ROMANIA
JUDETUL BRAILA
MUNICIPIUL BRAILA )
CONSILIUL LOCAL MUNICIPAL BRAILA

HOTARARE-SA NR.95
din 29.04.2015

Privind: Aprobarea "Planului Strategic de Mobilitate Urban3 al Municipiului
Braila”.

CONSITIJAUL LOCAL MUNICIPAL BRAYIL.JA

La initiativa Primarului Municipiului Braila;

Avand in vedere referatul de aprobare al initiatorului, raportul de
specialitate al Institutiei Arhitectului Sef — Compartiment Planificare Dezvoltare
si Strategie Urbana, precum si raportul comisiei de specialitate nr. 2 din cadrul
C.L.M. Braila;

Tinand cont de prevederile art. 4671 lit.e) din Legea nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarile ulterioare;

In baza art. 36 alin. (1), alin. (2) lit. b), alin. (4) lit. d) din Legea
nr.215/2001, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare;

in temeiul art. 45 alin. (1) si alin. (2) lit. a) coroborat cu art. 115, alin. (1)
lit.b) din Legea nr. 215/2001, privind administratia publica local&, republicats,
cu modificarile si completarile ulterioare:

HOTARASTIE

= N

Art.1 Se aproba "Planul Strategic de Mobilitate Urbani al Municipiului
Braila *, conform anexei, parte integranta din prezenta hotarare.

Art.2 Prezenta hotarare va fi dusi Ia indeplinire de Primarul Municipiului
Bréila, prin Institutia Arhitectului Sef, iar Secretarul Municipiului Braila o va
aduce la cunostinta publica si comunica celor interesati.

PRESEDINTE DE SEDINTA,
CIOCAN DOINITA

CONTRASEMNEAZA
SECRETAR,

DRAGAN ION
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ETAPA A: ANALIZA SITUATIEI
EXISTENTE SI DIAGNOZA
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1. INTRODUCERE

Orasele, locuri privilegiate ale dezvoltirii economice, sociale si culturale, trebuie intelese prin
potentialul pe care il detin pentru interactiune si schimb, potential care, corect valorificat, conduce
la dezvoltare si la amplificarea atractivitatii. Acest potential nu poate fi insd corect valorificat decit
atunci cand el poate fi accesat, atunci cind orasul este accesibil.

La nivel regional si periurban,
Braila, desi oras-port la Dunare,

Planul Strategic de Mobilitate Urband (PSMU) istoric validat pentru
un plan strategic pregadtitor, care se asazd la capacitatea sa de multiple
temelia unor practici moderne de planificare schimburi comerciale si

a mobilitatii urbane, acorddnd atentia sporitd culturale, totusi, prin plasarea

principiilor de integrare, participare activa a
actorilor locali 5i evaluare a mobilitatii
urbane in ansamblul ei, pentru a satisface
nevoile de mobilitate ale oamenilor de azi si

sa geograficd, In extremitatea
estica a tarii, este actualmente
afectati de o anumitd
periferializare.  Aceasta se
manifestad printr-un context
regional caracterizat de un nivel
scazut al deplasarilor si al navetismului. Pe cale de consecintd, potentialul de interactiune a agentilor
economici, schimburile de marfuri si de informatie, schimburile culturale, capacitatea de valorificare
a oportunitatilor economice, etc. sunt mult sub posibilititile Briilei, oras care, prin deschiderea
cdtre/peste Dundre a beneficiat si beneficiaza in continuare de un potential intermodal semnificativ.

Cel de-al doilea nivel al accesibilitatii este cel intra-urban, acolo unde lipsa preocuparii pentru
dezvoltarea pe termen lung a orasului atrage investitii in diverse puncte si obiective necorelate, farad
relationare cu posibilititile de dezvoltare si de functionare a orasului in intregul sau. Unul din efectele
cele mai grave ale acestui aspect este utilizarea ineficientd a infrastructurii orasului, cu efecte asupra
timpilor de deplasare crescuti pierduti in trafic, asupra calitatii parametrilor de mediu, asupra
bundstirii si sanatatii populatiei.

Asa cum a fost constatat in analizele efectuate In Planul Urbanistic General al Mun. Braila precum si
in alte studii anterioare, exista o serie de tendinte recente de dezvoltare a Briilei care oferd o imagine
utild pentru planificarea mobilitatii:

» desi Briila este un oras relativ compact, fenomenul urbanizirii recente produce un raport
inegal intre suprafata construita a orasului - din ce in ce mai extinsa - si numarul de locuitori
- densitate din ce In ce mai mica spre periferie. Consecinta este o alungire a deplasarilor la
nivelul municipiului si la nivelul ariei de influent3 a Bréilei si imposibilitatea implementarii
pe viitor a unui sistem de transport public;
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o fenomenul de extindere a atras dupa sine si 0 anumita dispersie a functiunilor de proximitate,
slab reprezentatd insa, dar cu efecte asupra tesuturilor existente care devin in unele cazuri
deficitare. Efectul este nasterea unor noi tipare de deplasare;

e desi Braila este un oras bine centrat pe zona sa istoricd, cresterea recentd a orasului
incurajati si de o serie de centre comerciale periferice produce un fenomen de diluare a
structurii urbane, determinand astfel o ineficienta a deplasarilor si implicit a tramei stradale
existente;

e desi reteaua stradald are o coerentd net superioard oraselor rominesti ea este
subdimensionata intr-o serie de puncte, in special la orele de varf si de cele mai multe ori
optimitaza exclusiv pentru traficul auto;

¢ dominanta autovehiculului ca mod de transport are efecte vizibile nu numai asupra actiunilor
din partea admnistratiei, dar si, mai ales asupra spatiului public, colonizat prin parcari
improvizate in detrimentul pietonilor si al unor amenajiri care pot creste calitatea peisagera
a arterelor brdilene;

e desi infrastructura de transport in comun este satisficdtor dezvoltatd, oferta de transport
public este inci discreta - cu lipsuri in deservire in zona periferica -, imaginea care 1i este
asociata este una in general negativa si cu o serie de incoerente cauzate de reteaua de maxi-
taxi;

Problemelor sintetizate mai sus li se adauga si lipsa unui cadru strategic privind planificarea
mobilitatii urbane, care desi contine anumite linii directive la nivel superior- regional,
national- acestea nu sunt transpunse la scara si nevoile orasului.

In concluzie, pentru a contracara pe de o parte statutul periferic in sens topologic al orasului (avand
ca efect o accesibilitate regionald sciazutd), precum si accesibilitatea intra-urbana este puternic
afectatd de o dezvoltare necorelatd cu comportamentul de mobilitate, se impune o atitudine pro-
activa in abordarea acestui plan strategic de mobilitate.

El urmareste cu prioritate corelarea strinsa intre dezvoltarea urbana si dezvoltarea
mobilitatii la nivel extra si intra-urban, in care mobilitatea nu este o simpla utilizare a
infrastructurii, ci un vector de sporire a calitatii vietii.

In conditiile in care mobilitatea devine un factor esential al dezvoltirii oraselor - mai mult ca
niciodata - prezentul plan strategic de mobilitate porneste de la asocierea intimad intre conceperea
mobilititii si calitatea vietii.

1.1 SCOPUL SI ROLUL DOCUMENTATIEI

Planul Strategic de Mobilitate Urbana (PSMU) este un document pregatitor In vederea
realizarii Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) necesar analizei si stabilirii pre-conditiilor
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strategice de dezvoltare, corelate cu propunerile continute in PUG Briila (in curs de elaborare) si
PIDU-Braila. PSMU va avea ca finalitate definirea unor mésuri si seturi de politici-proiecte inter-
relationate, concepute pentru a satisface nevoile de mobilitate prezente si viitoare ale oamenilor,
madrfurilor si activitdtilor economice ale comunitatii. PSMU-Briila va fi rezultatul unei coroborari cu
nivelul integrativ de planificare urbana aferent PUG-Briila si se va referi la toate modurile de
transport de pe teritoriul municipal.

Pentru orasele de talia Brailei, Planul strategic de mobilitate urband reprezintd o prima
modalitate de a aborda mai eficient problemele legate de transportul de persoane si marfuri, fie el
public sau privat. Un asemenea plan vizeaza crearea unui cadru conceptual integrat si modern de
planificare a mobilitatii urbane, in acord cu documentele europene, pregitind implementarea
modelelor de transport aferente unui nou sistem de gestiune a mobilitatii, apt sd asigure un acces
mai usor al persoanelor la locurile de munci si la furnizorii de servicii, s3 duci la sciderea timpilor
de deplasare si a costurilor de transport, la reducerea poludrii si a consumului de energie, precum si
la imbunatatirea sigurantei in trafic.

Municipalitatea Braila trebuie sa considere Planul Strategic de Mobilitate Urbana drept un
instrument de configurare a cadrului de implementare a mobilitatii durabile, pornind de la intelegera
tuturor aspectelor care concura la aceasta. Pentru acest lucru este necesar un management integrat
al mobilitadtii urbane, continuu monitorizat cu aportul tuturor actorilor urbani implicati in acest
domeniu.

De asemenea, PSMU este un mijloc de integrare si a celorlalte planuri deja realizate la scara
teritoriala si locald, precum si de detaliere a propunerilor Planului Urbanistic General aflat in curs de
actualizare.

Astfel, PSMU preia elementele de mobilitate statuate ca premise si propuneri de dezvoltare
de la nivelul Planului de Amenajare a Teritoriului National- atit in ceea ce priveste marile coridoare
de transport european, cit si in ceea ce priveste reteaua de transport de mare vitez3, acestea la randul
lor, fiind corelate planurilor de transport la nivel european prin documente specifice.

PSMU trebuie sa fie compatibil cu Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (P.A.T.].) in
ceea ce priveste modul de racordare a refelei interne cu punctele si reteaua de transport judetean.
De asemenea, PSMU trebuie sa fie consonant cu Masterplanul de Transport Urban (M.T.U.) care
fundeaza Strategia de dezvoltare urbana (S.D.U.) a orasului pentru partea de transport de diferite
categorii. Tot la acest nivel strategic, detaliind si particularizand mai atent componenta mobilitatii
urbane in toate aspectele ei, PSMU se coordoneazi si cu Planul Integrat de Dezvoltare Urbani
(P.I.D.U.) si determind aspectele strategice privind mobilitatea urbani pentru nivelul de abordare al
Planului Urbanistic General al Mun. Briila.
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Fig_ 1 Schema privind pozitionarea pe nivelul strategic al PSMU si relatiile in sistemul documentelor si planurilor care fac
referire la mobilitate urband a unui oras. sursa: Stan, A.

1.1.1 CERINTE SPECIFICE

PSMU Briila inaugureazid o serie de documente necesare orasului pentru a dezvolta si
implementa mobilitatea urbana durabila. Actuala abordare a Planurilor de Mobilitate in consens cu
documentele europene - atit la nivelul strategic (cum este PSMU), cit si la nivelul operational (cum
este PMUD) consta in (Fig.1):

- Trecerea de la un accent pus pe trafic si fluxuri auto, la un accent pus pe oameni si pe
modurile de deplasare ale acestora in oras
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- Trecerea de la un obiectiv de studiu legat de capacititi de trafic auto, la accesibilitate si
cresterea calitatii vietii urbane

- Cautarea solutiilor pentru echilibru multi-modal (mai multe moduri de deplasare co-
existente in spatiul urban) si nu concentrarea pe unul singur

- Trecerea de la investitii in infrastructurd, la actiuni integrate de nivel social-tehnic si
cultural, menite si re-cupleze oamenii la spatiul destinat deplasarii, in sensul unei
dezvoltiri durabile, prietenoase cu mediul

- Trecerea de la documente sectoriale (pe probleme restranse de circulatie si trafic) la
docunmente de planificare complementare (functionand in sistem) si finalizate prin
politici si masuri concrete

- Coroborarea planurilor pe termen mediu si scurt cu cele pe termen lung, asociate unei
viziuni globale de dezvoltare a mobilitatii

- Trecerea de la planuri bazate pe zona administrativa la planuri legate de functionarea
modelelor de deplasare

- Trecerea de la o planificare realizatd de ingineria traficului rutier la o planificare
realizata multi-disciplinar, in echipe mixte

- Trecereadela o planificare realizata de experti, 1a o planificare participativa si la decizii
comune, luate in mod transparent

- Trecerea de la un management bazat pe evaluare limitatd a impactului la un
management bazat pe monitorizare continua si imbunatatirea proceselor

Planul Strategic de Mobilitate Urband pentru municipiul Braila vizeazid crearea cadrului
strategic pentru implementarea ultericard a modelului de transport urban aferent PMUD,
adresandu-se urmitoarelor obiectivel:

» Asigurarea unei bune accesibilititii tuturor locuitorilor orasului (indiferent de categoria de
varstd, sex, nivel al venitului, etc.)

» [mbunititirea conectivititii intre diferitele zone ale orasului si intre acesta si teritoriu
printr-o mai buna relationare a diferitelelor moduri si tipuri de deplasare;

» Imbunititirea sigurantei si a securitatitii deplasarilor, cu precidere in zonele
rezidentiale, in zona centrala si In zonele frecventate de copii (gradinite, scoli, licee);

! Aceste obiective sunt corelate obiectivelor definite ale planurilor de mobilitate asumate la nivel European,
sursa>www.mobilityplans.eu
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energetic;
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traducere Stan, A., dupd www.maobilitvplans.ro
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PSMU al municipiului Braila va avea in vedere urmdtoarele aspecte:

e O abordare participativa: implicarea cetdtenilor si a tuturor
partilor interesate pe parcursul procesului de elaborare,
implementare si evaluare a Planului de mobilitate urband

e O abordare bazatd pe principiile durabilitatfii: echilibrarea
dezvoltdrii economice, urbane, a echitdtii sociale si a calitatii
mediului in acord cu conceptul strategic de dezvoltare urbana
exprimat prin PUG Brdila

e Oabordare integratd: combinarea practicilor si a politicilor intre
diferite sectoare (de ex. transport, urbanism, mediu, dezvoltare
economicd, incluziune sociald, sandtate, sigurantd), intre diferite
nivele de autoritate (municipal, al aglomeratiei, al regiunii,
national, european) si intre autoritdtile vecine (intermunicipal,
interreaionall

1.2 INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

1.2.1 DOCUMENTE LA NIVEL EUROPEAN

In Planul de Actiune pentru Mobilitatea Urbani, publicat in 2009, Comisia Europeani a
propus accelerarea adoptdrii Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild in Europa, oferind material
indrumdtor, promovand schimbul de bune practici, identificAnd puncte de referintd si sustinand
activitdti educationale pentru profesionistii din domeniul mobilititii urbane. Ministrii
transporturilor din UE sustin dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild. Concluziile
Planului de Actiune pentru Mobilitatea Urbani din data de 24 iunie 2010 afirma c§, Consiliul Uniunii
Europene "sustine dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urband Durabild pentru orase si zone
metropolitane [..] si Tncurajeaza dezvoltarea stimulentelor de tipul expertizelor si schimbului de
informatii, pentru crearea unor astfel de planuri.”

In martie 2011, Comisia European a emis 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” (COM(2011)0144 final). Cartea Alba a Transporturilor
propune spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabila intr-un proces
de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumitd dimensiune, in conformitate cu standardele

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.EC.///// 2015



nationale bazate pe liniile directoare ale UE. De asemenea, sugereaza explorarea unei legaturi Intre
dezvoltarea regionala si fondurile de coeziune si orage si regiuni care au prezentat un certificat de
Audit al Performantei si Durabilititii Mobilititii Urbane. In cele din urmi, Cartea Albd a
Transporturilor propune spre examinare posibilitatea unui cadru suport european pentru o
implementare progresiva a Planurilor de Mobilitate Urbana in orasele europene.

Fig_ 3 Configurarea principalelor coridoare de transport la nivel european, sursa:
http://ec.europa.eu/transport/index_en.htm

Strategia cunoscuta sub numele de "Europa 2020” are la bazad comunicarea lansatd la 3 martie
2010 de citre Comisia Europeani si intitulatd "EUROPA 2020 - O strategie europeand pentru
crestere inteligentd, durabild si favorabild incluziunii”. Scopul general al strategiei este acela de a
ghida economia Uniunii Europenein urmatorul deceniu, printr-o abordare tematica unitard a
reformelor in plan economic si social, concentratd pe un numar de 3 prioritd{i reprezentativecare
definesc viziunea UEasupra economiei sociale de piatd pentru secolul XXI, vizand:

a) cresterea inteligentd, prin dezvoltarea unei economii bazate pecunoastere gi inovare;

b) cresterea durabild, prin promovarea unei economii mai eficiente, maiecologice si mai
competitive;

c) cresterea favorabila incluziunii prin promovarea unei economii cu ungrad inalt de ocupare
a forei de munci care s3 asigure coeziuneasociald si teritoriala.
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Concluziile Planului de Actiune pentru Mobilitatea Urban3 din data de 24 iunie 2010 afirma
c3, Consiliul Uniunii Europene "sustine dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabild pentru
orase si zone metropolitane [..] si incurajeazd dezvoltarea stimulentelor de tipul expertizelor si
schimbului de informatii, pentru crearea unor astfel de planuri.”Propunerile Comisiei Europene
evidentiaza 0 mai mare importanta acordata dimensiunii teritoriale si urmaresc stimularea
politicilor urbane integrate pentru a intensifica dezvoltarea urbana durabila in vederea consolidarii
rolului oraselor in contextul politicii de coeziune. Sunt prezentate mai jos principalele propuneri in
acestsens.

Patru dintre obiectivele tematice, care vor fi sprijinite din fondurile CSC in vederea
contribuirii la strategia Europa 2020 pentru o crestere inteligent3, durabili si favorabila incluziunii,
contin prioritati corespunzatoare de investitii specifice zonelor urbane (enumerate la articolul 5 din
propunerea de regulament privind FEDR). "Este recomandat ca oragele sid combine actiunile sprijinite
in cadrul prioritdtilor sectoriale de investitii specifice zonelor urbane (sd promoveze strategii pentru
emisii scdzute de dioxid de carbon in zonele urbane, sd imbundtdteascd mediul urban, sd promoveze
mobilitatea urband durabild, precum si incluziunea sociald prin sprijinirea regenerdrii fizice si
economice a zonelor urbane defavorizate) si sd le incorporeze in strategia integratd de dezvoltare
urband a orasului in vederea punerii in aplicare a principiului dezvoltdrii urbane integrate”?

Un alt document strategic important la nivel european este Carta Albd a
Transporturilor "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor - Citre un
sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”, emis in martie 2011 de
catre Comisia Europeanad. Este propusd posibilitatea transformarii Planurilor de Mobilitate Durabild
intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumitd dimensiune, in conformitate cu
standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE. De asemenea, se sugereaza intirirea
legaturiidintre dezvoltarea regionald, fondurile de coeziune si orase /regiuni care au prezentat un
certificat de Audit al Performantei si Durabilitatii Mobilitatii Urbane. In cele din urma, Carta Albi a
Transporturilor propune spre examinare posibilitatea unui cadru-suport european pentru o
implementare progresiva a Planurilor de Mobilitate Urband in orasele europene.

Sunt precizate in acest document si urmatoarele initiative- acfiuni grupate in citeva categorii:

e Un Sistemn de Mobilitate eficient si integrat

* Un spatiu european unic al transporturilor

* Promovarea locurilor si conditiilor de munci de calitate

¢ Transport sigur

e (alitate si fiabilitate a serviciilor

e Inovare pentru viitor: Tehnologie 5i comportament

e Strategie europeand de cercetare, inovare si implementare in domeniul transporturilor

Zarticolul 7 alineatul (1) din propunerea de regulament privind FEDR
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e Promovarea unui comportament mai sustenabil

e Mobilitate urbana integrata

e Infrastructura modern si finantare inteligenta

e Infrastructura de transport: coeziune teritoriala si crestere economica
e Un cadru de finantare coerent

e Stabilirea preturilor corecte si evitarea distorsiunilor

e Strategia UE pentru regiunea Dunarii

Tindnd cont de faptul ca Briila este riverana Dunarii, fiind asadar amplasat pe axa TE3-T nr. 18,
prioritdtile sale de dezvoltare se plaseaza In contextul regiunii Dundrene In cadrul careia este situat.
In acest sens, documentul strategic european cel mai nou si relevant pentru dezvoltarea regionali a
zonei Dundrene este Strategia UE pentru Regiunea Dunarii.

Strategia Dunarii3 este o strategie internd a Uniunii Europene la care sunt invitate sd participe si
statele terte riverane, intre care si Romania. Cele patru axe prioritare ale Strategiei sunt:

e conectivitatea (transport intermodal, cultura si turism, retele de energie),

e protectia mediului (managementul resurselor de apa, protecfia biodiversititii si
managementul riscurilor), cresterea prosperitatii regiunii Dundrii (educatie, cercetare,
competitivitate),

e imbunatitirea sistemului de guvernare (capacitate institutionald si securitate interna).

Relevanta documentului european pentru PSMU Braila provine atat din aceste 4 principii enuntate
anterior la care strategia de abordare a PUG a aderat deja in mod public, cit si din sistemul
operational si institutional care va decurge din aceastd strategie si care va influenta pozitiv
implementarea PUG Briila.

In suita documentelor care contin preciziri fie de ordin general, fie cu referire concreti la Planurile
de mobilitate, amintim si :

- Carta verde pentru Transportul Urban European (Green Paper on European Urban Transport), EC
2007, EP
2008.http://ec.europa.eu/transport/clean/green_paper_urban_transport/doc/2007_09_25_gp_urb
an_mobility_ro.pdf

-Planul European pentru Mobilitate Urbana (European Plan for Urban Mobility 2009-2012), EC
2009.http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/doc/apum_state_of_play.pdf

3http://www.mae.ro/sites/default/files /file /userfiles/file /pdf/UE/Str Dunarii NonPaper.pdf
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-European Action Plan for Freight Transport Logistics -
2007.http://ec.europa.eu/transport/logistics/freight_logistics_action_plan/doc/action_plan/2007_
com_logistics_action_plan_en.pdf

-Directive 2010/40/EU - on the framework for the deployment of Intelligent Transport Systems
(ITS) in the field of road transport and for interfaces with other modes of transport, EP and the
Council of European Union, 2010, Government Decision No. 835/2011.

-European Strategy for safety roads 2020 - “Towards a European road safety area: policy

orientations on

road safety 2011-2020%, EC 2010.

http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/com_20072010_en.pdf.
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Fig_ 4 Diferite tipuri de resurse de informare si planificare a mobilitatii disponibile gratuit pe http://ec.europa.eu/

1.2.2 DOCUMENTE DE PLANIFICARE LA NIVEL NATIONAL - MasterPlanul General de

Transport National

Master Plan General de
Transport al Romaniei

Varianta finala revizuita a Raportului
privind Master Planul pe termen scurt,
mediu si lung

Master PlanulGeneral de Transport National analizeaza
obiectivele majore ale sistemului national de transport, constituind un
instrument strategic de planificare a interventiilor majore (proiecte si
alte actiuni) ce sunt semnificative pentru obiectivele tde transport la
scard nafionald. Acest lucru implic3 faptul ci o serie de interventii la
scara redusa nu fac obiectul Master Planului, ceea ce nu inseamna ca
aceste interventii nu pot si nu trebuie s3 fie promovate si finantate de
catre Ministerul Transporturilor, ci faptul ¢cd Master Planul nu este un
instrument adecvat pentru planificarea acestora, aceste masuri
urmand sa facd obiectul unui proces distinct de definire, planificare si
prioritizare.

Obiectivele-cheie stabilite in Caietul de Sarcini pentru Master Planul General de Transport

sunt legate de:
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e Eficienta Economica: sectorul transporturilor trebuie si contribuie la economia nationala
iar beneficiile economice pe care le genereaza trebuie sa depaseasca costurile;

e Sustenabilitate: sistemul de transport trebuie s fie eficient din punct de vedere energetic
si sa lase generatiilor viitoare un sistem viabil;

e Siguranta: sistemul de transport trebuie sa fie unul sigur;

e Dezvoltare economica: sistemul de transport trebuie si faciliteze dezvoltarea economica
national3;

e Financiar: Master Planul trebuie s& permita cresterea gradului de absorbtie a fondurilor UE.

Amintim si Obiectivul strategic de mediu al Master Planului General de Transport National si anume:

OM1: Dezvoltarea unei infrastructuri moderne de transport, cu luarea in considerare a

efectelor asupra mediului.

Obiectivele specifice de mediu ale MPGT sunt:

OM1-1 Promovarea proiectelor de investitii in transporturi care contribuie la realizarea unui
sistem de transport durabil, cu masuri de evitare si reducere a efectelor adverse, cum sunt
emisiile de poluanti In atmosferd, poluarea fonicd In zonele urbane si, pe rutele cu circulatie
intensd, poluarea apelor si a solului datorati surselor difuze, impactul asupra peisajului si
patrimoniului cultural;

OM1-2 Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera provenite din sectorul transporturilor;

0OM1-3 Protectia sdnatatii populatiei prin imbunétatirea conditiilor de mediu si desiguranta
a transportului;

OM1-4 Reducerea impactului asupra biodiversitatii cu asigurarea de masuri pentru protectia
si conservarea biodiversitdtii cit si asigurarea coerentei refelei nationale de arii naturale
protejate.

In mod spcieal pentru sectorul rutier, MPGT precizeaza ca directii strategice prioritare:

Reducerea timpilor de intarziere in trafic pe reteaua de transport TEN-T

Dezvoltarea Coridoarelor de Conectivitate Nationala si Regionala pentru dezvoltarea
economica a Romaniei si cresterea mobilitatii populatiei si a mediului de afaceri

Reducerea riscului de accidente in traficul rutier (promovare proiecte care indeplinesc
cerintele de siguranta rutiera)

Dezvoltarea echilibrata a retelei de transport rutier intre toate regiunile Romaniei
Asigurarea accesibilitatii zonelor urbane cu potential de dezvoltare la coridoarele de
transport rutier

Implementarea sistemelor inteligente de transport (ITS)

Promovarea dezvoltarii infrastructurii de transport cu impact redus asupra poluarii mediului
inconjurator, care sa sustina protejarea biodiversitatii
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Fig_ 5. Analiza cererii de transport la nivel national, cu evidentierea regiunii estice si a Brailei in acest context. sursa: MPGT,
2014

TimiZdara

e P ucharest

Key ’ Constanta Y
== TEN-T Core A v

—— TEN-T Comprehensive < Myl w -t ' -
@) Key Border Crossings )

Fig_ 6. Coridoare de conectivitate nationala. Sursa: MPGT, 2014
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1.3 INCADRAREA IN PREVEDERILE DOCUMENTELOR STRATEGICE
SECTORIALE '

In categoria mentionati mai sus, se inscrie o serie de planuri precum Planul de Amenajare
a Teritoriului Judetean Braila, PATZ Galati-Braila-Tulcea, Planul de Amenajare a Teritoriului
Zonal Periurban Braila si, mai recent, Planul pentru conturarea Sistemului Urban Braila -
Galati. Importanta acestor planuri este de ordin teritorial, dar mai ales regional, insd anumite
prevederi ale lor afecteazi direct o reconfigurare a mobilitatii, preludnd in acelasi timp prevederi ale
documentatiilor de ordin superior precum cele ale PATN-ului.

PATZ Galati-Braila-Tulcea subliniaza impactul pozitiv pe care l-ar avea realizarea unui pod
peste Dundre la Braila, care ar conecta astfel sistemul urban cu orasul Macin si, mai departe, cu
municipiul Tulcea. De asemenea, PATZP Briila propune realizarea unui drum expres intre Briila si
Galati dar si a unei linii de metrou usor intre cele doua municipii. De asemenea, prin preluarea unei
prevederia PATN, se sustine modernizarea ciii ferate lanca-Braila-Galati-Reni (viteza de panala 160
km/h, cu realizarea podului rutier si feroviar Galati - Giurgiulesti peste Prut) si realizarea unui
aeroport.

Aceste elemente, impreund cu
modernizarea zonei libere si a terminalului de
transport combinat Galati (PATZ Galati-Braila-
Tulcea), ar contura vocatia sistemului urban
ca poartd esticd a Uniunii Europene (PATZP
Brdila). De altfel, se propune, odatd cu
realizarea aeroportului international si cu
cresterea accesibilititii terestre, crearea unui
nod intermodal (rutier, feroviar, aerian si
fluvial - pe Siret) ce ar intari statutul de poarta
al zonei Bradila-Galati. O alta directie de actiune
posibilad este valorificarea potentialului dat de
navigabilitatea Dundrii, prin amenajari
portuare care sa creasca potentialul zonei:
realizarea unui port comercial la nord de
Braila, pe Dundrea maritimd, a unui port
turistic, de ambarcatiuni, in zona portului

vechi al Briilei.

Fig_ 7. Linii de forta in dezvoltarea teritoriului Braila - Galati. Sursa:
http://rnges.anpm.ro/upload/82896_Memoriu_PATZ_BRAILA.pdf
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Desi constituirea institutional-administrativa a sistemului urban este un deziderat, o serie de
carente la nivelul infrastructurii de transport fac in prezent dificild functionarea sa, atdt din punct de
vedere al legdturilor rapide cit si din cel al accesibilitatii, limitdndu-i astfel potentialul. "Studiul de
fundamentare in vederea configurarii sistemului urban braila-galati si determinarea profilului
teritorial si a proiectelor majore de dezvoltare” propune si prevede necesitatea dezvoltdrii si
modernizarii retelei de cdi de comunicatie care constituie un element de bazd in relansarea
economicd a zonei si in cresterea calitétii vietii populatiei, prin inscrierea zonei in reteaua europeana
de transport, fapt atestat deja si de PATZ Galati-Braila-Tulcea.

Lipsa unei legdturi rutiere rapide la nivel judetean intre Briila si Galati si, in plus, neadaptarea
cdii ferate Braila-Galati la trafic conform normelor europene in vigoare, precum si starea nu tocmai
bund a drumurilor principale din zon3, indic3 o serie de bariere in dezvoltarea acestei retele.
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Fig_ 8. Contextul teritorial al dezvoltarii relatiilor de cooperare la nivelul sistemului urban Braila- Galati, sursa: PATZ P-Braila

Studiul pentru Sistemul Urban Braila - Galati, indicd dou3 scenarii posibile de dezvoltare, In
care dezvoltarea infrastructurii feroviere si rutiere joaca un rol esential, fiind In acest sens prevazute
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o serie de propuneri. Scenariul optim de dezvoltare se va baza pe promovarea Sistemului Urban
Braila-Galati - “catalizator” reactiv si “vector” proactiv de transformare si suport economic de
dezvoltare regional si trasnfrontalier pentru cresterea productivitatii si specializarii fortei de munca,
pentru conservarea, protectia, dezvoltarea si valorificarea durabila a resurselor turistice si a

elementelor de patrimoniu si peisaj.
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Fig_ 9. Studiul pentru constituirea Sistemul Urban Brdila - Galati, UAUIM, 2013
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Strategia de dezvoltare a teritoriului de Nord al zonei periurbane a Municipiului Briila s-a
conturat ca urmare a concluziilor PATZ Periurban Braila si in intentia de a duce mai departe scenariul
de dezvoltare a sistemului urban Braila- Galati, detaliind asupra posibilitatilor de mobilare
urbanistica, peisagistica si tehnica a acestui teritoriu. Consideram oportuna mentionarea acestor
propuneri strategice, dat fiind ca ele se articuleaza peun scenariu de dezvoltare a unor infrastructuri
importante- rutiere, feroviare, portuare, aeriene la nord de mun. Braila.

Viziunea aferenta acestui studiu pleaca de la constatarea ca, "datoritd barierelor naturale
(Dundrea si Siretul) Municipiul Braila (aldturi de municipiul Galati), are in continuare in mod firesc
o dezvoltare predominant pe directia vesticd si sudicd, tendin{d de dezvoltare accentuatd de
conformarea geo-morfologic3 a terenului din aceasti zoni” . Punctul de plecare in formularea acestei
viziuni a fost acela c3 "Brdila si periurbanul sdu, ca si entitate functionald si definitorie in structura
sistemului urban Braila-Galati (singurul sistem definit prin Legea 351/2001 - PATN Sectiunea a IV-
a, Reteaua de localitdti) reprezintd a doua aglomeratie urbani din Rominia ca mirime (dupa
Bucuresti), iar prin amplasamentul privilegiat la intersectia unor drumuri comerciale europene, cu
potential de revitalizare cind conditiile vor fi favorabile, reprezinti o posibila Poart3 Esticd a Uniunii
Europene”.

Masurile propuse pentru atingerea vizunii prezentate mai sus vizeaza:

- reconfigurarea structurii retelei de localitati urbane a Judetului Briila

- cresterea accesibilitatii teritoriului la distante mari

- cresterea accesibilitatii teritoriului periurban

- amenajdri hidrotehnice complexe

- dezvoltarea institufionald, care sd asigure un mecanism de administratie a sistemului urban.

Dezvoltarea viitoare propusd a Zonei Periurbane a Municipiului Briila presupune cresterea
numadrului locuitorilor in urmatorii cca 25 de ani de pani la 800000 locuitori, iar intr-un orizont de
timp mai Indepartat de peste 1,2 milioane. Cresterea corespunzitoare numarului locurilor de munci
care sd sufind aceastad populatie se va asigura prin dezvoltarea zonelor de activitdti si a structurilor
pentru locuire pentru populatia estimatd mai sus, pe teritoriul Braila Nord 4.

Principalele obiective pe care se structureaza o posibild dezvoltare a Zonei Briila Nord se sprijini pe
trei mari principii de actiune, care definesc si domeniile de interventie care stau la baza propunerilor
de natur3 spatiala si urbanistica:

- asigurarea acesibilitatii la nivel lacal, regional gi international;
- asigurarea sigurantei exploatarii teritoriului vizat;

*Memoriu general in cadrul "Strategia de dezvolitare a teritoriului de Nord al Periurbanului Mun. Braila si Regulamentul -
Cadru de Urbanism pentru acest teritoriu” - sef proiect dr.arh. Catalin Sarbu, 2011, p.9
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- valorificarea potentialului agricol al regiunii si intrarea pe piata marilor producitori /
distribuitori de hranai;
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Fig_ 10. Extras din "Strategia de dezvoltare a teritoriului de Nord al Periurbanului Mun. Braila si Regulamentul - Cadru de
Urbanism pentru acest teritoriu” - sef proiect dr.arh. Catalin Sarbu, 2011,

1.3.1 PUG BRAILA- MASTER- PLANUL DE DEZVOLTARESPATIALA

In Romania, in baza noii Legi nr. 190 din 26 iunie 2013 privind aprobarea Ordonantei de
urgentd a Guvernului nr. 7/2011 pentru modificarea si completarea Legii nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul se precizeaza la art. 46 obligativitatea ca In cadrul Planurilor
Urbanistice Generale si se realizeze Planuri de Mobilitate, definite astfel: Art.46.«Plan de mobilitate
urband - instrumentul de planificare strategica teritoriald prin care sunt corelate dezvoltarea
teritoriala a localitdtilor din zona periurbani/metropolitand cu nevoile de mobilitate si transport a
persoanelor, bunurilor si marfurilor.»

Reactualizarea Planului Urbanistic General al Mun.Briila a inceput inainte de publicarea
ordonantei mai sus amintite, astfel incat in continutul PUG Bréila nu a fost cuprins un planul de
mobilitate.

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.EC.///// 2015



In actuala legislatie din tard nu exista descrieri mai detaliate ale continutului Planului de
Mobilitate pentru orase de talia Brailei (> 100 000 loc.), ci doar pentru cei 7 poli de crestere - Craiova,
Constanta, Cluj-Napoca, Timisoara, Ploiesti, Brasov si lasi. Pentru aceste orase, Planurile de
Mobilitate Urbana sunt in curs de elaborare si beneficiazd de finantare cu fonduri europene
nerambursabile prin intermediul Programului Operational Regional.

Componenta strategica a PUG Brailaa urmarit stabilirea unor directii fundamentale pentru
dezvoltarea oragului - orientari pe termen lung cu rol de a ghida dezvoltarea orasului si de a o articula
tendintelor globale.

Masterplanul strategic al PUG Braila are la baza un set de valori considerate esentiale pentru
Braila:

> Dunirea - element generator si emblema a orasului- punanad accent pe identitatea
orasului marcata de prezenta Dunarii si nevoia de a re-integra acest element in viata orasului

» Zona centrald - inimd a oragului si a motor al aglomeratiei urbane - vizeaza nevoia de
echilibru a structurii urbane si a mentinerii centralitatii istoric dobandite a orasului, precum
si necesitatea ca zona centrala sa dobandeasca un caracter turistic de calitate, sustinand in
plan economic, cresterea urbana.

» Structura urbana - continuitate si reinventare: accent pus pe oimagine coerenti asociata
unui oras dens, atragdator, emancipat, pe baza unor rapoarte de continuitat a traditiei urbane
bogate a Brailei (si nu de negare sau distrugere a ceea ce s-a dovedit valoros in trecut), prin
gesturi de recuperare, reconversie, reinventare, refolosire si adaptarea spatiala si functionala
la noiile nevoi.

Masterplanul strategic al PUG Braila isi fundeaza viziunea de dezvoltare urbana pe 4
piloni, care se mentin si pentru strategia de dezvoltare a mobilitatii orasului.

Acestia sunt:

1. Pilonul social: sustine calitatea spatiului public asociat unei comunitati sociale diverse si deschise,
in baza continuitatii generatiilor, a stabilitatii si sigurantei locala

2. Pilonul patrimonial: sustine si promoveaza valorile cadrului natural (cu precidere Dunirea) in
sensul respectarii, punerii in valoare si amplificarii lor, precum si valorile cadrului construit, in
sensul revitalizarii §i re-activarii durabile.

3. Pilonul economic: sustine puterea economica a Brailei bazata pe specificul propriu care valorifica
situarea ca port la Dundre, industria de calitate, partial eficientizatd, o educatie performanta si
deschis3, dublatid de cercetare, favorizand dezvoltarea unei forte de munci locale si regionale bine
calificata.

4. Pilonul administrativ: sustine o administratiei capabila si construiascd parteneriate impreuna
cu sectorul public, privat si cu diversii actori urbani, sd integreze si si canalizeze diversele politici
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sectoriale cdtre binele public, intdrind astfel comunitatea locald si stimuldnd dezvoltarea prin
sustinerea continuitatii in planificare.

& & Y
SOCIAL )|l | Ob01 - Mobilitate urband echitabild si inclusiva
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ECONOMIC messssssssssif | Ob03 - Mobilitate urband activi si eficientd

ADMINISTRATIV s | Ob04 - Mobilitate urband participativi

STRATEGIE DEIDEZVOLTARE
PLUG

LAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA |>

Fig_ 11. Schema privind relationarea dintre cei 4 piloni ai Strategiei de dezvoltare propusa prin PUG Braila si Obiectivele
Strategice ale Planului Strategic de Mobilitate Urbana a Brailei, sursa: Stan, A.

Brzilaestein 2022 un
ora; cu identitate
recunosciiz, accesibil
sl cuvizibilale sporitza in
spatiul dunzrean si
edropean, cu rol cheie
insistemul urban
Braila-Galati sustinul
de o fraditie pulemica,
e 0 comunitate
inchegat: si deschisa
catre multiculturalitate,
si fle atractiviliate
Turistica si economica.

4 piloni

Fig_ 12. Viziunea de dezvoltare a Brailei in cadrul PUG.sursa: PUG Braila, etapa I11- Master Plan strategic de dezvoltare urbana,
2013.

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.E.C.///// 2015
28



VECTOR! DE ATRACTIE A
DRASULUI INSPRE NORD-
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Fig_ 13. Schema - cadrul a strategiei de interventie la nivelul PUG Braila- rebalansarea structurii urane asigurarea unui
echilibru in distributie policentrica si tendintele de exansiune.
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1.4 PRELUAREA PREVEDERILORPRIVIND DEZVOLTAREA ECONOMICA,

SOCIALA SI DE CADRU NATURAL DIN DOCUMENTELE DE
PLANIFICARE ALE UAT

1.4.1 PRELUAREA PREVEDERILOR DIN PATZ - PERIURBAN BRAILAS

In cadrul Obiectivului strategic 1 (Definirea, asumarea si promovarea rolurilor teritoriale

ale Zonei Periurbane Braila/ Sistemului Urban Braila Galati) Strategia de deyvoltarea aferenta
PATZ Periurbana Braila, precizeaza ca palier prioritar de actiune, in contextul coridorului pan-

european de transport VII - Dunarea:

Crearea unui sistem multi - modal de transporturi

Cresterea conectivitatii aeriene la nivel European si intercontinental prin dezvoltarea
JAeroportului International Dunarea de Jos” pe raza localitatii Vadeni, din arealul periurban.
Cresterea conectivitatii rutiere la nivelul teritoriului national/regional/zonal prin
dezvoltarea unor infrastructuri majore de transport - drum expres Braila - Galati.
Cresterea si eficientizarea conectivitatii rutiere si feroviare, la nivel national prin construirea
podului peste Dunare, la Braila

Dezvoltarea mobilitatii la nivelul zonei periurbane prin crearea liniei de metrou usor ce va
facilita un transport usor, rapid si eficient la nivelul sistemului urban Braila - Galati.
Crearea unui nod intermodal in legatura cu infrastructurile majore de transport necesare:
transport aerian, rutier/feroviar, fluvial/maritims.

In cadrul acestei documentatii este explicitat Obiectivul strategic 4 - Configurarea sistemului
inter-modal de infrastructura si servicii de transport aerian, rutier, feroviar si fluvial Braila-

Galati si sunt specificate o serie de programe si masuri:

Programe gi masuri

General Crearea unui sistem multimodal de transporturi bazat pe

principiile durabilitatii, inovarii si securitatii, capabil sa asigure
legaturi rapide si eficiente cu pietele internationale, valorificand
pozitia geo-strategica deosebita a regiunii, cu accent deosebit
pentru racordarea optima a regiuni la sistemele teritoriale
invecinate pentru fluidizarea maxima a circulatiei bunurilor,

SPATZ- Periurband Brdila, proiectant Halcrow Romdnia srl, 2011, www.halcrow.com/romania
6http://www.adrse.ro/Documente/Planificare/PDR/2014/2.5_Infrastructura.pdf
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persoanelor si informatiilor, asigurand un standard european al
infrastructurilor

Crearea liniei de metrou usor ce va facilita un transport usor, rapid
si eficient la nivelul sistemului urban Braila - Galati.

Construirea podului peste Dunare, la Braila

Infrastructura Autostrada Giugiulesti- Galati - Braila - Slobozia - Calarasi (conf.

rutiera PATN sectiunea 1 Retele de Transport)
Drum expres sau cu 4 benzi:Targu Secuiesc - Focsani - Braila -
Tulcea ; Braila - Buzau; Ramnicu Sarat - Harsova - Constanta;
Braila - Galati-pentru care exista studiu de fezabilitate
Realizarea unui nod intermodal de trasport - sustinut de
diversitatea posibilitatilor de transport existente si de perspectiva:
transport rutier, transport naval, transport CF, transport aerian.
Realizarea unei variante a traseului de drum pentru antrenarea in
dezvoltarea zonei si a teritoriilor din insula Mare a Brailei, precum
si traversarea acesteia pe directia vest-est cu pod peste Bratul
Macin,
Realizarea a doua poduri rutiere si feroviare la sud de municipiul
Braila cu traversare peste bratul Navigabil al dunarii si peste Bratul
Macin pe traseul drumului expres
Construirea unui drum perimetral cursului Dunarii, care sa
racordeze zona de dezvoltare din nordul municipiului Braila la
zona de interes turistic a Parcului Natural Balta Mica a Brailei;
realizarea unui traseu pentru biciclete care sa insoteasca acest
drum perimetral
Realizarea unei retele rutiere in nordul municipiului Braila, care sa
relationeze aeroportul propus cu drumul expres Braila-Galati,
drumul expres Buzau- Braila- Tulcea si drumul de centura al
municipiului; reteaua de drumuri va fi detaliata prin studii
ulterioare si se va adapta intentiilor de dezvoltare functionala din
teritoriu. Configurarea acestui sistem de transport va fi adaptata
masurilor de ameliorare a conditiilor dificile de construire din
cauza restrictiilor hidrologice, astfel incat anumite sectiuni de
drum vor avea si rol de diguri.
Traseul drum expres Galati- Braila- Slobozia
Realizarea drumului de centura pentru Municipiul Braila si
racordarea sa la drumul expres Braila-Buzau si drumul expres
Braila-Galati cu trecere peste podul rutier spre Macin, precum si la
traseul autostrazii.
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Infrastructura Linia de cale ferata cu viteza pana la 160 km/h Galati - Braila -
feroviara Faurei - Buzau reteaua TEN-F (conf. PATN sectiunea 1 Retele de
Transport)
Linie de cale ferata de interes local pe traseu nou - Braila - Macin -
Isaccea - Tulcea (conf. PATN sectiunea 1 Retele de Transport)
Lucrare de arta pod rutier/feroviar la Braila (conf. PATN sectiunea
1 Retele de Transport)
Traseu de metrou usor care asigure un transport public rapid si
economic pentru zona de dezvoltare propusa in nordul
Municipiului Braila

Infrastructura Lucrari de amenajare a cailor navigabile, conform PATN Sectiunea
navigabila Cai Navigabile: fluviul Dunarea pe sectorul Braila - Ceatalul
Ismailului, sectorul Braila - Ceatalul Ismailului si Ceatalul Sf.
Gheorghe si sectorul Braila - Cernavoda - Calarasi
Lucrari de modernizare in punctele de traversare cu bacul si de
acostare nave de pasageri in portul Braila- Bac Smardan si Bac IMB;
Punct de trafic RO-RO nou in portul Braila;
Lucrari de modernizare in porturi existente pentru nave pasageri
in portul Braila;
Port turistic si debarcader Braila,
Regularizarea raului Siret, pentru a permite navigatia, in amonte
de municipiile Braila si Galati.
Imbunatatirea conditiilor de navigatie pe Dunare, de la Calarasi -
km 375 - la Braila - km 175 (conf. Directiei Generale Transport
Naval din cadrul M.T.I)
Sistem de supraveghere si control al traficului de nave pe Dunare
(conf. Directiei Generale Transport Naval din cadrul M.T.I)
Constructia danei din avalul Portului Braila, in cadrul cheului de
marfuri, finalizarea cheului vertical de 150 m si finalizarea
frontului de acostare cu inca 150 m, pe structura deja existenta;
Dana de descarcare produse petroliere pentru reconversia pe
carbune la Chiscani la 12 km amonte de Braila.
Dezvoltarea si extinderea portului de ambarcatiuni de agrement,
din zona centrala a municipiului Braila

Infrastructura Constructia unui aeroport international in zona Galati-Braila (conf.
aeriana PATN Sectiunea 1 - Retele de transport)

Proiecte Crearea unui nou aeroport regional in zona Braila-Galati
prioritare Modernizarea infrastructurii rutiere care leaga zonele Braila-
pentru Galati cu Dobrogea
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Regiunea Sud- Construirea podului peste Dunare in zona Braila - Judetul Galati
Est Modernizarea infrastructurii de transport Galati - Braila - Buzau -
Bucuresti
Imbunatatirea conexiunii feroviare intre orasele capitale de judet
din cadrul Regiunii Sud-est
Imbunatatirea infrastructurii porturilor fluviale-maritime (Braila,
Galati, Tulcea, Sulina)
Dezvoltarea si modernizarea transportului public intre Braila si
Galati
Transport public frecvent rapid si accesibil intre localitatile din
Delta
Modernizarea infrastructurii de acces catre Autostrada A2 (Galati
- Braila-A2)

1.4.2 DETERMINANTE DIRECTE ALE MASTERPLANULUI DE DEZVOLTARE URBANA
AFERENT PUG BRAILA IN PLANUL MOBILITATII URBANE

POLITICA 1 : OPTIMIZAREA ACCESIBILITATII, CONECTIVITATII SI REMODELAREA DURABILA
A MOBILITATII

Scopul politicii: restructurarea sistemului de transport si mobilitate cu accent prioritar pe modurile
de deplasare puin poluante, asigurdnd totodat3 o accesibilitate ameliorati in ansamblul orasului si
0 conectare eficientd la reteaua regionald/nationald/internationald. Tinta este contribuirea la
mentinerea unui oras compact, durabil si prietenos in care cuvintul cheie este “concilierea” ci nu
competitia mijloacelor de transport.

+++ Program de dezvoltare a refelei rutiere de mare capacitate si de racordare la refeaua
teritoriala/regionala

(proiecte posibile : podul peste Dunire, schimbatoare rutiere, centura ocolitoare)

Ameliorarea conectivitd{ii Brdilei ca punct nodal de transfer pentru ameliorarea cooperirii cu
regiunea si cu Galatiul si cu malul drept al Dunarii dar si pentru anticiparea unei bune legituri rapide
la culoarul pan-european IX. Miza imbunatatirii acestei conectiviti{i o constituie atit consolidarea
Brailei ca punct atractiv pe harta regionala dar si ranforsarea legiturilor cu destinatiile importante
regionale si transfrontaliere.

+++Program complex aeroport Nord

(proiecte posibile : aeroport, zona logistici)
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Realizarea aeroportului Briila - Galati pentru ameliorarea accesibilitatii nationale si internationale
si pentru consolidarea cooperarii teritoriale pe orizonala. Scopul este constituit de valorificarea unei
sanse a Brdilei de a deveni un centru coordonator pentru turism in zona.

+++Program de integrare a modurilor de deplasare si de ameliorare a intermodalitatii
(proiecte posibile : noduri intermodale, puncte de transfer, zone logistice)

Programul vizeazd “intermodalitatea” - crearea conditiilor de transfer civilizat, rapid, confortabil,
intre diversele moduri de transport prin crearea unor poli intermodali sau puncte de transfer facil.
Scopul este atdt marirea accesibilitdtii de ansamblu a orasului, cit si atingerea unui nivel de transport
confortabil si cu consum mic de energie.

+++Program de dezvoltare si sustinere a retelei de transport in comun
(proiecte posibile : trasee privilegiate pentru transportul in comun)

Dezvoltarea integratd a sistemului de transport pentru ameliorarea acoperirii teritoriale, a
conectivitatii retelei de transport, pentru diversificarea si cresterea calitatii ofertei de transport (ca
infrastructura si servicii) pentru toate categoriile de utilizatori (inclusiv pentru cei cu “mobilitate
redusd” sau asistati social). Programul urmareste extinderea ariei de deservire a transportului in
comun si o facilitare a utilizdrii acestui mod de deplasare. De asemenea, se impune o corelare a
nodurilor de transport in comun cu punctele atractoare de fluxuri, existente si propuse, astfel incat
transportul in comun sa devina un vector de dezvoltare.

+++Program de zonificare cu automobilitate redusa
(proiecte posibile: zona falezei Dunarii, zonele pericentrale de locuinte)

Programul isi propune stabilirea unor zone cu mobilitate redusa in care trebuie Incurajat mersul pe
jos si modurile usoare de deplasare concomitent cu descurajarea traficului auto. Zone in care accesul
si stationarea automobilelor sunt controlate /limitate, sau/si in care viteza de deplasare este limitata,
in favoarea unei calititi crescute a mediului urban si/sau a punerii in valoare a unui patrimoniu
valoros.

+++Program complex de mobilitate in zona hiper-centrald cu favorizarea pietonilor si a
transportului public

Scopul programului este pietonizarea zonei centrale prin restricfionarea traficului auto pe mai multe
strédzi prin devierea sa, si amenajarea corespunzatoare pentru traficul pentru riverani si pietonal.
Scopul programului este ridicarea statutului centrului istoric, in special a zonei patrimonial valoroase
si repretentative, prin diminuarea impactului automobilului asupra calitdtii aerului, asupra imaginii
urbane si a asupra functionalititii zonei centrale.

+++Program de parcari de transfer
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Un sistem parcdri park&ride, si bike&ride care si sustind convingitor politica de limitare a
automobilelor in zonele sensibile la traficul motorizat si cu ridicate exigente de calitate a aspatiului
urban (ex: zona centrali). Localizarea lor va fi in legitura cu nodurile de transport in comun, in relatie
cu statii de TP “nodale”, pe linii de transport cu capacitate si nivel al serviciilor de transport ridicate:
tramvai in sit rezervat, amplasate in formule intermodale, simple sau complexe, in relatie cu statiile
de TP, in locuri strategice, locuri “poartd”, de intrare in perimetre in care autmobilitatea trebuie
diminuata.

+++Program de “parciri de resedinti”

Crearea unei oferte de parciri rezidentiale multietajate, subterane sau supraterane, pentru
eliberarea spatiior publice, cu prioritate in zonele cu locuire de ridicatd densitate (zona central,
marile ansambluri de locuinte colective) - cu tarif preferential pntru riverani, si cu tarife mai mici
decatin parcdrile “la destinatie”, astfel incét sa fie incurajate deplasdrile citre alte zone cu moduri de
transport alternative automobilului.

+++Program de circulatii , prietenoase”
(proiecte posibile: retea de piste ciclabile, promenade amenajate)

Crearea unui sistem de pietonale la scara orasului (trotuare mari, confortabile, pietonale si piatete
pietonale), si cu prioritate in zone in care exigentele de calitate a locuirii, de ambiant3 ubana agreabila
sunt foarte ridicate. Regandirea, ameliorarea si extinderea retelei de infastructuri pentru biciclete, la
nivelul oragului, in relatie cu sistemul verde al acestuia si cu mari generatori de trafic (campusuri
universitare, unitdti de nvatdmant, zone de recreare, zone comerciale etc.): circulatii, parcari
stradale, parcari de transfer - park&ride, servicii publice de inchiriere si mentenanti a bicicletor,
conditii pentru transportul bicicletelor in TP de mare gabarit etc.

+++Program de circulatii eficiente

Programul isi propune restructurarea tramei stradale pentru a concilia diferitele mijloace de
deplasare si a rezolva in acelasi timp problemele de aglomerare in trafic si de trafic de tranzit.
Programul impune o corelare mai buna a nivelurilor diferite de circulatii si Tn acelasi timp cu reteaua
de parcdri propuse, dar mai ales cu activititile urbane.

Politicile, programele si proiectele incluse in masterplanul strategic de dezvoltare urbana a Brailei
urmaresc in primul rand configurarea unui nivel integrativ a mobilitatii fata de zonificarea
functionala (land use) uzuala pentru un PUG. Pentru intelegerea mobilitatii urbane, a directiilor in
care proiectele si programele privind deplasarile private si transportul in comun trebuiesc sa se
indrepte, este necesar mai intai o corelare a macro-zonificarii functionale cu structura majora a
mobilitatii urbane - existente si anticipate. Aceasta integrare si corelare, a avut loc in cadrul PUG
Braia- in trei etape:
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- in etapa analizei situatiei existente- in cadrul careia mobilitatea a fost studiata in cadrul PUG atat
prin prisma traficului ( cantitativ), cat si prin prisma suportului mobilitatii ( calitativ)- analizandu-se
atat indicatorii de trafic (fluxuri) cat si calitatea retelei stradale

- in etapa strategica de dezvoltare spatiala a orasului - prin prisma integrarii orientarii dezvolatrii
urbane cu posibilitatile de adaptare a mobilitatii urbane ( coreland spre exemplu orientarea
dezvoltarii catre Dunare cu configurarea unri zone cu mobilitate redusa aferenta falezei si zonei

Centrului istoric)

- in etapa de Reglementare- coreland distributia UTR-urior si regulamentul aferent cu zonele de
mobilitate aferente modelului de trafic.

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.EC.///// 2015

(78]
o~



@ ACTUALIZARE PLAN URBANISTIC GENERAL MUNICIPIUL BRAILA
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Fig_ 14. Plansa de Reglementari aferenta PUG Braila- in curs de aprobare, sursa: autor
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1 CONTEXTUL SOCIO- ECONOMIC CU IDENTIFICAREA DENSITATILOR
DE POPULATIE SI A ACTIVITATILOR ECONOMICE

2.1.1 STRUCTURA SI EVOLUTIA POPULATIEI

Conform statisticilor oficiale din anul 2010, populatia Municipiului Braila era de 168389

locuitori, ceea ce reprezintd 58,8% din populatia totald a judetului Briila si 90,5% din populatia

urbani a aceluiasi judet.

POPULATIA STABILA

JUDETUL
Ambele : .
S Masculin Feminin
A 1 2 3
i Judetul Braila 304925 | 149165 : 155760 |
A. Municipii Si Orase : 188181 90861 97320
| Municipiul Braila . 168389

80944 |

87445 |

Tabel 1Populatia totald a Municipiului Braila in anul 2010, in context suprateritorial Sursa: http://www.braila.insse.ro/

Analiza datelor furnizate de recensaminte arata ca populatia a avut o evolutie ascendenta in

perioada 1966-2002, volumul populatiei municipiului sporind cu peste 77 mii de locuitori in

intervalul celor 36 de ani. Dat fiind faptul ci populatia orasului analizat reprezintd mai mult de

jumdtate din totalul populatiei judetului Brdila este foarte probabild o evolutie demografica cu

trenduri specifice trendului general judetean.

Daci la nivelul intregului judet cresterea populatiei in perioada amintitd se face mai ales pe

seama municipiului resedinti, in perioada dintre ultimele doud recensaminte scdderea populatiei are

un caracter mai accentuat la nivelul municipiului Braila, comparativ cu evolutia intregului judet (vezi

Tabelul 2).
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Recensamant: 1966 1992 2002 Dinamica

Frecvente absolute 1992/1966 | 2002/1992
Municipiul Braila | 138802 | 234110 216292 168,7% 92,4%
Judetul Briila 339954 | 392031 373174 115,3% 95,2%

Tabel 2Volumul populatiei Municipiului Brdila - evolutie la recensaminteSursa:DJS Brdila, Recensdmdntul Populatiei si
Locuintelor 1966, 1992 si 2002

Pe intervalul 1992 - 2002 populatia orasului scade mai accentuat decat populatia judeteana
in general, cu o diferentd de aproape 3 puncte procentuale (-7,6% comparativ cu -4,8%). Cu alte
cuvinte avem o scddere de populafie in judetul Bridila pe intervalul 1992 - 2002, intre cele doud
recensaminte, mai intensa In municipiul resedinta, In timp ce pe intervalul 1966 - 1992 volumul
populatiei a crescut, mai ales in mediul urban al judetului.

La nivel judetean, populatia continud sa scadd pind in anul 2010, cu un ritm constant
incepénd cu anul 2006, iar in orasul Braila populatia scade in volum, cu un ritm ugor mai lent fatad de
scdderea manifestatd In context suprateritorial (vezi figura de mai jos, cu evolutia populatiei
judetene pe axul secundar) pe intervalul ultimilor 8 ani. La jumatatea anului 2010 populatia orasului
a fost cu 2,8% mai micd, fajd de cea inregistratd la recensdméntul din 2002, ajungdnd la 210245

locuitori, iar la nivelul intregului judet ea a scizut cu 4,2%, ajungénd la 357614 locuitori, in aceeasi

perioada.
Evolutia populatiei Municipiului Braila comparativ cu populatia
mii pers. judstului Braila, in perioada 1966-2010 mii pers.
300 440
// \‘—‘\m + 360
200 + -
+ 320
150 74
+ 280
Lo + 240
50 - -+ 200
-] -] 7] > v o N -] =] =)
£ &£ § § 8§ 5§88 ¢
== MNunicipiul Braila == Judet Braila

Tabel 3Sursa: DJS Brdila, Fisa Localitdtii si baza de date TEMPO online a INSSE
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Evolutia detaliatd pe ani consecutivi, dupa anul 1990, arata ca au existat doud puncte critice
in dinamica populatiei oragului, unul 1991-1992 si altul 2001-2002, cdnd numarul de locuitori stabili
s-a diminuat cu 5,5%, respectiv 3,6%, fatd de anul precedent. Dup3 aceste momente (vezi figura de
mai jos) trendul intregii perioade analizate a fost unul de scidere constantd a populatiei, in medie cu

0,7 procente pe an pentru ultimii 6 ani.

mii pers. Evolutia populatiei in perioada 1990-2010
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Tabel 4. Evolutia populatieii 1990-2010, Sursa: DJS Braila, Fisa Localitatii

In concluzie, urmarind evolutia populatiei in ultima perioad4, se observa o usoar crestere
in prima parte a perioadei de dupa 1992, ca apoi, dupa 1995 sd se instaleze o descrestere, sub nivelul
anului 1992 incepand cu anul 1996. In anul 1991 se inregistreazi cel mai mare numir de locuitori,
dupa care evolutia populatiei intrd pe un trend descendent. Tendinta generala a ritmului mediu anual
n ultimii 10 ani este de descrestere.

Distributia populatiei municipiului pe sexe reflectd un relativ echilibru intre ponderea
populatiei feminine si a celei masculine. Comparand distributia populatiei pe sexe Inregistrata in
context suprateritorial in mediile urbane, observiam cd municipiul Briila se apropie de valorile la
nivel national, mentinand diferenta specificd mediului urban al teritoriului nostru, cu un numar de
femei usor superior celui al barbatilor. Se poate vorbi de o usoara tendinga de feminizare a populatiei,
deoarece in urma cu 10 ani femeile reprezentau 51,9% din populatie in municipiul Briila, iar la
nivelul intregului judet ponderea acestora era de 51,2%. Raportul de masculinitate (numar de
barbati la 100 femei) avea in 2010 la nivelul zonei studiate valoarea de 91,8 fiind usor inferiorcelui

calculat pentru urbanul judetului Bréila, care indica 91,6 barbati la 100 de femei.
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Judet Municipiul
Sexe Romania | Regiunea SUD-EST | Brdila Brdila
Masculin 47.7% 47.9% 47.8% 47.6%
Feminin 52.3% 52.1% 52.2% 52.4%

Tabel 5Distributia populatiei urbane pe sexe in context suprateritorial, 2010Sursa: Baza TEMPO - Online - serii de timp, INSSE

Pentru a analiza evolutia unei populatii este necesar sa cunoastem structura ei pe varste
precum si principalii indicatori ai migcarii naturale (natalitate si mortalitate) si ai miscarii migratorii
(sosiri si pleciri).

Datele evidentiazd pentru anul 2000 in municipiul Brdila urmétoarea distributie pe
principalele grupe de varsta: populatia cu vrste cuprinse intre 0-14 ani reprezenta 16% din total,
proportia celor in varstd de munca era de 73,2%, iar cei cu varste de peste 65 de ani - varstnicii -

reprezentau 10,8%. Pand in anul 2010 structura pe varste se modificd, prin cresterea ponderii de

adulti si varstnici si sciderea numirului de copii.

Grupe principale de
L 0-14 ani 15 - 64 ani 65 si peste
vdrstd
Nivel
benitarial Sexe 2000 2010 2000 2010 2000 2010
Femei 14978
18097 (100%) -33.9 | 86999 (100%) -7.1 | (100%) 16.4
Municipiul | Barbati 10043
Braila 18968 (100%) -32.5 | 81877 (100%) -7.4%| (100%) 13.8
Total 25021
37065 (100%) | -33.2 | 168876 (100%) -7.3 | (100%) 153
Femei 16944
32660 (100%) -28.1 | 140084 (100%) -6.6 | (100%) 13.7
Judetul Barbati 13295
Briila 34296 (100%) -27.1 | 132996 (100%) -4.61| (100%) 3.5
Total 30239
66956 (100%) | -27.6 | 273080 (100%) -5.6 | (100%) 9.4

Tabel 6 Tabel 5. Evolutia populatiei pe sexe si grupe principale de vérstd in anul 2010, fatd de anul 2000, comparativ cu mediul
urban al judetului (%)Sursa primard de date: Direcfia judeteand de Statisticd Brdila, Recensimdntul Populatiei si Locuingelor,
Fisa localitdgii 2010

I PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.E.C.///// 2015



Scaderea populatiei de 0-14 ani si cresterea celei de peste 65 de ani indica instalarea unui

proces de imbétrinire demografici, ce se face din ce Tn ce mai simfit si la nivelul urbanului studiat.
Fenomenul este similar si pentru celelalte UAT din judet, dar, spre deosebire de acestea, in anul 2000
municipiul Briila avea o pondere de copii mai mica si o pondere de varstnici i mai mica (diferenta
de 3,4 puncte procentuale fatd de valoarea ponderii judetene).
La Inceputul anului 2010 distributia pe grupe mari de varstd a populatiei din zona studiatd se
prezenta astfel: populatia tdndra cu varste cuprinse intre 0-14 ani reprezenta 11,8% din total,
proportia celor in varstd de munci era de 74,5%, iar cei cu vérste de peste 65 de ani - varstnicii -
reprezentau 13,7%. Din punct de vedere al structurii pe varste, in anul 2010 se remarca in mod
negativ sciderea drasticd a numdarului de copii, mai ales pe seama populatiei feminine atat in
municipiul Braila, cit si la nivelul judefului Braila in general (vezi tabelul de mai sus), concomitent
cu cresterea volumului de populatie de 65 ani si peste, ceea ce confirmi accentuarea fenomenului de
fmbatrinire demograficd. Ca aspect pozitiv poate fi mentionatd ponderea ridicatd a populatiei in
varstd de munci la nivelul municipiului, care a crescut de la 73,2% in 2000 la 74,5% in 2010, insa In
realitate volumul acesteia scade pe acest interval de timp, mai accentuat comparativ cu intregul judet,
deoarece scade in general populatia, din cauza ratelor mici de natalitate inregistrate.

Amploarea si ritmul vietii socio-economice in zona studiatd sunt direct influentate de evolutia
demografici in general si de miscarea naturald, dar mai ales de procesul de imbétranire demografica.
Efectele acestora pot fi puse in evidentd de raportul de dependent{a dupad varsta care exprima raportul
dintre populatia tdnara si varstnica si populatia in varstd de munca (15-65 ani) si ne arata sarcina
sociald pe care o suporti segmentul populatiei adulte, care are cea mai importantd contributie la
realizarea bugetului familial si are de asemenea un rol activ in formarea tinerei generatii.

Raportul de dependenfd dupd vdrstd reprezinta raportul (exprimat in procente), dintre
numdrul populatiei de varsta tAnara (0 - 14 ani) si al populatiei de varstd batrana (peste 65 ani) si
numarul populatiei de varsta adulta (15 - 64 ani). Acest raport exprima presiunea populatiei tinere
si a celei varstnice, numarul de tineri si batrani, asupra a 1000 persoane de varsta adulta. Segmentul
populatiei adulte are cel mai important rol social. Trebuie facuta aici precizarea cg, pe de o parte, nu
toti cei in varsta de pana la 15 ani si, mai ales, in varstd de peste 65 ani sunt economic inactivi, dupa
cum nici toti cei In varsta de 15 - 64 ani sunt economic activi.

Raportul de dependentd dupa varst3, in anul 2000, stabilea la nivelul oragului un numar de
367 dependenti minori si varstnici ce revin la 1000 de persoane in varstd de muncd, valoarea acestui
indicator inregistrand o scidere in 2010, ajungénd la 342 dependenti minori si varstnici la 1000

persoane in varstd de munci. Indicatorul avea valoarea de 434 la nivelul judetului Briila, ceea ce
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face ca sarcina sociald a populatiei apte de muncid din municipiul Briila si fie mult mai mici
comparativ cu cea a populatiei in varstd de munca din judet, in general. Cum era de asteptat, sciderea
valorii raportului de dependenta demografica in cei zece ani are loc pe seama scaderii numdarului de
copii, deoarece volumul de populatie in virstid de munci scade, iar cel de populatie virstnici creste.
Chiar dacd la nivelul municipiului populatia varstnic3 creste mult mai accentuat decét in intregul
judet (cu 15,3% comparativ cu 9,4% pe judet, in ultimii 10 ani, vezi tabelul 5), ponderea lor in total
populatie raimédne mai mica fn 2010 fatad de cea judeteani, iar populatia in virstd de munca reprezinta
un atu pentru dezvoltarea activitdfilor economice.

Concentrarea unor efective importante de populatie in virstd de munca in urbanul regiunii
se datoreazd importanfei economice a celor doud mari centre urbane - Briila si Galati, care prin
oportunitdtile de angajare oferite se constituie in principale centre de atractie pentru forta de munca

din regiunea studiati.

é Distributia populatiei urbane pe grupe mari de varsta in
: anul 2010, %

!
Municipiul Braila |

| |

Judet Braila |
| .

| ‘ i | |

Romania 12,0 !
‘ \ \ i | | [
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|

Fig_ 15.5tructura populatiei urbane pe grupe mari de varsta, in context suprateritorialSursa: Baza TEMPO - Online - serii de
timp, INSSE

Compozitia pe varstd si sexe a populatiei are o importantd deosebitd din punct de vedere
demografic, ea determinénd, intr-o masuri decisiva, potentialul biologic de crestere a unei populatii
si influentdnd nivelul tuturor componentelor schimbarii populatiei. Din punct de vedere socio-
economic ea conditioneazd semnificativ marimea potentiald a forfei de munca, structura cererii de
bunuri si servicii, structura ocupationald a populatiei etc. Cunoasterea structurii populatiei pe varste
permite anticiparea tendin{ei de dezvoltare a unor fenomene demografice deja instalate, dintre care

cel mai important este imbatranirea demografica.
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Folosind datele furnizate de DJS Briila privind distributia populatiei pe grupe mici de varsta
la 1 iulie 2010, a fost realizatd piramida varstelor pentru zona de studiu (cu distanta dintre linii
corespunzand unui volum de 3000 persoane), comparativ cu datele de la 1 iulie 2000, care scoate In
evidentd efectivele reduse de populatie tdndra cu varste cuprinse intre 0 - 14 ani, dar 5i buna
reprezentare a populatiei in virstd de munci. Fenomenul este relevat de ingustarea bazei piramidei
si mentinerea lungimii barelor orizontale la cote similare anului 2000. Este de asemenea vizibil
fenomenul imbatranirii populatiei, prin bare mai lungi pentru ambele sexe in varful piramidei 2010,
fenomen care se va manifesta mai pregnant in urmatorii 25-30 de ani si care nu poate fi contracarat

decat prin sustinerea unei natalitati care sa asigure inlocuirea generatiilor.
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Fig_ 16 Piramida varstelor in anul 2010 comparativ cu anul 2000 Sursa: DJS Brdila

Ingrosarea varfului piramidei din 2010 fat3 de cea din 2000, in special a populatiei feminine
de peste 65 de ani, indica cresterea in volum a populatiei varstnice. In acelasi timp, aceasti modificare
a mirimii populatiei virstnice arati o imbunititire a nivelului de trai prin cresterea duratei medii a
vietii. Pentru mediul urban al judetului Briila durata medie a vietii a crescut in perioada 2000-2009
cu trei ani in medie pentru barbati (de la 66,7 ani la 69,6 ani) si cu doi ani in medie pentru femei (de
la 75,6 anila 77,5 ani). Totusi aceasta redimensionare a populatiei de 65 de ani si peste inseamna, pe
langi o sarcind sociald sporitd pentru segmentul populatiei adulte, o crestere a necesitatii de servicii

sociale si medicale.
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Rata de substitutie, calculatd prin raportarea totalului populatiei cu vérsta cuprinsa intre 15
- 24 ani (posibili intrati pe piata muncii) la totalul populatiei cu virsta cuprinsi intre 55 - 64 ani
(posibili iegiti de pe piata muncii in functie de prevederile legislative privind varsta de pensionare),
are la 1 iulie 2010 o valoare echivalentd de 0,93, raport subunitar care deja indicd o carentd in
sustinerea activitdtilor economice. Asta inseamna cd dacd populatia de 15-19 de ani continu si scadi
in volum, dupd cum se observa in piramida (barele albastre si rosii din anul 2010), iar cea de 55-59
ani continud sd creascd, presiunea sociala asupra populatiei active va creste.

Indicele vitalitatii populatiei, calculat prin raportarea populatiei tinere la populatia varstnics,
avea valoarea de 1,5 in anul 2000 si a scizut la 0,9 in anul 2010 pentru zona studiatj, fiind mult sub
nivelul dorit de 1,5 care asigurd inlocuirea generatiilor. De remarcat cd pentru intregul judef valoarea
indicatorului scade de la 1,2 la 0,8 in aceeasi perioadd, iar mediile regiunii de Sud-Est si nationald
inregistrau pentru mediul urban in anul 2010 o valoare de 1,1.

In concluzie, din punct de vedere al structurii pe virste a populatiei, municipiul Briila a fost
un orag relativ tdnir din punct de vedere demografic, cu o forti de munci importanti ca volum
comparativ cu alte orage din regiune. In prezent are o populatie mai imbatraniti, dar si-a pastrat
capacitatea resurselor de munca in ultimii zece ani. Se constatd la nivelul municipiului Brdila o
reprezentare bund, in anul 2010, a grupei de vérsta de 40-44 de ani feminin si 30-34 de ani masculin,
dar este important de evaluat pregitirea acestei populatii pentru piata muncii, necesara utilizarii
eficiente a resursei umane, pentru sustinerea activitatilor economice care contribuie la mentinerea

pozitiei de rang I in ierarhia retelei nationale de localititi.

2.1.2 DENSITATEA POPULATIEI

In 2010, densitatea populatiei judetene urbane era de 503 locuitori/km? Municipiul Briila
ocupa o suprafati de 44 km?, reprezentand circa 0,9% din suprafata judetului Briila si circa 9,5% din
suprafata sa urbana. Datorita sciderii continue a volumului populatiei zonei in perioada 2002 - 2010
a scazut in acelagi ritm si densitatea populatiei de la 4915 locuitori/km? in 2002 la 4776
locuitori/km? in 2010. Valoarea mare a densititii demonstreazi importanta municipiului atit in
randul UAT urbane din Regiunea Sud-Est, cit si in in rdndul UAT urbane din tara (vezi tabel 3). Astfel
se confirma pozitia municipiului In refeaua nationald de localititi, ca localitate de rang I, potrivit
prevederilor Legii nr. 351/2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national,

sectiunea a [V-a "Reteaua de localitati“, cu modificarile si completarile ulterioare.
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Total Suprafata Populatie Densitate
Jurban (kmz) 2010 locuitori/ km?
total 238391 21431298 90
Romdnia urban 30755 11798735 384
Regiunea Sud | total 35762 2806204 78
- Est urban 3433 1545952 450
total 4766 357614 75
Judeg Brdila
urban 462 2324472 503
Municipiul Brdila A 168389 4007
Tabel 7. Tabel 3: Densitatea populafiei municipiului Brdila in context suprateritorial, 2010, Sursa: Baza TEMPO - Online - serii
de timp, INSSE
Legenda
m—— |imita judeteanad
limita U.A.T.
Densitate
persoane/km2
- 10-25
25-50
50 - 100
100 - 250
I 2500 - 5000

Fig_ 17.Densitatea populatiei pe kmp. sursa: Cuguat - TIGRIS, http://www.cuguat-tigris.ro/
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Densitatea populatiei la nivleul intravilanului a fost determinata pe baza CUT calculat pe
fiecare insula urbana coroborat cu densitatea medie in functie de tipul de zona rezidentiala.

Astfel pentru zonele cu CUT intre 2,5 si 3.0 densitatea bruta de locuitori la ha a fost calculata
la 100-130 loc /ha, pentru zonele cu CUT intre 1.8- si 2.5 densitatea bruta de locuitori la ha a fost
calculata la 40-100 loc /ha, pentru zonele cu CUT intre 0.5- si 1.8 densitatea bruta de locuitorilahaa
fost calculata la 20-40 loc /ha, si pentru zonele cu CUT < 0.5 densitatea bruta de locuitori la ha a fost
calculata la sub 20 loc /ha.

Aceasta analiza reflecta zonele cele mai dense ale oraslui, care se regasesc in structura retelei stradale,
in general adiacent arterelor de categorii superiore (2, 3). Ele au o dispunere concentrata mai ales in

partea nordica si sudica a orasului, ceea ce verifica si fluxurile mari de trafic pe aceste directii.

I ZONE CU DENSITATE RIDICATA > 100 loclha

B ZONE CU DENSITATE Intre 40 si 100 loc/ha
ZONE CU DENSITATE intre 20 si 40 loclha
ZONE CU DENSITATE FOARTE MICA < 20loc/ha

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.EC.///// 2015



: © FRMECUS-10ANGAIATI
P / o FRMECUT0-21 ANGAIAT!
/7 .\/ FIRME €U 21-40 ANGAIATI

Q
() FRMECU&1-G0ANGAIATI
() FIRMECU61-80 ANGAIATI
() FIRMECY 1100 ANGAIATI
i () memecutor1s0 ancAIATI
.-/ FIRME 1 151-200 ANGAIATI
,-/ é FIRME C1 201-250 ANGAIATI
FIRME CU PESTE 250 ANGAIATI
N 2

-

Figura 17. Generatori de trafic/destinatie: distributia locurilor de muncd la nivelul municipiului Brdila
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2.1.3 INDICATORI SINTETICI ASUPRA DETERMINANTELOR SOCIO-ECONOMICE
ASUPRA MOBILITATII URBANE IN BRAILA

Calculati printr-un indice complex de citre CuguatTigris?, zona urbani functionals a Briilei
este supusd unei puternice influente din partea Galatiului, indicind In acest fel necesitatea
colabordriilor strinse in viitor. Desi acest indice, determinat matematic este necesar pentru
intelegerea unei imagini posibile a teritoriului sistemului urban, este necesar ca municipiul Bréila sa

aibd in vedere propria arie de influenta care poate contribui la consolidarea propriei existente.

‘_ sursa datator. Cuguat - TIGRIS

Delimitarea zonelor urbane funcionale
- includere potentiala in ZUF -

(scor obtinul prin analiza multivariati)

- 0.00-321 ‘ 350.359 - 377-388
- 321-339 359-368 - 388-4.09
‘ 339-350 == 368-3.77 - 4.09-18.87

Fig_ 18Delimitarea zonelor urbane functionale- includere potentiala in ZUF.sursa: Cuguat - TIGRIS, http://www.cuguat-
tigris.ro/

7 http.//www.eurobroadmap.eu/
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La modelul anterior, am aplicat o serie de criterii suplimentare, provenite si dintr-o modelizare
facutd in cadrul SUBRL si al PATZ Periurban Briila, considerdnd cd aceste doud documentatii au
studiat in detaliu zona, rezultatul fiind determinarea uneia rii de influenta proprie a Bréilei, chiar
dac3 ea in realitate prezinta unele suprapuneri cu aria de influenta a Galatiului. Optand pentru acest
model se poate constata o distributie a populatiei care sustine consolidarea spre sud a ariei de
influenta.

Densitatea foartere dusi a populatiei, cu unele cresteri in apropierea Bréilei, cum ar fi comuna
Cazasu, indica un model clar al polarizdrii comunelor limitrofe de catre Braila, fapt indicatsi de PATZ
Periurban Braila.

Acest fapt este sustinut si de echiparea slabid a comunelor limitrofe, raimanand In mare parte
comune suburbane sau comune dependente de orasul
Braila.

Figura de mai jos, reprezentand polarizarea elevilor de citre liceele briilene atestd aceastd relatie de
dependentd, dar, in acelasi timp, indica si o nevoie redusa de deplasare, datfiind numarul de redus de
elevi aferent fiecarei comune in parte (v.figura.Polarizarea elevilor din aria de influenta de citre
liceele brailene siAnexa_admitere licee braila). Pe de altd parte, este importanta constatarea tiparului
de polarizare, care indica unele nevoi de deplasare mai ridicate pentru comunele limitrofe ale Brailei.

Totodat3, nivelul de echipare al comunelor si oraselor cuprinse in aria de influenta a
Bréilei ,indica scopul deplasarilor : locuri de munca, facilitati culturale, administrative si mai putin
comerciale sau legate de servicii. Acest lucru sugereazad de fapt pede-o parte, o mobilitate zilnica
determinatd de deplasarea pentrulocurile de muncid/ profesionale, o mobilitate ocazionald
determinatd de deplasarea pentru anumite facilitdti cu grad mai mare de unicitate, dar fard o
utilizareintesd - precum administratia, si un al treileamotiv de deplasare axat cu precadere pe
weekend si zile libere determinata de facilititi de petrecere a timpului liber.

Din punctul de vedere al distributiei salariatilor, se poate observa o repartizare eterogena la
nivelul ariei de influentd, in care nivelul in general redus al acestora sugereaza o nevoie redusa de
deplasare, cele mai mari valori detindndu-le Chiscaniul si Vadeniul, localitdti, dinnou, limitrofe Brailei.
Acest lucru inseamni concentrarea pe arealul direct legat de Briila al salariatilor. In plus, numarul
de salariati din sectorul tertiar - sector care s-a apreciat semnificativin Braila In ultimii ani, urmand
o perioada de declin industrial - la nivelul comunelor din aria de influenta sugereaza de asemenea o
asociere a fortei de munca a comunelor limitrofe cus pecializarea Brailei.

Ins3, variatia numérului de salariati, raportati tn ultimii doi ani, indici o situatie de stagnare,

chiar scidere a ponderii acestora in totalul de populatie, limitdnd astfel nevoile de deplasare. Cu
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exceptia comunei Tichilesti si a comunei Tudor Vladimirescu a ciror crestere a numarului de salariati
este importanta (~35%) elefiind de asemenea comune adiacente sau apropiate spatial de municipiul
Braila, se poate estima o scidere generald a presiunii pe infrastructura de transport existenta.(vezi
si Figura: Distributia salariatilor pe localitdti la nivelul ariei de influentd a Brdilei si Anexa_Salariati
jud braila).
Din punct de vedere al suburbanizirii, reprezentati prin constructia de locuinte din zona limitrof3 a
Briilei se constata o stagnare importantd la nivelul intregii zone de influents, indicind o posibild
stagnare a generarii de deplasdri in raport cu Braila (vezi anexa Locuinte la 1000 de locuitori).
Figura de mai jos prezint3 distributia elevilor pe scoli si licee la nivelul municipiului, un factor
important in determinarea mobilitatii, atat pietonale cat si dependente, in general de transportul in
comun si de deplasarea auto.
Se poate constata ins3 din anexa (Anexa_circumscriptii_orase) ci in general scolile pastreazi un areal

restrans de deplasare a elevilor raportat la teritoriul periurban.
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Polarizarea elevilor de catre municipiul Braila

limita judeteana

————— limita judeteana
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Fig_ 19. Polarizarea elevilor din aria de influentd de cdtre liceele brdilene, Sursa M.Alexandr
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Legenda
e limitd judeteana
e limitd ULALT.

Numér de salariati pe localitati
2011

Persoane %
I o5 — : Variatia numérului de salariatj
- 26-50 raportati la 1000 de locuitori
- 51-100 creslere
A 3990%
— 107500 13% - 19.5%
[ 501-1000 scadere
e L4 -29 =
I 1001 - 5000 S
v -25% - -46%
I s001-1191364 V  515%- -59.3%

Fig_ 20. Distributia salariatilor pe localitdti la nivelul ariei de influentd a Brdilei.Sursa: "Institutul National de Statisticd, Baza
de Date Tempo Online, 2013 https://statistici.insse.ro/ cu prelucrarea specialistului

Numar de angajati in sectorul tertiar

Numar de angajati
I o.000086
0.000087 - 0.004
[ ] 0.0041 - 0.0079
T ] 0.008-0.012
—__] 0013-0.0186
] 0017-0.024
I 0.025-0.031
I 0.032-0.051
I o0.052-1

sursa datelor: Cuguat - TIGRIS

0 20 40 km
1

Fig_21. Numar de angajati in sectorul tertiar in Braila si Galati. Sursa: “Institutul National de Statisticd, Baza de Date Tempo
Online, 2013" https://statistici.insse.ro/ cu prelucrarea specialistului
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2.1.4 ACCESIBILITATEA RUTIERA

Raportul pentru Masterplanul de Transport Romania® indica un nivel al fluentei traficului cu
mult peste media nationald, singura gituire fiind cauzata la nivelul Bridilei ca urmare a traversarii
orasului de citre o mare parte a traficului rutier de tranzit.

Coroborind intentiile de ordin strategic de la nivel european, cu cele de la nivel zonal sau
judetean, se remarci o convergentd importanti in privinta dezvoltarii teritoriului aferent sistemului
urban Braila-Galat;i.

Dincolo de propunerile propriu-zise care rdméan directoare, mai ales intr-o perspectiva larga,
trebuie subliniat faptul ci este necesard o prioritizare atenta a acestor propuneri, ele riscand sa
suprasolicite posibilitatea administrativa de implementare.

De altfel, Planul Urbanistic General al municipiului Brdila, ludnd in considerare aceste propuneri cu
caracter director si aplicAndu-le la scara locala a localitatii.
Efectul local al acestor propuneri este multiplu :
-Consolidarea la nivel local al municipiului Briila, a infrastructurii rutiere si feroviare
- Degrevarea interiorului orasului prin asigurarea tranzitului rutier facilitat pe centura
rutierd a orasului
- Articularea teritoriala multipld, ameliorata
- Ranforsarea zonei de influenta actuala a municipiului si posibilitatea extinderii acesteia
in viitor ;
- Cresterea capacitatii de trafic pe magistrale
- Accentuarea intermodalitatii cu accent puternic pe portul Braila si in relatie cu culoarul
Dundrii, inteles ca axd structuranta teritorial3, dar si facilitatd ca fluentd prin prevederea
a celputin un pod rutiersi de cale feratd
-Polarizarea interesului de dezvoltare catre nordul orasului, in relatie cu aeroportul

propus Vadeni

8Primul_grup_de_proiecte_RO_Revizuit__lunie_2009
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Fig_ 22, Extras: PUG municipiul Brdila. Incadrare in teritoriu. sursa: Reviziure PUG Braila, in curs de aprobare, Incadrare in
teritoriu

Un studiu de trafic? realizat in 2010 pentru judetul Braila oferd o imagine a conditiilor de trafic

la momentul respectiv.
Realizat cu ajutorul unei baze de date care a cuprins matricile OD la nivel de comuna
elaborate de catre CESTRIN/CNADNR pentruanul 2005, pe tipuri de vehicule de transport persoane

si marfa astfel: - Autoturisme, microbuze si autoutilitare - denumite in coontinuare autoturisme,

9 “Estimarea cererii de mobilitate si a fluxurilor de circulatie in jud. Braila- Transport rutier”, autor sc. AVTP srl si sc
URBANTRAFIC srl, 2010
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Autocamioanecu 2 osii, Autocamioanecu 3 si 4 osii, Autocamioanecu 5 si peste 5 osii (inclusiv
autocamioane cu remorca): Recensaminte de circulatie la nivelulanului 2005 pentrudrumurile
nationale si drumurilejudetene, pentru aceleasi categorii de autovehicule ; Date socio-economice la
nivel de localitate, din care au fost utilizate datele referitoare la populatia totala si numarul total de
angajati ; Instrumente de lucru: modelul national de transport CNADNR la nivelul a 192 de zone
pentru Romania ; Harti rutiere detaliate pentru judetele Braila, Galati si Tulcea.
Studiul a pus inevidentdurmatoarele :

La nivelul mediei zilnice apar depasiri ale capacititii de circulatie la cele trei treceri ale Dunarii
cu bacul, ceeace era de fapt de asteptat in lipsa unui pod peste Dundre in zona Municipiului Brdila.

De asemenea, capacitatea de circulatie era limitata la intrarile in Municipiul Braila pe DN2B si
DN21. Pe DN2B intre Braila si Galati se observa un nivel de serviciu care poate sa devina nefavorabil
in anumite circumstante datoritd fluxurilor mari de autocamioane, in special in cazul
autocamioanelor cu 5 si peste 5 osii, care inregistreaza valori de circa 400 de autocamioane pe zi pe

sens de circulatie.

Numele localitatii Cod zona Populatia Nr. total Deplasari estimate
model de totala salariati generate/atrase cu
transport estimata estimat autoturismul

CAZASU 305 3221 207 363.5
CHISCANI 306 5660 1641 894.2
GEMENELE 307 1810 257 2324
GROPENI 308 3359 269 389.7
MIRCEA VODA 309 3170 387 3944
RACOVITA 310 1590 62 1714
ROSIORI 311 2600 121 284.2
SILISTEA 312 1856 192 224
STANCUTA 313 3377 357 409.15
TRAIAN 314 3559 460 4479
TUDOR

VLADIMIRESCU 315 2039 a4 227.7
UNIREA 316 2700 104 290.8
VADENI 317 3919 487 489.3
Tichilesti 318 3824 236 429.6
Romanu 319 1954 85 212.4
Marasu 320 3169 118 340.5
Frecatei 321 1590 123 183.6
Sendreni 233 3558 470 449.8
Branistea 216 4139 130 4399
IC Bratianu 325 1236 62 136
Smardan 323 1052 103 125.85
Carcaliu 324 3159 123 340.5
Jijlia 322 5768 346 646

Tabel 8Zonificare detaliata la nivel de localitate pentru aria de studiu/ date socio-economice principale/ deplasari generate si
atrase au  autoturismul,  Sursa: “Institutul National de Statisticd, Baza de Date Tempo Online,

2013" https://statistici.insse.ro/
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Fluxuri de circulatie, total autovehicule/zi
Siluatia actuala
- aria de studiu -

AV TRANSPORT PLANNING SRL
Ve BT Vel AR)
F4a9r

12243
#1274

Fig_ 23 .Fluxurile de circulatiein total autovehicule/zi la nivel judetean Brdila, sursa: 5_2010

Pe acelasi tronson al DN2B se inregistrau de asemenea fluxuri de circulatie ridicate pentru

autocamioanele cu 2 osii si cele cu 3 si 4 osii, astfel: circa 430 de autocamioane cu 2 osii pe zi pe sens;

- Circa 400 de autocamioane cu 3&4 osii pe zipe sens.
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Fig_ 24. Raportulvolum - capacitate la nivel de MZA in Braila /2010, sursa: AV TRANSPORT PLANNING SRL
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2.1.5 ACCESIBILITATEA FEROVIARA

Frecventatrenurilor (numar de trenuri/zi)
RUTA Dus Intors
03h00 - | 13h00 - | 19h00 - | 03h00 - | 13h00 - | 19h00 -
13h00 19h00 23h00 13h00 19h00 23h00
BRAILA - 5 5 4 8 4 1
GALATI Total: 14 Total: 13
BRAILA - 7 3 2 5 4 4
FAUREI Total: 12 Total: 13
BRAILA - 2 5 0 24 2 0
TECUCI Total: 7 Total: 26

Fig_ 25 Sursa : www.infofer.ro

Principalele relatii in teritoriu, prezentate in tabelul de mai jos sustin posibilitatea de dezvoltare a

mobilitatii pe calea feratd, oferind o frecventd buna zilnica.

[23n00_0an00_05h00_06h00_07h00 0Bh00_0Un00_10hD0_11h00_12Zh00_13h00]  [14h00_15n00_16h00_17hU0__18h00 10nD0_Z0N00_21h00_22Zh00_23h00
BRAILA - GALATI 0 0® ofo o o ® L @® e @ g e ate
. o o 0 o0 o (==} (] (-] o o
BRAILA - FAUREI o o [=] o o o o o o o0 o o0 o©
BRAILA-TECUCI ¢ o e L o o o L) o 0. . o

Fig_ 26. Principalele relatii in teritoriu pe cale feroviara in raport cu Braila, sursa: www.infofer.ro

Desi traficul feroviar de cdldtori pe tronsonul Braila - Buzdu este mult sub 2000 de célitori pe

zi, iar celelalte linii din zona de influenta asigurd doar un numar limitat de caldtori, Masterplanul

National de Transport prefigureazi o cresterea a intensitdtii pe acest tronson pana in 2025,

considerandu-l un scenariu durabil de dezvoltare.
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Regiunea de
deegzi\'oltar‘: din care:
Din care:
AR Toml electrificate Linii cu ecartament normal Linii cu
Judeful T P o dons mnrlaml::gt
cale cai
2000 1.329 5§73 1.313 788 525 16
Sud Est 2007 1.745 476 1.719 1.229 490 26
2008 1.749 476 1.723 1.233 490 26
2000 168 126 168 42 126
Briila 2007 158 124 158 32 126
2008 158 124 158 32 126
2000 232 108 232 128 104
Buzau 2007 244 113 244 134 110
2008 244 113 244 134 110
2000 401 129 401 209 102
Constanta 2007 776 85 776 690 86
2008 776 85 776 690 86
2000 288 108 272 77 95 16
Galati 2007 303 56 277 200 77 26
2008 304 56 278 201 77 26
2000 71 0 2! 71 0
Tulcea 2007 103 0 103 103 0
2008 106 0 106 106 0
L 2000 169 102 169 71 98
Vrancea
2007 161 98 161 70 91

Fig_27. Liniile de cale ferata in exploatare in Regiunea Sud-Est, 2000-2008, sursa: www.infofer.ro

Desi traficul feroviar de marfa, ca tonaj transportat in 2007, se situeaza la un nivel mediu fata
de nivelul national, cel mai important tronson fiind Ploiesti - Buzau - Constanta si Craiova - Vidin,
Masterplanul National de Transport prevede o crestere a traficului pe magistrala Bucuresti, Ploiesti

Buzau, dar si pe tronsonul Buzau-Braila in 2025.

VOLUM DE MARFA
TRANSPORTAT

Fig_ 28, Traficul feroviar de marfa in 2007.sursa: www.infofer.ro
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2.1.6 ACCESIBILITATEA DUNAREANA

Din punct de vedere al pozitionarii Brailei in regiunea Dunarii - zona Braila- Galati- aceasta
pozitie corespunde unui teritoriu coordonat de cele dou centre polarizatoare, Braila si Galati, care
s-au dezvoltat in concuren{d in perioada in care erau principalele porturi la Dundre ale principatelor
Muntenia si Moldova. Cele doud municipii sunt principalele centre economice, reprezentdnd o
important3 arie de concentrare industrial3 la nivelul regiunii Sud-Est. Principala axa de dezvoltare
este reprezentatd in acest teritoriu chiar de Dundre, la care se adaugi coridoarele de transport care
leagi cele doud centre de Bucuresti prin Buziu si de lasi prin Tecuci. O mare problemd pentru acest
sector este dat de lipsa unui pod peste Dundre, care sd lege 24/34 cele doud municipii de Tulcea si de
Delta Dundrii. Zona are un imens potential pentru
agriculturd. Incepand de la Brdila, Dundrea devine maritimd. Din punct de vedere energetic, sectorul

cuprinde un potential pentru bio-masd, pentru energia geo-termald si pentru energia solard?®.

Fluxuri de circulatie Extern - Inlern si de Tranzil
Intrare DN22 trecere cu bacul Smardan, lolal vehicule fizice / 2i

Model de Transport National Rutier 2010

Autor: Adrian Vilcan, M.Sc
Voiume fow tundia (P1T)

1029

N~

DJ212A

Fig_ 29Fluxuri de circulatie extern - intern si de tranzit. Intrarea de pe DN22 si trecerea cu bacul la Smdrdan, exprimat in
vehicule / zi. Sursa: Valcan, A.

Ohttp://www.mdrt.ro/userfiles/espon/dimensiune teritoriala/reuniune2/materiale05.pdf , p.23
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Din punct de vedere al traficului fluvial si maritim se poate observa o scidere apreciabild in
anul 2010 fatd de 2009, valorile ajungind pana aproape de nivelul anului 2005, dar si un nivel mai
scazut al activitatii fatd de porturile Galati si Tulcea.

Previzionarea cresterii activititii portuare, atit a celei de agrement cat si a celei de marfa va necesita

identificarea unor posibilitati de dezvoltare intermodala.

2.1.7 CONCLUZII SINTETICE CU PRIVIRE LA CONTEXTUL INFRASTRUCTURII DE
DEPLASARE LA NIVEL TERITORIAL

Puncte tari Puncte slabe
» reteaua de cale ferati are frecvente » axa Focsani - Galati - Braila - Tulcea nu este
bune, constituind o oportunitate mare integrata in refeaua de transport europeand;

Y

pentru sustinerea mobilitatii lipsa unei legatura directe cu Dobrogea;

> prezenta coridorului VIl PANeuropean - > calitatearedusa a drumurilor, doar 19,4% fiind

Dunarea, cu bratul Sulina si Canalul modernizate,regiunea sud-est situandu-se pe
Dunare-Marea Neagra; ultimul loc la acest capitol

# relatia cu zona Marii Negre si cu > densitatea drumurilo rpublice din
granifele est-europene (Ucraina - judetulBriila (24,9 km / 100 km?) este sub
Moldova); densitateamedie la nivelnational (33.3

> asigurid accesibilitatea la / dinspre km/100 km?);
infrastructurile rutiere de rang » tranzitarea zonei este ingreunata din cauza
superior; lipsei unei retele stradale subdimensionate;

- drumEuropean E87 » accesibilitate slaba din cauza faptului ca zona
- drumuri nationale principale, DN 21, de studiu nu beneficiaza de un transport
DN 22, DN 23, DN 24(E581), Dn25, Dn26 public intre orase;
- drumuri nationale secundare DN2B, » drumuri nationale doar cu doud benzi de
DN 22B, DN 21A; circulatie;

> capacitatea drumurilor locale de a » parametrii tehnici ai drumurilor si podurilor
prelua pe termen scurt si mediu genereaza aglomerdri de trafic si risc crescut
cresterile estimative ale traficului; de accidente;

» existentauneiretele de cai ferate ce » starea de degradarea accentuata a retelei de
asigura legatura cu restul tarii; acces transport feroviar ce duce la o exploatare
direct la magistralele de ciiferate; deficitara a acesteia d.p.d.v. a timpiilor de

» nod feroviar catre Ucraina si Moldova; parcurs;
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Y

porturile fluvial-maritime: Braila,
Galati, Tulcea, care au caracteristici
tehnice ce permit accesul navelor

maritime;

Oportunitati

>

Y

legatura rapida cu “Autostrada Marii
Negre”;

potential ridicat de dezvoltare a
transportului, fluvial si maritim (Dunarea si
Marea Neagra);

transferul traficului de marfuri de la
transportul rutier la transportul pe cale
ferata, maritim/fluvial si aerian (nod
intermodal);

Regularizarea riaului Siret, pentru a permite
navigatia, in amonte de municipiile Braila si
Galati;

constructia podului peste Dunare prevazuta
in Planul de Amenajare a Teritoriului
National-Sectiunea I - Retele de transport;
Crearea de statii intermodale de transport;
cresterea si eficientizarea conectivitatii
rutiere si feroviare, la nivel regional si local
prin construirea podului peste Dunare, in
zona Braila-Galati;

dezvoltarea mobilitatii la nivelul zonei
periurbane prin crearea liniei de metrou
usor ce va facilita un transport usor, rapid
si eficient la nivelul sistemului urban Braila
- Galati;

cresterea conectivitatii rutiere la nivelul
teritoriului national /regional/zonal prin
dezvoltarea unor infrastructuri majore de

transport - drum expres Braila - Galati;

\’_’

lipsa lucrérilor de modernizare in punctele de
traversare cu bacul si de acostare nave de

pasageri in Braila si Galati;

Pericole

>

tratarea in continuare a zonei de studiu ca
granita de est a Uniunii Europene;

uzura si degradarea refelelor de drumuri
nationale si judetene din localitati;

densitatea relativ scazuta a liniilor de cale
ferata regionale de 48,9 km la 1000 km2 - locul
1V la nivel national si a celor electrificate,
regiunea situandu-se pe locul V (477 km);
nivelulscazut al resurselorde finantare
determina realizarea partial a lucrarilor de
intretinere i reparative;

accesibilitateaslaba, aproapeinexistentadispre
vest inspreest (Insula Brailei)
datoritaFluviuluiDundrea care actioneazaca o
barier3;

tratarea in continuare a Dunarii ca un element
separator prin lipsa unui pod feroviar;

izolare fata de retele de transport fluviale;
lipsa conexiunii zonei de studiu cu transportul

aerian international cu europa de est;
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# autostrada Giugiulesti - Galati-Braila-
Slobozia -Calarasi (conf. PATN sectiunea 1

Retele deTransport);

Y

realizare linia de cale ferata cu viteza pana
la 160 km/h Galati - Braila - Faurei - Buzau
reteaua TEN-F (conf. PATN sectiunea 1
Retele de Transport);

Y

Linie de cale ferata de interes local pe
traseu nou Galati - Braila - Macin - Isaccea-
Tulcea (conf. PATN sectiunea 1 Retele de
Transport);

Y

Lucrari de amenajare a cailor navigabile,
conform PATN Sectiunea Cai Navigabile:
fluviul Dunarea pe sectorul Galati-Braila-
Ceatalul Ismailului, sectorul Galati-Braila-
Ceatalul Ismailului si Ceatalul Sf. Gheorghe
si sectorul Galati-Braila-Cernavoda-

Calarasi;

A 72

cresterea conectivitatii aeriene la nivel
European si intercontinental prin
dezvoltarea ,Aeroportului International
Dunarea de Jos” pe raza localitatii Vadeni,

din arealul periurban;

Avand in vedere parametrii comentati mai sus, si coroborind rezultatele cu Masterplanul de
Transport National, se poate aprecia faptul cd la nivelul ariei de influentd a municipiului Briila nu se
observd o crestere a nevoii de deplasare sau de mobilitate decit in unele cazuri izolate, aflate, de fapt,
in zona limitrofa a orasului.

Se poate concluziona ca indicatiile Studiului de trafic realizat in 2010 pentru jduetul Briila, cuplat si
cu rezultatele Studiului de trafic realizat in 2012 pentru municipiul Briila sunt in continuarea
valabile.

Concluzia este sustinutd cu atit mai mult cu cét, asa cum s-a prezentat anterior, sunt programate o
serie de investitii in infrastructurd atit la nivel local cét si judetean si regional care vor facilita o

desfasurare In parametrii buni a circulatiei, atit a celei de miarguri cit si a celei de persoane.
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2.2 RETEAUA MAJORA DE CIRCULATII

Reteaua rutierd majora din orasul Briila se compune din:
a) - Principalele drumuri nationale care fac legatura cu teritoriul

b) - Reteaua stradala interna

2.2.1 PRINCIPALELE DRUMURI NATIONALE CARE FAC LEGATURA CU TERITORIUL

Caile rutiere care faciliteaza accesul spre municipiul Braila sunt urmatoarele:
e DN 21 Slobozia - Braila
e DN 2B Buzdu - Braila
e DN 22 Rdmnicu Sirat - Briila
e DN 23 Focsani - Bréila
e DN 2B- Galati -Baldovinesti- Braila
e DN 22B (Dig Briila - Galati)

Cele cateva porti de intrare in Municipiul Braila de pe drumurile nationale nu beneficiaza de un

tratament adecvat, la nivelul infrastructurii si traficului pe care il suporta aceasta.

Fig_ 30. "Poarta” de intrare de pe DN21, Slobozia- Brdila, sursa: Google Earth- Street view, 2014
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Fig_33. "Poarta” de intrare de pe DN23, Focsani- Brdila, sursa: Google Earth- Street view, 2014
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Fig_ 35. "Poarta” de intrare de pe DN22B, Galati- Brdila(dig), sursa: Google Earth- Street view, 2014

2.2.2 RETEAUA STRADALA INTERNA

» Structura retelei

Reteaua stradald a Briilei este un element de identitate, expresie a continuitatii formei urbane
de-a lungul istoriei si totodata, expresie a evolutiei sale prin asimilarea unor elemente noi.
Dupi modul de configurare interni a traseelor si intersectiilor, refeaua stradala a Brdilei poate fi
diferentiatad in urmatoarele tipuri:
1. Tipul arborescent, cu trasee neregulate, specific zonei centrului istoric
2. Tipul in arcuri de cerc, specific zonelor semicentrale
3. Tipul rectangular aferent cartierelor de locuinte pe parcela
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4. Tipul rectangular specific zonei fostelor docuri
5. Tipul alveolar specific zonelor de locuinte colective

6. Tipul de expansiune periferica

Fiecare dintre aceste tipuri este caracterizat din cateva puncte de vedere, considerate importante

pentru complexitatea si functionalitatea retelei in ansamblul ei.

YV V VvV VY

a. Distanta medie intre intersectii- relevind gradul de fragmentare al retelei si
contiguitatea acesteia prin elementele componente

b. Procentul mediu al suprafetei strazilor/ha- relevind gradul de deservire al
teritoriului aferent retelei

c. Tipul de intersectii dominant- relevind modalitatea de conectare a diferitelor

categorii componente ale retelei

Accesibilitatea interna a retelei

Aceasta trasdtura a retelei stradale din Braila s-a conturat din punct de vedere al:
Conectivitatii in reteaua interna

Conectivitatii in reteaua periurbana

Gabaritului componentelor

Prezentei transportului in comun

Astfel, dupa gradul de accesibilitate al retelei rutiere actuale a Brailei, s-au identificat:

Tipul 1 / Artere cu accesibilitate maxima - conectivitate interna foarte bund, conectivitate
periurbana foarte bung, gabarit categ.1 sau 2, prezenta TC

Tipul 2 / Artere cu accesibilitate buna - conectivitate internd bund, conectivitate
periurbana foarte buna, gabarit categ.2/3, prezenta TC

Tipul 3 / Artere cu accesibilitate medie -conectivitate internt medie, conectivitate
periurbani medie, gabarit categ.3, cu sau fara TC

Tipul 4 / Artere cu accesibilitate slabd- conectivitate interni micd, conectivitate
periurbana mica, gabarit categ.3, cu sau fara TC

Tipul 5 / Artere cu accesibilitate foarte slaba- conectivitate interna foarte mic3, lipsa
conectivitatii periurbane, gabarit categ.3, fara TC

Tipul 6 / Artere fard accesibilitate - conectivitate interna foarte mica, lipsa

conectivitatii periurbane, gabarit categ.4, farda TC
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Nr.

crt.

Tipul de trama stradala dupa configurarea traseelor si

intersectiilor

Imagine

Tipul arborescent, cu trasee neregulate, specific zonei centrului

istoric

Distanta medie intre intersectii: 70-100 m

Procentul mediu al suprafetei strazilor/ha: 15%

Tipul de intersectii dominant: "Y”, X"

Tipul in arcuri de cerc, specific zonei semicentrale
- Distanta medie intre intersectii: 250 m
- Procentul mediu al suprafetei strazilor/ha: 11-12%

- Tipul de intersectii dominant:"T"

=S

Tipul rectangular aferent cartierelor rezidentiale
- Distanta medie intre intersectii: 150m
- Procentul mediu al suprafetei strazilor/ha: 15%

- Tipul de intersectii dominant: "T”

Tipul rectangular specific zonei fostelor docuri
- Distanta medie intre intersectii: 250m
- Procentul mediu al suprafetei strazilor/ha: 11%

- Tipul de intersectii dominant: "T”

Tipul alveolar specific zonelor de locuinte colective
- Distanta medie intre intersectii: 50-70m
- Procentul mediu al suprafetei strazilor/ha: 17%

- Tipul de intersectii dominant:"T”

Tipul de dispersie periferica
- Distanta medie intre intersectii: 100m
- Procentul mediu al suprafetei strazilor/ha: 9-12%

- Tipul de intersectii dominant: " T”

= B

Fig_ 36 Tipologia tramelor stradale dupa configurarea traseelor, intersectiilor, distantel intre intersectii, procentului mediu al
suprafetei strazilor/ha. Sursa: Stan, A.
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° Gabarite/ categorii

In cadrul retelei rutiere analizate, exist toate cele 4 categorii de artere carosabile, dupi cum
urmeaza:
- Categoria 1- artere magistrale, care asigurd preluarea fluxurilor majore ale orasului pe
directia drumului national ce traverseazi orasul sau pe directia principald de legdtura cu acest
drum (Ex.:Soseaua de Centurd, Calea Cilarasilor, Sos. Rdmnicu -Sirat, Sos. Focsani, Sos.
Buzaului, Sos.Baldovinesti, Bd. Dorobantilor, Bd. Independentei, Bd. Alex. loan Cuza)- latime
carosabil > 14m
- Categoria 2- artere de legaturd, care asigura circulatia majora intre zonele functionale si de
locuit (ex: str. Scolilor, Str. Unirii), latime carosabil=10-14m
- Categoria 3- colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeaza
spre strazile de legdturd sau magistrale (ex: Str. Dianei, Str.Emil Cioran)- latime carosabil =7m
- Categoria 4- de folosinta locald, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii curente sau
ocazionale, In zonele cu trafic foarte redus (ex: str.Teodor Aman, Str. Stelei)., latime carosabil

<7m

® categ 1-magistrale © categ 2-de legatura

categ 3- colectoare H categ 4- locale

4% 3%

48%

Fig_ 37 Repartitia procentuald a celor 4 categorii de artere rutiere in Brdila.Sursa: Stan, A.
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° Starea fizica a partii carosabilel!

In general, perceptia locuitorilor Briilei asupra stirii fizice a carosabilelor (ca dealtfel si asupra
stdrii trotuarelor) este una negativd. Acestia considera ca starea fizicd a strazilor Brailei este inca
foarte proastd, desi se deruleaza multiple lucrari de reabilitare.

La momentul intocmirii prezentei documentatii exista:

- Artere carosabile In stare buna si in curs de reabilitare/ necesitd intretinere si
Tmbunatatiri

- Artere carosbaile in stare medie, intre care un numar de strazi pavate cu piatra cubica
ce sunt in curs de reabilitare/ necesita reabilitare si intretinere constanta

- Artere carosabile in stare rea/ necesitd interventie de urgenta

- Artere neasfaltate (drumuri de pAmant)/ necesitd asfaltare

Fig_ 38. Strazi din Briila cu diferite aspecte negative ale starii fizice a imbracamintilor partii carosbaile, sursa: Stan, A. 2014

2.2.3 DISFUNCTIONALITATI PRIVIND RETEAUA RUTIERA

in sinteza, cumulind aspectele negative sesizate anterior, la fiecare criteriu de analiza,
disfunctionalitdtile privind reteaua destinata circulatiei rutiere se grupeaza pe cateva nivele:

> La nivel structural

Puncte de discontinuitate intre tipuri diferite de trama stradala

Hpentru analiza infraostructurii rutiere din acest punct de vedere s-au cules informatii din teren, neexistdnd o situatie centralizatd
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Lipsa conectivitatii In unele portiuni ale retelei rutiere

» La nivelul accesibilitatii
Artere cu accesibilitate redusa si foarte redusa

Zone cu concentrari de artere cu accesibilitate redusa si foarte redusa

» Lanivelul gradului de deservire in raport cu dotarile si locurile de munca
Zone cu grad mare de generare de deplasari ( retea rutiera intens solicitata)
Zone cu grad mediu de generare de deplasari ( retea rutiera mediu solicitata)

Zone cu grad mic de generare de deplasari (retea rutiera nesolicitata)

» Lanivelul stirii fizice a imbriacimintilor stradale
Artere cu imbracaminti in stare foarte proasta
Artere neasfaltate

Zone cu semnalizare precara

» La nivelul gradului de echipare tehnologica
Lipsa unei organizari unitare si echilibrate a modului de echipare si dotare
Persistenta unor zone cu grad de dotare foarte redus

Lipsa sistemelor inteligente de monitorizare a traficului
» Lanivelul gabaritelor
Existenta unor zone cu lipsa de ierarhie a retelei rutiere (intersectii intre artere cu gabarite

mari (categ.1) si artere de categ. 4)

» La nivelul conexiunilor cu teritoriul

Intrari gi porti de intrare neamenajate corespunzator
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neacordare de prioritate vehicule 18 15%

neacordare prioritate pietoni 17 14%

alte abateri savarsite de conducatorii auto & 6%
nerespectare distanta intre vehicule 7 6%
pietoni pe partea carosabila 7 6%
circulatie pe sens opus 6 5%
conducere sub influenta alcoolului 6 5%
b LT
neasigurare la schimbarea directiei de mers 6 5%
depésire neregulamentari 5 4%
vitezd neadaptata la conditiile de drum 4 3%
nerespectarea semnalizare semafor 3 3%
abateri biciclisti 2 2%
adormire la volan 2 2%
conducere fara permis 1 1%
neasigurare mers inapoi 1 1%
nerespectare reguli trecere CF 1 1%
viteza neregulamentara 1 1%
TOTAL 120 100,00%
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2.3 TRANSPORTUL PUBLIC DE CALATORI (TRANSPORT IN COMUN-T.C.)

In municipiul Briila transportul public de cilitori este asigurat de “BRAICAR” - Regia

Autonoma de Transport Public Urban si mai multi operatori privati care desfasoara activitati de
transport public de calatori (“Maxi-Taxi") pe linii concesionate.
a) "BRAICAR" se infiinteaza in baza Deciziei nr. 205/21 februarie 1991 a Prefecturii Judetului Brdila
ca persoana juridica romana, functionand pe baza de gestiune si autonomie financiara, in subordinea
Prefecturii Judetului Briila, avand ca obiect de activitate: efectuarea transportului de persoane cu
autobuze, troleibuze, tramvaie si alte mijloace de transport calatori, efectuarea lucrarilor de reparatii,
de intretinere tehnica si depanare a mijloacelor de transport proprii si pentru terti, etc.

In 1995 "BRAICAR” se transforma in in R.A.T.C.G.L. Briila, prin preluarea patrimoniului regiilor
de salubritate si domeniu public. Incepand cu iunie 1998 prin despartirea de sectoaréle de activitate”

ale salubritatii si domeniului public revine la vechea denumire de "BRAICAR SA".

Tipuri de vehicule 2010 2011 2012 2013
Tramvaie [numar] 49 49 34 31
Autobuze si microbuze 195 200 157 164

Tabel 9. Numarul vehiculelor in inventar pentru transport public local de pasageri. Sursa: Institutul National de Statistica

"BRAICAR” dispune de o infrastructura de transport in comun a cildtorilor compusa din:
- reteaua liniilor de tramvai - 5 linii / 98 Km (din care linia 25 Lacu Sarat este linie estivald).
- reteaua de autobuze - 4 linii / 57,5 Km.
Parcul de vehicule active care deserveste sistemul de linii T.C. este compus din:

- tramvaie:

- GT8 - 10 vagoane;

- MAN-SIEMENS - 10 vagoane + 10 remorci;

- KT4D - 20 vagoane;
- autobuze:

- IKARUS - 23 buc.

- BMC - 30 buc.

- DAF -8 buc.

- MAN - 1 buc.

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.E.C.///// 2015



-UDM 112 - 28 buc.

- microbuze RENAULT - 10 buc.

Conform datelor furnizate de S.C. BRAICAR - S.A. aceasta a deservit in anul 2013 un numar de
32 mil. de cdlatoril2 , mai scazut cu 1.3 mil. cilitori /an fata de 200613. Scaderea se datoreaza cresterii
gradului de motorizare si faptului ca tot mai multe persoane utilizeazd autoturismele personale
pentru deplasarile lor din oras.
b) Operatorii privati de T.C. (“Maxi-Taxi") pe linii concesionate formeazi un sistem complemantar
celui oferit de BRAICAR si este organizat si reglementat de catre Serviciul de Transport Public Local
de Calatori din cadrul Primariei Municipiului Briila. Actualmente, transportatorii privati opereaza pe
10 linii (traseele: 8, 13, 16, 17, 31, 33, 34, 35, 40, 41, 42), cu un numar de cca. 115 de microbuze de

diverse tipuri si capacititi de cca 17 - 18 cilatorit®.

Adaptarea retelei stradale a orasului la nevoile mereu crescinde ale traficului necesitd
investitii foarte mari. Chiar daci ar exista fonduri suficiente, aceste lucriri nu se poat realiza decit
intr-o masurd limitatd pentru a nu afecta alte functiuni urbane. Din acest motiv pentru atenuarea
problemelor create de circulatia rutierd, transportul in comun trebuie permanent modernizat si adus
la un nivel calitativ care sd corespunda exigentelor cetatenilor si s devind atractiv si pentru posesorii
de autoturisme.

Concluziile analizei efectuate in cadrul Studiului de trafic pentru dezvoltarea si optimizarea
activitdtii de transport in comun cu autobuze, tramvaie si microbuze in Municipiul Brdila's se rezumd
la urmatoarele aspecte:

a) Dimensionarea sistemului actual de linii T.C. {capacitatea de transport al tipului vehicol
alocat pe linie si frecventa de circulatie) corespunde necesitdtilor actuale si este foarte
apropiat dimensiondrii ce rezultd prin calcule (mai detaliat in capitolul urmdtor -
elaborarea propunerilor). Nivelul de deservire al cdldtorilor este deosebit de bund,
sistemul de linii asigurd ca 87% din deplasdri sd se efectueze prin linie directd (fard

transbordare);

12Cf. http: //www.braicar.ro/istoric.html accesat in 3.nov.2014

13Cf. Studiu de trafic pentru dezvoltarea si optimizarea activitatii de transport in comun cu autobuze, tramvaie si microbuze
in Municipiul Braila- proiectant S.C. VELTONA - s.r.l. - Timisoara, 2006

14 Conform unei adrese 39357/2014 a TPLCAP (Serviciul de Transport Public de Calatori si Administrare Portuara) catre
Primaria Braila, in cadrul careia nu este specificata capacitatea mijloacelor de transport pe celor 10 linii secundare de maxi-
taxi. De asemenea, nu detinem date cu privire la numarul de cildtori pe liniile respective

“Realizat de s.c. Veltona s.r.|. Timisoara, 2006
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b) Se confirmd existenta a doud sisteme paralele de T.C. (doud retele de linii} care prin
acoperire si orientare a linitlor pot fiecare deservi independent necesitdtile de deplasdri.
c) Dimensionarea celor doud retele de linii (cel deservit de BRAICAR si respectiv, cel deservit
de operatorii particulari) au urmdtoarele trdsdturi:
c.1). In momentul de fatd nici S.C. BRAICAR - S.A. si nici operatorii particulari NU DISPUN
de capacitdti de transport suficiente pt. a asigura independent una de celaltd necesitdtile
de deeplasdri ale cetdtenilor municipiului Brdila;
c¢.2). Deservirea necesitdtilor de deplasari actuale cu T.C. in municipiul Brdila doar cu
mijloace de transport de micd capacitate (microbuze cu 18-20 locuri) este imposibil de

realizat din cauza frecventelor ridicate ce se impun.

Fig_ 39. Braicar si Maxi taxi in Braila

Conform datelor recenzate numadrul vehiculelor Tn inventar pentru transportul public local de
pasageri se referd la totalitatea vehiculelor pentru transportul de persoane inscrise in inventarul
unititii respective, la sfarsitul anului, indiferent dacd vehiculele sunt in stare de circulatie sau in
reparatie. Vehiculele inutilizabile sau disponibile, dar care nu sunt scoase din inventarul unitatii

printr-un actlegal de scoatere din functiune sau transfer, se includ in numarul vehiculelor in inventar.
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Fig_ 40 Schema Retelei de transport cdlitori BRAICAR S.A. Sursa: Institutul National de Statistica

Liniile operate de catre BRAICAR S.A. acoperd urmitoarele trase:

Trasee de autobuz:

Traseul 2- Dispecerat VIDIN - Calea Galati - Bd. Al.L.Cuza - Calea C3larasilor - str.Pietatii -
Cartier Hipodrom - str.Pietatii - Calea Cdlarasilor - Piata Traian - Calea Galati - - Dispecerat
Vidin;

Traseul 4 - Gara CFR - str.G-ral E.Grigorescu - Bd. Al.l.Cuza - Calea Calarasilor - Viziru (MOLL)
- Calea Calarasilor - Piata Traian - str.N.Bilcescu - str. G-ral Eremia  Grigorescu - Gar3 CFR.
Traseul 5 - Viziru (MOLL) - Calea Cilarasilor - str.Grivia - str. 1 Dec.1918 - Sos.Rm.Sarat-
str.Comuna din Paris - Sos.Baldovinesti - Soroli Cola - si Retur;

Traseul 6 - Cartier Hipodrom - Str. Pietdtii - Sos. Buzaului - Sat Lacu Sarat - si Retur;
Traseul 10 - Gara CFR - str. G-ral E.Grigorescu - Bd. Al.I.Cuza - Calea Calarasilor - Sos. Buzaului
- Gradina Zoologica - Sos.Buziului - Calea Ciladrasilor - Piata Traian - str. N.Bilcescu - str.G-ral
E.Grigorescu - Gara CFR;

11 - str.Golesti- str. N.Balcescu - Bd.Independentei - str. 1 Dec.1918 - Sos. Rm. Sdrat - sat
Cazasu - Sos. Rm.Sarat - str. 1 Dec.1918 - Bd.Independentei - str.Polon3 - str.Golesti;

Trasee de tramvai:
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Traseul 21 - Depou Radu Negru - Bd. Independentei - Scoala 20(Cartier Vidin) - si Retur;
Traseul 22 - In curs de reabilitare la momentul elaboririi prezentului document;
Traseul 23 - Depou Radu Negru - Bariera Calarasilor - Piata Mare - Pod Apolo - Chercea - si
Retur;
Traseul 24 - Parc Monument - Str Grigire Alexandrescu - Celhart Donaris - si Retur;
Traseul 25 - Parc Monument - Str Grigore Alexandrescu - Statiunea Lacu Sarat - si Retur.
Sistemul de linii de transport in comun prezentat mai sus este suplimentat prin 10 trasee
secundare operate prin contracte de delegare a gestiunii citre operatori privati, cu o lungime totala
de 212km . Activitatea de transport public de calatori pe liniile concesionate de catre operatorii
privati este organizatad si reglementata (trasee, capacitate de transport, frecvente de circulatie pe
linie) de cdtre Serviciul de Transport Public Local de Calatori din cadrul Primariei Municipiului Braila.
Pentru detaliere sunt prezentate traseele cesionate:
Traseul 8 - Stadionul Progresul - Calea Galati - str. Industriei - str. Cezar Petrescu - str. Calea
Galati - str. E. Grigorescu - str. Grivita - Str. Scolilor - str. Pietdtii - Aleea Parcului - Calea
Calaragilor - str. Chisinau - sos. Buzaului- str. Aleea Parcului - Aleea Pietdtii- str. Scolilor - str.
Grivita - str. E. Grigorescu -str. Grivita - Calea Galati - str. Cezar Petrescu - str. Industriei - Calea
Galati;
Traseul 13 - Sos. Baldovinesti - str. Brazdei - Sos. Focsani - str. Comuna din Paris - Sos. Rm.
Sarat - str. 1 Decembrie 1918 - B-dul ALL Cuza - Calea Galati - B-dul Al I. Cuza - $os. Rm. Sarat
- str. Comuna din Paris - str. Moldovei - Piata Baragan - str. Brazdei - Sos. Baldovinesti;
Traseul 16 - Dispecerat Vidin - Calea Galati - str. Eroilor - str. Matei Basarab - str. Nicopole -
str. Valea Calugdreascd - str. Cezar Petrescu - Calea Galati - Piata Traian - str. Constantin
Hepites - str. Ana Aslan - str. Scolilor - Calea Caladrasilor - str. Chisinau - Sos. Buzaului - Calea
Calarasilor - B-dul Al I. Cuza - Calea Galati - str. Cezar Petrescu - str. Valea Calugareasca - str.
Nicopole - str. Matei Basarab - str. Eroilor - Dispecerat Vidin;
Traseul 17 - Dispecerat Vidin - Calea Galati - str. Eroilor - Str. George Topdrceanu - str.
Smardan - Calea Galati - B-dul Al 1. Cuza - Calea Calarasilor - Sos. Buzdului - str. Chisinau -
Calea Calarasilor - B-dul Al I. Cuza - Calea Galati - str. Smardan - str. Eroilor - Dispecerat Vidin;
Traseul 31 - - Stadionul Progresul - Calea Galati - str. Industriei - Cezar Petrescu - str. Calea
Galati - B-dul Al. I. Cuza - str. 1 Decembrie 1918 - str. Grivita - Calea Calarasilor - Sos. Buzaului
- str. Chisindu - Calea Calarasilor - str. Celulozei - str. G. Avramescu B-dul Dorobantilor - Calea
Calarasilor - str. Grivita - str. 1 Decembrie 1918 - B-dul Al I. Cuza -- Calea Galati - str. Cezar

Petrescu - str. Industriei - Calea Galati;

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.EC.///// 2015



Traseele 33 - Dispecerat Zoo - Sos. de Centra - Sos. Buziului - str. Chisindu - Calea Cilarasilor
- str. Celulozei - str. G. Avramescu - B-dul Dorobantilor - str. Sandu Aldea - str. Tineretului -
str. Calea Caldragilor - str. Oituz - str. Gradina Publica - B-dul Panait Istrati - B-dul Al. I. Cuza -
str. Carantinei - B-dul Independentei - Calea Galati - str. Grivita - str. E. Grigorescu -str. Siret
- str. E. Grigorescu - str. Grivija - str. Calea calarasilor - B-dul Dorobantilor - str. Ghe.
Avramescu - str. Celulozei - Calea Cilarasilor - str. Chigindului - Sos. Buzdului - Sos. de Centura
- Dispecerat Zoo;

Traseele 34 - Dispecerat Zoo - Sos. de Centra - str. Calea Calarasilor - str. Chisindului - Sos.
Buzdului - Calea Caldrasilor - str. Grivita - str. E. Grigorescu - str. Siret - str. E. Grigorescu - str.
Grivita - Calea Galati - B-dul Independentei - str. Carantinei - B-dul Al 1. Cuza - B-dul Panait
Istrati - str. Gradina Publica - str. Oituz - Piata Traian - str. Hepites - str. Ana Aslan - str. Scolilor
- Calea Calarasilor - Sos. Buzdului - str. Chisindu - Calea Ciliragilor - Sos. de Centura - Capat
linie Zoo;

Traseele 35 - Soroli Cola - Sos. Baldovinesti - str. Comuna din Paris - Sos. Focsani - str.
Alexandru Vlahuta - str. Barbu $t. Delavrancea - Sos. Rm. Sdrat - str. Rosiori - str. Tineretului
- Calea Calarasilor -str. Chisindu - Sos. Buzdului - Calea Cilarasilor - str. Mhai Bravu - str.
Albinei - str. Grivita - Sos. Rm. Sdrat - str. Barbu $t. Delavrancea - str. Alexandru Vlahuta - Sos.
Focsani - str. Comuna din Paris - Sos. Baldovinesti - Capat Soroli Cola;

Traseele 40 - Gara Fluviala - str. imparatul Traian - Calea Galati - B-dul Al 1. Cuza - str. 1
Decembrie 1918 - str. Grivifa - str. Scolilor - str. Pietdtii - Calea Calarasilor - str. Chisinau -
Sos. Buziului - str. Pietitii - str. Scolilor - B-dul Al. I. Cuza - Piata Traian - str. Imparatul Traian
- Gara Fluvialg;

Traseul 41 - Soroli Cola - Sos. Baldovinesti - str. Brazdei - Sos. Focsani - str. Ion Slavici - str.
Comuna din Paris - Sos. Rm. Sarat - str. Grivita - str. Scolilor - str. Pietdtii - Sos. Buzdului - str.
Chisindu - Calea Caladragilor - str. Pietatii - str. Scolilor - str. Grivita - Sos. Rm. Sirat - str.

Comuna din Paris - str. lon Slavici - sos. Focsani - str. Brazdei - Sos. Baldovinesti - Soroli Cola.

2.3.1 GRADUL DE DESERVIRE CU TRANSPORT IN COMUN

Pentru a calcula suprafata deservitd de transportul public de célatori s-au calculat independent
pentru fiecare statie de orpire/pornire distantele maxime ce poate fi parcurse de utilizatorii curenti
intr-un interval de 4minute, respectiv 10 minute, suprapuse in izocronele de mai jos. Aceste izocrone

sunt reprezentate sub forma de suprafatd, stratificate si sunt compuse din 210 elemente
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independente, fiecare fiind reprezentatd ca maximum de distantd ce poate fi parcursa pietonal.ln
cartogramele de mai jos se poate observa o concentratie In zona centrali a traseelor de transport in
comun dar si a statiilor de oprire/pornire. Acest efect de suprapunere excesivd poate conduce pe
termen lung la o scaderea a fluentei traficului T.C. (mai ales In zona intersectiilor unde de regula se
amplaseaza si statiile mijloacelor de transport in comun), poluarea chimicd si fonicd a mediului
ambiant, degradarea mediului urban.

Necesitatile de deplasari cu T.C. sunt variabile si in timp si prin urmare este nevoie ca sistemul
sa fie adaptat prin reorganizarea tuturor traseelor evitinduse suprapunerile ce pot genera timp de

asteptare in trafic ridicati.

2.3.2 NECESITATILE ACTUALE DE DEPLASARE CU TRANSPORTUL PUBLIC DE CALATORI

Intr-un oras de talia Brailei, scopurile de deplasare ale cetitenilor ei au o diversitate

considerabila, putand fi grupate in:
scop comercial (cumaraturi)
scop de servicii administrative si financiare (politie, administratie financiara, banca,
primarie, etc)

scop profesional (deplasari spre si dinspre locul de muncd, scoald/ liceu/ facultate)

a o

scop de sanatate (spitale, policlinici, cabinete medicale, stomatologice, farmacii)

scop de agrement, distractii (parcuri, sport, faleza)

i

f. alte scopuri - toate care nu se incadreaza in categoriile anterioare

Atat scopurile prezentate anterior, cat si timpul (intervalul orar al deplasarilor) intervine ca
variabila in conturarea necesitatilor de deplasare cu T.C.. Unul din factorii care deterina aceasta
variabilitate in timp a deplasarilor este regimul de lucru al salariatilor- atat cotidian, saptamanal, cat
si sezonier.

Cele 5 perioade orare caracteristice unei zile luate in considerare sunt: ora 6-9/ ora9-13/ ora

13-16/ ora 16-20/ ora 20-22.
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Fig_ 41 lzocrone distanta-timp de 4 minute calculate utilizind ca puncte origine statiile transportului de casatori. Sursa:
Prelucrare API http://isoscope.martinvonlupin.de folosind valori medii de trafic, referintd august 2014

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.CP.EC.///// 2015



- et
.-\"—"’ _:—.' -
— .-._..1

e

\

-

I
!
!'
!'

/

l,,\..

Y e
\\__7'7/ N

Fig_ 42.1zocrone distantd-timp de 10 minute calculate utilizéind ca puncte origine stafiile transportului de cdsatori. Sursa
Prelucrare API http://isoscope.martinvonlupin.de folosind valori medii de trafic, referintd august 2014
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Figura 411 Deficiente in deservirea cu transport in comun fn raport cu densitatea populafiei
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» CHESTIONAR APLICAT IN STATIILE DE TC IN BRAILA

In scopul determindrii necesititilor de deplasare cu T.C. ca volum, orientare si variatie orara in
cursul zilei (in zile lucratoare) au fost realizate masuratori specifice6 si anchete in randul calatorilor
in 5 statii (statia Ulmului/ statia IMB / statia Hipodrom / statia Radu Negru statia

Independentei/Eremia Grigorescu).

CHESTIONAR DE ANCHETA IN STATIILE DE T.C.
Denumirea statiei:
Numele recenzorului:

intrebari
Care este originea statie TC
calatoriei dvs.? reper

cartier/zona
Care este destinatia statie TC
calatoriei dvs.? reper

cartier/zona

Care este scopul
calatoriei dvs.?

1-profesional

2-cumparaturi

(calatorii dus-intors)

J-sanatate
4-administrative
5- agrement
6-altele
Este necesar sa 0-NU
schimbati mijlocul de 1-odata
transport ? 2-de 2 ori
Cat de des folosti 1-mai multe / zi
mijloacele de T.C.? 2-una/ zi

3-mai multe/saptamana

4-una / saptamana

5-sporadic
Familia dvs. 0-nuare
are autoturism 1-unu
propriu? Cate? 2 - doua

Data:

Fig_ 43.Tipul de chestionar de ancheta propus pentru analiza optiunilor populatiei Brailei pe un esantion reprezentativ.sursa:

Stan, A.

16Aceste anchete inca nu sunt complete, dar vor fi actualizate pand la finalul proiectului
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2.3.3 SINTEZA ANALIZEI SI DISFUNCTIONALITATI PRIVIND TRANSPORTUL IN COMUN

Raspunsurile culese au confirmat ca cea mai mare pondere o au deplasirile in scop profesional
- 53% din deplasarile pe toati ziua si 65% intre orele 6:00 - 9:00. O pondere importanta o capata
deplasarile pentru cumparaturi- in crestere fata de estimarile facute in 2006-2007 - care reprezintad
26 % din total, acestea realizindu-se mai ales intre orele 13 si 20.

Raportate la saptamana, din analiza variatiei volumului de c3latori rezultd cd in cele 5 zile
lucrdtoare volumul de célitori este aproximativ constant, iar simbdta si duminica este mai redus cu
25-40 % fata de zilele lucritoare (desi cresc deplasarile pentru agrement si comert).

Raportate sezonier, variatiile apar in perioadele de vacante si concedii (lunile iulie, august)

cand numarul cilitorilor este mai mic cu cca. 25-30 % decat in restul anului.

Deplasadri cu TC pe durata unei zile lucratoare

B scop comercial

H scop de servicii administrative
si financiare

= scop profesional

B scop de sdnéatate

E scop de agrement, distractii

W alte scopuri

Fig_ 44 .Graficul deplasarilor pe pe scopuri de calatorie raportate la totalul interviurilor realizate.

70% .
B comercial
60% +— ——— e e
. T ® servicii administrative si
50% — | financiare
40% i profesional |
o E
0% ® sanatate !
20% }
B agrement, distractii
10%
0% H alte scopuri

| 1 2 3 4 5

Fig_45. Graficul deplasarilor pe pe scopuri de calatorie si pe intervale orare caracteristice, unde 1- orele 6-9, 2- orele 9-13, 3-
orele 13-16, 4- orele 16-20, 5- orele 20-22),
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In privinta frecventei utilizarii transportului in comun, rezultd un echilibru intre acei cilatori
care utilizeaza Tn mod constant sistemul de T.C.= 54% (una sau mai mult de o calatorie pe zi), si cei
care folosesc TC numai ocazional =46% (mai multe cdldtorii/sdptdméani; o cidlitorie/sdptimang;
sporadic). Fata de 2007, se constata o scadere a folosintei transpotului in comun si o repartitie
relativ egala intre aceste categorii, relevand faptul ca TC nu ofera strategii suficient de atractive
de a -si creste baza de utilizatori.Totodata s-a constatat ca domina in mod cert deplasarile cu
automobilul personal (61%) in defavoarea utilizarii TC (doar 28%) in scadere fata de nivelul anului
2007 cu 12%.

De asemenea, a rezultat si ca 64% din deplasiri se realizeza cu linie directa, 28% din
deplasari se realizeaza cu o transbordare si un numar neglijabil (sub 8%) cu 2 sau mai multe

transbordari.

| o |
| Frecventa deplasarilor cu TC raportata la total ‘
' interviuri |

|

m>1 calat./zi
1 calat./zi g
>1 calat./sapt.

| . 1 calat./sapt.
, 18% . 35% i sporadic

Fig_ 46 . Frecventa deplasarilor cu TC raportata la totalul interviurilor.

Ponderea deplasarilor cu TC din total intervievati

4 1%

®cuT.C.

I cu auto personal

pejos

\ R

Fig_47. Ponderea deplasarilor cu TC din totalul populatiei chestionate.
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Modalitatea de transport cu TC

E direct
& o transbordare
2 transbordari

Fig_ 48 . Modalitatea de transport cu TC raportata la totalul populatiei chestionate.

In privinta fluxurilor de calatori care folosesc TC / zi , volumul de cildtori variaza in functie
de inceperea i terminarea programului de lucru, cu dou3 perioade de varf:

- dimineata intre orele 6:00 - 9:00 cu un varf deosebit de pronuntat la ora 8:00;

- dupd amiaz3 intre orele 13:00 - 17:00 cu valori ceva mai mici decit cele de dimineata dar

intinse pe un interval mai mare de timp.

MUNICIPIUL BRAILA

LIGINDA
Llnle wutubnise

Linie tramevais

|4|u

Lnke Mav T
EH Cagunt she limie

Slathe astutrag

o
e Stetie trameat
o Seatie Mask- Tax)

Statie gmnne

Fig_ 49. Harta transportului in comun in Braila incluzand liniile operatorilor privati de maxi-taxisursa:
www.primariabraila.ro
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2.4 TRANSPORTUL DE MARFA

24.1 TRANSPORTUL DE MARFA PE CAILE RUTIERE

» onoo 12000 15000

22

Goods Vehiclos AADT

Fig_ 50. Fluxurile totale de camioane MZA, 2011- cf. Master Planului General de Transport

Studiul de traficl? realizat in 2010 pentru judetul Braila oferd o imagine a conditiilor
de trafic, incluzand transportul de marfa. Realizat cu ajutorul unei baze de date care a
cuprins matricile OD la nivel de comuna elaborate de catre CESTRIN/CNADNR pentruanul
2005, pe tipuri de vehicule de transport persoane si marfa astfel: - Autoturisme, microbuze
si autoutilitare - denumite in coontinuare autoturisme, Autocamioanecu 2 o0sii,
Autocamioanecu 3 si 4 osii, Autocamioanecu 5 si peste 5 osii (inclusiv autocamioane cu
remorca): Recensaminte de circulatie la nivelulanului 2005 pentrudrumurile nationale si
drumurilejudetene, pentru aceleasi categorii de autovehicule ; Date socio-economice la nivel
de localitate, din care au fost utilizate datele referitoare la populatia totala si numarul total
de angajati; Instrumente de lucru: modelul national de transport CNADNR la nivelul a 192
de zone pentru Romania ; Harti rutiere detaliate pentru judetele Braila, Galati si Tulcea.

Studiul a pus in evidentaurmadtoarele :

17 *Estimarea cererii de mobilitate si a fluxurilor de circulatie in jud. Braila- Transport rutier”, autor sc. AVTP srl si sc
URBANTRAFIC srl, 2010
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La nivelul mediei zilnice apar depasiri ale capacitatii de circulatie la cele trei treceri ale
Dunarii cu bacul, ceeace era de fapt de asteptat in lipsa unui pod peste Dundre in zona
Municipiului Braila.

De asemenea, capacitatea de circulatie era limitata la intrarile in Municipiul Braila pe
DNZ2B si DN21. Pe DN2B intre Bréila si Galati se observa un nivel de serviciu care poate s
devina nefavorabil in anumite circumstante datoritd fluxurilor mari de autocamioane, in
special in cazul autocamioanelor cu 5 si peste 5 osii, care inregistreaza valori de circa 400 de
autocamioane pe zi pe sens de circulatie.

Pe acelasi tronson al DN2B se inregistrau de asemenea fluxuri de circulatie ridicate
pentru autocamioanele cu 2 osii si cele cu 3 si 4 osii, astfel: circa 430 de autocamioane cu 2
osii pe zi pe sens;

- Circa 400 de autocamioane cu 3&4 osii pe zipe sens.

h;'»“ Jaioh Casrgabest

. s e — . -
|Fuxur de circizats - autacamipane cu 2 asi, Yah'
Situgtia aclusla estmats - Jugaetul Brava

vedere de ansanbiy

|
ilets |AV TRANSPORT PLANMNING SRL
jf'mmq AT MAhILT AP}
} i 157!
—)
o

Fig_ 51. Transportul de marfa pe teritoriul Brailei - autocamioane cu 2 osii-trasee si fluxuri (vehicule/zi).
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Fig_ 53. Transportul de marfa pe teritoriul Brailei - autocamioane cu 3 si4 osii-trasee si fluxuri (vehicule/zi).
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Fig_ 54. Trasee de trafic greu de marfa in Braila, sursa:Dispozitia primarului 37709 din 7.08.2008 privind devierea traficului
greu in Mun.Braila
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2.4.2 TRANSPORTUL DE MARFA PE DUNARE

Portul Braila este inclus in Reteaua Economica Primara cf. Master Planului General de
Transport, iar volumele de marfa operate actualmente in portul Braila sunt de cca. 920.000 to / an.
Portul are acces la sosea si cale ferata. Capacitatea de depozitare marfuri In portul Braila este de cca.
369.000 tone la o suprafata de depozitare marfuri in port de cca. 246.000 mp.

Portul Briila are Santier Naval pentru constructii noi si reparatii, dotate cu doc uscat si docuri
plutitoare.

Portul actual Braila se compune din urmatoarele zone: a) Zona veche a portului Braila - este asezata
de-a lungul malului Dunarii si are urmatoarele sectoare:

-intre km 173 si 172+200 este zona neoperativa, cu mal natural;

- intre km 172+200 si km 171 (lungime de 1200 m ), malul este prevazut cu cheu pereat si cuprinde
danele 1-14, destinate micilor ambarcatiuni si de agrement precum si navelor maritime (zona "Bai");

-inaval de km 171 se afla cinci dane cu lungimea de 400 m, prevazute cu cheu inclinat ce au in dotare
patru pontoane de acostare destinate navelor de pasageri, fluviale si de turism; - dana maritima
destinata marfurilor generale, cu cheu inclinat prevazut cu 2 pontoane pentru incarcare nave
maritime.

| et ssrry 1| 14,000,000 SES
L ey foorome S | |
| 12000000 i
|| 10,000,000 - i
I
| 8,000,000 +—
| 6000000
B 4,000,000 —
“ . vl
2/ JL:.,,.,..,. o 2,000,000 |
\:a-u
e gy ’ ‘
S 01 200 030 }
-‘_:—'Ml

Fig_ 55. Porturi incluse in Reteaua Economica Primara 2011 (stanga) si prognoza privind traficul fluvial in tone marfuri
operate anual in porturile fluviale principale ( dreapta) ; Extras din Master Planul General de Transport

b) Zona Trans-Europa - Braila este situatala km 170 - port Braila la danele 23-24 cu adancime minima
7,5 m;

- danele 25 - 28 sunt fluvialo-maritime, in lungime de 550m, cu cheu inclinat, adancime minima in
dana de 6 m.
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c) Bazinul "Docuri Braila" a carui gura de intrare se afla la km 169+100, este prevazut cu un front
portuar in lungime de 1475 m.

FTg T
i'l
i

Fig_ 56. Portul Braila - sursa> http://cngmm.ro/

Adancimea minima in bazin este 7,5m.

Portul Braila are cheiuri operationale verticale in lungime de 550 m. si periate in lungime de 2500 m.
Danele operationale iarna: - nr. 4 - in Bazinul Port Braila; adidncimi - 7.01 m. macarale 5buc. de 5 to.
si 3 buc. de 16 to.

In portul Braila pot acosta nave pana la 18.000 TDW. Situatia danelor operationale se prezinta
astfel’8: Dane operationale pentru produse generale : maritime - 9 ; fluviale - 29./ Dane operationale
produse petroliere - 2;/ Dane operationale produse petroliere la Chiscani la Km. 183 mal stang;
/Dane operationale produse cerealiere - 4 ;/Dane operationale pentru produse cherestea - 2 ;/ Dane
asteptare - 16 ;/ Dane operationale pentru produse balastiere - 2 ;/ Dane pentru pasageri - 4 ;

In portul Briila mai sunt 3 dane pentru operatiuni in ancord de mirfuri de mas3 ( vrac ) - fosfati,
minereuri,etc.

2.4.3 TRANSPORTUL DE MARFA PE CALEA FERATA

Unul din Obiectivele Stretegice enuntate in cadrul Master Planulului General de Transport
este>Promovarea transportului feroviar de calatori si de marfa - mod de transport cu impact redus
asupra mediului inconjurator si asupra biodiversitatii

Bhttp:/fwww.rna.rof
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Situatia existenta arata o serie de indicatori care reflecta scaderea acestui sector- atat pentru
transportul de calatori cat si pentru cel de marfa:

P 8264 de km (~65%) din reteaua de cale ferata principala au durata de viata expirata - 1800
restrictii temporare de viteza in 2012.

»  Media cererii de transport feroviar de calatori in UE este de 650 km/pasager/an iar in Romania
este cu 66% mai mica.

b 2004 - 2012: cota de piata a transportului de pasageri pe calea ferata a scazut de la 31% la
doar 17%.

» Continuarea evolutiei din ultimii 22 de ani = pana in 2030, transportul feroviar de calatori va
inregistra o scadere de pana la 97% comparativ cu 1990 (de la 30 mil pasageri-km in 1990
la doar 1 mil pasageri-km in 2030 - fig. 6)

P Viteza de circulatie a trenurilor de calatori este cu 50% mai mica decat in alte tari din Europa
de Vest, si cu 40% mai mica decat in Ungaria si Polonia.

b 2008-2012: transportul de marfa pe calea ferata a scazut de la 72 mil. tone la 56 mil tone (18%
cota de piata actuala).

Ca prognoza la nivel national, rapoartele expertilor si ale specialistilor in domeniu indica o
crestere a volumului de transport de marfa in anul 2020, de la aproximativ 440 milioane tone in 2007
la aproximativ 800 milioane tone in 2020. Aceasta oportunitate derivd dintr-o estimare a
reconfigurdrii lanfului de aprovizionare pe piata europeand cu impact asupra structurii pietei de
transport din Roméania in conditiile in care volumul de transport asociat activitatilor de asamblare,
care vor fi efectuate in Romaénia, va fi de 1,5 milioane TEU in 2020. Valoarea acestui volum de
transport pentru Romania este estimat la o contributie PIB de peste 10 miliarde euro, un numar de
peste 140.000 de noi locuri de muncj, precum si la un venit din taxe de peste 1,6 miliarde euro??.

Tehnologiile utilizate in transportul de marfa pe calea feratd (marfd in container/unitate
standardizata de transport marfa pe vehicul, vehicul pe vagon platforma, marfa in container pe
vagon), fac obiectul exploatirii pe plan international a mai multor sisteme de transport intermodal,

precum:
s Sistemul de transport in containere;
s Sistemul de transport utilizand cutii mobile;

» Sistemul de transport utilizind autotrenuri rutiere pe vagoane specializate cu
platforma scufundata pe toatd lungimea;

19http:/iwww.mt.ro/web14/documente/sirategie/sirategii_secloriale/strategie_de_transport_intermodal_texi.pdf
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* Sistemul de transport utilizdnd semiremorci rutiere pe vagoane specializate cu
buzunar sau cos;

» Sistemul de transport utilizidnd semiremorci speciale cu sistem dublu de rulare.

In Romania, pana in prezent, s-a utilizat in mod preponderent sistemul detransport combinat
in containere prin realizarea unui lant logistic care are la capete transportatori rutieri ce preiau
unitdtile de transport intermodal de la expeditori si le transportd pini la terminalul intermodal, in
conditii de sigurantd optime.

In primele 8 luni ale anului 2010, traficul de marfa in unititi de transport intermodal (UTI), derulat
de operatorul national de transport feroviar de marfa SNTFM ,CFR Marfa” SA, reprezintd 7,7% din
totalul marfurilor transportate de citre acesta. Din acest total, doar 1% reprezinti traficul derulat
numai prin terminalele operatorului national de transport feroviar de marfa

Marfuri de volum mare care necesitd protectie impotriva agentilor atmosferici: mobild, utilaje, marfuri

paletizate (ambalate), colete, legume in lzi

Gas Marfuri generale ambalate/paletizate, cu volum mare care necesitd protectie impotriva agentilor

atmosferici

Hbikklls Marfuri cu volum mare §i greutate specifici mic3

Rils Marfuri cu volum mare, materiale lungi, utilaje care necesitd protectie impotriva agentilor atmosferici
Z Uleiuri comestibile, melas3, bitum, produse petroliere, acid sufuric

Ucs Ciment, var

I Alimente perisabile conform ATP

T Produse ale industriei chimice

Laads Tractoare, utilaje agricole. Poate transporta cherestea, busteni, materiale lungi; 2 containere de 20’

Uagps Cereale - secard, porumb, orez, oviz, griu, orez brut, seminte de floarea soarelui, soia, srot

Faccs Piatrd spartd (balastiera)

Ks - Materiale lungi (laminate), utilaje, blocuri de piatrd, cherestea,bugteni

Rgs Profile laminate, tevi, sine de cale ferata, tagle, lingouri, prefabricate din beton, cherestea, busteni

E Mérfuri In vrac (minereu, carbune, cocs, produse de balastiera) laminate, fier vechi, material lemnos,

blocuri de lemn, materiale de constructie

In Braila Gara Cf, modernizata recent, este una din cele mai importante din parcursul liniei Bucuresti
- Urziceni - Faurei - Galati - denumite si Magistrala CFR 700. Aceasta a fost deschisi in anul 1872.
Gara se remarca datorita transporturilor de marfuri. De aici pornesc si sosesc trenuri incarcate cu
cereale, lemn si produse textile in toatd tara. Gara din Briila are in acest moment numai 3 linii
incredintate transportului de persoane, iar alte 9 sunt folosite pentru transportul de marfuri.
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2.5 MIJLOACE ALTERNATVE DE MOBILITATE

2.5.1 CIRCULATIA PIETONALA iN ZONA CENTRALA

Circulatia pietonala la nivelul zonei centrale este incurajatd recent de amenajdrile zonei
pietonale pe str. Eminescu. Desi amenajarea este realizatd integral spatiul public este inca parazitat
de lucriri de constructii, santiere, dar si afectat de un grad relativ mare de neocupare a parterelor

comerciale.

Cu exceptia amenajarii Str.
Mihai Eminescu si a segmentului de
zona de promanada pe
falezaDunarii, se poate considera ca
traficul pietonal este secundar celui

auto, fapt vizibil nu atit in lipsa de

amenajare a spatiilor de circulatie,
cit in configurarea lor adecvata -
materiale, textura, spatiu alocat etc.-
si parazitarea cu diferite elemente
de tip people-stoppere, panouri

publicitare etc.

In multe situatii lipseste si demarcarea intre spatiul dedicat pietonilor si cel dedicat circulatiei

auto, fapt agravat in plus de starea proasta a constructiilor care pun in pericol trecatorii.
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Exista Tnsa si exemple pozitive care trebuie ameliorate, dar care au premise foarte bune pentru a

deveni un spatiu pietonal de calitate cu investitii la nivelul materialelor, a mobilierului urban etc.

2.5.2 CIRCULATIA PIETONALA IN ZONELE PERI-CENTRALE $I IN CARTIERELE REZIDENTIALE

In multe din cartierele de locuit spatiul pietonal lipseste cu desivarsire fiind folosit ca parcari
improvizate; in unele situatii In care existd nu are nicio forma de imricaminte adecvati traficului
pietonal.

Sunt multe situatii in care nu exista o corelare intre trecerile de pietoni si activitdti comerciale
generatoare de trafic, provocand situatii de risc. In plus, o parte a spatiului public este privatizati

prin amplasarea de chioscuri sau gretere improvizate.

Jjocul cB;:—r'iIor in spatiul public intalnire la intersectia strazilor
insuficient amenayat in zona rezidentiala(activitafi
(parcare =spaliu public privatizat) sociale cu caracter profund)

In Zona Centrald a municipiul Briila au fost realizate proiecte care au incurajat intelegerea
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si adoptarea mersului pe jos ca o modalitate zilnici de transport: transformarea strizii Mihai
Eminescu in strada exclusiv pietonald, precum si a strazii Fata Portului. Pietonizarea acestor strazi a
fost insotitd si de masuri sau interventii specifice (de exemplu: schimbarea Imbracamintilor asfaltice
si/sauinlocuirea acestora cu dale, instalarea de obiecte de mobilier urban - banci, corpuri de iluminat,
etc.), care sa contribuie la crearea unor spatii publice animate, conviviale care favorizeaza in acelasi

timp atat parcurgerea zonei la pas, in ritm alert, cat si socializarea, odihna si relaxarea.

Desi aceste proiecte si amenajari au rdspuns nevoilor de mobilitate pietonala ale locuitorilor
mun. Briila existente la un anumit moment, totusi ele trebuie completate cu alte proiecte si masuri

similare care sa urmareasca cu precddere:

» Imbunétitirea accesului pietonal in zona centrala si in zona de falezd a mun. Briila;

» 1imbunititirea denitdtii, a continuitdtii si accesibilitdtii retelei pietonale existente in
zonele peri-centrale si rezidentiale;

» cresterea numarului depasérilor pietonale in distributia modald a mun. Briila, si
intensificarea traficul pietonal;

» protejarea si punerea in valoarea patrimoniul construit valoros si semnificativ din punct
de vedere istoric si arhitectural;

» reducerea impactului poluérii rezultate din traficul rutier pe toatd raza mun. Braila;

» Imbunétitirea imaginii urbane si a calitatii vietii atit in zona centrala cit siin zonele peri-
centrale si in cartierele rezidentiale.

2.5.3 CIRCULATIA PIETONALA IN ZONELE URBANE PERIFERICE

Zonele periferice sunt marcate de o inadecvare totald a traficului pietonal, trotuarele fiind
inguste si parazitate de elemente precum stilpi de iluminat, inadecvati si din punct de vedere al
iluminatului la nivelul trecdtorului, precum si de alte elemente. Dat fiind caracterul de tranzital unor
strazi, traficul pietonal ar avea nevoie de imbunatatiri in sensul protectiei acustice.
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In unele cazuri, trotuarele nu exist, zonele fiind practic izolate din acest punct de vedere.

2.5.4 DISFUNCTII PRIVIND CIRCULATIA PIETONALA

Astfel, principalele probleme si lipsuri care trebuie ameliorate relativ la circulatia pietonald
in municipiul Braila sunt urmatoarele:

» ruptura dintre reteaua pietonald a Zonei Centrale si cea din zona de falezi (strada Fata
Portului;

» lipsa de continuitate a retelei pietonale si a tramei stradale Intre zona centrald si peri-centrald
(aflatd la est de calea feratd) si zona periferica (aflati la vest de calea ferat3);

» lipsa de continuitate a retelei pietonale si relationarea defectuoasd a fronturilor opuse ale
unor artere majore (de ex. Calea Cilarasilor care dispune de un numir redus de treceri de
pietoni fatd de nevoile de traversare ale acestei artere);

» calitatea precari a trotuarelor (atit imbricdminti si geometrie - rampe la borduri, ecluze,
etc,, cat si mobilier stradal) in zona central3 si in zonele rezidentiale;

> lipsa trotuarelor pentru anumite strizi (cu precddere cazul cartierelor periferice, de ex.
anumite strazi din carierul Lacu Dulce, strizile din lungul c3ii ferate);

> lipsa unor zone sau trasee pietonale sigure cdtre scolile generale (clasele 1-VIII) si citre
gradinite; lipsa zonelor 30 si/sau a zonelor cu trafic calm in jurul scolilor si al gradinitelor;

» lipsa unor zone 30 sau zone cu trafic calm in zonele rezidentiale (aleile dintre blocuri si/sau
parcele), a unor strizi amenajate in conformitate cu categoria stizii (grad IV) si cu caracterul
rezidential - de tipul home zones;

> fin unele situatii, nesemnalizarea adecvati sau lipsa de vizibilitate a trecerilor de pietoni;
blocarea acestora cu autoturisme stationate, lipsa rampelor la bordur3, a extinderilor
trotuarelor (ecluze) in dreptul trecerilor de pietoni pentru scurtarea distantei de traversare,
a refugiilor/medianelor centrale sau a trecerilor de pietoni iniltate la cota trotuarului;

» lipsa sistemelor de ghidare si orientare pentru pietoni (panouri cu harti la scara zonei cu
indicarea zonelor si obiectivelor de interes, a distantelor si timpilor de parcurs pentru pietoni
catre aceste obiective; indicatoare catre zonele de interese)

» accesibilitatea scizuta a unor statii de transport in comun datoritd lipsei refugiilor sau a
amenajarilor adecvate care sd inlesneasca traversarea sigura si confortabili citre statie.

2.6 MANAGEMENTUL TRAFICULUI

2.6.1 STATIONAREA AUTOVEHICULELOR

2.6.1.1 Oferta locurilor de parcare
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La un total de peste 50.000 de masini inregistrate in Brdila, la care se adauga cateva mii
utilizate pe teritoriul orasului, existd un numar de cca. 12.000 de locuri de parcare, din care 9.500
sunt inchiriate de braileni, contra unei taxe de 17 lei pe luna. Acestora li se adauga si cele circa 2.250
de garaje detinute de locatarii blocurilor, pentru care se plateste, de asemenea, o taxa lunara citre
Serviciul de Utilitate Publici, Administrare si Gospodarire Locala.
Perceptia generald asupra problemei parcarii in Braila este una negativa- se considera ca exista
prea putine locuri de parcare publice, iar cele cu plata sunt considerate prea scumpe?2°.
In studiul de fundamentare pentru PUG Briila, Ancheta socio-urbanisticd, realizat de URBAN -INCERC,
2012 s-a folosit un chestionar care cuprindea, la intrebarea Q5, o referire la parcare.
Q5. Pe o scald de la 1 la 5, unde 5 inseamnd foarte bun, iar 1
inseamnd foarte prost, cum apreciati Municipiul BRAILA in ce
priveste urmdtoarele aspecte? Dar in ce priveste ...

(CITESTE SI INCERCUIESTE A-R)?

) o1 [ £ 1171 (11 (R —————— 5
B baeReEsEsEsReRRRRSRERRSERRS SRS SES RS R RS R eSS e e 4
T NP 3
T T R A R R 2
- FOQrte ProQasta......smsssnsssnsessinensns 1
= N SUH vsiivimisimivsinismissssoissvsvsisainisisisvisvissssossunsiosion 8
R (- - 9

A. Parcurile, spatiile verzi si locurile de joacd

B. Aspectul, frumusetea orasului

C. Drumurile

D. Disponibilitatea unor locuinte bune la un pret pe care sd {i-I poti
permite

E. Oportunitdtile de a gdsi un loc de muncd

F. Calitatea scolilor din zona in care locuiti

G. BRAILA ca un oras plin de viatd cu multe locuri in care te poti
distra cu prietenii sau familia

H. BRAILA ca loc in care sd-ti cresti copiii

Dhitp://www.ziare.com/braila/stiri-business/locuri-de-parcare-muli-mai-scumpe-in-braila-decat-la-
bucuresti-3515577
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L. Disponibilitatea unor servicii de calitate de ingrijire a sdndtqdtii
J. Modul in care alesii locali gestioneazd problemele orasului

K. Cat de mult le pasd oamenilor din BRAILA de ceilalti concetdteni
L. Viata culturald (teatre, muzee, concerte)

M. Transportul public

N. Locurile de parcare

O. Nivelul infractionalitdtii

P. Utilitatile publice (reteaua de apd si canalizare)

R. Calitatea aerului

La nivelul anului 2012 de realizare a anchetei, pe primul loc in lista nemultumirilor
cetdtenilor Brailei nu se situa problema insuficientei locurilor de parcare, ci lipsa locurilor de muncs,

degradarea mediului urban (curitenia orasului, cladiri degradate, poluare) si starea drumurilor?1.

lipsalocurilordemunca | PRI 471.5%
cainii comunitari | | 8,9%
degradarea mediului urban = 1| 10,3%
starea drumurilor ‘Li 9,6%
transportulin comun | 5.3%

lipsa parcarilor 'LH 1,4%

infractionalitatea D 2,8%
lipsa spatii verzi L 1,1%
utilitatile publice (apa, canal, gaz) [7 _: 7.8%
Py . . . | it |
servicii publiceinsuficiente | 2,8%
F 0%
.
nustiv | | 2,5%

altele

Fig_ 57 .Rezultatele chestionarului aplicat in cadrul anchetei socio-urbanistice ca studiu de fundamentare cu caracter
prospectiv pentru PUG- Brdila, URBAN-INCERC, 2012, p.9

Referitor la unele aspecte legate de serviciile publice, tabelul de mai jos relevd perceptii
critice si foarte critice privind disponibilitatea unor servicii publice de calitate intre care se numara
si gestionarea locurilor de parcare (alaturi de serviciile de ingrijire a sanatatii, transportul public,
utilitati, responsabilitatile alesilor locali). Actualmente, perceptia asupra situatiei locurilor de

parcare in Bréila este printre cele mai negative.

2 Chestionarul a fost aplicat la 20 de respondenti din fiecare cartier al orasului avand varsta minima de 16 ani impliniti.- cf. Studiu
de fundamentare cu caracter prospectiv- Ancheta Socio- Urbanistica pentru PUG Braila, URBAN-INCERC, Bucuresti, 2012, p.6.
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Cum apreciati Municipiul Braila | Foarte Prost Niei bun, nici | Bun Foarte bun
in ce priveste: prost (%) | (%) prost (%) (%) (%)
1cn]ufulea scolilor din zona in care 6.7 142 37 316 138
ocuiti
disponibilitatea unor servicii de Y e, — - _—
calitate de ingrijire a sanatatii 253 | 353 e 12,0 il
uul:la.ui: publice (reteaua de apa si 1.7 16.7 300 277 151
canalizare)
transportul public 193 302 26,5 16.7 7.3
locurile de parcare 19.7 289 343 13.5 2.6
viata culturala (teatre, muzee, 12.4 274 323 212 6.6
concerte)
Braila ca un oras plin d¢ viata cu
multe locuri in care te poti distra cu 17.6 25.9 36.0 15,8 4.7
prietenii sau familia
Braila ca loc in care sa-ti cresti copiii 9.6 24.6 423 19,1 4.4
modul in care alesii locali
2 . 222 X 5

gestioneaza problemele orasului T 4 2 1

Tabel 10 Rezultatele chestionarului privind starea de satisfactie fata de serviciile publice si responsabilitdtile alesilor locali in
cadrul anchetei socio-urbanistice ca studiu de fundamentare cu caracter prospectiv, URBAN-INCERC, 2012, p.16

2.6.1.2 Tipologia ofertei de parcare

0 analiza a ofertei de parcare la ora actuald in Brdila a relevat o serie de tipuri de parcari,
relationate de regula cu functiunea in proximitatea careia se afla. Cu certitudine se poate spune ca nu
exista un sistem unitar al organizarii parcarilor in Braila. Problema parcarilor Tn Braila este prea
mult l3sata la latitudinea proprietarilor de hipermarketuri , pe seama cdrora pare ca aceasta oferta

de locuri de parcare a crescut.

1. Parcari publice amenajate - cu taxa/ comerciale ( vezi anexa 1) — 20 platforme

2. Parciri publice fara taxa (in alveolele special create in lungul trotuarelor)- 44

3. Parcari publice de resedinta, adica "situate la mai putin de 30m de frontul imobilelor utilizate
de locatari, In functie de configuratia perimetrului de amplasare, putdndu-se depasi aceasta
limitd” 22- pentru care posesorul plateste o taxa 9 in general aferente zonelor de locuinte
colective)- 316 platforme

4. Parcdri private, situate n incintele private aferente dotarilor comerciale de tip hipermarket;
accesul este conditionat de programul magazinului (se poate percepe o taxa de parcare, in

functie de decizia proprietarului)- 12 platforme

22Conform REGULAMENTULui DE ORGANIZARE S| FUNCTIONARE A PARCARILOR PUBLICE DE RESEDINTA AFLATE PE RAZA
MUNICIPIULUI BRAILA, www.primariabraila.ro
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5. Parcidri spontane, neamenajate, in spatiul public {carosabil sau trotuar); acestea suplinesc
lipsa parcajelor amenajate si devin indicatorul unei necesititi urgente mai ales in locurile
situate In vecinatatile unor institutii publice - scoald, gradinits, spital, administratie publicd,
parg, teren de sport.

Numarul total al locurilor de parcare publice amenajate in Briila este, conform datelor primite:

Parcari de resedinta - 326 locuri
Parcari comerciale - 1561 locuri (19518,37mp, considrand 12,5 mp/ loc de
parcare)

Numar platforme /locatii parciri amenajate

in Briila

3% 5% ® parcari publice

cu
wl% taxa/comerciale

I parcari publice
fara taxa

1 parcari
| amanajate de
i resedinta

Fig_ 58Distributia procentuald a diferitelor tipuri de parcdri in Brdila. sursa Stan, A.

Raportul intre tipurile de parcari din Braila atesta faptul ca in ciuda lipsei unei organizari
unitare a sistemului parcarilor, exista un echilibru intre cele 5 tipuri identificate. Acest lucru exprima
atat conditia informald a acestui fenomen de "reglaj fin” intre cererea si oferta de locuri de parcare,
insa este si un indicator asupra necesarului de organizare mai buni din punct de vedere al ofertei de
parcari publice. Mai ales in situatia in care Briila mizeazd pe o dezvoltare integratd a mobilitatii
urbane, incercand o degrevare a traficului pe zona central3, pentru ca aceasta sa devind un suport
mai bun pentru o dezvoltare turistic3, atractiva, organizarea unui sistem de parcare public, accesibil

si corelat nodurilor intermodale, trebuie sé devini o prioritate.

2.6.1.3 Modul de utilizare si management al parcarilor

Din punct de vedere cantitativ, desi nu detinem rapoarte complete asupra acestui aspect al

mobilititii in Braila, putem extrage cateva informatii din sursele publice avute la dispozitie.
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Din Raportul Consiliului Local al Mun. Brédila- Politia Locala, "Evaluarea activitatilor de
management pe anul 2013”23, rezultd o serie de informatii referitoare la modul de utilizare a
parcarilor in Briila. In anul 2013, au fost sesizate si sanctionate de citre Politia locala:

- 13 parcari neregulamentare a autovehiculelor grele ( in baza H.C.L.M. 103/2008)

- 277 cazuri de stationare neregulamentara a autovehiculelor

- 7 cazuri de oprire interzisi a autovehiculelor (in baza 0.G. 195/2002)

In total, pe anul 2013 se inregistreazi un numar de 297 de sanctiuni legate de modul de
parcare.

Dintr-un alt raport al activitatii Politiei Locale Braila pentru perioada 14 - 22.10.2014 rezulta ca
in actiunile de depistare a neregulilor privind oprirea, stationarea, parcarea si accesul interzis, s-au
aplicat, in decurs de o luna:

- 38 sanctiuni contraventionale Tn valoare totald de 5.310 lei si au fost aplicate un numar
de 5.310 puncte penalizare conform O0.U.G. nr. 195/2002 pentru parcare
neregulamentarad

- 3 sanctiuni contraventionale cu amenda in valoare de 600 lei, pentru vehicule stationate,
parcate neregulamentar si a vehiculelor fara stapan sau abandonate pe terenuri
apartinand domeniului public sau privat al municipiului Brdila,

- 1 amenda in valoare de 360 lei si 3 puncte penalizare pentru stationarea voluntara a
autovehiculelor in zonele in care oprirea este interzisa, cu depasirea timpului de 5 minute

conform O.U.G. nr. 195/2002 R,

Acesta date, desi probabil incomplete la nivelul anului 2014, releva faptul ca, in privinta
modului de folosinta parcarilor si a utilizarii spatiului public pentru parcarea autovehiculeleor, in
Braila exista un numar destul de mare de sanctiuni aplicate pentru contraventii la acest capitol. Daca
apreciem ca acest numar al sanctiunilor reprezina cca. 15% din totalul de situatii neregulamentare
de folosinta a parcarilor si a spatiului public/privat al primariei pentru parcare/stationare, rezulta
anual cca. 1900 de sanctiuni (luand ca reper anul 2013), ceea ce raportat la numarul total de
autovehicule inregistrate sau circuland in Brdila (cca. 55 000), reprezinta un procent de cca. 3,45%

de autovehicule care nu respecta conditiile legale de parcare si stationare.

Zhttp://www.fnpl.ro/fisiere/pagini fisiere/Bilan%C5%A3 2013 Br%C4%83ila.pdf
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Din punct de vedere calitativ, modul de parcare in Briila are cateva particularitati derivate
atat din structura retelei stradale, din organizarea circulatiei (sensuri unice, parcari in relatie cu
reteaua majora), cat si din echiparea retelei rutiere(marcaje, semnalizare).

Principalele cauze care conduc la parcare neregulamentara si - in consecinta - la amenzi si sanctiuni,
sunt:

a. lipsa locurilor de parcare organizate in zonele de interes public, mai ales in zona centrala

a institutiilor publice majore ale orasului

b. incercarea de evitare a parcarii pe locurile cu taxa, considerandu-se o taxa prea mare

C. lipsa de organizare flexibila a parcarii - pe intervale orare care sa permita accesul

utilizatorilor pe o perioada scurta la punctul de interes dorit

d.  lipsaunei corelatii intre transportul in comun si zonele de parcare publica

e. lipsa unor indicatoare si a unei semnalizari corespunzatoare, sau din practicarea unei

cutume in incalcarea lor

f. dificultatea obtinerii unui contract de inchiriere a unui loc de parcare de resedinta

(posibil din cauza lipsei de spatiu amenajabil ca parcare in cadrul cvartalelor de locuinte
colective).

Analiza pe plan cantitativ va trebui completata ulterior, in cadrul Planului de Mobilitate Urbana
Durabila al Orasului, prin masuratori atente la fiecare capitol al acestor puncte depistate ca si cauze
ale parcarilor neregulamentare, pentru a avea imaginea completa a acestui fenomen si a putea lua
masurile cele mai potrivite.

De asemenea, este necesara monitorizarea constanta a modului de parcare- atat de catre
politie cat si de primarie- in vederea depistarii variatiilor in utilizarea parcarilor in oras, precum si
depistarea comportamentelor si cutumelor care se nasc din utilizarea defectuoasa a unor spatii
pentru parcare.

Este necesara constituirea unei baze de date cu informatii legate de locurile de parcare
organizate, privind gradul lor ocupare, frecventa ocuparii pe diferite intervale orare, cuaantumul taxei,

nivelul de echipare/ supraveghere, etc.
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Fig_59. Alveole de parcare in lungul strazii Ana Aslan — mod de parcare incorect, ignorand marcajele. Dar si parcari la bordura,
spontane, nepermise pe latura opusa a strazii. Sursa: google earth- street view, 2014

Fig_ 61.Parcari publice cu plata in Piata Traian- teatrul Maria Filotti. Multe locuri publice raman neocupate dat fiind taxa
considerata prea mareSursa: google earth- street view, 2014
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Fig_62.Parcarineregulamentare, ocupand integral spatiul trotuarului, dara fara a avea un marcaj de interdictie. Sursa: google
earth- street view, 2014

Fig_ 63.Parcari neamenajate sau precar amenajate, Brailita, Brdila, Sursa: google earth- street view, 2014

2.6.2 SIGURANTA DEPLASARILOR

e Gradul de echipare si dotare

Starea infrastructurii rutiere este corelatd nu doar aspectului legat de starea fizica si calitatea
imbrdcamintilor caii de rulare, ci si unor aspecte conexe, dar la fel de importante, precum:
- Semnalizarea rutiera
In Bréila exists un numar de 19 intersectii semaforizate si doar 5 semaforizari la treceri de pietoni.
Exista Tnsd tronsoane ample de artere de categorii superioare unde trecerile de pietoni sunt
semnalizate doar prin marcaj in paviment si panou- acest fapt introducind riscuri pentru pietoni la

traversare. Existda de asemenea, numeroase zone unde sunt constatate multiple traversari
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neregulamentare ale pietonilor (pe aretere comerciale pe ambele fronturi) unde ar fi necesare
masuri pentru limitarea riscurilor.

In zonele rezidentiale periferice, existi numeroase intersectii nesemnalizate rutier, iar trecerile
de pietoni sunt slab semnalizate si neamenajate.

In multe zone aferente scolilor si liceelor, lipsesc semnalizirile de tipul "Atentie, scoal&!”.

Fig_ 64Intersectia sos. Focsani - str.Comuna din Paris, treceri de pietoni neamenajate corespunzator. Sursa: Google Earth/
street view, 2014

- Iluminatul public

lluminatul public stradal contribuie substantial la perceptia asupra infrastructurii rutiere si
la siguranta deplasarilor.

In Briila, serviciul de iluminat public local este concesionat SC Luxten Lighting Company SA,
pe o perioada de 10 ani, Incepiand din anul 2003. Lungimea total3 a retelei de strazi cu iluminat public
este de 240 km?4.

In baza acestui contract, se asigurd urmaitoarele obiective:

- reabilitarea si modernizarea echipamentelor aferente sistemului de iluminat;

- gestionarea §i optimizarea consumului de energie electrica aferenta iluminatului
public si serviciului de intretinere a sistemului de iluminat public;

- Intretinerea si mentinerea echipamentelor aferente sistemului de iluminat

public;

8ursa: http://www.primariabraila.ro:7200/Documente%20Portal/StrategiiDezvoltare/serv_comunitare capVlll.pdf, accesat la
12.0ct.2014
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- extinderea sistemului de iluminat public in zonele in care in acest moment

nu existd iluminat public;

- asigurarea iluminatului pentru sarbatorile de iarna.

Starea actuald a iluminatului public stradal sufera anumite lipsuri, intre care amintim:
- Lipsa de adecvare a tipului de iluminat la gabaritui si fluxurile de trafic pe anumite
artere

- Iluminat tnvechit si lipsit de eficientd, necesitind modernizare
- Lipsa iluminatului public pe multe artere carosabile de categorie 3 sau 4 din zonele

periferice.

—

%

Fig_ 65. Diferite tipuri de corpuri de iluminat in Brdila, sursa: Google Earth/ street view, 2014

- Mobilierul urban
De confortul si siguranta deplasarilor urbane sunt responsabili si o serie de factori "soft”,
calitativi, dar la fel de importanti ca si cei care tin de ingineria traficului si de analizele cantitative.
Mobilierul urban este unul dintre acesti factori, prea putin intrat In atentia municipalitatilor.
Intre tipurile de mobilier urban aferente infrastructurii rutiere, pentru studiul de fata am
retinut :

- Containerele pentru gunoi

Mobilierul aferent statiilor de transport in comun

Mobilierul de imprejmuire si separare

Mobilierul pentru afisaj publicitar

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.EC.///// 2015
109



La acest capitol, Braila prezinta din nou discrepante foarte mari intre centru si periferie,
reflectdnd lipsa unei organizari echilibrate si unitare a acestui sistem.
Multe din artere sunt neechipate corespunzator, iar afisajul publicitar, prin modul in care

este dispus, afecteaza vizibilitatea in trafic si a pietonilor, confortul deplasarii si nu in ultimul rind,

confortul vizual.

I ey

Fig_ 66.Pozitionare defectuoasd a containerelor in raport cu utilizatorii, cartier Chercea, Braila, 2014, sursa: autor

Din analiza situatiei actuale in privinta modului de gestiune a traficului in Braila se pot evidentia

urmatoarele aspecte:

— Nu exista implementate sisteme de management de trafic la nivelul intregului municipiu.
Exista intersectii semaforizate care sunt controlate individual pe baza unui ciclu de

semaforizare cu timp fix, insa nu exista o corelare a intersectiilor intre ele.

— Nu exista panouri de informare cu mesaje variabile la intrarile in municipiul Braila care sa
informeze conducatorii auto asupra conditiilor de trafic, a lucrarilor, a rutelor optime pe care

le pot urma catre diverse destinatii.

— Parcarea vehiculelor pe carosabil reduce capacitatea de circulatie si de asemenea reduce
vizibilitatea in intersectii ducand la periclitarea sigurantei circulatiei. A se vede mai jos
situatia din intersectia Bdul Independentei - Str. 1 Decembrie 1918, unde se observa ca din
doua benzi de circulatie pe sens pe Str. 1 Decembrie sunt disponibile numai cate o banda de
circulatie pe sens. Vehiculele sunt parcate in apropierea si chiar pe trecerea pentru pietoni

reducan considerabil siguranta circulatiei in aceasta intersectie.
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— Nu exista suficiente indicatoare de orientare catre diverse destinatii din municipiu si catre

drumurile nationale de acces catre alte localitati

2.7 IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

Zonificarea functionala realizata in cadrul PUG Braila a fost relevat, prin cartarea tuturor
functiunilor existente, detaliat, atat grupele functionale (ex. servicii, locuinte), cit si subgrupele (ex.
invdtdmant, sdnitate, etc). S-a pus in evidentd diversitatea functiunilor si distributia neomogena a
zonelor functionale. Bilantul teritorial a relevat faptul ca in decursul celor 12 ani de la elaborarea
PUG anterior, au crescut simgitor ponderea zonelor rezidentiale din intravilan (dela 30% 12 40.73%),
ponderea spatiilor verzi (de la 8.96 % la 12.65% ), dar si ponderea terenurilor neproductive si a celor
libere. Pe de altd parte ponderea unitdtilor industriale, depozite si a unitdtilor agro-zootehnice a
scazut puternic (de la 28.06% la 17.53%) si scdderi mai mici au inregistrat zonele cu functiuni
speciale, zonele aferente ciilor de comunicatii, zonele aferente constructiilor edilitare.

Fard indoiald, datele atestd faptul cd declinul economic al Briilei este manifest, dar si ca
acesta nu se face simtit in toate domeniile. De asemenea remarcdm ca tertializarea Brailei nu s-a
petrecut la o scard atit de mare cum ne-am fi agteptat, profilul industrial destul de puternic dinainte
de 1989 amprentind incd profilul economic al orasului si in prezent, lipsind insa rentabilitatea
acestor activitati industriale inci active. Activitatea industriald detine o pondere importantd in
economia municipiului Briila, industria fiind o ramura care genereaza profit economic i, in acelagi
timp, creeaza locuri de munca.*

PONDEREA FUNCTIUNILOR EXISTENTE RAPORTATE LA SUPRAFATA TERITORIULUI INTRAVILAN

B LOCUIRE

B FUNCTIUNI CU CARACTER CENTRAL, INSTITUTII SI
SERVICH

B FUNCTIUNI MIXTE

E INDUSTRIE S| DEPOZITARE

& GOSPODARIE COMUNALA 51 ECHIPARE EDILITARA

 CIMITIRE

m SPATII PLANTATE, SPORT, AGREMENT, PROTECTIE

B PADURE

© TEREN AGRICOL, SERE

| CAl DE COMUNICATIE NAVALE

= CA| DE COMUNICATIE RUTIERE

# CAI DE COMUNICATIE FEROVIARE
FUNCTIUNI CU DESTINATIE SPECIALA

" TERENURI NEPRODUCTIVE SI CU EXCES DE

1% UMIDITATE
TERENURI LIBERE

Fig_ 67. Ponderea functiunilor existente pe teritoriul mun. Braila, sursa: PUG Braila (in elaborare)

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.E.C.///// 2015
11



Din punct de vedere al complexitatii unor areale care se remarca in cadrul acestui teritoriu, sunt
evidentiate zonele care grupeaza in suprafete ample, functiuni ce cumuleaza un aport masiv de locuri
de munca - si deci deplasari majore. Exceptamd centrul istoric si cateva zone mai izolate de servicii
si comert, principalele zone de complexitate ridicata sunt in numar de 4:

- zona "PROMEX” insemnand nu doar intreprinderea omonima dar si celelelte fuctiuni adiacente ei -
in nordul orasului,

- zona portuara si de intermodalitate rutiera- navala - feroviara (in limita estica)

-zona sudica, de asemenea adiacenta malului Dunarii, care grupeaza in jurul santierului naval o serie
de alte functiuni complexe mari generatoare de trafic

- zona mediana pe relatia sos. Focsani, care are preponderent un caracter de comert si servicii de mai

mica anvergura, dar care devin semnificative prin gruparea liniara adiacenta arterei rutiere

Gradul de deservire al retelei rutiere este in stransa relatia si cu distributia dotarilor de mai
mica anvergura dar care insemana deplasari zilnice- cele de tip scoala/ liceu - ca puncte care
genereaza trafic, dar care necesita si o accesibilitate ridicata pe TC la nivel de zona/ cartier/ oras.
Solicitarea retelei rutiere provine deci, pe de o parte, din concentrarile de activitati si dotari care
genereaza deplasari in mod constant (scoli, licee, locuri de munca), si pe de alta parte din modul in

care reteaua de transport in comun raspunde acestor zone generatoare de deplasari.
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ZONE FUNCTIONALE CU
COMPLEXITATE RIDICATA IN
CADRUL ORASULUI- cumul de
functiuni si asociere spatiala-
GENERATOARE MA]JORE DE
TRAFIC

ZONE FUNCTIONALE
PUNCTUALE (scoli, gradinite,
spital, administratie)

CU DISTRIBUTIE DIFUZA

Fig_ 68. Zonele cu complexitate ridicata din min. Braila - prin cumularea unor activitati ce implica numar mare de locuri de
munca.

Un rol importanta in determinarea generatorilor de trafic il reprezinta distributia elevilor pe
scoli si licee la nivelul municipiului, un factor important in determinarea mobilitatii, atat pietonale
cit si dependente, in general de transportul in comun si de deplasarea auto. Se poate constata ca in
general scolile pastreazad un areal restrans de deplasare a elevilor.

Ariile cu cel mai mare potential de generare a deplasdrilor zilnice interne la nivelul
municipiului se grupeazi majoritar citre zona centrald, cu unele grupdri mai importante in
prelungirea acesteia si in cartierele limitrofe. (Figura 26).Calculata prin coroborarea dotérilor de
proximitate, a facilitdtilor educationale si a zonelor in functie de numarul de locuri de munca, ariile
de generare de deplasare constituie un support important al planificarii mobilitatii
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Rezulta faptul ca reteaua rutiera a Brailei este in general bine echilibrata sub aspectul
deservirii teritoriului - a dotarilor de interes public si a zonelor cu concentrari de locuri de munca,

fiind clar definite ariile de generare a deplasarilor.

O
3

Legenda

mm retea stradala

scoald
colegiu/ liceu/ grup scolar

Numar elevi:
> 1200

601-1200
300-600

< 300

Figura 2.Distributia elevilor pe scoli si licee la nivelul municipiului. Se ramarca faptul ca punctele cele mai
incarcate nu sunt in zone cu accesibilitatea cea mai buna. Sursa: Alexandru, M.
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Legenda

=== retea stradala
invatamant
alte dotari de proximilate

@ locuri de munca

ariile cu generarea cea mai
mare de deplasare

Figura 3. Determinarea ariilor de generare de deplasare prin prisma coroborarii repartitiei dotdrilor de proximitate, a
facilitdtilor educationale si a zonelor in functie de numdrul de locuri de muncd. Sursa: Alexandru, M.
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3. EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL
MOBILITATII

3.1 IMPACTUL ASUPRA ELEMENTELOR DE MEDIU

3.1.1 IMPACTUL MOBILITATII URBANE ASUPRA CALITATII AERULUI

Supravegherea calitafii aerului in aglomerarea Briila se realizeazi incepand cu anul 2008
prin cinci statii automate de monitorizare si doua panouri electronice de informare a publicului care
fac parte din Reteaua Nationald de Monitorizare a Calitdtii Aerului. Poluantii monitorizati sunt cei
reglementati prin Ordinul nr. 592/2002 care aprobd Normativul privind stabilirea valorilor limitd, a
valorilor de prag si a criteriilor si metodelor de evaluare a dioxidului de sulf, dioxid de azot si oxizilor
de azot, pulberilor in suspensie (PM10 si PM2,5), plumbului, benzenului, monoxidului de carbon si
ozonului in aerul inconjurdtor, si care transpune directivele europene privind calitatea aerului.

In anul 2009, valorile medii anuale ale
dioxidului de azot in urma masuratorilor sunt sub
valoarea limitd de 40pg/m3 admisa de citre OM nr.
592/2002 si au fost mai mici fatd de anul 2008,
exceptie ficand media anuald inregistrata in statia
Br-3 (statie de fond suburban) unde media anuala
a fost aproximativegala cu cea din 2008.

Valorile medii anuale inregistrate in anul 2009
pentru dioxidul de sulf, in urma masuratorilor, au
fostmai mari fatd de anul 2008, dar s-au situat s e \
cea mai mica valoare limitd de 20 u,gﬁnc R\

pentruprotectia ecosistemelor, admisa de catre Py
Directva zoczs/é‘a/CE privend califatea adf@(w KAy

rncarajuférwor 5/ un aer moascural Penr i \Edmof
Din analiza datelor inregistrate de ARPM\” A, b

; ; iy '.', Galati - Starea factorilor de mediu in Regiunea Sud-

69. Repartitia statiilor auromate de monitorizare ad - i Est pentru anul 2008, in cadrul statiilor automate
itatii aerului y
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de monitorizare a calitatii aerului, au rezultat urmatoarele concluzii privind calitatea aerului pentru

Mun.Braila:

- concentratiile medii anuale de dioxid de sulf in aerul ambiental inregistrate de toate statiile
automate, aratd ci nu a fost depdsitd valoarea limitd pentru ecosisteme, de 20pg/m3. Conform
prevederilor Ordinului MAPM nr. 592/2002, valoarea limit3 zilnica pentru protectia sdnatatii umane
este de 125ug/m3 si valoarea limitd orara este de 350 pg/ms3;

- pulberile in suspensie: valoarea limitd anuald pentru protectia sdnatatii umane, de 40
ng/m3, nu a fost depdsiti la nici una din statiile automate, cea mai mare medie anuald, de 38,29 ug/ms3,
inregistrandu-se la statia de tip industrial din Brdila;

- dintre metale grele, in cursul anului 2008, in cadrul retelei automate a fost monitorizat doar
plumbul, valoarea limiti anuala pentru protectia sandtdtii umane, stabilitd prin Ordinul MAPM nr.
592/2002 fiind de 0,5 pg/m3. Determinari pentru acest indicator au fost facute doar la statiile din
judetul Bridila (in lunile noiembrie-decembrie) si Constanta (perioada august-decembrie),
neinregistrandu-se nicio depésire a valorii limita anuale;

- inregistrarile efectuate la toate statiile automate din regiune in 2008, pentru indicatorul
monoxid de carbon, nu au evidentiat depasiri ale valorii maxime zilnice a mediilor pe 8 ore de 10
mg/m?3, stabilitd prin Ordinul MAPM nr. 592/2002;

- benzenul a fost monitorizat Tn cursul anului 2008 la 2 statii din judeful Braila, 5 din
Constanta, la una din statiile din Tulcea si incepind din iunie si la statia de fond regional din jud.
Vrancea.

Inregistrarile efectuate nu au evidentiat depésiri ale valorii limitd anuale pentru sinitatea umana

plus marja de toleranta (7,5 pg/mc).
In concluzie, desi la nivelul anului 2008, in Regiunea Sud - Est, nu s-au semnalat situatii critice sub

aspectul poludrii atmosferei, in perioadele care au urmat aceste nivele s-au mentinut la limita

suparioara, indicand posibilitatea depasirii lor iminente.
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Denumire . : . Strada si coordonatele Parametrii
statie Tip statie | Localitatea §statiei monitorizati
Calea Galati nr. oJ; latitudine | NOX, E
Braila 1 Trafic Briila 45°17'01.9" N si longitudine - | PMyg, COV,
27°58'16.0"E Pb, SO,
NOx, 2, A
Piata Independentei nr.1 O;, PM, s,
Braila 2 Fond urban Braila latitudine 45°15'52.0" N si COV, Pb,
longitudine - 27°58' 076" E parametn
meteorologici
Statie montata langa scoala NOx, SO,, CO,
- Fond clase | 1=Vl PM,g, O COV,
Brdila 3 suburban Cazasu | |atitudine 45916'15.1" N si Pb, parametri
longitudine - 27°53' 22.0" E meteorologici
seaua Baldovinesti nr. 22,
g?a‘gia Nord pompa?ea ap3 rcq}%raozb%o,
Braila 4 Industrial 1 Briila | uzati—APARA. S~
latitudine - 45° 17'50.6" N si | Parameti
longitudine - 27° 56'58.6" E | Meteorologici
DJ 212 Km 14, gl pincinta SC ngC g\cf)zﬁﬁo,
s ; 5 .| Termoelectrica 3, Fivlg,
Briila5 | Industrial2 | Chiscani | | 4y dine 45°10'06.7"Ngi | parametr
longitudine - 27°5521.2" E meteorologici

- Statia Braila 125 este situatd intr-o zonad comerciald in care numarul aproximativ de locuitori este
de 85.231 si monitorizeaza nivelele de poluare generate preponderent de emisiile din traficul rutier,
cu fluxuri medii si ridicate (intre 2.000 si 10.000 vehicule/zi), de pe strizile limitrofe, pe o arie de
reprezentativitate: 10 - 100m.

- Statia Brdila 2 este situata intr-o zona rezidentiald in care numarul aproximativ de locuitori este de
63.158 si monitorizeaza nivelele medii de poluare din zona urbani datorate emisiilor din interiorul
oragului precum si contributiile posibil semnificative datorate unor fenomene de transport a
poluantilor atmosferici proveniti din exteriorul orasului, pe o arie de reprezentativitate: 1 - Skm

- Statia Bradila 3 este situatd intr-o zona rezidentiala in care numarul aproximativ de locuitori este de
2.145 si monitorizeazd nivelele medii de poluare din interiorul zonei suburbane datorate
unorfenomene de transport a poluantilor ce provin din municipiul Briila.

- Statia Braila 4 este situatd in zona industriald nord a municipiului si monitorizeazi nivelul de
poluare provenit de la sursele industriale din zond sau din zonele limitrofe, pe o arie de

reprezentativitate: 100m - 1km.

25Conform Raportului lunar privind Starea mediului in Regiunea 2 Sud - Est - februarie 2011, Statia nu a functionat in perioada
noiembrie 2010 - februarie 2011 din cauza unui scurt-circuit survenit la alimentarea cu curent electric.
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- Statia Briila 5 este situatd in zona industriald a localititii in care numarul aproximativ de locuitori
este de 5.288 si monitorizeazd nivelul de poluare a aerului in zona invecinatd emisiilor de pe
Platforma Industriald Chiscani, pe o arie de reprezentativitate: 100m - 1km.

Concentratiile medii ale poluantilor monitorizati in Braila2e:

—— TipEtEls Concenfratia medie anuald
: 2008 2009
FU - -
50z (pgimc) [ 949 12,28
B 351 8.63
FU 34,02 -
PM,e (ug/mc) I 31,52 281
T 28,54 2264
FU - 72,66
O; (ug/me) I 63,16 68,8
T = =
FU 15,76 12,25
NO: (pa/mc) I 12,85 9,98
T 43,02 30,73
FU 21,29 19,09
NOy (pg/mc) I 16,25 17,83
T 61,58 55,37
FU 0,12 0.12
CO imag/mc) | 0,16 0,104
T 0,98 0.40
FU 0,04231 -
Pb (ug/me) I 0,0301 0,0075
T 0.0463 0,0009
Benzen (ug/mc) i Shildb ;25
i - 465
PM.: (pg/mc) | - 15,46

Tabel 11. Concentratiile medii ale poluantilor monitorizati in Brdila, 2013

» Evaluarea poluirii aerului cu pulberi in suspensie, fractia PM10
Pulberile in suspensie reprezintd un indicator de bazd in aprecierea calitatii aerului
inconjuritor. Pulberile in suspensie sunt particule solide si lichide cu diametrul cuprins intre 100 si

0,001p. Cele cu diametrul de la 5-10 p (PM10) la 2,5-5 p (PM2,5) prezintd un risc crescut pentru

26 cf. datelor furnizate de Studiul de fundamentare pentru PUG Braila - privind factorii de mediu (riscuri
naturale, protectia si conservarea mediului), sc DANIAS srl, 2013
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sanitate deoarecepdtrund in aparatul respirator si sunt retinute la nivelul alveolelor pulmonare,
avand consecinte importante asupra sanatatii oamenilor?7.

Alaturi de alte surse de poluare cu pulberi (naturale: eruptii vulcanice, eroziunea rocilor si
dispersia polenului, antropice: activitatile industriale, procesele de combustie din sistemul de
incdlzire a populatiei, centralele termice), traficul rutier reprezinta si el o sursa importanta, prin
pulberile produse de pneurile masinilor la oprirea acestora si datorita arderilor incomplete.
Evaluarea calitd{ii aerului prin modelarea dispersiei poluantilor in atmosfera folosind un model
combinat meteorologie-dispersie efectuata pe baza inventarului surselor de poluare si a emisiilor de
poluanti, a identificat cd sursele de suprafata (incilzirea rezidentiala a locuintelor si industrie
mica) sunt principalele surse responsabile pentru depasirea concentratiilor valorilor limita
la PM10, atat in 2007 citsiin 2008.

Ti = 2007 2008
ip sursa
tone | pondere | tfone | pondere

surse de suprafat3 6149 | 9723 6098,73 | 97.41
surse liniare 128 | 2.02 107.71 172
surse punctuale 48 0,75 54 49 0.87
Total 6324 6260.93

Ponderea emsiilor pe tipuri de surse Ponderea emisiilor pe tipuri de surse

in anul 2007 in anul 2008

0.87%

surse de suprafata

surse liniare Msurse de suprafata

surse punctuale Bsurse liniare
Osurse punctuale

Fig_ 70. Repartitia emisiilor de pulberi in suspensie pe tipuri de surse, sursa: Studiul de fundamentare pentru PUG Braila -
privind factorii de mediu (riscuri naturale, protectia si conservarea mediului), sc DANIAS sri, 2013

27Consecintele expunerii la pulberi in suspensie constau in afectarea tuturor grupelor de varsta prin
favorizarea aparitiei si accelerarea/agravarea evolutiei unor afectiuni ca: bronsita acuta si cronica,
emfizemul pulmonar, astmul bronsic, bronhopneumopatia obstructiva cronica, cancerul pulmonar. In
cazul copiilor determina crearea unei predispozitii precoce la infectii respiratorii $i astm bronsic.
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Tendinta evolutiei pulberilor in suspensie, att din punct de vedere a cantitatilor rezultate din
inventarele de emisie, cét si a concentratiilor rezultate din monitorizare, este descrescatoare.

Evolutia concentratiilor de PM, rezultate din monitorizare

|
45
e | ————
g 35
E 304 B Medii anuale nef. 2008
S 254 BET O Medii anuale nef. 2009
g 201 E Medii anuale grav. 2008
-E 154~ 1‘ = ~|— [ Medii anuale grav. 2009
10 | H Limita admisa
54
04 .
BR1 BR3
PM;o nefelometric (ug/m®) BR4 BR5
2008 Medii anuale 38,29 [2476
2009 Medii anuale 27,16 | 28.87
PM,, gravimetric (ug/m’) BR4 BR5
2008 Medii anuale 21,3 Nu se
2009 Medii anuale 27,3 determina.
PM2.5 nefelometric (ug/mc) - Br2 . =
2009 Medii anuale - 15,46 - B
| PM2,5 gravimetric (ug/mc) - Br2 - 3
2009 Medii anuale - 13,6 - -

Fig_ 71. Evolutia concentratiilor de PMjo rezultate din monitorizare, sursa: Studiul de fundamentare pentru PUG Braila -
privind factorii de mediu (riscuri naturale, protectia si conservarea mediului), sc DANIAS srl, 2013

3.1.2 NIVELUL DE ZGOMOT DATORAT TRAFICULUI AUTO

Nivelul de zgomot urban in decursul anului 2009 s-a determinat in municipiul Braila, in 43
de puncte reprezentative astfel:
- 16 puncte pe diferite categorii de strazi cu latimi de 3m, 7m, 14m si respectiv 21m, la bordura
toturului ce marginegste carosabilul;
- 27 puncte expertizate situate la limita exterioara a parcurilor, zonelor de recreere, tratament
medical si balneoclimateric, incintelor de scoli, pietelor si spatiilor comerciale, incintelor

industriale, parcajelor auto si zonelor rezidentiale.
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Tip masuratoare zgomot m;.\lsuuTéat:)ri Maxm:j%n(ix)s e Deg;izgn
Piete, spatii comerciale, restaurante in aer liber 56 73,3 12,8
Incinte de scoli si crese, gradinite, spatii de joaca

pentru copii 4 i o

Parcuri, zone de recreere si odihna 40 63,3 40,8

Incinta industriala 32 69.4 6.7
Zone feroviare 0 0 0
Aeraporturi 0 0 0
_Parcaie auto 16 67 7 0
i i i i 0 0 0]
Strada categorie tehnica | 56 80 0

Strada categorie tehnica Il 32 75,9 8,5

Strada categorie tehnica Il1 24 70 7,7

i icd IV 16 64 6.7

Altele - zone locuibile 32 78,5 56,7

Tabel 12. Rezultatea ale masuratarilor privind zgomotul in functie de categoriile de imporatnat ale arterelor stradale. cf.
studiu 2009, sursa: primariabraila.ro

- Pe strazile de categorie tehnica IV valoarea medie a nivelului de zgomot echivalent a fost de 58,7 dB,
valoarea maxima fiind inregistrata in punctul Orientului/Politie si depaseste cu 6,7 % limita admis3,
ca urmare a tranzitdrii intense de cdtre un numar mult mai mare de autovehicule decat cel indicat a
se desfasura pe o strada cu latimea de 3m;

- Pe strazile de categorie tehnica I11, media valorilor nivelului de zgomot a fost de 65,7 dB, iar valoarea
maximad a depdsit limita admisd cu 7,7 % in punctul Chisindu/Linia de tramvai datorita traficului
intens de tramvaie din zona respectiva;

- Valoarea medie a nivelului de zgomot echivalent pe strazile de categorie tehnica Il a fost de 68,2 dB,
iar valoarea maxima a fost atinsd in punctul 1Decembrie 1988/ Dorobanti si depdseste limita de 70
dB cu 8,5 % in luna noiembrie datorita traficului intens de autovehicule si tramvaie;

- Pe strazile de categorie tehnicd I media anuald a fost de 69,5 dB si se incadreaza sub valoarea limita

admisg;
— Maxima Depasiri indigator Determinari in | Sesizari
Judetul <. | masurata o ” urma rezolvate
masuratori dB (A) Yo utilizat B %
Braila 344 78,5 56.9 Leqg-dB (A) 0 0

In tabelul urmitor sunt prezentate mediile determinirilor nivelului de zgomot echivalent, depisirile

si valoarea maxima, din perioada 2005 - 2009.
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Tip Med. % Med. % Med. % Med. %o Med. % Limita
O — 2005 | Dep | 20086 | Dep 2007 Dep | 2008 | Dep | 2009 Dep admisa
(dB) | 2005 | (dB) | 2006 (dB) 2007 | (dB) | 2008 | (dB) | 2009 (dB)
Piete, spatii
comerciale, | ga5 | 55 (673 | 57 | 631 | - [636| - |623| - 85
restaurante in
aer liber
Incinte de scoli,
spatii de joaca 68,1 - 66,3 - 66,2 - 64,6 - 63,3 - 75
pentru copii
Parcuri, zone
de recreere si 56,1 | 247 | 56,8 | 26,3 55,6 235 | 557 | 23,7 | 551 224 45
odihna
Rl - = | = - | se2 | - |se6| - |e03]| - 65
industriala
Parcaje auto = - - - 61,6 - 62,1 - 60,9 - 90
Strada de
categorie 716 - 69,9 - 69,3 - 67,9 - 69,5 - 80
tehnica |
Strada de
categorie 70,5 0,7 70 1.3 69,7 - 68,6 - 68,2 - 70
tehnica Il
Strada de
categorie 67,9 44 66,1 1,8 65,5 0,8 65,8 1,2 65,7 1.1 65
tehnica Il
Strada de
categorie 65,8 97 60,6 11 60,6 1 60 - 58,7 - 60
tehnica IV
Alele - zame| : : - 605 | 211 | 589 | 179 | 57.2 | 145 50
locuibile

Tabel 13. Mediile determindrilor nivelului de zgomot echivalent, depdsirile si valoarea maximd, din pericada 2005 - 2009.

3.1.3 NIVELUL DE ZGOMOT DATORAT ACTIVITATII PORTUARE

Prin studiul asupra zgomotului datorat activitatii portului Braila in cadrul HARTII
STRATEGICE DE ZGOMOT A PORTULUI BRAILA realizata in 2014, de catre GRUPUL DE MASURATORI
SI DIAGNOZA SRL GALATI, s-a creat o bazd de date pentru modelarea zgomotului produs de
activitdtile din Portul Briila definitd de limitele administrativa ale zonei acestuia, luand insa in
considerare, la examinarea zgomotului, si aspecte de mediu trans-frontiere si privind surse
multiple.De aceea, analiza zgomotului trebuie s3 ia in considerare faptul cd zgomotul din incinta
portului influenteazi zonele inconjuratoare:

- Zonele portului unde sunt localizate sursele de zgomot;

- Zonele de locuinge sensibile invecinate afectate de activitatea portului;

- Zonele cuprinse intre sursele de zgomot din incinta portului si zonele sensibile{(GMA, 2014).
Sursele de zgomot din din zonele portului sunt de mai multe categorii:

_ Zgomotul produs de sursele industriale ale portului, astfel:
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_ Facilitdti si servicii din port;

_ Terminale (operatiuni de incdrcare-descdrcare si depozitare a mdrfurilor);

_ Zone industriale,

_ Utilaje si sectii de exploatare;

_ Reparatii si intretinere nave;

_ Manevre nave, manevre feroviare, macarale mobile, etc;

_ Nave acostate la cheu.

_ Zgomotul produs de traficul de diferite categorii (in acest caz, trafic rutier si trafic
feroviar) (GMA, 2014)

Acest din urma elemenet este cel care intereseaza cu precadere acest studiu, dar efectele
lui nu pot fi urmarite cu usurinta in cadrul hartilor complexe de zgomot elaborate in acest sens,
dat find necesitatea unor date care nu exista la acest moment. Ceea ce se poate spune cu siguranta
este faptul ca in cazul retelei rutiere din interiorul zonei administrative a portului, care include Str.
Debarcaderului si 4 drumuri locale care deservesc portul, nu se poate pune problema unuiflux rutier
asa cum este definit in literatura de specialitate, Tntrucit existd putine vehicule carecirculd pentru
deservirea activitatilor portuare (acestea sunt, in special, vehicule grele).Chiar si in acest caz, pentru
a stabili contributia traficului rutier la zgomotul total calculatfolosind programul de cartare LimA,
pentru indicatorii de zgomot Lzsn si Lnoapte sunt necesaredate de intrare detaliate despre :

- Tipul vehiculelor: vehicule usoare <3,5 tone, vehicule grele >3,5 tone (per ord/perioadi);

- Pentru viteza de circulatie considerata in calcule, conform recomandarilor documentelor

amintite anterior, se poate considera viteza limita legald in zona portului.

Nu este justificatd realizarea unor masuratori si prelucrarea statistici a acestora pentru a
determina valorile vitezei mediane, V50. Pentru tipul fluxului de trafic, din cele 4 categorii
recomandate de NMPB - Routes ‘96 s-a adoptat fluxul de Tip 2: Flux continuu pulsatoriu;

_ Pentru parametrul Tipul si profilul longitudinal al drumului, care evidentiazad Inclinarea
drumului, Tn lipsa curbelor de nivel, se alege Drum orizontal - gradient indirectia fluxului de trafic <
2%);

_Tipuri de suprafatd ale drumului se refera la categoria Dale vibropresate.

Tipul de flux rutier este foarte important in procesul de modelare si asa cum demonstreaza
documentele Metodei franceze de calcul, pentru viteze mici de circulaTie (datorate cel mai des starii
deteriorate a cdii de rulare de tip dale vibropresate) nivelul de zgomot produs de vehiculele grele
care circuld Tn regim pulsatoriu se apropie de 47 dB. In cazul autoturismelor se poate atinge o valoare

apropiatd de 35 dB (GMA, 2014).
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Portul Braila, Harta de zgomot
Interval: ZifSeara/Noapte

Scara 1:10000

Legend
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Fig_ 72.Extras din HARTA STRATEGICA DE ZGOMOT A PORTULUI BRAILA realizata in 2014 de catre GRUPUL DE MASURATORI
51 DIAGNOZA SRL GALATI, p.5
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rlog Tip date Complexitate | Acuratete | Cost
2 Trafic rutier * *
3 Viteza medie a fluxului rutier * 5 ¥
' . * *
4 Componenta traficului i i
5 Tipul de suprafata drum A A
8 Viteza trenului A z A
9 Nivelul de putere acusticd al trenurilor A 2dB A
! L * 25
10 Nivel de putere ac_ustlcé din zona B o
industriala = - N
11 inltimile cladirilor 3 1d %
15 Tipul suprafetei terenului + IdE +
1% Date meteoro-logice s *
Date demografice nr. rezidenti/
1 suprafata de cartare + +
19 Date demografice nr.pers/apartament, A +
nr.apart./cladire rezid.
22 Date privind zona de influenta din afara i
suprafetei cartate ]
Codul siculoarea semnelor
Complexitate Cod culoare Acuratere Cod culoare Cost Cod culoare
Simpiu L Slaba leftin A
- 4
* . *
Sofisticat * Foarte buna Seump b o

Culori si simboluri pentru gradul de complexitate, acurateTe si costuri - Pct 1

OM678/2007 ,,Good practice guide for strategic noise mapping and the production of associated data

on noise exposure”, version 2, 13th January 2006,
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3.1 SIGURANTA IN TRAFIC SI IMPACTUL ASUPRA CADRULUI SOCIAL IN
MUN. BRAILA

Din datele oferite de IP] Braila - Serviciul Rutier, se constata faptul ca la nivelul
orasului, in anii 2013 si 2014, desi numarul total al accidentelor rutiere a scazut ( dela 120
in 2012 si 2013 la 106 in 2014) totusi cateva aspecte sunt demne de retinut pentru a
caracteriza siguranta in trafic in cadrul orasului:

- cel mai mare numar de accidente rutiere cu victime are ca locuri predilecte pentru
producerea lor Soseaua de Centura si Bdul Calarasilor

- cele mai multe accidente rutiere cu raniti grav sunt in zona sudica si sud-vestica a orasului,
cu o vadita concentrare pe intersectia Calarasilor cu bdul Dorobantilor, in zona Str. Grivita,
in zona str.Comuna din Paris, pe str. Galati si pe bdul ALI Cuza.

- cea mai frecventa cauza a producerii accidentelor grave este traversarea neregulamentara
a pietonilor

- cel mai frecvent mod de producerea accidentelor este lovirea pietonilor

- intervarul orar in care au avut loc cele mai multe accidente este 11.00-16.00

- zilele saptamanii in care au loc cele mai multe accidente sunt

s, acemsn s ACCIDENTE RUTIERE @
WA toeata T PO TH e (FAN WAL -2013- 7
nmw | A
| = ey
o, s
L3, \
LN - B -
t': "1
AN |
f “u

Accidentr rutiere:

= ¢u victime decedate]
e B
- cu rhaifi wsor B

[ - shrats oo . C VouunT 30 SAk. bk (4

Figura 4. Harta cu accidente cu victime - raniti usor, grav si cu victime decedate in anul 2013, in mun. Braila, sursa> IP] Braila-
Serviciul Rutier
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Prin comparatie fata de 2012, in 2013 s-a inregistrat o scadere semnificativa a numarului de
accidente cu victime si cu raniti grav, dar o crestere cu 10% a celor cu raniti usor. In 2014 a
crescut numarul total de accidente, dar sunt inregistrate doar accidente cu raniti usor.

Accidente rutiere BRAILA
2013 Municipiu Judet Total (mun+jud)
Nr. accidente 2012(2013|2013-2012 2013,;2)"12 2012(2013(2013-2012 2015,;2)"12 2012|2013 (20132012 2"1(1}2)012
0 o o
-total 120 | 120 0 0% 137 | 136 -1 -1% 257 | 256 -1 0%
-cu morti 9 5 -4 -44% 24 | 18 -6 -25% 33 | 23 -10 -30%
-cu rinifi grav] 43 | 40 -3 -7% 55 | 48 -7 -13% 98 | 88 -10 -10%
-cu rdniti usor| 68 | 75 7 10% 58 | 70 12 21% 126 | 145 19 15%
Nr. victime ||2012[2013 20132012 201(?,;2)012 2012 2013 20132012 "' 22 2012|2013 20132012 > 0T
(] [
-morgi 9 5 -4 -44% 29 | 19 -10 -34% 38 | 24 -14 -37%
Friniti grav 44 | 43 -1 -2% 82 | 61 -21 -26% 126 | 104 -22 -17%
rriniti ugor 102 | 110 8 8% 144 | 135 -9 -6% 246 | 245 -1 0%

jdente rutiere BRAILA
10 LUNI 2014 Municipiu Judet Total (mun+jud)
Nr. accidente [2013)2014(2014-2013 201;;2;" 2013{2014|2014-2013 201(‘1;2)013 2013|2014)|2014-2013 20](:;2)013
o () (]
-total 101 | 106 5 % 112 [ 118 6 5% 213 | 224 11 5%
-cu morti 4 + 0 0% 15 | 13 -2 -13% 19 | 17 -2 -11%
-cu riniti grav|] 33 | 34 1 3% 38 | 48 10 26% 71 | 82 11 15%
-cu rinifi ugorfl 64 | 68 4 6% 59 | 57 -2 -3% 123 | 125 2 2%
Nr. victime |2013/2014|2014-2013 201(.:;2)0‘ 2013|2014 |2014-2013 201;,;2)013 2013|2014{2014-2013 201:,;2)013
o o o
-morti 4 -+ 0 0% 16 | 14 -2 -13% 20 | 18 -2 -10%
-riiniti grav 36 | 36 0 0% 45 | 64 19 42% 81 | 100 19 23%
-riiniti ugor 92 | 84 -8 -9% 111 | 108 -3 -3% 203 | 192 -11 -5%

Accrdente udere Bo8d8 imun) 12 LUN 20121120 80 Accidents futere Brada imuny 10 LUNI 20141105 8cc )
-fracvents in Anche de ora - «frecventain functa de ora -

1.P.J. BRAILA - SERVICIUL RUTIER EXRLITINIZTRIEZEE S

Figura 5. Evolutia accidentelor rutiere in functie de ora producerii, date prelevate din arhiva IP] Serviciul Rutier Braila, 2014-
2015,
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Cauza concurentd accidente rutiere BRAILA (mun)
12 LUNI 2013
\alte abateri sivarsite de conducatoriiauto 531 51% |
alte abateri pi i 29 | 28%
labateri bicicligti 8 | B%
Cauza principali accidente rutiere BRAILA (mun) :.Iel: s?é:::;p::l:er:::;a 2 ge atentia ; ::
- - lt{NI L — = pietoni pe partea c: bild 3| 3%
liraversare ner.eﬁt:||ameniara pietoni 26 | 22% | circulatie pe sens opus 1| 1% |
neacordare prioritate vehicule 18 | 15% conducere sub influenta alcoolului 1] 1%
neacordare prioritate pietoni . 17 | 14% depisire neregulamentara 1 1%
ite abater! sivérsite de conducitoriiauto | 7 | 6% vitezd neadaptata la conditiile de drum 1 1%
nerespectare distantd intre vehicule 7 | 6% | TOTAL (CAUZA CONCURENTA) 103|100%
pietoni pe partea carosabila _ 7 | 6% |
circulatie pe sens opus 6 | 5%
conducere sub influenta alcoolului 6 | 5%
neasigurare la schimbarea directiei de mers | 6 | 5% ——————m—— =
depidgire neregulamentara 5 | 4% Mod de producere accidente rutiere BRAILA
wvitezd neadaptati la conditiile de drum 4| 3% (mun) 12 LUNI 2013
nerespectare semnalizare semafor 3| 3% __]M‘L 55 146% |
abateri biciclisti . 2| 2% aliziune laterala 31 | 26%
adormire la volan = i 2| % liziune frontald _|11] 9%
conducere fard permis B 1] 1% lovire obstacol in afara carosabilului 8| 7%
neasigurare mers inapoi ) 1| 1% | lcddere in vehicul 4| 3%
nerespectare reguli trecere CF 1] 1% coliziune fati-spate 4| 3%
viteza neregulamentara | 1| 1% | rasturnare 2 | 2%
TOTAL(CAUZAPRINCIPALA)  |120]100% acrojare b a%
altele S 1) 1% |
cadere din vehicul 11| 1% |
cadere in afara drumului 1| 1%
liziune in lany 1] 1%
*% [TOTAL (MOD DE PRODUCERE) 120/100%
Cauza concurentd accidente rutiere BRAILA (mun)
10 LUNI 2014
i i 511 57% |
lalte abateri pietoni 17 | 19%
Cauza principal’ accidente rutiere BRAILA (mun) fabateri biclcligti = b1 7%
10 LUNI 2014 ietoni pe partea carosahild 4] a%
ot atey§; : o 33 22% alte preacupari de natura a distrage atentia | 3 | 3%
L e gty vitezd neadaptata la conditiile de drum 2| 2%
neacardare pnnri!at_(;\—le—lﬁln:ulu D 17 | 16% conducere ﬁli.permis 1%
nerespectare distanta intre vehicule 9 | 8% conducera 5ul:|A mf]uen;a alcoP[ulul 1 {18
conducere sub influenta alcoolului e 6% ] rescoriare prfon_lale pietont = LR
alte abateri savirsite de conducdtorii auto s [ 5% neac?rdare pnom.ate ve.hlcule 1| 1%
neasigurare la schimbarea directici de mers 51 5% neasigurare mers Napo. 1.4 1% ]
neasigurare mers inapoi s sm nerespectare distantd intre vehicule 1] 1% |
Vitezi neregulamentars. EEREYE PO DA ORI o . | B0 IO
alte preocupari de natura adistrage atentia | 2 | 2%
conducere fardpermis 12 2%
neasigurare schimbarebanda 121 2% PSS
pietoni pe partea carosabild 2] 2% Mad de producere accidente rutiere BRAILA |
abateri bicicligti S 1| 1% {mun) 10 LUNI 2014 ]
alte abateripietoni 0 | 1[1% llovire pieton 5515220
circulatie pe sens opus 1]11% coliziune laterald 27 | 25%
fintoarcere neregulamentara | 1| 1% coliziune faté-spate 10| 9% |
Inerespectare semnalizare semafor 1 1 | 1% lovire obstacolin afara carosabilului | 5 | 5% |
TOTAL(CAUZAPRINCIPALA)  |106{100% cadere in vehicul 3| 3% |
coliziune frontald 3| 3% |
acrogare 1%
lovire obstacol pe carosabil 1| 1%
rasturnare 1] 1%
[TOTAL {MOD DE PRODUCERE) 106/100%

Figura 6. Cauzele accidentelor produse in 2014, date prelevate din arhiva IP] Serviciul Rutier Braila, 2014-2015.
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Coroborand datele oferite de serviciul rutier IP] Braila cu observatiile realizate in cadrul

studiului nostru, s-a evidentiat situatia corelata intre pozitia in teren a zonelor predispuse

accidnetelor rutoere si starea infrastructurii rutiere, fapt care, in locurile de coincidenta,

indica un factor suplimentar in producerea accidentelor.

ez,
BALDOVINESTI

CAZASU

AREALE DE CUMUL AL ACCIDENTELOR
RUTIERE IN PERIOADA 2013-2014

ARTERE CAROSABILE NEASFALTATE
TRONSOANE CU RISC DE CRESCUT DE

TRAVERSARI NEREGULAMENTARE ALE
CHISCANI PIETONILOR

VARSATURA

Figura 7. Harta locurilor care cumuleaza accidente rutiere cu victime, prin suprapunere cu situatia starii fizice a arterelor

carosabile si a zonelor cu risc crescut de accidente prin traversari neregulamnetare ale pietonilor.
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Siguranta in trafic intr-un oras este asigurata, conform legii, de coroborarea mai

multor elemente. Confrom Cartei Europene a Sigurantei Rutiere este posibila

urmarirea mai multor indicatori in functie de situatia specifica a fiecarui oras:

Indicatori obiectivi:

>
>

Reducerea numdrului de accidente si de victime
Reducerea numdrului de abateri care pun in pericol traficul rutier, in special cele
mai grave (folosirea centurii de sigurantd, depdsirea vitezei, consumul de alcool
si droguri etc.)
Reducerea costurilor materiale si de timp ale accidentelor
Scdderea nivelului de expunere la riscuri: numdrul de cdldtorii, tipurile sau
lungimea cdldtoriilor, folosirea mai frecventd a transportului in comun etc.
Indicatori care mdsoard participarea: numdrul de participanti si de beneficiari
ai actiunilor dumneavoastrd
Vizibilitate sporitd a actiunilor in retelele de socializare sau prin alte mijloace de
comunicare
Scdderea nivelului emisiilor de poluanti din atmosferd, asociate cu utilizarea sau
producerea de vehicule
Indicatori subiectivi, bazati pe observatiile si pe perceptiile subiective ale
participantilor sau beneficiarilor:
Cunostinte mai bune despre siguranta rutierd, manifestate prin:

- Schimbdri pozitive in atitudinile privind comportamentele legate de

siguranta rutierd

- Schimbdri pozitive in obiceiurile legate de siguranta rutierd

Indicatorii bazati pe perceptia observatorilor externi sau ai

managerilor/responsabililor cu implementarea programelor de sigurantd rutierd:

- Evaluarea gradului de conformitate cu scopurile si obiectivele actiunilor

dumneavoastrd

- Evaluarea gradului de conformitate cu planul de actiune initial

- Evaluarea relevantei actiunilor
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- Evaluarea eforturilor de comunicare sau a prezentei in retelele de socializare
Nu toti indicatorii sunt la fel de valizi sau de importanti. Nu existd niciun dubiu asupra
scopului final de a reduce numdrul de accidente si consecintele lor, dar atingerea
acestuia necesitd timp, mijloace si un angajament comun din partea tuturor sectoarelor

societdtii. De aici si sloganul: Together, we are Road Safety!?8

3.1 NIVEL DE ACCEIBILITATE SI TENDINTE DE DEZVOLTARE

3.1.1 ESTIMAREA NIVELULUI DE ACCESIBILITATE AL RETELEI RUTIERE

Nivelul de accesibilitate este important la nivel teritorial nu doar din ratiuni
strict legate de traficul ruter ci acest concept / cerinta intra in discursul de spre
coeziunea teritoriala care se regaseste in agendele europene recente. In cadrul Cartei
Verde privind coeziunea teritorialad se urmareste transformarea diversitatii teritoriale intr-un
avantaj?® si se mentioneaza necesitatea ca prioritdatile de investitii publice sd fie corelate cu
principalele obiective/chei teritoriale: accesibilitate, servicii economice de interes general,
valorizarea potentialului teritorial, punerea in retea a oraselor, sustinerea ariilor
functionaleSunt  sustinute noile instrumente care sprijind abordarea
integrata,consolidarea dimensiunii teritoriale si orientarea catre rezultate, cum ar
fi:

- Investitii teritoriale integrate (Integrated territorial investement), prin care

se asigurd coordonarea unor proiecte finanate din mai multe axe prioritare

sau chiar programe intr-un teritoriu definit;

Bhitp-//www.erscharter.eu/
Phitp:/ec.europa.eu/regional_policy/archive/consultation/terco/paper_terco_ro.pdf

Coeziunea teritoriala priveste asigurarea dezvoltirii armonioase a tuturor acestor locuri si
garantarea faptului ca cetdtenii lor sunt capabili sa beneficieze la maximum de
caracteristicile inerente ale acestor teritorii. Astfel, ea reprezintd un mijloc de a transforma
diversitatea intr-o valoare care contribuie la o dezvoltare durabild a intregii UE.
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- Planuri comune de actiune (Joint action plan) - grup de proiecte, exclusiv
proiecte de infrastructurs, care contribuie la o serie de obiective specifice,
evaluate §i rambursate in functie de indicatorii de rezultat si realizarile

stabilite de statul membru si Comisia Europeana.

Chei teritoriale Tematici de interes

Accesibilitate *Accesibilitate la nivel global

*Accesibilitate la nivelul UE si a zonelor transfrontaliere
*Accesibilitate nationald si jurnalierda intre metropole
*Accesibilitate citre si intre centrele principale si secundare
(accesibilitate regionald, inclusiv servicii economice de
interes general)

*Transport public, intermodal

*E-conectivitate

*Accesibilitate catre retele de energie

Tabel 14. Una din principalele chei teritoriale in politica UE privind coeziunea teritoriala este accesibilitatea. sursa:
http://www.espon-interstrat.eu/

Din analiza realizata in cadrul PUG Mun Braila (2013-2014) a rezultat o ierarhizare a
retelei rutiere in functie de cateva criterii relevante:

1. conectivitatea interna a unei artere in cadrul retelei

2. conectivitatea externa/ periurbana
3. gabaritul carosabil (1,2,3,4)
4

prezenta transportului in comun

3.1.2 TENDINTE DE DEZVOLTARE

Tendintele de dezvoltare a mobilitatii sunt corelate concentrarilor zonelor care
cumuleaza functiuni si activitati generatoare de trafic auto si care se pot vizualiza

rezultand din suprapunerea planurilor anterior prezentate la nivel intra-urban si prin
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confruntara cu tendintele afirmate la nivel de teritoriul regional (prezenta podului
rutoer peste Dunare, aeroportul de la Vadeni, prezenta in viitor a conexiunilor rutiere
rapide catre autostrada Marii Negre, etc).

In cadrul masterplanului strategic privind dezvoltarea spatiala a orasului au fost
conturate principalele viitoare zone de devoltare urbana care vor antrena noi

generatori in traficul auto si pietonal.

7

ZONE SLAB DESERVITE DE
TRANSPORTUL IN COMUN

= Ay ZONE CU LIPSA DE
e W § 11 CONECTIVITATE PENTRU
- PIETONI

l ZONE CU LIPSA DE
CONECTIVITATE A RETELEI
RUTIERE

g PUNCTE TEMINUS A
RETELEI- NECESITATI DE
CONECTARE IN RETEA

@EEEEE ZONE DE RETEA RUTIERA
NEIERARHIZATA

Fig_ 73. Discontinuitati in accesibilitatea si conectivitatea retelei stradale cu implact asupra fluentei traficului auto
si a circulatiei pietonale. sursa: Stan, A.
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ACCESIBILITATEA S| PERMEABILITATEA
SPATIALA - TRASEE STRADALE

accesibilizte maxima : accesibilitate slaba
e —— -
accesibilitate buna ! accesibifitata minima

permeabilitate maxima permeabslitate slaba
s a

e Bl -

_ i .
e e H

permeabititate buna permeabilitate minima

Figura 8. lerarhia nivelelor de accesibilitate ale retelei rutiere actuale in mun. Braila prin cumul de4 criterii.Sursa:
PUG Braila, etapa 1, 2013.
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Figura 9. Tendinte de dezvoltare ale mobilitatii prin prezenta unor poli importanti de atractivitate. Sursa> Stan, A.

3.2 CAPACITATE DE TRANSPORT

Capacitatea de transport rutier in mun. Braila a fost determinata in cadrul
Studiului de Fundamentare pentru PUG Braila, privind analiza sistemului de transport
si a traficului rutier in mun. Braila (2012- 2014). Din aceasta analiza rezulta ca raportul

dintre volumul traficului si capacitatea retelei este depasit (mai mare de 100 vehicule

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.EC.///// 2015

136



etalon - raportate la Media Zilnica Anuala) in zonele de acces in oras (pe Dn2B, Dn 22B,
Dn 22) si pe cateva tronsoane din interiorul retelei - sos. Nationala Veche, sos.

Ramnicu Sarat, Sos. Focsani, str.Gral Eremia Grigorescu.

DN 228

Rapor: Volum / Czpacitate Iz nivel de MZA
estimare preliminara
- vedere de ansamblu -

Autor: Adrian Vilcan, M.Sc.

<=30
<=70
<=90
<= 100
=100

r_
)
=3
&

DN 28 4\; 21

Principalele concluzii in urma analizei realizate in cadrul Studiului de Fundamentare
pentru PUG Braila, privind analiza sistemului de transport si a traficului rutier in mun.

Braila sunt urmatoarele:
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- Municipiul Braila prezinta un nivel de mobilitate estimat la circa 299.000 de
deplasari de autovehicule etalon pe zi, cuprinzand deplasarile interne, cele
externe - relatia cu

teritoriul, si cele de tranzit.

- Fluxurile de circulatie prezinta valori ridicate la intrarea in municipiu pe
DN2B atat

dinspre Galati cat si dinspre Buzau, si pe DN 22B dinspre Galati.

- Nivelul de Serviciu este satisfacator in zona centrala, exceptand Calea Galati
in directia

spre Galati dupa intersectia cu B-dul AL 1. Cuza, pe unele segmente
inregistrandu-se

depasiri ale capacitatii de circulatie, si de de asemenea pe G-ral. Eremia
Grigoerescu,

unde pe unele segmente rezerva de capacitate ajunge sub 10%.

Capacitatea de transport de marfa

Capacitatea de transport de marfa a fost determinata in cadrul studiului de
trafic30 realizat Tn 2010 pentru judetul Brdila cu ajutorul unei baze de date care a
cuprins matricile OD elaborate de catre CESTRIN/CNADNR pentruanul 2005, pe tipuri
de vehicule de transport inclusiv pe cele de marfa astfel: Autocamioanecu 2 osii,
Autocamioanecu 3 si 4 osii, Autocamioanecu 5 si peste 5 osii (inclusiv autocamioane
cu remorca):

Studiul a pus inevidentaurmatoarele :

La nivelul mediei zilnice apar depdsiri ale capacitdtii de circulatie la cele trei

treceri ale Dunarii cu bacul, ceeace era de fapt de asteptat In lipsa unui pod peste

Dunadre Tn zona Municipiului Bréila.

30 "Estimarea cererii de mobilitate si a fluxurilor de circulatie in jud. Braila- Transport rutier”, autor sc.
AVTP srl si sc URBANTRAFIC srl, 2010
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De asemenea, capacitatea de circulatie era limitatd la intrarile In Municipiul
Braila pe DN2B si DN21. Pe DN2B intre Braila si Galati se observa un nivel de serviciu
care poate sd devind nefavorabil in anumite circumstante datoritad fluxurilor mari de
autocamioane, in special in cazul autocamioanelor cu 5 si peste 5 osii, care
inregistreaza valori de circa 400 de autocamioane pe zi pe sens de circulatie.

Pe acelasi tronson al DN2B se inregistrau de asemenea fluxuri de circulatie ridicate
pentru autocamioanele cu 2 osii si cele cu 3 si 4 osii, astfel: circa 430 de autocamioane

cu 2 osii pe zi pe sens; - Circa 400 de autocamioane cu 3&4 osii pe zipe sens.

Impactul acestor fluxuri de transport marfa asupra orasului este deosebit de important, mai
ales pentru cele catre au relatie cu zona portuara- dat fiind ca descarcarea finala a acestori

fluxuri se realizeaza prin travesarea, la limita ei, a zonei centrale.
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-

Fig_ 74. Imagine sintetica a impactuliu transportului de marfa rutier asupra zonelor urbane adiacente- in special
asupra zonelor cu pondere mare de locuinte.
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3.3 SINTEZA

ANALIZEI
CAPACITATII DE TRANSPORT RUTIER

ASUPRA

INFRASTRUCTURII

SI

Tip de

infrastructura

Puncte tari

Puncte slabe

Circulatie rutiera

- retea stradala puternic
configurata spatial

- retea stradala bine
echilibrata din punct de
vedere al capacitatilor

- accesibilitate buna pe
zonele centrale si
semicentrale

- prezenta unor puncte si
zone de discontinuitate,
inclusiv datorate prezentei
caii ferate in cadrul tesutului
urban

- prezenta unor zone
neierarhizate ca retearutiera
- prezenta unor trame

stradale disfunctionale in
zonele de expansiune urbana
periferica

- disfunctii de relationare a
retelei rutiere in zona falezei
- accesibilitate rutiera
scazuta in insule periferice

- grad nesatisfacator de
dotare si semnalizare

- grad nesatisfacator in
privinta starii fizice

- lipsa unei monitorizari
constante a a starii si
capacitatilor infrastructurii

- comportamentul deficitar al
soferilor in spatiul strazii

Transport in

comun

- prezenta liniei de tramvai,
mijloc de transport urban
nepoluant, dezirabil pentru
dezvoltare

- prezenta celor doua
sisteme complementare
BRAICAR si maxi-taxi, facand
fata cererii actuale

- accesibilitate scazuta la TC
in insule periferice si in
relatie cu unele dotari de
interes public (scoala /liceu)

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.EC.///// 2015

141



- accesibilitate si deservire
buna pe zonele centrale si
semicentrale

Circulatie - Strada pietonala Mihai | - lipsa unui sistem coerent,
pietonala Eminescu integrat de circulatie
- Faleza -  portiunea | pietonala
amenajata pietonal - lipsa unor puncte
- Esplanada importante de conectivitate
in zonele centrale - faleza si
in relatie cu  Parcul
Monument
- lipsa sistemelor destinate
persoanelor cu dizabilitati in
spatiul strazii/ trotuarelor
- grad precar de amenajare si
echipare
Parcare - numar mare de parcaje de | - numar inca mare de zone cu

resedinta in zonele de
cartiere cu locuinte colective
- existenta unor parcari

parcare neregulamentara si
dezorganizata ( spontana)
- lipsa unui sistem coerent de

amenajate in alveole, inzona | parcari publice adaptate
centrala, ajutand la | functiunilor majore
fluidizarea traficului pe | (adminstratie, scoli, licee,
artere vechi  (alaturi de | faleza)

sistemul de sensuri unice)

- existenta unor puncte cu

potential de parcaje de

descarcare la limita zonei

centrale - potential multi-

modal

Oportunitati Constrangeri

Circulatie rutiera

- pozitia Brailei in plan
regional prin buna racordare
la sietemele de transport
rapid previzionate

- posibilitatea corelarii intre
infrastructurile rutiere
Braila si Galati

- re-conectarea unor puncte
prin integrarea in circuitul
urban a unor foste platforme
industriale (PROGES)

- riscul de izolare a orasului
in plan regional prin
neaccesarea finantarilor
legate de infrastructura
rutiera

- dificultatea corelarii
intereselor publice/private
in privinta modului de
utilizare a infrastructurii
rutiere a orasului
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- posibilitatea  utilizarii
configuratiei actuale a retelei
rutiere a zonei centrale
pentru circulatie blanda

- posibilitatea intregirii si
reorganizarii tramelor
stradale in zonele mai noi, de
expansiune periferica

- dificultatea  depasirii
prezentei caii ferate in
interiorul tesutului urban

- riscul degradarii continue
in zonele periferice, neglijate
- riscul accidentelor datorate
lipsei de fluiditate in trafic si
a zonelor nesemnalizate
corespunzator

Transport
comun

in

- prezenta unor puncte de
concentrare a statiilor si
functiunilor urbane-
potential inter-modal la
limita zonei centrale

- posibilitatea corelarii in
sistem unitar a tuturor
mijloacelor de transport in
comun si a metodelor de
circulatie "blanda” ( velo,
pietonale)

- lipsa de proiecte privind
dezvoltarea  durabila a
transportului in comun

- lipsa unor masuri concrete
privind ridicarea gradului de
echipare si dotare

- riscul concurentei neloiale
intre cei doi operatori de TC
- lipsa de relatie intre
dezvoltarea TC si proiectele
vizand turismul si zona
falezei

- lipsa de atractivitatea aTC
pentru posesorii de
automobile personale

- lipsa de transparenta
admnministrativa in privinta
investitiilor si costurilor TC

Circulatie
pietonala

- posibilitatea crearii unui
sistem pietonal coerent
legand principalele entitati
atractive ale orasului (faleza,
parcul, pietele, esplanada,
monumentele de
arhitectura).

- posibilitatea solutionarii
accesibilitatii pietonale
reduse in zonele periferice,
in proximitatea scolilor/
liceelor- prin sisteme
pietonale locale

- riscul provenit din
dificultatea coordonarii mai
multor proiecte cu scop
comun privind circulatia
pietonala

- lipsa de educatie in privinta
mobilitatii blande (pietonal,
velo)

Parcare

- posibilitatea integrarii in
sistem a parcarilor in functie
de strategia de dezvoltare a
mobilitatii urbane

- riscul neadaptarii dintre
oferta de parcare, necesarul
real si  scenariul de
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- posibilitatea echiparii si
gestionarii mai eficiente a
parcarilor publice

dezvoltarii pe termen lung a
mibilitatii urbane
- riscul incurajarii parcarii

- irosirea unor terenuri | neregulamentare prin
urbane  pentru  parcari | neaplicarea constanta de
dezorganizate, in beneficiu | sanctiuni

privat

4. DEZVOLTAREA SI CALIBRAREA MODELULUI
DE TRANSPORT URBAN MULTIMODAL

Nota: Acest capitol nu se poate substitui unui studiu de trafic
autentic, neexistand conditiile contractuale pentru acest lucru, In
cadrul acestui capitol au fost preluate o serie de concluzii aferente
studiului de trafic aferent PUG Braila, realizat in 2012, precum si
observatii de ansamblu asupra traficului rutier si a schimabrilor

survenite in ultimii ani.

Sistemele de circulatie sunt sisteme complexe a caror analiza nu se poate baza doar
pe observatii asupra fenomenului insine, ci necesita apelul la modelare matematica pe baza

masuratorilor.

In cadrul studiilor de circulatie, simularea este definita ca tehnica amplasarii unui
model stocastic in locul unui sistem real, iar fenomenul real se schematizeaza in asa fel incat
elementele se supun legilor matematice cunoscute si pot sd se puna In ecuatii (se spune atunci
ca avem un “model matematic”). "Un model de simulare al traficului reprezintd schimbdrile
dinamice, in timp, ale stdrilor traficului. Nivelul macroscopic de modelare a traficului poate fi

asemdnat cu apa care traverseazd o conductd, in cadrul unui model mezoscopic sunt
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reprezentate vehiculele individuale cu un comportament agregat, iar in cazul microscopic
comportamentul si detaliile individuale sunt punctele centrale ale modelului”!.

Modelul matematic face legatura intre teorie/ matematica si realitate, elementele
teoretice concretizandu-se Intr-un model sintetic care exprima caracteristicile de baza ale

fenomenului analizat. Apoi, modelul trebuie testat in raport cu realitatea.

g

Modelele se impart in doud mari categorii: una numitd “perioadd cu perioadd”, iar
cealaltd numitd “ eveniment cu eveniment”. In cazul unei simuldri “perioadd cu perioadd” se
examineazd ansamblul sistemului la intervale regulate. In cazul unei simuldri “eveniment cu
eveniment” se definesc stdrile sistemului, care vor fi practic in numdr finit. Un “eveniment” va fi
trecerea sistemului de la o stare la altd stare {urmdnd legi de evolutie date). Se tine o
contabilitate a evenimentelor viitoare si nu se examineazd sistemul decdt de fiecare datd cand

se produce un eveniment32.
Etapele unei simulari in cadrul unui model de trafic sunt:

- definirea problemei in mod specific, in termeni cunoscufi Impreuna cu limitele
necesare;

- formularea modelului, inclusiv formularea premizelor, alegerea criteriilor
pentru optimizare s§i selectarea procesului operational sau a
regulilordrumului respectiv;

- construirea diagramei generale ce stabileste relatiile functionale dintre
componentele sistemului care urmeaza sa fie simulat;

- determinarea “input” - urilor pentru programul de simulare;

- Intocmirea programului de simulare pe calculator

- supravegherea desfasurdrii experimentdrilor si stabilirea limitelor
decertitudine;

- evaluarea si testarea sistemului simulat.

3"Naghiu, F.M, 2009, Univ. Politehnica Timisoara, http://bigfoot.cs.upt.ro/~nzaghiu/Proposal.pdf , accesat
la 8.11. 2014
32 Extras din Studiu de circulatie aferent PUG al Municipiului Satu Mare, Proiectant: SC

Institutul de Cercetdri in Transporturi - INCERTRANS SA, 2008, p.19
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Modelele de transport urban, dezvoltate si utilizate in mod curent in tdrile
dezvoltate,simuleaza:

=> modul de generare a deplasarilor

=> modul de efectuare a acestora, deci modul in care utilizatorul ia o decizie in ceea ce
priveste efectuarea deplasarii, perioada efectuarii acesteia, modul si mijloacele de
transport pe care le va folosi, ruta pe care o urmeaza si locurile de parcare considerate (in

cazul deplasdrii cu autoturismul).

Este important sa mentiondm ca prin dezvoltarea si utilizarea modelelor de transport urban

se permite:

- identificarea si cuantificarea punctelor critice,

- stabilirea masurilor pentru eliminarea sau reducerea acestora,

- testarea acestor masuri pentru optimizarea interventiilor si prioritizarea
masurilor si proiectelor considerate.

Astfel, modelul de transport reprezintad un instrument de baza atat pentru:

. realizarea prognozelor, dar si

- pentru identificarea problemelor care apar in sistemul de transport, si

- pentru testarea solutiilor propuse.

De asemenea, modelul de transport poate fi utilizat si pentru identificarea impactului

evenimentelor si incidentelor care apar in sistemul de transport.

In cazul acestui studiu, limitele provin din dificultatea obtinerii de date complete si
din lips aunui buget adecvat pentru efectuarea tuturor masuratorilor necesare. Modelul
teoretic este bine pus la punct, dar in absenta unei baze de date obtinute din radiografoierea
completa a fenomenului circulatiei in oras, raspunsul modelului si simularea vor avea de
suferit. Este necesar ca in completarea acestui studiu sa se realizeze o serie de
masuratori coordonate asupra tuturor aspectelor legate de traficul rutier (ca dealtfel si

actualizarea studiului asupra transportului in comun, ultimul fiind realizat in 2007).
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4.1 DISTRIBUTIA INTRE MODURILE DE TRANSPORT

In Braila, desi orasul este relativ compact si deplasarile interne nu sunt foarte lungi,
totusi se constata o prevalenta hotarata a transportului auto privat, dominand cu 58 %
celelalte moduri de deplasare, intre care cel cu transportul in comun (public si privat) nu
depasesete 20 %, iar deplasarile cu bicicleta si mers pe jos ajug doar la 10 % din totatul
deplasarilor, restul fiind deplasari cu alte mijloace (scuter, taxi, etc). Aceste procente estimate
in acest moment printr-o metoda nu foarte fina de extragere a infromatiei din teren, urmaeaza
a fi actualizata permanent si face obiectul unei anchete care se desfasoara chiar in acest
moment printr-un chestionar propus de echipa noastra.

Primaria Braila - CHESTIONAR MOBILITATE

Va adresam rugamintea de a completa chestionarul de mai jos, realizat de primaria
municipiului Brdila ca parte a planului de maohilitate al municipiului. Chestionarul
este adresat locuitorilor, salariatilar, angajatorilor, parintilor, elevilor, studentilor,
varstnicilor precum si tuturor celor care fac parte din viata cotidiana a Brailei si are ca
scop identificarea preferintelor si practicilor de deplasare zilnica la nivelul
municipiulut.

Chestionarul va fi folosit exclusiv in scopul mentionat mai sus servind astfe!
sustinerii unei dezvoltari cat mai durabile a orasului.

Echipa care se ocups de preluarea, prelucrarea si interpretarea datelor va asigura
confidentialitatea datelor personale, iar rezultatele vor fi afisate intr-o forma
sintetica la sfarsitul acestei etape de consultare.

Perspana de contact: Mihai Alexandru email:
consultare.mobilitateiprimariabraila.ro

Va multumim anticipat pentru timpul acordat! (maximum 10 minute)

4.1.1 CHESTIONAR DE MOBILITATE PENTRU MUN. BRAILA33

Chestionarul a fost aplicat pentru locuitori, salariati, angajatori, parinti, elevi, studenti,
varstnici precum si tuturor celor care fac parte din viata cotidiana a Brailei si a avut ca scop
identificarea preferintelor si practicilor de deplasare zilnica la nivelul municipiului. A fost
disponibil online, pe site-ul primariei Briila, fiind trimise circa 1800 de email-uri la firme,
parteneri, colaboratori, institutii etc. inregistrandu-se raspunsuri intr-un interval de doua
saptamani de la postarea pe site.

33 autor: Urb.Mihai Alexandru. Chestionarul a fost realizat de sc MKBT Habitat srl si constituie
proprietate intelectuald a autorului (chestionarul complet in anexa)
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Timpul scurt avut la dispozitie pentru interpretarea rezultatelor a facut ca analiza corelativa
necesara interpretdrii unui astfel de chestionar si fie simplificatd prin excluderea unora
dintre intrebdri sau prin generalizarea altora. Corelarea simpld sau dubla-corelare a
raspunsurilor ar fi facut posibila o analiza mai fin3, nu neaparat mai corecta.

Date despre respondenti.

Cei 193 de respodenti la chestionar acopera majoritatea cartierelor brailene, mai ales
Ansamblul Buzdului, Centru, Briilita, Radu Negru, Viziru [ si I, Chercea, Tineretului,
Dorobanti etc.

Desi adresa de domiciliu a fost indicata de 92% din respondenti, ea ramane confidentiala, dar
a fost luata in calcul la interpretarea chestionarului, in special in relatie cu locul de deplasare
(loc de munca sau locul pentru petrecerea timpului liber acolo unde a fost precizat cu
exactitate).

67% dintre respondenti au raspuns la intrebarea privind categoria de venit, aceasta intrebare
fiind corelata in interpretare cu mijlocul de deplasare preferat, dar si cu cheltuiala lunara
pentru deplasari.

Statut ocupational
Statut ocupational
Angajator (patron) 5 26%
Angajat (salariat) 175 90.7%
% Elev (liceu s [1) Elev (liceu sau scoala profesionala) 1 0.5%
2\ Ponsionat [9 Student 0 o
Angajat (sa [175] — —-—_% O?}Toqﬁg]m tl i &
Angajator {pa [5] Pensionar 9 47%
Other 2 1%
in ce categorie de venit va incadrati?
nu doresc sd rédspund 33 171%
intre 1600 § [44] —— ~—peste 24001 [48] sub 800 lei pe luna, venit brut 8 4.1%
intre 800 i 1600 lei pe luna, venit brut 56 29%
wmm—— Other 1] intre 1600 si 2400 lei pe luna, venitbrut 44 22.8%
1\ ; peste 2400 lei pe luna, venit brut 48 24.9%
~——nu doresc 54 [33] Other 1 0.5%

intre 800 51 [58] —— \
——5ub 800 lei p [8]
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Categoria de varstareprezentata cel mai bine de respondenti este din intervalul 37-56 ani,
considerat a fi reprezentativ pentru populatia angajata si, deci, avand o anumita ritmicitate a
deplasarilor zilnice.

in ce categorie de varsti vi inscrieti?
47-56 [48] sub 18 1 0.5%

18-26 12 6.2%
27-36 32 16.6%
peste §6 [0} 37-46 70 36.3%
S8 0] 4756 48 24.9%
57-66 30 15.5%

peste 66 0 0%

- — 5766 [20]

37.48 [70]
2736 [32]

DATE CU PRIVIRE LA PERSOANA

Ce mijloc de deplasare folositi cel mai des pentru deplasare zilnica?

tramvai [5) = e jos [25) autovehicul personal 100 51.8%
' By ———"t1en [0}
autobuz [34] bicicleta (2] autobuz 34 17.6%
4 motociclela | [0) tramvai 5 26%
1axi [2]
schimb mai m [24] pe jos 26 13.5%
tren 0 0%
bicicleta 2 1%

motocicleta (scuter) 0%
taxi 2 1%
schimb mai multe mijloace de deplasare 24 12.4%

(=

autovehicul [100]

CATE DEPLASARI EFECTUATI ZILNIC IN MEDIE PENTRU
DIVERSE MOTIVE?

35.00%

30,00%

19
=)

RN

s
o~

25.00%

2
[

RS

g

20,00%
15,00%

10,00%

¢

%
0 ,g‘." 2.60% | 3.65% 5,?"/ 1,04%  1,04%
) 4 (i é % o %"a 2 (i Le o g (i}
7 8

10 15 20 (BLANK)

05

w mm

5,00%

=)

0,00%
5 6

Categoria de 2,4 si 6 deplasiri este foarte importantd in cadrul tiparului de deplasari zilnice.
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Ce mijloc de deplasare folositi cel mai des in cursul unei saptimani?

tranvai [8] autovehicul personal

autobuz [38] pe jos [18]
tren [0] autobuz
bicicleta [3] i
/?m‘mwm . tramvai
’\_lm« [ pe jos
schimb mai m [16)
tren
bicicleta

autovehicul [108] motocicleta (scuter)
taxi

schimb mai multe mijloace de deplasare

Ce mijloc de deplasare folositi cel mal des pentru deplasirl de weekend?

autobuz [20] autovehicul personal
tramvai [3]
“-pe jos [18] autobuz
=-tren [1] 1 =
Thlmcimﬁ 2] ramval
\"motocicleta ( [0] 7
\tax. I pe Jos
schimb maim {10] tren
bicicleta
autovehicul [136] —— .
motocicleta (scuter)
taxi

schimb mai multe mijloace de deplasare

108
39

18

56%
20.2%
4.1%
9.3%
%
1.6%
0%
0.5%

8.3%

70.5%
10.4%
1.6%
9.3%
0.5%
1%
0%
1.6%
5.2%

La toate categoriile de deplasare, autovehiculul personal reprezintd modul dominant preferat
de bradileni, atingdnd 56% pentru deplasarile personale si peste 70% pentru deplasirile de

week-end.

Care sunt trei cele mai frecvente motive de deplasare?

insotirea unui copil la scoald

insotirea unui co... cumparaturi

cumparaturi- recreere

vizita (rude, prieteni)
recreere -
locul de munca

Other

vizita (rude, pri...

L

locul de munca

Other

35 70 105 140 175

o -
[ -

57
148
62
72
175
8

20.5%
76.7%
32.1%
37.3%
90.7%

4.1%

Asa cum este de asteptat intr-un oras mediu spre mare, motivele cele mai frecvente pentru
deplasare sunt deplasarea la muncd, urmati de cumpdrituri si in procent aproape egal de

recreere, vizite la prieteni sau insotirea unui copil la scoala.
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in ce interval orar vi deplasati cel mai frecvent in timpul sdptadmanii?

6.00-7.00 am 10 5.2%
R00-2.00:2m . 7.00-8.00 am 128  66.3%
| 9.00-10.00 am 17  88%

8.00-9.00 ;
o - 10.00-11.00am 22 11.4%
9.00-10.00 am - 11.00-12.00pam 22 11.4%
10.00-11.00 am - 12.00-13.00pm 20 10.4%
13.00-14.00pm 16  83%
11"“"""""'""""- 14.00-1500pm 28  14.5%
1200-13.00 pm [ 15.00.1600 pm 21  10.9%
‘ .00-17.00 8.7%
13.00-14.00 pm - 16.00-17.00 pm 94 48.7%

17.00-18.00pm 49 25.4%
‘4-"“"5-"“9“‘- 18.00-19.00 pm 33 17.1%

15.00.16.00 pm [N 19.00-20.00pm 24 12.4%

dupd ora 20.00 12 6.2%
16017.00 pm _ Other 3 1.6%
17.00-18.00 pm -
18.00-19.00 pm -
19.00-20.00 pm -
dupa ora 20.00 .

Other I

0 2 52 78 104 130

Mobilitatea zilnica a brailenilor este marcatd de doud intervale de varf 7-8.00 am si 16.-17.00
pm, corespunzand orelor de plecare si intoarcere acasd, interval care in week-end se
deplaseaza usor citre miezul zilei si se extinde ca numadr de ore (intre 8 am gi 12pm, iar seara
este de asemenea mai putin ritmat decit in timpul saptdmanii, acoperind orele 17.00-
20.00pm.
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in ce interval orar vi deplasati cel mai frecvent in weekend?

6.00-7.00 am-%

7.00-8.00 am—.

8.00-9.00 am

9.00-10.00 am-

10.00-11.00 am-

11.00-12.00pam

12.00-13.00 pm-

13.00-14.00 pm-

14.00-15.00 pm-

15.00.16.00 pm

16.00-17.00 pm

17.00-18.00 pm

18.00-19.00 pm

19.00-20.00 pm

dupa ora 20.00

Other

o
[
|
|

- |

]

26 39 52 65

6.00-7.00 am
7.00-8.00 am
8.00-9.00 am
9.00-10.00 am
10.00-11.00 am
11.00-12.00pam
12.00-13.00 pm
13.00-14.00 pm
14.00-15.00 pm
15.00.16.00 pm
16.00-17.00 pm
17.00-18.00 pm
18.00-19.00 pm
19.00-20.00 pm
dupa ora 20.00
Other

24
59
64
43
31
25
17
20
32
47
46
39
24

3

0%
3.1%
12.4%
30.6%
33.2%
22.3%
16.1%
13%
8.8%
10.4%
16.6%
24.4%
23.8%
20.2%
12.4%
1.6%

Gradul de motorizare care a fost indicat de respondenti ca fiind majoritar este cel de 1 vehicul
per familie, parcarea fiind de cele mai multe ori pe domeniul public comuna cu vecinii.

De cate magini dispune
familia dvsr
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Locuinta dvs dispune de:
Parcare proprie 35
hue sazd {35 Parcare comund cu vecinii 102
Nu e cazul 55
Parcare com [102]—
~——Parcare prop [35]
Locuieste cu dvs sau in vecinitate o persoana cu deficiente de mobllitate?
Da 54 28%
Nu 139 72%

Nu [139)——

O analizd corelativd mai aprofundata poate duce la o identificare a zonelor in care se afld
persoane cu deficiente de mobilitate, astfel incdt priméria sd poatd implementa amenajari

specifice.

Intrebari specifice pentru familiile cu copii
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in familia dumneavoastra existd copii?
Nu [83] Da 110 57%
Nu 83 43%

Daf110]

prescolari/scolari

Copilul/copiii dvs sunt inscrisi la

gradiniia 24 12.4%

cresa 6 3.1%
cresa fJl scoals 57 20.5%
liceu 38 19.7%
N T
o TEFEETEY
0 11 22 33 44 55 66
Scoalal/gradinifalliceul beneficiaza:
—— locuri de parcare proprii 20 10.4%
locuri de parcare... £l parcare de biciclete 4 21%
parcare de biciclele ! stalie de transport In comun in apropiere (mai putin de 5 minute de mers pe jos) 91 47.2%
i “ T e e e S facilitali pentru perscane cu dizabilitd{i motorii sau vizuale 15 7.8%
slalie de transpo... [

facilitdli pentru... :_
o 18 3 54 72 9 108

Cu ce se deplaseaza (sau cu ce sunt condusl) la crega/gradinita/gcoali/liceu?
autovehicul personal 59 306%

autovticu persons [ autobuz 2 e%

autobuz _ tramvai 9 4.7%
| e jos 44  22.8%
"amai'.- lpre:l 0 0%
pe jos — bicicleta 0 0%
- motocicleta (scuter) 1 0.5%
taxi 3 1.6%

bil:icleté-‘ schimb mai muite mijloace de deplasare 5 26%

molociclela (scuter) I

laxi I

schimb mai multe ... .
o 12 24 36 48 60
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Se intdmpla sa mai duceti si copii vecinlilor la gcoald cu masina sau transportul in comun?

Frecvent 2 1%
Ereevant] Dincandincand 21  10.9%
Din cand in cand Nu e cazul 85 44%
Nu e cazul
o 17 3 51 &8 85

Intrebdri specifice pentru angajatori

Cu ce deplaseaza majoritatea angajatilor dvs la locul de munca?

autobuz 1] autovehicul personal 5 26%

tramual 9] autobuz 1 05%

[ Peies (] tramvai 0 0%

pe jos 1 05%

3 010) tren 0 0%

! bicicleta 0 0%

Autaveniell Bl s ] motocicletd (scuter) 0 0%
taxi 0 0%

schimb mai multe mijloace de deplasare 0 0%

Imobilul in care va desfasurati activitatea beneficiaza de;

parcare proprie
proximitate statie de transport in comun

~————parciri in zo [2]

parcare de biciclete
proximitate s [3]
proximitatea garii

parcari in zona
parcare propr [2]

Intrebdri specifice pentru elevi

facilitati pt persoane cu dizabilitate motorie sau vizuala

N OO O WN
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Cu ce va deplasati la scoala/liceu?

autobuz [1]——— e tramvai [0] autovehicul personal 5 26%

—pejos 2] autobuz 1 05%

. 4 tramvai 0 0%

k o Pk : o

G L0 :e ; : Onb

. . icicleta 0 0%

autovehicul p {s]—\:’“ﬂé-"" ¢ motocicleta (scuter) 0 0%

schimb mai multe mijloace de deplasare 0 0%

Scoala sau liceul dispune de:

locuri de parcare proprii 2 1%
locuri de parcare... parcare de biciclete 0 0%
parcare de biciclele - statie de fransport in apropiere in legétura directacucasa 6 3.1%

0 1 2 3 4 5 6

Timpul mediu de deplasare pentru mersul la scoald, indicat de respondenti este de cca 15min.

Mergeti impreuna cu colegli catre gcoald sau de la scoald acasa?

Da 2 1%
Nu 3 16%
Dincandincand 3 16%

Dn cand in e [3)
Nu [3}—

——Dal2]

Intrebdri specifice pentru studenti

Cu ce va deplasati la Facultate?

autebuz {1} tramvai [0] autovehicul personal 5 26%
autobuz 1 05%
tramvai 0 0%
pe jos 2 1%
tren 0 0%
schima mai mu [0 bicicietd 0 U
autovehicul p (5]——— motocicleta (scuter) 0 0%
taxi 0 0%
schimb mai multe mijloace de deplasare 0 0%
Facultatea dispune de:
locuri de parcare proprii 3 1.8%
lacintds percare;. _ parcare de biciclete 0 0%
parcare de biciclele statie de transport in comun in apropiere statie de transport in apropiere in leqaturd directd cucasa 5 26%
st e varspo... [
o 1z 3 a 5

Timpul mediu de deplasare pentru mersul la scoald, indicat de respondenti este de cca 15min.
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Intrebdri specifice pentru pensionari
Cate deplasir facett zilnic?

=5 506 =8

210 = Nu

insotiti unul sau mai multi copii la scoald/gridinita?

Da 3 1.6%
~——Nu e cazul [5] Nu 9 47%

Nuecazul 5 26%

Nu [8]
Da [3]

Intrebdri specifice pentru angajati

De cite or1 pe saptamanad va
deplasati pentru lucrur 20

=1

2 m3

// m4 m5
VR
E]l0 w12

mE]4 m15

E20 =28

50
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Cét timp dureaza deplasarea de acasd pana la locul de munca?
mai putin de 10 minute 51 264%

—— 30 45 minu [21] 10 - 30 minute 111 57.5%
1 v, — - i 04
10 - 30 min [111] 45 - 60 minut [6) 30 - 45 minute 21 10.9%
— ——peste 60 de m [4) 45 - 60 minute 6 3.1%
i
s peste 60 de minute 4 21%

¥ —mai pulin de [51]

Cu ce va deplasati la locul de munci?

tramvai [5] pe jos [35] autovehicul personal 99 51.3%
autobuz [33] wen 2] autobuz 33 171%
Z bicicleta [3] tramvai § 26%

£ \-maotocicleta { [0] '
’\-t;m [2] pe jos 35 18.1%

schimb mai m [14]

tren 2 1%
bicicleta 3 1.6%
autovehicul [39] motocicleta (scuter) 0 0%
taxi 2 1%

schimb mai multe mijloace de deplasare 14  7.3%

Cat ump dureaza deplasarea de acasa pana la locul
de munci?

= 10 - 30 minute
® 30 - 45 minute
=45 - 60 munute

= mai pulin de 10
minute

In urma transpunerii acestor date pe planul orasului, reiese faptul ci desi majoritatea
brailenilor folosesc autovehiculul personal ca mijloc de transport pana la locul de munci,
distantagsizona se raporteaza la gradul de congestiiintrafic. Desi, inunelecazuri,
distantadintredomiciliusilocul de muncaesterelativmica, durataparcurgeriitraseuluiesteuna
de 30-40 minute, acestafiind un efect de gestionareineficienta a traficului.
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La locul de munca exista locurl proprii de parcare pentru
autovehicule 173  89.6%

autovehioule biciclete 3 17.1%
biciclele motociclete 10 5.2%
molociclete
0 B 70 105 140 175

Ocazional mal folosifi $i alt mijloc de deplasare?

pe jos [54) autovehicul personal 44 22.8%
b g \.:_\rfé?c;[,:li] 3 (6] autobuz 48 24.9%

£ 23 motocicietd { [0] :
schimby mai m [22] tramvai 18 9.3%
tramvai [18]—; - pe jos 54 28%
tren 1 0.5%
licincy i autovehicul [44] bicicleta 6 3.1%
Al 10 motociclets (scuter) 0 0%

schimb mai multe mijloace de deplasare 22 11.4%

Lucrul dvs presupune deplasari zilnice regulate in timpul serviciului?
Da. O data p [71] Nu 113 58.5%

Da. O dat& pe séptamana 71 368%
Da. O data la doua saptamani 4 21%

pen— Da. O data Ia [4]
~~Da. O data pe [3] Da. O data pe luna 5 2.6%

Nu [113]

Casimijloc alternative de deplasare, se observa un procentcrescut la categoriamersuluipejossi
la mijloacele de transport incomun. De asemenea, majoritatealocurilor de muncasuntdotategi

cu parcaripentrubiciclete, incurajandacest mod de transport inoras.

Exista langa locul de munca un loc in/care faceti cumparaturile?
da 50,79%
nu 48,68%

Deplasarea la cumpdrdturi
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De cate ori pe saptamana va deplasati
pentru cumparaturi?

m]
A\ L
m 4
mS5
Cu ce va deplasati in general pentru cumparaturi?
Irarr;:m [g] — . autovehicul personal 135 69.9%
A (%) 1| F e ) autobuz 9 47%
s
e ——1ron [0f i o,
o -\bick_jmli " framvai 0 0%
> “%mutocsc!clé ([0} pe jos 36 18.7%
taxi [1]
schimb mai mu [8] tren 0 0%
) bicicletd 4 2.1%
autovehlo{135) motocicleta (scuter) 0 0%
taxi 1 0.5%
schimb mai multe mijloace de deplasare 8 4.1%

Cat timp faceti in medie pentru o deplasare pentru cumparaturi?
mai putin de 10 minute 32 16.6%

30 - 45 minu [23)

10 - 30 minute 120 62.2%

P i5 c0 minu 4] 30 - 45 minute 23 11.9%

P este 60 dom 4] 45 - 60 minute 14 73%

10 + 30 min [120] peste 80 de minute 4 21%

mai putin de [32]
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Fac cumpdraturile

aproape de casa 104
aproape de el departe de casa (mall, centru comercial) 112
departe de casé (... | aproape de locul de munca 24
aproape de locul ...
0 22 44 € 8 110 132
Deplasarea pentru alte motive
Cit de des va deplasatl pentru lolsir gl petrecere a timpului liber?
De mai multe ori pe séptamana 36 18.7%
De mai multe ori ... - O daté pe saptimana 94 487%
O dala pe siplimana | T O daté pe luna B8 197%
Nu sliu 29 15%

O data pe luna -

Nugtiu |

53.9%
58%
12.4%

LOCURILE PREFERATE PENTRU PETRECEREA TIMPULUI
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Spatiile publice sunt necesare dezvoltarii orasului intr-un mod eficient. Acestea indeplinesc
un rol recreativ, social si educativ. Oamenii recunosc importanta acestor spatii si constata
necesitatea lor intr-un mediu urban. Dupa cum se poate observa, cel mai mare procentaj al

locurilor preferate pentru petrecerea timpului liber, il ocupa Parcurile.
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Cat de des mergeti in Galati?

Other [97] o data pe zi (dus-intors) 4 2.1%

o daté la doua zile 3 1.6%

o datd pe saptamana 19 9.8%

e cutd pezi (4] o data pe luna 70 36.3%

™o data Ia dou [3] Other 97 50.3%

o datape sa[19]
o datéd pe lu [70)——
Ce mijloc preferati pentru deplasarea in timpul liber?

autovehicul personal 127 65.8%
anivelvoy peesonal _ autobuz 20 10.4%
sifebiis - tramvai 6 3.1%
q . pe jos 77 38.9%
R tren 8 3.1%
e ios | biciclets 22 11.4%
e I motociclets (scuter) 0 0%

| schimb mai multe mijloace de deplasare 12 6.2%
bicicleta -
motocicleta (scuter)

schimb mai multe ... .
0 25 5 75 100 125 150

Despre costurile de deplasare

Cate minute pierdetfi zilnic asteptind mijloacele de transport sau din cauza
aglomeratiei din trafic?

mO E2 3 H> | s mi0

E20) E23 m25 E30 B35 =40

"
U

45 m530 E3S mE6) WY
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Cét cheltulti lunar pentru deplasare?

gratuit 14 7.3%
20-50 lei 24 12.4%
peste 50lei 154 79.8%

peste 50 lo [154]——

S gratuit [14]

——20-50 lci [24]

Se observa faptul ca utilizatorii autovehicolelor personale ajung sa cheltuiasca cel mai mult
pentru deplasdri si petrec cel mai mult timp in trafic.

Afl caracteriza deplasarea in Bréila cu tramvaiul in comun ca o experienta pldcutd sau mai degraba obositoare?

—— g 1) Placuta 39 202%
Obositoare 83 43%
Nu stiu 71 368%

sitoare [83]
Obasitoare [83] Placuta {39]

Atl caracteriza deplasarea in Braila cu autobuzul ca o experienta placuta sau mal degraba obositoare?
Placuts 42  218%
Obositoare 94 487%
Nu stiu 56 29%

~— Nu st [56]

Chbositoare [34]—

Placuta {42]
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Atl caracteriza deplasarea in Bréila cu microbuzul ca o experienti placuti sau mai degraba obositoare?

Placuta 14 7.3%
——Nu st [37) Obositoare 141 73.1%
' Nu stiu 37 18.2%

‘Plécui'a f14]
Obasitoare [141]

Ati caracteriza deplasarea in Briila cu masina ca o experienta placuta sau mai degraba obositoare?

Plscutsa 80 415%
Obositoare (62} Obositoare 82  42.5%
Wl Nu stiu 30 155%

Placuta [80]

Pentru pietoni, considerati ca principala problema este:
Trecen de p [38] Trotuare inguste 17 8.8%

Trotuare ocupate de masini 114 59.1%
— Other [24] Treceri de pietoni prost pozitionate 38 19.7%
Other 24 12.4%
‘Tro:uare ing[17]
Trotuare oc [114]

Principala problema a retelei de transport in comun este:

Frecventa redusa (timpi mari de asteptare) 100 51.8%

Frecvenid redusd ... Disconfortul calatoriei 82 42.5%
Disconfortul cila... Trasee neadaptate cerintelor de deplasare 55 28B.5%
Trasee concurente intre tramvaie, microbuze si autobuze 64  33.2%

Trasee neadaplate... Biter B amam

Trasee concurenle...-
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Principala problemd a retelel rutiere este:

Tralic de Iranzit -

Lipsa parcarilor

Trafic de tranzit

Lipsa parcarilor

Intersectii prost configurate

Semaforizare neadecvata

! Lipsa unor rute rapide de traversare a oragului
Other

Intersectii pros...
Semalorizare nead...
Lipsa unorrute r...

Other

26 52 78 104 130

o

32
129
47
55
87
30

16.6%
66.8%
24.4%
28.5%
45.1%
15.5%

Principala problemd a retelei de transport in comun rezultatd din acest chestionar, denotd
faptul cd frecventa autobuzelor nu este in concordantd cu nevoile populatiei. Autobuzele

parcurg o distantd lungd si nu ating multe zone importante din oras. De asemenea, ele nu sunt
dotate corespunzdtor, astfel gradul de confort al unei cdldtorii este unul scdzut si astfel, acest

mijloc de transport devine nepopular pe zi ce trece. La nivel pietonal, principala problemd -
spatiul insuficient al tronsoanelor - influenteazd si ceilalti participanti la trafic. Astfel, lipsa
spatiilor de parcaj, care reprezintd o problemd a participantilor la traficul auto, ajunge

sd aibd efect asupra pietonilor ce tranziteazd spatiul.
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Efectele mijloacelor de transport

EFICIENTA

Miscaril Pieton

ridicata

Bicicleta

Transport comun
1 )

PN N NI NEEESEEEEENEEEREEEEESEREEEEEE

Autovehicul Personal

COSTURILE

Infrastructurii

Astfel, eficienta mobilitatii unul oras, constd in gestionarea cdt mai clara a traseelor
corespondente fiecdrui mijloc de transport. Pentru a sustine economia orasului, optim ar fi
incurajarea utilizdrii mijloacelor de transport in comun, a bicicletelor si a mersului pe jos .
Ultimele doua categorii , reprezintd o investitie micd si o eficientd crescutd asupra actiunii de

tranzitare.

4.1.2 CONCLUZII

In general, chestionarul pune in evidenta faptul ca deplasarea in municipiului Brdila este un
factor de disconfort, fiind, cu unele exceptii, departe de conditiile de normalitate. Printre
problemele enumerate se afli timpii pierduti in trafic sau pentru asteptare, frecventa
insuficientd a mijloacelor de transport in comun, ocuparea partii pietonale ca urmare a
inexistentei de locuri de parcare amenajate.

Considerand si costurile binesti, se poate constata o situatie de disfunctionalitate manifestata
in general prin timpul mediu (10-30 minute) de deplasare pentru majoritatea respondentilor,
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pentru toate motivele. Automobilul rdméane mijlocul preferat de deplasare al briilenilor,
indiferent de motivul sau momentul deplasirii.

Se evidentiaza unele asocieri de persoane sau moduri de deplasare care sunt de luat in
considerare in planificarea mobilitdtii, precum: mersul impreuna la scoald - eventual prin
insotirea de citre un parinte - cuplatul deplasarilor - loc de munca cu cumpérituri sau dusul
copilului la scoala etc. Desi respondentii declard apropierea unei statii de transport in comun
de locul scolii, majoritatea acestora merg (sau insotesc copiii) la scoala cu autovehiculul. 28%
dintre respondenti au raspuns cd merg pe jos la lucru din cdnd in cind, fapt care indici o
posibilitate ce poate fi exploatata.

Majoritatea locurilor indicate ca destinatie zilnicd a deplasarii dispun de locuri de parcare;
chiar si locurile de origine a deplasarii. Existd insi o problema cu locurile de parcare
pentru "vizitatori” care ocupa spatiul public si sunt deficitare, in special in perimetrul central.

4.1.3 RECOMANDARI IN URMA ANCHETEI

- Efectuarea unor anchete mai detaliate pentru reconfigurarea unor trasee de transport
in comun;

- Incurajarea mersului pe jos prin crearea unor zone de mobilitate pedestra in relatie
cu unitatile de invatdmant, dar si cu locurile de munci; investitia In calitatea retelei
pietonale este o prioritate;

- Un acces mai bun pentru punctele de atractie pentru petrecerea timpului liber si
pentru a le spori atractivitatea;

- Reducerea timpilor pierduti in trafic prin eficientizarea unor trasee in special pentru
transportul in comun;

- Considerand preferinta crescuta pentru autovehicul, politica de echilibrare a utilizarii
modurilor de deplasare trebuie sa se faca sustinut si trepta
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Plan mobilitate- flux de trasee

— lrasee
puncte de plecare

aglomerare prin trasee necorespunzatoare

suprapunerea mijloacelor de transport

X P
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Fig_ 75. Interpretarea fluxurilor pe principalele trasee in urma rezultatelor anchetei, sursa: Mihai Alexandru (MKBT)
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Fig_ 76. Tipuri de trasee in functie de modurile de deplasare a persoanlelor si a timpilor de calatorie, sursa: Mihai
Alexandru (MKBT

4.2 SISTEMUL DE ZONIFICARE PROPUS

Se mentioneaza faptul ca in cadrul unui viitor Plan de Mobilitate Urbana Durabila este
absolut necesara culegerea laborioasa de date despre mobilitate, considerand urmatoarele
tipuri de culegeri de date:

> Interviuri la domiciliu privind mobilitatea populatiei pe un esantion de
cca. 1.5% din totalul populatiei;

> Recensaminte de circulatie in intersectii la orele de varf si in sectiune
pentru minim 14 ore pe zi;

> Recensaminte privind numarul de calatori pe fiecare linie de transport
public la orele de varfsi/sau pe perioada unei intregi zile de lucru;

> Anchete OD in trafic pe intrarile in municipiu;

> Informatii privind trecerile cu bacul la Smardan pe tipuri de vehicule
intr-o zi normala de lucru; |

> Interviuri cu operatorii de transport de marfa si firmele principale de
productie pentru a se estima volumul si caracteristicile fluxurilor de

marfa in zona urbana.

Se mentioneaza faptul ca fata de cele specificate mai sus, in cadrul proiectului actual au
fost realizate masuratori ale fluxurilor de circulatie in 6 intersectii importante din municipiul
Braila la orele de varf de dimineata AM si dupa amiaza PM asa cum se mentioneaza mai jos.

Pentru analiza de fundamentare a sistemului de transport si trafic rutier a fost luat in
considerare ca si instrument de baza Modelul de Transport rutier dezvoltat in cadrul PUG
Braila.

Precizam de asemenea faptul ca modelul de transport dezvoltat in cadrul PUG este la nivel
de MZA - Medie Zilnica Anuala. De asemenea, se mentioneaza faptul ca in cadrul PUG
numarul de deplasari generate si atrase de catre fiecare zona considerata a fost estimat pe
baza datelor socio-economice si a unei rate de deplasare medii pe locuitor.
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Trebuie precizat ca in cadrul stabilirii nivelui de mobilitate pentru deplasarile in interiorul
municipiului au fost estimate cumulat deplasarile pentru doua scopuri de calatorie:

- Deplasarile pentru munca;
- Deplasarile in alte scopuri (educatie, recreative, in scop personal si altele).

Astfel, in cadrul proiectului actual s-a stabilit urmatoarea metodologie pentru
analiza situatiei existente a traficului rutier:

1. Realizarea masuratorilor de trafic in 6 intersectii pentru actualizarea matricii si
stabilirea matricelor Origine - Destinatie la orele de varf AM si PM
Prelucrarea datelor si stabilirea orelor de varfsi a fluxurilor de circulatie in fiecare din

cele 6 intersectii

2. Dezvoltarea Modelului de Transport pentru orele de varf de dimineata AM si dupa
amiaza PM si analiza performantei traficului la ora de varf in situatia actuala
- Introducerea in Modelul de Transport a configuratiei intersectiilor in care s-au
realizat masuratori si a ciclului de semaforizare aferent
- Calibrarea matricelor OD pentru cele doua ore de varf in functie de fluxurile de
circulatie masurate in cele 6 intersectii
- Afectarea pe retea si stabilirea fluxurilor de circulatie si a Nivelului de Serviciu
la orele de varf AM si PM
3. Sinteza analizei si disfunctii privind nivelul de mobilitate pentru situatia actuala in

mun. Briila

Modelul de transport si analizele efectuate sunt realizate in programul de planificare in
transporturi VISUM 12.52.

In primul rand se prezinta mai jos sistemul de zonificare considerat in cadrul modelului
de transport. Pentru stabilirea sistemului de zonificare au fost considerate atat zonele interne
cat si cele externe. In cazul zonelor interne, acestea sunt in numar de 80 de zone,
corespunzatoare functiunilor de locuit, si activitatilor economice. Fiecare zona din cele 80
este conectata la retea in cadrul modelului de transport dezvoltat pentru Municipiul Braila.
Pentru stabilirea sistemului de zonificare extern au fost luate in considerare principalele
intrari si iesiri in Municipiul Braila.In de mai jos sunt prezentate detalii ale sistemului de

zonificare.
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DN 2B
[105]
DN 23

Sds. de Centura

Fig_ 77 Sistemul de zonificare al mobilitatii urbane in Brdila- situatia actuala.sursa: Valcan, A.
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4.3 GENERARE SI ATRAGERE DEPLASARI

Ca urmare a cresterii explozive a gradului de motorizare si implicit a celor 3 categorii
de trafic: de penetratie de tranzit, si interior, circulatia in Braila se desfagoara cu dificultati
din ce Tn ce mai mari, mai ales la orele de varf. Din analizele efectuate asupra configuratiei
retelei de strazi si a traseelor utilizate de autovehicule pentru a traversa orasul s-a constatat
ca cea mai mare parte din traficul de tranzit utilizeaza reteaua de strizi, trecand prin zona
centrald, cu fecte negative asupra imaginii si potentialului de valorificare turistica a acestei

zZone valoroase.

In Modelul de Transport National Rutier dezvoltat si pentru zona Braila- Galatiin 2010,
se pot constata o serie de diferente si orientari ale principalelor fluxuri de trafic pe pentratiile

in mun. Braila, prezentate in imaginile de mai jos.

Fluxuri de circulalie Extern - Intemn si de Tranzil
Intrare DJ221, lotal vehicule fizice / zi

Model de Transport National Rutier 2010

Autor: Adrian Vilcan, M.Sc

Voluma fow bundie (PT)

Fig_ 78 Volum fluxuri de circulatie trafic Extern-Intern si de Tranzit Intrare pe D 221, exprimate in total vehicule
fizice/zi, extras din Modelul de Transport National Rutier, 2010, sursa: Valcan, A.

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.E.C.///// 2015 |
174



Fluxuri de circulatie Extern - Intem si de Tranzil
Intrare DN2B dinspe Galali, lotal vehicule fizice / zi

Model de Transport National Rutier 2010

Autor: Adrian Vilcan. M.Sc
Volume fiow bundis (PrT)

DJZ212A

Fig_ 79 Volum fluxuri de circulatie trafic Extern-Intern si de Tranzit Intrare pe DN 2B- Galati, exprimate in total
vehicule fizice/zi, extras din Modelul de Transport National Rutier, 2010, sursa: Valcan, A.

Fluxuri de circulatie Extern - Infern si de Tranzit
Intrare DNZB, tolal vehicule fizice / zi

Model de Transport National Rutier 2010

Autor. Adnian Vilcan, M.Sc
Vokuma flow bundia (PrT)

DJ212A

Fig_ 80 Volum fluxuri de circulatie trafic Extern-intern si de Tranzit Intrare pe DN 2B- sud exprimate in total vehicule
fizice/zi, extras din Modelul de Transport National Rutier, 2010, sursa: Valcan, A.
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Fluxuri de circulatie Extern - Intern si de Tranzil
Intrare DN21, talal vehicule fizice / zi

Model de Transport National Rutier 2010

Autor: Adrian Vilcan, M.Sc
Volumae fiow bundle (PrT)

1951

DJ212A

Fig_ 81. Volum fluxuri de circulatie trafic Extern-Intern si de Tranzit Intrare pe DN 21, exprimate in total vehicule
fizice/zi, extras din Modelul de Transport National Rutier, 2010, sursa: Valcan, A.

Fluxuri de circulatie Extern - Intem si de Tranzit
Intrare DN22, total vehicule fizice / 2i

Model de Transport National Rutier 2010
Autor: Adrian Vilcan, M.Sc
Voturna Fow tundie (PrT)
£ 2141

538, 111.
o

DJ212A

Fig_ 82. Volum fluxuri de circulatie trafic Extern-Intern si de Tranzit Intrare pe DN 22, exprimate in total vehicule
fizice/zi, extras din Modelul de Transport National Rutier, 2010, sursa: Valcan, A.
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Fluxuri de circulatie Exlem - Intem si de Tranzit
Intrare DN228 dinspe Galati, lotal vehicula fizice / zi

Model de Transport Nationa! Rutier 2010

Aulor: Adrian Vilcan, M.Sc
Volume Fow tundie (PIT)

1342

{i14]
33E
o

2

DJ212A

Carcw

Fig_ 83 Volum fluxuri de circulatie trafic Extern-intern si de Tranzit Intrare pe DN 22B, exprimate in total vehicule
fizice/zi, extras din Modelul de Transport National Rutier, 2010, sursa: Valcan, A.

Fluxuri de circulatie Extem - Intem si de Tranzit
Intrare DN23. total vehicule fizice f zi

Model de Transport National Rulier 2010

Autor. Adrian Viican, M.Sc
Valume tiow bundie (PrT)

1082

DJ212A

Fig_ 84 Volum fluxuri de circulatie trafic Extern-Intern si de Tranzit Intrare pe DN 23, exprimate in total vehicule
fizice/zi, extras din Modelul de Transport National Rutier, 2010, sursa: Valcan, A.

Din punctul de vedere al analizei traficului de penetratie In Municipiul Braila,

se pot concluziona urmatoarele:
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- Valorile cele mai mari se Inregistreaza pe

DN 22B dig- spre si dinspre Galati (1342 Vt/zi),

DN 2B- dinspre Galati (1180 Vt/zi).

Capacitatea de circulatie este la limita la intrarile in Municipiul Braila pe DN2B
si DN21.

Pe DN2B intre Braila si Galati se observa ca se ajunge la un nivel de serviciu
care poate sa devina nefavorabil in anumite circumstante, datorita fluxurilor mari de
autocamioane, in special in cazul autocamioanelor cu 5 si peste 5 osii, care
intregistreaza valori de circa 400 de autocamioane pe zi pe sens de circulatie.

Pe acelasi tronson al DN2B se inregistreaza de asemenea fluxuri de circulatie
ridicate pentru autocamioanele cu 2 osii si cele cu 3 si 4 osii, astfel:

- Circa 430 de autocamioane cu 2 osii pe zi pe sens;

- Circa 400 de autocamioane cu 3&4 osii pe zi pe sens.
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DN 23

Autor, Adrian Vilcan, M.Sc

DN 2B 4\121

K

MiRaporn Voiun / Capacsate la nve! do MZA
esumare prelmnata
.y - vadere de ansambiu

Fig_ 85. Raport Volum-Capacitatede trafic rutier, la nivel de Medie Zilnica Anuala, extras din Studiul de fundamentare
privind traficul rutier pentru PUG Braila,
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Fig_ 86. Fluxuri de circulatie in vehicule etalon/zi - 2012

2
Y DN 22B

Trecere cu bacul

Fluxuri de circulatie in vehicule etalon / zi
Estimare anul de baza 2012
Municipiul Braila

Autor: Adrian Vilcan, M.Sc.
Volume PrT [veh] (AP)
12312

6156
0 3078
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4.3.1 STABILIREA MATRICELOR ORIGINE DESTINATIE LA ORELE DE VARF AM
SIPM

In cadrul proiectului au fost realizate masuratori ale curentlor de circulatie pe directii
de deplasare in 6 intersectii pe reteaua stradala a municipiului Braila. Masuratorile au fost
efectuate pentru 2 ore la varful de dimineata AM (07.00 - 09.00) si pentru 2 ore la varful de
dupa amiaza PM (15.30 - 17.30) in urmatoarele intersectii:

- Bdul Independentei - Str. 1 Decembrie 1918
- Bdul Dorobantilor - Calea Calarasilor
- Bdul Dorobantilor - Str. Scolilor
- Bdul Dorobantilor - Str. 1 Decembrie 1918
- Bdul Dorobantilor - Str. General Eremia Grigorescu
- Bdul Dorobantilor - Calea Galati
Aceste intersectii au fost selectate deoarece:

- Asigura accesul din zonele de Sud, Vest si Nord ale municipiului catre zona centrala

- Suntsituate in continuarea drumurilor nationale de acces in municipiul Braila
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Sursa: Google Earth 2014

Bdul Independentei - Str. 1 Decembrie 1918

!
:
/ .. H

Sursa: Google Earth 2014

Fluxurile de circulatie inregistrate la ora de varf de dimineata AM intre orele 08.00 - 09.00 in
total PCU (vehicule echivalente autoturism) sunt prezentate mai jos.

Se observa ca fluxul maxim este pe Bdul Independentei pe directia N-S cu 232 vehicule etalon

pe ora.
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282 08.00 - 09.00
46 232 4
) L l 240
N
- e 22
<« 202 < 192 243
g 29
D B
29—~ 24—
298 200——>
69—\

Codificare artere j T f
54 189 27

A - B-dul Independentei NORD

B - 1 Decembrie 1918 EST 330 270
C - B-dul Independentei SUD C
D - 1 Decembrie 1918 VEST

La ora de varf de dupa amiaza PM (16.30-17.30) s-au inregistrat urmatoarele fluxuri de

vehicule (exprimate in vehicule etalon).

A 15.30-16.30
409
97 294 18
J , L 297
W
e 31
<——— 390 < 216 289
S 43
D B
59— 30—
352 23]l ————>
[ e S
Cadificare artere 77 208 52
A - B-dul Independentei NORD 399 336
B - 1 Decembrie 1918 EST C
C - B-dul Independentei SUD

D - 1 Decembrie 1918 VEST

Se observa ca fluxul maxim este pe Bdul Independentei pe directia N-S cu 294 vehicule etalon
pe ora.

Bdul Dorobantilor - Calea Calarasilor

Configuratia intersectiei se prezinta in figura de mai jos.
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Sursa: Google Earth 2014
Fluxurile de circulatie inregistrate la ora de varf de dimineata AM intre orele 08.00 - 09.00 in

total PCU (vehicule echivalente autoturism) sunt prezentate mai jos.

A
470
363 78 29
/) \L l\ =
S 5
<— 1143 e 718 753
g | 30
D B
409——7 12—
1604 T
58 _"““&
Codificare artere V\] T r?
A - B-Dul Dorobantilor N-V 63 78 56
B - Calea Calarasilor N-E 166 196
C - B-Dul Dorobantilor S-E C
D - Calea Calarasilor 5-V

Se observa ca fluxul maxim este pe directia Calea Calarasilor spre zona centrala a municipiului

cu 1137 vehicule etalon pe ora.
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La ora de varf de dupa amiaza PM (16.30-17.30) s-au inregistrat urmatoarele fluxuri de

vehicule (exprimate in vehicule etalon).

A 16.30-17.30
604
466 100 39
) l ‘ 735
Y4 N
<—— 1620 e 1027 1076
fa 46
D B
577 ——7 T —
1782 T138——->
68—y
_\ j T &Z’
Codificare artere 127 156 107
A - B-Dul Dorobantilor N-V 214 389
B - Calea Calarasilor N-E C
C - B-Dul Dorobantilor S-E

D - Calea Calarasilor 5-V

Se observa ca fluxul maxim este pe directia Calea Calarasilor spre zona centrala a municipiului
cu 1138 vehicule etalon pe ora.

Bdul Dorobantilor - Str. Scolilor

Configuratia intersectiei se prezinta in figura de mai jos.

PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.E.C.///// 2015
185



B Coogltehin
(3, ¥ = A

B 20018

Sursa: Googl Earth 2014

La ora de varf de dimineata AM (08.00-09.00) se inregistreaza urmatoarele fluxuri de

circulatie exprimate in vehicule etalon.

A 08.00 - 09.00
673
149 483 42
J \L L "
- 73
<— 618 e ——— 365 651
i 214
D B
115 ——7 493———
504 23—
16—y T ﬁ
Codificare artere 105 513 178
A - B-dul Dorobantilor NORD 812 796
B - Strada Scolilor EST C
C - B-dul Dorobantilor SUD

D - Strada Scolilor VEST
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Se observa ca fluxul maxim de vehicule se inregistreaza pe Bdul Dorobantilor pe directia S-N
cu 513 vehicule etalon pe ora.
La ora de varf de dupa amiaza PM (16.30-17.30) s-au inregistrat urmatoarele fluxuri de

vehicule (exprimate in vehicule etalon).

A 16.30-17.30
864
195 591 78
‘ \L ( 926
. = e 57
<— 613 — 246 464
e 161
D B
214——7 687 ——>
724 362 =
149 ——
) \T T r,
Codificare artere 173 656 247
A - B-dul Dorobantilor NORD 900 1075
B - Strada Scolilor EST C
C - B-dul Dorobantilor SUD

D - Strada Scolilor VEST
Se observa ca fluxul maxim de vehicule se inregistreaza pe Bdul Dorobantilor pe directia S-N

cu 656 vehicule etalon pe ora.

Bdul Dorobantilor - Str. 1 Decembrie 1918

Configuratia intersectiei se prezinta in figura de mai jos.
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il B 2004

Sursa: Google Earth 2014

La ora de varf de dimineata AM (08.00-09.00) se inregistreaza urmatoarele fluxuri de

circulatie exprimate in vehicule etalon.

A 08.00-09.00
687
109 542 37
J l \ 860
~N
i — 176
<— 656 —— 331 546
& 39
D B
15— 7 631—>
579 38—
35—
Codificare artere j T r
A - B-dul Dorobantilor NORD 216 529 206
B - Strada 1 Decembrie 1918 EST 615 951
C - B-dul Dorobantilor SUD C
D - Strada 1 Decembrie 1918 VEST

Se observa ca fluxul maxim de vehicule este pe Bdul Dorobantilor pe directia N-S cu 542 de

vehicule etalon pe ora.
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La ora de varf de dupa amiaza PM (16.30-17.30) s-au inregistrat urmatoarele fluxuri de

vehicule (exprimate in vehicule etalon).

A 16.30-17.30
1566 M
226 1286 55
‘ \ 771
©
i i 24
<— 832 “—— 424 528
o 80
D B
210——7 555 ————>
895 380 —>
305 —
j F
Codificare artere 182 537 121
A - B-dul Dorobantilor NORD 1671 839
B - Strada 1 Decembrie 1918 EST C

C - B-dul Dorobantilor SUD
D - Strada 1 Decembrie 1918 VEST

Se observa ca fluxul maxim de vehicule este pe Bdul Dorobantilor pe directia N-S cu 1286 de

vehicule etalon pe ora.

Bdul Dorobantilor - Str. General Eremia Grigorescu

Configuratia intersectiei se prezinta in figura de mai jos.
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\ b COECOREN .
Sursa: Google Earth 2014
La ora de varf de dimineata AM (08.00-09.00) se inregistreaza urmatoarele fluxuri de

circulatie exprimate in vehicule etalon.

788 08.00 - 09.00
32 581 176 T
J l L 748
&
e e 162
— 355 e 171 427
P 95
D B
0 —— 232———>
351 17 ———rr>
175 — T T f
Codificare artere 153 587 81
A - B-dul Dorobantilor NORD 850 820
B - Eremia Grigorescu EST l C
C - B-dul Dorobantilor SUD

D - Eremia Grigorescu VEST

Se observa ca fluxul maxim de vehicule este pe Bdul Dorobantilor pe directia S-N cu

581 de vehicule etalon pe ora.
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La ora de varf de dupa amiaza PM (16.30-17.30) s-au inregistrat urmatoarele fluxuri

de vehicule (exprimate in vehicule etalon).

A 16.30-17.30
1020 T
30 816 175
[ l \ 7
2 = e 133
< 419 et 223 448
R 92
D B
18— 7 414—>
334 L a—
160 — j T f
Codificare artere 166 620 84
A - B-dul Dorobantilor NORD 1068 869
B - Eremia Grigorescu EST L C
C - B-dul Dorobantilor SUD

D - Eremia Grigorescu VEST
Se observa ca fluxul maxim de vehicule este pe Bdul Dorobantilor pe directia S-N cu
816 de vehicule etalon pe ora.
Bdul Dorobantilor - Calea Galati

Configuratia intersectiei se prezinta in figura de mai jos.
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La ora de varf de dimineata AM (08.00-09.00) se inregistreaza urmatoarle fluxuri de

circulatie exprimate in vehicule etalon.

A 08.00 - 09.00
675
270 386 19
‘) \L L -

. 18

<— 591  ame— 255 491
P R 219

D B
G 7 618—>
648 34—
59—y j T f

Codificare artere 67 349 285

A - Strada Galati NORD 663 700

B - B-dul Dorobantilor EST C

C - Strada Galati SUD

D - B-dul Dorobantilor VEST
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Se observa ca fluxul maxim de vehicule este pe Strada Galati pe directia N-S cu 386 de
vehicule etalon pe ora.

La ora de varf de dupa amiaza PM (16.30-17.30) s-au inregistrat urmatoarele fluxuri
de vehicule (exprimate in vehicule etalon).

A 16.30-17.30
675
286 371 19
) \L \ 827
©
~ S 3
<— 733 F— 388 666
e 275
D B
367——7 537 ———>
740 282 ——>
91—
l T f
Codificare artere 60 457 236
A - Strada Galati NORD 736 752
B - B-dul Dorobantilor EST C
C - Strada Galati SUD

D - B-dul Dorobantilor VEST

Se observa ca fluxul maxim de vehicule este pe Strada Galati pe directia S-N cu 457 de

vehicule etalon pe ora.

4.3.2 DEZVOLTAREA MODELULUI DE TRANSPORT PENTRU ORELE DE VARF DE
DIMINEATA AM SI PM

Pentru dezvoltarea Modelului de Transport privat la orele de varf AM si PM s-au luat
in considerare urmatoarele actiuni :
- Stabilirea capacitatii de circulatie in vehicule etalon / ora la 10% din

capacitatea de circulatie la nivel de MZA
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- Stabilirea matricelor OD pentru orele d evarf AM si PM la 10% din matricea la

nivel de MZA

- Calibrarea matricelor OD cu ajutorul fluxurilor de circulatie inregistrate in anul

2014 si prezentate anterior

In cadrul raportului actual se prezinta rezultatele obtinute pentru varful de dimineata
AM, urmand ca in etapa urmatoare sa fie prezentate si rezultatele pentru varful de

dupa amiaza PM.

Varful de dimineata AM

Dupa calibrarea matricii OD in vehicule etalon se estimeaza ca volumul total de

deplasari la ora de varf de dimineata AM este de 28.078 vehicule etalon.
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Probleme de de capacitate de circulatie sunt identificate pe urmatoarele artere :

- Calea Calarasilor;

- Sos. Baldovinesti

- Calea Galati
In toate cele 6 intersectii analizate Nivelul de Serviciu este intre B si D, deci satisfacator.
Se mentioneaza ca in cadrul analisei efectuate mai sus a fost luata in considerare
Capacitatea Nominala de circulatie, si nu a fost considerat faptul ca in cazul anumitor

artere de circulatie o banda este blocata cu autovehicule parcate.

4.4 DIAGNOZA INTEGRATA PRIVIND MOBILITATEA URBANA IN MUN.
BRAILA

Integrand elementele de analiza prezentate anterior pe principalele domenii ale mobilitatii
urbane, in scopul clarificarii aspectelor pozitive/ negative constatate, precum si in scopul

depistarii acelor oportunitati de dezvoltare si a constrangerilor / riscurilor prezente, detaliem

sub forma diagramei SWOT, rezultatul acestei sinteze.

Domeniu/ Puncte tari Puncte slabe
problematica
Racordarea - prezenta coridorului VII PAN European - axa Focsani - Galati - Brdila - Tulcea nu
mobilitatii in - racordare la drumuri nationale este integratd in reteaua de transport
teritoriu principale si secundare europeana;
- capacitatea drumurilor locale de a - densitatea scazuta a drumurilor
prelua pe termen scurt /mediu publice din judetul Brdila
cresterile estimate de trafic rutier - lipsa unui transport public intre orase
- racordarea la strategia de dezvoltare - capacitati ale DN sub standarde
Dunarii - lipsa lucrdrilor de modernizare in
- demararea studiilor privind sistemul punctele de traversare cu bacul si de
urban Braila-Galati acostare nave de pasageri in Braila si
- demararea studiilor privind Galati
construirea aeroportului International
de la Vadeni
Infrastructura si - retea stradala bine configurata si - fluxuri de circulatie depasite pe

circulatie rutiera

echilibrata spatial

- accesibilitate buna pe zonele centrale si
semicentrale

- nivel de serviciu satisfacator in zona
centrala

- lipsa unor probleme majore privind
traficul rutier intern, de penetratie si de
tranzit

anumite tronsoane de intrare in oras

- afectarea negativa a zonei centrale cu
trafic de tranzit cu volume mari

- accesibilitate scazuta in zonele
periferice

- prezenta unor intersectii critice

- prezenta unor puncte si zone de
discontinuitate
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Transport in comun

Infrastructura si
circulatie feroviara

Infrastructura si
circulatie pietonala

Infrastructura
pentru Parcare

Inter- modalitate

Managementul
mobilitatii urbane

Racordarea
mobilitatii in
teritoriu

- prezenta liniei de tramvai, mijloc de
transport urban nepoluant, dezirabil
pentru dezvoltare

- prezenta celor doua sisteme
complementare BRAICAR si maxi-taxi,
facand fata cererii actuale

- accesibilitate si deservire buna pe
zonele centrale si semicentrale

- acces direct la magistralele de cale
ferata catre Ucraina si Moldova

- capacitati satisfacatoare de transport
pe CF

- buna relationare a liniei CF la structura
orasului si la zona portuara

- Existenta unor segmente pietonizate
precum Str. Mihai Eminesc, promanada
falezei, Esplanada

- numar mare de parcaje de resedinta in
zonele de cartiere cu locuinte colective

- existenta unor parcari amenajate in
alveole, in zona centrala, ajutand la
fluidizarea traficului pe artere vechi
(alaturi de sistemul de sensuri unice)

- existenta unor puncte cu potential de
parcaje de descarcare la limita zonei
centrale - potential multi-modal

- prezenta unor puncte de concentrare a
mai multor moduri de transport
(parcare/ rutier/CF, autobuz, tramvai,
naval)

- se poarta dialog in jurul chestiunii
mobilitatii

- exista studii si proiecte anterioare
cunoscute de actorii implicati in
domeniul mobilitatii

Oportunitati

- proiectul de constituire a sistemului
urban Braila- Galati- dezvoltarea
mobilitatii si conectivitatii la nivelul
zonei periurbane (metrou usor, drum
expres)

- prezenta unor trame stradale
disfunctionale/ neierarhizate/
inaccesibile in zonele periferice

- grad nesatisfacator de dotare si
semnalizare

- grad nesatisfacator in privinta starii
fizice

- accesibilitate scazuta la TC in insule
periferice siin relatie cu unele dotari de
interes public (scoala /liceu)

- scaderea numarului de utilizatori ai
TC in favoarea autoturismului propriu

- degradare accentuata a retelei de
transport feroviar

- lipsa unor politici de incurajare a
transportului pe CF

- lipsa unui sistem coerent, integrat de
circulatie pietonala

- lipsa unor puncte importante de
conectivitate in zonele centrale - faleza
si in relatie cu Parcul Monument

- lipsa sistemelor destinate
persoanelor cu dizabilitati in spatiul
strazii/ trotuarelor

- grad precar de amenajare si echipare
- numar inca mare de zone cu parcare
neregulamentara si dezorganizata
( spontana)

- lipsa unui sistem coerent de parcari
publice adaptate functiunilor majore
(adminstratie, scoli, licee, faleza)

- absenta unor politici si masuri de
organizare a intermodalitatii

- nu se constientizeaza lipsa de viziune
si de integrare a propunerilor si
masurilor vizand mobilitatea urbana

Constrangeri

- riscul lipsei de continuitate in
proiectele demarate din conjuncturi
politice

- riscul ratarii oportunitatilor de
finantare din fonduri europene din
intarzierea proiectelor
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Infrastructura si
circulatie rutiera

Transport in comun

Infrastructura si
circulatie feroviara

Infrastructura si
circulatie pietonala

- strategia Dunarii / potential ridicat de
dezvoltare a transportului, fluvial si
maritim

- legatura rapidd cu “Autostrada Marii
Negre”;

- regularizarea raului
navigatie, in amonte

- cresterea conectivitatii prin podul peste
Dunare prevazut in Planul de Amenajare
a Teritoriului National-Sectiunea I -
Retele de transport;

- lucrari de amenajare a cailor navigabile,
conform PATN Sectiunea Cai Navigabile
- cresterea conectivitatii aeriene la nivel
European si intercontinental prin
dezvoltarea Aeroportului de la Vadeni

Siret, pentru

- posibilitatea re-configurarii traficului
de tranzit pentru evitarea traversarii
zonei centrale

- posibilitatea utilizarii configuratiei
actuale a retelei rutiere a zonei centrale
pentru circulatie blanda- pietonal&velo
- re-conectarea unor puncte prin
integrarea in circuitul urban a unor foste
platforme industriale (PROGES)

- posibilitatea intregirii si reorganizarii
tramelor stradale in zonele periferice

- posibilitatea optimizarii traficului
rutier prin mai buna echipare si
gestionare a acestuia (sensuri unice,
semaforizare, etc)

- posibilitatea corelarii in sistem unitar a
tuturor mijloacelor de transport in
comun si a metodelor de
circulatie "blanda”

- suplimentarea si optiumizarea TC in
baza studiilor deja realizate

- educarea populatiei in vederea utilizarii
mai frecvente a TC

- realizare liniei de cale ferata cu viteza
pana la 160 km/h Galati - Braila - Faurei
- Buzau reteaua TEN-F (conf PATN
sectiunea 1 Retele de Transport);

- realizare liniei de cale ferata de interes
local pe traseu nou Galati - Braila - Macin
- Isaccea-Tulcea (conf. PATN sectiunea 1
Retele de Transport);

- posibilitatea crearii unui sistem
pietonal coerent legand principalele
entitati atractive ale orasului (faleza,

- tratarea Brailei ca granita de esta
Uniunii Europene;

- uzura si degradarea retelelor de
drumuri nationale si judetene din
localitati;

- densitatea relativ scazuta a liniilor de
cale ferata regionale

- nivelul scazut al resurselor de
finantare

- accesibilitatea slabd si aproape
inexistentd vest-est (Insula Brdilei)

- lipsa unui pod feroviar

- izolare fata de retele de transport
fluviale;

- lipsa conexiunii zonei de studiu cu
transportul aerian international cu
europa de est

- dificultati in accesarea finantarilor
legate de infrastructura rutiera

- dificultatea corelarii intereselor
publice/private in privinta modului de
utilizare a infrastructurii rutiere a
orasului

- dificultatea depasirii prezentei caii
ferate in interiorul tesutului urban

- riscul degradarii continue a
infrastructurii  rutiere in zonele
periferice

- riscul accidentelor datorate lipsei de
fluiditate in trafic si a =zonelor
nesemnalizate corespunzator

- lipsa de proiecte privind dezvoltarea
durabila a transportului in comun

- lipsa unor masuri concrete privind
ridicarea gradului de echipare si dotare
- riscul concurentei neloiale intre cei
doi operatori de TC

- lipsa de relatie intre dezvoltarea TC si
proiectele vizand turismul si zona
falezei

- lipsa de atractivitatea aTC pentru
posesorii de automobile personale

- lipsa de transparenta
admnministrativa in privinta
investitiilor si costurilor TC

- riscul provenit din dificultatea
coordonarii mai multor proiecte cu
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Infrastructura
pentru Parcare

Inter- modalitate

Managementul
mobilitatii urbane

parcul, pietele, esplanada, monumentele
de arhitectura).

- posibilitatea solutionarii accesibilitatii
pietonale reduse in zonele periferice, in
proximitatea scolilor/ liceelor- prin
sisteme pietonale locale

- posibilitatea integrarii in sistem a
parcarilor in functie de strategia de
dezvoltare a mobilitatii urbane

- posibilitatea echiparii si gestionarii mai
eficiente a parcarilor publice

- irosirea unor terenuri urbane pentru
parcari dezorganizate, in beneficiu privat
- transferul traficului de marfuri de la
transportul rutier la transportul pe cale
ferata, maritim/fluvial si aerian (nod
intermodal);

- prezenta unor puncte de concentrare a
statiilor si functiunilor urbane- potential
inter-modal la limita zonei centrale

- deschiderea si receptivitatea unor
factori locali la problematica mobilitatii
integrate si a necesitatii realizarii unor
planuri de  mobilitate  continuu
monitorizate

- existenta unui suport administrativ si
logistic posibil de imbunatatit in viitorul
apropiat

- posibilitatea crearii unui departament
in Primaria Braila dedicat aceastui
domeniu

- existenta unor mijloace rapide si
moderne de diseminare si informare a
populatiei (web)

scop comun privind circulatia
pietonala
- lipsa de educatie in privinta

mobilitatii blande (pietonal, velo)

- riscul neadaptarii dintre oferta de
parcare, necesarul real si scenariul de
dezvoltarii pe termen lung a mibilitatii
urbane

- riscul incurajarii
neregulamentare prin
constanta de sanctiuni

- lipsa de coerenta a diferitelor
investitii poate duce la ne-corelarea
spatiaala si la ratarea potentialului de
intermodalitate

- lipsa de educatie privind o modalitate
mai inteligenta de deplasare urbana,
alternativa automobilului personal

parcarii
neaplicarea

- riscul unei neadaptari administrative
si logistice la nevoia de mobilitate
durabila in parametru europeni

- riscul de a considera ca PSMU este un
Plan de Mobilitate care poate duce
direct la obtinerea de finantari ale unor
proiecte de infrastructura

- lipsa de deschidere a aunor factori
locali la posibilitatea schimbarii
comportamentelor cetatenilor fata de
mobilitatea urbana

Pentru a realiza o diagoza integrata s-a realizat in prima instanta o sinteza a

disfunctionalitatilor (punctelor slabe - spatializabile), operandu-se o ierarhizare intre ceea ce

reprezinta localizari in mun. Braila care cumuleaza, in diferite grade, disfunctionalitati din mai

multe domenii analizate privind mobilitatea. Astfel, au fost identificate:

e Disfunctii cumulate - suprapunerea, pe un acelasi teritoriu, a mai multor tipuri

de disfunctii, din toate categoriile analizate

» Disfunctii partial-concentrate - disfunctii partiale pe doud sau mai multe

categorii de analiza, cu concentrari localizate Tn anumite puncte din teritoriul

orasului

» Disfunctii punctuale - disfunctii pe o singura categorie, cu manifestare punctuala

» Disfunctii difuze - manifeste pe intreg teritoriul, dar fara concentrari i cumulari

locale
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In functie de aceasta tipologie si de repartitia spatiala a disfunctiilor semnalate, s-au
identificat urmatoarele zone:

e Zone cu disfunctii cumulate (de infrastructura rutiers, trafic auto si pietonal,

parcare si transport in comun)- scor 3

e Zone cu disfunctii partial-concentrate - scor 2

e Zone cu disfunctii punctuale - scor 1

e Zone cu disfunctii difuze - scor 0

De asemenea, au fost identificate si deiferentiate zone iin teritoriul orasului cu grade diferite
de oportunitate in privinta modelarii mobilitatii urbane:

e AREELE CU OPORTUNITATI MAXIME DE IMBUNATATIRE A MOBILITATII URBANE

e AREALE CU OPORTUNITATI MEDII DE IMBUNATATIRE A MOBILITATII URBANE

e AREALE CU DIFICULTATI IN IMBUNATATIREA MOBILITATII URBANE

Disfunctil cumulate - suprapunerea, pe un acelasi
teritoriu, a mai multor tipuri de disfunctii, din toate
categoriile analizate

Disfunctii parfial-concentrate - disfunctii partiale pe doud
sau mai multe categorii de analizd, cu concentrari
localizate in anumite puncte din teritoriul orasului

Disfunctii punctuale - disfunctii pe o singurd categorie, cu
manifestare punctuala

Disfunctil difuze - manifeste pe intreg teritoriul, dar fara
concentrari si cumulari locale

CHISCANI

e Fig_ 87 Tabloul sintetic al disfunctionalitatilorremarcate in urma analizei in cadrul mmobilitatii urbane a mun.
Braila, sursa: Stan, A.
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ETAPA B - CONCEPT STRATEGIC SI
SCENARII DE DEZVOLTARE
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5. OBIECTIVE SI DIRECTII DE ACTIUNE

5.1 PROGNOZE SOCIO-ECONOMICE DETERMINANTE PENTRU
CONTURAREA DIRECTIILOR D EDEZVOLTARE

in afara de prevederile diverselor documentatii de amenajarea teritoriului, de urbanism sau a
diverselor strategii la nivel, european, judetean etc., estimarea nivelului mobililtatii la nivel intra-
urban este importantd din perspectiva socio-economic3, acolo unde previziunile se impart in
doua directii diferite:

» Un scenariu pesimist, care in principiu se inscrie in tendinta recenta de scidere a
populatiei a ultimilor doua decenii.
» Un scenariu optimist care se inscrie intr-o tendintd usoara de crestere de ~5% a

populatiei

In ambele scenarii au fost folosite date statistice furnizate de Institutul de Statistica si mai ales
masuratori efectuate cu ocazia elaborarii planului urbanistic general. Au fost astfel posibile
determinari empirice la nivel de cvartal (insuld) atat a populatiei cit si a numarului de locuri de
munca la nivelul anului 2014.

Mergand pe cele doud scenarii enuntate au fost facute estimari de scadere/crestere bazate pe
tendintele naturale recente si, concomitent, cu propunerile de dezvoltare ale planului urbanistic
general, mizand pe zonele indicate ca fiind de crestere naturald sau de crestere coordonata in
scopul unei eficientizdri a utilizarii terenului la nivel urban.

Previziunile se refera la o durata de timp de cca 10 ani de la elaborarea PUG-ului, deci aproximativ
pana In anul 2022 si permit punerea in evidentd a unor zone majore de evolutie a orasului de care
se tine ulterior cont in planificarea mobilitatii.
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Fig_ 88 Prognoza locurilor de munca, Nr. angajati/agent economic. scenariul 1/sursa: Alexandru M, 2015
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Fig_ 89. Prognoza locurilor de munca:Nr. angajati/agent economic. scenariul 2/sursa: Alexandru M., 2015
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Fig_ 90 Prognoza populatiei_ scenariul 1/sursa: Alexandru M.,.2015
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Fig_ 91. Prognoza populatiei_ scenariul 2 /sursa: Alexandru M., 2015
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5.1 VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE IN MUN.
BRAILA

.In anul 2025 orasul Brdila va avea un sistem de transport viabil si
durabil, care va sprijini dezvoltarea si economia locald. Sistemul de transport
va contribui la imbundtdtirea sandtadtii, sigurantei si a calitdtii vietii tuturor
locuitorilor si vizitatorilor Brailei.”

Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane in Braila se sprijina pe o serie de intrebari derivate
din concluziile analizei situatiei existente :

» Cum poate fi imbunatatita situatia actuala a mobilitatii in Braila?

» Care sunt constrangerile de ordin economic, social, cultural si administrativ?

> Exista dorinta, vointa si putinta de a realiza schimbari in situatia mobilitatii in
Braila?

» Exista o viziune comuna, impartasita de toti actorii urbani implicati, asupra
mobilitatii si asupra modului in care pot avea loc imbunatatirile?

Conceptul central al mobilitatii urbane pentru a putea implini aceasta viziune este cel al
ECHILIBRULUI, exprimat prin urmatoarele domenii de actiune:

A. ECHILIBRUL MODURILOR DE DEPLASARE >> UN AER MAI CURAT

~EE0
~75% et 55%  _359% ~15% .
4% ’ ~13% ~12%
~2%
T gl £ e 35
autoturism ;"}m%bgm tramvai biciclete tramvai fn";glazﬁ pietoni autoturism
IN PREZENT IN VIITOR

In prezent, Braila este dominata de prezenta automobilului privat, care acopera cea mai
mare parte din totalul deplasarilor cotidiene ale locuitorilor (75%). Acest fapt, cumulat cu faptul
ca urmatorul mijloc de transport utilizat frecvent de braileni este autobuzul sau maxi-taxi (12%),
face ca orasul sa ajunga la un nivel foarte ridicat de poluare datorata emisiilor CO2 din traficul
rutier.
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In viitor, prin implementarea unui plan de mobilitate durabila coerent si corect, Braila ar
putea re-balansa distributia modala a deplasarilor, inclinand balanta catre transportul in comun
si al deplasarilor blande.

O tinta posibila care deriva din aceasta directie de modelare durabila a mobilitatii este
reducerea cu min.60% a utilizarii automobilului personal si cresterea cu 50% a ponderii
deplasarilor cu tramvaiul.

B. ECHILIBRUL DEPLASARILOR LA NIVELUL ORASULUI >> UN ORAS MAI
PUTIN AGLOMERAT

Situatia prezenta a Brailei denota, in linii mari, o segregare si in acelasi timp un
dezechilibru in repartitia spatiala a modurilor de deplasare intre zona centrala, semicentrala/
cartiere si periferica. Mai precis, zona centrala a Brailei este tranzitata de traficul greu si de
fluxurile majore de trafic auto, cartierele rezidentiale cele mai aglomerate genereaza un trafic
important pe care insa nu il absorb, ci il difuzeaza in restul teritoriul orasului (mai ales in zona
pericentrala si catre anumite puncte cu concentrari de activitati), transportul in comun cu
autobuz si maxi taxi este acoperitor dar nu se coreleaza principalelor puncte de generare a
traficului, iar tramvaiul este intr-o situatie si mai precara.

Aceste aspecte ale unei mobilitati dezechilibrate se reflecta in fenomene de congestie si
agomerare nepredictibile a traficului si conduc la multiple disfunctionalitati - atat in plan spatial,
cat si in plan socio-economic si al conditiilor de mediu.

ECHILIBRUL DEPLASARILOR IN TERITORIUL ORASULUI

" i )

O R o s ’klﬁn BEH dbexmm

J} k INVIITOR )

In viitor, Braila isi poate schimba acest comportament deficitar al mobilitatii, reducand
pana la minim nivelul congestiei printr-o distributie spatiala integrativa si controlata a diferitelor
moduri de transport, urmarind cu prioritate protejarea centrului istoric si valorile acestuia.
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C. ECHILIBRUL CONECTIVITATII SI INTERMODALITATII >> UN ORAS
MAI ACCESIBIL

Braila isi propune pentru viitor o mobilitate
sociala in sensul in care unei mai bune
conectivitati a retelei stradale in plan spatial ii
va corespunde si o mai buna conectivitate a
modurilor de deplasare si a participantilor la
trafic, fara a mai exista avantaje ne-echitabile
pentru o anumita categorie. Aceasta mobilitate
sociala se va baza pe o re-distributire
echilibrata, "in retea” a modurilor de
deplasare, urmarind atat segmente egal IN PREZENT
deservite,pe de o parte, si pe de alta parte,

crearea unor puncte de inter-schimb si inter-modalitate.

IN VIITOR

5.1.1 Modelul dezvoltarii mobilitatii urbane in Braila

In corelare cu PUG Braila, axele conceptuale dupa care se ghideaza modelul de dezvoltare
al Planului Strategic de Mobilitate, sunt urmatoarele:

- axa structurala - urmareste ca mobilitatea urbana in Braila, indiferent de scenariile de
evolutie si interventie care vor fi adoptate sa intareasca si sa promoveze centralitatea si poli-
centralitatea orasului, protejand nucleul istoric si extinzand caracterul central in punctele cu
concentrare de functiuni

- axa sociala - urmareste ca mobilitatea urbana in Braila sa ajunga la o distributie
echitabila pe toate planurile- al modurilor de transport, al tipurilor de utilizatori, etc

- axa economica - mobilitatea orasului va stimula dezvoltarea economica a orasului si va
urmari principalele tendinte pozitive de redresare economica si de dezvoltare turistica

- axa de mediu- urmareste ca mobilitatea urbana in Braila sa condula, pe terme mediu-
lung, la 0 ameliorare a calitatii factorilor de mediu (si saii aduca in limitele impuse de UE)
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zona centrala istorica cu mobilitate auto restrictionata
zona centrala cu masuri de calmare a traficului
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Fig_ 92. Model simplificat al mobilitatii urbane durabile in Mun. Braila, in concordanta cu propunerile PUG, pe termen
lung, sursa: Stan, A.
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5.2 OBIECTIVE, DIRECTII DE ACTIUNE, PROGRAME SI PROIECTE DE
DEZVOLTARE A MOBILITATII DURABILE

OBIECTIVUL STRATEGIC OBO01: Mobilitate urbana echitabila si sigura3+

DIRECTIA DE ACTIUNE DO1-1. CRESTEREA ACCESIBILITATII LA NIVEL INTRA-

Aceasta directie de actiune se sprijina pe urmatoarele posibile programe:

P01-1-1. Orasul distantelor scurte
Proiecte propuse:

P01-1-1.a Proiecte pilot de accesibilizare
pietonald pentru dotérile de proximitate
P01-1-1.b Proiecte de piste ciclabile articulate cu
punctele de interes din oras

P01-1-1.c Proiecte de parcari de resedinta

P01-1-2. Orasul accesibil pentru toti
Proiecte propuse:

P01-1-2.a. Proiecte punctuale de spatii publice
P01-1-2.b. Retea pietonala cu amenajari specifice
pentru persoane cu dizabilitati

P02-1-2.c. Proiecte de parcdri destinate
conducatorilor auto cu mobilitate redusa
p01-1-2.d. Proiecte de extinderea a
transportului in comun in zonele rezidentiale
dense/ periferice cu accesibilitate scazuta
p01-1-1.e. Cresterea accesibilitatii rutiere si
pietonale prin modelarea profilelor stradale in
zonele dens populate

p01-1-2.fProiecte pentru echiparea statiilor de
transport in comun cu instalatii si sisteme
pentru utilizarea acestora de cdtre si informarea
persaonelor in etate si a celor cu deficiente de
vedere

HMcorelat pilonului | /PUG: domeniul social
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Aceasta directie de actiune se sprijina pe urmatoarele posibile programe:

P01-2-1.Descurajarea auto-mobilitatii

Proiecte
L i i P01-2-1.a Reamenajarea zonei cu sensuri unice de
Tl circulatie auto in arealul centrului istoric
p01-2-1b. Restrictii orare privind accesul
autovehiculelor de marfa in arealul centrului istoric
p01-2-1.c Crearea in zonele rezidentiale (pe strazile
de deservire locala de gradul IV) a ,zonelor 30" sau a
zonelor cu limitare de viteza de tipul ,home zones”
P01-2-1.d Proiecte de parcari cu plata diferentiata in
functie de momentul zilei
P01-2-1.e Restructurare profile stradale in beneficiul
pietonilor, biciclistilor si transportului in comun

P01-2-2. Dezvoltarea cu prioritate a transportului in comun si a deplasirilor

nemotorizate
Proiecte propuse:

P01-2-2.a Proiecte de culoar unic pentru
transportul in comun si taxiuri

P01-2-2.b Proiecte de spatii publice asociate
traseelor si statiilor de transport in comun
P01-2-3. Dezvoltarea intermodalitatii si
punctelor de inter-schimb

g

P01-2-3. Dezvoltarea inter modalitatii si punctelor de inter-schimb
Proiecte propuse:

p01-2-3.a. Proiecte multiple de
park&ride in relatie cu functiunile
importante, centura ocolitoare si
arterele majore de penetratie
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DIRECTIA DE ACTIUNE D01-3

Aceasta directie de actiune se sprijina pe urmatoarele posibile programe:

P01-3-1. Reducerea vitezei de deplasare a autovehiculelor

p01-3-1.a Proiecte de amenajare
specifici a carosabilului in scopul
reducerii vitezei

p01-3-1b. Reorganizarea trecerilor
rutiere la nivel cu calea ferata
p01-3-1c. Reconfigurare geometrica
a intersectiilor

p01-3-1.d Proiecte pentru limitarea
vitezei de deplasare pe strazile
cartierelor rezidentiale la 30km/h
p01-3-1e Proiecte de monitorizare,
inlocuire si completare a sistemelor
de indicatoare si marcaje rutiere

P0-3-2. Cresterea securitatii pietonilor si biciclistilor
Proiecte propuse:

P01-3-3.a Proiecte de extindere a
trotuarelor si pistelor ciclabile, in
special in zonele periferice

p01-3-2.b Amenajarea trecerilor de
pietoni cu sisteme moderne de
semnalizare si traversare (rampe,
ecluze)

p01-1-2a. Renovarea pasarelei
pietonale peste calea ferata si
construirea a inca uneia noi.
p01-1-2d. Integrarea sistemelor de
acces pentru handicapati

p01-3-2e. Modernizarea sistemului
de iluminat public prin dezvoltarea
sistemul de tele-management si
optimizarea functionarii surselor de
luminad in perioadele de trafic redus,
prin diminuarea / cresterea fluxului
luminos.

e
Exemplu: ipoteza de reamenajare a pasarelei
peste CF Braila sa devina sigura si atractiva
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OBIECTIVUL STRATEGIC OBO2: Mobilitate urbana durabila si
PRIETENOASA CU MEDIUL35

Pentru atingerea obiectivului strategic care se refara la cresterea sustenabilitatii si a
atractivitatii mobilitatii urbane in Braila, se propun cateva directii de actiune, considerate
prioritare:

Aceasta directie de actiune se sprijina pe urmatoarele posibile programe:

P02-1-1. Dezvoltarea transportului in comun

Proiecte propuse:

P oy

p02-1-1a. Modernizarea transportului
electric pe Bdul Independentei

p02-1-1b. Modernizarea transportului
electric in cartierul Brailita

p02-1-1c.  Modernizarea transportului
electric pe Sos. Baldovinesti

p02-1-1d. Modernizarea transportului
electric in zona Parc Monument- Radu Negru
p02-1-1le.  Modernizarea transportului
electric pe Calea Galati

p02-1-1f. Infiintarea unei Autorititi pentru
integrarea Transportului Public municipal si
periurban

p02-1-1g. Proiecte pentru cresterea
capacitatii (nr. de vehicule)si extinderea
retelei de transport in comun

BA GRS RN p02-1-1h. Modernizarea/ innoirea parcului
Exemplu> posibilitatea amenajarii de autobuze existent si achzitionarea unei
traseului de tramvai  catre flote cu emisii zero sau cit mai reduse,
Statimen: Lacul Sarat cu pistw de autobuze electrice sau hibride
biciclete

p02-1-1i. Modernizarea flotei de tramvaie si
achizitionarea de solutii modulare adaptate
dimensiunii municipiului.

p02-1-1j. Mentenanta periodica a sistemului
de transport in comun prin auditarea
periodica a solutiilor in functiune

P02-1-2. Reducerea numarului de autovehicule in miscare la ore de varf
Proiecte propuse:

35¢orelat pilonului Il /PUG: domeniul patrimoniu si mediu
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p02-1-2a.  Dezvoltarea unui sistem de
transport in comun public dedicat scolarilor

p02-1-2b. Reducerea numarului de licente
acordate transportului privat de tip "maxi-
taxi”

p02-1-2¢: Proiecte pentru infintarea si
incurajarea de centrelor si ,schemelor de
partajare a unui automobil”, de tip ,Car
pooling” si ,,Car sharing”

P02-1-3. Dezvoltarea mijloacelor de deplasare nemotorizate
Proiecte

p02-1-3a. Integrarea de piste de biciclete in
profilul transversal al arterelor de tip bulevard

p02-1-3b. Construirea unui circuit velo pe
promenada falezei Dunarii si in relatie cu parcul

Monument
p02-1-3c. Infiintarea unui grup de coordonare

modurile de deplasare nemotorizate

p02-1-3d. Realizarea unui ghid pentru
proiectarea, planificarea si intretinerea retelei
pietonale si pentru biciclete care sa fie utilizat in
formarea si pregitirea personalului relevant din
cadrul administratiei locale

p02-1-3e. Crearea unui sistem de trasee sigure
Lo s - s = (pietonale si pentru biciclete) catre scoli si/sau
Exemplu > posibilitate de +Planuri de cilitorie/ deplasare pentru scoli”
amenajare a promanadei

pietonale a falezei Dunarii

s
-

A el

P02-2-4, Managementul zgomotului datorat traficului rutier si feroviar
Proiecte propuse:

p02-1-4a. Realizarea planului de zonare
sonora a Brailei

p02-1-4b. Instruirea soferilor privind modul
de condus in vederea reducerii emisiilor
nocive

p02-1-4c. Instituirea de "zone 30” in toate
ariile rezidentiale expuse poluarii sonore
datorate traficului

p02-1-4d. Modernizari ale tronsoanelor
rutiere tangente zonelor rezidentiale expuse
la zgomot

p02-1-4e. Masuri de tip "poluatorul plateste”/
reducerea poluarii la sursa
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p02-1-4f. Instalarea de bariere de zgomot si
noxe in zonele expuse la poluarea datorata
traficului feroviar si naval

Exemple de bariere de zgomot
aferente unei artere cu trafic
auto intens (sus) si caii ferate

Gos)

OBIECTIVUL STRATEGIC OB03: MOBILITATE URBANA ACTIVA SI
EFICIENTAS36

Directii de actiune, programe si proiecte propuse:

DIRECTIA DE ACTIUNE D03-1.REDUCEREA TIMPILOR PIERDUTI IN TRAFIC
Aceasta directie de actiune genereaza o serie de posibile programe de dezvoltare, dupa
cum urmeaza:

P03-1-1. Eficientizarea managemetului traficului
Proiecte propuse:

p03-1-1a Infiintarea unui Centru de Mangement al Traficului, care si functioneze pe
baza unui sistem inteligent de control al traficului

p03-1-1b. Instituirea unui program de intervale orare, dedicate pentru aprovizionare si
salubritate

p03-1-1c. Devierea traficului de tranzit pe centura si pe Bd Dorobanti

p03-1-1d. Organizarea unor trasee dedicate pentru traficul greu, ocolind zonele locuite
p03-1-1e. Instituirea unor trasee rezervate pentru situatii de urgenta si deszipezire
p03-1-1f. Semaforizare corelata pe artere de tranzit

p03-1-1g. Implementarea solutiilor automate a achizitie a datelor de trafic prin senzori
instalati la nivelul carosabilului.

P03-1-2. Imbunatatirea infrastructurii stradale
Proiecte propuse:
p03-1-2a. Proiect modernizare centura
p03-1-2b. Proiect de construire a inelului ocolitor intermediar de circulatie (intre Centura si str.
Delavrancea)
p03-1-2d.Prelungirea arterelor Targoviste, Valea Calugaresaca si Cezar Petrescu in
zona "Promex” si legatura peste calea ferata cu Sos. Baldovinesti
p03-1-2e. Realizarea de noi treceri peste calea ferata (NV -Inelul median, SV- str.

Dorului)
p03-1-2f. Modernizarea si reabilitarea infrastructurii stradale prin refacerea

imbriacamintei rutiere pentru zonele aflate in stare avansata de degradare

38corelat pilonului 11l /PUG: domeniul economic
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p03-1-2g. Reamenajarea strazilor de acces aferente zonei de traversare a Dunarii cu
bacul.

DIRECTIA DE ACTIUNE: D03-2. AMELIORAREA ARTICULARII CU ZONA PERIURBANA
Aceasta directie de actiune genereaza o serie de posibile programe de dezvoltare, d p
cum urmeaza:

P03-2-1. Conectivitate sporita cu teritoriul periurban
Proiecte propuse:

p03-2-1.a Transport naval pentru turism in
legatura cu IMB si zona Macin

p03-2-1.b Cale prioritard citre aeroport
Vadeni

P03-2-1.c Pod rutier si feroviar peste
Dunire

P03-2-1.d. Proiect complex zona
periurbana Braila nord

P03-2-1.e.Proiect linie tramvai pentru
legatura cu Galati

p03-2-1.f Proiect linie tramvai de agrement
si turistic Lacu Sarat

Fig_ 93. Podul peste Dundre” intre Brdila, Galafi si
Tulcea peste Dunare la Braila- proiect aflat in faza
de studii- prin care se va realiza interconectarea
unor coridoare de transport agreate de Comisia
Europeand si care vizeazd dezvoltarea unei zone
de granitd a Uniunii Europene.

DIRECTIA DE ACTIUNE: D03-3.CORELAREA CU DEZVOLTAREA URBANA

Aceasta directie de actiune genereaza o serie de posibile programe de dezvoltare, dupa
cum urmeaza:
P03-3-1. Program de noduri intermodale

Proiecte propuse:

p03-3-1.a Proiect reamenajare gara
Briila

p03-3-1.b Proiect complex port Braila
P03-3-1c.  Proiecte de  noduri
intermodale de mici dimensiuni
corelate traseelor ciclabile si statiilor
TC
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P03-3-2.Sustinerea si intarirea centralitatilorurbane
Prozecte propuse:

p03-3-2.a Proiect restructurare
Zona industriald Nord- Promex
p03-3-2.b Proiect restructurare
Promex

p03-3-2.d. Proiecte prelungire a
tramei stradale in zonele de
restructurare urbana

p03-3-2.e Proiect de amenajare
complexa a intrarilor in oras

ceasta directie de actiune genereaza o serie de posnblle programe de dezvoltare dupa
cum urmeaza:
P03-4-1. Imbunatatirea si managementul ofertei de parcari publice

Proiecte

p03-4-1a. Amenajarea de parcﬁri in cadrul
profilelor strazilor ("in spic”, acolo unde
latimea trotuarului permite sau parcari de-a
lungul carosabilului).

p03-4-1b.Crearea unui sistem de parcare cu
tarife diferentiate in functie de durata
p03-4-1c.Coordonarea dintre tipul de
parcare si tipul de zona functionala careia i
se adreseaza  (rezidential, institutii,
comercial)

p03-4-1d.Amenajarea unui sistem de
parcaje/ garaje de tip "park&ride” in zona
centurii orasului, corelat cu transportul in
comun

P03-4-2. Armonizarea activitatii TC public "BRAICAR” cu cea a operatorilor privati
de TC ("maxi-taxi”)
Proiecte propuse:
p03-4-2a. Masuri de limitare a licentelor de operare TC in anumite areale din
cadrul orasului
p03-4-2b. Masuri de impunere a extinderii traseelor de maxi-taxi in zonele cu
accesibilitate scazuta si cu trame stradale deficitare ca gabarit

P03-3-3. Armonizarea activitatilor principalilor agenti economici, a transportui de
marfa si a livrarilor cu sistemul de transport si mobilitate

Proiecte propuse:
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P03-3-3a.Dezvoltarea unui Plan al serviciilor de livrare in oras pentru a
imbunatitii eficienta livrarilor cdtre si in oras

P03-3-3b. Realizarea a 2 centre de consolidare a marfurilor (centre de
distributie)3”

P03-3-3c. Realizarea in parteneriat cu agentii economici/ angajatori de ,work
travel plans” (,planuri de deplasare citre locul de munci) pentru angajati

Figura 1. http://www.smh.com.au/business

OBIECTIVUL STRATEGIC OB04: MOBILITATE URBANA GESTIONATA
INTEGRAT?38

Directii de actiune, programe si proiecte propuse:

DIRECTIA DE ACTIUNE D04-1. MANAGEMENTUL COMUNICARII SI PR

MOBILITATII URBANE DURABILE laieian. | - 4
Aceasta directie de actiune genereaza o serie de posibile programe de dezvoltare, dupa
cum urmeaza:

P04-1-1. Educarea cetatenilor in vederea adoptarii unei mobilitati durabile

Proiecte propuse:

p04-1-1a. Promovarea integrata a
mobilitatii durabile in colaborare cu toti
actorii urbani  implicati (ONG-urj,
proprietari, municipalitate, investitori, etc).

p04-1-1b. Promovarea in scoli si licee a
principiilor moilitatii durabile si a
beneficiilor deplasarilor nemotorizate

3Trelizarea distributei prin preluarea mérfurilor de pe tiruri, pe mijloace de transport de micé capacitate si durbaile
(furgonete, biciclete cargo) sau prin calea ferata (tramvai-tren).-Acest proiect poate intra si la D03-1.Reducerea
timpilor pierduti in trafic

88corelat pilonului 1V /PUG: domeniul administrativ
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P04-1-2. Pregatirea administratiei publice pentru implementarea PMUD

Proiecte propuse:

p04-1-2a. infiintarea unui grup de coordonare locali pentru proiectele
derivate din PMUD

p04-1-2b. Deschiderea pe site-ul municipalitatii a unei linii de tip call center
permanent cu rol de captare si sintetizare a opiniei publice exprimate cu
referire la proiectele de mobilitate

p04-1-2d.Facilitarea parteneriatelor internistutionale, in special cu structuri
tip ADI prin organizareadeintilniriperiodicecuAsociatia,Zona metropolitani
Dundrea de Jos” , precum si cu alte ADI incurs de formalizare, pentru
optimizarea si implementarea liniilor comune de actiune.

p04-1-2Ze.Cresterea capacititii autoritdtii publice de implementare a
proiectelor de investitiiin infrastructura de mobilitate prin dezvoltarea
capacitatii de adefiniconditiipentrusolutiitehnicedurabile3?®

P04-1-3. Marketing-ul oportunititilor oferite de oras pentru deplasarile
nemotorizate/ nepoluante
Proiecte propuse:

p04-1-3a. Semnalizarea si indicarea prin
harti a obectivelor de interes si a
posibilelor trasee pietonale si pentru
biciclete

p04-1-3b. Promovarea activa a tramvaiului
ca mijloc nepoluant si ieftin, alternativ
autobuzului si maxi-taxi

Aceasta directie de actiune genereaza o serie de posibile programe de dezvoltare, dupa
cum urmeaza:
P04-2-1.Corelarea permanenta a reglementarilor urbanistice si a efectelor lor in

plan spatial-functional cu aspectele de trafic
Proiecte propuse:

Finclusiv recepfia de documentatii tehnice referitoare la toate etapele dintr-unproiect—elaborare idee de proiect,
elaborare model de contract, recepfia
documentatieitehnice, urmdérireaindicatorilordeimplementaresireceptiafinalda lucrarilor.
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p04-2-1a. Realizarea unui ghid sintetic
pentru administratia locala pentru
implementarea si monitorizarea PMUD
in corelare cu PUG

p04-2-1b. Crearea unei echipe tehnice
de monitorizare permanenta a
aspectelor dezvoltarii urbanistice si a
mobilitatii

DIRECTIA DE ACTIUNE D04-3. EFICIENTIZAREA MONITORIZARII  $I
IMPLEMENTARII PLANURILOR DE MODELARE A MOBILITATII DURABILE (PMUD)

P04-3-1. Dezvoltarea unui sistem de monitorizare permanenta a traficului rutier
> p04-3-1a. Sistem de

supraveghere video a

tuturor intersectiilor

importante

p04-3-1b. Sistem
inteligent de
semaforizare

P04-3-2. Corelarea tuturor datelor legate de mobilitate si dezvoltare urbana
p04-3-2a. Constituirea unei baze de date publice a mobilititii urbane in Braiila,
pe toate modurile de transport
p04-3-2b. Dezvoltarea si implementarea unui sistem GIS integrat cuprinzind
atat datele urbanistice de dezvoltare spatial-functionala, cat si pe cele de trafic

P04-3-3. Pregitirea cadrului strategic si operational de implementare a
Planurilor de mobilitate urbana durabila

p04-3-3a. Pregatirea si informarea populatiei cu privire la necesitatea si
obligativitatea implementirii unui PMUD

p04-3-3b. Stabilirea echipei tehnice de monitorizare a activititilor viitoare
cuprinse in PMUD, in conformitate cu Ghidul de pregatire a PMUD

p04-3-3c. Formarea si perfectionarea profesionald a salariatilor din cadrul
Primériei Mun.Braila in vederea implementarii proiectelor incluse in PMUD
p04-3-3c. Adoptarea si implementarea sistemelor informatice integrate la
nivelul compartimentelor primariei in vederea gestiunii al bazelor de date
interne din cadrul consiliul local si instruitilor deconcentrate
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{DIRECTIA DE ACTIUNEDO04-4. BUGETAREA CORESPUNZATOARE A DOMENIULUI
MOBILITATII URBANEDURABILE
P04-4-1. Corelarea financiara dintre politicile de dezvoltare urbana, politicile
economice, de protectie a mediului si cele de mobilitate
p04-4-1.aAudit al proiectelor si programelor lansate de municipalitate in scopul
depistarii celor inutile si costisitoare
p04-4-1b. Creare si aprobarea in sedintele de consiliu local a PlanuluiMulti-Anual
de Investitii (PI), in concordanta cu lista deproiecte stabilita.

P04-4-2. Echilibrarea bugetelor alocate mobilititii intre diferitele domenii ale
acesteia
p04-3-2.a Bugetarea cu prioritate a proiectelor legate de promovare a mobilitatii
durabile in scoli si licee
p04-3-2.b Bugetarea cu prioritate a proiectelor de training in administratia
publica privind principiile si instrumentele PMUD

5.2.1 Beneficii ale programelor si proiectelor propuse

A. Principalele beneficii ale proiectelor legate de modurile de deplasare
nemotorizate (numite si moduri de deplasare blande sau active)

> Un mediu mai curat - deplasarile nemotorizate pot inlocui numeroase deplasiri scurte
realizate cu automobilul, reducand volumele traficului rutier, poluarea aerului, zgomotul
si impactul vizual (negativ) al traficului rutier pentru imaginea urbana, contribuind in
acelasi timp la reducerea gazelor cu efect de sera

> Mai multa siguranta pe strada - studiile confirma o imbundtatire a sigurantei strazilor
ca urmare a cresterii numarului de utilizatori nemotorizati (pietoni, biciclisti), acestia
prin numar asigurand atat o supraveghere ,pasiva” a spatiului public urban cét si mai
multa precautie din partea automobilistilor si o reduce a vitezei de deplasare - in general,

cu cat sunt mai multi pietoni si biciclisti, cu sunt mai siguredeplasarile pe jos sau cu

bicicleta.

> Sanadtate mai buna-modurile de deplasare nemotorizate sunt o modalitate simpl3,
necostisitoare si eficienta de a include activiteatea fizica in viata de zi cu zi

> Beneficii pentru economia locald-mersul pe jos si cu bicicleta utilizeaza in mod eficient

spatiul strazii, reducand astfel congestiile. Un cadru/mediu urban propice mersului pe jos
poate de asemenea sa Incurajeze oamenii si zaboveascd mai mult in spatiul strazii si sa
cheltuiasca mai mult aici.

“*Departamentul de Transport (Deparatement for Tranmsport -DfT), UK a constatat cd investitiile in mersul
cu bicicleta (infrastrcuturd si promovare, aduce beneficii economice de aproximativ £3 pentru fiecare £1
investita (Cycling Demonstration Towns, 2010, Dft).
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> Beneficii sociale - cind oamenii merge pe jos si cu bicicleta in cartierul lor se vor intalni
si interactiona mai des, generand coeziunea comunitatii. Cei care merg pe jos si cu
bicicleta asigura o ,supravegherea sociald” a strazii, ceea ce contribuie la cresterea
sigurantei spatiilor publice urbane

> Calitate mai buni a vietii cotidiene- insumarea beneficiilor provenite din cresterea
numarului de oameni care se deplaseaza pe jos si cu bicicleta, conduce la cresterea pe
ansamblu a calitatii vietii urbane

> Cresterea gamei de oportunititi oferite de oras de a merge pe jos si/sau cu bicicleta
(de exemplu: semnalizarea si indicarea prin harti a obectivelor de interes si a (posibilelor)
trasee pietonale si pentru biciclete)

Aceste beneficii nu se pot obtine insa imediat- ele sunt efectul unui proces mai
indelungat de aplicare a principiilor unei mobilitati durabile care sa conduca si la o
schimbare de mentalitate in randul populatiei. Principalele masuri imediate ce trebuie
luate in acest sens sunt:

» Promovarea mersului pe jos si cu bicieleta prin incercarea de a depdsiperceptiile eronate
referitoare la mersul pe jos si cu bicicleta
> Administrarea si managementul modurilor de deplasare nemotorizate in oras (de

exemplu prin infiintarea unei echipe care se ocupa cu dezvoltarea si monitorizarea
modului de desfasurare a acestor moduri de deplasare in oras).

B. Principalele beneficii ale proiectelor legate managementul traficului

- impact pozitiv in plan economic
- costuri mai reduse pe termen lung
- stimulare adezvoltarii urbane
- impact pozitiv asupra mediului: reducerea poluarii datorate traficului
- impact pozitiv in plan administrativ: facilitarea culegerii de date de mobilitate in timp
real, corelarea cu politicile europene.

C. Principalele beneficii ale proiectelor legate infrastructura

Desi sunt costisitoare, proiectele de infrastructura (modernizari sau extinderi) sunt
esentiale pentru implementarea unui plan de mobilitate. Ele trebuiesc insa corelate
etapizarii pe baza de scenarii si nevoilor prioritare de solutionare a disfunctionalitatilor,
corelate si cu dinamicile la nivel demografic si economic global.

Atat la scara macro cat si la scara micro, infrastructura Brailei necesita serioase
imbunatatiri si racordari - atat in exterior, la reteua regionala si nationala, cat si in
interiorul orasul
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6. SCENARII ALTERNATIVE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII

Previziunea pe scenarii a mobilitatii porneste de la o serie de criterii care au ponderi
diferite In fiecare dintre scenarii, aceasta influentdnd de fapt atat operationalizarea cat si

realismul acestora:

1-corelarea cu predictiile socio-economice la nivel de municipiu, structurate la randul lor pe
3 tipuri de scenarii:

- pesimist (preia tendinta actuald de dezvoltare care indica o scidere cu o medie de 5%
a populatiei);

- optimist (inverseaza tendinta de crestere prin masuri proactive bazate pe cresterea
atractivitatii municipiului la nivelul regiunii de dezvoltare sud-est);

- ultra-optimist (se bazeaza pe o crestere de ~10% a numdrului de locuitori, cét si pe o
dezvoltare periurband importanta, marcata prin dezvoltarea zonei de nord a orasului, cuprinsi

intre Braila si Galati).

2- corelarea cu tendintele si posibilititile (resursele) de dezvoltare proprii orasului,
corelate cu dinamica recentd, dar si cu cea viitoare, bazata pe disponibilul de resurse funciare,

precum si necesitatea cresterii functionalitatii urbane;

3- corelarea cu tendintele de dezvoltare la nivel periurban/regional, in special in legitura cu

Dunarea, cu zona de influenta si cu sistemul urban Briila-Galati;

4- corelarea cu valorilefundamentale ale strategiei de dezvoltare in care Dunirea, centrul
orasului si structura urbanad compacti, indicd o abordare atenti la mentinerea unui echilibru
permanent intre cresterea (in special spatiald) a orasului, ranforsarea unor nuclee dense care

sustin atdt o forma durabila de mobilitate, cit si o eficientd energeticd importanti;

5- corelarea cu necesitatea eliminarii unor deficiente din ariile periferice si de crestere
echilibrata a orasului, prin plasarea inteligenta a investitiilor si a dotirilor pentru a optimiza

functionarea sa.

6- urmarirea efectului optim (raport bun intre durata de implementare si amplificarea efectului),

ludnd in considerare, cu prioritate, termenul de timp scurt necesar pentru implementare (sau
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frecventa masurilor necesare pentru mentinere) dar si beneficiarii vizati (zone dense sau

compacte);

7- complexitatea misurilor din punct de vedere al montajului partenerial si financiar necesar,
precum si aprecierea efectului pe termen lung (reducerea poludrii, restructurarea mobilitatii,

cresterea calitdtii vietii etc).

Pentru a stabili cele 4 scenarii prezentate mai jos, folosim metoda diagramei DPSIR, acceptata la

nivel european prin intermediul Agentiei Europeene de Mediu - www.eea.europa.eu

Diagrama de tip DPSIR aplicata mobilitatii urbane a Ba ilei pentru determinarea
vulnerabilitatii si impactului asupra mediului

Economic: necesitatea unor
masuri economice de sustinere a
Economice: nivelul activitatilor ﬂ:’tlll?lki)rtd et[nobllllate durabila
economice, bugsetul local, tipul de Instrativ: T
activitati Qcong?nicg / Ras PUNS ) - necesitatea orientarii politicilor

Demografice: structura si urbane catre mijloacele

dinamica populatiei- tendintele R n?\?(?égirti;teelg gﬁo?'e;r!ggs?ar?ne
afirmate in ultimii 4-5 ani -
Administrative: gradul de 2 specifice mobilialii urbane
ges[!onare a problemelor - nbzce_sﬂatea oorielaru tslu_?ulgr de
administrative urbanism cu reglementarile de
Culturale: mentalitati, obiceiuri trafic . . . o
Iz nivel individual si colectiv/ 2;’:;:“' m:t?é?: r'i"";?lgnar“ si
afltudini -
utilizarea corecta a retelei urbane
si avantajele mobilitatii durabile

Economic: dinamica unor Economic- scaderea eficientei
functiuni si activitati care necesita transportului in comun, cresterea
spatii adecvate. dinamica fortei de munca costului vietii prin automobilitatea de
Socio-Demografic: scaderea populatiei, migratii glt‘)’cellorg;:::grafic- crestoren
Administrativ: nevoia de e .
reorganizare administrativa in privind Vl;?g:tl:::::;lh?:g;:;::::g: isr::;raalze
gg?é:;’g:ﬁamob'mam Urmand jealsitia Economic: rata de motorizare in tendinta datorate inegalitatii in aceesibilitate
Cultural: adaptarea unor modele si practici ascendenta . . Administrativ: scaderea atractivitatii
din 51rair;atatep p Socio-Demografic: cresterea numarului unor zone urbane, pierdere unor

de accidente grave , scaderea calitatii vietii investitori

Administrativ: dezorganizare Mediu: cresterea poluarii aerului cu

admnistrativa, coruptie Co2, scaderea biodiversitatii urbane

Cultural: inradacinarea unor obiceiuri de
deplasare nesustenabile

Mediu: poluare accentuata-peste limite
admise

Fig_ 94. Diagrama DPSIR care sintetizeaza relatia dintre fortele determinante ale proceselor mobilitatii urbane,
elementele de presiune, starea fenomenului la monentul prezent, impactul prognozat (in scenariul If Not) si raspunsul pe
care trebuie sa il dea PSMU si implementarea viitoare a planurilor de Mobilitate. Sursa: Stan, A. 2015.
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6.1 SCENARIUL 1: REALIST - PESIMIST ("DO MINIMUM”)

Prognoza cererii de transport s-a realizat pe baza datelor socio-economice prognozate pentru
perioada de perspectiva si anume anul 2020. Astfel, pe baza rezultatelor prognozei s-a constatat
ca cererea de mobilitate pentru autoturisme nu a crescut foarte mult fata de anul 2014, insa s-a
constatat o modificare structurala in cadrul deplasarilor generate si atrase de citre fiecare zona
in parte. Astfel, se constata cu precadere impactul zonelor industriale/economice si a celor
rezidentiale care sunt prevazute a se dezvolta in partea de Vest si de Nord a municipiului Briila.

In Figura 1 si 2 de mai jos se prezinta cererea de mobilitate la nivel de zona pentru municipiul
Braila, anul 2020, scenariile pesimist si optimist. Cererea de mobilitate este aceeasi in ambele
scenarii. Cele doua scenarii sunt diferentiate intre ele prin masuri de infrastructura si calmare a
traficului in zona centrala, asa cum se explica in continuare in raport.

Dupa cum s-a mentionat anterior, se observa aparitia si dezvoltarea polilor de atractie in
partea de Nord a municipiului Briila, precum si in partea de Vest.

In continuare in Figura 3 si 4 se prezinta fluxurile de circulatie pentru ora de varf de dimineata
AM, exprimate in vehicule/etalon/ora.

Se observa ca incarcarile majore de trafic sunt pe Calea Calarasilor (1200 - 1800 vehicule etalon
pe ora), Bdul Dorobantilor (700 - 800 vehicule etalon/ora), Str. 1 Decembrie 1918 (1.200 - 1.300
vehicule etalon pe ora), Bdul A.l. Cuza (400 - 900 vehicule etalon pe ora), Bdul Independentei
(400 600 vehicule etalon pe ora) si pe Soseaua Baldovinesti (800 - 900 vehicule etalon pe ora).

Fluxuri relativ ridicate de circulatie se observa si pe Soseaua de Centura intre DN2B si DN22 (circa
1.400 vehicule etalon pe ora in ambele sensuri).

In continuare in Figura 5 si 6 se prezinta raportul Volum/Capacitate si Nivelul de Serviciu in
intersectiile analizate pentru ora de varfde dimineata AM, exprimate in vehicule/etalon/ora.

Astfel, se observa ca se prevede trafic ingreunat pe: Soseaua Buzaului, Calea Calarasilor si pe
Soseaua Baldovinesti. Anumite puncte de congestie de trafic pot sa apara si la accesul citre
principalii poli de dezvoltare economica din cadrul municipiului Briila, asa cum se observa in
cazul noii variante de ocolire (interna) atunci cind este dezvoltata la o capacitate limitata de 800
de vehicule etalon pe ora pe sens..

Nivelul de Serviciu in intersectiile analizate este satisficator, intre B si D, cu exceptia intersectiei
dintre noua varianta de ocolire interna si Calea Baldovinestilor, unde nivelul de serviciu este F
deci nesatisfacator.
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6.1.1 Impactul scenariului 1/ realist-pesimist in plan socio-economic si de mediu

- stagnare demograficd in jurul valorii actuale la
: nivelul anului 2014, reprezentand o apreciere usoard
' ‘J'\, — fatd de tendinta recentd

- crestere economicd stagnantd care mentine starea
o o de declin industrial, cuplat cu o apreciere usoard a
e sectorului de servicii reprezentdnd astfel o apreciere

usoard fata de tendinta recentd

- calitatea factorilor de mediu este in scddere

(accentuarea poluarii prin cresterea cu 25% a
< emisiilor C02)

- dezvoltarea urband este mentinuta intr-o formd

compactd, cu cresteri incetinite in zona perifericd,

contrabalansate de o serie de mdsuri menite sd

sporeascd calitatea vietii in centru si in zonele dense

- gradul de motorizare este in crestere usoard, bazat
pe un grad de mobilitate sporit, dar si pe cresterea
pib-ului si scdderea pretului la carburant;

- atractivitatea si imaginea Brdilei se apreciazd usor
la nivel regional in special datoritd valorilor
patrimoniale naturale si construite;

IMPACTUL* acestui scenariu, estimat pe fiecare domeniu al mobilititii urbane, se poate
exprima In felul urmator:

- a) "Racordarea mobilititii in teritoriu”

- scaderea vizibilitatii Brdilei in plan regional, dar mentinerea unei relatii de
interdependenta cu zona periurbana si cu municipiul Galati; mobilitatea este nedurabil3,
bazata pe timp indelungat pierdut in trafic;

- investitiile In infrastructura feroviara sau intr-un sistem de transport public sunt

anulate de navetismul slab dezvoltat si impredictibil;

- b) "Infrastructura si circulatia rutiera”
- timpul consumat in trafic inregistraza o ameliorare usoara in zona centrala si in

coroanele periferice ale acesteia;

T impactul a fost stabilit prin studiul comparativ al Brailei cu alte orase europene care au trecut prin stadii
similare de devoltare si prin planuri comparabile de modelare a mobilitatii
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- definitivarea modernizirii centurii si modernizarea bulevardului Dorobantilor conduce
la eficientizarea traficului intre bulevard si faleza Dunarii;

- imbunitatiri ale intersectiilor si o serie de parcaje imbunatitesc securitate gi
accesibilitatea la punctele de interes

- imbunititirea traversarilor caii ferate optimizeaza accesibilitatea intre cele doua parti
ale Briilei, separate de calea ferata si creste securitatea deplasérilor;

- traficul rutier este restrictionat partial in zona centrald, prin regandirea sistemului de
sensuri unice si organizarea unui sistem de parcaje;

- 0 parte a circulatiei de tranzit este mutata din centrul orasului pe soseaua de centura si
pe bd Dorobanti, iar traficul de marfa restrictionat in zona centrald;

- ¢) "Transportul in comun”

- preferinta pentru transportul in comun a populatiei este inca limitata
- Imbunitatiri la nivelul conectivitatii cu palierul rutier si cu moduri blande de deplasare
faciliteazi o dezvoltare punctuald buna si incurajeazd densitatea si diversitatea
functionala;
- o serie de proiecte de culoar unic pentru tram vai si autobuz, precum si asocierea intima
cu spatiile publice amenajate creste vizibilitatea transportului in comun;

- d) "Infrastructura si circulatia feroviara”

- realizarea unei intermodalitati eficiente pentru zona garii si a unei legaturi
pietonale cu centrul orasului, susfinutd de transport in comun si de o diversitate
functionald, sporeste rolul garii in oras;

- 0 apreciere usoara a traficului feroviar, favorizata de legdtura cu podul peste Dunare

- €) "Infrastructura si circulatie nemotorizata: pietonala si velo”

- amenajarea falezei Dunérii bazata pe calitate peisagera crescuta si o recuperare
a spatiilor aflate in declin;
- zona centrala revitalizatd, gratie unui program de pietonizare si de restructurare a
mobilitatii
- cdi pietonale extinse inspre calea dorobantilor si cdtre falezd, precum si o serie de
pietonale pilot in zone cu dotdri de proximitate;
- noi reprofilari de strazi existente si crearea de noi strazi se fac cu luarea in considare a
pietonilor si biciclistilor ca participanti egali la trafic;
- f) "Parcare”

- Imbunatétire a organizirii parcirii in zona centrald si in perimetrul pericentral

- g) "Inter- modalitate”

- cele doud proiecte de noduri intermodale favorizeazd o buna interconexiune
intre mijloace de transport, facilitind totodata asocierea altor functiuni, menite la randul
lor si sporeasci accesibilitatea la nivelul orasului;
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Figura 2. Scenariul realist-pesimist ( “do minimum”), sursa: Alexandru, M., 2015
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6.2 SCENARIUL 2: REALIST- OPTIMIST ("DO SOMETHING")

6.2.1 Rezultatele prognozei de transport si de trafic, pentru transportul cu
autoturismele, in cazul scenariului optimist

In cadrul scenariului optimist au fost luate in considerare urmatoarele masuri pentru
imbunatatire performantei sistemului de transport urban:

» Varianta 2 de centura : s-a marit capacitatea de la 800 la 1200 de vehicule pe ora pe sens,
viteza maxima de la 50 la 60 kph si imbunatatit configuratie intersectie intre noua
varianta de centura si Calea Baldovinesti/DN2B.

Rezultat: nivelul de serviciu este imbunatatit de la F la C. Trafic atras: traficul atras se
distribuie atit pe varianta de ocolire cat si pe noul drum expres si podul peste Dunare.

= Reducerea vitezei si capacitatii de circulatie pe Bdul Independentei. Rezultatele sunt
evidente in ceea ce priveste traficul pe Bdul Independentei, care scade de la 480 -570 de
vehicule etalon pe sens la 120 - 150 vehicule etalon pe sens.

Diferentele se distribuie relativ uniform pe celelalte artere de circulatie, inclusiv pe Calea
Dorobantilor si pe Bdul AL Cuza.

In Figura 7 si 8 se prezintd fluxurile de circulatie pentru ora de varf de dimineata AM, exprimate
in vehicule/etalon/ora. Se observa ca incarcarile majore de trafic sunt pe Calea Calarasilor (1200
- 1500 vehicule etalon pe ora), Bdul Dorobantilor (670 - 830 vehicule etalon/ora), Str. 1
Decembrie 1918 (1.040 - 1.140 vehicule etalon pe ora), Bdul A.I. Cuza (600 - 1000 vehicule etalon
pe ora), Bdul Independentei (200 250 vehicule etalon pe ora) si pe Soseaua Baldovinesti (780 -
850 vehicule etalon pe ora).Fluxuri relativ ridicate de circulatie se observa si pe Soseaua de
Centura intre DN2B si DN22 (circa 1.350 vehicule etalon pe ora in ambele sensuri).

Pe noua sosea de centura interna fluxurile de circulatie ajung la 500 - 700 de vehicule etalon pe
sens.Se observa ca in cazul scenariului optimist se reduc fluxurile de circulatie pe refeaua majora
datorita interventiilor considerate in reteaua stradala.

In continuare in Figura 9 si 10 se prezintd raportul Volum/Capacitate si Nivelul de Serviciu in
intersectiile analizate pentru ora de varf de dimineata AM, exprimate in vehicule/etalon/ora.

Astfel, se observa ca se prevede trafic ingreunat pe: Soseaua Buzaului, Calea Calarasilor si pe
Soseaua Baldovinesti. Anumite puncte de congestie de trafic pot sa apara si la accesul catre
principalii poli de dezvoltare economica din cadrul municipiului Briila, asa cum se observa in
cazul noii variante de ocolire (interna) atunci cind este dezvoltata la o capacitate limitata de 800
de vehicule etalon pe ora pe sens. Nivelul de Serviciu in intersectiile analizate este satisfacator,
intre B si D, iar in intersectia dintre noua varianta de ocolire interna si Calea Baldovinestilor
nivelul de serviciu a fost imbunatatit de la F la C deci acum este satisfacator.
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6.2.2 Impactul scenariului 2/ realist-optimist in plan socio-economic si de mediu

all

- crestere demograficd in jurul ratei de 5%,
reprezentand o apreciere importantd fatd de tendinta
recentd

- crestere economicd cu o ratd in jurul valorii de 5% a
locurilor de muncd, redresdnd partial starea de declin
industrial, cuplat cu o apreciere moderatd a sectorului
de servicii reprezentdnd
- calitatea factorilor de mediu este in scddere, franatd
insd fatd de scenariul II

- dezvoltarea urband este mentinutd intr-o formd
compactd, cu numeroase densificdri, sustinute si de o
serie de mdsuri menite sd sporeascd calitatea vietii in
centru si in zonele dense si de eficientizare a accesului
la punctele de interes;

- gradul de motorizare este in crestere usoard, bazat pe
un grad de mobilitate sporit, dar si pe cresterea pib-ului
si scaderea pretului la carburant, dar este
contrabalansat de mdsuri in sprijinul unei mobilitdti
durabile bazate pe transport ecologic;

- atractivitatea si imaginea Brdilei se apreciazd usor la
nivel regional in special datoritd valorilor patrimoniale
naturale si construite, dar si gratie unei aprecieri
economice;

IMPACTUL*? acestui scenariu, estimat pe fiecare domeniu al mobilitatii urbane, se

poate exprima in felul urmator:

- a) "Racordarea mobilitatii in teritoriu”

92 impactul a fost stabilit prin studiul comparativ al Brailei cu alte orase europene care au trecut prin stadii similare de
devoltare si prin planuri comparabile de modelare a mobilitatii _
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- vizibilitatea Briilei in plan regional creste, odati cu afirmarea zonei centrale pentru
turism si culturd, dar si gratie aprecierii economice, facilitdnd o crestere a navetismului la
nivelul zonei periurbane;

-un fenomen turistic, sustinut si de strategia Dunarii, solicitd noi trasee turistice atat
in oras cét si, mai ales, la nivelul zonei Macinului si Dunarii
- realizarea podului peste Dunire constituie o sansid majorad pentru dezvoltarea orasului pe
termen lung;

- b) "Infrastructura si circulatia rutiera”

- timpul consumat in trafic inregistrazi o ameliorare semnificativa in zona centrala si
in coroanele periferice ale acesteia;
- definitivarea modernizarii centurii si modernizarea bulevardului Dorobantilor conduce la
eficientizarea traficului intre bulevard si faleza Dunarii;
- imbundititiri ale intersectiilor, continuate, si o serie de parcaje de diverse marimi
imbundtatesc securitatea si accesibilitatea la punctele de interes
- crearea de noi traversari ale ciii ferate optimizeaza accesibilitatea intre cele doud pérti ale
Briilei, fiind posibile noi legaturi in special in zona de nord a orasului;
- noi zone de automobilitate redusd - zone 30 - implementate in zona pericentrald cresc
calitatea locuirii;
- inceperea inelului median al orasului faciliteazi conexiunea citre zona viitorului aeroport
si Incurajeazi inceperea procesului de restructurare a zonei industriale nord a Brilei

- ¢) "Transportul in comun”

- noi extensii In zona de nord-vest ale liniei de transport electric
- eliminarea din zonele centrale ale liniilor de maxi-taxi si realizarea de culoare unice pentru
transportu electric si pentru taxiuri;
- imbunatatiri la nivelul conectivititii cu palierul rutier si cu moduri blande de deplasare
faciliteazi o dezvoltare punctuala buna si incurajeaza densitatea si diversitatea functionald;
- d) "Infrastructura si circulatia feroviara”

- conectivitatea girii la viata orasului este imbunatatitd de cresterea numarului de
agenti economici localizati in zona si de prospectul unei dezvoltiri de amploare a zonei garii;

- ) "Infrastructura si circulatie nemotorizata: pietonala si velo”

- noi pietonale si piste ciclabile fac posibilad o accesibilitate generalizatd In zona centrala si
pericentrala

- zona vesticd a orasului capata o accesibilitate sporita in raport cu reteaua stradala;

- f) "Parcare”

- Imbunatitire a organizirii parcirii in zona centrald si in perimetrul pericentral, cu
extensie inspre zonele periferice;

- programul de parcari cu taxd descurajeaza traficul auto citre centrul oragului;
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- g) "Inter- modalitate”

- 0 serie de trei proiecte de noduri intermodale favorizeaza o buna interconexiune
intre mijloace de transport, facilitind totodata asocierea altor functiuni, menite la rdndul lor
sd sporeasca accesibilitatea la nivelul orasului;

S, £ 0N -ﬂ circulalic restructurats pt ramait | transoor in comun rapid
NS 4 g A B [prioritar pt nterven(il rapide 51 deszpezire)
vy === gynder circulalll cu profile care privilepiarh ic i mersul po Jos
bulevarde cu sccent pe 5p public §l iransport in comun

j=asesu |
==
o=nE
/ & o ameliorare treceri|a nivel cuclsitrecerinol
_ Imorsecyitreconfigurate/intersecilinol
Q =
narcart de resedinga
WA~ lestructurars sensuri unice i reducere a mobllitayil
prolect trases turistica pi rolatio cu IMB §1 2003 Mcin
modemizare

Figura 3.Scenariul realist- aptimist (+ "Do something”) sursa: Alexandru, M., 2015
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6.3 SCENARIUL 3: OPTIMIST + ("DO SOMETHING MORE")

- crestere demogrdficd in jurul ratei de 5%, reprezentand
0 apreciere importantd fatd de tendinfa recentd,
amplificatd si de o crestere regionald importantd, in
special in zona de nord;

N\

locurilor de muncd, redresdnd partial starea de declin
. industrial, cuplat cu o apreciere moderatd a sectorului de
servicii, in plus sustinutd de dezvoltarea zonei de la nord
de Brdila

/- - crestere economicd cu o ratd in jurul valorii de 5% a

- calitatea factorilor de mediu este in scddere la nivel
\. urban, dar cu amenintdri importante provenind de la
nivel regional unde se constatd o crestere a nivelului
mobilitatii;

- dezvoltarea urband este mentinutd intr-o forma
compactd, cu numeroase densificdri, sustinute si de o
serie de mdsuri menite sd sporeascd calitatea vietii in
centru si in zonele dense si de eficientizare a accesului la
punctele de interes;

- gradul de motorizare este in crestere usoard, bazat pe
un grad de mobilitate sporit, dar si pe cresterea pib-ului
si scdderea pretului la carburant, dar este
contrabalansat de mdsuri in sprijinul unei mobilitdti
durabile bazate pe transport ecologic;

- atractivitatea si imaginea Brdilei se apreciazd usor la
nivel regional in special datoritd valorilor patrimoniale
naturale si construite, dar si gratie unei aprecieri
economice;
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IMPACTUL*3 acestui scenariu, estimat pe fiecare domeniu al mobilitatii urbane, se poate

exprima in felul urmator:

- a) "Racordarea mobilititii in teritoriu”

- vizibilitatea Brdilei in plan regional creste semnificativ, bazat pe dezvoltarea zonei

de nord, a drumului expres, a aeroportului, precum si a cooperdrii cu municipiul Galati, un
efectimportant fiind cresterea nivelului de mobilitate per ansamblul sistemului urban Briila-

Galati;

- un fenomen turistic amplificat, sustinut si de strategia Dundrii, solicitd noi trasee
turistice extinse la nivelul intregii regiuni, Braila devenind centru de coordonare a turismului;

- b) "Infrastructura si circulatia rutiera”

- infrastructura regionald produce o amplificare a mobilitatii care pune presiune pe

infrastructura Brailei
- realizarea unei cdi rapide intre aeroport si gard si intre aeroport si portul Braila

- extinderea orasului citre vest atrage dupa sine realizarea centurii mediane si extinderea in

consecinta a retelei de drumuri

- in sudul orasului este realizat podul Il peste Dundre care va simplifica relatia dintre Braila

si regiune pe directia est-vest

- ¢) "Transportul in comun”
- noi extensii in zona de nord-vest ale liniei de transport electric

- realizarea unor legaturi rapide intre aeroport si gara si intre aeroport si portul Braila

- imbunatatiri la nivelul conectivitatii cu palierul rutier si cu moduri blande de deplasare
faciliteaza o dezvoltare punctuald buni si incurajeaza densitatea si diversitatea functional;
- dezvoltarea a noi centralitati la nivelul orasului sustine dezvoltarea nu numai extensiva a
transportului in comun ci si, mai ales, intensiva in sensul ameliorarii timpilor de parcurs, al

frecventei materialului rulant etc.

- d) "Infrastructura si circulatia feroviara”

- zond garii devine o centralitate reper a orasului, un vector pentru dezvoltarea

viitoare, bine conectatd cu aeroportul, dar si cu zona centrala

- e) "Infrastructura si circulatie nemotorizata: pietonala si velo”

- noi pietonale si piste ciclabile fac posibila o accesibilitate generalizatd in zona periferica

- zona vestica a orasului capata o accesibilitate sporita In raport cu reteaua stradala;

- f) "Parcare”

%3 impactul a fost stabilit prin studiul comparativ al Brailei cu alte orase europene care au trecut prin stadii similare de

devoltare si prin planuri comparabile de modelare a mobilitatii
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- Imbunititire a organizirii parcirii in zona centrali si in perimetrul pericentral, cu
extensie Inspre zonele periferice;

- programul de parciri cu tax3 descurajeaza traficul auto citre centrul orasului dar si
n zonele extinse ale acesteia
- g) "Inter- modalitate”

- punctele intermodale devin centralitdti in sine, generatoare de fluxuri importante,
contribuind esential la dezvoltarea economica a orasului
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Figura 4Scenariul optimist +( "Do something more”) sursa: Alexandru, M. 2015
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Figura 5. Configurarea infrastructurii rutiere la nivel periurban- scenariul optimist+, cf. PATZPeriurban Braila.
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6.4 CONCLUZII IN URMA COMPARARII SCENARIILOR PROPUSE

In urma celor explicate anterior, Planul Strategic de Mobilitate Urbana este configurat in baza
analizelor si a premiselor de dezvoltare, in baza unei viziuni clare asupra mobilitatii la nivel de
ansamblu, prin intermediul celor 4 scenarii care reflecta posibilitatile de evolutie si de implementare
a propunerilor, pentru orizonturilede timp scurt/ mediu/ lung/ foarte lung (if not, realist-pesimist,
realist-optimist, optimist+).

In urma studiului se poate face mentiunea ca, in scenariul if not si cel pesimist, rata de
schimbare a mobilitatii urbane in sensul dobandirii unor calitati durabile, atractive, eficiente si
echitabile este destul de scazuta. In scenariul optimist, se pot atinge o parte din obiectivele vizate si
posibil pana la 60% din proiectele propuse.

Ponderile modurilor de deplasare - intre transportul privat cu automobilul, transportul in comun
(public si privat, tramvai si autobuz) si mersul pe jos sau cu bicicleta sunt prezentate mai jos,
comparativ, intre situatia estimata in momentul de fata, situatia estimata pentru scenariul If Not,
pentru cel pesimist- realist si pentru cel optimit.

situatie existenta estimat- scenariul 1- realist-pesimist

® transport auto privat |

| transport in comun H transport auto privat

H transport in comun

I biciclete si mers pe

¥ biciclete simers pe jos |
jos ‘

E altele
H altele

estimatscenariul 2:realist-optimist | estimatscenariul 3: optimist+ f
4%

|
H transport auto privat | E transport auto privat ‘
H transport in comun ‘ ‘ H transport in comun ‘
I biciclete si mers pe jos [ I biciclete simers pe jos ‘

| altele m altele

Figura 6. Estimarea schimbarii ponderilor principalelor moduri de deplasare, la nivelul mun. Braila, sursa: Stan, A.
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7. OBIECTIVE STRATEGICE, DIRECTII DE ACTIUNE,
PROGRAME SI PROIECTE PROPUSE

7.1 CHESTIONAR DE EVALUARE A CAPACITATII MANAGERIALE

INTERNE SI GRUP DE LUCRU DE MOBILITATE (GL-M)

Pentru o buna intelegere a problemelor mobilitatii urbane in municipiul Braila s-a

realizat si auditul acestora prin aplicarea unui chestionar adresat unui Grup Lucru local

compus din reprezentanti ai departamentelor si instutitiilor implicate si interesate de

problema mobilitdtii. Schema si chestionarul care au sprijinit procesul de auditare prin

consultarea Grupului de Lucru au fost dezvoltate anterior in cadrul proiectului european

ADVANCE (www.eu-advance.eu). Chestionarul de tip ADVANCE propune sistematizare

procesului de planificare a mobilitatii urbane prin:

>

>

Evaluarea politicilor si programelor si/sau a planului de mobilitate urband durabild a
orasului (dacd acesta exista dintr-o etapd anterioarad) ;

Descrierea punctelor slabe si a punctelor tari din cadrul diferitelor elemente/aspecte ale
planificarii;

Identificarea si prioritizarea proiectelor, acfiunilor, masurilor menite s3 amelioreze
mobilitatea, desemnand in acelasi timp si actorii/institutiile implicate in implementarea
ulterioard a acestora.

Realizarea unui plan de actiune/Plan Strategic de Mobilitate Urband care va sta la baza
Planului de Mobilitate Urbana Durabild sau la imbunatatirea celui deja existent.

Auditul realizat prin consultarea Grupului de Lucru are ca scop pe de o parte imbunatatirea calitatii

planificarii mobilititii in oras si, pe de alta, vizeazd sd analizeze si s3d Tmbunatateasca intregul proces

de dezvoltare a unui plan de mobilitate (de la implicarea cetdtenilor si a partilor interesate, la

asumarea de citre autoritatea locald a unei viziuni clare, pidnd la colaborarea intre diferite

departamente/institutii - transport si trafic, planificare urband, mediu, inspectoratul de politie,
| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- FU.- C.C.P.EC.///// 2015



inspectoratul scolar, etc. Aceste elemente ale “procesului” de planificare sunt analizate in cadul
chestionarului In foaia numitd ,Domeniile Misiunii” (pentru o mostra din chestionar vezi anexa 6).

In acelasi timp, chestionarul propune si auditarea domeniilor care compun efectiv un planul de
mobilitate urbana (de ex. domeniul transportului public, al gestiunii spatiilor de parcare, al mersului
pe jos si cu bicicleta, etc.), prin evaluarea proiectelor, masurilor si aciunilor
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intreprinse de oras in aceste domenii, in cadrul foii chestionarului numita ,Domeniile Actiunii”.

7.1.1 Continutul chestionarului

Chestionarul este un document Excel care constd din urmitoarele foi de lucru:

¢ Cum sd mad folosesti: explicatii i indrumare in completarea chestionarului (se
adreseazd membrilor grupului de lucru);

¢ Respondent: pagina in care se completeaza datele de contact ale respondentilor;

¢ Domeniile Misiunii: foaia de lucru pentru evaluarea Domeniilor Misiunii;

* Domenii de Actiune: foaia de lucru pentru evaluarea Domeniilor de Actiune;

e Scor: Sumarul scorurilor finale atat pentru Domeniile de Misiune cét si pentru
Domeniile de Actiune

e Diagrama MF si Diagrama A1-A8: grafice / diagrame care sunt generate automat

pentru a expune rezultatele evaludrii.

Figura 10. Chestionarul ADVANCE- foile de lucru pentru Domeniile Misiunii si Domeniile de Actiune. www.eu-advance.eu

Membrii grupului de lucru completeaza chestionarul individual. Toate
rdspunsurile individuale sunt colectate, centralizate i analizate de cdtre
auditor/consultant. Acesta face un rezumat al raspunsurilor, listeazd comentariile
individuale si pregateste documentul final si intalnirea de consens, mai ales daca apar

diferente de opinie intre membrii grupului de lucru.

Foile ,Domeniile Misiunii” si ,Domeniile Actiunii” sunt elementele fundamentale

ale chestionarului. Ele sunt colectate si clasificate intr-o listd structurata de puncte.

Domeniile misiunii cuprind:
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1 - Preconditie
2 - Viziune si Strategie
3 - Organizare
4 - Implementare
5 - Monitorizare si evaluare
Domeniile Actiunii cuprind:
1 - Gestionarea parcarilor
2 - Proiectarea strazilor, imaginea spatiului stradal si calmarea traficului
3 - Mersul pe jos
4 - Mersul pe bicicleta
5 - Transportul in comun
6 — Mdsuri adresate autoturismelor
7 — Managementul mobilitatii
8 - Gestionarea transportului de marfa
Descrierea detaliatd a fiecdrei arii de studiu din cadrul Domeniilor Actiunii este

facuta in anexa 7.

7.1.2 Evaluarea Domeniilor Misiunii Actiunii

Chestionarul propus spre completare este un instrument interactiv: in cadrul siu
fiecare respondent completand doar foile Respondent, Domeniile Misiunii si
Domenile Actunii, celelalte foi: Scor si Diagrama MF si Digrama A1-A8 completandu-se
automat in functie de calificativele date de fiecare respondent; astfel evaluarea si a

vizualizarea rezultatelor fiind interactiva

Domeniile Misiunii si Domeniile de Actiune se evaluezi pe o scard de la 1 la 4.
Nivelul 4 indicd cel mai inalt nivel de performanta (planificare si implementare) si nivelul

1 cel mai scazut.

7.1.3 Metodologia de calcul si rezultatele

Membrii Grupului de Lucru completeazd chestionarul individual. Toate
raspunsurile individuale sunt colectate, centralizate si analizate de citre
auditor/consultant. Acesta face un rezumat al rdspunsurilor, listeazd comentariile
individuale si pregateste urmétoarele intalniri, cea de consens si cea de prioritizare. In
general, daca apar diferente de opinie foarte mari in evalyuraea uneui doemniu, membrii
Grupului de Lucru ar trebui sd ajunga la un consens, calculdndu-se fir un astfel un scor

mediu fie fiind adopat nivelul de performanti agreat de majoritate.
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Nivel de performanta
Am realizat aceste lucruri in mod sporadic si ad hoc.
Detinem informatii reduse.
Nivel
Performanta foarte scazuta.
1
Principiul dupa care actiondm: ludm pozitie dacd este necesar, atat cat
este necesar si doar daca este necesar.
Implementam aceste masuri si/sau le-am implementat de cateva ori sau
Nivel | fintr-un numar redus de locatii.
2 Avemn unele informatii despre anumite domenii.
Un anumit nivel de performanta.
Am implementat acest gen de masuri in mod regulat intr-un numar de
locatii.
Nivel
Detinem informatii bune.
3
Performanta destul de ridicata.
Sunt initiative structurate, dar mai este loc de imbunatatiri.
Am implementat acest gen de masuri si le-am revizuit in mod regulat intr-
un mod sistematic.
Nivel
Lucram Tntr-un mod sistematic si inovativ.
4
Performanta ridicata.
Suntem excelenti Tn acest domeniu.

Figura 11. Nivelul de performantd sau implementare, Sursa : Stepan, O.

7.1.4 Desfasurarea auditului prin consultarea Grupului de Lucru

Componenta Grupului de Lucru a fost decisd Tmprund cu reprezentantii

administratiei locale, mai ales cu arhitectul sef al municipiului Braila, urmarindu-se cu

precidere implicarea in GL a departamentelor din cadrul administratiei locale,

institutiilor si actorilor relevanti sau potential relevanti din perspectiva planificarii

mobilitdtii urbane in municipiul Briila. Grupul de Lucru a fost compus din 9 membri, plus

2 auditori (unul din partea consultantului si altul din partea administratiei locale):

1. Dna Marialon - Institutia arhitectului Sef - Consiliul Judetean Brdila
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2. Dna Iuliana Neagu - expert in cadrul Directia strategii, programe si proiecte de
dezvoltare, relatii internationale, mun. Braila

3. Dnul Eugen Kerestely - expert in cadrul Departamentul Planificare Urban, mun.
Braila

4. Dnul Mihai Rusinoiu - expert si sef serviciu in cadrul S.C. BRAICAR S.A., opertorul
de transport public local

5. Dna Cristina Hirjoghe - reprezentant al Serviciului de Transport Public Local
de Calatori si Administrare Portuard Braila(STPLCAP)

6. Dnul Mihaita Coada - ofiter Politia Rutierd, Serviciul Rutier - Inspectoratul
Judetean de Politie Braila

7. Dnul Sorin Giurgea - reprezentant al Serviciului unitatea de monitorizare a
seviciilor comunitare de utilitati publice - UMMSCUP, mun. Brdila

8. Dnul Gabriel Lungu - reprezentant al Inspectoratului Scolar Judetean Briila

9. Dnul Dionisie Mocanu - reprezentant al Acociatia de Cicloturism Urban si
Montan - ACUM, Brdila

10. Dnul Marian Ion - Arhitect Sef, mun. Briila

11. Dna Octavia Stepan - auditor - expert mobilitate urbana din partea Universitatii

de arhitectura si urbanism Ion Mincu - UAUIM, Bucuresti

Pe langda membrii Grupului de Lucru mai sus mentionati, la intalnire au participat

si:

- Dnul Costel Dragan - Arhitect Sef, consiliul Judetean Briila
- Dnul Marius Mateescu - Directia strategii, programe si proiecte de dezvoltare,
relatii internationale, mun. Briila
- Dna lonica Gusatu - Directia Culturd, Invitidmant, Sport si Turism, mun. Briila
- Dnul Bogdan Zotoi - Politia Rutiera, Serviciul Rutier - Inspectoratul Judetean
de Politie Bradila
- Dna Cornelia Miler - Cercetasii Romaniei
- Dnul Florian Tihan - SC Tedity Auto Service
acestia avand un rol In prezentarea situatei actuale a mobilitatii in mun. Brdila si
in aria de transport si periurband a municipiului. Pe toata durata auditului dnul Marian

Ion a reprezentat persoana de contact dintre auditor si Municipiul Braila.
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7.1.5 Descrierea consultarii

Consultarea Grupului de Lucru in vederea realizdrii auditului pentru mobilitatea
urband din mun. Bréila s-a realizat prin organizarea unei intalniri ce a a vut loc la sediul
administratei locale Briila. In cadrul acestei intalniri/workshop auditorul /consultantul a
explicat prin intermediul unei prezentari ce este un Plan de Mobilitate Urbana Durabild -

PMUD si de asemenea continutul si modul de completare a chestionarului.

Ulterior chestionarele au fost distribuite prin email de cdtre auditor si au fost
completate de citre fiecare dintre cei 9 membrii ai GL. In plus, auditorul a consultat
documentatiile si studiile relevante din punct de vedere al mobilitatii/transportului

existente pana in prezent si de asemenea a realizat o vizitd pe sit.

7.1.6 Rezultatele chestionarului

Toti membrii Grupului de Lucru au completat chestionarul.

Pe parcursul completdrii au fost semnalate unele dificultdti sau neintelegeri
minore (de exemplu referitor la situatiile Tn care se foloseste calificativul ,nu se aplica”),
dar majoritatea intrebarilor listate in chestionar au primit raspuns. Totusi pentru multe
din Domeniile Misiunii sau din Domeniile Actiunii un procent semnificativ de raspunsuri
este ,nu stiu” sau ,nu se aplicd”, fapt ce a ingreunat intelegerea completa si de ansamblu
a anumitor domenii (cum ar fi Transportul de marfd, sau Managementul parcdrilor). De
asemenea, functie de Intelegerea unui Domeniu si de cunoasterea sau nu a diferitelor
proiecte sau programme derulate si a situatiei orasului in general, se constata diferente
destul de mari de apreciere (de exemplu pentru Domeniile Misiunii Implemetare si

Monitorizare si Evaluare).

7.1.7 Domeniile Misiunii

Prin foaia chestionarului Domeniile Misiunii s-a evaluat cu precddere ,procesul”,
strategia si politicile de mobilitate ale orasului. In urma centralizirii au rezultat
diagramele prezentate mai jos care infatiseaza atat raspunsurile individuale (figura 55),

cat si media acestora (figura 56).
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Domeniile Misiunii -
raspunsuri individuale

M1 - Preconditie
4

M5 - Monitorizare
si Evaluare 3

M2 - Viziune si
| Strategie

M4 - Ve

Im plementare- ~ M3 - Organizare

Fig_ 95 . Diagrama rdspunsurilor individuale pentru Domeniile Misunii, Sursa: Stepan, O.

Domeniile Misiunii - medie
Opotential de imbunatatire Operformanta

! M1 - P4reconditie

M5 - Monitorizare si

Evaluare » M2 - Viziune si Strategie

‘ M4 - Implementare M3 - Organizare

Fig_96Diagrama Mediei Domeniilor Misiunii - diferenta dintre aprecierea performantei si a potentialul de imbundtqitire,
Sursa: Stepan, O.

7.1.8 Concluzii pentru fiecare Domeniu al Misiunii in parte
Preconditie

In urma analizei rispunsurilor se constati ci existi o integrare a principiilor de
sustenabilitate in documentatiile, proiectele existente, dar se aprecieza ca aceastd integrare este
relativ redusd ;
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De asemenea, se apreciazi cd suportul politic pentru implementarea masurilor de
mobilitate durabild existd, insi acesta nu este unul constant si consecvent. In general este
recunoscutid de citre actorii/institutiile relevante schimbarea de paradigmad in domeniul
mobilitdtii (de la un transport preponderent motorizat la unul nemotorizat), dar lipsa unui
angajament direct citre o mobilitate sustenabild face ca masurile sau proiectele adoptate sa
rezolve cu precddere nevoile de deplasare ale utilizatorilor de autoturisme ;

Se apreciazi cd datele necesare pentru evaluarea comportamentului utilizatorilor si a
nevoilor (de mobiliate) ale acestora sunt insuficiente sau sunt foarte vechi. Lipsa datelor
referitoare la: distributia modald, nevoile de mobiliate functie de tipul de utilizator (rezidenti,
vizitatori, navetisti, etc,, copii, tineri, adulti, varsnici, etc.), numdrul si tipul de cdldtorii zilnice
relizate functie de tipul de utilizator, etc. face dificila observarea unei evolutii spre sustenabilitate
a mobilitagii ;

Desi evaluatd ca fiind insuficientd, implementatd sporadic si neplanificat, oferta de
transport este apreciata unitar de membrii GL (se pun accentul cu precddere pe oferta sistemului
de parcari si cea de transport public).

Domeniile Misiunii - Preconditiel 1 2 3 4

M1.1 Principii de
sustenabilitate

M1.2 Cadru
regional/national

M1.3 Acord politic

M1.4.1 - Comportament de !
mobilitate

M1.4.2 - Nevoile
utilizatorilor

M1.4.3 - Oferta de
transport

Fig_ 97 Diagrama pentru Domeniul Misiunii - Preconditie - Rdspunsuri individuale

Viziune si strategie

- Se evidentiazad douad categorii cu intelegeri diferite aspura Domeniului Viziune si
Strategiei. Astfel departamentele in subordinea primdriei apreciaza ca exista o
viziune, o stategie, o abordare integratd si multimodala a planificadrii mobilitatii, in
acelsi timp alti respondenti apreciaza cd acestea nu exitd sau nu sunt suficient de
bine comunicate.
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Organizare

Disponibilitatea si directionarea resurselor financiare si umane pentru planificarea
mobilitdtii $i implementarea proiectelor de mobilitate este apreciatd ca fiind
inexistenta sau scazuta ;

De asemenea s-a apreciat ca nivelul comunicdrii interdepartamentale este scizut ;
Implicarea actorilor si a cetdtenilor sunt apreciate ca fiind intr-un stadiu incipient
in Brdila, dar acestea sunt consemnate de toti respondentii. Frecventa implicdrii
actorilor nu este insa una constantd, feedback-ul din partea actorilor consultati

nefiind integrat In proiectele si programele elaborate si dezvoltate de

municipalitate. (Figura 58)

\
‘Eomeniile Misiunii - Organizare
. 1 2 3 4

; _
M3.1.1 - Finantare P

——rr——

M3.1.2 - Finantare
pentru implementare

M3.1.3 - Personal si
resurse

M3.2 Colaborare intema

M3.3.1 - Implicarea
actorilor

M3.3.2 - Implicarea
cetatenilor

M3.3.3 - Grad de
participare

Fig_ 98 Diagrama pentru Domeniul Misiunii - Organizare - Raspunsurile individuale, sursa: Stepan, 0.

Implementare
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Aprecierea generald a acestui domeniu evidentiaza o slaba integrare sau o absen{a in
proiectele si masurile relative la mobilitate a aspectelor legate de: dreptul tuturor la
mobilitate (toate categoriile de virstd si sociale], armonizarea dintre planificarea urband si
planificarea transportului, compatibilitatea cu protectia mediului si cu sandtatea.
Monitorizare si evaluare

S-a apreciat cd monitorizarea proiectelor si mdsurilor referitoare la mobilitate este
inconsecventd, neexistind o strategie de monitorizare si nefiind definite finte masurabile.
In general evaluarea se face sporadic, neregulat si discontinu.

7.1.9 Domeniile Actiunii

Prin foaia chestionarului Domeniile Actiunii s-au evaluate domenii efectiv de
analizat, integrat si ameliorat in/prin planul de mobilitate. Aici evaluarea si aprecierea
este ficutd pentru programele, proiectele si masurile referitoare la : gestiunea spatiilor
de parcare, proiectarea strizii, imaginea spatiului stradal si calmarea traficului, mersul
pe jos, mersul pe bicicletd, transportul public, mdsuri adresate utilizatorilor de
autoturisme, managementul mobilitdtii si transportul de marfa (descrierea fiecdreia
dintre aceste arii poate fi consultati in anexa). In urma centralizirii au rezultat
diagramele prezentate mai jos care infitiseaza atit raspunsurile individuale (figura 59 ),

cat si media acestora cu evidentierea potentialului de imbunatatire figura 60).
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DOMENIILE ACTIUNII -
raspunsuri individuale

A1 - Gestionarea

parcarii
A2 - Proiectarea
A8 - Transport de = 3 1 . strazilor, imaginea
marfa T ~\spatiului stradal si

- calmarea traficului

\

A7 - Managementul / N PN ——

mobilitatii TR

A6 - Masuri adresate,
utilizatorilor de
autoturisme

__— A4 - Mers pe bicicleta

| A5 - Transport Public

Fig_ 99 Diagrama Domeniilor Actiunii - raspunsurile individuale, sursa: Stepan, O.

Domeniile actiunii - medie
Opotential de imbunétatire Operformanta

A1- Gestj‘onarea parcarii

A2 - Proiectarea strazilor,
imaginea spatiului stradal si

A8 - Transport de marfa
calmarea traficului

AT - Managementul

mobilitatii Fi-Mines peijos

A6 - Masuri adresate

utilizatorilor de autoturisme A4 - Mers pe bicicleta

A5 - Transport Public

Fig_ 100. Diagrama Domeniilor Actiunii media rdspunsurilor cu evidentierea performantei si a potentialului de
imbundtdtire, sursa: Stepan, 0.
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7.1.10 Concluzii pentru fiecare Domeniu al Actiunii in parte

Se aprecieza ci gestionarea parcdrilor in mun. Brdila ca parte componentd a unui plan de
mobilitate si ca instrument/mecanism de reglare a cererii de transport cu automobilul individual
este putin explorati. Nu au fost explorate sau au fost prea putin explorate masuri care vizeaza:

Reducerea numirului locurilor de parcare pe strada sau inlocuirea acestora cu parcari In
afara spatiului stradal (supra-etajate sau subterane) mai ales in zona centrald a orasului. Adesea
cele mai multe locuri de parcare sunt netaxate, se afla pe strad, blocand trotuarele, diminuand
spatiile verzi si contribuind negativ la imaginea orasului si a zonei centrale ;

Tratementul preferential si/sau sistemul de tarifare a parcarilor in functie de grupul /tipul
de utilizator (de ex. rezidenti, turisti, navetisti, persaone care partajeaza o masind —car sharing
sau car pooling, persoane cu disabilitati, etc.) sau in functie de gradul si tipul de emisii al
autovehiculelor ;

Schemele de tipul parcheazi si cildtoreste cu transportul public sau cu bicicleta (park and
ride sau park and bike) posibil de amplasat cu precadere lalimita zonei centrale sau lalimita zonei
urbane pe traseele DN venind dinspre Bucuresti sau a D] venind dinspre Buzau, Focsani si Galati.

Referitor la mersul pe jos, mersul pe biciletd si proiectarea si imaginea strdzilor si calmarea
traficului s-a apreciat ca au fost aplicate masuri orientate catre pietoni, dar in continuare exista
loc de imbunititire (Figura 97 prezintd Diagrama raspunsurilor pentru Domeniul - Proiectarea
strdazilor, imaginea strdzii si calmarea traficului si Figura 98 Aprecierea nivelului de implementare
pentru aspectele incadrate sub Domeniul Mersul pe jos).

' Domenii de Actiune - AZI

A2.1.1 - Spatiu public

A2.1.2 - Grupuri tinta

A2.2 Calmarea traficului

Fig_ 101. Diagrama rdspunsurilor individuale pentru Domeniul de Actiune ,Proiectarea strdzilor, imaginea spatiului
stradal si calmarea traficului”, sursa: Stepan, 0.
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A3 - Mersul pe jos

®nu se aplica
= necompletat

= implementat sporadic sau ad-
hoc / informatii empirice

= implementat in anumite zone /
neplanificat

implementat in mod regulat /
planificare buna

= implementat si reviziut
sistematic / planificare foarte
buna

Fig_ 102. Diagrama aprecierii nivelului de implementare si planificare (% tip raspuns din totalul raspunsurilor) pentru
toate aspectele incadrate sub Domeniul de Actiune A3 - Mersul pe jos, sursa: Stepan, 0.

Astfel Tn anumite zone se constatd discontinuitatea retelei pietonale (lipsa trotuarelor
pentru anumite strazi, lispa trecerilor de pietoni in puncte care sa faciliteze un traseu continuu
prin traversarea ugoara pe partea opusa a strazii spre locatii sau puncte de interes) ;

Exista actiuni prin care s-au alocat mai multe spatii pietonilor (spatii verzi,..), insd
mobilierul stradal existent si geometria strdazilor (rampe la treceri de pietoni, ridicarea trecerilor
de pietoni la cota trotuarului, aplicarea texturilor rugoase sau colorate pentru a semnala o trecere
de pietoni sau pentru avertizare, etc.) nu sunt in totalitate adaptate nevoilor diferitelor tipuri de
utilizatori si functie de tipul si categoria strdzii (rezidential3, bulevard central, artera de tranzit,
etc.) ;

De asemenea, adesea in zona centrald viteza de rulare a automobilelor depdseste limita
legald de 50km /h, fiind posibild adoptarea masurilor pentru scaderea vitezei acestora in anumite
zone - zone de tipul zonelor 30 in zonele rezidentiale sau in zonele limitrofe scolilor sau zone
partajate cu prioritate pentru pietoni ;

S-a consemnat faptul ca in mun. Braila nu au fost adoptate sau implementate masuri care
sa favorizeze bicicleta ca mijloc de deplasare zilnic, nici din punct de vedere al infrastructurii
(piste sau retele pentru biciclete, parcari pentru biciclete in zona destinatiilor de interes ale
oragului - institutii, statii de transport in comun, etc.), nici din punct de vedere al integrarii cu
transportul public;

Nu fn ultimul rénd (si avand in vedere potentialul turistic al orasului) s-a apreciat ca
sistemele de orientare si ghidare a pietonilor lipsesc, fiind necesari o imbunititire a semnalizirii
pietonale si de asemenea indicatoare si harti care sd precizeze locatia punctelor de interse,
distanta si timpul de parcurs pini la acestea.

Transportul public a fost domeniul Actiunii cel mai bine evaluat. Pe de o parte proiectul
eurpean Pilot In care SC Braicar SA a fost implicata ca reprezentant al mun. Briila, iar pe de alta
studiile realizate si masurile adoptate sunt consemnate prin raspunsuri unitare si in consens in
cadrul chestionarului. Au fost apreciate ca avind o performntd medie, cu o implementare relativ
consecventa si planificata masuri referitoare la densitatea si extinderea retelei de TP, frecventa
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autobuzelor si imbunatitirea confortului prin imbunatétirea vehiculelor. Totusi s-a apreciat ca
performanta este nuld pentru masuri referitoare la :

» informarea pasagerilor in (unele) statii si on-line (despre traseul liniilor de TP si
despre orarele de deplasare/deservire) ;

» confortul pasagerilor in unele statii - lipsa unor statii prevazute cu adapost si loc
de stat, sigure si luminate pe timpul noptii; de asemenea accesibilitate scazuta a
unor statiilor de transport public si a unor vehicule (statii de tramvai fara refugiu:
ceea ce Inseamni ca pietonii/calatorii sunt nevoiti sd traverseze partea carosabila
in momentul accesarii vehiculului de transport public).

» sisteme de tarifare diferentiate functie de modul, tipul si zona de transport sau
functie de tipul de utilizator;

» flotaverde de transport public - lipsa vehiculeor curate si eficiente energetic, care
nu se bazeazi pe consum de combustibil fosil si care astfel reduc nivelul gazelor
cu efect de sarj, al noxelor si al pulberilor in suspensie;

> cresterea frecventei si reducerea timpului de célatorie (prin acordarea prioritatii
TP in intersectii si la anumite semafoare sau prin creare de benzi dedicate).

Rispunsurile individuale pentru Transportul public pe tip de masurd pot fi observate in
figura 99.

Mdsuri adresate autoturismelor au fost dificil deadresat deoarece pe de o parte la nivelul
mun. Braila au existat putine initiative in acest sens si pe de alta parte cele care au existat sunt
putin cunoscute. Cu o evaluare unitard si o performanta satisficdtoare sunt masurile de
managementent al traficului si al cererii ca ,unde verzi” (prin coordonarea semafoarelor) si
restictionarea accesului” in anumite zone ale orasului (1 mai ales cu referire la str. Mihai
Eminescu si str. Fata Portului - singurele strdzi care nu permit accesul automobilelor fiind
exclusiv pietonale).
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Domenii de Actiune - A5| | 4 .
 A5.1.1-Retea

A5.1.2 - Frecventa

A5.1.3 - Confort

A5.1.4 - Securitate

A5.1.5 - Informatii pentru pasageri

A5.1.6 - Sistem de tarifare

A5.1.7-ITS

A5.1.8 - Transport la comanda

Ab5.1.9 - Conectare inter-urbana

A5.1.10 - Flota verde de Transport Public

A5.2.1 - Timpi de calatorie

Ab5.2.2 - Prioritate

A5.3.1 - Densitatea constructiilor si statiile de
Transport Public

dhal

A5.3.2 - Standarde de parcare in relatie cu
Transportul Public

Fig_ 103 Diagrama rdspunsurilor individuale pentru fiecare tip de médsurd din cadrul Domeniului de actiune
Transport public, sursa: Stepan, O.

In acelasi timp s-a apreciat ci performanta poate fi imbunatatita pentru masuri si proiecte
referitoare la utilizarea comund a unui autoturism (car pooling), servicii de partajare a unui
autoturism (,car sharing”), zone cu limitare de vitezd (de tipul zonelor 30 - in cartierele
rezidentiale sau pe anumite strazi din ZC), vehicule electrice (de ex. statii de Tncdrcare ale
vehiculelor electrice si sisteme de inchiriere a autovehiculelor electrice) sau informatii despre
trafic in timp real.De asemenea au mai fost semnalate si urmatoarele lipsuri :

Lipsa masurilor de sanctionare adresate soferilor pentru parcare neregulamentari

(petrotuare), pentru vitezd excesivd, pentru neacordarea de prioritate pietonilor la

trecerile de pietoni.

Lipsa unui sistem/cadru de educare a participantilor la trafic, in special a soferilor de

autoturisme si a soferilor de RATP pentru a considera strada un spafiu apartinand tuturor

tipurilor de utilizatori, crescand astfel nivelul de tolerant si acceptare .
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AB.1.1 - Servicii de utilizare comuna a unui
autoturism (carpool)

(=]
-
N
w

A6.1.2 - Servicii de autoturisme partajate
(car sharing)

A6.2.1 - Zone cu limitare a vitezei

A6.2.2 - Unde verzi

A6.2.3 - Sanctionari

A6.2.4 - Restrictionarea accesului

A6.3 Vehicule electrice

i
|

A6.4.1 - Flux liber

A6.4.2 - Informatii despre trafic in timp
real

Fig_ 104. Diagrama rdspunsurilor individuale pentru fiecare tip de mdsurd din cadrul Domeniului de actiune Masuri
adresate automurismelor

Singurul aspect evaluat pentru gestionarea transportului de marfd a fost cel referitor la
existenta regulamentelor (in sensul restrictionirii transportului de mare tonaj in anumite zone si
pe anumite trasee ale oragului). Totusi avind in vedere c3 Briila este un oras port, cu o intensa
activitate de livrare a marfurilor trebuie avute in vedere si alte masuri referitoare la gestionarea
acesteia, astfel incat si fie evitati tranzitarea orasului si mai ales a ZC de traficul de mare tonaj.
Astfel misuri referitoare la: distributia de noapte, livrdri circulare (mai precis promovarea
livrarilor in cerc, in loc livrarilor paralele pentru a reducere distanta de parcurs pe ,,ultima mila”),
sau considerarea transferului intermodal pentru transportul de marfa (in sensul utilizarii
echipamentelor nemotorizate (bicicleta cargo) sau pe sine (tip tramvai) pentru transportul de
marfi) nu au fost adresate, respondentii fiind putin familiarizati cu acestea si astfel incadrandu-
le adesea cu calificativul ,nu se aplica”.

Pentru Managementul Mobilitdtii s-a aprecit cd nu sunt implementate campanii pentru
promovarea si incurajarea mobilititii prietenoase fata de mediu si de asemnea ca:
» nu existd informatii pentru rezidentii oragului, vizitatori sau alfi cetateni
» nu existd planuri de cilitorie in scoli sau companii pentru a incuraja transportul
alternativ in defavoarea transportului cu autoturismul personal
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7.2 OBIECTIVE STRATEGICE, DIRECTII DE ACTIUNE, PROGRAME SI PROIECTE PROPUSE PRIVIND DEZVOLTAREA MOBILITATII URBANE IN MUN. BRAILA

DOMENIUL PROIECTE PROPUSE PRIORITATE IN SCENARIUL DURATA PRIORITATE
PRINCIPAL RESURSE necesara IN PSMU
DE 7 COMUNICARE FINANCIARE dezvoltarii si Briila
impl ta
OBIECTIVE DIRECTIIDE  PROGRAMEDE MOBILITAT / : “‘;“Bsm e :‘i‘e“
. implementar
STRATEGICE ACTIUNE DEZVOLTARE E S ROMEVARE e
/ EDUCARE
P01-1-1. Orasul i
distantelor scurte ;
g @
P01-1-1.c Proiecte de parcari plt
" resedinta
P01-1-2.b Retea pietonala i
ml'l._ cu persoane cu dizabilitati
(RESTERFA
TANIVHL INIRA-
URBAN p01-1-Z.d.Proiecte  dextinderea a transportuluiin
P01-1-2.  Orasul coumun  in  zonel g
accesibil  pentru reziden tiale dense periferice cu
toti
accesibilitatescazuta
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(ONALIEREA 9 circulatie auto in arealul centrului istoric
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.y HUHILIBRAREA — p01-2-1b.  Restrict ii orare privind accesul
MObllltate Nﬂlmm IE ' ! autovehiculelor de marfa in arealul centrului istoric
< DEPLASARE
urbana azonele rezident iale
echitabila
sigura Ry
1.Descurajarea
auto-mobilit:itii . P01-2-1.d. Proiecte de parciri
cu funct ie de momentu
zileisau in
vehicul § 1 de emisii
P0i-2-1.e. Resttu,ctu:ate?g profile stradale in
beneficiul pietonilor, biciclis tilor § i transportului
in comun i
' 2
T B s B || S e
Dezvoltarea cu
prioritate a
transportului  in ‘
comun si a
deplasarilor
nemotorizate
B TP e R 1 | S e—
Dezvoltarea inter- . . .
modalitatii si
punctelor de inter-
schimb
ecerilor rutiere la nivel cu
calea ferata
P01-3-1. pU1-3-1b. Reconfigurare _._metncaamtersect iilor
D01-3. Pe; Redu;eriia g el p01-3-1.d Proiecte pen
m ge e!_] goaren pe strizile cartierelor rezide
m‘ autovehiculelor » 01-2-1 6‘)
) ) .v’.
p01-3-le. Proiecte de r'nq';_i_itotizate, inlocuite S i
completare a sistemelor dér indicatoare S i marcaje
rutiere &
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P0-3-2. Cresterea
securitatii
pietonilor si
biciclistilor

| P02-1-1.

| Dezvoltarea
transportului  in
comun

0B02

Mobilitate

urbana
durabila

p02-1-1g. Proiecte  '‘pentrcapacitatii (ur. de
cresterea vehicule) si extindere
retelei de tran : sportin comun

p02-1-1h. Modernizarea / innoirea parcului de
autobuze existent si achizitionarea unei flote cu
emisii zero sau cat mai reduse, autobuze electrice
sau hibride
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prietenoasa
cu mediul

P02-1-2.
Reducerea
numarului de
autovehicule in
miscare la ore de
| varf

P02-1-3.
Dezvoltarea
mijloacelor de
deplasare
nemotorizate

...................................

...............................

OH A

p02-1-2a. Dezvoltarea unui siste
de dedicat § colarilor

p02-1-2¢: Proiecte pen
infint area centrelor § i ,,schemelo
de partajare

tip ,,Car pooling” § i ,,Car sharing”

cces exclusiv al

Bolintineanu, E.
Cari, CA Rosetti
are
ol o D de b DEO
O (] D D O

trasee siganrelf |
(pietonale  au,Planuri
de calatorie
a.)

p02-1-4a. Realizare
planului

P02-1-
| 4.Managementul

p02-1-4b. Instruirea soferilor privind modul de condus
in vederea reducerii emisiilor nocive

| zgomotului
datorat traficului
| (rutier, feroviar,
| naval)

p02~1-4c. Instituirea de "zone 30"
si ariilerezidentiale expuse poluarii
so traficului (legdturd cu p01-2-1.c
sip
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TIMPILOR
PIERDUTI
TRAFIC

D03-1.REDUCEREA

iN

p02-1-4e. Reducerea poluarii |
sursa - "poluatorul plateste”

P03-1-1
Eficientizarea
managemetului
traficului

P03-1-2.
imbunatitirea
infrastructurii
stradale

unui
pentru

p03-1-1b.  Instituirea
program dedicate
aprovizionare si sa

............................
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D03-2. P03-2-1.
AMELIORAREA Conectivitate
ARTICULARII CU | sporiti o |
ZONA teritoriul
PERIURBANA periurban
(0)3{0 %

Mobilitate AR
urbana activa

si eficienta P03-3-1. Program

de noduri

intermodale
D03"3- ........................................................................................................
CORELAREA CU
DEZVOLTAREA
URBANA P03-3-

2.Sustinerea si

intirirea . .

centralitatilorurba

e A

p( Hi d OImp
(] D) 10

LR R R RN R R R R R R R R R RN E R R RN R SRR R RN N R SRR} MisssEsBOUGEsf oBNEEUEEENSN o q‘_ﬁf‘l_q:qi,_!‘i,_if_i'_[[tl'u ----------------
D03-4. n03-4 a. A enajarea de parca A DIro 40
e ozt (A szilc bic”, acolo unde litimea trc
DINTRE Imbunatatirea si pe g sau parcari de-3 o arosab
Ny manag_ementul ¥ 03-4-1b.  Crear n
FUBRIGH 51 /CEL Ofe"t.ﬂ R . ' s;.’istem dif.eren iate 2‘?1 fu: i
PRIVAT [N | publice PER entiat ctl
GESTIUNEA
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'MOBILITATII

URBANE

P03-4-2
Armonizarea
activitatii TC
public "BRAICAR”
cu cea a
operatorilor
privati de TC
("maxi-taxi”)

Armonizarea
activitatilor
principalilor
agenti economici, a
transportui de

marfa si a
livrarilor cu
sistemul de
transport si
mobilitate

p03-4-1c. Coordonarea dintrel
tipul de zona functionald careia i
se adr institutii, comercial)

............................

p03-4-1d. Amenajarea unui

de tip "park&ride” in zon
transportul in comun

.............................................

p03-4-2a. Masuri de limitare a licentelor de operare
maxi-taxi in anumite areale din cadrul orasului

P03-4-3c. Realizarea
parteneriat angajatori
~worktravelplans” catre locul de
munca) pentru anga

D04-1.

MANAGEMENTUL

COMUNICARII

SI

PROMOVARIIMOBI
LITATII URBANE

DURABILE

P04-1-1. Educarea
cetatenilor in
vederea adoptarii
unei mobilitati
durabile

p04-1-1a. Realizarea unei Strategii de Comunicare
pentru promovarea si incurajarea mobilitatii urbane
durabile in parteneriat cu toti actorii urbani implicati
(ONG-uri, proprietari, municipalitate, investitori, etc)

p04-1-1b. Organizarea de campanii in scoli si licee a
principiilor mobilitatii durabile si a beneficiilor
deplasarilor nemotorizate

p04-1-1c. Promovarea mocului de condus prietenos
fatai de mediu (mai ales pentru conducitorii
transportului public local)

p04-1-1d. Campanii de
tipul week” pentru angajati

p04-1-1e. Promovarea si incurajarea progamelor de
lucru flexibile, inclusiv lucrul de acasi si lucrul la
distanta (teleworking)

| PLANSTRATBICDEMOBILITATEURBANA -MUNIAPIULBRAILA UAUIM-FU-CCPEC///// 2015
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0B04

Mobilitate
urbana
gestionata
integrat

NS NENSSENESESENSSEE

D04-2.
MANAGEMENTUL
INTEGRAT DINTRE
PUG SIPLANURILE
DE MOBILITATE

P04-1-2.

Pregatirea
administratiei
publice pentru
implementarea
PMUD

3.Marketing-ul
oportunitatilor
oferite de oras

p04-1-2c. Realizarea d
schimburi workshopuri, analiza
de bune pract locale din tard si
strdinatate, cu pri
implementarea unui PMUD

p04-1-2e.Cresterea
autor implementare a proiectelo
de invest mobilitate  pri
dezvoltarea capacitat pentru solutii
tehnice durabile

capacitatii

......................................................

p04-1-3a.Semnalizarea
indicarea  de Si
posibilelor trasee pie biciclete

interes

pentru deplasarile
nemotorizate /
nepoluante

P04-2-1.Corelarea
permanenta a
reglementarilor

p04-2-1a. Realizarea unui ghid sintetic pentru
administrat 1a  locala  pentru  implementarea  § i
monitorizarea PMUD in corelare cu PUG

urbanistice si a

efectelor lor in
plan spatial-
functional cu

aspectele de trafic

........................................

unei  echipe tehnice

p04-2-1b. de
monitorizare permanenta a aspectelor dezvoltarii

Crearea

urbanistice S i a mobilitif ii
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D04-3.
EFICIENTIZAREA
MONITORIZARII SI
IMPLEMENTARII
PLANURILOR DE
MODELARE A
MOBILITATII
DURABILE (PMUD)

D04-4.
BUGETAREA
CORESPUNZATOA
RE A DOMENIULUI
MOBILITATII
URBANE
DURABILE

P04-3-1.
Dezvoltarea unui
sistem de
monitorizare
permanenta a

traficului rutier

P04-3-2. Corelarea

tuturor datelor
legate de
mobilitate si

dezvoltare urbana

P04-3-3.
Pregitirea
cadrului strategic
si operational de
implementare a
Planurilor de
mobilitate urbana
durabila

P04-4-1. Corelarea
financiara dintre

p04-3-1b.
inteligent

Sistem 4
de semaforizare

p04-3-2a. Constituirea unei baze de date publice a
mobilitatii urbane in Braila, pe toate modurile de
transport

e

| p04-3-2b. Dezvoltarea si implementarea unui sistem
GIS integrat cuprinzand atit datele urbanistice de
dezvoltare spatial-functionala, citsi pe cele de trafic

p04-3-3a. Pregitirea si informarea populatiei cu privire
la necesitatea si obligativitatea implementarii unui
PMUD

p04-3-3c. Formarea SifF
perfectio  salariatilor  di
cadrul Primariei

vederea
proiecte

implementarii

politicile de
dezvoltare urbana,
politicile

economice, de .
protectie a
mediului si cele de
mobilitate

P04-4-2. .
Echilibrarea

p04-4-1b. Creare si aprobarea in sedintele de
consiliu local a Planului Multi-Anual de Investitii

(PI), in concordanta cu lista deproiecte stabilita.
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bugetelor alocate
mobilitdtii  intre
diferitele domenii
ale acesteia

LEGEMNDA
CLASFICARE PROIECTE 5184508 DURL CLASIFICARE FROIECTE 51 MASUR! FIORITATES PROIECTELOR "
DOMENIUL PRINCIPAL DE MOBILITATE ?upi DO:EN!UL FRINCIPAL DE M FUNCTIE DE SCENARIU g RESURSE FINANCARENECASARE
™ i
. RS FE 3OS MUES - - E IMPLEMENTERI |/ REALIZERI
PENTRLI
@ messcumaasa 2 . DO MINIMUM®
INFRASTRUCTURA
TRANSPORT PUBLIC TRASNPORT [ RacA SCENARIUL OFTIMIST . DURATA DE TIMP NECESARA
"DO SOMETHING” o DEZVOLTARII 51 IMPIEMENTARI
B sEsmonasea parchaior
SCENARIUL OPTIMIST FLUS
. MESUR] ADRESATE AUTOMOEILELCR "D SOMETHING MORE"
j TRANSPORT DE MARFL i
DE ORGANIZARE [ [~ = -

. 3 MANAGEMENT [ ] w || 8 E -

RESTICTII DE ACCES 3= g b ”

ADMEMSTRARE 20 e E T8 E.Z AR EY Fuonmares cnerals & proECTEIOR

PROIECTAREA STRAZI, IMAGENEA SPATIULUI = m| = - g g & E & S —8 =1 MASURILOR PROPUSE TN RAPORT CU

STRADAL 5| CLAMAREA TRAFICULLY 2| & § =3 g E g !ga PswuU BRiaA
E ] MOBILTATII g g §

. CARPACTATE ADMINISTRATIVA - COORDOMNARE
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In urma evaluarii realizate a rezultat urmatoarea lista scurta de 29 de proiecte

propuse, in acord cu grupul de lucru consultat in data de 7.04.2015, in cadrul unei sedinte

publice desfasurate la sediul Primariei Mun. Braila.

GRAD PRIORITATE
OBIECTVUL DE
MOEATITER DENUMIREA PROIECTULUI PROPUS MARE | MEDIU |MIC
1 0BO1 Proiecte de parcari de resedint.
L Mobilitate

2 urbani Proiecte de extindere a transportului in comun in zonele

|| echitabilasi | rezidentiale periferice cu accesibilitate redusa.

3 sigura ’ Reamenajarea zonei cu sensuri unice de circulatie auto in

= arealul centrului istoric.

4 Restrictii orare privind accesul autovehiculelor de marfi in

| arealul centrului istoric.

5 Infiintarea unui Centru de Management al Traficului care sa
functioneze pe baza unui sistem inteligent de control al

| traficului.

6 Devierea traficului de tranzit pe Centurd si pe B-dul

. Dorobantilor.

7 Proiect modernizare Centura.

8 Crearea si aprobarea in sedinte de consiliu local a Planului
Multi-Anual de Investitii in concordant3 cu lista de proiecte
stabilita.

9 0BO02 Reorganizarea trecerilor rutiere la nivel cu calea ferati.

|| Mobilitate

10 urbani Proiecte de monitorizare, finlocuire si completare a

| | durabili si sistemelor de indicatoare si marcaje rutiere.

11 prietenoasé cu | Proiecte pentru cresterea capacitatii (nr.de vehicule) si

| mediul extinderea retelei de transport in comun.

12 Organizarea unor trasee dedicate pentru traficul greu,

| | ocolind zonele locuite.

13 Modernizarea si reabilitarea infrastructurii stradale prin
refacerea imbracamintii rutiere pentru zonele aflate in stare

| avansatd de degradare.

L4 Proiect de amenajare complexa a intrarilor in oras.

15 Amenajarea de parcari in cadrul profilelor strizilor ("In spic”,
acolo unde ldtimea trotuarului permite sau parciri de-a

| lungul carosabilului).

L6 Promovarea activa a tramvaiului ca mijloc nepoluant si ieftin,

. alternativ autobuzului si maxi-taxi.

17 Sistem inteligent de semaforizare.

18 Constituirea unei baze de date publice a mobilititii urbane in
Briéila, pe toate modurile de transport.

19 0B03 Retea pietonald cu persoane cu dizabilititi amenajiri

- Mobilitate specifice pentru persoane cu dizabilitati.

?0 | urbandactiva | Restructurare profile stradale in beneficiul pietonilor,

| | sieficienta biciclistilor si transportului in comun.

4 Reconfigurare geometrica a intersectiilor.

PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.C.P.EC.///// 2015




2 Modernizarea / innoirea parcului de autobuze existent si
achizitionarea unei flote cu emisii zero sau cat mai reduse,
autobuze electrice sau hibride.

P3 Modernizarea flotei de tramvaie si achizitionarea de solutii
| modulare adaptate dimensiunii municipiului.

4 Integrarea de piste de biciclete in profilul transversal al
- arterelor de tip bulevard.

25 Reamenajarea strizilor de acces aferente zonei de traversare
L a Dundrii cu bacul.

L6 Dezvoltarea si implementarea unui sistem GIS integrat

cuprinzand atat datele urbanistice de dezvoltare spatial-
functionala, ct si pe cele de trafic.

27 Crearea unei echipe tehnice de monitorizare permanenta a
aspectelor dezvoltarii urbanistice si a mobilitatii.

23] Infiintarea unui grup de coordonare locald pentru proiectele
derivate din PMUD.

Lo Formarea si perfectionarea profesionala a salariatilor din
cadrul Primidriei in vederea implementdrii proiectelor
incluse in PMUD.

In continuare acesata lista de proiecte este prezentata cu indicarea ierarhiei lor in functie de
resursele implicate si de duratele de timp estimate pentru realizarea / implementarea lor.

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U- C.CP.EC.///// 2015

ha

(S,]



LT
ST0Z///// 2T dDD -~ md “WIN'V'N” vIIYud TNIdIDINAK - YNVEUN ALY.LITISOW 3d JIDILVYLS NV1d |

"PAEAIING 3 3p JopRuaLe | [essansues [nyyoud Uy 3pRIg 3p = 3p eaeda| W Il @

UNITUIWIP 33mdEpE JUENPOW IANIOT IP SISUCHRIYIE |F IEAWERD SP 90} SLTHLIIpOY
‘IPLGIY NES 3DLIIID ITNGOINE ‘SSNP3S B IED)
NES QJST ISIWS ND 304 15UN Z3EUORTIRE 15 1 qosne 3p injnaued s3souu / =aEnUsEpo

“sopinemmy; € Bwawoss umindyucaay| . ‘
“unWo3 Ul injnyedsues 12 10|353131q JoRuelald INDYALIG Ul EpERs Bjueld aUsInDnEay
Heujiqeap n3 suvossad 33ynads usleusws no BRUcIad aiay

"Modsuen 3p IjuUnpow 3120} 3d ‘ejieig Ui Jueqn MEIIGowW = 335gnd 3zp op ITEQ IAUN nu.a._..um-n:au_

RUETLIOTWIT IP AT EUL W)

[ininjges0sEs |n5un) e-ap Lesaed neg

._snrm.uE_n.w_.__:uBE:u?nuEB_nE!_«ucns_cnucuo_mEnumn_:mgﬁnhug_uunnu.ﬁ:uEEn
 |puwsad injruenion sawnig; apun ojose * 3ids ui ) Jo|TERs Jof3|soud jrupes u ugaued 3p uy._m_nﬁ:&_

"3RJ0 UL JOJUEIL; £ exa|dwod suefsuswe uv«un_n._.__

"34epeSap I HIBSUBAE 3UES U 33EE J[3u0T
nausd 3U3Rns IBUILEIIGW] BREIEE) ULd 3|EPERT IUNPRATELU ESiEUIgER £ g vl |

RUN30| 3[FUCT PUijao ‘Nl N3yl nusd 1EIPIP FITEL Joun euezusdig)

UNWod ut Bodsues Ip 19(33a BARpLRE IF (mayaa spa) 1jeyInded Eausfan nuad 31591044

25307 Sleasew 12 asE03E3PUI 3P JojBwagsis = Ul dwod i SUN30|Ul “SIEILOPUOL 3P AIDN0Lg

TEIRIIS RIJED MO [SAIU B SISINJ JOJUEIAN -v..l_..lm.ouu_

"SI =T 3930000 3p £330 13

siuzpioducs Ul IQSIAU] 3P [ENUY-R|NJA Ingnue)g & |E20§ NIjiSUCD 3p IjuUIpas Ul =umgasde i e3uE3u)
‘g2 assziusapows 1331044

“oiRueqaiag (na-g 3¢ 1F inua) d 1Rues 39 NnayEa Easaag)

In|A3GE |8 |00 39 JuadiEu)

Wsiss inun =req ad SI9UORDIUME BX aUEd Injnaed) |E wswaleueyy 3p MUY INUn =auEU

U] [ANAUII NEIIE U] ZUELW 3D 0[] NIIYFACINE [ns303= puinud 2uzio iUy

"ILOUT IN|AIUSO [N[EIIE UL OINE I3R|NIUO 3P INUN LNSUSE NI (UG BAElEUBWESY

e
SAEUIGIZ30E NI 3IUUIC IEIUIPTAL 3|IL0T UT UNWO3 UL INjnuodsuny B AUIPULKS 37 1IN0

Eiupaiai 3p uwed 3p apatosg|

ugzieas
__..m.._.cuEuiE_ Jumuswapdun
15 meazap H )
Rines Hasaat 3LVL0Idd 5Nd0y¥d INTNLII0YE YIEIWNNIA ALV LIE0W 30 TNALI3IE0
..“...._.qcan JUVIONTNI
3SENSIH




LLE
ST0Z /////03d 0D - md “WTN'Y'N VIIVAd TNIdIDINAK - YNVEYN ALY.LITISOW 3d DIDILVHLS NV'1d _

DIADIIQ uDda)S QN <VSINS ‘BJOUNIS 3]1NISOI [S 2UDZYDAL 3P DIDWIISI DIDINP ap a130unf wi - asndo.ad 10]232a104d D 24DZIYDIB] IS a4DZINI0LL] SO T Bl

BEYINIWIINI IS Iy LI0AZ30 e 2.0
Ye¥53I2INJ WL 3 YivHNa 3

HEYZAYIE [ HEYINIWITAWI
IHVSEOINIEVONYNIL 35UNSIN

LI ON O

“ONWd YL 3500t IoRP310d 1uRIWR|dun
S2U3p3A Ul BURWILY UPEI ulp JOjRELRIRS B RjRuossIjold o3pad 13 saseunog [t

“ANIAd Uip 338AUSD 3)333101d nuuad £(230] 312UopI0od 3 drud nun uv.ﬂ:ﬁ:—_ '

“wEupgow
B 12 30QIIUEQIN IUEYOAZIP J0{313305E & EjUSUEWISD JUETUOYUOW 3P IDIUYIL SAILP3 1Un =auEau) .

“IYER IP HFI 30 15353 ‘E[EUORIUNS-jeaeds ey oATaD)
2 [IuEgIn Iyep 3e3= puszuudnd esdFUl 51D WSISE Inun eauejuIwadw) 15 =aseljoAzag .. .

IPIEq NI IUEUN( € JUEIIALL IP 1IUOT HUAIIHE T3ITE 3P Jo[ITEs EaueleusweDy .“




7.2 INTERVENTII MAJORE ASUPRA INFRASTRUCTURII DE CIRCULATIE

Organizarea spatiald a circulatiei, preludnd determinantele si constrangerile venite din studiul de

trafic, a urmarit citeva repere:

0 mai bund conectivitate a arterelor existente de gradul 2 si 3 (largiri locale,
rectificiri de trasee, recalibrarea intersectiilor)

Conectarea tramei stradale a orasului la traseul centurii rutiere prin artere locale
de colectare ( pentru a evita intersectarea centurii cu accese directe catre
proprietati)

Conectarea tramei stradale la traseul podului peste Dunire

Cresterea conectivitdtii rutiere intre cele doud parti ale orasului stribitut de calea
feratd- un nou pod rutier peste CF

Dezvoltarea unei trame stradale adecvate unei extinderi complexe a orasului in zona
periferica vesticd, atdt pentru locuinge, cit si pentru functiuni mixte, cu caracter
central, de productie, de agrement, etc- noul bulevard median de intregire a
tramei orasului

Cresterea reprezentativitdfii tramei stradale prin reorganizarea adecvati a
profilelor transversale , cu includerea de noi spatii plantate de aliniament si
piste de biciclete

Intregirea si cresterea conectivitatii tramei stradale in zona falezei astfel incat
tesutul urban s fie bine irigat i astfel, mai pregitit pentru investitii reprezentative
Imbunititirea conectivitatii rutiere in zona periferica nordica si o mai buni relatie cu

drumurile nationale 22B si 2B

7.3 INTERVENTII PRIVID TRANSPORTUL IN COMUN SI
INTERMODALITATEA

Analiza configuratiei tramei stradale a Brailei, pozitia garii CF precum si analiza configuratiei

actuale a retelei de transport in comun- tramvai, autobuze si maxi-taxi si a statiilor conduc la

concluzia existentei unui potential de a crea poli de intermodalitate in oras, cupland mai multe
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moduri de transport. Acest aspect este corelat necesitatii de a elibera zona centrala de fluxurile

majore de trafic - persoane si marfa- care o tranziteaza la ora actuala.

Sunt depistate 10 puncte avand un astfel de caracter, dintre care 5 sunt in punct-cheie ale
structurii retelei rutiere si pe fluxuri majore de trafic- penetratii- avand potentialul cel mai ridicat de

intermodalitate.

7.4 INTERVENTII PRIVIND MIJLOACELE ALTERNATIVE DE DEPLASARE

Accentul intr-un astfel de plan stratetgic de mobilitate care, impreuna cu propunerile PUG
trebuie sa sustina schimbarea de paradigma in privinta deplasarilor, cade in mod evident pe trecerea
de la prevalenta deplasarilor motorizate la cele nemotorizate, insistamd asupra beneficiilor pe care
o astfel de schimbare o are asupra calitatii viatii urbane si a sanatatii locuitorilor insisi.

Fig_ 106. http://www.epomm.eu/endurance/index.php,
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Fig_ 108. Extinderea zonei pietonale si corelarea ei intr-un perimetru mai larg
cu zonei de mobilitate auto restritionata (cu galben).- sursa: PUG Braila in curs
de aprobare

Alaturi de deplasarile pietonale care se pot constitui intr-un program distinct, alcatuirea si
organizarea unui sistem integrat de piste de biciclete destinate atat pentru deplasari scurte in
interiorul zonelor/ cartierelor pentru nevoi curente, cat si pentru deplasari in scop de agrement /
recreere reprezinta un deziderat major al acestui plan strategic de mobilitate.
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7 Fig_ 107. Reteaua existenta de transport
public - autobuz si tramvai si propuneri de
extindere in scenariul optimist- asociat PUG

Braila. sursa: Stan, A.

| PLAN STRATEGIC DE MOBILITATE URBANA - MUNICIPIUL BRAILA _U.A.U.LM.- F.U.- C.CP.EC.///// 2015



!

O
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o - o

Fig_109. Sistemul integrat de piste ciclabile- de 2 tipuri - cele pentru deplasari uzuale inglobate in profilul tranversal
al arterelor carosabile si cele speciale pentru agrememt, pe distante mai lungi, in zonele limitrofe.
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8. MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE

MOBILITATE DURABILA

O importanta latura a acestui plan strategic de mobilitate al Brailei o reprezinta necesitatea

continuarii lui, prin realizarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila cu toate masuratorile
necesare, precum si implementarea lui prin restructurarea institutionala si administrativa a

municipalitatii Braila.

Implementarea unui PMUD ar trebui monitorizatd indeaproape. Progresul citre realizarea

scopului, a obiectivelor specifice ale planului si a tintelor trebuie evaluat periodic pe baza
indicatorilor selectati. Trebuie luate masurile potrivite pentru a asigura accesul rapid la datele si
statisticile relevante. Un raport de monitorizare ar trebui s3 reprezinte baza analizei implementirii

planului de mobilitate urbana durabila.

o}

ot il Pe langd Platforma Europeanad a Planurilor de
e Mobilitate Urbanda Durabild, Comisia Europeani
ofera sprijin oraselor europene la abordarea

provocdrilor legate de mobilitatea urbani prin:

o Sustinerea schimburilor si a activititilor de
O mmunicatior consolidare a capacititii legate de dezvoltarea

urband durabild, printre altele, prin intermediul
programului european URBACT(link is external) (linkul este extern).

Imbunititirea calitatii si a disponibilititii datelor si a statisticilor pentru operatiunile si
procesele decizionale privind sistemele de transport urban la nivel local, regional, national si
al UE.

Sustinerea parteneriatelor locale in ceea ce priveste implementarea si testarea noilor
abordari ale mobilitdtii urbane in conditii reale, in cadrul initiativei CIVITAS 2020(link is
external).

Oferirea de sprijin financiar pentru proiecte de mobilitate urband prin intermediul
Fondurilor structurale si de investitii europene, al programului Orizont 2020, al
Mecanismului pentru interconectarea Europei, precum si prin intermediul altor instrumente
financiare.

Comisia Europeand coopereazd strdns cu statele membre pentru a asigura adaptarea
conceptului de PMUD la cerintele specifice si la practicile de planificare din fiecare stat
membru, precum si promovarea activi la nivel national pentru a se adresa direct sutelor de
orase ale Europei.
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Comisia Europeand sustine dezvoltarea in continuare a conceptului de planificare a
mobilitétii urbane durabile, instrumente si consilierepentru orase, precum §i promovarea
dezvoltdrii si implementarii PMUD de cétre orasele din Europa.

Portalul Planurilor de mobilitate este permanent actualizat cu noi evenimente, ateliere si
formiri organizate de proiectele in desfasurare ale UE in domeniul planificarii mobilitatii
urbane durabile.Pe l4ngi baza de date a Planurilor de mobilitate - Instrumente i resurse, va
prezentim in continuare o descriere a diferitelor initiative-cheie care sunt in desfagurare sau
care tocmai s-au Incheiat in cadrul unor proiecte finantate de Comisia Europeana.

Consiliere

Monitorizare si evaluare, proiectul UE CH4LLENGE

= Selectarea celor mai eficace mésuri si pachete de masuri, proiectul UE CH4LLENGE
e Orientiri privind comunicarea, proiectul UE BUMP

s Orientiri PMUD pentru regiunile policentrice, elaborate de proiectul UE Poly-Sump
» Webinar: Idei inovatoare si cum sa profitim de acestea, proiectul UE Tide

Audituri si evaluare

Manual pentru orase, auditori sau consilieri pentru realizarea evaludrilor si a
auditurilor in scopul misuréarii performantei orasului In materie de transport cu
ajutorul a 20 de indicatori, proiectul EcoMobility-Shift

« Auditul mobilititii urbane pe baza gestionarii totale a calitatii, realizat de proiectul UE
Quest

s Sistem de audit incluzand orientiri generale in 11 limbi, realizat de proiectul UE
Advance

e Chestionar de mobilitate urband, 11 limbi in xls, realizat de proiectul UE Advance

« Consultare privind orientirile generale ale PMUD, de cdtre proiectul UE PUMAS

Instrumente

Metodologii pentru analize de rentabilitate si de impact, proiectul UE Tide

» Set de instrumente pentru inovare: 15 masuri pentru inspiratie in domeniul
transporturilor care va pot schimba orasul, proiectul UE Tide

» Solutii de mobilitate urbana pentru: transportul public, infrastructura de transport,
logistica orasului, planificare integrata / planuri de mobilitate urbana durabila,
managementul retelei si al mobilitatii, vehiculul nepoluant, proiectul UE Solutions

« Concept de curs de formare pe tema Planurilor de mobilitate urbana durabila,
proiectul UE BUMP

» Implicarea partilor interesate - Set de instrumente pentru organizarea unor consultari
de succes (en), Civitas

« Comunicarea cu cetitenii: Set de instrumente pentru comunicarea si marketingul
eficace, Civitas
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Bune practici

9 studii de caz de la proiectul EcoMobility SHIFT

» Planuri de actiune si rapoarte privind mobilitatea urbana din 46 de orase certificate de
proiectul UE Quest

* Multe bune practici din proiecte de mobilitate urbani durabili in orase UE CIVITAS

e Masuri demonstrative in mobilitatea urbana durabili si rezultate, Civitas

» 9 planuri de actiune locale, realizate de proiectul Advance

Retele

Campania In favoarea mobilitatii urbane durabile (,Alege combinatia potriviti“/ do the
right mix)

e Grupul tematic si de consiliere in domeniul planificirii integrate, proiectul UE Civitas
e Platforma UE Civitas pentru schimbul de idei si experiente in domeniul mobilititii
urbane

* Retelele de orage Civinet National care promoveazi abordarea CIVITAS

» Planificarea mobilitatii urbane durabile in UE 28 pentru formatori, proiectul UE
Endurance

DO THE RIGHT MIX

o =y,
CiViTAS

Cleaner and better transport in cities

RANCE

v .--—IIL‘
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Pentru buna implementare a unui astfel de plan, trebuie luati in considerare o serie de
parametri - indicatori care se reflecta in starea de ansamblu a mobilitatii si care trebuiesc urmariti

cu consecventa.

Unitate de
Indicatori principali |Definitie Perioada
masura
Pondeerea nr.deplasari vehicule private x 100/ Nr
vehiculelor private  |total deplasari 5 ani %
Rata de motorizare |nr. vehicule private x 1000 locuitori 5ani vehicule / locuitori
Nr.km de strazi pietonale si zone 30 x
Calmarea traficului  |100/ Nr.km retea rutiera totala anual %
Nr.km pista velo x 100/ Nr.km retea
Utilizarea bicicletei |rutiera totala anual %
Poluare datorata Tone emisii poluante (CO2, SO2, NO3,
traficului etc) / Km2 arie urbana 5 ani tone/kmp
Impactul poluarii din
trafic Kg. Emisii poluante / nr. Locuitori 5 ani
nr. Locuitori expusi la poluare sonora
(fata de norma de referinta)x 100/ nr.
Poluare saonora Total locuitori anual %
Accidente in trafic Nr. Total accidente in trafic cu victime |anual Nr. Accidente
Litri carburanti consumati (benzina,
Eficienta energetica |motorina, etc)/ nr. Locuitori 5 ani PET/ locuitori

Tabelul 1. Indicatori propusi pentru monitorizarea principalelor tendinte din mobolitatea urbana a Brailei, sursa:
http://www.citeair.eu/fileadmin/Events/Junw_2011_final_conference_Rome/presentations/Sustainable_Mobility_Indoicator

_-_Marco_Cinafano.pdf
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NOTA:
Prezentul material reprezinta versiunea consolidata - etapa a+b a PSMU Braila, cu modificari
introduse in urma consultarilor publice (fata de versiunea predata in fromat analogic si
digital in data de 29 03.2015) in ceea ce priveste:
1. pastrarea denumirilor etapelor conform contractului
2. diferentierea si explicitarea listei scurte de proiecte de mobilitate propuse
3. pastrarea doar a 3 scenarii de dezvoltare a mobilitatii (eliminarea
scenariului 0- if not)
4. inserarea unor informatii noi referitoare la traficul greu si devierea acestuia
pe teritoriul orasuluionline in perioada 07.04- 20.04 populatiei orasului
5. proiectele propuse sunt cu titlu de recomandare
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