0 0 0 0 0 0

Parking (#/hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 383 67 39 338 27 19

Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 450 0 0 JT 46 0
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Intersection Capacity Utilization
1: Stefan cel Mare (32731) & Eternitatii 10.07.2023

—r—nf‘_‘\q‘

Lane Configurations T g %
Volume (vph) 268 a8 13 7 2 12
Pedestrians

Ped Buton

Pedestrian Timing ()

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1900
Laost Time (s) 40 40 40 40 4.0 40
Minimum Green (5) 40 40 4.0 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (voh) 306 0 0 290 34 a
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 098 08 08 100 082 085
Saturated Flow (vph) 1865 0 0 189 1741 0
Ped Inff Time (3) 00 0.0 0.0 0.0 0.0 00
Pedestrian Frequency (%) 0,00 000 000
Profected Cption Allowed No Mo No
Reference Time (5) 00 0.0
Adj Reference Time () 0.0 0.0
Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 1865 0 153 116
Reference Time A (5) 19.7 00 302 351

Adj Saturation B (vph NA MNA NA MNA
Referance Time B () NA NA NA NA
Referance Time (5) 19.7 302

Adj Reference Time () AT 42

Split Cption

Ref Time Combined (s) 19.7 00 184 23

Ref Time Seperate (s) 172 08 175 1.5
Reference Time (5) 19.7 184 184 23

Adj Reference Time () 237 224 224 a0
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 2 Emr

Split Option (s) 461 8.0

Minimum (s) 2 80 422

Adj Reference Time (5)
Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Utilization 35.2% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized fiming plan.
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Volume (vph) 34 108 27 0 0 51
Confl. Peds. (#fhr)

Confl. Bikes (#/hr)

Peak Hour Factor 025 080 092 0% 092 050
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 0% 10% 2% 2% 0% 0%
Bus Blockages (#fhr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#/hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 136 135 29 0 1} 102
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 271 29 0 102 0
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Intersection Capacity Utilization

2 Eternitatii (33044) & Eternitatii 10.07.2023
R

Lane Configurations 4 4 L

Volume (vph) 34 108 AT 0 0 a1

Pedestrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (5)

Free Right No Mo

Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1900

Lost Time (s) 4.0 40 40 40 4.0 4.0

Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40

Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 142 27 0 51 0

Lane Utilization Factor 100 100 100 100 1.00 100

Turning Factor (vph) 095 0% 100 08 08 085

Saturated Flow (vph) 0 1877 1900 0 1615 0

Ped Inff Time (5) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Pedestrian Frequency (%) 000 000 0.00

Protected Cption Allowed MO No No

Referance Time (s) 00 0.0

Adj Reference Time (5) 0.0 0.0

Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 402 1900 108

Reference Time A (3) 00 424 17 56.8

Adj Saturation B (vph 0 0 1900

Reference Time B (5) 103 171 17

Referance Time (s) 171 17

Adj Reference Time (5) 2141 8.0

Split Option

Ref Time Combined (s) 00 91 17 38

Ref Time Seperate (s) 23 6.8 17 0.0

Reference Time (s) a1 91 17 as

Adj Reference Time (5) 131 134 80 a0

Sunmey ___ NBSB  SE  Combined

Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 211 Emr

Split Cption (s) 211 8.0

Minimum (s) 211 a0 291

Rgntts 0000000000000

Adj Reference Time (s)

Cross Thru Ref Time (s)

Oncoming Left Ref Time (s)

Combined (s)

Inlersecton Swom@ry 0000000000000

Intersection Capacity Utilization 24.2% ICU Level of Service A

Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.

- N ¥ TN 2

Volume (vph) 280 0 27 245 45 63
Confl. Peds. (#hr)

Confl. Bikes (#fhr)

Peak Hour Factor 061 088 044 07 065 075
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 4% 0% 26% 1% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#Mhr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 459 0 61 3z 69 84
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 459 0 0 3\ 153 0
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Intersection Capacity Utilization
3: Stefan cel Mare & Eternitatii 10.07 2023

- N ¥ TN 2

Lane Configurations 4 4 %
Volume (vph) 280 0 27 245 45 63
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 280 a 0 272 108 0
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 100 085 085 100 089 085
Saturated Flow (vph) 1900 0 0 1891 1698 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%)  0.00 0.00  0.00
Protected Option Allowed No No Mo
Reference Time (s) 0.0 0.0
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 1800 0 768 13
Reference Time A (s) 177 00 425 1145

Adj Saturation B (vph MNA NA NA NA
Reference Time B (s) NA NA NA NA
Reference Time (5) 17.7 425

Adj Reference Time (s) A7 46.5

Split Option

Ref Time Combined (s) 177 00 173 76

Ref Time Seperate (s) 17.7 18 155 3.2
Reference Time (s) 177 173 173 76

Adj Reference Time (s) iy 213 213 186
Sunmary _ EBWS 0 NB  Combined 000000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 455 Em

Split Option (s) 4249 116

Minimum (s) 429 116 54.6

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Utilization 45.5% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Ogtions do not represent an optimized timing plan.
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Detailed Measures of Effectiveness
10.07.2023

1: Stefan cel Mare (32731) & Eternitatii

Volume (vph) 306 280 34 630
Control Delay / Veh (siv) 0 1 15 1
Queus Delay / Veh (siv) 0 0 0 0
Total Delay | Veh (siv) 0 1 15 1
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops / Vieh 0.00 0.22 1.00 0.16
Stops (#) 0 64 34 98
Average Speed (km/hr 50 36 7 43
Total Travel Time (hr) 1 0 0 2
Distance Traveled (km) 61 1 1 74
Fuel Consumed (1) 6 3 1 10
Fuel Economy (km/l) 105 41 1.0 75
CO Emissions (kg) 011 0.05 0.02 0.18
NOx Emissions (kg) 0.02 0.01 0.00 0.04
WOC Emissions (kg) 0.03 0.01 0.0 0.04
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0

2: Eternitatii (33044) & Eternitatii

Volume (vph) 142 2 51 220
Control Delay / Veh (sfv) 0 0 0 0
Queus Delay | Veh (siv) 0 0 0 0
Total Delay /| Vieh (siv) 0 0 0 0
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops / Vieh 0.00 0.48 0.00 0.06
Stops (#) 0 13 0 13
Average Speed (km/hr 50 50 50 50
Total Travel Time (hr) 1 0 0 1
Distance Traveled (km) a3 1 2 36
Fuel Consumed (1) 3 0 0 4
Fuel Economy (km/l) 10.5 NA NA a7
CO Emissions (kg) 0.06 0.01 0.00 0.07
NOx Emissions (kg) 0.0 0.00 0.00 0.01
WVOC Emissions (kg) 0.0 0.00 0.00 0.02
Unserved Viehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
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Detailed Measures of Effectiveness
10.07.2023

3: Stefan cel Mare & Eternitatii

Volume (vph) 280 272 108 &0
Control Delay f Veh (siv) 0 2 19 4
Queue Delay [ Veh (shv) 0 a 0 0
Total Delay / Veh (siv) 0 2 19 4
Total Delay (hr) 0 a 1 1
Stops / Veh 0.00 0.36 0.50 023
Stops (#) 0 a7 54 151
Average Speed (km/hr 51 39 6 27
Total Travel Time (hr) 0 1 1 2
Distance Traveled (km) 11 2% 4 4
Fuel Consumed (1) 1 5 3 9
Fuel Economy (kmil) 105 51 13 44
C0O Emissions (kg) 002 0.09 0.06 017
NOx Emissions (kg) 0.00 0.02 00 003
WOC Emissions (kg) 0.00 0.02 001 004
Unserved Vehides (#) 0 0 0 ]
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
Zone 2 Totals

Control Delay f'Veh (sfv) 2

Queue Delay [ Veh (sh) 0

Total Delay / Veh (siv) 2

Total Delay (hr) 1

Stops / Veh 017

Stops (#) 262

Average Speed (km/hr 38

Total Travel Time (hr) 4

Distance Traveled (km) 151

Fuel Consumed (1) 3

Fuel Economy (kmil) 6.6

C0O Emissions (kg) 042

NOx Emissions (kg) 0.08

WOC Emissions (kg) 0.10

Unserved Vehicles (#) 0

Vehicles in dilemma zone (#) 0

Performance Index 17
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Intersectia 3: Strada Stefan cel Mare — Strada Scanteia — Strada Groapa Rusului (Corpul E)

Incadrarea 1n zona si modelul intersectiei 3 sunt prezentate in continuare.

Figura 59 — Intersectia (zona) 3 — Str. Stefan cel Mare / Scanteia / Groapa Rusului

7
Licews Tenologz
Yol ool Ve ..!

Tabelul 17 — Date de trafic pentru intersectia 3, dimineata

Directie
acces

1 2 3 4 5

Tnaint

Directie
iesire

e

Dr.

Stg.

Dr.

Stg.

Dr.

Stg.

Dr.

Stg.

Dr.

Volum
(veh/h)

263

22

12

40

6 -

257

30

10

Factorul
orei de
varf

0,53

0,50

0,50

0,59

0,33 | -

0,70

0,50

-1 0,57

0,44

0,63

Vehicule
grele
(%)

19%

0%

0%

0%

0% |-

9%

0%

-| 0%

0%

0%

Flux
trafic
echiv.
(veh/h)

496

44

24

68

18 |-

367

60

-1 111

16

16

Flux
echiv.
/banda
de
circulati
e

540

92

385

171

Prioritat

e

Da

Stop

Da

Stop

Stop

Sub-intersectii
artere de acces

1/5

1/2/3

3/4

108



Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

N » Planul National
de Redresare si Rezilienta

Cap. ge utiliz. a 42.9% 30,6% 3250
intersectiel
Nivel de serviciu A A A
Foy — AN ¢

Volume (vph) 24 249 28/ 0 12 40

Confl. Peds {#/hr)

Confl. Bikes (#/hr)

Peak Hour F actor 063 053 070 050 050 059

Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Heavy Vehicles (%) 0% 19% 9% 0% 0% 0%

Bus Blockages (2/hr) 0 0 0 0 0 0

Parking (#hr)

Mid-Biock Traffic (%) 0% 0% 0%

Ad Flow (vph) B 40 40 0 4 68

Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 508 410 0 92 0

| 109




Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

» » Planul National
de Redresare si Rezilienta

Intersection Capacity Utilization
16: Int 28.06.2023

A N Y

Lane Configurations 4 T L

Volume (vph) 24 249 A7 0 12 40
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 213 247 0 52 0
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 085 100 100 085 08 085
Saturated Flow (vph) 0 1892 1900 0 1661 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%) 000 000 0.00
Protected Option Allowed Mo No Mo
Reference Time (s) 00 0.0
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 1800 m
Reference Time A (s) 00 386 181 §6.3

Adj Saturation B (vph MNA NA NA NA
Reference Time B (s) NA NA NA NA
Reference Time (5) 3|6 181

Adj Reference Time (s) 436 221

Split Option

Ref Time Combined (s) 00 173 181 38

Ref Time Seperate (s) 1.6 157 181 09
Reference Time (s) 173 173 181 38

Adj Reference Time (s) M3 M3 221 a0
Sunmary _ EBWS 0SB Combined 00000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 436 Em

Split Option (s) 434 80

Minimum (s) 434 8.0 514
L
Adj Reference Time (s)

Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Utilization 429% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Cgtions do not represent an optimized iming olan.

- N ¢ TN

Wolume (vph) 27 M 6 257 30 63
Confl. Peds. #hr)

Confl. Bikes (#hr)

Peak Hour Factor 070 050 033 070 050 057
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 18% 0% 0% 9% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Farking (#hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 324 68 18 36T 60 111
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 392 0 0 38 1M 0
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Intersection Capacity Utilization

17 Int 28.06.2023
-y ¢ TN

Lane Configurations 1 g4 %

Volume (vph) 27 34 6 257 30 63

Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (5)

Free Right No Mo

Ideal Flow 1900 1900 1900 1900 1900 1900

Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40

Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40

Refr Cycle Length (s) 120

Wolume Combined (vph) 261 0 0 263 93 0

Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100

Turning Factor (vph) 098 08 095 100 088 085

Saturated Flow (vph) 1863 0 0 1898 1679 0

Ped Intf Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Pedastrian Frequency (%)  0.00 000  0.00

Protected Cption Allowed No No No

Referance Time (s) 00 0.0

Adj Reference Time (s) 0.0 0.0

Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 1863 0 1434 112

Reference Time A (s) 16.8 00 220 997

Adj Saturation B (vph NA NA NA NA

Referance Time B (5) NA NA NA NA

Referance Time (s) 16.8 220

Adj Reference Time () 208 260

Split Option

Ref Time Combined (s) 16.8 00 166 6.6

Ref Time Seperate () 146 04 162 21

Reference Time (s) 16.8 166 166 6.6

Adj Reference Time (s) 208 206 206 106

Sunmary _ EBWS O NB  Combined 0000000000000

Protected Cption (s) MA NA

Permitied Cption (s) 2.0 Emr

Split Option (s) 414 106

Minimum (s) 2.0 106 36.7

Adj Reference Time (s)

Cross Thru Ref Time (s)

Oncoming Left Ref Time (s)

Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 30.6% ICU Level of Service A

Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.

- N ¢ TN

Wolume (vph) 263 2 730 7 10
Confl. Peds. #hr)

Confl. Bikes (#hr)

Peak Hour Factor 053 050 025 070 04 083
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 18% 0% 0% 9% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Farking (#hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 498 44 28 457 16 16
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 540 0 0 485 32 0
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Intersection Capacity Utilization
19: Int 28.06.2023

- N ¥ TN 2

Lane Configurations T 4 %
Volume (vph) 263 2 T30 T 10
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 285 a o a3 17 0
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 099 08 08 100 089 08
Saturated Flow (vph) 1878 0 0 1898 1697 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%)  0.00 0.00  0.00
Protected Option Allowed No No Mo
Reference Time (s) 0.0 0.0
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 1878 0 1458 13
Reference Time A (s) 18.2 00 270 180

Adj Saturation B (vph MNA NA NA NA
Reference Time B (s) NA NA NA NA
Reference Time (5) 18.2 270

Adj Reference Time (s) 22 3.0

Split Option

Ref Time Combined (s) 182 00 207 12

Ref Time Seperate (s) 16.8 05 202 0.5
Reference Time (s) 18.2 207 207 12

Adj Reference Time (s) 232 247 247 a0
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 3.0 Em

Split Option (s) 459 80

Minimum (s) 3.0 8.0 39.0

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Utilization 32.5% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Ogtions do not represent an optimized timing plan.
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Detailed Measures of Effectiveness

28062023

16: Int

Wolume (vph) 273 287 52 612
Control Delay ! Veh (siv) 1 0 14 2
Queue Delay [ Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 1 0 14 2
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops [ Veh 018 0.00 1.00 017
Stops (#) 50 0 52 102
Average Speed (kmihr 29 51 39 39
Total Travel Time (hr) 0 0 1 1
Distance Traveled (km) 5 T ar 49
Fuel Consumed (I) 2 1 5 ]
Fuel Economy (kmil) 26 NA 71 6.3
CO Emissions (kg) 0.03 0.01 0.10 0.14
NCx Emissions (kg) 0.01 0.00 002 003
WOC Emissions (kg) 0.01 0.00 002 0.03
Unserved Vehidles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
17 Int

Dreon ~ ©B w8 N A 0000000
Wolume (vph) 261 263 93 617
Control Delay ! Veh (siv) 0 1 15 2
Queue Delay ! Veh (siv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 0 1 15 2
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops [ Veh 0.00 0.10 1.00 0.19
Stops (#) 0 7 93 120
Average Speed (km/ihr 51 48 16 38
Total Travel Time (hr) 0 1 1 2
Distance Traveled (km) 6 56 ] 72
Fuel Consumed (I) 1 6 4 !
Fuel Economy (kmil) NA 93 23 6.7
CO Emissions (kg) 0.01 0.11 008 020
NCx Emissions (kg) 0.00 0.02 0.01 0.04
WOC Emissions (kg) 0.00 0.03 002 0.05
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
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Detailed Measures of Effectiveness

28062023
19: Int
Wolume (vph) 285 ar 17 629
Control Delay ! Veh (siv) 0 1 16 1
Queue Delay [ Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 0 1 16 1
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops [ Veh 0.00 0.15 1.00 0.1
Stops (#) 0 50 17 &7
Average Speed (kmihr 50 3 18 45
Total Travel Time (hr) 1 0 0 2
Distance Traveled (km) 60 5 2 68
Fuel Consumed (I) 6 2 1 ]
Fuel Economy (kmil) 105 30 NA 81
CO Emissions (kg) 011 0.03 002 0.16
NCx Emissions (kg) 0.02 0.01 0.00 003
WOC Emissions (kg) 0.02 0.01 0.00 0.04
Unserved Vehidles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
Zone 3 Totals
Control Delay ! Veh (siv) 2
Queue Delay [ Veh (sh) 0
Total Delay / Veh (siv) 2
Total Delay (hr) 1
Stops [ Veh 016
Stops (#) 289
Average Speed (km/hr 41
Total Travel Time (hr) 5
Distance Traveled (km) 138
Fuel Consumed (I) v
Fuel Economy (kmil) 7.0
CO Emissions (kg) 0.50
NCx Emissions (kg) 010
WOC Emissions (kg) 011
Unserved Vehicles (#) 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0
Performance Index 16

| 114




Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

»I p | Planul National
de Redresare si Rezilienta

Tabelul 18 — Date de trafic pentru intersectia 3, dupa-amiaza

1 2 3 4 5

Directie
acces
Directie Tnaint
iesire e
Volum
(veh/h)

Factorul
orei de -
varf
Vehicule
grele -
(%)
Flux
trafic
echiv.
(veh/h)

Flux
echiv.
/banda
de
circulati
e

Prioritat

Dr. | Stg. Dr. | Stg. Dr. | Stg. Dr. | Stg. Dr.

-| 309 13 11 |-] 15 14 |-| 257 | 50 |-| 41 11 |-| 15

0,77 | 054|069 |-/050|05|-|{088]|057|-|0,78|069 |-|050

4% 0% | 0% |-| 0% | 0% |-|11% | 0% |-| 0% | 0% |-| 0%

-| 401 24 16 | -] 30 28 |-| 292 | 88 |-| 53 16 |-| 30

425 92 320 141 46

Stop

Da Da

e

Stop

Stop

Sub-intersectii
artere de acces

1/5

1/2/3

3/4

Cap. de utiliz. a
intersectiei

32,2%

37,6%

36,9%

Nivel de serviciu
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Volsme {vph) 13
Confl. Peds. {gihr)

Confi. Bikes (#/hr)

Peak Hour Factor 042
Growth Factor 100%
Heavy Vehicles (%) 0%
Bus Blockages (&/hr) 0
Parking (#hr)

Mid-Block Traffic (%)

Adj. Flow (vph) 3
Shared Lane Trafic (%)

Lane Group Fiow (vph) 0

324 7 0 11
077 070 050 069
100% 100% 100% 100%
4% 9% 0% 0%
0 0 0 0
0% 0% 0%
21 438 0 16
462 439 0 4

B) >

Planul National

de Redresare si Rezilienta
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» » Planul National
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Intersection Capacity Utilization
16: Stefan cel Mare (33293) & Scanteia (33795) 10.07 2023

A N Y

Lane Configurations d T L
Volume (vph) 13 324 w7 0 " 15
Pedestrians

Ped Buton

Pedestrian Timing ()

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1900
Laost Time (s) 40 40 40 40 4.0 40
Minimum Green (5) 40 40 4.0 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (voh) 0 337 07 0 26 a
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 095 100 100 085 082 085
Saturated Flow (vph) 0 1836 1900 0 1693 0
Ped Inff Time (3) 00 0.0 0.0 0.0 0.0 00
Pedestrian Frequency (%) 0.00 000 0.00
Profected Cption Allowed o No No
Reference Time (5) 0.0 0.0
Adj Reference Time () 0.0 00
Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 0 1222 1900 113
Reference Time A (5) 00 331 194 275

Adj Saturation B (vph NA NA MNA MNA
Referance Time B () NA NA NA NA
Referance Time (5) 331 194

Adj Reference Time () ar1 234

Split Cption

Ref Time Combined (s) 00 213 194 18

Ref Time Seperate (s) 09 205 194 0.8
Reference Time (5) 213 213 194 18

Adj Reference Time () 253 253 234 a0
Swnmay 00 EBW8 0SB Combned 0000000000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) ara Emr

Split Option (s) 487 8.0

Minimum (s) ara 80 451
RgntW4wm”’S
Adj Reference Time (5)

Cross Thru Ref Time (3)

Oncoming Left Ref Time (s)

Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 37 6% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.

- N ¢ TN 2

Wolume (vph) 322 13 14 257 50 41
Confl. Peds. (#hr)

Confil. Bikes (#fhr)

Peak Hour Factor 088 054 050 088 05 078
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 4% 0% 0% 1% 0% 0%
Bus Blockages (#/hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#fhr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 366 24 28 292 53
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 390 0 0 320 1 0

|17




Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU
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Intersection Capacity Utilization
17: Stefan cel Mare (32731) & Groapa Rusului (33057) 10.07.2023

- N ¥ TN 2

Lane Configurations T 4 %
Volume (vph) 322 13 14 257 50 M
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 335 a o 2n 91 0
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 099 08 08 100 091 085
Saturated Flow (vph) 1889 0 0 188 1723 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%)  0.00 0.00  0.00
Protected Option Allowed No No Mo
Reference Time (s) 0.0 0.0
Adj Reference Time (s) 00 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 1889 0 1088 115
Reference Time A (s) 1.3 00 299 951

Adj Saturation B (vph MNA NA NA NA
Reference Time B (s) NA NA NA NA
Reference Time (5) 213 299

Adj Reference Time (s) 253 339

Split Option

Ref Time Combined (s) A3 00 172 6.3

Ref Time Seperate (s) 205 08 162 35
Reference Time (s) 1.3 172 172 6.3

Adj Reference Time (s) 253 212 212 103
Summary 0 EBWB 0NB  Combined 0000000000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 339 Em

Split Option (s) 454 103

Minimum (s) 339 103 443
RghttOws
Adj Reference Time (s)

Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Utilization 36.9% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Ogtions do not represent an optimized timing plan.

- N ¢ TN

Wolume (vph) 309 13 7 315 8 28
Confl. Peds. (#hr)

Confl. Bikes (#fhr)

Peak Hour Factor 077 05 025 070 050 058
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 4% 0% 0% 9% 0% 0%
Bus Blockages (#/hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 401 24 28 450 16 48
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 425 0 0 478 B4 0
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Intersection Capacity Utilization
19: Stefan cel Mare (32731) & 40871 10.07 2023

- N ¥ TN 2

Lane Configurations T 4 %
Volume (vph) 308 13 -1 ] 8 28
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 322 a 0 3z 36 0
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 099 08 08 100 087 085
Saturated Flow (vph) 1888 0 0 1898 1660 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%)  0.00 0.00  0.00
Protected Option Allowed No No Mo
Reference Time (s) 0.0 0.0
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 1888 0 1451 m
Reference Time A (s) 205 00 266 390

Adj Saturation B (vph MNA NA NA NA
Reference Time B (s) NA NA NA NA
Reference Time (5) 205 266

Adj Reference Time (s) 245 306

Split Option

Ref Time Combined (s) 205 00 204 26

Ref Time Seperate (s) 19.6 05 199 06
Reference Time (s) 205 204 204 26

Adj Reference Time (s) 245 244 244 a0
Sunmary _ EBWS 0 NB  Combined 000000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 306 Em

Split Option (s) 488 80

Minimum (s) 306 8.0 386

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Utilization 32.2% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Ogtions do not represent an optimized timing plan.
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Detailed Measures of Effectiveness

Py

Planul National

de Redresare si Rezilienta

10.07.2023

16: Stefan cel Mare (33293) & Scanteia (33795)

Volume (vph)

Control Delay / Veh (shv)
Queue Delay / Veh (siv)
Total Delay / Veh (shv)
Total Delay (hr)
Stops / Veh

Stops (#)

Average Speed (km/r
Total Travel Time (hr)
Distance Traveled (km)
Fuel Consumed (1)

Fuel Economy (km/l)
CO Emissions (kg)

NOx Emissions (kg)

Unserved Vehicles (#)
Vehicles in dilemma zone (#)

8:7‘

o
-

oo oS8

Do - |

17: Stefan cel Mare (32731) & Groapa Rusului (33057)

Volume (vph)

Control Delay / Veh (siv)
Queue Delay / Veh (siv)
Total Delay / Veh (siv)
Total Delay (hr)

Total Travel Time (hr)
Distance Traveled (km)

Fuel Consumed (1)

Fuel Economy (km/l)

CO Emissions (kg)

NOx Emissions (kg)

VOC Emissions (kg)
Unserved Vehicles (#)
Vehicles in dilemma zone (#)

0
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Detailed Measures of Effectiveness
10.07 2023

19: Stefan cel Mare (32731) & 40871

Volume (vph) 322 axn 36 680
Conirol Delay f Veh (siv) 0 1 13 1
Queus Delay / Veh (sh) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (shv) 0 1 13 1
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops [ Veh 0.00 014 1.00 0.12
Stops (#) 0 46 36 82
Average Speed (km/hr 50 32 21 44
Total Travel Time (hr) 1 a a 2
Distance Traveled (km) 68 5 5 T8
Fuel Consumed (1) 6 2 2 10
Fuel Economy (kmil) 105 a1 29 8.0
CO Emissions (kg) 012 0.03 003 0.18
NCx Emissions (kg) 0.02 0.01 00 004
WOC Emissions (kg) 003 0.01 001 004
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0

Zone 3 Totals

Control Delay f Veh (siv) 2
Queue Delay ! Veh (siv) 0
Tofal Delay / Veh (i) 2
Total Delay (hr) 1
Stops [ Veh 0.15
Stops (#) 302
Average Speed (km/r 41
Total Travel Time (hr) 5
Distance Traveled (km) 185
Fuel Consumed (1) AT
Fuel Economy (kmil) 6.9
CO Emissions (kg) 0.50
NOx Emissions (kg) 0.10
WOC Emissions (kg) 011
Unserved Vehicles (#) 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0
Performance Index 17
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Intersectia 4: Strada Stefan cel Mare — Strada Amurgului (Primdrie)

Incadrarea 1n zona si modelul intersectiei 4 sunt prezentate in continuare.

Figura 60 — Intersectia (zona) 4 — Str. Stefan cel Mare / Amurgului

Sthrada Cayy

Tabelul 19 — Date de trafic pentru intersectia 4, dimineata

1 2 3 4

Directie
acces

Stg. | Tnainte | Dr. | Stg. | Tnainte | Dr. | Stg. Inaelnt Dr. | Stg. Ina:nt Dr.

Directie
iesire
Volum
(veh/h)

Factorul
orei de 057 080 |069|050]| 0,75 - - 0,72 |0,67|0,75| 0,50 |0,50
varf

Vehicule
grele 5% 7% 0% | 0% 0% - - 0% | 0% | 0% 0% 0%
(%)

Flux
trafic
echiv.
(veh/h)

Flux
echiv.
/banda
de
circulati
e

Prioritat
e

153 | 309 11 | 26 157 - - 224 | 70 9 4 8

268 | 386 16 | 52 209 - - 311 | 104 | 12 8 16

670 261 415 36

Da Cedeaza Da Stop
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-1nter 11

Sub-intersect 1/4 3/4 2/3

artere de acces

Cap. ge utiliz. a 58% 28.9% 24.6%

intersectiel

Nivel de serviciu B A A

O T R

Volume (vph) 153 304 11 1 228 0 2] 4 8 43 4 110
Confl. Peds. (#hr)
Confl. Bikes (#/hr) 1 1
Peak Hour Factor 0.57 080 069 025 072 025 075 050 050 048 050 0.75
Growth Factor 100% 100%  100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 5% 7% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 a 0 0 0 0 a 0 0 0 0 a
Parking [#hr) 10
Mid-Block Traffic (%) 0% % 0% 0%
Adj. Flow (vph) 268 386 16 4 a7 0 12 8 16 a0 147
Shared Lane Traffic (%)
Lane Group Flow (vph) 0 670 0 0 3 0 0 3 0 0 245 0
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Intersection Capacity Utilization

Py

Planul National
de Redresare si Rezilienta

30 Int 28.06.2023
N

Lane Configurations i 19 s s

Volume (vph) 153 309 1 1 228 0 9 4 8 43 4 110

Pedestrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (s)

Fres Right No No No No

Ideal Flow 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1800 1900 1800 1900

Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0 40 40 40 40 40 40

Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0 40 40 40 40 40 40

Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 473 0 0 27 0 0 2 0 o 157 0

Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 1.00

Turning Factor (vph) 08 088 0B85 0% 100 085 08 0% 08 085 088 085

Saturated Flow (vph) 0 1863 0 0 1900 0 0 1753 0 0 1677 0

Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0 00

Pedestrian Frequency (%) 0.00 0.00 000 0.00

Protected Option Allowed No Mo No No

Reference Time (s) 0.0 0.0 00 00

Adj Reference Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0

Pemitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 337 0 189 o 1081 0 1483

Reference Time A (s) 00 1685 00 145 00 23 00 127

Adj Saturation B (vph NA NA NA NA 0 0 0 0

Reference Time B (s) NA NA NA NA 86 94 108 192

Reference Time (s) 168.5 145 23 127

Adj Reference Time (s) 1725 18.5 8.0 16.7

Split Option

Ref Time Combined (s) 00 305 00 145 00 14 0o 112

Ref Time Seperate (s) 102 196 01 144 06 0.3 28 0.3

Reference Time (s) 0.5 305 145 145 14 14 12 12

Adj Reference Time (s) M5 M5 185 185 80 8.0 152 152

Summery  EBWB  NBSB  Combined

Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 1725 167

Split Crption (3) 5249 232

Minimum (s) 5249 167 696

Cross Thru Ref Time (3)
Oncoming Left Ref Time (3)
Combined (s)

Intersection Capacity Utilization
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.

58.0%

ICU Level of Service

Volume (vph)

Confl. Peds. (#hr)
Confl. Bikes (#hr)
Peak Hour Factor
Growth Factor

Heavy Vehicles (%)
Bus Blockages (#/hr)
Parking (#hr)
Mid-Block Traffic (%)
Adj. Flow (vph)

Shared Lane Traffic (%)
Lane Group Flow (vph)

0 360 224 70 21 5
092 080 072 067 048 075
100% 100% 100% 100% 100% 100%
0% Ik 0% 0% 0% 0%

0 0 0 0 0 a

0
0% 0% 0%
0 40 N 104 44 T
0 450 415 0 5 0
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Intersection Capacity Utilization
32 Int 28.06.2023

Lane Configurations 4 1 L

Volume (vph) 0 360 224 0 21 5
Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1900 1500 1900 1900
Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 360 204 0 26 0
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 1.00
Turning Factor (vph) 085 100 0% 08 093 085
Saturated Flow (vph) 0 1%00 1832 0 17N 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0
Pedasirian Frequency (%) 000 000 0.00
Protected Option Allowed No No No
Reference Time (s) 00 0.0
Adj Reference Time (5) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 1200 1832 118
Reference Time A (s) 00 27 193 264

Adj Saturation B (vph NA NA NA NA
Reference Time B (s) NA NA NA NA
Referance Time (s) 27 183

Adj Reference Time (s) 267 233

Split Option

Ref Time Combined (s) 00 27 193 18

Ref Time Seperate (s) 00 27 147 14
Reference Time (s) 27 27 183 18

Adj Reference Time (s) 267 %7 233 8.0
Summary ___ EBWS  SE  Combmed
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option () 2.7 Emr

Split Option (3) 50.0 80

Minimum (s) 267 80 M7

Intersection Capacity Utilization 28.9% ICU Level of Senvice A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.
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Volume (vph) 157 0 26 157 0 70
Confl. Peds. (#hr)

Confl. Bikes (#fhr)

Peak Hour Factor 082 09 050 075 025 067
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 2% 2% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#Mhr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 17 0 52 209 0o 104
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 17 0 0 261 0 104

Intersection Capacity Utilization

33: Int 28.06.2023
t el &~ A

Movemet  NET NER SBL SST NWL NAR 0000000000000

Lane Configurations 4 4 if

Volume (vph) 157 0 26 157 0 70

Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No

Ideal Flow 1900 1900 1900 1500 1900 1900

Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40

Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40

Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 157 0 0 183 0 70

Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 1.00

Turning Factor (vph) 100 085 08 08 095 085

Saturated Flow (vph) 1800 0 0 1887 0 1815

Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0

Pedestrian Frequency (%)  0.00 000 000

Protected Option Allowed No No No

Reference Time (s) 0.0 5.2

Ad] Reference Time (s) 0.0 9.2

Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 1800 0 604 0

Reference Time A (s) 99 00 364 0.0

Adj Saturation B (vph NA NA NA NA

Reference Time B (s) NA NA NA NA

Referance Time (s) 99 364

Adj Reference Time (s) 13.9 404

Split Option

Ref Time Combined (s) 9.9 00 116 0.0

Ref Time Seperate (s) 99 17 99 0.0

Reference Time (s) 99 16 116 0.0

Adj Reference Time (s) 13.9 156 156 0.0

Sunmay __ NBS8 NW  Combed 000000000000

Protected Option (s) NA NA

Permitted Option () 404 Emr

Split Option (3) 296 0.0

Minimum (s} 296 00 296

RightTumss w0000

Adj Reference Time (s) 92

Cross Thru Ref Time (3) 139

Oncoming Left Ref Time (3) 0.0

Combined (s) 231

Intersection Capacity Utilization 246% ICU Level of Senvice A

Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.
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Detailed Measures of Effectiveness

28.06.2023
30: Int
Volume (vph) 473 229 21 157 880
Control Delay f Veh (siv) 4 0 ar 1 25
Queus Delay [ Veh (shv) 0 0 a 0 0
Total Delay / Veh (siv) 4 0 ar 12 25
Total Delay (hr) 1 a a 5 6
Stops / Veh 0.80 0.03 1.00 0.50 055
Stops (#) are 6 21 T8 484
Average Speed (km/hr AT 47 9 1 7
Total Travel Time (hr) 1 0 0 5 T
Distance Traveled (km) 30 6 2 T 45
Fuel Consumed (1) 13 1 1 17 32
Fuel Economy (kmil) 24 NA 18 04 14
C0O Emissions (kg) 024 0.01 0.02 0.32 059
NOx Emissions (kg) 0.05 0.00 0.00 0.06 01
WOC Emissions (kg) 0.05 0.00 001 0ar 014
Unserved Vehides (#) 0 0 0 ] 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0 0
32 Int
Drecbon e w8 s A 0000000
Volume (vph) 360 204 26 680
Control Delay f Veh (siv) 0 0 16 1
Queus Delay / Veh (sh) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (shv) 0 0 16 1
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops / Veh 0.00 0.00 1.00 004
Stops (#) 0 a 26 26
Average Speed (km/hr 50 50 8 40
Total Travel Time (hr) 0 a a 1
Distance Traveled (km) 10 12 1 23
Fuel Consumed (1) 1 1 1 3
Fuel Economy (kmil) NA 105 11 74
CO Emissions (kg) 0.02 0.02 002 0.06
NCx Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0m
WOC Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0m
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
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Detailed Measures of Effectiveness

28.06.2023

33 Int

Wolume (vph) 157 183 70 410
Control Delay ! Veh (siv) 0 0 0 0
Queus Delay [ Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 0 0 0 ]
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops [ Vieh 0.50 0.00 0.00 019
Stops (#) 78 0 0 78
Average Speed (km/hr 51 51 50 51
Total Travel Time (hr) 0 0 0 0
Distance Traveled (km) T 5 3 15
Fuel Consumed (I) 2 1 0 3
Fuel Economy (kmil) 28 NA NA 47
CO Emissions (kg) 0.04 0.01 0.01 0.06
NCx Emissions (kg) 0.01 0.00 0.00 001
WOC Emissions (kg) 0.01 0.00 0.00 0.01
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0

Zaone 4 Totals

Control Delay f'Veh (sfv) 11
Queue Delay [ Veh (sh) 0
Total Delay / Veh (siv) 1
Total Delay (hr) 6
Stops / Veh 0.30
Stops (#) 588
Average Speed (km/hr 11
Total Travel Time (hr) 8
Distance Traveled (km) 43
Fuel Consumed (1) a8
Fuel Economy (kmil) 22
C0O Emissions (kg) 0.7
NOx Emissions (kg) 014
WOC Emissions (kg) 0.16
Unserved Vehicles (#) 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0
Performance Index 78
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Tabelul 20 — Date de trafic pentru intersectia 4, dupa-amiaza

de Redresare si Rezilienta

Directie
acces

1

2

3

4

Directie
iesire

Stg.

Tnainte

Dr.

Stg.

Tnainte

Dr.

Stg.

Tnainte

Dr.

Stg.

Tnaint
e

Dr.

Volum
(veh/h)

86

261

26

95

220

29

3

Factorul
orei de
varf

0,79

0,64

0,50

0,50

0,75

0,91

0,39

0, 50

0,75

0,75

Vehicule
grele
(%)

0%

7%

0%

0%

0%

6%

0%

0%

0%

0%

Flux
trafic
echiv.
(veh/h)

109

408

16

52

127

242

74

Flux
echiv.
/banda
de
circulati
e

533

179

316

16

Prioritat
e

Da

Cedeaza

Da

Stop

Sub-intersectii
artere de acces

1/4

3/4

2/3

Cap. de utiliz. a
intersectiei

52,6%

26,3%

16,4%

Nivel de serviciu
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N U B R

Volume (vph) 85 261 8 7 218 0 2 3 E 1 5
Confl. Peds. (#hr)

Confl. Bikes (#/hr) 1 1
Peak Hour Factor 079 084 050 038 072 025 050 075 075 0B84 035 087
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 0% 7% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#h) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Parking (#hr) 10
Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 09 408 16 18 303 0 4 4 8 s 4 5
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 53 0 0 3 0 0 16 0 0 114 0

Intersection Capacity Utilization
30: Stefan cel Mare (33293) & Amurgului (32432) 10.07 2023

N R

Lane Configurations s & i i
Volume (vph) 86 261 8 T 218 0 2 3 6 43 1 51
Pedestrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (5)

Free Right No No Mo ho
Ideal Flow 1900 1900 1200 1900 1800 1900 1800 1200 1900 1900 1900 1900
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 4.0 4.0 40 40 40 4.0 40 40
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 358 0 0 225 0 0 1 0 0 95 0
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 1.00
Turning Factor (vph) 095 0% 085 (0S8 100 085 08 081 08 08 090 085
Saturated Flow (vph) 0 18M 0 0 1897 0 0 1729 0 0 17 0
Ped Inff Time (5) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%) 0.00 0.00 0.00 0.00
Protected Cption Allowed MO No No Mo
Reference Time (s) 00 00 00 0.0
Adj Reference Time (5) 0.0 0.0 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 0 1846 0 1642 0 805
Reference Time A (3) 00 687 00 148 0.0 [V} 00 142

Adj Saturation B (vph NA NA NA NA 0 0 0 0
Reference Time B (5) NA NA NA NA a1 88 108 147
Reference Time (3) 68.7 14.6 0.8 142

Adj Reference Time (5) [rxy 186 8.0 18.2

Split Option

Ref Time Combined (s) 0o 228 00 142 0.0 08 0.0 6.7

Ref Time Seperate (s) 57 168 05 138 01 02 28 01
Reference Time (s) 28 28 142 142 08 [V} 6.7 6.7

Adj Reference Time (5) 268 268 182 182 8.0 80 107 107
Sunmery ___ EBWS  NBSB  Combined 0
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 727 182

Split Cption (s) 45.0 187

Minimum (s) 450 182 632

Adj Reference Time (s)
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Volume (vph)

Heavy Vehicles (%)
Bus Blockages (#hr)
Parking (#hr)
Mid-Block Traffic (%)
Adj. Flow (vph)

Shared Lane Traffic (%)
Lane Group Flow (vph)

0 310 220 29 | 5
082 080 081 039 048 075
100% 100% 100% 100% 100%  100%

0% % 6% 0% 0%
0 0 0 0 0 0

0% 0% 0%
0 388 M2 74 44 7

0 388 N6 0 a1 0

Py

Planul National

de Redresare si Rezilienta
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Intersection Capacity Utilization
32: 33393 & 10.07.2023

Lane Configurations 4 T L

Volume (vph) 0 30 220 pat] | 5
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 310 249 0 26 0
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 085 100 088 08 093 085
Saturated Flow (vph) 0 1900 1867 0 1T 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%) 000 000 0.00
Protected Option Allowed Mo No Mo
Reference Time (s) 00 0.0
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 1900 1867 118
Reference Time A (s) 00 186 160 264

Adj Saturation B (vph MNA NA NA NA
Reference Time B (s) NA NA NA NA
Reference Time (5) 196 160

Adj Reference Time (s) 26 200

Split Option

Ref Time Combined (s) 00 186 160 18

Ref Time Seperate (s) 00 186 141 14
Reference Time (s) 196 196 160 18

Adj Reference Time (3] 26 236 200 8.0
Swmmary  EBWS O SE  Combined
Protected Option (3] NA NA

Permitted Option (s) 236 Er

Split Option (s) 136 8.0

Minimum (s) 236 80 316

E
g
2

Cross Thru Ref Time (3)
Oncoming Left Ref Time (3)
Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 26.3% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Ogtions do not represent an optimized timing plan.

t U &~ A

Wolume (vph) 89 0 26 85 0 29
Confl. Peds. #hr)

Confl. Bikes (#hr)

Peak Hour Factor 088 092 050 075 025 067
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 101 0 52 127 0 43
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 101 0 0 179 0 43
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Intersection Capacity Utilization

33: Amurgului (32432) & 10.07 2023
t L -~ A

Lane Configurations 4 4 [l

Volume (vph) 89 0 26 95 0 29

Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (5)

Free Right No Mo

Ideal Flow 1900 1900 1900 1900 1900 1900

Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40

Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40

Refr Cycle Length (s) 120

Wolume Combined (vph) 89 0 0 1 0 29

Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100

Turning Factor (vph) 100 085 085 0% 095 085

Saturated Flow (vph) 1800 0 0 1880 0 1615

Ped Intf Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Pedastrian Frequency (%)  0.00 000  0.00

Protected Cption Allowed No No No

Referance Time (s) 00 22

Adj Reference Time (s) 0.0 8.0

Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 1800 0 43 0

Reference Time A (s) 56 00 330 0.0

Adj Saturation B (vph 1800 0 0 NA

Reference Time B (5) 56 a7 187 NA

Referance Time (s) 56 157

Adj Reference Time () 96 19.7

Split Option

Ref Time Combined (s) 56 0.0 77 0.0

Ref Time Seperate () 56 17 6.0 0.0

Reference Time (s) 56 T 77 0.0

Adj Reference Time (s) 96 "7 N7 00

Sunmey ___ NBSB  NW  Combined

Protected Cption (s) MA NA

Permitied Cption (s) 197 Emr

Split Option (s) 213 0.0

Minimum (s) 197 00 197

RgntTums w0000

Adj Reference Time (s) 8.0

Cross Thru Ref Time (s) 96

Oncoming Left Ref Time (s) 00

Combined (s) 176

Intersection Capacity Utilization 16.4% ICL Level of Service A

Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.
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Detailed Measures of Effectiveness

10.07.2023
30: Stefan cel Mare (33293) & Amurgului (32432)
Wolume (vph) 365 225 11 95 686
Conirol Delay f Veh (sh) 2 1 17 2 5
Queue Delay [ Veh (sh) 0 0 0 0 0
Total Delay / Veh (sh) 2 1 17 22 5
Total Delay (hr) 0 0 0 1 1
Stops / Veh 042 0.12 1.00 0.49 0.34
Stops (#) 148 7 11 47 234
Average Speed (km/hr M 38 15 B 2
Total Travel Time (hr) 1 0 0 1 2
Distance Travelsd (km) 23 6 1 4 M
Fuel Consumed (1) ] 1 1 3 11
Fuel Economy (km/) T 48 NA 13 3
CO Emissions (kg) 0.1 0.02 0m 0.06 020
NOx Emissions (kg) n.02 0.00 0.00 0.01 0.04
WO Emissions (kg) 003 0.01 0.00 0 0.05
Unserved Vshides (#) (] 0 0 0 (]
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0 0
32: 33393 &
Drecn ~~~~~~©B w8 s o
Volume {vph) 310 249 26 585
Conirol Delay f Veh (sh) (] 0 14 1
Queue Delay /'Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (sh) (] 0 14 1
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops / Veh 0.00 0.00 1.00 0.04
Stops (#) 0 0 26 2
Average Speed (km/hr 50 50 9 40
Total Travel Time (hr) 0 0 0 0
Distance Traveled (km) 9 10 1 20
Fuel Consumed (1) 1 1 1 3
Fuel Economy (kmi/l) NA NA NA 72
€0 Emissions (kg) 002 0.02 0.02 0.05
NOx Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0m
WO Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0
Unserved Vehides [#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
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Detailed Measures of Effectiveness
10.07 2023

33 Amurgului (32432) &

Wolume (vph) 89 121 29 239
Control Delay / Veh (siv) 0 0 0 0
Queue Delay ! Veh (siv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 0 0 0 0
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops [ Veh 0.4% 0.00 0.00 0.18
Stops (#) 44 0 0 —
Average Speed (km/ihr 51 51 50 51
Total Travel Time (hr) 0 0 0 0
Distance Traveled (km) 4 4 1 ]
Fuel Consumed (f) 1 0 0 2
Fuel Economy (kmil) 28 NA NA 48
CO Emissions (kg) 0.02 0.01 0.00 0.03
NCx Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0.01
WOC Emissions (kg) 0.01 0.00 0.00 0.01
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0

Zone 4 Totals

Control Delay f Veh (siv) 2
Queue Delay ! Veh (siv) 0
Tofal Delay / Veh (i) 2
Total Delay (hr) 1
Stops [ Veh 020
Stops (#) 304
Average Speed (km/r 28
Total Travel Time (hr) 2
Distance Traveled (km) 62
Fuel Consumed (1) 15
Fuel Economy (kmil) 4.0
CO Emissions (kg) 029
NOx Emissions (kg) 0.06
WOC Emissions (kg) 007
Unserved Vehicles (#) 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0
Performance Index 18
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Intersectia 5: Strada Amurgului — Strada Amurgului (APIA)

Incadrarea 1n zona si modelul intersectiei 5 sunt prezentate in continuare.

Figura 61 — Intersectia (zona) 5 — Str. Amurgului

APIA SUCEX -’Ao

Tabelul 21 — Date de trafic pentru intersectia 5, dimineata

1 2 3

Directie
acces
Directie
iesire
Volum
(veh/h)

Factorul
orei de - 0,66 |067|058| 0,70 - 1065| 0,53 -
varf

Vehicule
grele - 0% 0% | 0% 5% - 0% 0% -
(%)

Flux
trafic
echiv.
(veh/h)

Flux
echiv.
/banda
de
circulati
e

Prioritat
e

Stg. | Tnainte | Dr. | Stg. | Tnainte | Dr. | Stg. | Tnainte | Dr.

- 96 24 | 47 142 - 25 40 -

- 145 36 | 81 203 - 38 75 -

181 284 113

Da Da Cedeaza
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F:ap. de gt!llz. a 27.2%
Intersectiel
Nivel de serviciu A
2R BV
Volume (vph) 25 40 % 24 4T 142
Confl. Peds. (#/hr)
Confl. Bikes (#/hr)
Peak Hour Factor 065 053 066 067 058 0.70
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 0% 0% 0% 0% 0% 5%
Bus Blockages (#/hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#fhr)
Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%
Adj. Flow (vph) 38 75 145 36 81 203
Shared Lane Traffic (%)
Lane Group Flow {vph) 113 0 181 0 0 784
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Intersection Capacity Utilization

112 Int 28.06.2023
"2 T BV

Lane Configurations L T 4

Volume (vph) 25 40 96 4 47 142

Pedestrians

Ped Buton

Pedestrian Timing ()

Free Right Mo No

Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1900

Laost Time (s) 40 40 40 40 4.0 40

Minimum Green (5) 40 40 4.0 40 40 40

Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (voh) 65 0 120 0 0 189

Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100

Turning Factor (vph) 089 08 087 08 08 099

Saturated Flow (vph) 1691 0 1843 0 0 1876

Ped Inff Time (3) 00 0.0 0.0 0.0 0.0 00

Pedestrian Frequency (%) 0,00 0.00 0.00

Profected Cption Allowed No No Mo

Reference Time (5) 00 0.0

Adj Reference Time () 0.0 00

Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 113 1843 0 390

Reference Time A (5) 692 78 00 582

Adj Saturation B (vph NA MNA 0 a

Reference Time B (3) NA NA 1M1 201

Referance Time (5) 7.8 201

Adj Reference Time () 118 241

Split Cption

Ref Time Combined (s) 456 78 00 121

Ref Time Seperate (s) 18 6.3 a1 9.0

Reference Time (5) 46 78 121 121

Adj Reference Time () a6 118 161 181

Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) Emr 241

Split Option (s) a6 79

Minimum (s) 8.6 241 32T

Adj Reference Time (5)
Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Utilization 27.2% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized fiming plan.
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Detailed Measures of Effectiveness

28.06 2023
112: Int
Direction Wa NB 5B All
Volume (vph) 120 189 373
Control Delay f Veh (siv) 11 0 2 3
Queus Delay I Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (sh) 11 0 2 3
Total Delay (r) 0 0 0 0
Stops / Veh 0.50 0.00 0.40 0.29
Stops (#) a2 0 75 107
Average Speed (km/hr 20 50 39 a7
Total Travel Time (hr) 0 0 0 1
Distance Traveled (km) T 19 18 43
Fuel Consumed (1) 2 2 4 7
Fuel Economy (kmi/l) a5 105 49 59
C0 Emissions (kg) 0.04 0.03 0.07 0.14
NOx Emissions (kg) 0.01 0.01 0.01 0.03
VOC Emissions (kg) 0.01 0.01 0.02 0.03
Unserved Vehides (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
Zaone 8 Totals
Number of Intersections 1
Control Delay / Veh (shv) 3
Queue Delay I Veh (sh) 0
Total Delay / Veh (sh) 3
Total Delay (hr) 0
Stops / Veh 029
Stops (#) 107
Average Speed (km/hr a7
Total Travel Time (hr) 1
Distance Traveled (km) 43
Fuel Consumed () 7
Fuel Economy (kmiT) 5.9
CO Emissions (kg) 0.14
NCx Emissions (kg) 0.03
VOC Emissions (kg) 0.03
Unserved Vehicles (#) 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0
Performance Index 0.6
Tabelul 22 — Date de trafic pentru intersectia 5, dupd-amiaza
Directie acces 1 2 3
. Tna- Tna- Tna-
Directie iesire Stg. | . Dr. | Stg. | . Dr. | Stg. | . Dr.
¢ 3 9 Inte 9 Inte g Inte
Volum (veh/h) - 114 3 24 | 130 - 14 52 -
Factorul orei de
N - 0,771 0,25| 0,60 | 0,72 - 0,50 | 0,56 -
varf
Vehicule grele 11
A g - | 0% | 0% | 0% | | - o | 0% | -
(%) %
Flux trafic
. - 148 | 12 40 | 181 - 28 93 -
echiv. (veh/h)
Fl hiv. a
ux echiv. /banda 160 221 121
de circulatie
Prioritate Da Da Cedeaza
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Cap. de utiliz. a
~ap. de utl 25,5%
intersectiel
Nivel de serviciu A
P
Volume {vph) 14 52 114 3 24 130
Confl. Peds. (#hr)
Confl. Bikes {#hr)
Peak Hour Factor 0.50 0.56 LT 025 0.60 072
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 0% 0% 0% 0% % 11%
Bus Blockages (#/hr) 0 0 0 0 0 Q
Parking (#hr)
Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%
Adj. Flow (vph) 22 83 148 12 40 181
Shared Lane Traffic (%)
Lane Group Flow {vph) 121 0 160 0 0

Intersection Capacity Utilization
112: Amurgului (32432) & 10.07.2023

"SR BV

Lane Configurations L 1 &
Volume (vph) 14 52 114 3 24 130
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No

Ideal Flow 1900 1900 1900 1800 1900 1300
Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 66 o nr 0 0 154
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 1.00
Turning Factor (vph) 087 0B85 100 0B85 085 099
Saturated Flow (vph) 1858 0 1893 0 0 1885
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 00 0.0 0.0
Pedestrian Frequency (%)  0.00 0.00 0.00
Protected Option Allowed No No Na
Reference Time (s) 0.0 00

Adj Reference Time (s) 0.0 0.0

Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 111 1893 0 564
Reference Time A (s) Tr T4 00 328
Adj Saturation B (vph NA NA 0 0
Reference Time B (5) NA MA 96 178
Reference Time (s) 74 17.8
Adj Reference Time (s) 114 21.8
Split Option

Ref Time Combined (s) 48 T4 0.0 9.8
Ref Time Seperate (s} 10 72 16 82
Reference Time (s) 48 T4 98 98
Adj Reference Time (s) 88 114 138 138
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) Err 218

Split Ogtion (3) 88 252

Minimum (s) 88 218 30.6

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (s)

Intersecion Capacity Utiiization 25.5% ICU Level of Senvice A
Reference Timas and Phasing Options do not represant an optimized timing plan.
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Detailed Measures of Effectiveness
10.07.2023

112 Amurgului (32432) &

Volume (vph) 66 17 154 337
Control Delay / Veh (siv) 10 0 1 3
Queus Delay / Veh (siv) 0 0 0 0
Total Delay | Veh (siv) 10 0 1 3
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops / Vieh 050 0.00 027 022
Stops (#) 33 0 4 74
Average Speed (km/hr 21 50 42 38
Total Travel Time (hr) 0 0 0 1
Distance Traveled (km) ¥ 18 15 40
Fuel Consumed (1) 2 2 2 6
Fuel Economy (km/l) 36 105 59 6.5
CO Emissions (kg) 0.04 0.03 0.05 0.11
NOx Emissions (kg) 0.01 0.01 0.0 0.02
WOC Emissions (kg) 0.01 0.01 0.0 0.03
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0

Zone 8 Totals

Control Delay / Veh (sfv) 3
Queue Delay [ Veh (siv) 0
Total Delay / Vieh (siv) 3
Total Delay (hr) 0
Stops / Veh 022
Stops (#) T4
Average Speed (km/r 3B
Total Travel Time (hr) 1
Distance Traveled (km) 40
Fuel Consumed (1) 3
Fuel Economy (km/l) 6.5
CO Emissions (kg) 01
NOx Emissions (kg) 0.02
VOC Emissions (kg) 0.03
Unserved Vehicles (#) 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0
Performance Index 0.5
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Intersectia 6: Calea Codrului — Strada La Cruce — Strada 1 Decembrie (Teo)

Incadrarea 1n zona si modelul intersectiei 6 sunt prezentate Tn continuare.

Figura 62 — Intersectia (zona) 6 — Str. Calea Codrului / 1 Decembrie / La Cruce

Tabelul 23 — Date de trafic pentru intersectia 6, dimineata

Directie 1 5 3 4 5
acces
Directie Tnaint < .
o Dr. | Stg. Dr. | Stg. | Inainte Stg. Dr. | Stg. Dr.
1esire e
Volum
(vehrh) - 81 0 38 |-| 36 51 63 -1 49 |-| 43 5 -1 13
Factorul
orei de -1 0,74 1025|063 |-|0,71 | 0,61 0,77 -1 055|-]/069 | 063 ]|-]| 0,58
varf
Vehicule
grele -1 0% 0% | 0% |-| 0% | 0% 17% |-| 0% |-| 0% | 0% |-| 0%
(%)
Flux trafic
echiv. -1 109 0 60 |-| 51 84 82 -1 89 |-| 62 8 - 22
(veh/h)
Flux echiv.
/l?ancié de 109 111 166 151 30
mrcuaue
Zrlorltat Da Stop Da Stop Stop
Sub-intersectii 1/5 2/1/3 3/4 415
artere de acces
Cap. de utiliz. a 17.8% 16,9% 28.,5% 15,8%
intersectiel
Nivel de serviciu A A A A
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A L N S

Volume (vph) 51 63 119 13 45 43
Confl. Peds. (#hr)

Confi. Bikes (#/hr)

Peak Hour Factor 061 077 074 092 055 069
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 0% 17% 0% 2% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#ihr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) B4 82 161 14 89 b2
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 166 175 0 151 0

Intersection Capacity Utilization
43 Int 28.06.2023

A N Y

Lane Configurations 4 T L
Volume (vph) 51 119 13 49 43
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 114 132 0 92 0
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 085 088 08% 08 091 085
Saturated Flow (vph) 0 1838 1872 0 1720 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%) 000 000 0.00
Protected Option Allowed Mo No Mo
Reference Time (s) 00 0.0
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 234 1872 115
Reference Time A (s) 00 586 85 96.3

Adj Saturation B (vph MNA NA 1872 NA
Reference Time B (s) NA. NA 85 NA
Reference Time (5) 58.6 8.5

Adj Reference Time (s) 626 125

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.0 T4 85 6.4

Ref Time Seperate (s) 34 40 7.6 34
Reference Time (s) T4 T4 85 6.4

Adj Reference Time (s) 114 114 125 104
Summay 0 0EBWB 0SB Combined 0000000000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 626 Em

Split Option (s) 238 104

Minimum (s) 238 104 342

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Ufilization 285% ICU Level of Senvice A
Reference Times and Phasing Ogtions do not represent an optimized timing plan.
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—_—
Wolume (vph) 112 0 0 a4 38 38
Confl. Peds. #hr)

Confl. Bikes (#hr)

Peak Hour Factor 082 092 08 074 083 071
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 8% 0% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Farking (#hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 122 0 [N P &0 51
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 122 0 0 12r 1M 0

Intersection Capacity Utilization
44 Int 28.06.2023

- N ¥ TN 2

Lane Configurations T 4 %
Volume (vph) 112 0 0 94 38 38
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 112 a 0 84 T4 0
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 100 085 08 100 090 085
Saturated Flow (vph) 1900 0 0 1800 1716 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%)  0.00 0.00  0.00
Protected Option Allowed No No Mo
Reference Time (s) 0.0 0.0
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 1800 0 1900 114
Reference Time A (s) 71 0.0 89 Ti6

Adj Saturation B (vph 1800 0 1900 NA
Reference Time B (s) [A 0.0 59 NA
Reference Time (5) 71 58

Adj Reference Time (s) 11 a9

Split Option

Ref Time Combined (s) [A 0.0 59 52

Ref Time Seperate (s) 71 0.0 58 27
Reference Time (s) 71 59 69 5.2

Adj Reference Time (s) 1.1 98 99 92
Summary 0 EBWB 0NB  Combined 0000000000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 111 Em

Split Option (s) 210 92

Minimum (s) 111 92 202

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Utilization 16.9% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Ogtions do not represent an optimized timing plan.
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Wolume (vph) 0 148 81 0 5 13
Confl. Peds. #hr)

Confl. Bikes (#hr)

Peak Hour Factor 082 092 074 025 063 058
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 0% 8% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 0 161 109 0 8 22
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 161 108 0 30 0

Intersection Capacity Utilization
45 Int 28.06.2023

Lane Configurations 4 1 L
Volume (vph) 0 148 81 0 5 13
Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1900 1500 1900 1900
Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 148 81 0 18 0
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 1.00
Turning Factor (vph) 085 100 100 085 088 085
Saturated Flow (vph) 0 1%00 1900 0 167 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0
Pedasirian Frequency (%) 000 000 0.00
Protected Option Allowed No No No
Reference Time (s) 00 0.0
Adj Reference Time (5) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 1200 1900 11
Reference Time A (s) 0.0 83 51 194

Adj Saturation B (vph 0 1%00 NA NA
Reference Time B (s) 0.0 93 NA NA
Referance Time (s) 93 51

Adj Reference Time (s) 133 a1

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.0 93 81 13

Ref Time Seperate (s) 0.0 93 5.1 04
Reference Time (s) 9.3 83 51 13

Adj Reference Time (s) 133 133 81 8.0
Sunmay __ EBWS S Combed 0000000000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option () 133 Emr

Split Option (3) 25 80

Minimum (s} 133 80 213

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (3)
Oncoming Left Ref Time (3)
Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 17.8% ICU Level of Senvice A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.
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Wolume (vph) 0 0 51 0 18 92
Confl. Peds. (#hr)

Confil. Bikes (#fhr)

Peak Hour Factor 092 0% 092 09 092 092
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 2% 2% 2% 2% 0% 0%
Bus Blockages (#/hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#fhr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%
Adj. Flow (vph) 0 0 55 0 20 100
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 0 55 0 0 120

Intersection Capacity Utilization

48: Int 28.06.2023
v Nt s

Movement  WBL WBR NeT MNeR sBL seT 00000000000

Lane Configurations L 1 4

Volume (vph) 0 0 51 0 18 92

Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (5)

Free Right No No

Ideal Flow 1900 1900 1900 1900 1900 1900

Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40

Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40

Refr Cycle Length (s) 120

Wolume Combined (vph) 0 0 51 0 0 10

Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100

Turning Factor (vph) 095 08 100 085 09 099

Saturated Flow (vph) 1805 0 1900 0 0 1884

Ped Intf Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Pedastrian Frequency (%)  0.00 0.00 0.00

Protected Cption Allowed No No No

Referance Time (s) 00 00

Adj Reference Time (s) 0.0 0.0

Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 120 1900 0 544

Reference Time A (s) 0.0 32 00 243

Adj Saturation B (vph NA 1800 0 0

Reference Time B (5) NA 32 92 150

Referance Time (s) 32 15.0

Adj Reference Time (5) 8.0 18.0

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.0 32 0.0 70

Ref Time Seperate () 00 32 12 58

Reference Time (s) 0.0 32 70 7o

Adj Reference Time (s) 0.0 8.0 110 1o

Sunmey W8 NBSB  Combined

Protected Cption (s) MA NA

Permitied Cption (s) Em 19.0

Split Option (s) 0.0 19.0

Minimum (s) 00 19.0 18.0

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (s)
Oncoming Left Ref Time (s)
Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 15.8% ICL Level of Service A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.
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Detailed Measures of Effectiveness

28.06.2023
43 Int
Direction EB Wwe SB Al
Volume (vph) 114 132 92 338
Control Delay ! Veh (siv) 2 0 12 4
Queus Delay I Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 2 0 12 4
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops [ Vieh 0.46 0.00 1.00 043
Stops (#) 52 0 92 144
Average Speed (km/hr ar 50 10 2
Total Travel Time (hr) 0 0 0 1
Distance Traveled (km) 10 2 4 15
Fuel Consumed (1) 2 0 3 B
Fuel Economy (kmil) 43 NA 11 27
CO Emissions (kg) 0.04 0.00 0.06 0.1
NCx Emissions (kg) 0.01 0.00 0.0 0.02
VOC Emissions (kg) 0.01 0.00 0.01 0.02
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
44 Int
Direction EB Wwe NE Al
Volume (vph) 112 94 74 280
Control Delay ! Veh (siv) 0 0 10 3
Queue Delay /' Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 0 0 10 3
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops [ Vieh 0.00 0.00 1.00 0.26
Stops (#) 0 0 74 74
Average Speed (km/hr 50 50 25 30
Total Travel Time (hr) 0 0 0 1
Distance Traveled (km) 2 4 11 16
Fuel Consumed (1) 0 0 3 4
Fuel Economy (kmil) NA NA 33 43
CO Emissions (kg) 0.00 0.01 0.06 0.07
NCx Emissions (kg) 0.00 0.00 0.0 0.01
VOC Emissions (kg) 0.00 0.00 0.01 0.02
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 ]
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
45 Int
Direction EB WwB SE Al
Volume (vph) 148 81 18 247
Control Delay / Veh (siv) 0 0 9 1
Queue Delay / Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 0 0 9 1
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops [ Veh 0.00 0.00 1.00 0.07
Stops (#) 0 0 18 18
Average Speed (km/hr 50 50 18 44
Total Travel Time (hr) 0 0 0 0
Distance Traveled (km) 6 1 1 19
Fuel Consumed (1) 1 1 1 2
Fuel Economy (kmil) NA 105 NA 81
CO Emissions (kg) 0.01 0.02 0.01 0.04
NCx Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0.01
VOC Emissions (kg) 0.00 0.00 000 001
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 ]
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
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48: Int

Volume (vph) 51 110 161
Control Delay / Veh (sfv) 0 0 0
Queus Delay | Veh (siv) 0 0 0
Total Delay /| Vieh (siv) 0 0 0
Total Delay (hr) 0 0 0
Stops / Vieh 0.00 0.00 0.00
Stops (#) 0 0 0
Average Speed (km/hr &1 50 50
Total Travel Time (hr) 0 0 0
Distance Traveled (km) 2 20 2
Fuel Consumed (1) 0 2 2
Fuel Economy (km/l) NA 105 10.5
CO Emissions (kg) 0.00 0.04 0.04
NOx Emissions (kg) 0.00 0.01 0.01
WVOC Emissions (kg) 0.00 0.01 0.01
Unserved Viehicles (#) 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0

Detailed Measures of Effectiveness
28.06.2023

Zaone 6 Totals

Control Delay f'Veh (sfv) 2
Queue Delay / Veh (shv) 0
Total Delay / Veh (siv) 2
Total Delay (hr) 1
Stops / Veh 023
Stops (#) 236
Average Speed (km/hr kL
Total Travel Time (hr) 2
Distance Traveled (km) 73
Fuel Consumed (1) 14
Fuel Economy (kmil) 52
C0O Emissions (kg) 026
NOx Emissions (kg) 0.05
WOC Emissions (kg) 0.06
Unserved Vehicles (#) 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0
Performance Index 13
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de Redresare si Rezilienta

Tabelul 24 — Date de trafic pentru intersectia 6, dupd-amiaza

1 2 3 4 5

Directie
acces
Directie Tnaint
iesire e
Volum
(veh/h)

Factorul
orei de -
varf
Vehicule
grele -
(%)
Flux
trafic
echiv.
(veh/h)

Flux
echiv.
/banda
de
circulati
e

Prioritat
e

Tnaint
e

Dr. | Stg. Dr. | Stg. Stg. Dr. | Stg. Dr.

-] 66 12 0 |-] 12 27 40 |-| 11 |-| 13 19 (-] 8

0,68 | 067|025 |-/075|075| 073 |-]055]|-|069]|043 |-|0,25

0% 0% | 0% |-| 0% | 0% | 17% |-| 0% [-| 0% | 0% |-| 0%

18 0 |-] 16 36 55 (- 20 |-| 19 44 |- 32

115 16 91 39 76

Stop

Da Da

Stop Stop

Sub-intersectii
artere de acces

Cap. de utiliz. a
intersectiei

Nivel de serviciu

1/5 2/1/3 3/4 415

14,2% 13,9% 20,3% 19,4%
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A

Volume (vph) 27 40 61 13 1 13
Confl. Peds. (#hr)
Confl. Bikes (#fhr)
Peak Hour Factor 075 073 074 0% 055 089
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 0% 17% 0% 2% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#Mhr)
Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%
Adj. Flow (vph) 36 55 82 14 20 19
Shared Lane Traffic (%)
Lane Group Flow (vph) 0 9 96 0 39 0

Intersection Capacity Utilization
43: Calea Codrului (33056) & 1 Decembrie (32434) 10.07 2023

A o

Lane Configurations 4 1 L
Volume (vph) 27 40 61 13 " 13
Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (5)

Free Right No Mo
Ideal Flow 1900 1900 1900 1900 1900 1900
Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Wolume Combined (vph) 0 67 T4 0 24 0
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 095 0% 097 085 090 085
Saturated Flow (vph) 0 1862 1850 0 1706 0
Ped Intf Time (s) 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Pedastrian Fraquency (%) 0.00 000 0.00
Protected Cption Allowed No No No
Referance Time (s) 00 0.0
Adj Reference Time (5) 0.0 0.0
Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 0 256 1850 114
Reference Time A (s) 00 N4 48 253

Adj Saturation B (vph 0 0 1850 NA
Reference Time B (5) 98 123 48 NA
Referance Time (s) 12.3 48

Adj Reference Time (5) 16.3 88

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.0 43 48 1.7

Ref Time Seperate () 18 25 40 0.8
Reference Time (s) 43 43 48 17

Adj Reference Time (s) 8.3 83 88 80
Sunmey ___ EBWS  SB  Combined
Protected Cption (s) MA NA

Permitied Cption (s) 16.3 Emr

Split Option (s) 171 8.0

Minimum (s) 16.3 80 243

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (s)
Oncoming Left Ref Time (s)
Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 20.3% ICL Level of Service A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.
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Wolume (vph) 45 6 0 74 0 12
Confl. Peds. (#hr)

Confil. Bikes (#fhr)

Peak Hour Factor 080 075 092 074 025 075
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 9% 0% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#/hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#fhr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 56 0 100 0 16
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 64 0 0 100 16 0

Intersection Capacity Utilization
44: Calea Codrului (32056) & La Cruce (32817 10.07 2023

- N ¢ TN 2

Lane Configurations T g %

Volume (vph) 45 6 0 T4 0 12
Pedestrians

Ped Buton

Pedestrian Timing ()

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1900
Laost Time (s) 40 40 40 40 4.0 40
Minimum Green (5) 40 40 4.0 40 40 40
Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (voh) a1 0 0 T4 12 a
Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 098 08 08 100 0B85 085
Saturated Flow (vph) 1866 0 0 1900 1615 0
Ped Inff Time (3) 00 0.0 0.0 0.0 0.0 00
Pedestrian Frequency (%) 0,00 000 000
Profected Cption Allowed No Mo No
Reference Time (5) 00 0.0
Adj Reference Time () 0.0 00
Permitted Cption

Adj Saturation A (vph) 1866 0 1900 108
Reference Time A (5) 33 00 47 134

Adj Saturation B (vph 1866 0 1900 MNA
Reference Time B (3) 33 00 47 NA.
Referance Time (5) 3.3 a7

Adj Reference Time () 0 a7

Split Cption

Ref Time Combined (s) 33 00 47 08

Ref Time Seperate (s) 29 0.0 47 0.0
Reference Time (5) 33 47 47 08

Adj Reference Time () a0 a7 87 a0
Sunmay 00 EBW8 0 NB  Combned 0000000000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) a7 Emr

Split Option (s) 16.7 8.0

Minimum (s) a7 80 16.7

Adj Reference Time (5)
Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Utilization 13.5% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized fiming plan.
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Wolume (vph) 0 57 66 12 19 8
Confl. Peds. #hr)

Confl. Bikes (#hr)

Peak Hour Factor 082 092 088 067 043 0325
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100%  100%
Heavy Vehicles (%) 0% 8% 0% 0% 0% 0%
Bus Blockages (#hr) 0 0 0 0 0 0
Farking (#hr)

Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%

Adj. Flow (vph) 0 62 97 18 44 32
Shared Lane Traffic (%)

Lane Group Flow (vph) 0 62 115 0 76 0

Intersection Capacity Utilization
45: Calea Codrului (33056) & 1 Decembrie (32434) 10.07.2023

Lane Configurations 4 T L
Volume (vph) 0 57 66 12 19
Pedestrians

Ped Button

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No
Ideal Flow 1900 1900 1800 1900 1900 1800
Lost Time (s) 4.0 40 40 40 40 4.0
Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 4.0
Reir Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 0 &7 78 0 27 0
Lane Utilization Factor 1.00 100 100 100 100 100
Turning Factor (vph) 085 100 088 08 092 085
Saturated Flow (vph) 0 1900 1856 0 1752 0
Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 00 0.0
Pedestrian Frequency (%) 000 000 0.00
Protected Option Allowed Mo No Mo
Reference Time (s) 00 0.0
Adj Reference Time (s) 0.0 0.0
Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 0 1900 1856 17
Reference Time A (s) 0.0 36 5.0 2T

Adj Saturation B (vph 0 1900 1856 NA
Reference Time B (s) 0.0 a6 50 NA
Reference Time (5) 3.6 5.0

Adj Reference Time (s) 8.0 9.0

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.0 a6 50 18

Ref Time Seperate (s) 0.0 36 43 13
Reference Time (s) 3.6 36 5.0 18

Adj Reference Time (s) a0 80 9.0 a0
Summary 0 EBWB 0 SE  Combined 0000000000000
Protected Option (s) NA NA

Permitted Option (s) 90 Em

Split Option (s) 170 80

Minimum (s) 90 8.0 17.0

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (3)

Intersection Capacity Utilization 14.2% ICU Level of Service A
Reference Times and Phasing Ogtions do not represent an optimized timing plan.
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Wolume (vph) 0 12 40 0 27 24
Confl. Peds. (#hr)
Confil. Bikes (#fhr)
Peak Hour Factor 092 0% 050 050 050 050
Growth Factor 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Heavy Vehicles (%) 2% 2% 2% 2% 0% 0%
Bus Blockages (#/hr) 0 0 0 0 0 0
Parking (#hr)
Mid-Block Traffic (%) 0% 0% 0%
Adj. Flow (vph) 0 13 80 0 54 48
Shared Lane Traffic (%)
Lane Group Flow (vph) 13 0 80 0 0 102

Intersection Capacity Utilization

48: 1 Decembrie (32434) & 10.07.2023
Nt A S

Movemet  WSL WER NET MNeR sBL sT 0000000000000

Lane Configurations Ld 1 4

Volume (vph) 0 12 40 0 27 24

Pedastrians

Ped Bution

Pedestrian Timing (s)

Free Right No No

Ideal Flow 1900 1900 1900 1500 1900 1900

Lost Time (s) 40 40 40 40 40 40

Minimum Green (s) 40 40 40 40 40 40

Refr Cycle Length (s) 120

Volume Combined (vph) 12 0 40 0 0 51

Lane Utilization Factor 100 100 100 100 100 1.00

Turning Factor (vph) 085 085 100 08 095 087

Saturated Flow (vph) 1615 0 1900 0 0 1850

Ped Intf Time (s) 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0

Pedestrian Frequency (%)  0.00 0.00 0.00

Protected Option Allowed No No No

Reference Time (s) 0.0 00

Ad] Reference Time (s) 0.0 0.0

Permitted Option

Adj Saturation A (vph) 108 1900 02

Reference Time A (s) 134 25 00 304

Adj Saturation B (vph NA 1900 0 0

Reference Time B (s) NA 25 88 113

Referance Time (s) 25 11.3

Adj Reference Time (s) 8.0 15.3

Split Option

Ref Time Combined (s) 0.9 25 0.0 3.3

Ref Time Seperate (s) 0.0 25 18 1.5

Reference Time (s) 0.9 25 33 3.3

Adj Reference Time (s) 8.0 8.0 8.0 8.0

Sunmay W8 NBSB  Combed 0000000000000

Protected Option (s) NA NA

Permitted Option () Em 153

Split Option (3) 8.0 16.0

Minimum (s} 80 153 233

Adj Reference Time (s)
Cross Thru Ref Time (3)
Oncoming Left Ref Time (3)
Combined (s)

Intersection Capacity Utilization 19.4% ICU Level of Senvice A
Reference Times and Phasing Options do not represent an optimized timing plan.
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Detailed Measures of Effectiveness
10.07.2023

43: Calea Codrului (33056) & 1 Decembrie (32434)

Volume (vph) 67 T4 24 165
Confrol Delay [ Veh (siv) 2 0 g 2
Queue Delay / Veh (siv) 0 0 0 0
Total Delay / Vieh (siv) 2 0 g 2
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops / Vieh 039 0.00 1.00 0.30
Stops (#) 26 0 24 50
Average Speed (km/hr ar 51 13 ]|
Total Travel Time (hr) 0 0 0 0
Distance Traveled (km) 5 2 1
Fuel Consumed (I} 1 0 1 2
Fuel Economy (kmil) 45 NA NA ar
CO Emissions (kg) 0.02 0.00 002 0.04
NOx Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0.01
WOC Emissions (kg) 0.01 0.00 0.00 0.01
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0

44: Calea Codrului (33056) & La Cruce (32817
Diecon  ©B w8 N oA 000000000

Volume (vph) 51 T4 12 137
Conirol Delay / Veh (siv) 0 0 9 1
Queus Delay / Veh (siv) 0 0 0 0
Total Delay | Veh (siv) 0 0 9 1
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops / Vieh 0.00 0.00 1.00 0.09
Stops (#) 0 0 12 12
Average Speed (km/hr 51 50 27 H
Total Travel Time (hr) 0 0 0 0
Distance Traveled (km) 1 3 2 6
Fuel Consumed (1) 0 0 1 1
Fuel Economy (km/l) NA NA MA NA
CO Emissions (kg) 0.00 0.01 0.0 0.02
NOx Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0.00
WOC Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0.00
Unserved Vehicles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0

| 154




Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU

>I » Planul National
de Redresare si Rezilienta

Detailed Measures of Effectiveness

10.07.2023

45 Calea Codrului (33056) & 1 Decembrie (32434)

Direction EB WB SE All
Volume (vph) 57 78 27 162
Control Delay f Veh (siv) 0 0 10 2
Queue Delay / Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (siv) 0 0 10 2
Total Delay (hr) 0 ] ] 0
Stops [ Veh 0.00 0.00 1.00 047
Stops (#) 0 0 27 27
Average Speed (km/hr 50 50 18 40
Total Travel Time (hr) 0 0 0 0
Distance Traveled (km) 3 1 2 15
Fuel Consumed (1) 0 1 1 2
Fuel Economy (kmil) NA 10.5 NA 6.8
CO Emissions (kg) 0.00 0.02 0.02 0.04
NCx Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0.01
VO Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0.01
Unserved Vehidles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0
48: 1 Decembrie (32434) &

Direction WB NB 5B All
Volume (vph) 12 40 51 103
Control Delay f Veh (siv) 0 0 0 0
Queus Delay I Veh (shv) 0 0 0 0
Total Delay / Veh (sh) 0 0 0 0
Total Delay (hr) 0 0 0 0
Stops [ Veh 0.00 0.00 0.00 0.00
Stops (#) 0 ] ] 0
Average Speed (kmihr 50 51 50 50
Total Travel Time (hr) 0 0 0 0
Distance Traveled (km) 1 2 9 12
Fuel Consumed (1) 0 0 1 1
Fuel Economy (kmil) A NA NA 105
CO Emissions (kg) 0.00 0.00 002 0.02
NOx Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0.00
VO Emissions (kg) 0.00 0.00 0.00 0.00
Unserved Vehidles (#) 0 0 0 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0 0 0 0

Detailed Measures of Effectiveness
10.07 2023

Zone 6 Totals

Number of Intersections 4
Control Delay / Veh (sfv) 1
Queue Delay [ Veh (shv) 0
Total Delay / Veh (sh) 1
Total Delay (hr) 0
Stops / Vieh 0.16
Stops (#) a9
Average Speed (km/hr 40
Total Travel Time (hr) 1
Distance Traveled (km) 42
Fuel Consumed (T) L]
Fuel Economy (km/T) 6.4
CO Emissions (kg) 0.12
NOx Emissions (kg) 0.02
VOC Emissions (kg) 0.03
Unserved Vehicles (#) 0
Vehicles in dilemma zone (#) 0
Performance Index 04
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Nivelul de serviciu A reprezinta deplasarea libera a fluxurilor de vehicule, fara cozi de asteptare. Nivelul de
serviciu B reprezintd, de asemenea, deplasarea libera a fluxurilor de vehicule, fara cozi de asteptare, dar cu
vitezd mai redusa. Conditiile actuale de desfasurare a traficului nu impun modificari ale modului de
semnalizare a intersectiilor.

Pentru nici una dintre intersectiile analizate nu este necesard semaforizarea, intrucat nu este Indeplinitd
conditia de volum pentru acestea.

Viteza medie de circulatie este teoretica, bazata pe viteza maxima permisa si Intarzierile cauzate de viraje
si acordarea prioritdfii. Nu sunt disponibile alte date referitoare la viteza reala de circulatie. Valorile
determinate pentru emisiile poluante sunt influentate de valoarea adoptata pentru viteza de circulatie.

3.5. Calibrarea si validarea datelor

3.5.1 Calibrarea modelului de transport

Valorile de trafic (numarul vehiculelor) au fost colectate pentru fiecare directie de mers, pe categorii de
vehicule. Nu au fost observate cozi de asteptare in niciuna din intersectii. Metoda de colectare utilizata a
fost contorizarea manuala. Aceastd metoda este recomandata pentru contorizari simple, de scurta durata, si
se utilizeaza fie contoare semiautomate, fie fise de recensamant de trafic pe categorii de vehicule si directii
de mers. Au fost utilizate figse de recensamant, care au fost prelucrate apoi cu programme de calcul tabelar.

Colectarea s-a realizat in doua interval, dimineata (orele 7:30 — 8:30) si dupa-amiaza (orele 11:30 — 12:30).
Datele din fisele de recensamant, dupa o prelucrare primara, sunt cele prezentate in tabelele urmatoare.
Vehiculele contorizate sunt transformate in vehicule etalon, iar ponderea vehiculelor grele este introdusa in
programul de simulare ca procent din numarul total de vehicule.

Factorul orei de varf se determind ca FV =V / 4Vp, unde V este volumul orar (vehicule pe ora, pentru o
ord ce include sfertul cu volum maxim), iar Vp este volumul de trafic maxim pentru o perioada de 15 minute.

Pentru modelarea celor 6 intersectii stabilite prin acest studiu a fost utilizat programul de modelare si
simulare a circulatiei rutiere SYNCHRO plus SIMTRAFFIC ce reprezinta o aplicatie de actualitate bazata
pe teoriile ingineriei de trafic continute de Highway Capacity Manual, ghid de referinta pe plan mondial
pentru analiza arterelor rutiere de orice categorie, cu exceptia sensurilor giratorii cu mai multe benzi de
circulatie si neconforme standardelor de specialitate.

Cele doua categorii de date necesare pentru analiza intersectiilor pot fi grupate in categoriile de conditii
prezentate Tn continuare. Pentru identificarea acestora in formatul programului de modelare, in paranteza
este prezentat termenul corespunzator in limba engleza):

1. Conditii geometrice
o Numarul benzilor de circulatie si directiile de deplasare (Lane and Sharing)

o Latimea medie a benzii de circulatie (m) (Lane width). Este necesara stabilirea latimii reale a benzilor de
circulatie pentru a fi comparata cu ldfimea normala (standard) de 3,5 m. Latimea maxima admisa pentru o
banda este 4,8m.

o Inclinarea drumului (Grade %)
o Existenta benzilor de virare la dreapta respectiv bretelele (Right Turn Channelized)

o Lungimea benzilor de stocaj (m) (Storage Length).
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o Activitatea de parcare (Parking Maneuvers, Adj. Parking Lane), respectiv activitatea autobuzelor (Bus
Blockages) sunt apreciate prin numarul manevrelor de intrare si iesire pentru parcarea autovehiculului,
respectiv numarul autobuzelor ce intrd/ies din statie, daca aceasta este amplasatd in zona de acces in
intersectie.

o Tipul zonei (Area Type CBD).

2. Conditii de trafic

o Volumele de trafic (Traffic Volume) pentru fiecare directie de miscare (vehicule etalon/ord). Se
considera in modelare o ora de virf, cand circulatia rutiera este maxima.

a Volumele critice (Volumele maxime aferente fiecarei miscari).
a Fluxul de de saturatie ideal (Ideal Satd Flow), masurat in vehicule etalon/ora.
o Factorul orei de varf (Peak Hour Factor)

Este un indicator important si este definit ca raportul intre volumul total inregistrat intr-o ord de masurare
si volumul maxim inregistrat daca fluxul ar ,,curge” cu rata fluxului aferent intervalului de 15 minute

V
o<l
4 'V(15min)
maximd, pentru o inregistrare de o ora adica: e

o Ponderea vehiculelor grele (Heavy Vehicles), %.

o Fluxul pietonal orar in conflict (Conflicting Peds.), numar petoni/ora.
0 Numarul de opriri ale autobuzelor in zona intersectiei.

o Tipul sosirilor.

0 Ponderea vehiculelor sosind pe durata semnalului de verde, in cazul intersectiilor semaforizate.

Prin compararea valorilor de trafic masurate si modelate, pentru toate cele 6 intersectii si categorii de
autovehicule considerate (autoturisme, vehicule usoare de marfa, autobuze si vehicule grele de marfa), in
cadrul modelului de transport realizat pentru orasul Cajvana s-au obtinut valori mici ale capacitatii de
circulatie si un nivel de serviciu A, pentru ambele intervale orare, fapt care confirma valabilitatea modelului.

Datele de trafic utilizate in calibrarea modelului au fost cele inregistrate in intersectiile 1 - 6 amplasate
conform figurii 51, au stat la baza procesului de calibrare.

3.5.2. Validarea modelului de transport

Validarea constd in principal in compararea iesirilor modelului cu un set independent de date
neutilizat in procesul de elaborare a modelului, pentru a ne asigura cd modelul reflectd volumele si vitezele
observate ale deplasarilor in intreaga arie a modelului, nu doar in locatiile utilizate pentru elaborarea
matricelor de deplasari.
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Figura 63 — Simularea fluxurilor rutiere in Intersectiile 1 si 2

rovatil (33044)

Intersectia 1 Intersectia 2
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Figura 65 — Simularea fluxurilor rutiere in Intersectiile 5 si 6

3.6. Prognoze

Daca se pleacd de la premiza ca orasul se va dezvolta, este probabild aparitia unor noi puncte de interes,
care vor atrage si genera la randul lor mai multe deplasari. Una dintre probleme o reprezinta raspandirea
teritoriald a zonelor de resedinta pe o suprafatd mare, astfel incit va continua sa permita traficului generat
de mobilitatea elevilor sd afecteze zonele unde sunt concentrate institutiile de invatamant si calitatea vietii
din oras.

Avéand n vedere contextul actual dat de pandemia COVID-19 si de razboiul din Ucraina, este dificil de
estimat evolutia fluxurilor rutiere in orasul Cajvana, pe termen scurt.

De asemenea, tinand cont ca fluxurile rutiere predominante sunt formate din vehiculele aflate in tranzit,
volumele vor varia in functie de necesitatea de transport pe DJ 178D.
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4. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

4.1. Eficienta economica

Impactul actual al mobilitatii populatiei asupra eficientei economice este dat de catre timpul de deplasare,
decide catre nivelul de serviciu real al retelei de transport, deoarece un nivel de serviciu ridicat, fara
intarzieri in traficul rutier, ajuta la cresterea eficientei economice in intreaga zona.

Figura 66 - Prezentarea sectorului cel mai incarcat din Cajvana (Strada Stefan cel Mare — DJ178D)

Pentru a prezenta situatia actuald din orasul Cajvana, in figurile urmatoare sunt prezentate volumele de
trafic rutier pe arterele mai incarcate, pentru orele de varf de dimineatd si de dupd amiaza.

Fluxurile predominante s-au inregistrat pe artera Stefan cel Mare, la ambele ore de varf.
Drumurile comunale analizate, care fac parte din cele 6 intersectii studiate au avut valori de trafic mici, sub
Y4 din capacitatea de circulatie a intersectiilor.

Orasul Cajvana nu are o problema de mobilitate generatd de fluxurile rutiere, in conditii normale.
Aglomeratii se formeaza ocazional si sunt generate de mobilitatea elevilor la inceputul si sfarsitul
programului scolar.
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Figura 67 - Volumele de trafic rutier la ora de varf de dimineata

Figura 68 - Volumele de trafic rutier la ora de varf de dupa amiaza
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Astfel, din analiza rezultatelor prezentate mai sus se constatd cd sistemul de transport de pe teritoriul

orasului Cajvana ofera conditii bune pentru asigurarea unei eficiente economice ridicate in cazul retelei
stradale secundare si din interiorul orasului.

Una dintre problemele care genereaza intirzieri suplimentare, in principalele intersectii din oras, o

reprezinta parcarea autovehiculelor in zonele ilegale, uneori chiar in intersectii sau in dreptul trecerilor de
pietoni.

Figura 69 — Parcarea autovehiculelor pe banda de circulatie, obstructionand manevrele de virare la dreapta de pe
Strada Amurgului, pe Strada Stefan cel Mare

Figura 70 — Parcarea autovehiculelor pe tot carosabilul in zona Liceului Tehnologic Stefan cel Mare
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4.2. Impactul asupra mediului

Problemele mediului inconjurator sunt inseparabile de cele ale bunastdrii populatiei si de procesele
economice in general. O dezvoltare durabila viabila si sustinuta din punct de vedere ecologic, este acea
dezvoltare care satisface nevoile prezentului fara a compromite capacitatea generatiilor viitoare de a-si
satisface propriile nevoi.

Obiectivul general al dezvoltarii durabile este de a gasi un echilibru optim al interactiunii intre sistemele
economic, uman, ambiental si tehnologic, intr-un proces dinamic si flexibil de functionare.

Problema de mediu este definita ca fiind relatia dintre cauza si efectul pe care aceasta il genereaza in mediu.
Unde nu a fost posibila o asemenea abordare, problema de mediu a fost plasatd intre cauza si efect, ea
definind o stare de criza existenta.

Posibilele efecte ale cresterii mobilitatii in urmdtorii ani se referda la:

- modificari ale calitatii aerului si nivelurilor de praf, din cauza schimbarii fluxului de trafic;

- modificari ale calitdtii apei, din cauza schimbarii fluxului de trafic sau ca un rezultat al construirii noilor
infrastructuri;

- cresteri ale nivelului de zgomot, vibratii, din cauza cresterii fluxurilor de trafic rutier.

Cele mai importante surse de poluare atmosferica din zona orasului Cajvana sunt:

- emisii din diverse procese agricole;

- transportul rutier.

In orasul Cajvana, sursa cea mai importanta de poluare fonica este traficul rutier.
Se asteapta ca posibilele efecte ale PMUD sa fie urmdtoarele:

1. Efecte fizice directe:
- patrimoniul construit suprateran (cladiri, strazi, gradini);
- arhitectura istorica stradala (suprafata strazii, infrastructura, pavajul).
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2. Efecte fizice indirecte:
- efecte care rezulta din constructii si exploatare, inclusiv vibratii, zgomot si modificari ale calitatii aerului.
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3. Efecte directe asupra asezarii:
- efectul infrastructurii de transport, panourile informative si statiile amplasate la contactul cu contexte
vizuale / fizice mai largi.

4. Efecte indirecte asupra asezarii:
- efecte care rezulta din indepartarea presiunii de transport dintr-o zond, aparand in alte zone potential
sensibile.

5. Efect indirect asupra ,,identitatii spatiale”:

- efectele modificarilor sistemului de transport asupra perceptiei si naturii zonelor istorice si turistice;

- efectele asupra patrimoniului cheie si asupra obiectivelor turistice, ca rezultat al nevoii de integrare Intr-
o oferta culturald si intr-o identitate spatiala mai larga.

Evaluarea de mediu:

Emisiile de poluanti atmosferici provin din aproape toate activitatile economice si sociale, uneori
reprezentand un risc pentru climi, sdnitatea umani si ecosisteme. In judetul Suceava politicile si actiunile
desfasurate la nivel local au determinat reducerea emisiilor antropice si In consecintd riscul de expunere a
populatiei la concentratii daunatoare, dar unii poluanti atmosferici pot afecta Inca sanatatea umana.

Pentru a reduce poluarea aerului este necesara continuarea si intensificarea cooperarii la nivel regional,
national, inclusiv international, punand accent pe legaturile dintre politicile privind schimbarile climatice
si poluarea aerului.

Calitatea aerului ambiental este monitorizata in Reteaua Locald de Monitorizare a Calitatii Aerului Suceava
(RLMCA Suceava). Concentratiile poluantilor specifici reglementati in legislatia nationala, care transpune
Directiva 200850/EC privind calitatea aerului ambiental, au fost masurate continuu, in limita resurselor
disponibile, in 2 statii automate de monitorizare a calitatii aerului, amplasate, conform criteriilor indicate
in legislatie, in zone reprezentative pentru fiecare tip de statie.

In orasul Cajvana nu este amplasata nicio statie, cea mai apropiata fiind situatd in Municipiul Suceava -
statia SV1.

Figura 71 — Amplasarea statiilor de monitorizare in Judetul Suceava
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Nivelul de poluare a aerului este influentat de ansamblul elementelor naturale si antropice, efectul local al
cadrului natural (relief, clima, vegetatie, etc) si cadrului antropic (populatie, operatori economici) fiind
foarte important, deoarece determina concentratia poluantilor in aerul ambiental.

Caracteristicile demografice (numar total populatie, densitate, structura pe varste), au un rol cheie n starea
factorilor de mediu. Consumul determina nevoia de resurse, bunuri si servicii influentdnd Tn mod direct
presiunile care se exercitd asupra mediului.

Calitatea aerului evaluatd la statia SV1 este In general buna, principalele valori monitorizate fiind
prezentate Tn urmatoarea figura.

Figura 72 — Concentratiile de SO, O3, PM10 — statia SV1
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Intrucat pentru orasul Cajvana nu exista o monitorizare a calitatii aerului, aceasta a fost testata pe teritoriul
orasului in luna mai a anului 2023.

Testele s-au efectuat utilizand echipamentele Departamentului de Autovehicule si Transporturi din cadrul
Universitatii Transilvania din Brasov.

Echipamentul utilizat pentru determinarea concentratiei emisiilor produse de transportul rutier este
Analizorul MultiRAE IR. Acest instrument de masurare a gazelor se poate programa, fiind conceput pentru
a monitoriza dioxidul de carbon, gazele toxice, oxigenul si gazele de evacuare pentru muncitori din medii
de lucru cu risc ridicat.

Analizorul MultiRAE IR poate analiza de la unu la cinci parametri ai gazului. Masoara oxigenul (O2),
concentratia de gaz-combustibil din aer (LEL), detectia fotoionizarii (PID) si doi din urmatorii compusi:
CO, H2S, SO2, NO, NO2, sau COV - compusi organici volatili. Intervalul de masurare pentru compusii
organici volatili este de la 0 la 2000 ppm cu o rezolutie de 0,1 ppm.

Detectorul de gaze MultiRAE IR ofera masurari in timpi reali si semnale de alarmd oricdnd expunerea
depaseste limitele reglate.

Prin intermediul masuratorilor se stabilesc concentratiile poluantilor pentru zona studiatd. Estimarea
concentratiilor de poluanti, pentru zona de studiu, se realizeaza prin intermediul unor modele matematice
care simuleazi structura atmosfericd, emisiile si transportul poluantilor. in general, modelele utilizate
simuleazad fenomenele fizice de transport si dispersie fara a se lua in seama interactiunile chimice la care
poluantii sunt supusi in atmosfera.

Pentru a simula procesele de transport si de dispersie a poluantilor, trebuie luati in considerare mai multi
factori, cum ar fi:

- descrierea zonei analizate;

- conditiile si starea vremii;

- prezentarea surselor poluante.
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Datele principale care se stabilesc la inceperea efectuarii analizei intersectiilor din punct de vedere al
poluarii sunt datele meteorologice. In orase, spre exemplu, cladirile produc modificari majore in ceea ce
priveste viteza vantului, fapt care face destul de dificilda evaluarea zonei din punct de vedere al emisiilor
poluante.

Principalii factori ce pot produce modificari sunt:

- efectele de depunere;

- efectul zidurilor prin care trebuie precizatd natura curgerii aerului n apropierea cladirilor;

- luarea in calcul a fluxului de caldura emis de zonele urbane, absorbtia sau remisia de catre suprafetele
inconjuratoare;

- efectele de depozitare si turbulenta determinate de prezenta vegetatiei.

In fiecare dintre cele 6 intersectii au fost fixate puncte de masurare pentru stabilirea nivelului de poluare cu
monoxid de carbon (CO), compusi organici volatili (COV) si dioxid de carbon (CO2). Aceste puncte s-au
stabilit pentru fiecare intersectie in functie de fluxurile importante de autovehicule, majoritatea fiind plasate
pe cdile principale de acces si de iesire din intersectii, acolo unde se franeaza si se accelereaza cel mai
intens.

Principalii parametri ce determina nivelul de poluare chimica sunt:

- compozitia si marimea fluxului de vehicule care tranziteaza intersectiile;
- conditiile de exploatare ale motoarelor, la trecerea prin intersectii;

- conditiile meteorologice inregistrate in momentul masurarii.

Un alt factor foarte important, care contribuie la dispersia poluantilor chimici 1l reprezinta conditiile
atmosferice. Pentru determinarea calitatii aerului s-au efectuat masuratori de emisii poluante in perimetrul
orasului Cajvana in 6 puncte, apartindnd celor 6 intersectii analizate.
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Figura 74 — Punctele in care s-au efectuat masuratori de poluare a aerului si de zgomot
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Valorile emisiilor de monoxid de carbon, dioxid de carbon si compusi organici volatili, exprimate in parti
pe milion [ppm] sunt prezentate pentru cele doud intervale orare (7,30 - 8,30 si 11,30 - 12,30) in tabelele
urmatoare.

Tabelul 25 — Valorile inregistrate Tn intervalul orar 7,30 - 8,30 - Valorile inregistrate in intervalul orar 11,30 -

12,30
Punctul CO CO; COV | Punctul | CO CO; Cov
ppm ppm ppm ppm ppm ppm
1 1 810 0 1 1 970 2
2 2 870 3 2 2 930 2
3 1 910 1 3 1 810 1
4 2 1050 3 4 1 990 2
5 0 730 0 5 0 810 0
6 0 710 1 6 0 730 0

Monitorizarea digitala a parametrilor de mediu din punct de vedere al sunetului si vibratiilor, este foarte
importantd pentru prevenirea stresului sau, In cazuri grave, a bolilor profesionale. Pentru masurarea
nivelului de zgomot si vibratiilor se folosesc analizoare de zgomot si sonometre. Masurarea cu aceste
aparate se efectueaza pe curbe de ponderare (A).

Pentru estimarea nivelului de zgomot produs de traficul rutier pe teritoriul orasului Cajvana au fost
efectuate masuratori de zgomot utilizind un sonometru portabil. Sonometrul utilizat este un analizor
Bruel&Kjaer model 2250.

Masuratorile efectuate in orasul Cajvana au fost efectuate tindnd cont de prevederile standardelor
romanesti. Punctele au fost alese urmarind determinarea nivelului de poluare sonora in functie de:

- compozitia fluxului de vehicule care tranziteaza intersectiile;

- regimurile de functionare a motoarelor la trecerea prin intersectii (conditiile de exploatare).

Principiul metodei constd in echivalarea zgomotului inregistrat Intr-o anumita perioadd de timp cu un
zgomot caracterizat printr-un nivel stationar care, in principiu produce aceleasi efecte nocive ca si zgomotul
real.
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Prin masurare se obtine, in punctul de masurare respectiv, nivelul de zgomot global in [dB(A)] sau pe
componente In anumite benzi de frecventa, in [dB(A)], care variazd in cursul unei perioade de timp

caracteristice.

Figura 75 - Masurarea poludrii sonore produse de traficul rutier cu Sonometrul Bruel&Kj aer model 2250

- _‘pgﬂi

Zgomotul rutier a fost inregistrat pentru cele 6 intersectii analizate, la ora de varf de dimineata si la ora de

varf de dupa amiaza.

Valorile nivelului de zgomot ponderat pe intervalul de masurare (valoarea medie) si valorile maxime ale
zgomotului sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabelul 26 — Zgomotul masurat in intersectiile 1 — 6

Punctul de masurare Intervalul orar NIZ;L%LQ?gg]de N'\Zlggjnlqrgta[x(;; de
1 - Intersectia 1 7.30-8.30 63,22 79,77
’ 11.30-12.30 65,77 86,85
9 - Intersectia 2 7.30 - 8.30 67,94 82,45
’ 11.30-12.30 68,42 81,75
3 - Intersectia 3 7.30-8.30 68,61 86,14
’ 11.30-12.30 69,11 82,17
4 - Intersectia 4 7.30 -8.30 64,47 77,64
’ 11.30-12.30 63,03 79,10
5 - Intersectia 5 7.30-8.30 62,39 81,30
’ 11.30-12.30 61,16 78,73
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7.30 - 8.30 64,61 78,76
11.30 - 12.30 61,49 77,24

Se poate concluziona ca nu exista probleme ingrijoratoare privind calitatea aerului si a zgomotului in orasul
Cajvana. Totusi, o reducere a fluxurilor rutiere si 0 mai buna politica de parcare pot reduce valorile emisiilor
si ale zgomotului Tn proximitatea infrastructurii rutiere.

4.3. Accesibilitatea

Accesibilitatea este unul dintre principalii parametri de evaluare a sistemului de transport, atat in ceea ce
priveste reteaua, parametrii tehnici si specifici mijloacelor de transport utilizate, tehnologiile de exploatare,
in functie de amplasarea teritoriala.

Accesibilitatea sistemului de transport influenteazd semnificativ functionalitatea spatiului public prin
intermediul indicatorilor de cuantificare a rutelor si duratelor de deplasare catre si de la obiectivele
economice, sociale, educationale, de agrement, etc.

La nivelul orasului Cajvana principalele probleme de accesibilitate sunt:

- debarcare si imbarcare elevilor in zonele cu institutii de invatdmant la orele de inceput si de sfarsit de
program;

- parcarea in zonele de interes social, economic, cultural, administrativ, etc.;

- conformarea spatiului urban cu nevoile persoanelor cu dizabilitati motrice.

4.4. Siguranta

In urma observatiilor la fata locului au fost identificate problemele privind siguranta utilizatorilor
infrastructurii de transport din orasul Cajvana:

- Majoritatea arterelor secundare ale orasului nu dispun de trotuare pentru pietoni, acestia deplasandu-se pe
carosabil, existand riscul de accident din cauza conflictelor cu autovehiculele.

- Principala problema privind infrastructura rutierd, care prezinta risc de producere a accidentelor rutiere o
reprezintd lipsa marcajelor sau calitatea redusa a acestora.

- Biciclistii nu au la dispozitie piste de biciclete, ei deplasandu-se pe artere, impreuna cu autovehiculele.

- Parintii aduc copii cu autovehiculele personale si 1i lasd in zone neamenajate, de obicei pe arterele de
circulatie, iar acestia traverseaza strazile printre autovehicule, in zone In care nu exista treceri pentru pietoni
sau unde nu sunt semnalizate sau marcate corespunzator.

- Elevii célatoresc fara sa fie asigurati in elementele obligatorii calatoriei cu autovehiculul, cum ar fi scaune
pentru minori, dispozitive de indltare pentru copii mai mari, existand cazuri in care unii dintre copii sunt
transportati pe locul din dreapta fata a autovehiculului.

- In majoritatea intersectiilor trotuarul nu se afla la acelasi nivel cu trama stradald, astfel incat deplasarea
persoanelor cu deficiente locomotoare este dificila. Spatiul urban trebuie sa fie accesibil si utilizabil de catre
toate persoanele indiferent de capacitatile lor fizice, senzoriale si cognitive.

4.5. Calitatea vietii

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este un plan strategic dezvoltat pentru a satisface cererea de mobilitate
a populatiei si activitatilor economice din orase dar si pentru a creste calitatea vietii din zona analizata.

Orasul Cajvana se confrunta si o cu o serie de probleme generate de mobilitatea elevilor si de politica de
parcare inexistentd. Una dintre ele este poluarea cu emisii provenite de la autovehicule, praf si zgomot.
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Drumul judetean DJ 178D reprezinta principala sursd de poluare care afecteaza zonele de locuit, avand
efecte negative asupra calitatii vietii si a sanatatii.

Un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificatd matematic este nivelul de zgomot.

Solutii potentiale:

- Conformarea cdilor pietonale cu standardele nationale;

- Realizarea de trotuare pietonale in toate zonele sensibile ale orasului;

- Conformarea cailor rutiere cu standardele nationale in ceea ce priveste indicatoarele si marcajele rutiere;
- Implementarea unei politici de parcare pentru oras;

- Realizarea de locuri de parcare in zonele cu necesitati;

- Realizarea de zone de imbarcare / debarcare pentru elevi in zonele cu institutii de invatamant;

- Dezvoltarea spatiilor publice verzi cu potential si extinderea traseelor pietonale;

- Modernizarea drumurilor din intravilanul orasului;

- Consolidarea infrastructurii de transport rutier, fluidizarea traficului si Imbunatatirea sigurantei circulatiei
si traficului pe toate modurile de transport.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

- Lungime aliniamente si suprafete 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 spatii 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);
- Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

- Lungime trasee piste de biciclete — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes.

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 caldtoriile incep si se termind, in mod natural, in calitate de pieton.

4.6. Prioritizarea disfunctiunalitatilor

Asa cum se observa din cele prezentate anterior, existd anumite disfunctionalitdti/probleme care afecteaza
mai multe dintre criteriile analizate. Acest aspect poate fi utilizat pentru realizarea unei prioritizari a
disfunctionalitatilor respective.

Astfel, principalele probleme care trebuie rezolvate prin intermediul Planul de Mobilitate Urbana a orasului
Cajvana, in ordinea prioritatii lor sunt:

- Problemele legate de conformarea cailor pietonale cu standardele nationale — realizarea infrastructurii
pietonale pentru principalele artele ale orasului.

- Problemele legate de transportul public: inexistenta unui serviciu de transport public Th comun, nivelul
scazut al gradului de atractivitate si al sigurantei.

- Problemele legate de subdimensionarea serviciului de transport scolar, de capacitatea de transport a
elevilor mult mai mica decat necesitatea reala.

- Probleme legate de modurile de transport: nivelul mare al deplasarilor cu autoturismul propriu, nivelul
redus al pistelor de biciclete si zonelor pietonale.

- Problemele legate de inexistenta unei politici locale privind parcarea.

- Realizarea de locuri de parcare in zonele sensibile ale orasului.
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- Problemele legate de calitatea mediului: nivelul mare al poluarii datorate utilizarii autoturismelor proprii,
inexistenta unor masuri care sa promoveze electromobilitatea.

- Probleme legate de neconformarea spatiului public cu nevoile persoanelor cu dizabilitati.
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

5.1. Justificarea viziunii

Planul de mobilitate urbana durabild este un instrument al politicii locale de dezvoltare conceput pentru a
identifica solutiile de satisfacere a nevoilor de mobilitate ale locuitorilor si activitatilor economice din oras
si vecinatati, contribuind n acest fel la indeplinirea obiectivelor europene referitoare la indeplinirea
obiectivelor europene de protectie a mediului, eficientei economice si ridicarii calitatii vietii. Planul de
mobilitate urbana transpune la nivel practic viziunea si strategia autoritatilor locale pe termen mediu si lung
si va asigura atét cadrul de lucru cat si modul de utilizare a schemelor de finantare nerambursabile puse la
dispozitie de autoritatile guvernamentale sau europene.

Tn urmatorii ani, dezvoltarea urbana a orasului Cajvana, pe fondul cresterii demografice va impune aplicarea
unor strategii viabile si durabile de dezvoltare a mobilitatii cu accent pe dimensiunea umana. Cererea in
crestere a serviciilor publice esentiale pentru viata cetatenilor cum este si transportul, schimbarile climatice
sunt unele dintre cele mai dificile provocari cu care se va confrunta orasul datorita urbanizarii rapide.

Pentru a face fata provocarilor de mobilitate dar si pentru a valorifica oportunitatile ce apar permanent, prin
politicile europene, orasele sunt incurajate sa devina “SMART”.

Figura 76 - Elementele unui Smart City
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Un oras “SMART” reprezinta “...o integrare eficientd a sistemelor fizice, digitale si umane pentru a construi
mediul necesar dezvoltdrii sustenabile, prospere si incluzive cetdtenilor lui” (sursa: British Standards
Institute). Un oras SMART este acel oras care adopta solutii cuantificabile ce iau in calcul “avantajele
tehnologiei informatiei si comunicdrii (IT&C) pentru a creste eficient, a reduce costurile si pentru a
imbunatatii calitatea vietii” (sursa: CISCO). Implementarea acestor tehnologii “smart” contribuie la
cresterea sustenabilitdtii oraselor, la rezolvarea problemelor economice, sociale de transport si de mediu cu
care se confruntd si se vor confrunta in timp.

N » Planul National
de Redresare si Rezilienta

Localitatile tip “smart city” reprezintd acele comunitati In care datoritd investitiilor in capitalul uman si
social, 1n infrastructura de comunicatii traditionald (transport) dar si moderna (TIC) se alimenteazd o
crestere economica durabila ceea ce determind o calitate ridicatd a vietii cu o gestionare inteligenta a tuturor
tipurilor de resurse. Mobilitatea urbana este una din cele sase functii ale orasului inteligent. Tipologia
functiilor unui “smart city”, conform literaturii de specialitate este urmatoarea:

Tabelul 27 — Tipologia functiilor unui oras inteligent

Economie inteligenta

Oameni inteligenti

Guvernare inteligenta

» Spirit inovativ

> Antreprenoriat

» Imagine economica si marci
» Productivitate

» Flexibilitatea pietii muncii
» Abilitatea de adaptare

> Nivel de calificare

» Diversitate sociald si etnica
> Flexibilitatea

> Creativitate

> Deschidere

» Participarea la viata publica

» Participarea la decizii

» Servicii publice si sociale

» Transparenta

» Strategii politice si perspective

Mobilitate intelegenta

Mediu inteligent

Locuire inteligenta

» Accesibilitate locala

» Accesibilitate nationala si
internationala

» Infrastructurd inteligenta (ITC)
» Sisteme de transport sustenabile,
inovative si sigure

» Atractivitatea conditiilor naturale
» Poluare

» Protectia mediului

» Managementul resurselor
sustenabile

» Conditii de sdnatate

» Siguranta personala

> Calitatea locuirii

» Facilitati pentru educatie
» Activitati turistice

» Coeziune sociala

Desi mobilitatea inteligenta este in stransa legatura cu sectorul transporturilor si celelalte functii ale “smart
city” au legatura directa cu transportul. Astfel “economia inteligenta” se ocupa de competivitatea orasului
in ceea ce priveste productivitatea. Activitatea economica depinde de disponibilitatea transportului pentru a
face activitatile accesibile. Functia “oameni inteligenti” se ocupa de capitalul social si uman-echitatea
sistemului de transport afecteaza diversitatea populatiei iar sistemul creeaza oportunitati pentru invatarea
continua. Mediul inteligent se ocupa de gestionarea durabila a resurselor si pentru a minimiza poluarea iar
transportul este unul din principalii factori ce contribuie la poluare. Mobilitatea, per ansmablu, afecteaza o
serie de aspecte importante: siguranta, viata sanatoasa prin optiuni de transport active si accesibilitatea la
destinatii. Pentru a ajunge la aceste tinte, sistemele de transport trebuie sa devina mai usoare iar accesul si
din ce in ce mai centrat pe pasageri, precum si mai eficient cu un impact redus asupra mediului.

Prevederile europene pentru realizarea planurilor de mobilitatea urbana (SUMPS ed.2/2019) prevad
includerea masurilor pentru un transport public inteligent care foloseste solutii conectate pentru serviciile
de transport in comun (autobuze, trenuri, etc), include aplicatii pentru vehicule conectate si infastructura
conexa (contorizare pasageri, sisteme de bilete si plata,servicii de analiza si stocare in cloud dar si solutii
pentru managementul si controlul traficului.
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Viziunea generala pentru dezvoltarea sistemului de transport si mobilitate in orasul Cajvana la orizontul
anului 2033 va urmarii inscrierea in liniile directoare recomandate de Comisia Europeana pentru statele
membre si anume: “Obiectivul principal al politicii europene a transporturilor este de contribui la creearca
unui sistem care sa sprijine progresul economic european, sa consolideze competitivitatea si sa ofere servicii
de mobilitate de inalta calitate asigurand in acelasi timp o utilizare mai eficienta a resurselor. In practica
transporturile trebuie sa foloseasca energie mai putina si mai curata, sa exploateze mai bine o infrastructura
moderna si sa reduca impactul negativ pe care il au asupra mediului si asupra unor componente
fundamentale ale patrimoniului natural precum apa, solul si ecosistemele!” (Comunicare a Comisiei
Europene catre Parlamentul European, Consiliu, Consiliu, Cometetul Economic si Social European si
Comitetul regiunilor-Strategia pentru 0 mobilitate sustenabild si inteligenta — Tnscrierea transporturilor
europene pe calea viitorului/{SWD(2020) 331 final}https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ RO/TXT/
HTML/ ?uri=CELEX:52020DC0789&from=EN)

Sistemele de transport constituie o parte esentiala a vietii moderne iar aceste sisteme au aparut pentru a
facilita nu doar mobilitatea vehiculelor ci si a persoanelor care locuiesc in orase, avand un rol in toate
problemele legate de mobilitatea in mediul urban.

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii si obiectivelor Planului de mobilitate urbana s-au realizat in urma
consultarii si analizei strategiilor existente, a situatiei curente constatate si a consultarii publice asupra
problemelor curente ale comunitatii locale.

Obiectivele strategice ce sustin viziunea PMUD propusa pentru orasul Cajvana sunt urmatoarelor:

- Accesibilitate si conectivitate- -componenta prin care se descrie calitatea vietii. Prin aceasta componenta
se urmareste usurinta cu care oamenii, bunurile materiale pot ajunge dintr-un punct de origine intr-un punct
de destinatie utilizand modurile de transport disponibile la nivelul teritoriului. Felul in care orasele
faciliteaza accesul spre formele lor urbane si sistemelor de transport disponibile au impact direct asupra
dezvoltarii urbane si bunastarii populatiei.

- Siguranta si securitate-obiectiv ce se refera la analiza vulnerabilitatiii participantilor la trafic, implicarea
in accidente de circulatie (al caror efect il constituie raniri, invaliditate,pierderi de vieti omenesti, pagube
materiale). In acest sens, la nivel national, Strategia Nationala de siguranta rutiera pentru perioada 2021-
2030 urmareste implementarea recomandarilor si liniilor directoare ale UE prevazure in documentul cadru
de politici europene in domeniul sigurantei rutiere”Vision Zero” si anume numarului de decedati in
accidente rutiere pana in anul 2050 pana aproape de zero. Pana in anul 2030, ca obiectiv secundar, tara
noastra isi asuma obiectivul Uniunii Europene de reducere a numarului de victime cu 50%.

- Eficienta economica-reprezinta contributia sistemului de transport in desfasurarea activitatilor economice.
Aceasta contributie, pe termen lung, se traduce prin generarea de locuri de munca sustenabile si implicit
venituri

- Protejarea mediului si dezvoltarea durabila-obiectiv ce se exprima prin reducerea valorilor indicatorilor
specifici( emisii de substante poluante, gaze cu efect de sera, zgomot,etc). Activitatea de transport trebuie
sa se desfasoare prin asigurarea unui echilibru intre satisfacerea nevoilor de mobilitate ale participantilor la
nivelul orasului Cajvana si impactul acesteia asupra mediului

- Calitatea vietii-acest obiectiv se exprima in calitatea mediului urban, coroborata cu accesibilitatea
teritoriului, a serviciilor de transport, a sigurantei locuitorilor orasului, eficienta economica a serviciilor de
transport si implicit calitatea aerului.

Implementarea obiectivelor viziunii privind dezvoltarea urbana in perioada urmatoare va fi posibila prin
aplicarea acesteia cat si a obiectivelor asoviate atat la nivel local cat si la nivelul localitatilor invecinate cu
care localitatea Cajvana are conectivitate (prin raportare la relatiile cu teritoriile invecinate: Luca Arbore,
Milisauti, etc.).
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Pentru atingerea obiectivelor propuse in scopul realizarii viziune, prin care administratia locala se angajeaza
sa realizeze un oras mai bun pentru cetatenii sai, este necesar ca actiunile ce vor fi luate sa directioneze
participantii la sistemul de transport (atat cei care costituie traficul local cat si cei in tranzit) catre moduri
de transport prietenoase cu mediul (de ex. pietonal, cu biciclete, transport in comun scolar sau public).

Obiectivele enumerate mai sus sunt in acord cu obiectivele generale de transport atat la nivel national,
exprimate in Master Planul National de Transport cat si la nivel european, regasite in documente precum
“Cartea Alba a Transporturilor”.

Prin viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane aferenta orasului Cajvana, in acord cu obiectivele de mai
sus, se urmaresc:

- la nivelul zonei functionale urbane, sistemul de transport regional va deveni eficient si accesibil atat din
punct de vedere financiar cat si din punct de vedere al populatiei deservite, asigurand o mobilitate ridicata
intre bazinul de mobilitate si oras.

- la nivel local, oferta de transport se va imbunatatii prin infiintarea transportului public urban, si in special
cel pentru elevi, cu un consum redus de surse energetice clasice deoarece va fi un transport integrat,
interconectat si sigur iar deplasarile nemotorizate vor fi incurajate prin existenta spatiilor pietonale atractive,
sigure si accesibile pentru toti cetatenii orasului dar si prin existenta infrastructurii pentru biciclete. In acest
context si calitatea mediului va fi imbunatatita deoarece prin achizitiile de microbuze electrice, va fi inlocuit
total parcul auto al Primariei care transporta elevii si vor fi reduse transporturile elevilor cu autoturismele
personale.

- lanivelul cartierelor, zonelor complexe, calitatea vietii cetatenilor va fi imbunatatita prin reducerea poluarii
ca urmare a reducerii traficului rutier, va creste siguranta in deplasare a participantilor vulnerabili la trafic.

5.2. Nivel local

Pentru implementarea obiectivelor strategice mentionate, Planul de mobilitate Urbana Durabila al orasului
Cajvana propune dezvoltarea mobilitati pe urmatoarele directii de actiune:

- infrastructura rutiera;

- transport public (in special al elevilor);

- deplasari nemotorizate;

- politici de parcare;

- managementul traficului rutier si ITS;

- zone complexe.

Proiectele propuse pentru atingerea viziunii, asociate obiectivelor strategice identificat sunt analizate
integrat in cadrul scenariilor analizate. Conform specificatiilor din Anexa 6 - Continutul cadru PLAN DE
MOBILITATE URBANA DURABILA a Documentului cadru de implementare a dezvoltirii urbane
durabile - Axa prioritara 4 - Sprijinirea dezvoltarii durabile /POR 2014-2020, dezvoltarea a mai mult de un
scenariu alternativ: A face ceva: este necesara pentru municipiile de rang I. Potrivit Legii nr.351/2001,
actualizata, privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national, sectiunea IV - Reteaua de
localitati, orasul Cajvana nu este municipiu de rang I ci oras de rangul V, aspect ce permite analiza efectelor
mobilitatii propuse pentru dezvoltarea unui singur scenariu A face ceva”.
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Figura 77 - Schema scenariilor de analiza in cadrul PMUD Cajvana

SCENARIUL

DE BAZA

Prognoza cererii de transport
Conservarea ofertei de transport

SCENARIUL
“A nu face nimic”

Prognoza cererii de transport
Analiza proicctelor existente, angajate

SCENARIUL
“A face minimum”

Prognoza cererii de transport
Analiza interventiilor PMUD

» » Planul National
de Redresare si Rezilienta
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6. DIRECTII DE ACTIUNE S| PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Proiectele aflate in derulare in orasul Cajvana vor fi un punct de plecare pentru propunerea de actiuni si
solutii pe termen scurt, mediu si lung. Acestea sunt:

- Lucrari de intretinere si reparatii strazi in orasul Cajvana;

- Lucrari de investitii pentru extinderea retelei stradale (DJ 178 D; Drum vicinal DV 4477);

- Amenajare trotuare DJ 178 D;

Acestor proiecte li se alatura proiectele pe care autoritatile locale doresc sa le implementeze in viitorul
apropiat.

Proiectele propuse in PMUD pentru orizontul 2033 sunt:

- Reabilitarea, modernizarea, extinderea infrastructurii rutiere; Investitii pentru modernizarea si extinderea
sistemului de apad si canalizare, asigurdnd o infrastructurd adecvata pentru necesitatile locuitorilor si
activitatilor economice;

- Achizitie mijloace nepoluante pentru transportul elevilor, autobuze/microbuze electrice, pentru Tnnoirea
totala a parcului auto existent (mai vechi de 10 ani si insuficient);

- Infiintare serviciu public de transport public local/Achizitie autobuze/microbuze electrice;

- Amenajare infrastructura transport public local/statii autobuze si terminale;

- Intocmire regulament de acordare a licentelor de transport tip TAXI in acord cu necesitatile persoanelor
varstnice, cu dizabilitati si Tn concordanta cu obiectivele de reducere a impactului negativ asupra mediului;
- Extindere infrastructura rutiera pe directia Cajvana-Milisauti prin amenajare drumului Cajvana-Codru,
edificare pod si consolidare albie raul Solca.

- Amenajare trasee dedicate deplasarilor pietonale (trotuare, alei) adiacent strazilor identificate
topocadastral Tn nomenclatorul stradal; amenajare zone cu prioritate pentru pietoni, spatii
partajate/reglementari de tip zona rezidentiala;

- Amenajare/reabilitare treceri pietoni; accesibilizare treceri pietoni pentru persoane cu deficiente motorii si
varstnici;

- Amenajare parcari colective la unitatile de Tnvatamant; institutiile publice; unitatile de cult; institutiile
medicale;

- Amenajare parcari autovehicule de mare tonaj n zona urbana functionala;

- Amenajare infrastructura dedicata circulatiei utilajelor agricole si atelajelor;

- Dezvoltarea retelei de piste dedicate circulatiei cu bicicleta in orasul Cajvana; amenajare parcari pentru
biciclete la institutiile publice; unitatile de invatamant; unitatile de cult; obiective comerciale;

- Amenajare infrastructura acces persoane cu dizabilitati la institutiile publice, unitati invatamant;

- Dezvoltarea infrastructurii necesare utilizarii autovehiculelor electrice si hibride si a bicicletelor si
trotinetelor electrice;

- Amenajare infrastructura zone de agrement/trasee dedicate accesului pietonal; piste circulatie biciclete si
parcari biciclete; parcari autovehicule dotate cu infrastructura necesara utilizarii autovehiculelor rutiere.

- Tntocmire plan de actiune local in scopul implementarii utilizarii vehiculelor electrice inclusiv pentru
operatorii privati;

- Achizitia de mijloace de transport electrice in parcul auto al institutiilor publice locale;

- Implementare aplicatie informatica care sa ofere informatii in timp real cu privire la problemele din trafic;
- Elaborare reglementari privind programul de realizare a investitiilor serviciilor de utilitati publice;

- Initierea si derularea de campanii de educatie rutiera adresate tuturor categoriilor de participanti la trafic;
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- Realizarea de perdele verzi care sa minimizeze impactul negativ al transportului.

7. EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII

7.1. Eficienta economica

La nivelul orasului Cajvana cererea de transport a fost analizata din perspective celor doud componente:
- deplasarile populatiei active a orasului;
- deplasarile fluxului de tranzit.

S-a luat In considerare fluxul de tranzit, intrucat componenta traficului rutier este influentatd de
transporturile interregionale. Astfel, In analiza de mobilitate si pentru stabilirea indicatorilor de deplasare s-
a tinut cont de parcul de autovehicule local si de fluxurile rutiere Inregistrate pe principalele artere care
tranziteaza orasul.

Deplasarile locuitorilor orasului sunt de obicei generate de la domiciliu, din locatiile de serviciu, institutiile
de invatamant, cumparaturi sau locuri de petrecere al timpului liber.

Principala zona care genereaza cele mai multe deplasari o reprezintd zonele cu institutii de Invatdmant si
institutii publice, concentrate in zona Strazii Stefan cel Mare (DJ 178D).

Scopul deplaséarilor efectuate de populatia orasului Cajvana este:
- La institutia de invatamant.

- La locul de munca.

- La cumpdraturi.

- Tn scop de afaceri.

- Altele.

Din analiza datelor culese s-a constatat ca existd un varf distinct dimineata intre orele 07.30 si 09.00, si unul
la pranz, intre orele 11.30 si 12.30, corespunzand mobilitétii elevilor. Durata deplasarilor variaza pe timpul
zilei. In orele de varf de dimineatd domina deplasirile la munci si cele in scop educational. In intervalul
dintre orele de varf se efectueazi deplasiri la cumpdraturi, in scop educational sau in interes de serviciu. In
orele de varf de la amiaza se efectueaza deplasari, de la scoala, de la serviciu si o combinatie intre deplasari
la cumparaturi si cele in interes de serviciu.

Mod de transport Unitate de masura Scenariul de referinta Scenariul A face ceva
Autoturisme ore/zi 6478 4209
Autovehicule grele de ore/zi 1884 1865
marfa
Autovehicule usoare de ore/zi 4025 3998
marfa - utilitare
Transport public scolar ore/zi 76 187
Deplasari pietonale ore/zi 761 955
Deplasiri cu bicicleta ore/zi 37 120
Durata globala de
deplasare pentru traficul ore/zi 12386 11472
rutier privat
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Din analiza scenariului propus se constata o inregistrare a urmatoarelor economii a scenariului maxim in
raport cu situatia existenta (scenariul de referinta):

- Economie de timp pentru transportul privat auto este de pana la 35%, fiind principala componenta care ar
aduce un beneficiu substantial.

- Economie 1n operarea vehiculelor prin diminuarea distantelor parcurse pentru transportul auto si de marfa
cu pana la 36%.

7.2. Impactul asupra mediului

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor emise la sursa de gaze cu efect de
serd, exprimate in tone CO; echivalent pentru fiecare scenariu analizat pe baza urmatoarelor ipoteze:

- Prestatia anuala totala exprimata in vehicule-km.

- Compozitia traficului — cele trei categorii considerate si transportul public.

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

Denumire scenariu Emisii (tone CO2 echivalent) Reducerea emisiilor poluante - CO2 (%0)
Scenariu referinta 1.280,13 Fata de - Scenariu referinta
Scenariul A face ceva 315,05 75,39

Din tabel putem constatata cd implementarea tuturor proiectelor propuse in cadrul PMUD la o reducere a
emisiilor poluante cu 75,35 % din emisiile totale de gaze cu efect de sera, raportat la scenariul de referinta.

Tn art.nr. 10 al Directivei Uniunii Europene privind Evaluarea Strategici de Mediu (SEA) nr. 2001/42/CE,
adoptatd in legislatia nationald prin HG nr. 1076/08.07.2004 privind stabilirea procedurii de realizare a
evaludrii de mediu pentru planuri si programe, se recomanda necesitatea monitorizarii in scopul identificarii,
ntr-o etapa cat mai timpurie, a eventualelor efecte negative generate de implementarea fiecarui PMUD si
ludrii masurilor de remediere necesare. Astfel, monitorizarea se realizeaza prin raportarea la un set de
indicatori care sa permitd masurarea impactului pozitiv sau negativ asupra mediului. Acesti indicatori
trebuie astfel stabiliti Incat sa faciliteze identificarea modificarilor induse de implementarea PMUD. In mod
obiectiv, monitorizarea verificabila, are in vedere urmatorii indicatori de monitorizare a mediului:

1. Aer - concentratiile de poluanti in aerul ambiental in raport cu valorile limitd pentru protectia populatiei,
vegetatiei.

2. Apa - valorile indicatorilor fizico - chimici din analizele organoleptice;

3. Sol - valorile produsilor poluatori la nivelul solului;

4. Populatia si sdnatatea umana - Valorile parametrilor care se refera la zgomote si vibratii, precum si
emisiile de poluanti in aer conform legislatiei in vigoare;

5. Zgomotul si vibratiile - Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii prin raportarea la un set de
indicatori care sa permitd masurarea impactului pozitiv sau negativ asupra mediului.

In perioada de evaluare este necesar ca acesti indicatori si fie astfel stabiliti incat sa faciliteze identificarea
modificarilor induse de implementarea PMUD Monitorizarea verificabila a efectelor semnificative ale
implementarii PMUD , in mod obiectiv, va avea in vedere urmatoarele aspecte:

- verificarea acuratetei respectdrii aplicdrii proiectului conform specificatiilor prevdzute si aprobate in
documentatia care a stat la baza evaludrii impactului;

- verificarea eficientei masurilor de minimizare in atingerea scopului urmarit.
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Pentru aceasta se vor face inspectii fizice ce vor viza: amplasamentul lucrarilor, amplasarea materialelor de
constructii folosite, depozitarea deseurilor etc. Se vor executa masuratori asupra emisiilor folosind aparatura

specificd si metode profesionale de prelucrare si interpretare iar acolo unde este necesar se va aplica
monitorizarea “on time”.
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acestui indicator, au fost obtinute urmatoarele rezultate.

Autoturisme Pers/zi 255 221
Autovehicule grele de Vehicule/zi 380 376
marfa
Autovehicule usoare de Vehicule/zi 3008 2984
marfa
Transport public Pers/zi 121 150
Deplasari pietonale Pers/zi 1011 1267
Deplasari cu bicicleta Pers/zi 846 1117
Durata globala de
deplasare pentru traficul Pers/zi 3643 3580
rutier privat

In scenariul propus, proiectele de investitii au ca principal beneficiu scontat o scidere a activitatii in materie
de transport individual, datorata in special proiectelor de investitii in extinderea si amenajare zonelor
pietonale, pistelor de biciclete, transportului public scolar si verde. Cu toate ca deplasérile cu autoturismul
sunt incd unul din modurile principale de deplasare, se observa cd deplasarile cu bicicleta au o crestere
semnificativa in special in Scenariul A face ceva, cand vor fi implementate majoritatea proiectelor propuse.
Desi mobilitatea este in crestere, presupunem ca o parte dintre utilizatorii transportului cu autoturisme vor
f1 atrasi 1n special de la modurile de transport ecoeficiente, autoturisme hibride sau electrice) sau modurile
de transport nemotorizate (bicicletd si mers pe jos).

7.4. Siguranta

In ceea ce priveste siguranta, principalul indicator il reprezinti reducerea prestatiei zilnice (ore/zi) a
vehiculelor aflate n trafic.

Probabilitatea de producere a accidentelor

Denumire scenariu 9 . .
fata de Scenariu de referinta (%)

Scenariul A face ceva 31,59

Diferenta va fi facuta de masurile care vor reglementa zonele de Imbarcare/debarcare a elevilor in zonele
institutiilor de invatamant.

Propunerea este de amenajare a zonelor de imbarcare debarcare a elevilor, precum si amenajarea statiilor de
transport public.
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Figura 78 — Model de organizare a zonelor de imbarcare/debarcare din zonele institutiilor de invatamant

Figura 79 — Model de organizare a statiilor de transport public
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8. CADRU PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE TERMEN
SCURT, MEDIU SI LUNG

8.1. Mecanismul de prioritizare a proiectelor

Tinand cont de situatia existenta la acest moment (strazile sunt in proportie de 90% neamenajate, neasfaltate,
in curs de aprobare nomenclator stradal), prioritatile stabilite in cadrul sondajelor efectuate in timpul
elaborarii Planului de Mobilitate Urband Durabila se refera in primul rand la infrastructura pietonala,
infrastructura de transport rutier, transportul public, facilitatile de parcare, facilitatile de transport
nemotorizat.

Chestionarul aplicat a relevat urmatoarele ponderi ale prioritatilor:
- imbunatatirea conditiilor de circulatie pietonala: 3,28%);

- dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete: 2,65%;

- infiintarea unui sistem de transport public local: 2,73%;

- imbunatirea infrastructurii de parcari: 2,76%;

- imbunatatire, reabilitare, extindere infrastructura rutiera: 3,55%.

Punctajul maxim ce se poate acorda unei prioritéti este 5.

Tindnd cont de prioritatile locuitorilor si matricea de prioritizare evidentiatd anterior, rezulta ca
modernizarea strazilor devine o prioritate continua a Primdriei i o necesitate pentru bund convietuire a
cetatenilor. In acelasi timp, pe langa aceasta, imbunatatirea conditiilor de deplasare pietonala, a celor
nemotorizate si a celor privind infrastructura de parcari si transportul public sunt in topul cerintelor celor
chestionati.

Din acest motiv Planul de mobilitate Urbana Durabild al orasului Cajvana se axeazd pe proiecte care sa
contribuie la imbunatatirea infrastructurii rutiere, a infrastructurii pentru deplasari nemotorizate si pietonale,
a infiintarii unui sistem de transport public si amenajarii /accesibilizarii sistemelor de parcari.

8.2. Prioritatile stabilite

Propunerile vor cuprinde reconfigurarea arterelor actuale dar si a strazilor noi ce urmeaza a fi asfaltate, sub
forma unor coridoare de mobilitate (spatiul strazilor va fi realocat echilibrat intre toti participantii la trafic).

Pentru orizontul de timp analizat, proiectele prioritare vor fi:

Nume | Orizont | Finantare | Responsabil
Proiecte prioritare 2028

Reabilitare, modernizare, extindere infrastructura rutiera in 2028 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
orasul Cajvana; Investitii pentru modernizarea si extinderea 2021; Buget local, alte Primaéria
sistemului de apa si canalizare, asigurand o infrastructura surse

adecvata pentru necesitatile locuitorilor si activitatilor

economice.

Elaborare reglementari privind programul de realizare a 2028 Buget local; alte surse | CL Cajvana/
investitiilor serviciilor de utilitati publice. Primdria
Tntocmire regulament de acordare a licentelor de transport 2028 Buget local; alte surse | CL Cajvana/
tip taxi Tn acord cu necesitatile persoanelor varstnice, cu Priméria
dizabilitati si in concordanta cu obiectivele de reducere a

impactului negativ asupra mediului
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Amenajare trasee dedicate deplasarilor pietonale (trotuare, 2028 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
alei); Amenajare/reabilitare treceri pietoni; Accesibilizare 2021; Buget local; alte Primaéria
treceri pietoni pentru persoane cu deficiente motorii si surse
varstnici; Amenajare infrastructurd acces persoane cu
dizabilitati la institutiile publice, unitati Tnvatamant
Dezvoltarea retelei de piste dedicate circulatiei cu bicicleta 2028 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
n orasul Cajvana; amenajare parcari pentru biciclete la 2021; Buget local; alte Primaria
institutiile publice; unitatile de Tnvatamant; unitatile de cult; surse
obiective comerciale.
Amenajare parcari colective la unitatile de Tnvatamant; 2028 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
institutiile publice; unitatile de cult; institutiile medicale 2021; Buget local; alte Primaria
surse
Dezvoltarea infrastructurii necesare utilizarii 2028 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
autovehiculelor electrice si hibride si a bicicletelor si 2021; Buget local; alte Primaria
trotinetelor electrice. surse
Implementare aplicatie informatica care sa ofere informatii 2028 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
n timp real cu privire la problemele din trafic. 2021; Buget local; alte Primaéria
surse
Achizitie mijloace de transport elevi —autobuze/microbuze 2028 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
electrice pentru Tnnoirea totala a parcului auto existent (mai 2021; Buget local; alte Primaéria
vechi de 10 ani si insuficient. surse
Amenajare infrastructura dedicata circulatiei utilajelor 2028 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
agricole si atelajelor. 2021; Buget local; alte Primiria
surse
Proiecte prioritare 2030
Amenajare parcari autovehicule de mare tonaj in zona 2030 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
urbana functionala 2021; Buget local; alte Primaria
surse
Achizitia de mijloace de transport electrice in parcul auto al 2030 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
institutiilor publice locale. 2021; Buget local; alte Primaria
surse
Initierea si derularea de campanii de educatie rutiera 2030 Buget local; alte surse | CL Cajvana/
adresate tuturor categoriilor de participanti la trafic. Priméria
Proiecte prioritare 2033
Infiintare serviciu public de transport public local/ 2033 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
Achizitie autobuze/microbuze electrice/ Amenajare 2021; Buget local; alte Primaria
infrastructura transport public local/statii autobuze; surse
terminale.
Amenajare infrastructura zone de agrement/trasee dedicate 2033 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
accesului pietonal; piste circulatie biciclete si parcari 2021; Buget local; alte Priméria
biciclete; parcari autovehicule dotate cu infrastructura surse
necesara utilizarii autovehiculelor rutiere.
Realizarea de perdele verzi care sa minimizeze impactul 2033 PNNR; POR 2017- CL Cajvana/
negativ al transportului. 2021; Buget local; alte Priméria

surse
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9. PLANUL DE ACTIUNE

Dupa aprobarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila de catre C.L. al orasului Cajvana, pentru a fi
obtinute rezultatele preconizate in urma implemetarii proiectelor propuse, este necesar a fi realizate
urmatoarele tipuri de actiuni:

1. elaborare documentatii tehnico-economice aferente proiectelor propuse a fi realizate in urmatoarea
perioada de programare (identificare locatii / terenuri; identificarea regimului juridic al imobilelor si al
dreptului de proprietate al UAT asupra acestora; elaborare Studii Oportunitate / Studii de Prefezabilitate si
Fezabilitate; studii de impact; planuri de afaceri; analize Cost-Beneficiu / eficacitate; documentatii
urbanism; avize si autorizatii, etc.);

2. identificare / confirmare / modificare / completare surse de finantare aplicabile proiectelor propuse spre
implementare (surse nerambursabile sau rambursabile, etc.);

3.ildentificarea partenerilor publici si privati pentru implementarea si dezvoltarea proiectelor propuse;

4. incheierea de acorduri de parteneriat intre primaria Cajvana si actorii relevanti in implementarea
proiectelor propuse la nivel local, judetean, national;

5. identificarea de surse de finantare complementare si informarea potentialilor beneficiari asupra
6. planificarea multianuala a bugetului ludnd Tn considerare resursele necesare pentru implementarea
proiectelor prioritare si stabilirea graficelor de derulare / implementare, respectiv includerea in bugetul

multianual a investitiilor propuse ca fiind prioritare in vederea pregatirii lor.
7. pregatirea cadrului institutional si a resurselor umane pentru implementarea proiectelor prioritare.

Tn continuare, Tn urmatoarele tabele este prezentata o clasificare a proiectelor prioritizate scenariului ales pe

urmatoarele categorii:

9.1. Interventii majore asupra retelei stradale. Optimizarea si completarea retelei
stradale si cresterea sigurantei rutiere

Denumire proiect

Impact

Incadrarea in
obiectivele
specifice ale
POR 2021-2027

Surse de
finantare

Reabilitare, modernizare,
extindere infrastructura rutiera;
Investitii pentru modernizarea
si extinderea sistemului de apa-
canalizare, asigurénd o
infrastructura adecvata pentru
necesitdtile locuitorilor si
industriei.

Contribuie la indeplinirea obiectivelor
mobilitdtii urbane durabile prin
sporirea capacitatii de circulatie cu
viteze medii, imbunatatirea gradului de
confort gi siguranta a participantilor la
trafic, cresterea nivelului de
accesibilitate.

Proiectul contribuie la cresterea
eficientei circulatiei si a gradului de
exploatare al retelei de transport, a
bunastarii locuitorilor si calitatii vietii
acestora.

Extindere infrastructura rutiera
pe directia Cajvana-Milisauti
prin amenajare drum Cajvana-
Codru, edificare pod si
consolidare albie rau..

Contribuie la indeplinirea obiectivelor
mobilitatii urbane durabile prin
sporirea capacitatii de circulatie cu
viteze medii, Imbunatatirea gradului de
confort gi sigurantd a participantilor la

Axa Prioritara 5
N-E, o regiune cu
0 mobilitate
urband mai
durabila

POR 2021-2027;
PNNR; AFM;
Buget local; Alte
surse de
finantare

POR 2021-2027,
PNNR; AFM;
Buget local; Alte
surse de
finantare
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trafic, cresterea nivelului de
accesibilitate. Proiectul contribuie la
cresterea conectivitatii, a eficientei
circulatiei si a gradului de exploatare al
retelei de transport, a bunastarii
locuitorilor si calitatii vietii acestora.

Contribuie la indeplinirea obiectivelor
mobilitatii urbane durabile prin

Amenajare infrastructura sporirea capacitatii de circulatie, Buget local,
dedicata circulatiei utilajelor si | Tmbunatatirea gradului de confort si PNNR; PNDR,;
atelajelor agricole siguranta a participantilor la trafic, AFIR
cresterea nivelului de accesibilitate a
utilizatorilor de echipamente agricole.
9.2. Transport public
Incadrarea in
Denumire proiect Impact oblefc_tlvele S_urse de
specifice ale finantare
POR 2021-2027
Proiectul contribuie la realizarea
obiectivelor strategice ale mobilitatii
durabile prin reducerea emisiilor GES o
Achizitie mijloace de transport | aferente transportului scolar cu Axa Prioritard 5 | pOR N-E 2021-
elevi; autobuze/microbuze actualele autobuze si cu autoturismele | N-E-OTegiune cu | 2027: pNNR;
electrice pentru innoirea totald | personale, a cresterii accesibilititii si 0 m0b1|'tat? Buget local;
a parcului auto existent (mai sigurantei acestui mod de transport in ur(liaanai; .Ilrfal AFM; Alte surse
urabila

vechi de 10 ani si insuficient).

randul populatiei scolare, reducerii la
minim a folosirii autovehiculelor
personale pentru transportul elevilor
catre unitatile de invatamant.

de finantare;

Tnfiintare serviciu de transport
public local; achizitie
autobuze/ microbuze electrice;
amenajare infrastructura
transport public local/statii
autobuze; terminale.

Contribuie la realizarea obiectivelor
strategice ale mobilitatii urbane
durabile prin reducerea emisiilor de
CO2, efect al introducerii Tn circulatie
a unor vehicule de transport public mai
putin poluante, cresterea atractivitatii
transport, cresterea mobilitatii
locuitorilor, reducerea duratelor de
deplasare.

Axa Prioritara 5 POR N-E 2021-
N-E, o regiune cu | 2027; PNNR;

0 mobilitate Buget local,
urbani mai AFM; Alte surse
durabila de finantare

9.3. Transportul de marfa

Denumire proiect

Impact

Incadrarea in
obiectivele
specifice ale
POR 2021-2027

Surse de
finantare
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Amenajare parcari
autovehicule de mare tonaj in
zona urbana functionala.

Contribuie la atingerea obiectivelor
mobilitatii urbane prin reducerea
emisiilor de CO2, fluidizarea
traficului, cresterea sigurantei
participantilor la trafic

Axa Prioritara 5
N-E, o regiune
cu o mobilitate
urbana mai
durabila

POR N-E 2021-
2027; Buget
local; Alte surse
de finantare

9.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos, deplasarea
persoanelor cu mobilitate redusa)

9.4.1. Amenajarea retelei de piste de biciclete si a dotarilor conexe

Incadrarea in

parcari pentru biciclete la

mediului, cresterea accesibilitatii si

Denumire proiect Impact ob|e_c_t|ve|e S_urse de
specifice ale finantare
POR 2021-2027
Proiectul contribuie la indeplinirea
obiectivelor strategice ale mobilitatii
urbane durabile prin infiintarea
Dezvoltarea retelei de piste structurii specifice deplasarilor cu o
dedicate circulatiei cu bicicleta | bicicleta, reducerea emisiilor de CO2 | Axa Prioritara S | poR N-E 2021-
in orasul Cajvana; amenajare | la nivel zero, efecte pozitive asupra N-E, oregiune | 2027; PNNR;

cu o mobilitate

Buget local; Alte

persoane cu dizabilitati la
institutiile publice, unitati

urbane durabile prin cresterea

institutiile publice; unitatile de | gradului de atractivitate al deplasarilor urbana mai surse de
invatamant; unitatile de cult; cu bicicleta; cresterea calitatii vietii. durabila finantare;
obiective comerciale. De asemenea proiectul contribuie la
educatia participantilor la trafic pentru
utilizarea mijloacelor alternative de
deplasare.
Amenajare infrastructurd acces Prc_Jiec_tuI contribuig la Tndeplin.i rea Axa PrioriFaré 5 | POR N-E 2021-
obiectivelor strategice ale mobilitatii N-E, o regiune 2027; PNNR;

cu o mobilitate

Buget local; Alte

SnvAtimAnNt accesibilitatii persoanelor cu urbana mai surse de
’ dizabilitdti si cresterea calitatii vietii. durabila finantare;
9.4.2. Dezvoltarea infrastructurii pietonale
Incadrarea in
. . obiectivele Surse de
Denumire proiect Impact i -
specifice ale finantare
POR 2021-2027
Amenajare trasee dedicate Proiectul contribuie la indeplinirea
deplasarilor pietonale obiectivelor strategice ale mobilitatii oL
(trotuare, alei) adiacent urbane durabile prin infiintarea Axa Prioritara 5
strazilor identificate structurii specifice deplasarilor , J! _ )
cu o mobilitate | 2027; PNNR;

topocadstral in nomenclatorul
stradal; amenajare zone cu
prioritate pentru pietoni, spatii
partajate/reglementari de tip
zona rezidentiala.

pietonale, cresterea accesibilitatii si
sigurantei deplasarilor locuitorilor,
cresterea atractivitatii mersului pe jos,
cresterea calitatii vietii locuitorilor
orasului Cajvana.

urbana mai
durabila

Buget local; Alte
surse de finantare

Amenajare infrastructura zone
de agrement/trasee dedicate

Proiectul contribuie la indeplinirea
obiectivelor strategice ale mobilitatii

Axa Prioritara 5
N-E, o regiune

POR N-E 2021-
2027; PNNR,;
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accesului pietonal; piste
circulatie biciclete si parcari
biciclete; parcari autovehicule
dotate cu infrastructura
necesara utilizarii
autovehiculelor rutiere.

urbane durabile prin cresterea calitatii
mediului, infiintarea structurii
specifice deplasarilor pietonale si cu
mijloace de transport alternative,
cresterea accesibilitatii si sigurantei
deplasarilor locuitorilor, cresterea
atractivitatii mersului pe jos, cresterea
calitatii vietii locuitorilor orasului
Cajvana.

cu o mobilitate
urband mai
durabila

Buget local; Alte
surse de finantare

9.5. Managementul traficului (stationare, siguranta in trafic, sisteme inteligente de
transport, signalistica, protectie sonora/impotriva zgomotului)

9.5.1. Gestiunea eficienta si sustenabila a stocului de parcare

Incadrarea in

sigurantei utilizatorilor deplasarilor si

Denumire proiect Impact obiectivele surse de
specifice ale finantare
POR 2021-2027
Proiectul contribuie la indeplinirea
obiectivelor strategice ale mobilitatii Axa Prioritara 5
Amenajare parcari colective la | urbane durabile prin reorganizarea N-E, o regiune | POR N-E 2021-
unitatile de invatamant; sistemului de stationare; cresterea cu o mobilitate | 2027; PNNR,;
institutiile publice; unitatile de | gradului de utilizare eficientd a urbans mai Buget local; Alte
cult; institutiile medicale infrastructurii de parcare, cresterea durabila surse de finantare

Realizarea de perdele verzi
care sa minimizeze impactul
negativ al transportului.

Proiectul contribuie la indeplinirea
obiectivelor strategice ale mobilitatii
urbane durabile prin reducerea poluarii
fonice, cresterea calitatii aerului,
cresterea calitatii vietii cetatenilor din
orasul Cajvana.

Axa Prioritara 5
N-E, o regiune
cu o mobilitate
urbani mai
durabila

POR N-E 2021-
2027; PNNR;
Buget local; Alte
surse de finantare

9.5.2. Digitalizarea sistemului de transport si siguranta prin digitalizare

Denumire proiect

Impact

Incadrarea in
obiectivele
specifice ale
POR 2021-2027

Surse de
finantare

Implementare aplicatie
informatica care sa ofere n
timp real cu privire la
problemele din trafic

Contribuie la indeplinirea obiectivelor
mobilitatii urbane durabile prin
cresterea conditiilor de siguranta a
participantilor in trafic

Axa Prioritara 5
N-E, o regiune
cu o mobilitate
urbanid mai
durabila

POR 2021-2027;
PNNR; Buget
local; Alte surse
de finantare

9.5.3. Dezvoltarea facilitatilor prin mijloace de transport nepoluante sau cu emisii reduse
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Incadrarea in

. . obiectivele Surse de

Denumire proiect Impact g -

specifice ale finantare
POR 2021-2027
Proiectul contribuie la realizarea
Achizitia de mijloace de obiect_ivelo_r strategice ale n_n(_)_bilité;ii Axa PrioriFaré 5 POR 2021-

; S durabile prin reducerea emisiilor GES | N-E, o regiune cu | 2027; PNNR;
transport electrice in parcul ferente t tului personalului 0 mobilitate Buget local,
auto al institutiilor publice a grep € transpor P . .. g !
locale primariei cu .actgalele .autqve.:hlculg ) urbang mai Alte surse de

cresterea calitatii mediului si a calitatii | durabila finantare
vietii cetatenilor.
Proiectul contribuie la realizarea
obiectivelor strategice ale mobilitatii
Dezvoltarea infrastructurii durabile prin creearea infrastructurii de | Axa Prioritard 5 POR 2021-
necesare utilizarii alimentare a mijloacelor de transport N-E, o regiune cu | 2027; PNNR;
autovehiculelor electrice si nepoluante, cresterea accesibilitatii 0 mobilitate Buget local,
hibride si a bicicletelor si utilizarii autoturismelor si mijloacelor | urbana mai Alte surse de
trotinetelor electrice de deplasare electrice, reducerea durabila finantare
emisiilor cu efect de gaze de sera prin
Tnlocuirea autovehiculelor poluante
Intocmire plan de actiune
locala in scopul implementarii Buget local,
utilizarii vehiculelor electrice Nu Nu este cazul Alte surse de
inclusiv pentru operatorii finantare
privati
9.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate
Incadrarea in
obiectivele
: . o Surse de
Denumire proiect Impact specifice ale finantare
POR 2021-
2027

Amenajarea de spatii tip
park&ride sau park&bike
pentru reducerea traficului
orasul Cajvana

Prin proiect se propune amenajarea
unor parcari de tip park&ride si
park&bike pentru reducerea numaérului
de calatorii cu autovehiculele
personale Tn favoarea utilizarii
transportului public si a bicicletei
contribuind in acest fel la obiectivele
specifice ale viziunii mobilitatii
urbane- reducerea emisiilor de CO2,

.....

Axa Prioritara 5
N-E, o regiune
cu o mobilitate
urbani mai
durabila

POR 2021-2027;
PNNR; Buget
local; Alte surse
de finantare

Creearea unor zone cu emisii
Zero

Contribuie la indeplinirea obiectivelor
mobilitatii urbane durabile prin
stimularea utilizarii vehiculelor cel mai
putin poluante, cu efect direct asupra
reducerii emisiilor de gaze cu efect de
sera in anumite zone

Axa Prioritara 5
N-E, o regiune
cu o mobilitate
urbanid mai
durabila

POR 2021-2027;
PNNR; AFN;

Buget local; Alte
surse de finantare
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Denumire proiect

Impact

Incadrarea in
obiectivele
specifice ale
POR 2021-2027

Surse de
finantare

Creearea structurii de

Prin proiect se propune infiintarea unui
departament ale carui responsabilitati
sa fie axate pe monitorizarea
implementérii Planului de mobilitate
urband durabil, respectiv a proiectelor

Buget local; Alte

implementare si monitorizare a | gi masuri Nu
PI\/I? UD i si masurilor propuse. o surse de finantare
Contribuie la indeplinirea obiectivelor
mobilitatii urbane prin asigurarea unei
derulari optime a procesului de
implementare si obtinerea beneficiilor
preconizate.
Intocmire regulament de A - o
acordare a ligentelor de Contribuie la indeplinirea obiectivelor
. i mobilitatii urbane cu impact asupra
transport tip taxi Tn acord cu qeiles ..
necespitétilep ersoanelor mobilitafii locuitorilor, reducerea Buget local; Alte
ccesttatlic persoancior emisiilor de CO2 prin promovarea Nu g '
varstnice, cu dizabilitati si In e o . L surse de finantare
concordanta cu obicctivele de utilizarii autovehiculelor mai putin
reducere a impactului negatiy | POLuante, cresterea eficientei
S economice.
asupra mediului.
Contribuie la indeplinirea obiectivelor
Infiintarea unei structuri de mobilitatii urbane durabile prin NU Buget local; Alte

gestionare a parcarilor publice

asigurarea unei utilizari eficiente a
infrastructurii de parcare

surse de finantare
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10. MONITORIZAREA SI IMPLEMENTAREA PMUD

10.1. Stabilirea procedurii de evaluare a implementarii PMUD

Monitorizarea si evaluarea se referd la modul in care se analizeaza si utilizeaza rezultatele implementarii
planului PMUD pentru a stabili directiile politicilor. Monitorizarea si evaluarea sunt elementele esentiale
ale elaborarii planului PMUD pentru orasul Cajvana. Este important ca acesta s fie corelat cu obiectivele
si rezultatele PMUD care trebuie monitorizate si indicatorii care permit evaluarea efectelor planului PMUD.
Acesta este modul in care se utilizeaza rezultatele pentru a trage concluzii si pentru a avea o viziune coerenta,
bazata pe experientele anterioare. Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie incluse in plan ca instrumente de
gestionare, necesare pentru a urmari procesul de planificare si de implementare a masurilor, dar si pentru a
utiliza experienta de planificare, a intelege ce functioneaza bine si ce functioneaza mai putin bine si a elabora
studiul de caz si baza de dovezi pentru aplicarea pe scard mai larga a unor masuri similare in viitor.

Responsabilitatea punerii in aplicare a PMUD este in mare masura a autoritatilor locale, in spetd a Primariei
orasului Cajvana. Deciziile si responsabilitétile vor trebui armonizate cu strategiile Asociatiei Metropolitane
Pentru Dezvoltarea Durabila a Transportului Public Suceava.

De asemenea, Consiliul Local al orasului Cajvana este autoritatea prin care comunitatea locald poate decide
sa delege sarcini si competente suplimentare Primariei.

Cooperarea este o parte importanta atat a procesului de planificare, cat si a celui de implementare a masurilor
locale in cadrul Consiliului Judetean Suceava. Intregul proces PMUD este monitorizat de Comitetul de
Coordonare al PMUD care trebuie implicat si in monitorizarea procesului de evaluare.

10.2. Indicatori de monitorizare si indicatori de succes (KPI)

Strategia de monitorizare si evaluare ajuta la identificarea si anticiparea problemelor survenite in pregatirea
si implementarea Planului de Mobilitate Urband durabila si, la reorganizarea masurilor pentru a atinge
tintele mai eficient si in limitele bugetului disponibil. Acesta va constitui o dovada a eficientei planului si
madsurilor propuse in acesta. Raportarea trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor evaludrii spre dezbatere
publica, permitand astfel tuturor celor implicati sd analizeze si sd efectueze corecturile necesare. Strategiile
de monitorizare si evaluare trebuie definite si trebuie sd devina parte integranta a PMUD.

Planul de monitorizare si evaluare pentru orasul Cajvana este un pas important in punerea in aplicare a
Planului de Mobilitate Urbana Durabila a orasului Cajvana si servesc la identificarea in timp util a succesului
sau a nevoii de optimizare a unui PMUD si a instrumentelor sale. Pentru a efectua evaluarea sunt necesare
metode suplimentare de generare a datelor prin modelare, precum si de generarea de optiuni pentru scenarii
si masuri de mobilitate locala.

Se va stabili cu organismul local responsabil cu implementarea, evaluarea si monitorizarea PMUD a orasului
Cajvana, o monitorizare a Planului de Mobilitate urband Durabila si un model pentru Planul de evaluare, cu
scopul de a dezvolta o versiune adaptata la contextul specific al localititii Cajvana. Modelul prezinta
structura planului de monitorizare si evaluare local, sub forma de listd cu continuturile asteptate pentru
fiecare sectiune.
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Figura 80 - Elemente de monitorizare si evaluare ale PMUD
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Textul trebuie modificat pentru uz local, in functie de cerintele locale. In plus, autoritatea responsabila cu
implementarea PMUD ar putea avea nevoie sa traduca documentul pentru ca acesta sa poata fi util in discutii
cu alte parti interesate in procesul de planificare. De asemenea, unele parti ale textului ar putea fi omise in
cazul in care sunt deja incluse in alte documente, de exemplu, descrierea orasului.

Modelul Planului de Monitorizare si evaluare a PMUD Cajvana este structurat astfel:

- Introducere — o scurta introducere privind situatia actuald a transporturilor, care ofera contextul general in
care planul PMUD urmeaza sa fie implementat. O descriere a principalelor obiective, strategii si instrumente
incluse in PMUD, care ajuta la clarificarea obiectivelor urmarite de planul de transport.

- Descrierea orasului - contextul general al situatiei actuale a transporturilor si zonele cheie unde s-au
semnalat probleme.

- Obiective si strategii cuprinse Tn PMUD - obiectivele si elementele principale ale PMUD, care ajuta la
clarificarea obiectivelor urmarite.

- Proceduri de evaluare si monitorizare - cadrul organizational si procedural general pentru activitdtile de
evaluare si monitorizare, inclusiv organizatiile responsabile, calendare si implicarea partilor interesate.

- Evaluarea si monitorizarea indicatorilor si tintelor - o listd lunga de indicatori de realizare, intermediari,
de rezultat si de intrare pentru oras care pot fi selectati pentru a monitoriza succesul in raport cu obiectivele,
precum si progresele inregistrate in implementare.

- Raportarea datelor si metodele de analiza si evaluare - sunt descrise metode cheie pentru oras, care pot fi
selectate, inclusiv referinte pentru informatii suplimentare. Acestea depind de tipul si amploarea
interventiei, precum si de expertiza si capacitatea personalului.

- Resurse necesare pentru evaluare si monitorizare - este prezentatd o schitd a diferitelor tipuri de resurse
care trebuie luate in considerare, inclusiv resursele financiare, de personal, costurile cu consultanta externa,
bazele de date existente, modelele de transport sau alte instrumente.

Activitdtile de monitorizare si evaluare necesitd indeplinirea urmatoarelor etape:

- organizarea monitorizarii si evaluarii;

- efectuarea evaludrii ex-post, revizuind astfel etapele planificarii mobilitatii urbane durabile si etapele de
implementare, precum si rezultatele generale ale procesului decizional. Evaluarea ex-post trebuie sa includa
urmatoarele elemente: rezultatele actiunilor intreprinse; realizarea (impactul actiunii); procesul de
planificare a implementarii masurilor;
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- se vor calcula indicatori calitativi si cantitativi legat de fiecare masura;

- se vor anticipa aranjamentele de evaluare ex-ante (evaluare - proces de verificare a calitatii functionarii
Unui sistem sau a unei strategii; poate permite alegeri eficiente Intre optiuni) si evaluarea ex-post a
procesului de pregatire a planului;

- efectuarea unui audit de date si, dacd este necesard, dezvoltarea unei strategii de colectare a datelor
(indicatori cantitativi si calitativi) ;

- determinarea modului in care monitorizarea si evaluarea vor fi integrate in Planul de Mobilitate Urbana
Durabila;

- definirea de traiectorii pentru masurarea realizarilor intermediare si evaluarea progreselor inregistrate n
atingerea obiectivelor;

- formularea de responsabilitdti clare pentru personalul implicat In ceea ce priveste monitorizarea si
evaluarea. In mod ideal, aceastd activitate trebuie sa fie in responsabilitatea unui organism independent;

- definirea clara a bugetului disponibil si a activitdtilor de monitorizare si evaluare (de obicei, acesta trebuie
sa fie de cel putin 5% din bugetul total disponibil);

- planificarea unei implicari minime a partilor interesate in monitorizare si evaluare.

APRECIERI FINALE

Planul de Mobilitate Urbanad Durabila include lista de proiecte propuse si urmeaza sa preia In urmatoarea
perioada propuneri din partea cetatenilor.

Pentru mai multe informatii, va invitdm sa accesati site-ul www.cajvana.ro.

De asemenea puteti analiza varianta consultativa si la sediul Primariei Orasului Cajvana sau sa ne
contactati prin e-mail la adresa: contact@cajvana.ro.
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