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1.2. Scopul si rolul documentatiei:



Prezentul plan de mobilitate urbana durabila acopera zona urbana si periurbana formata din orasul Petrila si
satele componente. Planul de Mobilitate Urbana Durabila este un document strategic, nivelul de detaliere a
propunerilor (masuri si proiecte) fiind adaptat in consecintd. Astfel, in faza de implementare a PMUD vor fi
necesare studii de fezabilitate privind investitile propuse, conform legislatiei in vigoare, inclusiv in ceea ce
priveste amplasamentul exact si solutia tehnica optima, respectiv analiza impactului asupra mediului pentru
proiectele relevante. Versiunea prezenta reprezinta versiunea finad, dupa parcurgerea etapei de consultare
publica si de parcurgere a etapei de evaluare de mediu. De asemenea, se recomanda actualizarea periodica a
PMUD si a modelului de transport aferent, la fiecare modificare esentjiala in Planul Urbanistic General sau orice
alte planuri urbanistice si de amenajarea teritoriului, in functie de evolutiile viitoare in zona orasului Petrila.

O componenta cheie in politicile zonelor urbane o constituie promovarea dezvoltarii urbane, prin intermediul
dezvoltarii transportului sustenabil. Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va contura strategii, initiative
de politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport durabil, care sa sustina cresterea economica i
durabila din punct de vedere social si al protectiei mediului. Conform documentelor europene, un Plan de
Mobilitate Urbana Durabila constituie un document strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici
specifice, care are la baza un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului,
avand ca scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din oras si din zonele
invecinate, contribuind in acelasi timp la atingerea obiectivelor europene in termeni de eficienta energetica si
protectie a mediului.

Aceasta documentatie este importanta si necesara si din punct de vedere al posibilitatii accesarii unor finantari
nerambursabile, deoarece in vederea finantarii proiectelor de transport urban, in cadrul Programului Operational
pentru Dezvoltare Regionala 2014 — 2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare Regionald), se
solicita elaborarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), urmare a abordarii integrate, sustinuta de
catre Comisia Europeana.

in acest sens, orasul Petrila este cuprins in cadrul unui proiect integrat implementat in intreaga Depresiune
Petrosani, in 2017 fiind constituitd o asociere intre CJ Hunedoara si cele sase localitati ale vaii Jiului (Petrila,
Petrosani, Aninoasa, Vulcan, Lupeni si Uricani), pentru proiectul de dezvoltare zonala "Linie verde de autobuze
electrice intre Petrila-Petrosani-Aninoasa-Vulcan-Lupeni-Uricani Green Line Valea Jiului”, proiect pentru care s-
a realizat o documentatie/Plan de mobilitate urbana durabila, privind intreaga zona vizata, si va urma sa fie
depusa o cerere de finantare pentru accesarea fondurilor necesare implementarii aceste linii ecologice de

transport in cele sase orase amintite anterior.
Arealul planului de mobilitate urbana este reprezentat de teritoriul orasului Petrila.

De asemenea, un alt scop esential al documentatiei este definit de Legea nr.350 din 6 iulie 2001 privind

amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata cu completarile si modificarile ulterioare in anul 2013. Potrivit

acestui document legislativ, Planul Urbanistic General (PUG) trebuie sa includa printre altele si un Plan de

Mobilitate Urbana (Art.46, lit.e, introdusa prin punctul 23 din OUG nr.7/2011 incepand cu 13.07.2013). Acesta

reprezinta o documentatie complementara strategiilor de dezvoltare teritoriala si a planurilor urbanistice

generale. in esentd, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care sa satisfaca nevoile
comunitatilor din teritoriul sdu, vizand urmatoarele cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le permita

sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatji i servicii-cheie. Acest obiectiv include

atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite puncte, cat si accesul, care
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garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitati de calatorie din
cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria
de venit, varsta, sexul si originea etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru comunitate in
general;

3. Mediul - Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale Comunitatjii Europene in ceea
ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4. Eficienta economica — Cresterea eficientei si a eficacitatjii din punctul de vedere al costului privind
transportul de calatori si de marfa;

5. Calitatea mediului urban — Contributja la cresterea atractivitatji si a calitatii mediului urban si a proiectarii
urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatji in ansamblu.

Conform prevederilor Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare gi actualizare a documentatiilor de
urbanism din 26.02.2016, Planul de mobilitate urbana, este o documentatie complementara urmatoarele
documente strategice:

- Strategia de Dezvoltare Teritoriala sau Planul Strategic de Dezvoltare Durabilad a U.A.T. si

- Planul Urbanistic General (P.U.G.) al U.A.T.
Planul de mobilitate urbana constituie instrumentul de planificare strategica teritoriald prin care este corelata
dezvoltarea spatiala a localitatilor si a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate si
transport ale persoanelor si marfurilor. Scopul acestei documentatii este multiplu:

- de a imbunatati accesibilitatea localitatii in cauza si a relatiei acesteia cu localitati proxime,

- de adiversifica si utiliza sustenabil mijloacele de transport din punct de vedere social,

economic si de mediu;

- buna integrare a diferitelor moduri de mobilitate si transport.
Planul de mobilitate urbana se adreseaza tuturor formelor de mobilitate si transport, incluzand transportul public
si privat, de marfa si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare.

Procesul de elaborare a Planului de mobilitate urbana este structurat in trei etape distincte:
1. Etapa 1 - strategica;
2. Etapa 2 - operationald;
3. Etapa 3 - de monitorizare.

Planul de mobilitate urbana al orasului Petrila se elaboreaza concomitent cu Planul Urbanistic General al
aceleiasi localitati, aplicand o viziune de dezvoltare integrata la nivelul teritoriului studiat. Culegerea de date
privind ~ caracteristicile  actuale ale mobilitati  pentru persoane si marfa se face prin
preluarealintegrarea/analizarea datelor din toate sursele existente, inclusiv de la ultimul recensamént al
populatiei si locuintelor si din P.U.G., la nivel de unitate administrativ - teritoriala si la nivel de unitate teritoriala
de referintd, necesare in vederea realizarii prognozei distributiei in profil spatial a populatiei si locurilor de munca,
precum si prin: efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei, realizarea recensamintelor de circulatie in
intersectiile principale si la intrarile in localitate si realizarea anchetelor privind originea/destinatia deplasarilor in
trafic la intrérile in localitate si in interiorul localitatilor, la nivel de unitate teritoriala de referinta.



in toate etapele de elaborare a Planului de mobilitate urbana sunt consultati toti actorii relevanti, cetateni si
reprezentanti ai societatii civile, operatori de transport public si operatori economici din teritoriul studiat care au
potential major de atragere si generare a traficului.

Planul de mobilitate urbana are rolul de planificare si modelare a mobilitatii in raport cu nevoile si prioritatle de
dezvoltare spatiala de la nivelul unitatii administrativ - teritoriale si urmareste urmatoarele 5 obiective:

A.
B.

C.

D.
E.

imbunatatirea eficientei serviciilor si infrastructurii de transport;

reducerea necesitatilor de transport motorizat, reducerea impactului asupra mediului si reducerea
consumului de energie pentru activitaile de transport;

asigurarea unui nivel optim de accesibilitate n cadrul localitati si in cadrul zonelor
metropolitane/periurbane;

asigurarea unui mediu sigur pentru populatie;

asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de persoane, inclusiv pentru persoanele cu dizabilitati.

Planul de mobilitate urbana utilizeaza masuri organizationale, operationale si de infrastructura pentru atingerea
celor 5 obiective, luand in consideratie urmatoarele arii de interventie:

1.
2.
3.

1.
12.

13.

corelarea modalitatilor de transport cu densitatea urbana;

crearea unor artere ocolitoare localitatilor si inchiderea inelelor rutiere principale;

promovarea si crearea retelelor de infrastructuri si servicii pentru biciclisti si pentru
trafic nemotorizat;

reorganizarea arterelor de circulatie in raport cu cerintele de trafic, cu cerintele transportului public, ale
deplasarilor nemotorizate si cu exigente de calitate a spatiului urban;

organizarea stationarii si a infrastructurilor de stationare;

organizarea intermodalitatii si a polilor de schimb intermodal;

stabilirea zonelor cu restrictii de circulatie (limitari ale vitezei, limitari si/sau taxari ale accesului,
restrictionarea accesului vehiculelor poluante, prioritate acordata deplasarilor motorizate etc.);
restructurarea mobilitatii in zonele centrale istorice si in zona garilor, autogarilor si aerogarilor;
dezvoltarea retelelor de transport public;

. valorificarea, utilizarea infrastructurilor de transport abandonate (trasee feroviare dezafectate, zone

logistice etc.) si integrarea acestora in reteaua majora de transport public de la nivelul localitatilor si al
zonelor periurbane ale acestora pentru asigurarea serviciilor de transport metropolitan;

dezvoltarea de politici si infrastructura pentru a sustine siguranta pietonilor;

imbunétatirea conditiilor pentru transport si pentru livrarea marfurilor, organizarea transportului de
marfuri si a logisticii urbane;

utilizarea sistemelor de transport inteligent pentru infrastructura de transport, de
parcare si pentru transportul public.

1.3. incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala;

Cunoscandu-se faptul ca transportul urban este un important consumator de energie si emitator de gaze
poluante si cu efect de serd, se poate sublinia c& zonele urbane joaca un rol esential in atingerea obiectivelor
privind imbunatatirea eficientei energetice si reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera asumate de Comisia
Europeana prin documentele publicate. Potrivit acestor documente, o abordare strategica presupune integrarea
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politicilor de planificare a transporturilor cu alte politici sectoriale, cum ar fi protectia mediului, amenajarea
teritoriului, locuinte, aspectele sociale ale acesibilitatii si mobilitatii, precum si dezvoltarea economica.
Documentele cheie care fac referire la planificarea mobilitatii urbane la nivel european sunt prezentate in ordine
cronologica in tabelul urmator:

An Document

2007 | Cartea Verde Europeana a Transportului Urban -"Spre o noua
cultura a Mobilitatii Urbane"

2009 | Plan de actiune pentru mobilitatea urbana

2010 | Strategia Europa 2020 - "O strategie europeana pentru o
crestere inteligentd, ecologica si favorabila incluziunii"

2011 | Cartea Alba - "Foaie de parcurs pentru un spatiu european
unic al transporturilor — catre un sistem de transport competitiv
si eficient din punctul de vedere al resurselor"

2013 | Comunicare a Comisie catre Parlamentul European, Consiliu,
Comitetul Economic Social European si Comitetul Regiunilor -
"Impreuna pentru o mobilitate urbana competitiva care
utilizeaza eficient resursele"

2014 | Linii directoare pentru dezvoltarea si implementarea Planurilor
de Mobilitate Urbana Durabila

Tabelul 1.1. Documente europene care reglementeaza mobilitatea

Potrivit documentului Cartea Verde Europeana a Transportului Urban - “Spre o Noua Cultura a Mobilitatii
Urbane”, mobilitatea urbana trebuie sa permit dezvoltarea economica a oraselor, imbunatatirea calitatii vietii
locuitorilor si protectia mediului din orase. in acest sens, orasele europene se confruntd cu cinci provocéri, la
care trebuie sa raspunda in cadrul unei abordari integrate:

- Orase cu trafic fluid;

- Orase mai putin poluate;

- Transport urban mai inteligent;

- Transport urban accesibil;

- Transport urban in conditii de siguranta si securitate;
In contextual dezvoltarii durabile, zonele urbane se confruntd cu provocarea de a reconcilia dezvoltarea
economica a oraselor si accesibilitatea, pe de o parte, cu ameliorarea calitatii vietii si cu protectia mediului, pe
de altd parte. Astfel, crearea unei “noi culturi a mobilitdtii urbane” se va putea realiza prin imbunatatirea
cunostintelor referitoare la mobilitatea durabild si imbunatatirea procesului de colectare a datelor cu privire la
mobilitate.

Planul de actiune pentru mobilitatea urbana vine in completarea Cartii Verzi si a Comunicatului Comisiei

Europene intitulat: “Un viitor sustenabil pentru transporturi: catre un sistem integrat, bazat pe tehnologie si usor
de utilizat’, prin care se solicita o coordonare a actiunilor la nivel local, regional si national.
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Recomandarile prevazute in Planul de Actiune pentru Mobilitate Urbana, reprezinta rezultatul feedback-ului
primit de la partile interesate pe parcursul consultarilor publice ale celor doua documente care il preced si ofera
un pachet cuprinzator de sprijin, pentru a ajuta autoritatile locale, regionale si nationale pentru atingerea
obiectivelor de durabilitate a mobilitatii urbane

in cadrul acestui document se face referire la planuri de mobilitate urbana durabild. Pe langd provocarile
generate de sectorul transporturilor, respectiv abordarea unui transport durabil din punct de vedere al protectiei
mediului (poluarea atmosferica, emisii de CO2 si zgomot) si al competitivitatii economice (prin reducerea
nivelului congestiei), documentul recunoaste de asemenea, ca prioritati sanatatea acestora, precum si
coeziunea sociald, in general. Aceste provocari se regasesc concentrate in urmatoarele obiective principale:

- promovarea de politici integrate pentru a face fasa complexitatii sistemelor de transport;

- optimizarea mobilitatii urbane pentru a incuraja integrarea efectiva intre diferitele retele de transport;

- diseminarea experientelor si cunostintelor.

In scopul atingerii obiectivelor prezentate, documentul recomand 20 de actiuni structurate in 6 teme principale,
dupa cum urmeaza:

1. Tema 1 — Promovarea unei politici integrate, cu actiuni de accelerare a implementarii planurilor de
mobilitate urbana sustenabild, o mobilitatea urbana sustenabila si politica regionala si transportul pentru
un mediu urban sanatos;

2. Tema 2 - Centrarea pe cetateni, cu actiuni pentru conturarea unei platforme privind drepturile calatorilor
din reteaua de transport public urban, imbunatatirea accesibilitatii pentru persoanele cu mobilitate
redusd, imbunatatirea informatiilor privind calatoriile, accesul in zonele verzi, campanii pe tema
comportamentelor care favorizeaza mobilitatea conducatorilor auto si condusul eficient din punct de
vedere energetic, ca parte a formarii conducatorilo auto.

3. Tema 3 - Transport urban mai ecologic, cu actjuni in vederea realizarii unor proiecte de cercetare si de
demonstratie pentru vehicule cu emisii reduse sau cu emisii zero, un ghid on-line privind vehiculele
nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic, un studiu pe tema aspectelor urbane ale
internalizarii consturilor externe, schimburi de informatii privind schemele tarifare urbane;

4. Tema 4 — Consolidarea finantari, cu actiuni de optimizare a surselor de finantare existente si analiza
nevoilor de finantare viitoare;

5. Tema 5 — Schimbul de experienta si de cunostinte, cu actiuni de actualizare a datelor si a statisticilor,
crearea unui observator al mobilitatii urbane si participarea la dialogul international si la schimbul de
informatii.

6. Tema 6 — Optimizarea mobilitatii urbane, prin transportul urban de marfa si sistemele inteligente de
transport (ITS) pentru mobilitate urbana.

Strategia Europa 2020 - “O strategie pentru o crestere inteligenta, ecologica si favorabila incluziunii”
subliniaza importanta unui sistem de transport european durabil care sa contribuie la dezvoltarea viitoare a
Uniunii Europene si evidentiaza necesitatatea explicitarii dimensiunii urbane a transporturilor. Strategia prevede
cinci obiective principale formulate la nivelul Uniunii Europene si transpuse in obiective nationale, reflectdndu-
se astfel nivelul contributiei fiecarui stat membru la indeplinirea obiectivelor globale. Dintre acestea, obiectivul
privind Schimbarile climatice si utilizarea durabild a energiei interactioneazd cu domeniul transporturilor. in
tabelul de mai jos, sunt prezentate valorile tinta prevazute a fi atinse prin sub-obiectivele acestui obiectiv principal
in anul 2020, la nivelul Uniunii Europene si la nivelul Roméniei.
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Reducerea Surse regenerabile de | Eficienta energetica - reducerea
Statelor membre/UE emisiilor de : o .
co, energie consumului de energie [Mtone]
Uniunea Europeana Reducerea cu 20% Cresterea cu 20%
20%"
Romania Reducerea cu 24% Cresterea cu 10%
19%

* Comparativ cu valorile inregistrate in anul 1990
Tabelul 1.2. Valorile tinta prevazute a fi atinse in anul 2020, la nivelul Uniunii Europene / Romaniei

Cartea Alba a Transporturilor - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor -
Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor” — reprezinta
succesorul documentelor Cartea Alba — “Politica europeana in domeniul transporturilor pentru anul 2010:
momentul deciziilor”, respective Comunicarea Comisiei Europene intitulata “Un viitor sustenabil pentru
transporturi: catre un sistem integrat, bazat pe tehnologie si usor de utilizat’. Cartea Alba completeaza, de
asemenea, documentul intitulat “Foaie de parcurs pentru trecerea la 0 economie cu emisii reduse de carbon in
2050”.

Cartea alba publicata in anul 2011, solicit o reducere a emisiilor de CO2 generate de sectorul transporturilor cu
cel putin 60% péna in 2050 (comparative cu valorile inregistrate in anul 1990), in conditiile asigurarii dezvoltarii
sistemului de transport global si satisfacerea nevoilor de mobilitate. Documentul puncteaza diverse obiective
referitoare la retelele de transport, inclusive pentru cele din mediul urban, pentru care se propune modificarea
substantial a parcului de autovehicule, astfel:

- Tnjumété’;irea utilizarii autovehiculelor “alimentate in mod conventional” in transportul urban pana in

2030; disparitia lor progresiva din orase pana in 2050;
- Implementarea unei logistici urbane practice lipsite de CO2 in marile aglomerari urbane, pana in 2030.

Alte obiective include stabilirea unui cadru pentru functionarea unui sistem de transport multimodal la nivel
European dotat cu facilitate de informare, gestionare si plata precum si reducerea accidentelor rutiere si implicit
a victimelor implicate, in proportie de 50% pana in anul 2020, respective “zero decese” in transportul rutier pana
in anul 2050.

Cartea Alba identifica necesitatea existentei unor strategii de dezvoltare urbana complexe, care sa conduca la
reducerea congestiei si a emisiilor de substante poluante si gaze cu efect de sera, strategii rezultate in urma
unei abordari integrate, care implica amenajarea teritoriului, sisteme de tarifare, servicii de transport public mai
eficiente, infrastructurda pentru modurile de transport nepoluante (nemotorizate), facilitate de
incarcare/alimentare cu energie electrica/combustibil pentru autovehicule ecologice.

Documentul prevede ca orasele care depasesc o anumita dimensiune, ar trebui incurajate sa dezvolte planuri
de mobilitate urbana care aduc toate aceste elemente impreuna. Aceste planuri trebuie sa fie pe deplin aliniate
cu planurile de dezvoltare urbana integrata. Un aspect foarte important este faptul ca acest document prevede
stabilirea la nivel european a unor proceduri si mecanisme de sprijin financiar destinate pregatirii de Audituri
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privind mobilitatea urbana si de Planuri privind mobilitatea urbanpa si instituirea unui Tablou de bord european
al mobilitatii urbane (European Urban Mobility Scoreboard) bazat pe obiective comune. De asemena, este
propusa examinarea, in cazul oraselor cu o anumita dimensiune, a posibilitatii impunerii unei abordari conforme
cu standardele nationale si bazate pe orientari UE: « Conditionarea acordérii fondurilor de dezvoltare regional
si a fondurilor de coeziune, de prezentarea de catre orase i regiuni a unui certificat de audit valabil, emis in
mod independent, care s& confirme performanta acestora in materie de mobilitate urband si de sustenabilitate
».

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European
si Comitetul Regiunilor - “Impreuna pentru o mobilitate urbana competitive care utilizeaza efficient
resursele”, emisa in 2013, a fost transmisa institutiilor europene cu scopul de a incuraja statele membre sa ia
masuri mai hotarate si mai bine coordinate.

Anexa acestui document prezinta conceptul de Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), creionat in urma
unui amplu proces de consultare intre experti in mobilitate durabila, si factori interesati la nivelul Uniunii
Europene. Conceptul reflectd un larg consens in privinta principalelor caracteristici ale unui plan de mobilitate
urbana durabila, recomandand adaptarea la circumstantele individuale ale statelor membre si ale zonelor
urbane: « Este necesara o schimbare radicala »:

- Prezenta comunicare urmareste sa solidifice sprijinul care se acorda oraselor europene in incercarea
lor de a solutiona problemele de mobilitate urbana. Este necesara o schimbare radicala in ceea ce
priveste modul de abordare a mobilitatii urbane pentru a se asigura ca zonele urbane ale Europei se
dezvolta pe o traiectorie mai sustenabila si ca obiectivele pentru un sistem european de transport
competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor, sunt indeplinite.

- Este de asemenea esential sa se depaseasca abordérile fragmentate si s& se dezvolte piata unica a
solutiilor inovatoare de mobilitate urbana prin abordarea unor problematici cum ar fi standardele si
specificatiile comune sau achizitiile publice comune;

- Comunicarea stabileste modul in care Comisia isi va consolida actiunile privind mobilitatea urbana
durabila in domeniile in care exista o valoare adaugata pentru UE. Comisia incurajeaza totodata, statele
membre, sa adopte masuri mai ferme si mai bine coordonate.

in cadrul proiectului ELTISplus — EACI/IEE/2009/05/S12.558822, finantat de Comisia Europeand, a fost elaborat
ghidul Orientari. Dezvoltarea si implementarea unui plan sustenabil de mobilitate urbana. Ghidul este
destinat specialistilor din domeniul transportului si mobilitatii urbane, precum si altor actori implicate in
dezvoltarea si implementarea planurilor de mobilitate urbana durabild. Acesta face referire la 0 baza de date
solida cu exemple de bune practici, ilustrdnd modul cum au fost abordate in practica activitétile de dezvoltare si
implementare ale planului.

Sintetizand cele prezentate mai sus, rezulta ca, in ultimii ani, Comisia Europeana a promovat in mod active
conceptual de planificare a mobilitatii urbane durabile. Initiative finantate de Uniunea Europeana au reunit parti
interesante si experti cu scopul de a analiza abordarile actuale, de a discuta aspect problematice si de a
identifica practicile optime de planificare.

Cu sprijinul Comisiei Europene, au fost elaborate orientarile pentru dezvoltarea si implementarea planurilor de
mobilitate urbana durabild, care ofera, de exemplu, autoritatilor locale propuneri concrete cu privire la modul in
care sa implementeze strategii pentru mobilitatea urbana, care se bazeaza pe o analiza detaliata a situatiei
actuale, precum si pe o perspectiva clara asupra dezvoltarii durabile a zonei lor urbane. Exista un consens larg
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in legarutura cu faptul ca planificarea mobilitatii urbane durabile, contribuie la cresterea calitatii vietii si este o
modalitate de abordare a problemelor de transport in orase. In acord cu aceasta abordare, un rol major in
sistemele de transport urban viitoare, trebuie sa il aiba modurile de transport durabile — transportul public,
pietonal, cu bicicleta, transportul privat cu autovehicule mai putin poluante, precum si transportul intermodal,
motiv pentru care orasele ar trebui sa aplice diferite masuri pentru a promova utilizarea acestor moduri. Astfel,
planurile de mobilitate urbana durabila au castigat importanta deosebita pe scena europeana, diferentierea intre
statele membre din acest punct de vedere, fiind data de gradul de implementare.

Planul de mobilitate urbana durabila este definit de catre Comisia Europeana ca fiind o strategie pe termen lung
pentru dezvoltarea viitoare a zonei urbane respective si, in acest context, pentru dezvoltarea viitoare a
infrastructurii si serviciilor de mobilitate si transport. Conform Ghidului Jasper, planul trebuie sa includa un set
integrat de masuri tehnice, de infrastructurd, de politica si nelegislative, menite sa imbunatatesca performanta
si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in ceea ce priveste scopul si obiectivele specifice declarate.

Metodologia de realizarea a planurilor de mobilitate urbana sustenabila a fost definitd de catre Comisia
Europeana in documentul “Orientari — Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana
durabila”. Conform acestui document, un plan de mobilitate urbana durabila este un plan strategic conceput
pentru a satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor in orase si in imprejurimile acestora, pentru

a avea o mai buna calitate a vietii.

in Planul de Actiune pentru Mobilitatea Urbana, publicat in 2009, Comisia Europeana a propus accelerarea
adoptarii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila in Europa, oferind material indrumator, promovand schimbul
de bune practici, identificdnd puncte de referinta si sustinand activitatile educationale pentru profesionistii din
domeniul mobilitatii urbane.

Ghidurile pentru Dezvoltarea si Implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila au fost publicate
de catre Comisia Europeand, au rolul de a oferi sprijin si indrumare pentru transportul urban partii interesate in
dezvoltarea si punerea in aplicare a unui plan de mobilitate urbana durabila. Un PMUD se bazeaza pe practici
de planificare existente, ludnd in considerare principii precum integrare, participare si evaluare. De asemenea,
orientarile sugereaza ca PMUD ar trebui sa ia in considerare urmatoarele obiective principale:
- Cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului urban, pentru beneficiul cetatenilor,
economiei si societatii in ansamblu;
- Imbunatatirea sigurantei si securitatii;
- Imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri;
- Asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetatenilor, astfel incat sa permitd accesul la destinatii
si servicii esentiale;
- Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de
energie.
- Constientizare si educatie in domeniul mobilitatii.

1.4. incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale;

La nivel judetean, principalele documente de planificare sunt Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean
Hunedoara si Planul strategic pentru Dezvoltarea Durabila a Judetului Hunedoara. La nivelul Vaii Jiului, a intrat
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recent in vigoare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru realizarea proiectului de dezvoltare zonala Linie
verde de autobuze electrice intre Petrila-Petrosani-Aninoasa-Vulcan-Lupeni-Uricani Green
Line Valea Jiului.

La nivelul orasului Petrila sunt in vigoare urmatoarele documentatii de planificare si strategice: Planul Urbanistic
General al Orasului Petrila, Planul de Actiune pentru Energie Durabila la nivelul Orasului Petrila si Planul
Strategic de Dezvoltare Socio-Economica a Orasului Petrila.

Planul strategic pentru Dezvoltarea Durabila a Judetului Hunedoara contine urmatoarele prevederi cu
privire la transport si mobilitate, cu efecte in orasul Petrila:

1. Amenajarea falezei de pe malul Jiului de Est si amenajarea pistelor de biciclete;

2. Modernizarea drumului de centura.
Ambele proiecte sunt actuale si vor fi introduse in Planul de Mobilitate, cu adaptarea la problemele de detaliu,
specifice localitatji.

La nivelul Vaii Jiului, a intrat recent in vigoare Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru realizarea

proiectului de dezvoltare zonala Linie verde de autobuze electrice intre Petrila-Petrosani-

Aninoasa-Vulcan-Lupeni-Uricani Green Line Valea Jiului. Pentru orasul Petrila, acesta

prevede urmatoarele masuri:
1. studiu privind organizarea sistemului de transport public cu mijloace ecologice;

amenajarea de statji de calatori - modernizarea statiilor existente / crearea de noi statji;

achizitie de autobuze electrice;

achizitia sistemului ITS integrat;

dezvoltarea infrastructurii pentru transportul ecologic - statii de capat;

dezvoltarea infrastructurii pentru transportul ecologic - statji / puncte de intoarcere;

dezvoltarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor intre localitatile din arealul de studiu;

infiintarea de centre pentru inchiriere biciclete;

dezvoltarea infrastructurii pentru utilizarea automobilelor hibrid sau a celor electrice: statii de incarcare

si / sau schimb baterii pentru vehicule electrice;

10. crearea / organizarea de parcari de resedinta in Orasul Petrila;

11. elaborare poliica de parcare la nivel urban;

12. reglementari privind reducerea vitezei de circulatie in zonele vulnerabile si instituirea acestora;

13. reglementari privind programul de realizare a serviciilor de utilitati publice;

14. derulare campanii de educatje rutiera adresate tinerilor;

15. derulare campanii de educatie rutiera adresate tuturor categoriilor de participanti la trafic (soferi, pietoni,
biciclisti, utilizatori de mopede);

16. dezvoltare infrastructura pentru transportul public ecologic - statii de capat;

17. dezvoltarea unui departament avand responsabilitati de monitorizare a implementarii Planului de
mobilitate urbana durabila;

18. incheierea unui contract de servicii publice conform Regulamentului CE 1370.

© 0N WD

1.5. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociala si de cadru natural
din documentele de planificare ale UAT-urilor.
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La nivelul orasului Petrila sunt in vigoare urmatoarele documentatii de planificare si strategice: Planul Urbanistic
General al Orasului Petrila, Planul de Actiune pentru Energie Durabila la nivelul Orasului Petrila si Planul
Strategic de Dezvoltare Socio-Economica a Orasului Petrila.

PLAN URBSANSTC : >
g = & N A L f
WePETRILA

OCALITATEA CIMPA

A"

Fig. 1.1. Planul Urbanistic General al Orasului Petrila

Primul dintre acestea, Planul Urbanistic General in vigoare, este documentul de planificare spatiala care
fundamenteazi elaborarea Planului de mobilitate. In cadrul acestui document sunt previzute urmatoarele
interventii in mobilitate si transport:

1. intocmirea studiilor de circulatie si trafic rutier;

2. dezvoltarea transportului in comun cu precadere catre localitatile apartinatoare;

3. modernizarea drumului de legatura cu localitatea Jiet.
Prima dintre aceste prevederi este indeplinitad odata cu elaborarea prezentului Plan de mobilitate, care contine
si elemente din studii de circulatie si trafic rutier. Al doilea proiect este deja implementat, prin instituirea, intre
timp, a rutelor judetene de transport interurban care leaga Municipiului Petrosani de Orasul Petrila, continuandu-
se spre Cimpa, Jiet si Pod Rascoala. Proiectul cu numarul 3 a fost implementat odata cu asfaltarea strazii Jiet.

Prin Planul de Actiune pentru Energie Durabila al Orasului Petrila se asuma procesul de imbunatatire a
eficientei energetice pe teritoriul orasului in cauza, avand ca obiectiv depasirea tintelor impuse de Uniunea
Europeana pentru reducerea emisiilor de carbon si a gazelor cu efect de sera. In domeniul transporturilor,
documentul de fata prevede urmatoarele masuri:

1. reducerea consumului de energie prin infiintarea unui sistem de transport public local;

2. pregatirea unul plan de mobilitate urbana pentru eficientizarea traficului rutier si dezvoltarea unor trasee
pentru a incuraja mobilitatea urbana prin folosirea altor mijloace nepoluante de transport decét
autovehiculele (piste pentru biciclete).

Aceste masuri sunt in concordanta cu obiectivele impuse de Uniunea Europeana prin planurile de mobilitate, in
ansamblul acestora. Astfel documentul de fata urmareste eficientizarea sistemului de transport public local i
prioritizarea mobilitatii nemotorizate pentru reducerea celei motorizate.
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Planul Strategic de Dezvoltarea Socio-Economica a Orasului Petrila prevede satisfacerea necesitatilor
cetatenilor si imbunatatirea nivelului de trai. In domeniul transporturilor si mobilitatii, sunt urmarite masurile de
mai jos:

1. Reabilitarea si semnalizarea strazilor;

2. Realizarea drumului 709K Petrila - Lunca Florii - Auselu - jud. Alba;

3. Realizarea drumului de centurs;

4. Modernizarea drumului Cimpa - Voievodul;

5. Amenajarea unor spatii pentru parcarea autoturismelor.
Toate aceste prevederi sunt preluate ca atare si sunt introduse in Planul de Mobilitate elaborat.
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Capitolul 2 _
SITUATIA EXISTENTA

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

2.2. Reteaua stradala;

2.3. Transport public;

2.4. Transport de marfa;

2.5. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si deplasarea
persoanelor cu mobilitate redusa);

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

2.7. ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone
logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale - gari, aerogari
etc.).

Petrila este formata din localitatile componente Cimpa, Jiet, Petrila (resedinta), R&scoala si Tirici, fiind situata la
confluenta Jiului de Est cu paraul Taia si Jiet. Teritoriul administrativ al orasului Petrila este marginit la est de
masivul Surianu, la Nord de Varful lui Patru, la Sud de masivul Parang, iar la vest de teritoriul municipiului
Petrosani.
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Fig. 2.1. Intravilanul Ora$u|ui Petrila si relatia cu Municipiul Petro$ani. Sursa: INIS viewer
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2.1. Contextul socioeconomic cu identificarea densitatilor de populatie si a activitatilor
economice:

Din punct de vedere geografic, oragul Petrila este situat in partea sudica a judefului Hunedoara, in extremitatea
estica a Vaii Jiului, intr-o lunca a Jiului de Est, inconjurat de munti inaltj, practic in teritoriul Jiului de Est, inainte
de confluenta acestuia cu Jiul de Vest. Petrila este prima localitate pe raul Jiul de Est si se afla la o distanta de
aproximativ 3 km fata de Municipiul Petrogani. Prin Valea Taia si Auselului se pot trece muntii in valea Sebesului
sau in a Cibinului.
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Fig. 2.2. incadrarea Orasului Petrila in judetul Hunedoara. Sursa: INIS viewer

Accesul in zona este posibil pe urmatoarele cai de comunicatje:

- Cai rutiere formate din drumurile nationale DN66 Petrosani — Hateg, DN 66A Lupeni- Petrogani, DN 7A

Petrosani — Voineasa — Ramnicu Valcea si drumurile judetene;

- Caleaferatd Simeria — Petrosani — Craiova.
Reteaua de cai ferate dispune de céi ferate industriale si de cale ferata normala pana E.M. Petrila. Circulatia
rutierd majord in orasul Petrila se desfasoara pe str. Republicii, strada de categoria a-ll-a, care strabate
localitatea de la Vest spre Est, asigurand legatura cu localitatile Cimpa si Jiet si in continuare pe traseul DN 7
cu iesire spre judetul Vélcea.
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Orasul Petrila detine o suprafata totala de 30.868 ha in aria administrativa, descrisa in cele ce urmeaza.
Distributia suprafetelor din teritoriului administrativ:
- Suprafata totala: 30.868 ha;
- Suprafata intravilanului: 213,65 ha;
- Zone cu functiuni complexe de interes public: 17,70 ha;
- Zona de locuinte si functiuni complementare: 352,00 ha;
- Zona cu unitati industriale: 111,80 ha;
- Zona de parcuri, recreere turism:12,10 ha;
- Zona gospodarie comunala/cimitire: 10,6 ha;
- Zona cu destinatii speciale si de echipare teritoriala:
- cai de comunicatje rutiere: 39,35 ha;
- cai de comunicatie feroviare: 11,30 ha;
- terenuri pentru constructii tehnico-edilitare si constructii aferente:1,50 ha;
- Alte zone (terenuri neconstruibile, ape, etc.):213,65 ha;
- Suprafata agricola:11.246ha; din care:
- arabil:128 ha;
- pasuni:5.872 ha;
- fanete:5.228 ha;
- livezi:18 ha;
- fond forestier:18.883 ha;
- alte folosinte:739 ha;

Indicatori comparativi: Orasul Petrila — judetul Hunedoara

Nr. Indicatori UM Anul Petrila Jud. HD
1 Populatia Pers. 2012 25890 482415
2 Densitatea Pers./km2 | 01.01.2012 8,38 68,8

Structura populatiei

3 pe grupe de varsta: % 2012
22,3 15,2
0-14ani
15-16 ani 711 70,9
65 si peste 6,6 13,9
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4 Structura populatiei % 2012
ocupate
agricultura si 2 26,3
silvicultura
industrie si c-i 69,3 36,6
servicii 28,7 37,1
5 Nr. someri Persoane 12.2012 822 3726
inregistarati
A.J.O.F.M
6 Durata medie a vietii: ani 2007-2012
masculin 60,14 66,34
feminin 57,23 73,60

Tabelul 2.1. Indicatori comparativi: Orasul Petrila — judetul Hunedoara. Sursa: PUG Oragul Petrila

In ceea ce priveste situatia demografica, disponibilizirile masive din sectorul minier, de la cele doud mine din
oras, mina Lonea si mai mina Petrila si mai ales inchiderea definitiva a minei Petrila, au dus la scaderea nivelului
de trai in aceasta zona si cresterea semnificativa a ratei somajului la nivel local fata de rata somajului la nivel
national. La nivel local rata somajului este 26%, dar rata reala este in jur de cca. 50,8%, deoarece sunt multe
persoane care au iesit din evidentd oficiului pentru ocuparea fortei de muncé. In aceasta situatie a inceput
fenomenul de migratie, fenomen in crestere, fiind unul din principalii factorii care au contribuit la scaderea
numerica a populatiei din orasul Petrila. Astfel daca la inceputul anului 1990, populatia Petrilei se situa la un
numar de 28.623, in prezent sunt inregistrati un numar de 25.680 de persoane.
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Fig. 2.3. Situatia demografica a orasului Petrila si predictii pentru 10 ani. Sursa: INS Tempo

Populatia din orasul Petrila se afla in continua scadere, cu 2.943 persoane mai putin in 2011, fatd de 1996, asa
cum se poate observa din tabelul si graficul de mai jos:

Anul 1992 1994 1998 2002 2006 2010 2014 2018

Nr. loc. 29082 29566 29454 28109 27286 26717 25650 24542

Tabelul 2.2. Situatia demografica a orasului Petrila. Sursa: INS Tempo, online

Analizand statisticile pe grupe de varsta, pe langa descresterea continua, se observa ca:

- ponderea cea mai mare a populatiei in 2017, este constituita de categoria de varsta 45-49 de ani 2749
de persoane (11.09% din totalul populatiei in 2017)

- se observa o scadere in rdndul populatiei tinere (copii si tineri) pe categoriile de varste cuprinse intre 0
— 34 ani, fiind In 2017 la 42,06% din totalul populatiei (fata de 44,39% in 2014), ceea ce se datoreaza
scaderii ratei natalitatii si cresterii migratiei populatiei tinere;

- se observa o crestere procentuald de la an la an a categoriilor de varsta cuprinse intre 35-59 de ani,
avand in 2017 un procent de 40,40% din totalul populatiei (fata de 39,70% in 2014);

- de asemenea se observa o crestere procentuala de la an la an a categoriilor de varsta cuprinse intre
60 — 85+ ani, avand in 2017 un procent de 17,54% din totalul populatiei (fata de 15,95% in 2014).

Din punct de vedere procentual, populatia orasului Petrila este constituitd in procent de aproximativ 60% din
persoane care se incadreaza la categoriile de vérste 35 — 85+, mai exact 57,94%. Populatia orasului Petrila, pe
langa faptul ca este in scadere in general, este si una imbatranita, cu o crestere a procentului de imbatranire
de la an la an, fata de totalul populatiei.

Perioada de tranzitie pe care Romania o traverseaza, incepand cu anul 1989, a dus la cresterea semnificativa
a ratei somajului. Disponibilizérile care au avut loc a condus la disparitia multor locuri de munca nu numai in
sectorul minier ci si in activitatile conexe. Din pacate nu au fost gasite solutii de creare a unor alternative. Practic
in toate domeniile cu exceptia a unora dintre servicii (comeri, invatamant, sanatate, asistentad sociala i
administratie publicd), populatia ocupata a inregistrat scaderi. Astfel de reduceri semnificative ale populatjei
ocupate au fost inregistrate in special in domeniul mineritului.

Educatia se realizeaza, pe raza orasului Petrila prin intermediul unui numar de 8 gradinite, 6 scoli generale si a
Grupului Scolar “Constantin Brancusi”, acesta din urma fiind unicul furnizor de formare profesionala al tinerilor
din oras. Numarul copiilor prescolari din gradinite este de 526, supravegheati si educati de un numar de 22
educatoare. Numarul total al elevilor cupringi in sistemul de invatamant, la nivel de oras este de 2710 elevi,
repartizat astfel:

- Scoala Generala I. D. Sarbu 584 elevi;

- Scoala Generala Ana Colda 412 elevi;

- Scoala Generala nr. 3 Cimpa 46 elevi;

- Scoala Generala nr. 4 Jiet 12 elevi;

- Scoala Generala nr. 5 485 elevi;
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- Scoala Generala nr. 6 344 elevi;

- Grup Scolar Constantin Brancusi 827 elevi.
Unitatile scolare dispun de un numar total de 199 cadre didactice care se preocupa de educatia si calificarea
elevilor. Grupul Scolar C-tin Brancusi, fiind singurul liceu din orasul Petrila, asigura pregatire in urmatoarele
profile si domenii: invatamént liceal de zi filiera teoretica (real si umanist), filiera tehnologica, scoala de arte i
meserii, an de completare mecanica si electromecanica.

Densitatea locuitorilor reflecta structura localitatii, cu concentrari ale populatiei in zone aflate in proximitatea
bulevardului Republicii, principala cale de acces in localitate. Se remarca o concentrare a locuitorilor in cea mai
activa zona a orasului, centrul civic - Parcul Copiilor, zona Caprioara. De asemenea, densitati medii apar in zona
Minei Petrila, 8 Martie sau Cap Linie Lonea.

Rascoala

DJ 709K G

8 Martie
60-90 loc / ha

Lo%a = Muncii
Bratianu D 60-90 loc / ha

\ Centrul Civic
R o 100-150 loc / ha

~Str. Minei
60-90 loc / ha o

Petrosani Nord

DN
Co\ome) -DN7A
i DN7A 10 DN7A

Dalja Mare \\ Petrosani

Fig. 2.4. Densitatea populatiei. Sursa: autorii

In ceea ce priveste economia locala, incepand cu 1990, sectorul IMM-urilor s-a dezvoltat progresiv, incepand
practic de la zero, ajungénd pana la sfarsitul anului 2006, la un numar de 371 de societati comerciale. Din punct
de vedere al structurii pe domenii de activitate a IMM-urilor ce functioneaza in pezent in orasul Petrila, sectorul
cu cele mai multe firme este comertul — 85% pe locul doi se situeaza sectorul productiv — 10 % sectorul de
servicii - 5%; Situatia firmelor active din orasul Petrila, grupate pe sectiuni si diviziuni CAEN, la finalul anului
2017, este prezentata in tabelul de mai jos.

Nr. Total .
_ Firme/ Nr. Firme
Domeniul - Sectiunea CAEN - Diviziunea CAEN Idiviziune
g Sectiu
CAEN
ne
01 Agricultura, vanatoare si servicii 2
anexe
A - AGRICULTURA SILVICULTURA SI
PESCUIT 15 . ,
02 Silvicultura si exploatare 12
forestiera
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B - INDUSTRIA EXTRACTIVA

C INDUSTRIA PRELUCRATOARE

30

25

03 Pescuitul si acvacultura

05 Extractia carbunelui superior si
inferior

10 Industria alimentara

13 Fabricarea produselor textile

15 Tabacirea si finisarea pieilor;
fabricarea articolelor de voiaj si
marochinarie, harnasamentelor si
incaltamintei; prepararea si
vopsirea blanurilor

16 Prelucrarea lemnului, fabricarea
produselor din lemn si pluta, cu
exceptia mobilei; fabricarea
articolelor din paie si din alte
materiale vegetale impletite

18 Prelucrarea lemnului, fabricarea
produselor din lemn si pluta, cu
exceptia mobilei; fabricarea
articolelor din paie si din alte
materiale vegetale impletite

22 Fabricarea produselor din
cauciuc si mase plastice

23 Fabricarea altor produse din
minerale nemetalice

25 Industria constructiilor metalice
si a produselor din metal, exclusiv
masini, utilaje si instalatii

31 Fabricarea de mobila

33 Repararea, intretinerea si
instalarea masinilor si
echipamentelor



E DISTRIBUTIA APEI SALUBRITATE
GESTIONAREA DESEURILOR
ACTIVITATI DE DECONTAMINARE

F CONSTRUCTII

G COMERT CU RIDICATA SI CU
AMANUNTUL; REPARAREA
AUTOVEHICULELOR SI
MOTOCICLETELOR

H TRANSPORT SI DEPOZITARE

I HOTELURI SI RESTAURANTE

J INFORMATII S| COMUNICATII

27

109

40

20

26

38 Colectarea, tratarea si
eliminarea deseurilor; activitati de
recuperare a materialelor reciclabile

41 Constructii de cladiri

42 Lucrari de geniu civil

43 Lucrari speciale de constructii

45 Comert cu ridicata si cu
amanuntul, intretinerea si repararea
autovehiculelor si a motocicletelor

46 Comert cu ridicata cu exceptia
comertului cu autovehicule si
motociclete

47 Comert cu amanuntul, cu
exceptia autovehiculelor si
motocicletelor

49 ransporturi terestre si
transporturi prin conducte

52 Depozitare si activitati auxiliare
pentru transporturi

53 Activitati de posta si de curier

55 Hoteluri si alte facilitati de cazare

56 Restaurante si alte activitati de
servicii de alimentatie

58 Activitati de editare

61 Telecomunicatii

62 Activitati de servicii in tehnologia
informatiei

14

12

17

10

82

33

17



K INTERMEDIERI FINANCIARE SI
ASIGURARI

M ACTIVITATI PROFESIONALE
STIINTIFICE SI TEHNICE

N ACTIVITATI DE SERVICII
ADMINISTRATIVE SI ACTIVITATI DE
SERVICII SUPORT

P INVATAMANT

12

12

16

27

64 Intermedieri financiare, cu
exceptia activitatilor de asigurari si
ale fondurilor de pensii

66 Activitati auxiliare pentru
intermedieri financiare, activitati de
asigurare si fonduri de pensii

69 Activitati juridice si de
contabilitate

70 Activitati ale
directiilor(centralelor), birourilor
administrative centralizate; activitati
de management si de consultanta
in management

71 Activitati de arhitectura si
inginerie; activitati de testari si
analiza tehnica

73 Publicitate si activitati de
studiere a pietei

74 Alte activitati profesionale,
stiintifice si tehnice

77 Activitati de inchiriere si leasing

78 Activitati de servicii privind forta
de munca

79 Activitati ale agentiilor turistice si
a tur-operatorilor; alte servicii de
rezervare si asistenta turistica

81 Activitati de peisagistica si
servicii pentru cladiri

82 Activitati de secretariat, servicii
suport si alte activitati de servicii
prestate in principal intreprinderilor

85 Invatamant



Q SANATATE SI ASISTENTA SOCIALA 5 86 Activitati referitoare la sanatatea

umana
R ACTIVITATI DE SPECTACOLE 8 90 Activitati de creatie si
CULTURALE S| RECREATIVE interpretare artistica

92 Activitati de jocuri de noroc si
pariuri

93 Activitati spotive, recreative si
distractive

95 Reparatii de calculatoare, de
articole personale si de uz
S ALTE ACTIVITATI DE SERVICII 13 gospodaresc

96 Alte activitati de servicii

Numar total de firme in orasul Petrila 327

Tabelul 2.3. Numarul total de firme din orasul Petrila, anul 2017. Sursa: listafirme.ro

Transpusa grafic, situatia firmelor active din Petrila, arata astfel:
1%

W A - AGRICULTURA SELVICULTURA S1 PESCUTT
W B INDUSTRIA EXTRACTIVA

® C INDUSTRIA PRELUCRATOARE

L DISTRIBUTIA APEI SALUBRITATE GESTIONAREA
DESEURILOR ACTIITATI DE DECONTAMINARE

B F CONSTRUCTN

® G COMERT CU RIDICATA S$1CU AMANUNTUL,
REPARAREA AUTOVEH ICULELOR SI MOTOCKCLETELOR

® M TRANSPORT S| DEPOZITARE

8 IHOTELURI S RESTAURANTE
# ) INFORMATI St COMUN ICATH

B X INTERMEDIER! FINANCIARE S! ASIGURAR!

B MACTNVITATI PROFESIONALE STUNT IFICE S1 TEMNCE

% N ACTIVITATI OE SERVICH ADMINISTRATIVE 54
ACTIVITATI DE SERVICII SUPORT

P INVATAMANT

SALTE ACTNITATI DE SERVICH

Figura 2.5. Numarul total de firme din orasul Petrila, anul 2017. Sursa: listafirme.ro
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Evolutia pietei muncii a suferit modificari in orasul Petrila. In perioada 1998 — 2003, rata de ocupare in cadrul
IMM-urilor a crescut, insa nu suficient pentru a compensa pierderile semnificative de locuri de munca din sectorul
minier sii sectoarele conexe acestuia. Tn cadrul IMM-urilor, locurile de munca sunt impértite aproximativ egal
intre microintreprinderi i intreprinderi mici si mijlocii. in medie o micro-intreprindere ofera in medie 8 locuri de
munca, in timp ce o intreprindere mica, ofera pana la 50 — 100 de locuri de munca (ex. Fabrica de profile metalice
si accesorii pentru mobilier - SC SIMAUSROM SRL).

Mediul de afaceri din orasul Petrila, este inca fragil (afaceri extrem de putine ca numar si mici ca cifra de
afaceri). Potentialul investitional al orasului definit prin proiectele depuse de mediul de afaceri privat din zona
pentru a obtine granturi, este din pacate extrem de redus. Programele de creditare nu sunt accesate datorita
absentei unor garantii la standardele solicitate de banci, termene scurte de restituire a creditelor, dobénzi greu
de recuperat din profiturile limitate de piata de desfacere. Pe raza orasului Petrila isi desfasoara activitatea «
Centrul de afaceri » care ofera sprijin intreprinzatorilor. Deasemenea Primaria orasului Petrila detine terenuri
disponibile unele chiar cu utilitati (cai de accces, energie electrica, apa)

Dintre ramurile industriale cea a mineritului reprezinta activitatea de baza a locuitorilor chiar daca s-a ajuns la
un numar foarte mic de angajati in domeniu. Astfel pe raza municipiului functioneaza doua intreprinderi miniere
: E.M.Petrila, cu un numar de 890 salariati si E.M. Lonea, cu un numar de 1.047 salariati. Domeniul constructjilor
este reprezentat de o societate comerciala-SC AVEG SA cu un nr. de 24 de angajati si de PF Florea Gheorghe.
Domeniul prelucrarii maselor plastice este reprezentata prin SC DONPLAST SRL cu un nr. de 7 angajati si SC
BROLLEMN SRL cu un nr. de 4 angajati. Domeniul prelucrarii tamplariei de aluminium, P.V.C. si lemn stratificat
este reprezentat de SC EXPOFOREST SRL cu un nr. 8 de angajati. In domeniul serviciilor isi desfasoara
activitatea SC PROIECT PROKART SRL-servicii proiectare si SC ASCMIL SRL si Web DEV SRL -servicii
intretinere si reparatii auto.

\\\\\

==\ alori *Prognoza Prognoza pesimista Prognoza optimista

Figura 2.6. Evolutia cifrei de afaceri a firmelor din sectorul primar, orasul Petrila. Sursa:
listafirme.ro

Intr-o continué dezvoltare se afla sectoare ce sunt reprezentate de firme private (prelucrarea lemnului, materiale

de constructji, industrie alimentara — panificatie (SC LOVENTAL SRL, SC SENZITIVE SRL), transport marfa si
calatori unde activitatea preponderenta o reprezinta comeriul alimentar si nealimentar. Activitatea de comert
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alimentar si alimentatie publica se desfasoara in 278 de societati comerciale de pe raza orasului Petrila. De
mentionat si benzinaria SC GDR START COMEXIM SRL.

Pe raza orasului isi desfasoara activitatea o societate comerciala, avand ca profil de activitate productia de
incaltaminte: S.C. CARBO SHOES SRL cu un numar de 23 angajatj, forta de munca fiind constituita in procent
de 90% din femei. In prezent, Agentia de Ocupare a Fortei de Muncé, organizeaza anual cursuri de calificare,
existand astfel un potential uman cu pregatire in acest domeniu.

A4A NE WML N4T MNIE WG N N N N2 NI NIE

=\/alori ~sPrognoza Prognoza pesimista Prognoza optimista

Figura 2.7. Evolutia cifrei de afaceri a firmelor din sectorul secundar, orasul Petrila. Sursa:
listafirme.ro

Evolutia cifrei de afaceri pe sectoare si domenii de activitate prezintd o economie locala aflata pe un trend
ascendent in ceea ce priveste productia si prelucrarea, dar in scadere in sectorul serviciilor. Astfel, cea mai
importanta componenta la nivelul mbilitatii urbane ramane transportul locuitorilor spre / dinspre locurile de
productie si prelucrare, dar si transportul de marfa.
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Figura 2.8. Evolutia cifrei de afaceri a firmelor din sectorul tertiar, orasul Petrila. Sursa:
listafirme.ro

In orasul Petrila prelucrarea lemnului a fost 0 meserie de baza pentru unii din locuitorii orasului avand in vedere
ca a functionat Fabrica de mobila care a avut un numar de 372 angajati. Deasemenea in oras functioneaza in
prezent trei societati comerciale care au ca obiect principal de activitate fabricarea mobilei si a produselor finite
din lemn. Dezvoltarea in ultima perioada a exploatarilor forestiere care functioneaza pe raza orasului este tot
mai preponderenta in prezent functionand un numar de noua societatii comerciale care exploateaza lemnul din
padurile apartinatoare orasului Petrila. Oamenii locului, bastinasii numiti momarlani se ocupa de cresterea
animalelor, avand in vedere zona si plaiurile bogate in pasuni dar, aceasta esteo ocupatie strict pentru
intretinerea familiilor lor. In localitatile componente orasului Petrila cum ar fi: Tirici, Cimpa, Jiet, Rascoala,
ocupatia preponderenta este cresterea animalelor, prelucrarea laptelui si a carnii, motiv pentru care oamenii
locului au terenuri si stani in apropierea locuintelor. Aceste activitati nu genereaza venituri majore pentru aceste
familii ci se practica din traditie. Teritoriul administrativ al orasului Petrila are un bogat fond turistic nu indeajuns
exploatat, reprezentate de lacurile glaciare din Sud, Cheile Jietului, cheile Taii, toate strabatute de trasee
turistice cu grade diferite de dificultate. Cabanele existente in U.A.T. sunt Lunca Florii, Auselul, Cabana Sureanu,
Cabanele Jiet, Groapa Seaca, Mija sau Voievodu.

2.2. Reteaua stradala:

Potrivit datelor din baza de date a administratjei publice locale si a Direciiei Generale de Statistica a judetului
Hunedoara - Deva, lungimea totala a strazilor orasului Petrila este de 38 km, iar a strazilor modernizate este
de 34 km, majoritatea fiind strazi cu imbracaminte asfaltica. Localitatea are o structura liniara, cu o strada
principala (strada Republicii, DJ 709H), fata de care se realizeaza accesul direct pe celelalte strazi din localitate.
Desi DN7A traverseaza localitatea, drumul national este doar tangent intravilanului, facand legatura intre
Municipiului Petrosani si zona Voineasa. Starea deplorabila a acestuia si profilul ingust nu stimuleaza utilizarea
saintensa, insa este o cale utila de acces catre zonele naturale sau turistice cu potential: Cheile Jietului, Obérsia
Lotrului, Transalpina, Voineasa, Valea Oltului. Legatura intre DJ 709H si DN7A se realizeaza strabatand cartierul
Bratianu si localitatea componenta Jiet. in continuarea strazii Republicii, in zona de Est, se realizeaza accesul
spre localitdtile componente Cimpa, Rascoala si Tirici dispuse, de asemenea, pe vai.
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Figura 2.9. Reteaua stradala din orasul Petrila. Sursa: autorii

Infrastructura localitatji in prezent nu dispune de o structura adecvata dezvoltarii turismului, aceasta fiind pe lista
de prioritati a strategiei de dezvoltare a localitaji. In perioada 2010-2011 a fost reabilitata strada principala a
orasului, strada Republicii-Cimpa. La finalul anului 2014 a fost finalizat si proiectul cu finantare internationala
,Modernizare strazi si parcari in zona Cap Linie Petrila - Cap Linie Lonea, din orasul Petrila” al carui obiect a
fost reabilitarea strazilor din zona mai sus amintita.
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Figura 2.10. Reteaua stradala din orasul Petrila. Sursa: autorii
2.3. Transport public:

Transportul public de persoane se realizeaza intre orasele Petrosani - Petrila si localitatile componente, in cea
mai mare parte pe str. Republicii.Exista si cateva curse care asigura legatura cu satele componente Cimpa (pe
strazile Republicii si Burdesti) si Jiet (pe strazile Republicii - apoi prin colonia Bratianu strada Auselului, Parcului,
strada Jiet - pana la intersectia cu DN7A), respectiv pe strada Maleia (Municipiul Petrosani). Transportul in
comun este asigurat de societatea S.C. Stalone Com S.R.L. care are un parc auto format din 18 microbuze de
16 locuri. Programul de lucru al curselor este de luni-duminica, de la ora 6:00 - 22:00 (ultima cursa plecand din
capatul de linie la 21:30), asigurand curse cu plecare de la capetele de linie (Lonea si Petrosani) la intervale de
5 minute intre ele. Deci, sunt 12 curse pe ora, aproximativ 186 de curse/ziua de lucru, asadar fiecare microbuz
din cele 18 realizeaza aproximativ 10 curse/zi.

Traseul 98: Petrosani - Lonea: Petrosani - P-ta Victoriei, Petrosani — Gerom, Petrogani — Daranesti, Petrila
— Cimitir,Petrila - Str.Minei, Petrila - Complex Caprioara, Petrila - Complex 8 Martie, Petrila - Asistenta Sociala,
Lonea — Liceu, Lonea - Politie, Lonea — Scoald, Lonea - Cap linie;

Traseul 99: Petrosani — Cimpa: Petrosani - P-ta Victoriei, Petrosani — Gerom, Petrogani — Daranesti,
Petrila — Cimitir, Petrila - Str.Minei, Petrila - Complex Caprioara, Petrila - Complex 8 Martie, Petrila - Asistenta
Socialad, Lonea — Liceu, Lonea — Politie, Lonea — Scoald, Lonea - Cap linie, Burdesti — Mosici, Cimpa - Cap
Linie;

Traseul 100: Petrosani - Pod Gura Rascoala: Petrosani - P-ta Victoriei, Petrosani — Gerom, Petrogani —
Daranesti, Petrila — Cimitir, Petrila - Str.Minei, Petrila - Complex Caprioara, Petrila - Complex 8 Martie, Petrila -

32



Asistenta Sociala, Lonea — Liceu, Lonea — Politie, Lonea — Scoala, Lonea - Cap linie, Burdesti — Mosici, Cimpa
- Cap Linie, Pod Gura Rascoala;

Traseul 101: Petrosani - Jiet: Petrosani - P-{a Victoriei, Petrosani — Gerom, Petrosani — Daranesti, Petrila
— Cimitir, Petrila - Str.Minei, Petrila - Complex Caprioara, Petrila - Complex 8 Martie, Petrila - Asistenta Sociala,
Lonea - Liceu, Lonea - Politie, Lonea — Scoala, Lonea - Cap linie, Jiet - Cap linie;

Traseul 102: Jiet - Petrosani: Jiet, Petrila — Sud, Cab.Rusu - Ram., Petrosani - Motel Melinda, Petrosani
- P-ta Victoriei.
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Figura 2.11. Reteaua de transport in comun din orasul Petrila. Sursa: autorii

Transportul de persoane in orasul Petrila este optimizat, numarul de microbuze si intervalul de plecare, plus
numarul mare de statii (9 statii in Petrila, fara cele de Cimpa sau Jiet si fara statiile facultative), face ca transportul
public s& se desfasoare in conditii obisnuite. Aspectele negative sunt legate de confortul redus al calatorilor si
lipsa unui traseu continuu spre obiective de interes din Municipiul Petrosani.

Pornind de la capetele de linie, a fost contorizat, pe diverse intervale orare, numarul de pasageri care
urca/coboard, in fiecare statie de pe raza orasului Petrila si cateva statii de pe raza mun. Petrosani (fiind vorba
de ruta Lonea - Petrosani si invers), astfel statiile luate Tn calcul sunt:
a) peruta Lonea - Petrosani, avem un numar de noua statii principale: capat de linie Lonea (punctul
de plecare din Lonea), statia de la Scoala Ana Colda, Statia Lonea (1&ngé fosta alimentara), statia Liceu
(langa liceul C-tin Brancusi Petrila), statia Cap-linie Petrila, statia complex 8 Martie (“Brujan”), statia
Caprioara, statia strada Minei, statia de la tunel, apoi pe raza mun. Petrosani, statia Daranesti, statia
facultativa la liceul Teoretic Mihai Eminescu, si statia capat de linie Petrosani, Piata Victoriei.
b) pe ruta Petrosani - Lonea, avem: statia capat de linie Petrosani din Piata Victoriei (punct de
plecare), statia pod Daranesti, statia de la tunel (la intrarea in Petrila), statia Minei (la strada Minei),
Statia Caprioara, statia de la Posta Petrila, statia 8 Martie, statia cap linie Petrila (la Pod fabrica), statia
Primarie (langa sediul Primariei Petrila, si langa liceul C-tin Bréncusi Petrila), statia Politie, statia sc.
Ana Colda, si statia capat de linie Lonea
Conform studiului numarului de persoane care utilizeaza transportul public in Petrila, realizat de autori, circuland
cu transportul in comun pe ruta Lonea - Petrosani si retur, intr-un numar de 28 de curse (14 dus, 14 intors), la
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intervale orare diferite (atat ore de varf cat si intervale cu un numar redus de calatori), pornind de la capetele de
linie din ambele sensuri au rezultat urmatoarele date statistice:

Medie totala calatori/cursalora/zi
Ruta Lonea-Petrosani si Retur

Media calatori/cursa 15
Media calatori/ora 185
Media calatori/zi 2.863

Tabelul 2.4. Medie totala calatori/cursa/ora/zi Ruta Lonea-Petrosani si Retur. Sursa: autorii

Medie totala calatori/cursalora/zi
Ruta Lonea - Petrosani

Media calatori/cursa 12
Media calatori/ora 146
Media calatori/zi 2.259

Tabelul 2.5. Medie totala calatori/cursé/ora/zi Ruta Lonea-Petrosani. Sursa: autorii

Medie totala calatori/cursalora/zi
Ruta Petrogani - Lonea

Media calatori/cursa 16
Media calatori/ora 186
Media calatori/zi 2.883

Tabelul 2.6. Medie totala calatori/cursa/ora/zi Ruta Petrosani-Lonea. Sursa: autorii

Conform acestui studiu, cele mai aglomerate curse dinspre Petrosani — Lonea, sunt cele din intervalele orare
7:30 — 7:45 si 8:30 — 8:45 dimineata, apoi la pranz, cele mai aglomerate curse sunt cele din intervalul orar 13-
14 coroborate cu orarul scolar. Pe ruta Lonea - Petrosani intervalele orare 7:30 — 7:45 si 8:30 — 8:45 cursele
sunt mai putin aglomerate, deoarece majoritatea calatorilor sunt navetisti spre locurile de munca si scoli
(persoane care merg in special in Petrosani, dar si in Petrila). Aceasta ruta este mai aglomerata in perioada
pranzului, orele 13:00 - 14:30 si orele 16 — 18, din nou coroborate cu orarul scolar si terminarea programului de
lucru.
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Cel mai mic numar de calatori per cursa este de 5-6 persoane (fiind vorba de o cursa completa Lonea-Petrosani
sau invers) si cel mai mare numar este de 28 de persoane. Pe langa cursele analizate, exista si curse care
pleaca de la capat de linie Cimpa - Petrosani si retur, si de asemenea cateva curse care pleaca de la capat de
linie Jiet (de la podul Jiet) — Petrosani si retur, cursa de Jiet care trece si prin colonia Bratianu (Lonea). Pe
perioada vacantelor scolare, numarul de calatori per cursa este mai mic decét in restul perioadelor, in special
cursele dintre orele 7-8 si 13-14.

2.4, Transport de marfa:

spre Dobraia

PETRILA spre Voievodul

spre Hateg

PETROSANI
\\ 3 DN7A
spre 7{ Jiu spre Tg. Jiu

Petrosani Nord |
DN;

Colonie

spre Transalpina

DN7A 1 DN7A

Dalja Mare \\Petrosani

Figura 2.12. Transportul de marfa in orasul Petrila. Sursa: autorii

Transportul de marfa se realizeaza pentru urmatoarele activitati de productie si prelucrare:
- transportul carbunelui pe ruta E.M. Lonea - Statie Petrila - Paroseni / Mintia;
- transportul materialului lemnos preluat din zonele montane proxime spre centrele de prelucrare;
- transportul materiei prime pentru procesare in industria prelucratoare de profil (lemn, metal, alimente).

Caile de circulatie utilizate sunt cele feroviare (cu punct intermodal la Mina Petrila) si cele carosabile. Se constata
necesitatea asigurarii unei conexiuni facile intre DN66A, zona Bosnea-Daranesti si strada Taia, excluzand
strazile principale de acces in oras (DN66A, DJ709H, DJ709K si DC68).

2.5. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si deplasarea
persoanelor cu mobilitate redusa):

Datorita distantelor reduse dintre zonele majore ale orasului, este posibila parcurgerea pietonala a orasului, pe
segmente. Luand prin sondaj distanta de la capat de linie Lonea (din cartierul Muncii, din apropierea EM Lonea)
si pana la Primaria Petrila este de 1,9 km, asadar aproximativ 20 de minute de mers pe jos. Distanta de la strada
Minei pana la primarie este de aproximativ 2,8 km, asadar aproximativ 35 de minute de mers pe jos.
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Desi nu exista piste de biciclete, se poate circula facil in orasul Petrila si in zonele adiacente, cu bicicleta,
Distantele date ca exemplu anterior, pot fi parcurse intr-un timp scurt. Pentru incurajarea acestui mod de
transport este, insa necesara amenajarea infrastructurii velo complete. in orasul Petrila, se circula si cu moto-
scutere pe benzina/motorina, si foarte putin, aproape inexistente sunt mijloacele de transport electrice: biciclete
electrice, scutere electrice, trotinete electrice, etc., Asadar, aceste mijloace de transport non-poluante necesita
incurajare.

Deplasarea persoanelor cu dizabilitati este partial inlesnita, lipsind elemente elementare: insule in zona mediana
a strazilor pentru traversari, denivelari la coboréarea de pe trotuar pe carosabil in zona traversarilor, starea
precara a suprafetelor spre zonele mai putin accesibile sau lipsa unor rampe de acces la intrarea in unele
institutji publice.

2.6. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de
transport, signalistica, structuri de management existente la nivelul autoritatii
planificatoare):

in orasul Petrila, nu se realizeaza dirijarea circulatiei prin semafoare. Managementul traficului este realizat de
Compartimentul Circulatie pe Drumurile Publice din cadrul Primariei Orasului Petrila, subordonata consiliului
local. Masurile de organizare a traficului sunt rezultate din doua tipuri de initiative, din partea administratiei
locale, sau din partea politiei rutiere.

Locurile de parcare sunt o probleméa cu precadere pe o anumita portiune de pe strada Republicii (practic in zona
centrala a orasului), mai exact portiunea cuprinsa intre zona Postei Petrila si strada Minei, unde parcérile din
zona blocurilor de pe strazile adiacente sunt reduse ca numar. Aceste zone au devenit din ce in ce mai
aglomerate, de la an la an, deoarece numarul autoturismelor este in crestere.

Realizam o comparatie 2012-2018 pentru a evidentia evolutja stationarii autovehiculelor pe starda principala a
orasului Petrila. Tn 2012 tronsoanele amintite erau aglomerate de autoturisme parcate pe strada Republicii.
Aceasta aglomerare a crescut de la an la an, ajungand in 2018 sa fie parcate in jur de 140 de autoturisme, in
total, dispuse pe ambele sensuri de circulatie. Cresterea gradului de aglomerare al masinilor parcate pe artera
principal a orasului Petrila, se poate observa, comparand imagini preluate in anul 2012 cu imagini preluate in
29 martie 2018, ora 12:00, deci la o ora de varf, astfel:

a) Comparatie Zona Postei Petrila intre anul 2012 si 2018, total 2018: 80 de

autoturisme:

Figura 2.13. evolutia parcérii in zona centrald, orasul Petrila. Sursa: autorii, maps.google.com
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b) Comparatie Zona Parcul Copiilor (statia Caprioara), total 2018: 22 de autoturisme:

1
¢
{

Figura 2.14. evolutia parcarii in zona centrala, orasul Petrila. Sursa: autorii, maps.google.com

c) Comparatie in zona strada Minei — péana la casa de cultura Ladislau Schmidt (langa fostul magazin
general, actualmente BCR si Pepco, se pare ca gradul de aglomerare al autoturismelor parcate este
similar, in jur de 35 de masini parcate pe strada principala, in 2018 fata de 2012. Total 2018: 35 de
autoturisme.

Figura 2.15. evolutia parcarii in zona centrala, orasul Petrila. Sursa: autorii, maps.google.com

Asadar, se poate observa din pozele comparative, c&, in anul 2012 sunt considerabil mai multe masini parcate
pe artera principala a orasului Petrila, chiar in centrul orasului. Conform datelor colectate din teren, se constata
un numar de 137 de autoturisme parcate, pe o distanta de 1,1 km, in zona centrala.

2.7. ldentificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone
logistice, poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale - gari, aerogari
etc.):

Zonele cu nivel ridicat de complexitate sunt considerate cele trei intersectii majore de la nivelul orasului Petrila:
1. Intersectia strazii Republicii cu strada Minei, considerata cu un nivel ridicat de complexitate datorita
existentei a patru benzi pe fiecare sens al fiecarei strazi si posibilitatii de restructurare a strazii Minei

odata cu reconversia ansamblului Minei Petrila:
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Figura 2.16. intersec’gia‘ DN7A-str. Jiet. Sursa: autorii, maps.google.com
Legenda: albastru inchis - banda carosabil, rosu - statie transport comun

2. Intersectia strazii Republicii cu starda Taia si strada Predoni, considerata cu un nivel ridicat de
complexitate datorita perspectivelor ulterioare de dezvoltare a traficului pe centura localitatii (dinspre
strada Predoni) si dezvoltarii Domeniului schiabil in zona Sureanu, cu acces pe strada Taia;

Figura 2.17. intersectia str. Republicii-Taia-Predoni. Sursa: autorii,—maps;.doogle.com
Legenda: albastru inchis - banda carosabil, rosu - statie transport comun

3. Intersectia strazii Jiet cu DN7A, in zona de intrare spre Cheile Jietului, 0 zona complexa din cauza

geometriei neconforme si a dificultatilor intampinate in prezent in abordarea intersectiei din partea
conducatorilor auto.
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Figura 2.18. intersectia str. Republicii-Minei. Sursa: autorii, maps.google.com

Legenda: albastru inchis - banda carosabil, rosu - statie transport comun

2.8. Concluzii. Analiza SWT:

Concluziile sunt fundamentate de informatiile prezentate mai sus. Asadar, daca din punct de vedere demografic
populatia localitatii scade, economia Petrilei inregistreaza valori pozitive in cele mai importante sectoare: cel
primar si cel secundar. Acest fapt determina o abordare aplicata care tine cont de un numar ridicat al deplasarilor
la/de la locul de munca si de necesitatea dezvoltarii sectorului serviciilor, depedent de confort si accesibilitate.

Din punct de vedere al mobilitatii, punctele forte ale orasului, care reflecta competentele de baza ale localitatji
si sunt surse inerente de succes in timp, sunt:

- contextul de dimensiune redusa, ceea ce face ca interventiile in retea sa fie ugor gestionabile si

masurabile;

- nuclee urbane cu densitate sporita a locuirii/activitatilor;

- acces la reteaua nationala CF si DN si adiacenta Coridorului European 4, de marfa;

- perceptia pozitiva asupra transportului in comun;

- economie locala solida in sectorul primar si cel secundar.

Punctele slabe, inerente localitatji si foarte putin probabil s& se schimbe in timp, sunt:
- structura liniara, intervale de deplasare lungi intre nucleele de densitate ridicata;
- distante mari intre facilitati;
- lipsa cailor adiacente de circulatie pentru transportul marfurilor;
- cultura utilizarii cu preponderenta a autoturismului personal;
- economie locala in scadere in sectorul terjar.

Tendintele sunt forte din exterior, care includ consumatorii, tehnologia, dinamica pietei, influenta sociala si, in
final, demografia:

39



- Cresterea oraselor mari si descresterea celor de dimensiuni reduse;

- Profilare in sectorul serviciilor.

- Sectorul secundar produce pentru cel tertiar, prin marketing si branding eficient;

- Consumul cat mai redus de energie;

- Locuri de munca in proximitatea locuintei, distanta cat mai redusa care trebuie parcursa in fiecare zi;

- Depasirea problemelor de infrastructura mica (accesibilitate la obiective, facilitati pentru persoanele cu
dizabilitati etc).

Pagina urmatoare contine situatia actuala a mobilitatii in orasul Petrila. Sunt luate in considerare delimitarile
fizice care impun o structura liniara a modelului de transport, complementaritatea cu cai de circulatie de alta
natura (CF) si utilizarea strazilor existente cu potential dar cu o calitate slaba a imbracamintii rutiere (pamant,
macadam, piatra).

Distantele pana la statiile de transportul in comun demonstreaza eficienta acestuia, atat la raza de accesibilitate
de 300 de metri cat si cea de 500 de metri.
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Capitolul 3

3.2. Colectare date

MODELUL DE TRANSPORT

3.1. Prezentare generala

3.3. Dezvoltare retea de transport

3.4. Cererea de transport

3.5. Calibrarea si validarea datelor
3.6. Testare in studiu de caz

3.1. Prezentare generala

lerarhizarea localitatilor la nivelul Romaniei este reglementatd de Legea 351/2001 — care aproba Planul de
amenajare a teritoriului national - Sectiunea a IV-a - Reteaua de localitati. Ca atare, in baza acestei legi
localitatile de pe teritoriul Romaniei sunt ierarhizate in ranguri; orasele fiind ierarhizate in trei categorii, in functie
de marimea lor (numar total populatie), complexitatea si natura sistemului de transport.

Orasul Petrila este clasificat/ierarhizat ca fiind un oras de rang 3, avénd o populatie de 24.542 locuitori, din care
12.172 de sex masculin si 12.367 de sex feminin (Conf. raportului INS POP107D - Populatia dupa domiciliu la
1 ianuarie 2018).

Conform Ghidului pentru pregatirea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila - Ghid Orientativ pentru Autoritatile
Contractante din Roménia, JASPERS' recomanda tipurile de abordari ale modelarii transporturilor pentru zonele
urbane, care sunt incadrate in trei categorii principale in functie de marimea lor, complexitatea si natura
sistemului de transport. (Tabelul 4.1)

Nivel 1 (>100.000 loc.)

Nivel 2 (40.000 -100.000 loc)

Nivel 3 (< 40.000 loc.)

Transport | Retea complexa cu trasee Retea moderata de servicii de | Foarte putine rute de
public care se intersecteaza simai | transport public care pot transport public, sau
multe moduri de transport include mai multe moduride | absenta acestor
(tramvai, autobuz, troleibuz, | transport si unele oportunitati | servicii.
maxi-taxi) de schimb
Trama Retea densé de drumuricu o | Centru urban Compact Reteaua de drumuri simpla,
stradala zona urbana mare, alimentat de un numar definit | cuprinzand un numar mic

1 JASPERS este un parteneriat intre Comisia Europeana (Dir. Generala pentru Politicd Regionalp), Banca
Europeana de Investitii (BEI), Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare (BERD) si Kreditansalt
fur Wiederaufbau (Kfw).
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numeroase optiuni de rutare | de drumuri, si cu diferite de drumuri principale care

pentru mai multe calatorii, optiuni de rutare pentru trec prin zona, si cu
precum si congestionarea traficul in / prin zona urbana. | posibilitati limitate de a
traficului care apare in alege cai alternative

perioadele tipice din zi.

Tabel 3.1 - Clasificare conform Ghid Jaspers

Astfel, in ceea ce priveste modelarea sistemelor de transport pentru diferite categorii de arii urbane, orasul
Petrila se incadreaza in nivelul 3. Desi specificat, in Ordinul 233 din 26 februarie 2016 de aprobare a normelor
metodologice elaborare PUG, Modelul de transport este obligatoriu doar pentru localitatile de rang 0 si I. Totusi,
in vederea evaluarii planului de asigurare a mobilitatii durabile, pe baza caracterizarea situatiei existente a fost
necesara dezvoltarea unui model de transport. Cu ajutorul acestuia se vor putea evalua propuneri in vederea
dezvoltarii integrate, astfel s-a cuprins in Planul de Mobilitate si modelul de transport. Astfel, conform aceluiasi
Ghid Jaspers in ceea ce priveste modelarea sistemelor de transport pentru o localitate de nivelul 3 este vorba
despre ceea ce in literatura de specialitate se numeste “Model simplu”

Nivel 1 (>100.000 loc.) Nivel 2 (40.000 -100.000 loc) Nivel 3 (< 40.000 loc.)
MODELUL CU CERERE MODELUL ATRIBUIT MODEL SIMPLU

VARIABILA Include: Include:

Include: Reteaua de strazi Reteaua de transport
Reteaua de strazi Modelul de generare a calatoriei | privat

Reteaua de transport public | Matrici de cerere Legaturi si fluxuri pe strazi
Servicii de transport Modelul de atribuire Modele pentru intersectii
Modelul de generare a calatoriei | Modelul simplu de distribuire Modelul simplu de distribuire
Matrici de cerere

Modelul de atribuire

Modelul complex de distribuire

Tabel 3.2 - Modelarea sistemelor de transport pentru difeite categorii de arii urbane - Conform Ghid Jaspers

Prezentul Model de Transport are ca scop indentificarea caracteristicilor mobilitatii urbane din anul de baza 2018
si estimarea modului in care deplasarile persoanelor si a marfurilor vor raspunde in timp, la schimbari in:

e Cererea de transport — datorata cresterii/scaderii numarului de locuitori, ori schimbarii distributiei
spatiale a acesteia, a posibilelor schimbari carateristicilor socio - economice (ex. rata de motorizare), a
cresterii sau scaderii activitatilor economice;

e Oferta de transport: infrastructura rutiera urbana reprezentata de reteaua de cai de transport rutiere,
atat motorizata, cat si pietonala.

Modelul de Transport asociat Planului de Mobilitate Urbana al orasului Petrila este un model simplu in trei pasi,
care va ingloba ca principale caracteristici:

e Componenta Externa - deplasarile din interiorul spatiului urban catre cai de acces judetene si nationale;

e Componenta Internd - deplasarile din exteriorul spatiului urban catre interiorul acestuia care va tine cont
inclusiv de componenta transport marfa;

e Componenta Mixta - distributia intre zonele interne si extene spatiului urban, generarea si atragerea
deplasarilor, distributia intre modurile de transport si gradul de afectare pe retea.

Astfel, zonele studiate vor genera si atrag calatorii in functie de specificul acestora. Modelul se bazeaza pe
estimari care au la baza datele prezentate in capitolul “Analiza situatiei existente” si extrapolari care
au la baza datele furnizate de studiile existente la nivel regional si national. Informatjile care furnizeaza informatii
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suplimentare necesare elaborarii modelului de transport, complementare celor prezentate in capitolul
“Analiza situatiei existente” al prezentului PMUD, sunt:

Caracteristicile privind mobilitatea populatiei in urma interviurilor efectuate;
Recenzarile si cuantificarile efectuate in traficul urban;

Interviurile in trafic — anchete OD (Origine — Destinatie) in puncte selectate;

Sondaj privind timpii de deplasare pe rutele studiate;

Recenzarea calatorilor din/in transport public — in statiile existente de pe raza orasului Petrila.

Pentru a indeplini obiectivele modelului de transport si a studiului, a fost creat un model de trafic detaliat, ce
cuprinde reteaua de drumuri nationale, judetene, comunale si strazile din zona de influenta a proiectului.
Accessul in locaitate se face din Drumul European E79 prin strada Republicii, iar dinspre Petrosani sau Voineasa
se face din DN7A prin podul de pe strada Jiet.

Pe raza orasului Petrila exista doua drumuri judetene, DJ 709H care leaga orasul Petrila de Jiet, respectiv
DJ709K ce leagi Petrila de zona Ausel si limita de judet Alba. In interiorul localitatii exista doua drumuri
comunale, DC 68 care leaga Petrila de Cimpa - Tirici si DC 68A care leaga Cimpa de Rascoala. Artera principala
este strada Republicii (rang 2, cu doua benzi pe sens), iar in interiorul localitatii Petrila si a localitatilor
componente exista o retea de 98 de strazi si 25 drumuri vicinale, cu o lungime totala de aproximativ 84.98 km.

in figura 3.1 sunt ilustrate drumurile, nationale, judetene, comunale aflate in aria de cercetare.
LEGENDA

Drum European
Drum National
— Drum Judetean
Drum Comunal
— B, Republicii
Alte strazi

RASCOALA

TIRICI

PETRILA

JET

7A

Figura 3.1 - Clasificare drumuri arie de studiu

Pe langa categoriile de drumuri care caracterizeaza modelul de trafic, zonificarea teritoriului in raport cu
principalele activitati si date demografice furnizeaza date de intrare in vederea realiz&rii modelului de transport.
Astfel, avem:

- Zona rezidentiala cu densitate mare;

- Zona rezidentiala cu densitate mica;

- Zona industrializata;

- Zone cu scoli/licee/gradinite;

- Cimitire.
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LEGENDA
Dens. ridicata
Dens. medie RASCOALA
Dens. scazuta

Zona Industriala
Educatie ($coll, licee)

TIRICI
CIMPA

PETRILA
LONEA

JEET

Figura 3.2 — Zonificare arie de studiu

3.2. Colectare date

Pentru elaborarea modelului de transport, au fost colectate date socio - economice la nivelul orasului Petrila, cat
si pentru localitatile apartinatoare. Principalul obiectivul al PMUD este identificarea si descrierea problemelor de
trafic si mobilitate care exista in orasului Petrila si in localitatile apariinatoare, din punct de vedere al
infrastructurii de transport, al serviciilor in transporturi, al intermodalitatji, sigurantei in deplasare si al impactului
asupra mediului etc. Pentru concretizarea celor sus mentionate au fost realizate urméatoarele:

- Un studiu primar, prin chestionare aplicate cetatenilor;

- Raport secundar, obtinut prin interpretarea statisticd si analiza bazei de date obtinute in urma

chestionarii cetatenilor.

Scopul sondajului a fost pe de o parte de a indentifica cel mai utilizat mijloc de transport, caracteristicile celei
mai frecvente calatorii, principalele probleme ale infrastructurii rutiere, pietonale si specifice deplasarii cu
bicicleta, precum si factorii care influenteaza calitatea vietii locuitorilor.

Instrumentul de culegere a datelor a fost chestionarul specific. Acesta a fost aplicat unui
esantion reprezentativ, obtinut aleator si stratificat neproportional. Au fost intervievati doar
persoanele de peste 14 ani din orasul Petrila.

Reprezentativitatea esantionului a fost garantata:
- Populatja totala: 24.542 locuitori (raport populatie cu domiciliul in Petrila la 1 ianuarie 2018 conf INS)
- Dimensiune esantion: 411 (1,67%)
- Nivel de incredere: 95%
- Eroarea de Esantionare (Intervalul de incredere): £5%

45



Mai mult decét atét, distributia esantionului a fost una uniforma in patru zone ale orasului (Zona | - Caprioara,
Zona Il - Brujan, Zona lll - Cap linie Lonea si zona IV - 8 Martie).

Astfel studiul se incadreaza in normele Ordinului Nr. 233/26.02.2016 pentru aprobarea Normelor metodologice
de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului $i urbanismul si de elaborare si actualizare a
documentatiilor de urbanism, conform caruia esantion minim de realizare a interviurilor privind mobilitatea
populatiei trebuie sa fie de minim 1% din numarul total al populatiei UAT.

In ceea ce priveste sistemele de transport la nivelul orasului Petrila, din datele colectate de pe teren, exista
urmatoarele categorii:

transport public microbuze
vehicule de marfa
vehicule de calatori
autoturisme private
biciclete

in perioada mai - iunie 2018, Universitatea din Petrosani in colaborare cu reprezentanti ai Politiei locale Petrila
au desfasurat activitatea de culegere de date:

anchete origine-destinatie (de tip interviuri in trafic cu scopul identificarii tiparelor majore privind
deplasarea vehiculelor si a identificarii principalelor perechi origine-destinatie).

recensamant de circulatie, pe sensuri de mers, in puncte de masurare prestabilite

chestionare tip Studiu privind preferintele declarate ale locuitorilor orasului Petrila
chestionare Sondaj Local (Ancheta privind preferintele declarate ale locuitorilor)

chestionare privind mobilitate angajatilor aplicat agentilor economici selectati
chestionar privind mobilitatea marfurilor si produselor aplicat agentilor economici selectati

chestionar considerente generale privind mobilitatea urbana aplicat agentilor economici selectati

Punctele cu locatiile in care au fost desfasurate anchetele Origine - Destinatie si recensamintele de circulatie,
pe ambele sensuri de mers sunt urmatoarele:

Punct chestionar Origine - destinatie pe Str. Republicii in dreptul Colegiului Tehnic
C-tin Brancusi.

Punctul 1 - Intersectia Str. Republicii cu Str. Minei

Punctul 2 - Intersectia Str. Republicii cu DJ709K in dreptul Primariei orasului Petrila

Punctul 3 - Intersectia DJ709H cu DC68 (in dreptul Bis. Catolice si a Pompierilor)
Punctul 4 - Intersectia DN7A cu DJ709H (in dreptul podului peste Jiet)
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Figura 3.3— Puncte de culegere a datelor in trafic (Anchete OD si Recensamént de circulatie)

Datele culese ofera informatii privind: adresa de destinatie, motivul prezentei la adresa de origine, motivul
deplasarii la adresa de destinatie, tipul de vehicul, gradul de ocupare, tipul de marfa transportata si greutatea
estimata. Anchetele origine - destinatie au fost realizate la un numar de autovehicule mai mare de 1,6% din
numarul total de vehicule inregistrate la Serviciul de taxe si Impozite Petrila, adica 6612. (Sursa PAED Petrila).
Rezultatele achetei OD, in urma prelucrarii/centralizarii, sunt prezentate in tabelele de mai jos. Acestea indica
numarul mediu a pasagerilor si gradul mediu de incarcare al vehiculelor de transport marfa.

Numarul mediu de pasageri, distributia scopurilor de calatorie si gradul mediu de incarcare al vehiculelor de
transport marfa

Vehicule usoare Vehicule grele Autobuz / Microbuz maxi
(motociclete, (Marfuri, Camioane cu 2 taxi / Autocar
autoturisme, osii, camioane cu 3/4

microbuz) osii, Camioane cu 4

osii_articulate, tractoare,
vehicule speciale,
camioane cu remorca)

Numar mediu de 2,468 1.35 0
pasageri, inclusiv soferul
Gradul mediu de 44 68% 60.30% 0
incarcare

Tabel 3.3. Numarul mediu de pasageri, distributia scopurilor de calatorie si gradul mediu de incarcare al
vehiculelor de transport marfa. Sursa: autorii
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Figura 3.4. Tipurile de marfa transportate conf. anchetei O-D

Repartitia procentuala a categoriilor de marfa transportaté arata ca produsele alimentare cu 41% sunt principala
categorie. Acest lucru este oarecum logic avénd in vedere c& din totalul vehiculelor de marfa aproximativ acelasi
procent de 41% au fost mici furgonete destinate in general distributiei produselor alimentare, precum si numarul
mare de magazine alimentare de pe raza UAT Petrila. Pe locul doi cu 18% din traficul de marfuri sunt materialele
de constructie. Relativ aproape se situeaza transportul de cherestea i produse din lemn, cu 17%, ceea ce este
in concordanta cu asteptérile, avand in vedere numarul de agentie economici de profil de pe raza orasului.
Procentul de 12% colete araté atat dezvoltarea comertului electronic comparativ cu cel clasic, cat si faptul ca
societatile din Petrila folosesc serviciile de curierat in activitatea lor destul de mult comparativ cu transportul
bunurilor si marfurilor cu flota proprie. Un procent de 9% este reprezentat de transportul de utilaje iar 3% este
reprezentat de transportul deseurilor. Procentele sunt absolute, raportate la numarul de vehicule de marfa
recenzate in cadrul anchetelor Origine Destinatie. Gradul de incarcare al acestor vehicule este unul bun, de
60,3%, in concordanta cu faptul ca la anchetare au existat cazuri de vehicule de marfa care se intorceau dupa
descarcare.

Pe baza anchetelor Origine - Destinatie a reiesit si faptul ca raportat la traficul generat de orasul Petrila, 77,08%
este trafic local, 6,25% este trafic local generat de localitatile componente (Lonea, Rascoala, Tirici , Jiet) iar
16,66% este trafic catre afara orasului. Rezultd ca orasul Petrila este un generator de trafic mai degraba local
intrucat un total de 83,33% din trafic se desfasoara in interiorul orasului si al localitatilor componente.

Cu privire la traficul atras de oras, 50% este trafic local, 4,16% este trafic local atras din localitatile componente
(Lonea, Rascoala, Tirici, Jiet) iar 45,84% este trafic atras din afara orasului.

Nu putem discuta despre trafic de tranzit in acceptiunea standard a termenului, intrucat UAT Petrila se afla situat

intr-un asa numit fund de sac, nefiind situat pe ruta de tranzit intre localitati de rang mai mare sau egal..
Exemplificarea grafica a situatiei prezentate anterior este in figura 3.5.
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Fig. 3.5. Trafic atras si generat de orasul Petrila

In cadrul anchetei au fost indicate 10 scopuri principale pentru calatorii, respectiv:
1. Intoarcere la domiciliu

2. Casa de vacanta

3. Serviciu

4. Afaceri

5. Educatie

6. Cumparaturi

7. Probleme personale

8. Vizitarea prietenilor

9. Recreere/timp liber

10. Alte motive.

Proportia calatoriilor realizate in aceste scopuri mentionate este reprezentata in figura 3.5.

3.13

6.25

w intoarcere | domiciiu
n Serviciu

= Cumparauri

n Recreere

1563 n Educatie

n Probleme personale

m Afaceri

n Vizitarea prietenilor

B.25
Fig. 3.6. Scopul calatoriilor
Dupa prelucrarea datelor a rezultat ca 81,25% din calatorii au ca scop ajungerea la domiciliu, la serviciu, la

cumparaturi, activitati educationale. Pentru aceste 4 categorii de scopuri ale calatoriilor s-au evidentiat si
distributiile temporale, pentru a se putea corela cu volumul de trafic din perioadele de varf.

49



60

40

B0

50

20

30

20

10

o

25

20

25

0

g
h
5
e

&

&

§
i

s s 0§ 5 § 8 & 5 & % s § & 7
© o i K s 5 5 o o =z :* ¥ ¥ s K K o o
§ 5 I IS = < < o I < 4 = 4
LA L A S S A A A A A A N A A
—y=Saviciy  =—ge=Cumpa@uri =—e=Educaie Intoarcere domiciliu
Fig. 3.7. Distributia orara a calatoriilor pe scopuri
I [ ] - | | I I - - [ |
g & & § ¢ 5 75 5§ 5 F5 F F 5 4§58 § F 4
s & § 5 § 5 § £ & 5 & § & § & 5 § 5 8§
o S 9 & K & & = L] K ¥ L 9 8 & §
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Fig. 3.9. Distributia orara a calatoriilor care au ca scop intoarcearea la domiciliu
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Fig. 3.11 Distributia orara a calatoriilor care au ca scop cumparaturile

Analizand datele reprezentate grafic in figurile de mai sus, se constata un pattern al calatoriilor pentru fiecare
scop in parte, si se pot sublinia intervalele de varf privind generarea calatoriilor pentru fiecare scop:

intoarcere la domiciliu 16.00-17.30

plecare la serviciu 7.30-9.00

Educatie 7.30-8.00

Cumparaturi 16.00-17.00

Pentru analiza datelor au fost elaborate statistici si determinate probabilitatile de distributie in ceea ce priveste
principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si transporturilor de marfuri, cu privire la:
e Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei;
Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor;
Durata medie a calatoriei;
Distantele medii parcurse de catre pietoni i biciclisti;
Principala problema intdmpinata in interiorul oragului in timpul calatoriei;
Principalele probleme intdmpinate de biciclisti;
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Principale probleme intdmpinate de catre pietoni;

Principalele probleme legate de circulatia autovehiculelor la nivel de oras;

Evaluarea de catre persoanele intervievate a sistemului de transport public;

Distributia pe vérste a participantilor la interviuri;

Distributia pe sexe a persoanelor intervievate.

Sunt cetatenii oragului Petrila dispusi sa renunte la deplasarea cu autoturismul personal in favoarea
altui mod de transport? Daca da, in ce conditii?

Analiza statistica
Interpretarea statistica s-a facut in funciie de structura populatiei pe grupa de vérsta, sex, stadiul ocupational.
Asftel, 67% dintre respondenti au fost de sex masculin si 33% de sex feminin. Distributia pe varste si ocupatii
este reprezentata in figurile 3.11 si 3.12. Astfel, respondentii majoritari sunt angajati (53%), urmati de pensionari
(16%), elevi (12%), alte categorii (12%, unde pot intra intreprinzatori, afaceristi sau persoane casnice). Doar 7%
din cei intervievati au declarat ca sunt someri.

Distributia pe varste Distributia pe ocupatii
3% 11% 12%
20% = 14-20
& = 20-25 » Argaja
25-320 16% 1 Somer
10% = 30-40 Elev
= 40-50 23% » Pensionar
50-50 . .
16% » Alta categorie
m 60 12%
7%

32%

Fig. 3.12. a) Distributia pe véarste Fig. 3.12. b) Distributia pe ocupatii

Un indicator care descrie comportamentul de mobilitate al cetatenilor la nivelul localitatii este distributia modala
a calatoriilor. In cadrul anchetei au fost definite modalitatile de deplasare utilizate cel mai frecvent de
respondent. Acestea sunt:
e Pietonal
Cu bicicleta
Cu autoturismul personal
Cu transportul in comun
Cu autoturismul unor cunostiinte/prieteni
Alta modalitate

Pentru efectuarea calatoriilor din chestionarele aplicate esantionului reprezentativ, doar 1% au declarat ca
folosesc autoturismul unei cunostiinte/prieten respectiv 8% alta modalitate, in timp ce majoritatea
respondentilor folosesc transportul in comun (42%). Distributia detaliata pe moduri de transport este
prezentata in diagrama 3.13.
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Distributia calatoriilor pe moduri de transport
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Fig. 3.13. Distributia calatoriilor pe moduri de transport

Amplasarea resedintelor in raport cu localizarea activitatilor socio-economice, administrative, comerciale,
educationale, precum si distanta relativ mare intre localitatile componente ale UAT Petrila, fac ca transportul in
comun sa fie cel mai folosit mijloc de transport. Totodata, o pondere insemnata a deplasarilor folosind acest
mijloc de transport este reprezentat de mun. Petrosani. Autoturismul personal este al doilea mod de transport
in preferintele utilizatorilor, cu o valoare similara localitatilor de dimensiuni si caracteristici geografice similare.
Raportat la lipsa facilitatilor pentru biciclisti, acest mijloc de deplasare are o pondere destul de insemnat in
preferintele de deplasare.

Principala problema intdmpinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului este indicata ca fiind lipsa
pistelor de biciclete (32%), urmaté de lipsa parcarilor (23%). De remarcat ca doar 5% dintre respondenti
reclama probleme ale transportului in comun.

Principala pe care o intampinati in timpul deplasarilorin
interiorul orasului?

7% 14%

= Traficul ridicat

m Lipsa parcarilor

= Lipsatrotuarelor
23%

= Lipsa pstelor de biciclete

= Probleme aletransportului in
comun

13%

Fig. 3.14. Probleme intdmpinate in timpul deplasérilor in interiorul orasului

Din punct de vedere al duratei calatoriei, cea mai scurta durata raportata a fost de 4 minute, iar cea mai lunga
de 32 de minute. Durata medie a unei calatorii este de 11,56 minute.
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Distributia timpilor de calatorie
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Fig. 3.15. Distributia timpilor de calatorie
Principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale
orasului
In urma raspunsurilor persoanelor intervievate, reies urmatoarele: un procent de 56% sunt de parere ca
principalele probleme in ceea ce priveste parcarea autovehiculelor, este insuficienta locurilor de parcare, 25%

sunt de parere ca parcarile din zonele de interes a orasului sunt slab semnalizate iar 19% sustin ca locurile de
parcare sunt intr-o stare rea/degradate.

Principalele probleme ale traficului auto in Petrila
B% 6%
n Strzile degradae
8 Numarul prea mare devehicule
20%
33% = Inter sectii necorespurzaoare
' » Indsciplina in trafic
n Lipsa semaforizarii
Mu stiu f Nu respund
26% 7o

Fig. 3.16. Principalele probleme ale traficului auto la nivelul orasului

in ceea ce priveste problemele ale traficului auto la nivelul orasului Petrila, 33% dintre respondenti sunt de
parere ca principala problema este cea a numarului prea mare de autovehicule, 26% dintre ei considera ca
problema este cauzatd de indisciplina din trafic, 20% de lipsa semaforizarii. Printre cauzele invocate, cu
procente scazute apare ca si cauzd starea degradata a strazilor, 6% si interesectiile amenajate necorespunzétor
- 7%. O alta parte dintre ei nu doresc sau nu stiu sa raspunda.
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Principalele probleme intampinate de pietoni
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Fig. 3.17. Principalele probleme intdmpinate de catre pietoni la nivelul orasului

38% din persoanele chestionate sunt de parere ca principalele probleme intdmpinate de catre pietoni sunt
conflictele cu autovehiculele, 22% sunt de parere ca trotuarele sunt insufucient de curate, 19% sunt de parere
ca trotuarele sunt prea inguste si/sau in stare proasta, 21% sustin ca timpii de traversare a intersectiilor sunt
problemele cele mai frecvente.

Principalele problemeintampinate de biciclisti

1% m Lipsa pstelor de biciclete

m Lipsa rastelurilor sau amenajarilor pentru
parcarea bicicletelor

21%

= Lipsa unor centre deinchirieri biciclete

= Interactiuneacu autovehiculele

17%

Fig. 3.18. Principalele probleme intampinate de biciclisti
48% din participantii la studiu sunt de parere ca principala problema este lipsa pistelor pentru biciclete, 21%

sunt de parere ca lipsa unor centre de inchiriat biciclete reprezinta o problema, 17% reclama lipsa rastelurilor
sau parcarilor pentru biciclete iar 14% considera probleme interactiunea cu autovehiculele.
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Pricipalele probleme ale sistemului de transport public
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Fig. 3.19. Evaluarea sistemului de transport public de catre participantii la interviuri

Opiniile referitoare la problemele sistemului de transport in comun sunt distribuite uniform ca procente, intre 17
si 24%. Astfel 24% din respondenti considera ca principala problema in ceea ce priveste transportul public sunt
biletele/abonamentele prea scumpe si numarul insuficient de mijloace de transport, in procent egal. 18% dintre
ei sustin ca mijloacele de transport sunt necorespunzatoare, iar cate 17% afirma ca statiile de autobuz sunt
amplasate la distante prea mari respectiv ca mijloacele de transport circula prea rar.

68% dintre respondentii chestionati afirma ca ar fi dispusi sa renunte la autoturismul personal in conditiile in
care ar exista piste pentru biciclisti si/sau mai multe facilitati pentru pietoni/biciclisti. 18% nu dispun de un
autovehicul personal.

Date privind volumele de trafic:

Structura fluxurilor de trafic si volumele acestora sunt specifice sistemului de transport care face obiectul unui
studiu de acest fel. Aceste date reprezinta elementele de iesire in cadrul modelului de transport. Calibrarea si
validarea unui astfel de model necesita cunoasterea unui set de date caracteristice cererii de transport ex-post,
cu privire la acesti parametri, cat mai reprezentative din punct de vedere al esantionului considerat si al preciziei
de inregistrare.

Din multitudinea de metode de culegere a datelor de frafic in vederea estimarii cererii ex-post, in functie de
amplasarea observatorilor fasa de calea de rulare, exista doua categorii principale:

e metode neintruzive care presupun utilizarea tehnicilor de observare de la distanta

e metode intruzive care presupun amplasarea observatorului in contact cu calea de rulare

in cadrul studiului realizat pentru orasul Petrila, datele de trafic au fost culese prin metoda neintruziva, respectiv
contorizare manuala. Echipa care s-a deplasat in teren a constat in studentii specializarii de ingineria
transporturilor si a traficului, anul de studiu IV, sub coordonarea cadrelor didactice titulari ai disciplinei Analiza
de trafic respectiv coordonator al prezentului studiu. Metoda este una traditionald si consta in plasarea de
observatori umani in punctele de inregistrare pentru a contoriza cantitativ vehiculele care tranziteaza prin fata
observatorilor. Cuantificarea se face pe formulare specifice in care se noteaza tipul si numarul vehiculelor.
Totodata contorizare se efectueaza cu observatori diferiti pentru fiecare sens de deplasare, care masoara
ambele sensuri in acelasi interval de timp.
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Anchetele de trafic s-au desfasurat pe un interval de 10 ore intre orele 7.00 - 19.00 in patru puncte amplasate
in orasul Petrila:

Postul 1 - Intersectia Str. Republicii cu Str. Minei

Postul 2 - Intersectia Str. Republicii cu DJ709K in dreptul Primariei orasului Petrila

Postul 3 - Intersectia DJ709H cu DC68 (in dreptul Bis. Catolice si a Pompierilor)
Postul 4 - Intersectia DN7A cu DJ709H (in dreptul podului peste Jiet)
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Figura 3.20. Puncte de culegere a datelor in trafic ( Anchete OD si Recensamént de circulatie)

Vehiculele din compunerea fluxurilor de trafic au fost impartite in 10 categorii pe un formular tip:

FORMULAR 1.0. NUMARATORI CLASIFICATE DE VEHICULE
(pentru racensamant da giygulatial

e, o=
w Autovshicule Tractoars cu Tranurni mutiars Vahicule
Autcturizma Auiocamioane | Aulocamioans ariculate I farg remorca, | (awtocamioane | fransport public
Intarval | Biciclets 1 imicrabuzs Furgonsta si denvats = darivate cu =5 osi) Autocars, vehiculs cu 2,34 osa Sl [autnbuz,
arar Ngtoal [5ul 8+1) marfa cu 2 osil 3 2au 4 osi TIR subabuzs specials remanca) micrabuz)

Numarul total de vehicule, pe sensuri, contorizat in fiecare din cele 4 posturi de ancheta este reprezentat in
figura 3.5. Distributia statistica orara a volumelor de trafic, pe categorii de vehicule inregistrate in fiecare post
de ancheta este prezentata in diagramele 3.21 - 3.29.
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Fig. 3.21. Volumele de trafic, total vehicule pe sensuri (rotit 90°)

Post 1 - Strada Republicii (intersectie cu str. Minei)
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Fig. 3.22. Distributia orara a volumelor de trafic, Postul 1 sensul spre Petrila

8

8

5

g s § S s s $ s s s
@ S v ) ¥ ) © ~ o o

S $
5 el ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~
I o . . . ) . : . . . .
$ & s § s 5 § g g § g g
& $ i & 2 ¥ g & & 3
B Biciclete, motodclete W Autoturisme M Furgonete marfa [ Camioane 2 osii M Camioane cu
3 sau 4 osii
m Vehicule articulate (TIR) m Autocare/autobuze m Veh. Speciale | Trenuri rutiere mTr. Public

Fig. 3.23. Distributia orara a volumelor de trafic, Postul 1 sensul spre Petrosani
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Post 2 - Strada Republicii (intersectie cu str. DJ709K, zona Primérie)
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Fig. 3.24. Distributia orara a volumelor de trafic, Postul 2 sensul spre Lonea
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Fig. 3.25. Distributia orara a volumelor de trafic, Postul 2 sensul spre Petrila

60

8.
0o
~dg,
0o

&
9
&
K



Post 3 - Intersectia DJ709H cu DC68 (Lonea in dreptul Bis. Catolice si a Pompierilor)
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Fig. 3.26. Distributia orara a volumelor de trafic, Postul 3 sensul spre Cimpa
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Fig. 3.27. Distributia orara a volumelor de trafic, Postul 3 sensul spre Petrila

Post 4 - Intersectia DJ709K cu DN7A (Zona pod Jiet)
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Fig. 3.28. Distributia orara a volumelor de trafic, Postul 4 sensul spre Petrila
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Fig. 3.29. Distributia orara a volumelor de trafic, Postul 4 sensul spre Petrosani/\Voineasa
Analizénd volumele de trafic orare la nivelul retelei de transport din aria de studiu se evidentiaza urmatoarele
intervale de varf de trafic pentru fiecare punct de numarare:
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Punct 1 Punct 2 Punct 3 Punct 4
Ora de varf dimineata 7:00-8:00 7:00-8:00 7:00-8:00 7:00-8:00
Ora de varf dupa-amiaza 14:00-15:00 13:00-14:00 13:00-14:00 15:00-16:00

Pentru calibrarea si validarea modelului de transport, datele necesare pentru estimarea valorilor de trafic au fost
obtinute pe baza anchetelor de trafic anterior prezentate in paralel cu rezultatele anchetelor origine - destinatie.
Avand disponibile informatiile referitoare la marimea intregului flux de vehicule, atat ca numar cét si ca structura,
precum si la marimea esantionului pe care s-au aplicat anchetele O-D, am putut extrapola informatii referitoare
la originea, destinatia si scopul fluxului de vehicule.

Date privind timpii de parcurs

In vederea calibrarii retelelor de transport (formate din grafuri cu arce si noduri) din componenta modelelor de
transport, este necesara cunoasterea vitezelor medii de deplasare ale autovehiculelor pentru diferite segmente
ale retelelor de transport modelate, precum si lungimea acestor segmente. in acest sens, pentru calibrarea
retelei de transport rutier in vederea modelarii traficului la nivelul UAT Petrila, au fost realizate inregistrari ale
distantelor si ale duratelor medii de deplasare pe diferite rute ale retelei. Astfel, traseele pe care s-au facut
aceste masuratori sunt reprezentate grafic in fig. 3.30, iar centralizarea masuratorilor s-a facut in tabelul urmator.

RASCOALA

TIRICI
CIMPA

PETRILA

JET

Fig. 3.30. Traseele pe care s-au masurat timpii de parcurs. Sursa: autorii

Nr. | Dela Pana la Distanta | Timp
crt. (min:sec)
1 | Tunel Petrila Primarie Petrila 3,6 km 4:48
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2 | Primaria Petrila Lonea (intersectie spre 1,1 km 1:43
Bratianu)
3 | Lonea (intersectie spre Lonea (Parc Pratianu) 1,2 km 2:18
Bratianu)
4 | Lonea (Parc Pratianu) Pod Jiet (int DN 7A) 2,7 km 5:49
5 | Lonea (intersectie spre Cimpa (Scoala) 2,6 km 5:12
Bratianu)

Tabel 3.4. - Masurarea timpilor de parcurs
3.3. Dezvoltare retea de transport

Capacitatea maxima de circulatie reprezinta un parametru calculat in functie de viteza de circulatie, numarul de
benzi, latimea drumului si caracteristicile zonei traversate. Metodologia de calcul pentru determinarea capacitatii
de circulatie corespunde STAS 10144/5-89.

Conform STAS 10144/5-89 (,Calculul capacitatii de circulatie a strazilor”), capacitatea de circulatie se defineste
ca fiind numarul maxim de vehicule care se pot deplasa intr-o ora, in mod fluent si in conditii de siguranta a
circulatiei printr-o sectiune data. Modelul de transport, simplu, abordat la nivel macroscopic va fi realizat pentru
anul de baza 2018. in pasii urmétori din cadrul PMUD, modelul elaborat va fi utilizat pentru prognoza cererii de
mobilitate in scenarii de evolutie si la diferite orizonturi de timp. Cererile vor fi estimate atat la nivelul unei zile
medii lucratoare de 24 ore, dar si la nivelul orei de varf. Ora de varf fiind determinata in functie de specificul
arealului modelat.

in urma masuratorilor efectuate (Recensamant circulatie), reiese ca orele de Varf previzionate (06:00 -10:00 -
15:00-18:00)se suprapun intervalelor de timp ca fiind ore de varf.

Una dintre etapele preliminare necesare pentru realizarea unui model de transport este formalizarea refelei de
transport considerate, prin intermediul teoriei grafurilor. Reteaua de transport modelata la nivelul orasului Petrila
contine reteaua stradala principala, precum si configuratia si tipul de control al intersectiilor. Modelarea reelei
majore de transport presupune un proces complex de analiza a parametrilor fizici ai fiecarei strazi, a
functionalitatii in retea si a reglementarilor de circulatie.

Ca urmare a faptului ca functionalitatea in retea a strazilor este diferita, in modelul de transport nu au fost incluse
toate strazile. Strazile neincluse in reteaua de transport supusa procesului de modelare sunt fie in situatia de a
nu putea prelua fluxuri semnificative de trafic (nu sunt modernizate, au latime insuficienta, sunt in zone protejate,
au alte functjuni, etc.), fie nu au legaturi functionale care sa conduca la alegerea lor in cadrul unor posibile rute
de legatura intre punctele polarizatoare de trafic.

Reteaua de baza (fara proiectele de perspectiva) este introdusé in modelul de trafic sub forma de segmente
(arce). Fiecare segment prezintd caracteristici specifice relevante pentru modelul de afectare a traficului, cum
sunt: capacitatea de circulatie, numarul de benzi pe sens, capacitatea de circulatie a fiecarui segment, lungimea,
viteza liberd de circulatie, viteza maxima admisa si functia debit-viteza, modurile de transport cérora le este
permis accesul, existenta parcarilor laterale etc. Capacitatea specifica a segmentului tine cont de curbura
orizontala, latimea drumului, gradientul si alte atribute conform Highway Capacity Manual (HCM). in cazul
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intersectiilor, sunt introduse informatji cu privire la modul de control al circulatiei. Graful retelei de transport
realizat este prezentat in figura 3.31.

Segmentele modelate sunt caracterizate de parametri geometrici si tehnici, precum: denumire, lungime
segment, stare tehnica, numarul de benzi de circulatie, felul circulatiei (unidirectionala / bidirectionala),
capacitate de circulatie, viteza maxima legala, rang, moduri de transport permise si alte atribute stabilite de catre
utilizator.

Fig. 3.31. Modelul de transport. Sursa: autorii

3.4. Cererea de transport

Modelul de afectare a traficului distribuie fluxurile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe o retea formata
prin arce si noduri. Algoritmul de afectare va distribui valorile de trafic ale matricelor origine-destinatie pe retea
in functie de caracteristicile geometrice ale segmentelor de drum, de oferta de capacitate de circulatie, de
conditiile de circulatie in cadrul retelei. Procedura de calibrare intentioneaza sa redea structura curentilor de
trafic din reteaua anului 2018 cat mai apropiat de realitate posibil. Elementul de baza in obtinerea de fluxuri de
trafic distribuite pe segmentele retelei este matricea O-D, care reprezinta cererea de transport.

Matricele O-D se construiesc pentru fiecare categorie de autovehicule considerate, folosind datele inregistrate
cu ocazia anchetelor de circulatie. Matricele O-D folosite Tn cadrul modelului de transport au fost realizate pe
baza anchetelor O-D. Aceste matrice au fost scalate la nivelul anilor viitori de prognoza, conform prognozei de
crestere si apoi au fost calibrate cu metoda TFlowFuzzy astfel incat s& existe o corelare buna fata de
recensamintele efectuate.
Considerand clasificarea zonelor de trafic, deplasarile care utilizeaza reteaua stradald a UAT PEtrila se pot
clasifica dupa cum urmeaza:

e Trafic generat sau atras de Petrila

- Intern, intre zonele interne ale orasului
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- De medie distanta, cu originea/destinatia intr-o zona interna si originea/destinatia intr-o
localitate componenta adiacenta (Lonea, Jiet, Tirici, Rascoala etc);
- De lunga distanta, cu originea/destinatia intr-o zona interna si originea/destinatia intr-o zona
externa (alt oras)
e Trafic de traversare a UAT Petrila, practic inexistent avand in vedere locatia tip

“fund-de-sac”
Traficgenerat Trafic atras
Extra-urban Extra-urban
17% 46% Lo
50%
Lo
a 7%
ocalitat
componente acaliat
b% componente =
4%
m Local  w localicati componente Extra-urban m local  w localiati componente Extra-urban

Fg. 3.32. a) si b) Trafic atras si generat de orasul Petrila
3.5. Calibrarea si validarea datelor

Concordanta dintre datele de trafic obtinute in urma modelarii fizico-matematice si datele inregistrate in urma
anchetelor de trafic este evidentiata de rezultatul functiei GEH Statistic (de la numele descoperitorului acesteia,
Geoffrey E. Havers), functie statistica utilizata pentru analiza traficului incepand cu anul 1970 [21]. Expresia
acestei functii este:

GEH 2 M—-C )2

N M+C
- M sunt valorile de trafic orare rezultate in urma modeldrii;
- C sunt valorile de trafic orare masura te.

Interpretarea rezultatelor obtinute in urma aplicarii functiei GEH pentru valorile fluxurilor de trafic sunt
urmatoarele:
e CEH <5 - indica o buna reprezentare a realitatii prin intermediul modelarii. Conform Manualului de
Proiectare a Drumurilor si Podurilor (‘Design Manual for Roads and Bridges") din Marea Britanie, un
model de trafic este valid daca 85 % din valoarea volumelor de trafic modelate au CEH < 5;
5 < GEH <10- recomanda investigatii in cadrul proiectului;
GEH >10- indica probleme in modelul de evaluare a cererii de calatorie.

Prin compararea valorilor de trafic masurate si modelate, pentru toate cele trei categorii de autovehicule
considerate (autoturisme, vehicule usoare de marfa si vehicule grele de marfa), in cadrul modelului de transport
realizat pentru UAT Petrila s-au obtinut valori ale functiei GEH cuprinse intre 0 si 5 in 87,5% din cazuri, astfel
conditia de minim (85% din cazuri) fiind indeplinitd, fapt care confirma valabilitatea modelului (tabelul urmétor).
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Mai mult decat atét, pentru toate segmentele diferenta intre fluxul modelat si cel observat este mai mica de 15%,
iar valoarea GEH este mai mica de 5 in toate cazurile de transport marfa.

Nr. post Sens Valori masurate Valori modelate GEH
Autove | Veh. Veh. | Autove | Veh. Veh. | Autove | Veh. Veh.
hicule | usoare | grele | hicule | usoare | grele | hicule | usoare | grele
marfa | marfa marfa | marfa marfa | marfa
Post 1 - Str. Petrosani | 2825 | 203 10 3027 | 223 14 | 3,734 | 1,370 | 1,154
Republicii int.
sir. Minei Petrila 2838 | 139 | 22 | 2997 | 161 | 31 | 2,943 | 1,796 | 2,548
Post 2 - Str. Lonea 1887 | 145 19 1996 | 169 22 2,473 1 1,915 | 0,915
Republicii int.
DJ709K (pod) | petrilg 1907 | 157 | 25 | 2003 | 173 | 33 | 2171 | 1245 | 1485
Post 3 - Cimpa 1341 | 169 19 1487 |183 25 3,882 [ 1,055 | 1,279
DJ709H int.
DC68
(Lonea in
dreptgl B'?- Petrila 1712 | 222 34 1929 | 235 47 5,085 | 0,860 | 2,042
Catolice si a
Pompierilor)
Post 4 - Jiet | Petrila 689 64 13 731 78 21 1,576 | 1,661 | 1,940
zona pod int.
DN7A DN7A 361 |65 |11 428 |83 |23 |3373 |2092 |2910

Tot in vederea calibrarii modelului s-a facut comparatia intre viteza curenta de circulatie simulata in cardul

modelului si viteza de circulatie a vehiculului inserat in retea si dotat cu GPS.

Rezultatele comparative intre vitezele masurate in traseu si cele simulate au aratat diferente care se inscriu in
limita de +/-15% pentru mai mult de 85% din cazuri, asa cum este prevazut in literatura de specialitate. Aceste
diferente apar atét in caz normal cét si pentru scenariul de ora de varf, ceea ce inseamna ca modelul de trafic
este foarte apropiat de conditiile reale de circulatie, deci poate fi considerat calibrat si validat.

Traseu Masurat Simulat
Nr.
crt. . . , .
De la Pana la Distant Timp Distant Timp
a (min:sec) a (min:sec)
1| Tunel Petrila Primarie Petrila 3,6 km 4:48 3,58 km 4:34
2 | Primaria Petrila Lonea (int. spre Bratianu) | 1,1 km 1:43 1,15 km 1:57
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3 | Lonea (int. spre Bratianu)

Lonea (Parc Pratianu) 1,2 km 2:18

1,15 km

2:03

4 | Lonea (Parc Pratianu)

Pod Jiet (int DN 7A) | 27km | 549

2,67 km

5:57

5 | Lonea (int. spre Bratianu)

Cimpa (Scoala) 2,6 km 5:12

2,55 km

4:49

Tabelul 3.5. Rezultate comparative traseu - simulare

) 77 Veum Mooy vowon b4 B 112128 - lmner i
Foe Lde View bt Fitwey Colute Gonppocs Natonet Damend Sogts Windows Mol Netwark dber

O ISR Y TEOR oo o o) | ESTIN) |
bt e 168 o Aty mer o vt x|

APt NTERT L 20

m
gnsij
ke

£87 258 iEEE
[ d

R A e Y |
(<<% 4 e << <<<H"
e
g:;?i
il

WL
H
tH

Eqi
i

Al £774 Viteza modelatd

| s =40 km/h

Viteza medie GPS
=413 km/h

=
k\ :

:T oin

@ i anbes avinnss
Knep mene Aey prvvont i Brypey Soste; = DMK s

Figura 3.33. Parcurs simulat de modelul de trafic pentru ruta predefinita intre doué puncte de masurare
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Fig. 3.34. Parcurs real masurat si grafic al variatiei vitezei de deplasare (date GPS log)
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3.6. Testare in studiu de caz

Modelul de transport este principalul instrument de analiza pentru interventiile identificate. Interventiile pentru
studiul de caz sunt modelate, iar modelul se ruleaza la nivelul anului curent 2018 si la cel al anilor de
perspectiva, 2025 si 2030. In continuare sunt prezentate rezultatele testarii interventiei:

- Reamenajare intersectie str. Republicii - Str. Taia - Str Predoni.

Ca ipoteza de calcul se ia in cosiderare cresterea importanta a fluxurilor de trafic in aceasta intersectie, pe
directia DN 7A (Jiet) - limita judet Alba si retur, odata cu implementarea proiectului domeniul schiabil Sureanu
si finalizarea investitiilor aferente domeniului schiabil Parang. In acest fel acest traseu va deveni principal pentru
turistii care pot opta pentru trei domenii schiabile, respectiv cel din Parang, cel din jud. Valcea (Transalpina, cu
acces prin Jiet pe DN 7A) si Sureanu cu access pe DJ709K.

Pentru anul de referinta 2018 s-a considerat traseul din Lonea Bratianu e str. Predoni, pod str Republicii peste
raul Jiu si access pe DJ709K.

in urma simulérilor geometria actuald a drumului nu va permite traversarea in bune conditii a fluxurilor
previzionate, astfel incat se impune modernizarea str. Predoni prin latirea acestuia, construirea unui pod nou
peste raul Jiu si reconfigurarea geometriei si indicatoarelor intersectiei.

g rem ] | ne Reamenajare
intersectie
Hylor Town Hal ——— / (semaforizare sau
et Pod peste ria Pet A giratoriu)
@D Jiu cu supratraversare -
e cale ferata o
y Per a iserica Penticostala
. \
Deasél(l:r;tsare \ Modernizare
% \4”/ str. Predoni
\
\
Situatie existenta Scenariu

Pentru fiecare an de perspectiva considerat, obtinem urmatorii indicatori:
e Parcurs total vehicule * km defalcat pe autoturisme, vehicule transport marfa, si
e durata totala a deplasarilor vehicule * ore.

Astfel, in conditiile anului de referinta 2018, traseul de la punctul Parc Bratianu pana la intrarea pe DJ709K are
o lungime de 2,1 km si poate fi parcurs intre 4:46 minute cu o viteza medie de 27 km/h. Noul traseu are o lungime

de aprox. 1,28 km.

Conform INS, rata medie de evolutie a parcului auto la nivel national a fost in ultimii opt ani de 6,4% pe an.
Consideram aceasta rata de crestere ca fiind si cea viitoare la nivel UAT Petrila:
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Indicatori 2018 2025 2030
Distanta parcursa | Total autoturisme * km 1312248,23 1158178,28 1414128,87
de vehicule
Total veh. marfa * km 195458,34 172509,28 210632,23
Total autobuze * km 7665,10 6765.06 8260,01
Timpul total alocat | Total autoturisme * ore 49643,20 39963,15 48794,80
deplasarilor
Total veh. marfa * km 7394,29 5952,46 7267,92
Total autobuze * km 289.98 233,43 285,02

o Astfel, in conditiile cresterii numarului de vehicule in urmatorii ani, se observa scaderea distantei totale
parcurse de acestea cu aprox. 11% la nivelul anului 2025 si o crestere cu aprox. 7% pentru anul

2030.

e Viteza medie de circulatie pe noul tronson va fi cu cca. 5 km/h mai mare, astfel
timpul total de tranzitare al noului segment va fi de 2 min si 39 sec.
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Capitolul 4 _
EFICIENTA ECONOMICA

4.1. Eficienta economica;

4.2. Impactul asupra mediului;
4.3. Accesibilitate;

4.4. Sigurant;

4.5. Calitatea vietii;

4.1. Eficienta economica:

Operatorul de transport public in Orasul Petrila este incepand din anul 2016, compania de transport S.C Stalone
Com S.R.L. Analizand datele obtinute mai sus, in cadrul capitolului 2, coroborate cu pretul mediu al biletelor in
functie de statia de urcare si destinatie (1.75 lei / cursa) se observa ca veniturile zilnice ale companiei de
transport se cifreaza in jurul valorii de 5010.25 de lei, 0 medie a veniturilor zilnice din achiziti titlurilro de transport
de 278,34 de lei per microbuz, asadar eficienta economica este una scazuta.

Scenariul de referinta cuprinde o serie de proiecte de amenajare a unor strazi, in cartiere rezidentiale si cu o
influenta redusa asupra sistemului de transport al municipiului, datorita densitatii scazute a populatiei din aceste
zone si a volumelor reduse ale traficului de pe acestea. Performanta infrastructurii este data de raportul intre
debitul si capacitatea acesteia. Pentru orasul Petrila, 0 descriere detaliata a performantei sistemului de transport
actual a fost realizata in cadrul capitolului 3. Scenariul de referinta aduce o serie de imbunatatiri punctuale dar
cu un impact restrans asupra sistemului de transport al orasului datorita importantei reduse a arterelor care sunt
in curs de / urmeaza a fi modernizate.

4.2. Impactul asupra mediului:

Cele mai importante efecte asupra mediului cauzate de acivitatile de transport sunt:
- calitatea aerului;
- poluarea fonica;
- schimbari climatice;
- consumul de resurse neregenerabile.

Substantele din atmosfera urbana care ridica probleme in ceea ce priveste calitatea aerului pe termen scurt
sunt: dioxidul de azot, particulele materiale aflate in suspensie, ozonul si monoxidul de carbon.
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In orasul Petrila, traficul de pe strada Republicii genereazad cea mai mare cantitate de poluanti atmosferici,
cantitate care depaseste cu mult cantitétile de poluanti atmosferici aferente traficului de pe celelalte cai rutiere
de pe teritoriul orasului. Cantitatile cele mai mari de poluanti atmosferici provin din functionarea autoturismelor.

Orasul Petrila este traversat de la est la vest, de strada Republicii - artera de circulatie de importanta judeteana
care colecteaza si traficul rutier de pe principalele drumuri comunale de pe teritoriul orasului si face legatura
intre DN 66 si DN 7A. In momentul de fata, nivelurile cele mai ridicate de trafic si implicit valorile cele mai ridicate
de zgomot datorate traficului, se inregistreaza in zona centrala a orasului.

4.3. Accesibilitate:

Nivelul de accesibilitate a fost analizat prin accesibilitatea la reteaua de transport urban, la locatjile de interes
cu grad de solicitare permanent: scoli, spitale, spatii comerciale, corelarea tramei stradale cu cerintele impuse
accesului persoanelor cu dizabilitatj si limitele impuse in dezvoltarea comunicarilor rutiere de bariere naturale
(cursuri de rau) sau alte tipuri de cai de transport (calea ferata).

In vederea evaluarii accesibilitatii la transportul public urban s-a calculat izocrona deplasarilor pietonale pana la
statjile de imbarcare - debarcare pentru linia de transport public existenta in oras, cu o acoperire de 300 de metri
(5 minute) si 500 de metri (10 minute), considerate distante acceptate.

7 DC68
spre Voievodu

PETROSANI g 3 e PETRILA

Google-earth
Figura 4.1. Distante fata de statiile de transport in comun
Se observa accesibilitatea ridicata la statiile indicate si posibilitatea de a utiliza in mod eficient transportul in
comun pentru deplasari curente. Luand in considerare punctele importante in oras, este necesara mentiunea ca
o mare parte din serviciile publice de baza se afla in Municipiul Petrosani, ceea ce face ca legaturile cele mai

importante si traseele cele mai tranzitate sa fie intre zona centrala a Orasului Petrila si Piata Victoriei din
Petrosani.

4.4. Siguranta:
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Politica in domeniul sigurantei rutiere trebuie construita in jurul cetatenilor ca factori de actiune, care sa
incurajeze cetatenii sa isi asume responsabilitatea primara in ceea ce priveste siguranta lor si a celor din jur.
Politica UE in domeniul sigurantei rutiere are ca scop cresterea gradului de siguranta rutiera care sa permita
deplasarea sigura si ecologica a cetatenilor pe drumurile din intreaga Europa. Ea trebuie s promoveze principiul
egalitatii intre toti participantii la trafic prin eforturi concentrate de crestere a sigurantei rutiere pentru cei mai
vulnerabili dintre acestia.

Sunt luate in considerare urmatoarele aspecte:
1. Obiectivul nr. 1: Imbunatatirea gradului de educatie si instruire a participantilor la trafic;
2. Obiectivul nr. 2: intérirea controlului aplicarii normelor rutiere;

Particular pentru Orasul Petria este densitatea ridicata a traversarilor pietonale, fiind inregistrat un numar de 33
pe un interval de 5,37 km, pe strada Republicii. Cele mai apropiate traversari se afla in zona Centrului Civic, la
un interval de 75-125 de metri. Numarul ridicat al trecerilor obliga soferii sa circule cu o viteza redusa, insa nu
rezolva problemele traversarilor ilegale si necesita o reconfigurare. De asemenea, lipsa pistelor de biciclete si
parcarea pe lateralele strazii a autoturismelor creeaza premisele pentru accidente cu precadere in zona centrala
a orasului, acolo unde apar conflicte intre trasee.

4.5. Calitatea vietii:

Un obiectiv major al PMUD este analiza/crearea conditiilor privind calitatea vietji. In acest sens, axele de
dezvoltare urband urmaresc prin continut satisfacerea acestei cerinte legitime ce sta la baza dezvoltarii
comunitatilor urbane. Criterii directe privind evaluarea calitatii vietii sunt:

- accesul la transportul public in general si al persoanelor cu dizabilitatj;

- gradul de acoperire al necesarului de locuri de parcare, in raport cu nivelul de motorizare al localitatji;

- accesul la obiectivele de agrement si turistice din arealul municipiului;

- nivelul de expunere la poluare al locuitorilor in raport cu volumele totale de vehicule si ponderea traficului

greu de marfuri ce penetreaza zonele intens locuite.

in raport cu cererea de transport, initiative ce vin in sprijinul cresterii calitatii vietii le reprezinté si actiuni privind
modernizarea in ansamblu al serviciului mentionat prin:

- cresterea nivelului de informare a calatorilor;

- mijloace alternative, facile de plata a calatoriilor;

- asigurarea unui confort si a unei sigurante minimale in statiile de pe traseele de transport public.
Prin interventiile propuse in cadrul PMUD Orasul Petrila, calitatea vietii si a se va imbunétatj prin:

1. Reorganizarea spatiilor publice in zonele de interes;

2. Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante) in special velo;

3. Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre vehiculele

comerciale (zgomot, emisii, trepidatji);
4. Reducerea congestiei in puncte cheie;
5. Actiuni de informare si constientizare a populatiei orasului.
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Capitolul 6 )
VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale;
5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor;

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale;

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane in orasul Petrila trebuie s& se indrepte spre o imagine durabila,
sprijinind dezvoltarile si economia locala, integrand organic aspecte legate de sanatatea si siguranta publica si
contribuind astfel la o crestere generala a atractivitatjii social-economice si a calitatii vietii locuitorilor.

Per ansamblu, viziunea pentru urmatorii 10 ani este aceasta: Petrila - oras care se revitalizeaza dupa
restrangerea activitatilor miniere printr-o economie circulara locala cu o mobilitate extrem de facila,
racordata eficient la retelele microregionale, regionale si nationale.

Viziunea la scara microregionala se refera la integrarea sustenabilda a orasului Pefrila in reteaua de
accesibilitate a Vaii Jiului, prin toate mijloacele posibile. in acest sens, este determinant rolul Municipiului
Petrosani, cel care din punct de vedere teritorial trebuie sa realizeze distributia intre modurile de transport de
calatori si de marfa, dar si intermodalitatea. Dependenta de Municipiul Petrosani inseamnla, de fapt, dependenta
de crearea unei statii intermodale majore in zona Piata Victoriei - Gara Petrosani si asigurarea unui flux continuu
de calatorii spre si dinspre Petrila si un traseu continuu spre Aninoasa, Vulcan, Lupeni si Uricani. De asemenea,
calea ferata aflata in patrimoniul Ministerului Transporturilor, cu acces spre Mina Petrila, reprezinta un punct
forte pentru realizarea transporturilor de marfa intre localitatile din microregiune.

La scara locala, este necesara evidentierea punctelor strategice de dezvoltare a orasului si intentiile cu privire
la modificarile cu impact asupra dezvoltarii localitatii:

1. Dezvoltarea Domeniului Schiabil Dobraia - Sureanu, cu acces de pe strada Taii;

2. Reconversia ansamblului fostei Mine Petrila intr-un centru administrativ, cultural si economic;

3. Reconversia ansamblului Minei Lonea;

4. Amenajarea unei zone de agrement in satul Jiet, in proximitatea obiectivului nou-constituit Muzeu

Satului;

Amenajarea unui aerodrom pentru complementaritate cu dezvoltarea turismului in zona;

6. Conexiunea cu zona naturala proxima pentru valorificarea potentialului zonelor montane, in special pe
directiile Taia - Lunca Florii - Auselu, Voievodu - Poiana Miresii - Transalpina si Jiet - Groapa Seaca -
Transalpina.

7. In perspectiva dezvoltari Domeniului Schiabil Sureanu si a relocarii primariei locale in perimetrul Minei
Petrila, zona amplasamentului actual al Primariei va deveni una de interes major pentru realizarea unui
nod complex de servicii complementare practicarii sporturilor de iarna.

o
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La nivelul zonelor cu un nivel ridicat de complexitate este necesara restructurarea intersectiilor studiate
pentru a respecta cerintele descrise in cele ce urmeaza. Avand in vedere proiectul de reconversie a fostei Mine
Petrila se are in vedere utilizarea strazii Minei ca suport pentru accesul in ansamblu. Astfel, in zona intersectiei
strazii Republicii cu strada Minei este necesara:

asigurarea unui numar corespunzator de locuri de parcare pe amplasamentul fostei Mine Petrila, luand
in considerare posibilitatea construirii unor cladiri pentru productie si realizarii unor evenimente de tip
festival (2-3000 de spectatori);

realizarea accesului pe amplasament de pe drumul de centura si eliberarea intersectiei strazii Republicii
cu strada Minei de posibile conflicte;

sporirea suprafetelor pietonale pe strada Minei si amenajarea coresponzatoare a suprafetelor, inclusiv
spre Casa Memoriala lon D. Sirbu;

amenajarea locurilor de parcare de resedinta in zona.

Avand in vedere proiectul de dezvoltare a Domeniului Schiabil Sureanu si amenajarea aerodromului in zona
Dealului Maleii, intersectia strazii Republicii cu strada Taia si Predoni va necesita o restructurare majora.
Astfel, este necesara:

asigurarea fluxurilor necesare in intervalele critice (deplasari de-a lungul strazii Republicii in timpul
saptamanii si acces de pe strada principala pe cele secundare si invers in intervalul weekendurilor);
asigurarea nivelului de siguranta necesar in situatia existentei podului peste raul Jiul de Est ;
asigurarea suprafetelor necesare pentru parcursul pietonal in zona si o integrare corespunzatoare in
peisa;;

Acand in vedere sporirea scontata a traficului pe strada Jiet si DN 7A, este necesara reconfigurarea intersectiei
aflate la Pod Jiet pentru a limita pericolele si a asigura un flux optim in fiecare directie.

5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor;

Proiectele propuse au fost selectate urmarind cateva criterii de baza:

asigurarea unui nivel minim de calitate a suprafetelor carosabile si pietonale pe toata raza orasului
Petrila, asadar un nivel minim de calitate a infrastructurii de transport;

incurajarea transportului nemotorizat;

cresterea nivelului de siguranta si accesibilitate in cazul infrastructurilor actuale;

corelarea cu strategiile si planurile de actiune prevazute la toate nivelurile (judetean, microregional sau
local);

implementarea intr-un interval de timp aferent unei perioade de 5-10 ani (termen limita 2028).
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Capitolul 6
DIRECTII DE ACTIUNE $I PROIECTE DE DEZVOLTARE
A MOBILITATII URBANE

6.1. Interventii in reteaua stradala;

6.2. Transport public;

6.3. Mijloace alternative

6.4. Zone cu nivel ridicat de complexitate;
6.5. Organziarea stationarii;

6.6. Aspecte institutionale;

6.7. Intermodalitate.

6.1. Interventii in reteaua stradala:

S1 Restructurare profil strada Republicii
amenajare traversari pietonale, piste velo si locuri de parcare
refacere trotuare degradate
refacere spatii verzi si aliniamente plantate

3,60 2,10 5,80 2,10 —+— 2,80 — 3,60

DUPA

E— Uiz
I Pietoni

[ Biciclete
I Transport comun
] N Trafic mixt
Spatiu verde
Locuri parcare

INAINTE

Figura 6.1. restructurare profil str Republicii. Sursa: autorii, Global street design guide

S2 Constructie pod rutier intrare Petrila
intersectie semaforizatd DJ str. Republicii;
constructie pod
intersectie semaforizata / sens giratoriu DJ CT

S3 Modernizare drum centurd
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asfaltare str. Popi — mina Petrila cu lungimea de 3323m
asfaltare str. Traian Vuia — ultima casa cu lungimea 340 m
asfaltare str. Dobresti — Preda cu lungimea de 193 m
profil stradal: 2 benzi rutiere, aliniament plantat, pista velo dublu sens, trotuar

S4 Reabilitare cale ferata ingusta si introducere in circuitul turistic
transfer proprietate CF (inclusiv depou si spatii anexe)
reabilitare cale ferata
infiintare si constructie statii CF persoane: mina Petrila, Penny, str. Traian Vuia, Primarie, str. Horea,
Bratianu, mina Lonea

S5 Asfaltare strazi:
Dobresti — Dobre2, str. Dobresti — Dobre 2, str. Popi — Stancu, str. Andronesti, str. Jiet — T1, str. Popi —
DNT7A, str. Jiet mina, DN7A — Abator, str. Molivis 2, str. Molivis — capat, str. Jiet — Muntean, str. Jiet -
Magher, DN7A - Cic, str. Dealul Maleii 1, str. Dealul Maleii 2, DN7A —Branza, Pod Penny, Voicescu
Jiet, Craciunesc, strada Prundului, strada Florilor si aleea de la bl. 1 str. Republicii, strada Parangului,
strada Dacilor, strada Lunca, strada Carbunelui, strada Galerie Cimpa, strada Mosici, strazile
Mestacanului, Voislova, Molivis, strada Tirici, Taia, Taii, Predoni, Biraoni, Cimpa, Rascoala, Burdesti,
Muncii, 6 August, Republicii - Lonea, Apaductului, Carpati, lzvorului, Avram lancu, Auselului,
Stadionului, Predoni, 8 Martie, Traian Vuia, Tudor Vladimirescu, Randunicii, Vulturului, 1 lunie,
Primaverii, Alexandru Sahia, Minei, Rosia, Prislop, Cocosului.

S6 Construire pod peste Jiu - Podul Prietenii

S7 Realizarea drumului 709K Petrila - Lunca Florii - Auselu - jud. Alba;

S8 Modernizarea drumului Cimpa - Voievodul - Sterminosu - Poiana Muierii - Transalpina

S9 Restructurare profil strada Minei
pietonizare sens mina Petrila - str Republicii
instituire dublu sens pe sensul str. Republicii - mina Petrila

6.2. Transport public:
TP1 Infiintare linie verde de autobuze electrice intre Petrila - Petrosani - Aninoasa - Vulcan
- Lupeni - Uricani, Green Line Valea Jiului
amenajarea de statji de calatori - modernizarea statjilor existente / crearea de noi statji;
achizitie de autobuze electrice;
achizitia sistemului ITS integrat;
dezvoltarea infrastructurii pentru transportul ecologic - statii de capat;
dezvoltarea infrastructurii pentru transportul ecologic - statii / puncte de intoarcere;
dezvoltare infrastructurd pentru transportul public ecologic - statii de capat; dezvoltarea unui
departament avand responsabilitati de monitorizare a implementarii Planului de mobilitate urbana
durabila; incheierea unui contract de servicii publice conform Regulamentului CE 1370.
TP2 Amenajare si modernizare statii de calatori si alveole
TP3 Restructurare partiala linie transport in comun de persoane in sistem maxi taxi pentru deservirea
obiectivelor turistice
relocare linie
infiintare statii
TP4 Amenajare infrastructura pentru transport in comun pe traseul Primérie - str. Taia - Lunca Florii - Auselu

6.3. Mijloace alternative:

77



A1 Amenajare retea velo adiacenta Jiului de Est
amenajare in profil stradal DJCT

A2 Dezvoltarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor intre localitatile din arealul de studiu;
infiinfarea de centre pentru inchiriere biciclete;

A3 Dezvoltarea infrastructurii pentru utilizarea automobilelor hibrid sau a celor electrice: statji de incarcare si/
sau schimb baterii pentru vehicule electrice;

A4 infiintare aeroport / aerodrom pe Dealul Maleii, in zona fostelor halde de steril.

6.4. Zone cu nivel ridicat de complexitate:
C1 Restructurare intersectie Primarie: str Republicii - str. Taia 2 - str. Predoni

C 00gl&8arth .
g . T

80m

Flgura 6.2. intersectia str Republicii - str. Taia 2 - str. Predoni. Sursa autorii,
maps.google.com
Legenda: albastru inchis - banda carosabil, rosu - statie transport comun, verde - velo

C2 Restructurare intersectie Jiet: str. Jiet (DJ 709H) - DN7A
C3 Restructurare intersectie Mina Petrila: str Republicii - str. Minei

6.5. Organizarea stationarii:
P1 Crearea unor parcari extinse in zonele:
Lunca Florii - aprox. 2000 locuri
Mina Petrila - aprox. 500 locuri, dispersat in incinta
Aeroport / aerodrom Dealul Maleii - aprox. 200 locuri
P2 Crearea / organizarea de parcari de resedinta in Orasul Petrila;
P3 Elaborare politica de parcare la nivel urban
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Figura 6.3. intersectia str Jiet - DN7A. Sursa: autorii, maps.google.com
Legenda: albastru inchis - banda carosabil, rosu - statie transport comun, verde - velo

o ", : 100 m

Figura 6.4. intersectia str. Republicii - str. Minei. Sursa: autorii, mah;gbogle.com
Legenda: albastru inchis - banda carosabil, rosu - statie transport comun, verde - velo

6.6. Aspecte institutionale:

I1 Reglementari privind reducerea vitezei de circulatie in zonele vulnerabile si instituirea de reglementari
privind programul de realizare a serviciilor de utilitati publice;

12 Derulare campanii de educatie rutiera adresate tinerilor;

I3 Derulare campanii de educatie rutiera adresate tuturor categoriilor de participanti la trafic (soferi, pietoni,
biciclisti, utilizatori de mopede);

6.7. Intermodalitate:
IM1 Infiintare statie intermodala pentru transportul marfii - Mina Petrila
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Capitolul 7
EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII PENTRU
CELE TREI NIVELURI TERITORIALE

7.1. Eficientd economicg;

7.2. Impactul asupra mediului;
7.3. Accesibilitate;

7.4. Siguranta;

7.5. Calitatea vietii.

4.1. Eficienta economica:

Prin restructurarea retelei de transport in comun si introducerea sistemului de autobuze cu incarcare electrica
Green Line, este imbunatatita perceptia asupra transportului in comun. Eficienta economica este determinata
de pretul biletelorsi de posibilitatea unei continuitati pe reteaua Petrila - Uricani, fara schimbul mijlocului de
transport in nodul Piata Victoriei.

In ceea ce priveste proiectele locale de modernizari, acestea reduc costurile deplasarilor si cele de intretinere
pentru utilizatorii individuali. Relocarea transportului de marfa reduce costurile de intretinere a strazii principale
(Republicii) si timpii de deplasare pentru transportatorii de marfuri.

4.2. Impactul asupra mediului:

Cele mai importante efecte asupra mediului cauzate de activitatile de transport sunt:
- calitatea aerului;
- poluarea fonica;
- schimbari climatice;
- consumul de resurse neregenerabile.

In ceea ce priveste calitatea aerului si poluarea fonica, modernizarea drumului de centura aduce beneficii
evidente prin eliminarea surselor majore de poluanti prin noxe si de zgomot. Se estimeaza o reducere
semnificativa a traficului, cu precadere din partea participantilor la trafic a caror destinatie sunt extremitatile
localitatii. De asemenea, inlocuirea mijloacelor de transport in comun de tip microbuz cu autobuzele electrice
Green Line va produce amprenta mult mai redusa asupra mediului prin consumul de energie din resurse
regenerabile.

4.3. Accesibilitate:
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Nivelul ridicat de accesibilitate este pastrat, cu mentiunea sporirii accessului la infrastructurile si obiectivele noi
propuse a fi realizate in intervalul de valabilitate al prezentului document.

4.4. Siguranta:

Prin reorganizarea profilului strazii Republicii si a celor trei intersectii cu un nivel ridicat de complexitate se
estimeaza o reducere semnificativa a numarului de incindente in trafic si o utilizarea mult mai eficienta din partea
participantilor la trafic.

4.5. Calitatea vietii:

Pentru imbunatatirea calitatii vietii, propunerile vizeaza pe mijloace de transport cu facilitati pentru accesul
persoanelor cu dizabilitati si, inclusiv, refacerea statiilor de transport pentru accesul la nivel al acestora in
mijloace. De asemenea, numarul de locuri de parcare este rationalizat prin distributia spre zonele posterioare
imobilelor de locuinte colective si reglementarea parcarii pe bulevardul principal, strada Republicii. Poluarea
este redusa prin utilizarea mijloacelor de transport folosind energii regenerabile si relocarea mijloacelor de
transport al marfii pe drumul de centura al localitatii, modernizat.

Pentru cresterea atractivitatii sistemului de transport in comun au fost propuse masuri de crestere a nivelului de
informare a calatorilor, mijloace alternative, facile de plata a calatoriilor si asigurarea unui confort si a unei
sigurante minimale in statjile de pe traseele de transport public.

Figura 7.1. Bourke Street, Sydney, Australia.
Sursa: https://bicycledutch.wordpress.com/2013/10/17/a-trip-to-sydney-australia/
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Capitolul 1
CADRUL PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE
TERMEN SCURT, MEDIU SI LUNG

1.1. Cadrul de prioritizare;
1.2. Prioritatile stabilite;

1.1. Cadrul pentru prioritizare:

Cadrul de prioritizare a proiectelor identificate la nivelul orasului Petrila au la baz& urmatoarele considerente:
1. Ponesc de la identificarea nevoilor locale comunitare;
2. Urmaresc principiile dezvoltarii durabile;
2. Sunt delimitate ca zona de interventie;
3. Axarea pe concentrarea resurselor locale dedicate dezvoltarii.

Aceste prioritati strategice sunt completate cu documentele strategice la nivel national, sectorial, regional,
metropolitan si local, astfel incat aceste actiuni identificate si aprobate de comunitate sa obtina scorul adecvat
si apreciabil in cadrul atragerii de resurse in realizarea proiectului.

Avand in vedere complexitatea scazuta

1.2. Prioritatile stabilite:

S-au stabilit urmatoarele prioritati:

S$1 Restructurare profil strada Republicii - prioritate medie

S2 Constructie pod rutier intrare Petrila - prioritate majora

S3 Modernizare drum centura - prioritate majora

S4 Reabilitare cale ferata ingusta si introducere in circuitul turistic - prioritate mica

S5 Asfaltare strazi: - prioritate majora

S6 Construire pasarela pietonala peste Jiu - Podul Prietenii - prioritate medie

S7 Realizarea drumului 709K Petrila - Lunca Florii - Auselu - jud. Alba - prioritate majora

S8 Modernizarea drumului Cimpa - Voievodul - Sterminosu - Poiana Muierii - Transalpina - prioritate medie
S9 Restructurare profil strada Minei - prioritate minora

TP1 Infiintare linie verde de autobuze electrice intre Petrila - Petrosani - Aninoasa - Vulcan - Lupeni - Uricani,
Green Line Valea Jiului - prioritate majora
TP2 Amenajare si modernizare statii de calatori si alveole - prioritate medie
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TP3 Restructurare partiala linie transport in comun de persoane in sistem maxi taxi pentru deservirea
obiectivelor turistice - prioritate medie

TP4 Amenajare infrastructura pentru transport in comun pe traseul Primarie - str. Taia - Lunca Florii - Auselu -
prioritate majora

A1 Amenajare retea velo adiacenta Jiului de Est - prioritate medie
A2 Dezvoltarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor intre localitatile din arealul de studiu - prioritate
medie
A3 Dezvoltarea infrastructurii pentru utilizarea automobilelor hibrid sau a celor electrice: statji de
incarcare si / sau schimb baterii pentru vehicule electrice; - prioritate minora
A4 infiintare aeroport / aerodrom pe Dealul Maleii, in zona fostelor halde de steril -
prioritate minora

C1 Restructurare intersectie Primarie: str Republicii - str. Taia 2 - str. Predoni - prioritate medie
C2 Restructurare intersectie Jiet: str. Jiet (DJ 709H) - DN7A - prioritate medie
C3 Restructurare intersectie Mina Petrila: str Republicii - str. Minei - prioritate minora

P1 Crearea unor parcari extinse in zonele:
Lunca Florii - aprox. 2000 locuri - prioritate medie
Mina Petrila - aprox. 500 locuri, dispersat in incinta - prioritate medie
Aeroport / aerodrom Dealul Maleii - aprox. 200 locuri - prioritate minora
P2 Crearea / organizarea de parcari de resedinta in Orasul Petrila; - prioritate medie
P3 Elaborare politica de parcare la nivel urban - prioritate minora

I1 Reglementari privind reducerea vitezei de circulatie in zonele vulnerabile si instituirea de reglementari
privind programul de realizare a serviciilor de utilitati publice; - prioritate minora

12 Derulare campanii de educatje rutiera adresate tinerilor; - prioritate medie
I3 Derulare campanii de educatie rutiera adresate tuturor categoriilor de participanti la trafic (soferi,
pietoni, biciclisti, utilizatori de mopede); - prioritate medie

IM1 Infiintare statie intermodala pentru transportul marfii - Mina Petrila - prioritate medie
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Capitolul 2
PLANUL DE ACTIUNE

2.1. Interventii majore asupra retelei stradale;

2.2. Transport public;

2.3. Transport de marfa;

2.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si persoane
cu mobilitate redusa);

2.5. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de
transport, signalistica, protectia impotriva zgomotului/sonora);

2.6. Zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone logistice, poli
ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale - gari, aerogari etc.);

2.7. Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare;

2.8. Aspecte institutionale.

2.1. Interventii majore asupra retelei stradale:
S1 Restructurare profil strada Republicii si creare zona centrala pietonala - prioritate medie
Termen: 2023
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 14.928.800 euro
Conditii: eligibilitate finantare externa / cresterea veniturilor UAT Petrila
S2 Constructie pod rutier intrare Petrila - prioritate majora
Termen: 2020
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 1.043.000 euro
Conditii: eligibilitate finantare externa
S3 Modernizare drum centura - prioritate majora
Termen: 2018
Responsabil: SNIM Valea Jiului SA / Primaria orasului Petrila
Costuri: 2.223.000 euro
Conditii: -
S4 Reabilitare cale ferata ingusta si introducere in circuitul turistic - prioritate mica
Termen: 2027
Responsabil: Primaria orasului Petrila / CEH SA
Costuri: 3.812.000 euro
Conditii: eligibilitate finantare externa / posibilitate PPP
S5 Asfaltare strazi: - prioritate majora
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Dobresti — Dobre2, str. Dobresti — Dobre 2, str. Popi — Stancu, str. Andronesti, str. Jiet — T1, str. Popi —
DN7A, str. Jiet mina, DN7A - Abator, str. Molivis 2, str. Molivis — capat, str. Jiet — Muntean, str. Jiet -
Magher, DN7A - Cic, str. Dealul Maleii 1, str. Dealul Maleii 2, DN7A —Branza, Pod Penny, Voicescu
Jiet, Craciunesc, strada Prundului, strada Florilor si aleea de la bl. 1 str. Republicii, strada Parangului,
strada Dacilor, strada Lunca, strada Carbunelui, strada Galerie Cimpa, strada Mosici, strazile
Mestacanului, Voislova, Molivis, strada Tirici, Taia, Taii, Predoni, Biraoni, Cimpa, Rascoala, Burdesti,
Muncii, 6 August, Republicii - Lonea, Apaductului, Carpati, lzvorului, Avram lancu, Auselului,
Stadionului, Predoni, 8 Martie, Traian Vuia, Tudor Vladimirescu, Randunicii, Vulturului, 1 lunie,
Primaverii, Alexandru Sahia, Minei, Rosia, Prislop, Cocosului.
Termen: 2020
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 9.320.000 euro
Conditii: finantare externa

S6 Construire pasarela pietonala peste Jiu - Podul Prietenii - prioritate medie
Termen: 2020
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 125.000 euro
Conditii: eligibilitate finantare externa / posibilitate PPP

S7 Realizarea drumului 709K Petrila - Lunca Florii - Auselu - jud. Alba - prioritate majora
Termen: 2022
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 5.905.542 euro
Conditii: eligibilitate finantare Guvern / externa

S8 Modernizarea drumului Cimpa - Voievodul - Sterminosu - Poiana Muierii - Transalpina - prioritate medie
Termen: 2025
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 2.405.125 euro
Conditii: eligibilitate finantare Guvern / externa

S9 Restructurare profil strada Minei - prioritate minora
Termen: 2021
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 125.145 euro
Conditii: eligibilitate finantare externa

2.2. Transport public:
TP1 Infiintare linie verde de autobuze electrice intre Petrila - Petrosani - Aninoasa - Vulcan - Lupeni - Uricani,
Green Line Valea Jiului - prioritate majora

Termen: 2020

Responsabil: CJ Hunedoara / Primarii Valea Jiului

Costuri: indicatori TE SF

Conditii: eligibilitate finantare externa
TP2 Amenajare si modernizare statii de calatori si alveole - prioritate medie
TP3 Restructurare partiala linie transport in comun de persoane in sistem maxi taxi pentru deservirea
obiectivelor turistice - prioritate medie

Termen: 2020
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Responsabil: Primaria orasului Petrila

Costuri: 72.135 euro

Conditii: posiiblitate PPP / -
TP4 Amenajare infrastructura pentru transport in comun pe traseul Primarie - str. Taia - Lunca Florii - Auselu -
prioritate majora

Termen: 2020

Responsabil: Primaria orasului Petrila

Costuri: 91.145 euro

Conditii: posibilitate PPP / -

2.3. Mijloace alternative:
A1 Amenajare retea velo adiacenta Jiului de Est - prioritate medie
Termen: 2020
Responsabil: Primaria orasului Petrila / Apele Romane
Costuri: 291.215 euro
Conditii: eligilibilitate finantare externa /aviz Apele Romane
A2 Dezvoltarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor in orasul Petrila, inclusiv in zona centrala si intre
localitatile din arealul de studiu - prioritate medie
Termen: 2020
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 311.684 euro
Conditii: eligilibilitate finantare externa
A3 Dezvoltarea infrastructurii pentru utilizarea automobilelor hibrid sau a celor electrice: statji de
incarcare si / sau schimb baterii pentru vehicule electrice; - prioritate minora
Termen: 2025
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: indicatori TE SF
Conditii: eligilibilitate finantare externa
Ad Tnfiin’gare aeroport / aerodrom pe Dealul Maleii, in zona fostelor halde de steril -
prioritate minora
Termen: 2022
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 8.111.658 euro
Conditii: posibilitate PPP

2.4. Zone cu nivel ridicat de complexitate:
C1 Restructurare intersectie Priméarie: str Republicii - str. Taia 2 - str. Predoni - prioritate medie
Termen: 2021
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 210.800 euro
Conditii: eligibilitate finantare externa / cresterea veniturilor UAT Petrila
C2 Restructurare intersectie Jiet: str. Jiet (DJ 709H) - DN7A - prioritate medie
Termen: 2022
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 180.587 euro
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Conditii: eligibilitate finantare externa / cresterea veniturilor UAT Petrila
C3 Restructurare intersectie Mina Petrila: str Republicii - str. Minei - prioritate minora
Termen: 2020
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 112.000 euro
Conditii: eligibilitate finantare externa / cresterea veniturilor UAT Petrila

2.5. Organizarea stationarii:
P1 Crearea unor parcari extinse in zonele:
Lunca Florii - aprox. 2000 locuri - prioritate medie
Termen: 2021
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 231.200 euro
Conditii: finantare guvernamentala / cresterea veniturilor UAT Petrila
Mina Petrila - aprox. 500 locuri, dispersat in incinta - prioritate medie
Termen: 2020
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 157.000 euro
Conditii: eligibilitate finantare externa / posibilitate PPP
Aeroport / aerodrom Dealul Maleii - aprox. 200 locuri - prioritate minora
Termen: 2022
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: incluse in costurile de amenajare a aerodromului
Conditii: eligibilitate finantare externa / posibilitate PPP
P2 Crearea / organizarea de parcari de resedinta in Orasul Petrila; - prioritate medie
Termen: 2022
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: conform TE SF
Conditii: eligibilitate finantare externa
P3 Elaborare politica de parcare la nivel urban - prioritate minora
Termen: 2019
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: 10.584 euro
Conditii: existenta fonduri buget local

2.6. Aspecte institutionale:
11 Reglementari privind reducerea vitezei de circulatie in zonele vulnerabile si instituirea de reglementari
privind programul de realizare a serviciilor de utilitati publice; - prioritate minora
Termen: 2019
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: -
Conditii: existenta fonduri buget local
12 Derulare campanii de educatie rutiera adresate tinerilor; - prioritate medie
Termen: 2019
Responsabil: Primaria orasului Petrila
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Costuri: -

Conditii: existenta fonduri buget local

I3 Derulare campanii de educatie rutiera adresate tuturor categoriilor de participanti la trafic (soferi,
pietoni, biciclisti, utilizatori de mopede); - prioritate medie

Termen: 2019

Responsabil: Primaria orasului Petrila

Costuri: -

Conditii: existenta fonduri buget local

2.7. Intermodalitate:
IM1 Infiintare statie intermodala pentru transportul marfurilor - Mina Petrila - prioritate medie
Termen: 2022
Responsabil: Primaria orasului Petrila
Costuri: conform TE SF
Conditii: eligibilitate finantare externa / posibilitate PPP

Avand in vedere caracterul liniar al localitatii, strategia de mobilitate se concetreaza pe asigurarea unui
coridor de mobilitate integrat pentru asigurarea mobilitatii durabile pe traseul Jiet/Cimpa - Primarie Petrila -
Intrare Petrila si contine trei axe complementare:
e A axa principala: formata din strada Republicii, proiectele S1, S2, S9, TP1, TP2, A2, A3, C3;
e B. axa secundara: formata din coridorul verde-albastru al Jiului de Est si raului Taia, proiectele S3, S7,
TP3, TP4, A1, C2;
e (. axa tertiara, formata din CF pe ecartament normal si ingust Petrosani - Petrila - Lonea, proiect S4.

Cele trei se intersecteaza in proiectul C1 Restructurare intersectie Primarie: str Republicii - str. Taia 2 - str.
Predoni.
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Capitole
STABILIRE PROCEDURI DE EVALUARE
STABILIRE ACTORI RESPONSABILI

1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii PMUD

Monitorizarea si evaluarea fac referire la modul, in care sunt analizate si folosite, rezultatele implementarii PMUD
pentru atingerea obiectivelor propuse pe teremen scurt, mediu si lung, in cadrul viziunii propuse de orasul Petrila.
Monitorizarea si evaluarea trebuie sa fie inglobate in PMUD ca instrumente de baza de management pentru a
tine evidenta procesului de planificare si de implementare a masurilor, dar si pentru a putea invata din experienta
de planificare; sa se inteleaga ceea ce functioneza bine si mai putin bine, pentru a construi un plan de lucru
imbunétatit in viitor. In cadrul ghidului de elaborare PMUD (si a literaturii de specialitate) existd o sectiune
speciala alocata etapei de monitorizare.

Monitorizarea planului de actiune propus in cadrul PMUD pentru orasul Petrila la nivelul orizontului de prognoza
2028 va fi efectuata de catre o echipa de monitorizare din cadrul Primariei Orasului Petrila, echipa ce va fi numita
prin dispozitia Primarului orasului. Raportul de monitorizarea va fi repetat anual pe toata perioada de
implementare. De asemenea, demararea procesului de monitorizare si evaluare a planului de actiune si
programarea in timp a activitatilor se va realiza catre echipa de monitorizare in primul trimestru al anului urmator
celui care este supus analizei. Planul de Mobilitate Urbana Durabila se finalizeaza cu o lista de proiecte prioritare
si monitorizarea implementarii PMUD se va axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea proiectelor
propuse in cadrul PMUD va respecta graficul de realizare.

2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Este propusa infiintarea unei Comisii de Monitorizare, care va cuprinde persoane cheie in ceea ce priveste
problematica mobilitétii la nivelul orasului Petrila. Infiintarea Comisiei de Monitorizare trebuie facuta printr-un act
partenerial, administrativ, validat de Consiliul Local, care s& confere conditiile unei asumari rapide de decizii Si
s& aiba competente din punct de vedere legal pentru rezolvarea eventualelor probleme intdmpinate. Comisia va
monitoriza implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila si va lua decizii in ceea ce priveste posibile
probleme intdmpinate pe parcurs.

Pe langa indicatorii mai sus mentionati anterior se va face o evaluare prin sondaj in rdndul locuitorilor pentru a
identifica gradul de multumire legat de schimbarile aduse, cel putin odata la doi ani.
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