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1. Introducere

1.1.  Scopul si rolul documentatiei

O componenta cheie in politicile zonelor urbane o constituie promovarea dezvoltarii urbane, prin
intermediul dezvoltarii transportului sustenabil. Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) va
contura strategii, initiative de politici, proiecte cheie si prioritati in vederea unui transport durabil,
care sa sustina cresterea economica durabila din punct de vedere social si al protectiei mediului.

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate Urbana Durabila constituie un document
strategic si un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care are la baza un model de
transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului, avand ca scop rezolvarea
nevoilor de mobilitate ale persoanelor si firmelor din municipiu si din zonele invecinate, contribuind in
acelasi timp la atingerea obiectivelor europene in termeni de eficienta energetica si protectie a
mediului.

Tn vederea finantarii proiectelor de transport urban, este necesara elaborarea Planurilor de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD), urmare a abordarii integrate, sustinuta de catre Comisia Europeana.

Conform legislatiei nationale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul,
republicata cu completarile si modificarile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate urbana
reprezinta o documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriala urbana si a planului
urbanistic general (P.U.G.), dar si instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este
corelata dezvoltarea spatiala a localitatilor cu nevoile de mobilitate si transport ale persoanelor si
marfurilor.

In esentd, PMUD urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care s& satisfacd nevoile
comunitatilor din teritoriul sau, vizand urmatoarele cinci obiective strategice:

Accesibilitatea - Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le permita
sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii- cheie. Acest obiectiv
include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite puncte, cat si
accesul, care garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitati de
calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor factori sociali
(inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);

Siguranta si securitatea - Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru comunitate in
general;

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

Eficienta economica - Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului privind
transportul de calatori si de marfa;

Calitatea mediului urban - Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si a
proiectarii urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

UAT Municipiul Barlad a comandat actualizare Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului,
care sa identifice masuri de imbunatatire a desfasurarii circulatiei de vehicule si pietoni pe reteaua
stradala urbana, in concordanta cu obiectivele Programului Operational Regional 2021-2027, ale altor
programe operationale dar si in conformitate cu obiectivele strategice la nivel european cu privire la
mobilitatea urbana a pasagerilor si marfurilor.

Scopul PMUD este de a permite dezvoltarea sustenabila a mobilitatii in aria de studiu, acesta urmand
a functiona ca un suport pentru pregatirea si implementarea proiectelor.
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Tn prezent, sub aspectul mobilitatii, cvasitotalitatea aglomeratiilor urbane prezinta aceleasi tendinte:

- dilatarea oraselor, cu periferii cu densitate mica a populatiei si cu consecinte in consumuri mai
mari de energie pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate;

- cresterea indicelui de motorizare al familiilor (in special, in tarile cu dinamica economica
accentuata);

- congestia traficului, ca o consecinta directa a cresterii motorizarii si a lungimii deplasarilor;

- evolutia si diversificarea stilului de viata prin adaugarea la deplasarile alternante zilnice
(resedinta - loc de interes), a deplasarilor de la sfarsitul saptamanii sau din timpul noptii care
pot cauza congestii ale traficului si in afara orelor de varf traditionale.

Ca raspuns la aceste tendinte, care prin resursele energetice consumate si efectele externe negative
locale si globale contravin exigentelor actuale ale mobilitatii durabile, cercetarile privind identificarea
si punerea in aplicare a solutiilor pentru satisfacerea nevoilor de mobilitate in concordanta cu cerintele
dezvoltarii durabile au capatat un interes tot mai accentuat.

Doua axe de cercetare, intrucatva corelate, se desprind ca prioritare:

-ameliorarea eficacitatii si atractivitatii sistemelor de transport public urban si periurban cu scopul de
a le spori atractivitatea,

-orientarea utilizatorilor catre practici de mobilitate alternative.

Prima axa de cercetare presupune investigatii care sa identifice variatele nevoi de mobilitate pe care
viata orasului le releva si sa analizeze modurile in care acestea pot fi satisfacute cu consum redus de
resurse si efecte externe negative minime. In acest demers se remarca rolul esential al interactiunii
dintre urbanism si mobilitate, atat sub aspectul nevoii de mobilitate, cat si sub cel al modului de
satisfacere.

Nevoia de mobilitate satisfacuta, “ex-post”, dupa confruntarea cu oferta, asa cum este oglindita de
statistici (lungimea si frecventa deplasarilor /calatoriilor totale si aferente unui mod de deplasare)
este rezultatul conjugat al configuratiei retelei de strazi, al serviciilor asigurate de acestea si al
comportamentului populatiei. Mobilitatea sociala satisfacuta de sistemul de transport poarta amprenta
spatiului natural (a conditiilor geografice), a spatiului topologic si economic, a actiunilor omului
orientate catre conservarea sau modificarea caracteristicilor - spatiul politic (antropic), dar si mai
pregnant amprenta comportamentelor populatiei. Acestea din urma, ,,rebele” la toate incercarile de
modelare sunt consecinte ale traditiilor, ale educatiei, ale modului de viata, ale sistemului de
activitati, adica extrem de particulare. Acest comportament, ,,rebel” la orice incercare de modelare
diferentiaza repartitia modala a deplasarilor pentru restul conditionarilor similare. Cercetarea trebuie
sa identifice solutii pentru orientarea comportamentului locuitorilor spre acele alternative de
satisfacere a nevoilor de mobilitate spatiala, cotidiana cu precadere, care sunt menite sa contribuie la
calitatea vietii in orase. Pentru segmentul deplasarilor motorizate, este esential ca prin cresterea
atractivitatii transportului public sa se diminueze ponderea deplasarilor motorizate individuale,
consumatoare de spatiu, resurse, generatoare de congestie si responsabile pentru degradarea calitatii
vietii din orase.

A doua axa de cercetare presupune investigatii care sa porneasca de la recunoscuta conexiune dintre
nevoia si oferta de mobilitate pe care urbanismul isi pune pregnant amprenta. n acest sens, este
unanim recunoscut ca daca pana in anii 1960, preocuparea dominanta consta in adaptarea orasului la
automobil, de atunci, treptat, a devenit tot mai clar ca solutiile pentru asigurarea calitatii vietii in
orase sunt mai complexe. Studiul interactiunii dintre urbanism si mobilitate a devenit esential.

Este acum tot mai relevanta afirmatia potrivit careia promovarea deplasarilor nemotorizate este
fundamental conditionata de dimensiunea, forma si structura urband. Studiului acestora si al
corelatiilor cu nevoile de mobilitate si cu ofertele de satisfacere a acestora, indeosebi prin orientarea
catre deplasarile nemotorizate (mers pe jos si cu bicicleta, in special) trebuie sa ii fie dedicate
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preocupari conjugate ale urbanistilor, sociologilor, economistilor si inginerilor.

Simplificand, a gasi solutii pe orizonturi de timp apropiate sau indepartate pentru satisfacerea nevoii
de mobilitate a populatiei si de deplasare a marfurilor in spatiile urbane echivaleaza cu racordarea la
cerintele dezvoltarii durabile, adica la interesele si responsabilitatilor contemporanilor si ale
generatiilor viitoare.

Comisia Europeana defineste Planul de Mobilitate Urbana Durabila ca o strategie pe termen lung pentru
dezvoltarea viitoare a zonei urbane respective si, in acest context, pentru dezvoltarea viitoare a
infrastructurii si serviciilor de mobilitate si transport.

Un plan de mobilitate urbana durabila are ca tinta principala imbunatatirea accesibilitatii zonelor
urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre, prin si in zona urbana
respective.

Un plan de mobilitate urbana durabila ar trebui sa faciliteze o dezvoltare echilibrata a tuturor
modurilor de transport relevante, incurajand totodata trecerea catre moduri mai durabile.

Planul trebuie sa includa un set integrat de masuri tehnice, de infrastructura, de politica si nelegislative
menite a imbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al costurilor in ceea ce priveste
scopul si obiectivele specifice declarate.

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

n martie 2011, Comisia Europeand 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 anumita dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile
directoare ale UE. De asemenea, sugereaza explorarea unei legaturi intre dezvoltarea regionala si
fondurile de coeziune si orase si regiuni care au prezentat un certificat de Audit al Performantei si
Durabilitatii Mobilitatii Urbane.

Documentul prezinta o foaie de parcurs pentru 40 de initiative concrete, implementate pana in 2020,
care vor contribui la cresterea mobilitatii, inlaturarea barierelor majore in domenii- cheie, reducerea
consumului de combustibil si cresterea numarului de locuri de munca. Tn acelasi timp, propunerile sunt
realizate pentru a reduce dependenta Europei de importurile de petrol si pentru a reduce emisiile de
carbon in transport cu 60% pana in 2050. Astfel, tintele principale de atins pana in 2050 includ, printre
altele:

- disparitia progresiva a utilizarii autovehiculelor care folosesc combustibil conventional in
orase;

- utilizarea in pondere de 40% a combustibililor de tip durabil, cu emisii reduse de carbon in
domeniul aviatiei; reducerea cu cel putin 40% a emisiilor de carbon in transporturi;

- transportul feroviar si naval sa preia 50% din calatoriile de distanta medie realizate pe cai
rutiere.

Toate acestea vor trebuie sa contribuie la o reducere de 60% a emisiilor de carbon in transporturi.

Tn context urban, Carta Alba stabileste o strategie mixtd implicAnd amenajarea teritoriului, sisteme de
tarifare, servicii eficiente de transport public si infrastructura pentru modurile de transport
nemotorizat. Documentul recomanda ca orasele care depasesc o anumita dimensiune sa dezvolte
planuri de mobilitate urbana, pe deplin aliniate cu Planuri Integrate de Dezvoltare Urbana. Sub titlul
de "mobilitate urbana integrata”, Carta Alba stabileste urmatorul obiectiv:

o stabilirea unor proceduri si mecanisme de sprijin financiar la nivel european, pentru pregatirea

Auditurilor pentru mobilitate urbana, precum si a planurilor de mobilitate urbana, infiintarea
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unui Grafic European de Performanta a Mobilitatii Urbane, bazat pe obiective comune.
Examinarea posibilitatii unei abordari obligatorii pentru orasele de o anumita marime, in
conformitate cu standardele nationale bazate pe orientarile UE. Obiectivul recunoaste
influenta Transportului Urban in asigurarea sustenabilitatii transportului la nivel national, iar
acest lucru asigura o legatura puternica intre Carta Alba a Transporturilor si pregatirea
planurilor de mobilitate urbana.

Ghidurile pentru Dezvoltarea si Implementarea unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila au fost
publicate in ianuarie 2014 de catre Comisia Europeana. Acestea au rolul de a oferi sprijin si indrumare
pentru transportul urban parti interesate in dezvoltarea si punerea in aplicare a unui plan de mobilitate
urbana durabila.

Orientarile definesc un plan de mobilitate urbana durabila ca un plan strategic conceput pentru a
satisface nevoile de mobilitate ale persoanelor si intreprinderilor din orasele si imprejurimile lor,
pentru o mai buna calitate a vietii. Acestea subliniaza ca un PMUD se bazeaza pe practici de planificare
existente, luand in considerare principii precum integrare, participare si evaluare.

Orientarile sugereaza ca PMUD ar trebui sa ia in considerare urmatoarele obiective principale:

- asigurarea diferitelor optiuni de transport tuturor cetatenilor, astfel incat sa permita accesul
la destinatii si servicii esentiale;

- imbunatatirea sigurantei si securitatii;

- reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
de energie;

- imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri;

- cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si a peisajului urban, pentru beneficiul
cetatenilor, economiei si societatii in ansamblu.

Pornind de la practicile si cadrele de reglementare existente, caracteristicile de baza ale unui Plan de
Mobilitate Urbana Durabila sunt:

- viziune pe termen lung si un plan de implementare clar;

- abordare participativa;

- dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;

- Integrarea pe orizontala si verticala;

- evaluarea performantelor actuale si viitoare;

- monitorizare, revizuire si raportare periodica; si

- luarea in considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport.

Politicile si masurile definite in Planul de mobilitate urbana durabila acopera toate modurile si formele
de transport in intreaga aglomerare urbana, atat in plan public cat si privat, atat privind transportul
de pasageri, cat si cel de bunuri, transport motorizat si nemotorizat, deplasarea si parcarea.

Planul de mobilitate urbana durabila va trata urmatoarele subiecte:

Transportul in comun: planul de mobilitate urbana durabila va furniza o strategie de crestere a calitatii,
securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in comun, care sa acopere infrastructura,
materialul rulant si serviciile.

Transportul nemotorizat: planul de mobilitate urbana durabila va incorpora un plan de crestere a
atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu bicicleta. Infrastructura existenta trebuie
evaluata si, dupa caz, imbunatatita. Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui gandita nu numai din
perspectiva itinerariilor de transport motorizat. Ar trebui avuta in vedere o infrastructura care sa fie
dedicata pietonilor si biciclistilor, separata de traficul greu motorizat si menita a reduce distantele
de deplasare in masura posibilului. Masurile care vizeaza infrastructura ar trebui completate de alte
masuri de ordin tehnic, politic si nelegislativ.

Intermodalitate: planul de mobilitate urbana durabila trebuie sa contribuie la o mai buna integrare a
diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa faciliteze mobilitatea si transportul
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multimodal coerent.

Siguranta rutiera urbana: Plan de mobilitate urbana durabila trebuie sa prezinte actiuni de
imbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest domeniul si pe factorii de
risc din zone urbana respectiva.

Transportul rutier (in miscare si stationar): in cazul retelei rutiere si al transportului motorizat, planul
de mobilitate urbana durabila trebuie sa trateze subiectul traficului in miscare si al celui stationar.
Masurile ar trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere existente si imbunatatirea situatiei, atat
in punctele sensibile, cat si la nivel general. Se va explora potentialul de realocare a spatiului rutier
catre alte moduri de transport sau functii si utilizari publice care nu au legatura cu transportul.

Logistica urbana: planul de mobilitate urbana durabila va prezenta masuri de imbunatatire a eficientei
logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa in orase, vizand totodata reducerea
externalizarilor conexe precum emisiile de GES, poluarea atmosferica si poluarea fonica.

Gestionarea mobilitatii: planul de mobilitate urbana durabila va include masuri de facilitare a unei

tranzitii catre sisteme de mobilitate mai durabile. Ar trebui implicati cetatenii, angajatorii, scolile si
alti actori relevanti.

1.2. TIncadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

La elaborarea P.M.U.D. UAT Barlad s-a urmarit corelarea cu documentatiile de planificare teritoriala
de la nivel national, judetean si local.

~
eStrategia de Dezvoltare Teritoriala a Romaniei (SDTR)
Nivel ePlanul de Amenajare a Teritoriului National (PATN)
national
Nivel ePlanul de Amenajare Teritoriald Judeteana (PAT)J)
judetean Y,
ePlanul Urbanistic General al Municipiului Barlad (PUG) )
eStrategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Barlad, Judetul Vaslui
2021-2027

eStrategia de Dezvoltare a Municipiului Barlad pentru perioada 2018-2025 )

Figura nr. 1 Documentatiile de planificare teritoriald si de urbanism si corelarea intre acestea

STRATEGIA DE DEZVOLTARE TERITORIALA A ROMANIEI (SDTR)- Roménia policentrica 2035,
Coeziune si competitivitate teritoriala, dezvoltare si sanse egale pentru oameni este un instrument
de planificare a dezvoltarii teritoriului national pentru orizontul de timp 2035 si stabileste cadrul
strategic de dezvoltare a teritoriului national. La momentul redactarii PMUD Barlad (2022-2023), SDTR
2035 era aprobata ca proiect de lege' de Guvernul Romaniei in 05.10.2016 insa a fost clasata in
conformitate cu prevederile Hotararii Biroului Permanent al Senatului din data de 27 decembrie 2016,
in baza art. 63 alin. (5) din Constitutia Romaniei.

1 https://www.mdlpa.ro/pages/sdtr, accesat la data de 02.03.2023

22



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Municipiul Barlad

Strategia cuprinde cinci obiective generale, 18 obiective specifice si zece linii directoare de planificare
si stabileste o serie de actiuni concrete, masuri teritoriale la nivel national, masuri teritoriale integrate
la nivel zonal si un plan de actiuni prioritare pe termen scurt (trei ani), mediu (sapte ani) si lung (peste
zece ani).

Actiunea guvernamentala de elaborare a Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei are la baza un
proces de planificare strategica care inglobeaza 5 etape principale:

1. Etapa 1 - stabilirea elementelor suport pentru sprijinirea procesului de elaborare a
Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei

Aceasta prima etapa are drept scop definirea unui model cadru de planificare si a necesarului de studii,
date si informatii care contribuie la fundamentarea Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei,
precum si stabilirea structurilor institutionale de lucru care sprijina acest proces complex de
planificare.
Astfel, in acord cu scopul stabilit, a fost infiintat un grup de lucru interinstitutional alcatuit din membri
desemnati ai unor institutii publice centrale, organisme asociative ale autoritatilor locale,
reprezentanti ai mediului profesional si ai mediului academic.

2. Etapa 2 - Descrierea si analiza diagnostic a structurii teritoriului national

Avand la baza coordonatele metodologice de elaborare a SDTR definite in cadrul etapei anterioare, a
fost initiat un amplu proces de fundamentare a Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei. Acest
proces complex presupune analiza unor serii de problematici relevante pentru dezvoltarea teritoriului
national pentru orizontul de timp 2035 si se concretizeaza printr-o serie de studii si analize teritoriale.
Rezultatele demersului de fundamentare sunt integrate intr-un raport diagnostic asupra teritoriului
national si stau la baza obiectivelor strategice si politicilor teritoriale formulate in cadrul procesului
de planificare.

3. Etapa 3 - definirea obiectivelor strategice si politicilor teritoriale

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei evidentiaza dimensiunea europeana, regionala si urbana
a Romaniei pe perioada 2014-2035, proiectand caracteristicile teritoriale si aspiratiile comunitatilor in
contextul Strategiei Europa 2020 si al Agendei Teritoriale 2020.
Astfel, SDTR fixeaza reperele de sustinere a dezvoltarii teritoriului national si propune un set de
obiective strategice in acord cu:

- nevoile de dezvoltare a teritoriului;

- alte obiective strategice sectoriale cu impact teritorial;

- strategiile de dezvoltare de la nivel european.

4. Etapa 4 - finalizarea Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei

Articularea informatiilor si a rezultatelor obtinute in procesul de planificare intr-un document coerent
de planificare reprezintd un pas important al prezentului demers institutional. in acest sens, Strategia
de dezvoltare teritoriala a Romaniei are la baza urmatoarele perspective:

- perspectiva strategica - ofera un cadru de planificare strategica la nivel national;

- perspectiva integratoare - integreaza in plan teritorial politicile sectoriale;

- perspectiva teritoriala - ofera un model de dezvoltare a teritoriului national pentru obiectivul
de timp 2035.

5. Etapa5 - stabilirea si dezvoltarea structurilor si mecanismelor institutionale care sa asigure
implementarea Strategiei de dezvoltare teritoriala a Romaniei
Implementarea SDTR presupune dezvoltarea unor mecanisme institutionale care sa asigure un cadru
integrat de monitorizare a politicilor sectoriale cu impact teritorial la diferite grade de detaliere
teritoriala.

Perspectiva de dezvoltare a teritoriului national are la baza consolidarea pozitiei strategice a Romaniei
in raport cu principalele axe de dezvoltare continentale si globale. Acest lucru se va realiza prin
valorificarea avantajelor naturale ale teritoriului national si prin proiectarea unei structuri functionale
a teritoriului capabila sa sustina o crestere economica durabila.

SDTR propune: sustinerea dezvoltarii policentrice a teritoriului national, sprijinirea dezvoltarii zonelor
economice cu vocatie internationald, asigurarea unei conectivitati crescute a oraselor mici si mijlocii
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cu orasele mari, sustinerea dezvoltarii infrastructurii de baza prin asigurarea accesului tuturor
localitatilor la servicii de interes general, intarirea cooperarii intre autoritatile publice de la diferite
niveluri administrative in scopul asigurarii unei dezvoltari armonioase a teritoriului national.

in ceea ce privesc masurile si actiunile cu aplicabilitate si corelare a SDTR 2035 cu PMUD Barlad,
acestea sunt:
Masuri SDTR 2035:
- Asigurarea unei mobilitati urbane crescute prin crearea unor sisteme integrate de transport
care sa gestioneze in mod eficient fluxurile de persoane.
- Extinderea si dezvoltarea infrastructurii de utilitati publice in vederea conectarii si asigurarii
accesului populatiei din zonele urbane la servicii de calitate.

Actiuni cu aplicabilitate/corelare cu PMUD Barlad:
- Reabilitarea si modernizarea zonelor pietonale si de promenada in toate orasele din Romania.
- Modernizarea sistemelor de iluminat public din mediul urban, in vederea cresterii eficientei
energetice a acestora, inclusiv canalizarea retelelor aeriene, cu precadere in orasele de peste
50.000 de locuitori.

PATN - Planul de Amenajare a Teritoriului National

Conform Legii 350/2001 cu modificarile si completarile ulterioare, Planul de amenajare a teritoriului
national - PATN este o documentatie cu caracter director si constituie o sinteza a programelor
strategice sectoriale pe un orizont de timp mediu si lung pentru tot teritoriul national. PATN-ul este
conceput din sectiuni specializate iar prevederile acestei documentatii si ale sectiunilor sale devin
obligatorii pentru celelalte planuri de amenajare a teritoriului care le detaliaza.

Sectiunile Planului de amenajare a teritoriului national sunt:

- Sectiunea I: Retelele de transport, aprobata prin Legea nr. 363/21.09.2006 privind aprobarea
planului de amenajare a teritoriului national;

- Sectiunea II: Apa, aprobata prin Legea nr. 171/04.11.1997 privind aprobarea Planului de
amenajare a teritoriului national;

- Sectiunea Ill: Zone protejate, aprobata prin Legea nr. 5/06.03.2000 privind aprobarea Planului
de amenajare a teritoriului national;

- Sectiunea IV: Reteaua de localitati, aprobata prin Legea nr. 351/06.07.2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national;

- Sectiunea V: Zone de risc natural, aprobata prin Legea nr. 575/22.10.2001 privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national;

- Sectiunea VI: Zonele Turistice, aprobata prin Legea nr. 190/26.05.2009privind aprobarea
Planului de amenajare a teritoriului national;

- Sectiunea VII: Infrastructura pentru educatie;

- Sectiunea VlII: Dezvoltarea rurala.

Cateva din masurile/actiunile din PATN relevante pentru PMUD Barlad, sunt:
- Incadrarea in categoria V de localitati urbane dupa rolul teritorial a Municipiului Barlad,
conform sectiunii IV din PATN;
- Conform PATN sectiunea a IV-a, Barlad este localitate de rang Il clasandu-se pe locul 39 in
clasamentul oraselor.

Justificare pentru aplicabilitate in PMUD:

Barlad este un pol judetean secundar, un municipiu cu rol de echilibru la nivelul judetelor, avand sedii
de institutii cu rol de servire la scara teritoriala (spital, liceu, centre de asistenta sociala, agentii de
ocupare a fortei de muncé, muzee, case de cultura etc.). Indeplinirea principalilor indicatori cantitativi
si calitativi minimali de definire a localitatii pentru Municipiul Barlad, subliniaza importanta dezvoltarii
mobilitatii urbane la nivel judetean si national.

de 10



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Municipiul Barlad

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Vaslui - PATJ

Conform Legii Urbanismului - Legea 350/2001 - Planul de amenajare a teritoriului judetean (PATJ)
este o documentatie cu caracter director si reprezinta expresia spatiala a programului de dezvoltare
socioeconomica a judetului. Planul de amenajare a teritoriului judetean se coreleaza cu Planul de
amenajare a teritoriului national, cu Planul de amenajare a teritoriului zonal, cu programele
guvernamentale sectoriale, precum si cu alte programe de dezvoltare.

Planul de amenajare al teritoriului judetean este alcatuit dintr-un ansamblu de sinteze ale rezultatelor
unor studii referitoare la judetul Vaslui, pe baza carora se stabilesc principalele probleme cu care se
confrunta populatia judetului.

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Vaslui este vechi de circa 15 ani, peste perioada
standard de valabilitate a unei documentatii de acest fel, mai ales in contextul in care perioada
scursa de la momentul elaborarii sale a adus modificari foarte importante la nivel judetean.

Tn cadrul PATJ, se diagnosticheaza urmatoarele puncte slabe la nivelul cailor de comunicatie care
sunt in corelatie cu prezentul document, PMUD Mun. Barlad:

- pozitia defavorabila a judetului fata de traseele regionale importante de cai de transport;

- deplasarea interesului de la transportul feroviar spre cel rutier;

- alocarea de resurse reduse sistemelor de transport rutier si feroviar.

Printre punctele tari ale cailor de comunicatie se afla:

- existenta unor programe nationale de modernizare a sectorului rutier;

- programe de dezvoltare a retelei nationale de cai ferate;

- traversarea judetului pe directia Barlad - Husi, de catre coridorul paneuropean IX -
ramura rutiera;

- retea diversificata de cai de transport rutier si feroviar;

- importante noduri de cai de comunicatie, legaturi cu Europa de Nord si de Est.

Planul Urbanistic General - PUG

Planul Urbanistic General (PUG) este o documentatie de urbanism cu caracter director si strategic,
cat si cu caracter de reglementare si reprezinta principalul instrument de planificare operationala,
constituind baza legala pentru realizarea programelor si actiunilor de dezvoltare.

Un Plan Urbanistic General cuprinde analize, reglementari si regulamentul local de urbanism pentru
intreg teritoriul administrativ al unitatii de baza (suprafete din intravilan, cat si din extravilan). Tn
acelasi timp, PUG-ul stabileste norme generale, pe baza carora se elaboreaza mai apoi in detaliu, la
scara mai mica, PUZ-urile si apoi PUD-urile.

Categorii generale de probleme abordate in PUG:

- optimizarea relatiilor localitatilor cu teritoriul lor administrativ si judetean;

- valorificarea potentialului natural, economic si uman;

- stabilirea si delimitarea teritoriului intravilan;

- reorganizarea si dezvoltarea cailor de comunicatie;

- stabilirea si delimitarea zonelor construibile;

- stabilirea si delimitarea zonelor functionale;

- stabilirea si delimitarea zonelor cu interdictie temporara si definitiva de construire;

- stabilirea si delimitarea zonelor protejate;

- modernizarea si dezvoltarea echiparii edilitare;

- evidentierea detinatorilor terenurilor si a modului de circulatie juridica a terenurilor;

- delimitarea suprafetelor pe care se preconizeaza realizarea obiectivelor de utilitate publica;
- stabilirea modului de utilizare a terenurilor si conditiilor de conformare si realizare a
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constructiilor.

Obiectivele sectoriale la nivelul infrastructurii, regasite in PUG municipiul Barlad sunt:

o Imbunatatirea infrastructurii rutiere in municipiul Barlad
e Imbunatatirea infrastructurii tehnico-edilitare

Tn ceea ce priveste optimizarea relatiilor in teritoriu, la nivelul municipiului Barlad, necesitatile de
dezvoltare regasite in PUG Mun. Barlad, sunt:

1. Modernizarea strazilor corespunzator functiei acestora la nivelul municipiului. Trebuie sa se aiba
in vedere recomandarea profilului transversal pentru fiecare strada prin prezentul studiu de
circulatie, acesta urmand sa fie adaptat pentru fiecare sector de drum conform situatiilor din teren.
Prioritare sunt strazile principale ce formeaza inelul principal, axele transversale si strazile de
legatura cu inelul principal, strazile cu transport in comun.

2. Construirea variantei ocolitoare pentru scoaterea traficului de tranzit din oras, in special traficul
greu.

3. Emiterea noilor autorizatii de construire pentru orice constructie noua sa se faca doar cu
retragerea minima din axul strazii existente conform profilului transversal recomandat, in vederea
asigurarii rezervei de teren pentru viitoarele modernizari de strazi.

4. Amenajarea locurilor de parcare necesare in perimetrul central avand la baza un Studiu de
Fezabilitate privind locurile de parcare necesare, prin care sa se identifice - numarul necesar de
locuri, tipul parcarilor amenajate (subteran, la sol sau suprateran), posibile resurse financiare etc.

5. Amenajarea trotuarelor pe strazile principale care nu au propuneri de modificare a profilului
transversal prin studiul de circulatie, acolo unde nu exista.

6. Amenajarea traseelor pentru biciclisti avand la baza un Studiu de specialitate privind traseele
biciclete pe teritoriul orasului

7. Extinderea liniilor de transport in comun in cartierul Munteni.
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Figura nr. 2 Plansa Actualizare Plan Urbanistic General si Regulament Local Municipiul Bdrlad,
judetul Vaslui. Plansa 1 - Incadrarea in teritoriu scara 1:25 000 (Plansd preluatd din PUG)

Strategia Integrata de dezvoltare urbana a Municipiului Barlad, Judetul Vaslui 2021-2027

Strategia Integrata de dezvoltare urbana a Municipiului Barlad Judetul Vaslui 2021-2027, reprezinta
un document-cheie al carui scop este sa raspunda la nevoile locale de dezvoltare prin implementarea
unui proces participativ in care buna guvernanta, colaborarea si implicarea comunitatii sa reprezinte
piloni de dezvoltare si sa asigure continuitatea pe termen lung a viziunii de dezvoltare.

Strategia Integrata de dezvoltare urbana a Municipiului Barlad Judetul Vaslui 2021-2027 a fost
aprobata prin Hotararea Consiliului Local nr. 100/31.03.2022, iar Strategia Integrata de dezvoltare
urbana a Municipiului Barlad Judetul Vaslui 2021-2027 (revizial) fost aprobata prin Hotararea
Consiliului Local nr. 161/20.05.2022.

in ceea ce privesc masurile si actiunile cu aplicabilitate si corelate cu Strategia Integrata de Dezvoltare
Urbana cu PMUD Barlad, sintetizam urmatoarele:

Denumire masuri/actiuni/obiective Actiune cu aplicabilitate/corelare cu PMUD

Dezvoltarea infrastructurii velo si pietonale;
Adaptarea infrastructurii la masuri inteligente | Achizitie mijloace de transport electrice;

pentru protectia mediului inconjurator. Construire statii de incarcare pentru mijloace de
transport electrice.

Tabelul nr. 1 Actiuni la nivelul Strategiei Integrate de Dezvoltare Urband a Municipiului Barlad cu
aplicabilitate la PMUD Barlad
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Strategia de dezvoltare a Municipiului Barlad pentru perioada 2018-2025

Strategia de dezvoltare a Municipiului Barlad pentru perioada 2018-2025 este un document care
clarifica pe termen mediu si lung care sunt directiile si domeniile spre care se orienteaza efortul de
dezvoltare al comunitatii. Strategiile de dezvoltare fac posibila abordarea pro activa, realizata intr-un
mod inovativ, a proceselor de dezvoltare teritoriala.

Viziunea de dezvoltare reprezinta un concept strategic ce cuprinde aspectele cu privire la evolutia
viitoare a localitatii. Lipsa unei astfel de viziuni poate duce la o activitate administrativa haotica si la
o gestionare ineficienta a resurselor proprii. Astfel, printr-un cadru coerent si o coordonare la nivel
strategic, pot fi formulate obiective strategice, permitand o activitate administrativa coerenta si o
gestionare eficienta a resurselor proprii.

Strategia de dezvoltare a Municipiului Barlad pentru perioada 2018-2025 a fost aprobata prin Hotararea
nr. 179/18.06.2018.

Tn ceea ce privesc masurile si actiunile cu aplicabilitate si corelate cu Strategia de Dezvoltare cu PMUD
Barlad, sintetizam urmatoarele:

Denumire masuri/actiuni Actiune cu aplicabilitate/corelare cu PMUD

M.2.1. Asigurarea unei conectari mai bune a

municipiului cu restul teritoriului
M.2.2. Cresterea mobilitatii
bunurilor in interiorul municipiului

persoanelor si

Promovarea unor sisteme de transport durabile si
eliminarea blocajelor din cadrul infrastructurilor
retelelor majore.

M.7.1. Reducerea emisiilor de CO2 in sectorul

Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii

transporturilor scazute de CO2 in toate sectoarele

Tabelul nr. 2 Actiuni la nivelul Strategia de dezvoltare a Municipiului Bdrlad cu aplicabilitate la
PMUD Bdrlad

1.3. Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

1.3.1. Documente la nivel european

Cartea Verde este un document ce formuleaza o serie de optiuni politice privind orasele cu trafic
fluid in care este incurajata utilizarea mijloacelor de transport in comun, mersul pe jos sau utilizarea
bicicletelor in defavoarea utilizarii autoturismelor personale, precum si optiuni privind
implementarea de noi tehnologii pentru protectia mediului, transportul urban inteligent sau
transportul urban in conditii de siguranta si securitate;

Cartea Alba propune 20 de initiative concrete privind imbunatatirea transporturilor spre a fi urmate
in perioada 2011-2030 ce vizeaza: eliminarea autovehiculelor cu surse de amanetare conventionala
din transportul urban; transferarea unui procent de 50% din transportul rutier de marfuri pe distante
de peste 300 km catre alte moduri de transport folosind coridoare de transport de marfa eficiente si
ecologice pana n 2050; cresterea numarului de autovehicule pana in 2030 si organizarea transportului
inter modal;

Pactul Ecologic European reprezinta documentul strategic cu cel mai mare impact asupra politicilor
UE ce marcheaza o schimbare de paradigma la nivelul Uniunii, cu scopul de a atinge neutralitatea
climatica pana in anul 2050;

Strategia UE pentru mobilitate durabila si inteligentd, publicata in decembrie 2020, identifica o serie
de initiative concrete in 10 domenii-cheie, cum ar fi cresterea numarului vehiculelor cu emisii zero;
punerea la dispozitia publicului si a intreprinderilor a unor solutii alternative durabile; sprijinirea
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digitalizarii si automatizarii; imbunatatirea conectivitatii si accesului, cu scopul de a atinge obiectivul
de neutralitate climatica pentru sectorul de transport pana in anul 2050.

PMUD-ul Municipiului Barlad este corelat cu activitatile si proiectele din cadrul documentelor la nivel
european, prin actiunile ce vor fi intreprinse.

1.3.2.Strategia Nationala pentru Dezvoltarea Durabila a Romaniei 2030

Prin Strategie, Romania fisi stabileste cadrul national pentru sustinerea Agendei 2030 si
implementarea setului de 17 ODD pentru a asigura o dezvoltare durabila. Strategia sustine
dezvoltarea Romaniei pe trei directii principale, respectiv economica, sociala si de mediu, orientata
catre cetatean, care sa se centreze pe inovatie, optimism, rezilienta si incredere ca statul serveste
nevoile fiecarui cetatean, intr-un mod echitabil, eficient si intr-un mediu curat, in mod echilibrat si
integrat. Documentul propune si infiintarea unui cadru institutional: Comitetul Interdepartamental
pentru Dezvoltare Durabild, condus de Prim- ministru; nuclee pentru dezvoltare durabila, in fiecare
institutie relevanta; Consiliului Consultativ pentru Dezvoltare Durabila, format din specialisti;
sprijinirea formarii unei coalitii pentru dezvoltare durabild din reprezentantii societatii civile.

Strategia nationala pentru dezvoltarea durabila a Romaniei 2030 a fost adoptata prin HG nr. 877/9
noiembrie 2018, publicata in Monitorul Oficial nr. 985/21 noiembrie 2018.

Principalele obiective care se vor avea in vedere pentru domeniu transporturilor sustinute de catre
PMUD Barlad si prezente in cadrul Strategiei Nationale pentru Dezvoltarea Durabila a Romaniei sunt
enumerate mai jos:

- Cresterea ponderii surselor de energie regenerabila si a combustibililor cu continut scazut de carbon
in sectorul transporturilor (autovehicule electrice), inclusiv combustibili alternativi;

- Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, la preturi echitabile, accesibile si durabile
pentru toti, in special prin extinderea retelelor de transport public, acordand o atentie deosebita
nevoilor celor aflati in situatii vulnerabile, femei, copii, persoane cu dizabilitati si in etate;

- Intensificarea eforturilor Romaniei pentru a realiza tranzitia la o economie ,,verde”, cu emisii
reduse de dioxid de carbon, rezilienta la schimbarile climatice si pentru integrarea masurilor de
adaptare la schimbarile climatice in sectoarele vulnerabile economice, sociale si de mediu, in
conformitate cu politicile UE.

PMUD-ul Municipiului Barlad este corelat cu activitatile si proiectele din cadrul documentului
programatic si strategic Strategia Nationala pentru Dezvoltarea Durabila a Romaniei 2030, prin
actiunile ce vor fi intreprinse.

1.3.3.Planul National de Actiune pentru implementarea Strategiei Nationale
pentru Dezvoltarea Durabila a Romaniei 2030

Planul National de Actiune este un document cheie care ghideaza implementarea SNDDR 2030, in
acord cu obiectivele Agendei 2030 pentru Dezvoltare Durabila si documentele strategice ale Uniunii
Europene. Planul sustine o abordare integrata si multidimensionala a dezvoltarii durabile.

Obiectivele Planului National de Actiune relevante pentru PMUD Barlad sunt:

- Acces la apa curata si sanitatie, energie la preturi accesibile, infrastructuri durabile de
transport, orase si comunitati reziliente;

- Protejarea mediului, diminuare si adaptarea la schimbari climatice si dezastre naturale,
conservarea biodiversitatii, conservarea si valorificarea patrimoniului natural si cultural, ca
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factori suport ai cresterii calitatii vietii cetatenilor si comunitatilor.

Aceste obiective si toate obiectivele din Planul National de Actiune sunt in concordanta cu Strategia
nationala pentru dezvoltarea durabila a Romaniei 2030.

PMUD-ul Municipiului Barlad este corelat cu activitatile si proiectele din cadrul documentului
programatic si strategic Planul National de Actiune pentru implementarea Strategiei Nationale pentru
Dezvoltarea Durabila a Romaniei 2030, prin actiunile ce vor fi intreprinse.

1.3.4. Strategia Nationala de Dezvoltare Urbana Integrata pentru Orase
Reziliente, verzi, incluzive si competitive 2022-2035 (Politica Urbana a
Romaniei)

Politica Urbana a Romaniei cuprinde si reprezinta o agenda comuna a autoritatilor publice de la nivel
central si local destinata imbunatatirii cadrului de dezvoltare urbana, prin furnizarea unui set de
masuri coerente si prin coordonarea si corelarea domeniilor sectoriale si a diferitilor actori.

Politica urbana a Romaniei abordeaza principalele provocari contemporane pentru zonele urbane -
impactul si efectele schimbarilor climatice; urbanizarea - extinderea suprafetelor urbane; impactul
si efectele evolutiei tehnologice; respectiv inegalitatile sociale - marginalizarea si comunitatile aflate
in risc de saracie.

Obiective prioritare ale Politicii Urbane:

- Obiectivul prioritar 1: Sustenabilitatea spatiala;

- Obiectivul prioritar 2: Orase verzi si reziliente;

- Obiectivul prioritar 3: Orase competitive;

- Obiectivul prioritar 4: Orasul social;

- Obiectivul prioritar 5: Imbunatatirea capacitatii administrative si a cooperérii intre jurisdictii

si sectoare.

Cu aplicabilitate pentru PMUD Barlad, sunt urmatoarele programe/investitii si interventii UE 2021-
2027:

Programe/investitii Interventii UE 2021-2027

Program pentru imbunatatirea calitatii aerului si
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera prin
utilizarea vehiculelor mai putin poluante in
transportul public local de pasageri.

Program de reducere a emisiilor de gaze cu efect
de sera in transport, prin promovarea
infrastructurii pentru vehiculele de transport rutier
fara actionare energetica: statii de incarcare
pentru vehicule electrice si vehicule electrice
hibride conectabile.

infrastructurii de transport urbane curate.

Interventii prin programe UE, la nivelul

Interventii prin programe UE, la nivelul:
- Drumurilor regionale si locale de acces;

Drumuri de interes local si judetean - Altor drumuri (drumuri nationale, regionale si

locale).

Tabelul nr. 3 Actiuni la nivelul Politicii Urbane a Roméniei cu aplicabilitate la PMUD Bérlad
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1.3.5. Master Planul General de Transport a Romaniei (MPGT)

Master Planul General de Transport al Romaniei este un document strategic care stabileste
principalele directii de dezvoltare a infrastructurii de transport din Romania in urmatorii 15 ani, pe
toate modurile de transport: rutier, feroviar, naval, aerian si multimodal.

MPGT a fost adoptata prin Hotararea de Guvern nr. 666/2016 privind aprobarea Master Planul General
de Transport al Romaniei include principalele proiecte de infrastructura de transport.

Conform Master Planului General de Transport al Romaniei, obiectivele strategice pentru dezvoltarea
infrastructurii de transport a Romaniei sunt:

- Eficienta economica: sistemul de transport trebuie sa fie eficient in ceea ce priveste
operatiunile de transport si utilizatorii acestuia. In mod specific, beneficiile sistemului de
transport ar trebui sa depaseasca costurile. Acest obiectiv masoara beneficiul oferit
utilizatorilor si furnizorilor de servicii din sistemul de transport, iar masurile cantitative ale
acestuia sunt: Raportul Beneficiu Cost (RBC), Valoarea Actualizata Neta (VAN) si Rata Interna
de Rentabilitate Economica (RIRE).

- Sustenabilitate: acest concept include sustenabilitatea financiara, economica si de mediu.
Modurile de transport sustenabile (feroviar, transportul public, transportul naval etc.) care
sunt mai eficiente energetic si cu un grad mai scazut de emisii trebuie dezvoltate in mod
prioritar. In cadrul evaluarii economice a costurilor operationale si emisiilor, acestora li se
atribuie valori monetare, iar inscrierea sustenabilitatii ca obiectiv separat respecta atat
intentiile Guvernului Romaniei si ale Uniunii Europene, cat si preocuparile generatiilor
viitoare.

- Siguranta: investitiile in transporturi ar trebui sa conduca la asigurarea unui sistem de
transport mai sigur. Astfel, costul economic al accidentelor este transformat in valori
monetare in cadrul evaluarii economice. In acelasi timp, unul dintre obiectivele principale
ale Guvernului si ale UE este reprezentat de catre reducerea accidentelor din sectorul
transporturilor, astfel incat siguranta va ramane un obiectiv distinct in cadrul strategiei de
transport.

- Impactul asupra mediului: sistemul de transport nu trebuie sa aiba un impact negativ asupra
mediului. Introducerea si dezvoltarea retelei de alimentare cu combustibili alternativi
reprezinta, de asemenea, un obiectiv strategic al componentei de transport.

- Dezvoltarea economica: sistemul de transport trebuie configurat astfel incat sa permita
dezvoltarea economica atat la nivel national cat si la nivel regional. Investitiile in transporturi
trebuie, de asemenea, sa favorizeze dezvoltarea echitabila fata de toate regiunile si fata de
toti locuitorii Romaniei.

- Dubla utilizare a infrastructurii de transport: constructia sau dezvoltarea infrastructurii de
transport trebuie sa faciliteze in mod continuu, indiferent de conditiile meteorologice,
asigurarea serviciilor de transport atat pentru pasageri si marfuri, cat si pentru mobilitatea
militara si transportul echipamentelor aferente acesteia.

- Finantarea: exista un deficit substantial de finantare a transporturilor in Romania. La nivelul
proiectelor, disponibilitatea fondurilor europene prin intermediul instrumentelor structurale
(Fondul de Coeziune - FC, Fondul European de Dezvoltare Regionala - FEDR, Connecting
Europe Facility/Mecanismul pentru Interconectarea Europei - CEF, PNRR (Planul National de
Redresare si Rezilienta) / RRF (Facilitatea pentru Redresare si Rezilienta), imprumuturi prin
implicarea IFl-urilor si mecanisme de tip PPP) vor afecta oportunitatea implementarii
acestora, dar si prioritizarea lor. Programul general de investitii va trebui sa se incadreze in
limita unor estimari realiste a fondurilor nationale si internationale disponibile pe perioada
planificata.?

PMUD-ul Municipiului Barlad este corelat cu activitatile si proiectele din cadrul documentului
programatic si strategic Master Planul General de Transport a Romaniei (MPGT), prin actiunile ce vor
fi intreprinse.

2 Sursa: Master Planul General de Transport, iulie 2015, vol |, p. 20.
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1.3.6. Programul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport
2021 -2030

Programul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport 2021 -2030, reprezinta o
actualizare a Strategiei de implementare a Master Planului General de Transport a Romaniei aprobat
in 2016. Prin acest Program investitional nu s-au modificat aspectele importante ale Master Planului,
ci s-a vizat o eficientizare a parcursului proiectelor, astfel incat la finalul decadei sa se recupereze
o mare parte din decalajul de dezvoltare fata de celelalte state membre al Uniunii Europene. De
asemenea, s-a subliniat importanta participarii active la modernizarea conectivitatii europene si
introducerea unor noi tehnologii sustenabile.

in cadrul Programului investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport 2021 -2030, se
incurajeaza promovarea transportului public ca alternativa rentabila si durabila la transportul
individual sau motorizat prin crearea unei alternative reale la transportul motorizat individual pe
teritoriul zonelor urbane functionale ale municipiilor.

PMUD-ul Municipiului Barlad este corelat cu activitatile si proiectele din cadrul documentului
programatic si strategic Programul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport 2021
-2030, prin actiunile ce vor fi intreprinse.

1.3.7.Planul Local de Actiune pentru Mediu al Judetului Vaslui

Planurile Locale de Actiune pentru Mediu (PLAM) sunt documente strategice care vizeaza
imbunatatirea calitatii factorilor de mediu, diminuarea poluarii, utilizarea eficienta a resurselor
naturale regenerabile si neregenerabile, dezvoltarea educatiei ecologice si promovarea activitatilor
social-economice cu impact minim asupra mediului natural. PLAM-urile accentueaza, de asemenea,
importanta respectarii cerintelor economice prezente, tindnd cont de necesitatea respectarii
principiilor de coabitare cu mediul natural. Tn baza principiilor care vizeaza dreptul publicului de a
avea acces la informatia de mediu (conform prevederilor Conventiei de la Aarhus), autoritatile locale
trebuie sa realizeze o participare publica eficienta in procesul de luare a deciziilor de mediu.
Conventia de la Aarhus le acorda membrilor publicului (persoane fizice si asociatii care le reprezinta)
dreptul de a accesa informatii despre deciziile luate in probleme de mediu si de a participa la aceste
decizii, precum si de a solicita repararea prejudiciului in cazul in care nu sunt respectate aceste
drepturi.

PLAM ofera un punct de pornire in dezvoltarea unei comunitati durabile si ofera garantia faptului ca,
respectiva comunitate a abordat si examinat adecvat principalele aspecte de mediu care afecteaza
in mod nefavorabil atat sanatatea umana, cat si sanatatea ecosistemelor.

Planul Local de Actiune pentru Mediu (PLAM) al judetului Vaslui reprezinta strategia pe termen scurt,
mediu si lung necesara solutionarii problemelor locale de mediu, prin abordarea principiilor
dezvoltarii durabile in concordanta cu planurile, strategiile si alte documente legislative specifice
existente la nivel local, regional si national.

Planul Local de Actiune pentru Mediu al Judetului Vaslui pentru perioada 2021-2025 a fost aprobat
prin Hotararea Consiliului Judetean nr. 136/2021.

Tn cadrul PLAM Jud. Vaslui, Agentia pentru Protectia Mediului Vaslui are in vedere urmatoarele
obiective strategice:

1. Prevenirea/Reducerea degradarii si conservarea calitatii apelor de suprafata;
2. Reducerea poluarii mediului prin implementarea unui sistem integrat de gestiune a deseurilor;
3. Evitarea aparitiei de fenomene nedorite ca urmare a degradarii de albii si maluri;
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. Imbunatatirea calitatii aerului;

. Asigurarea cantitativa si calitativa a apei potabile;

. Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii de transport in judet;

. Conservarea si imbunatatirea factorilor de mediu in zonele urbane;
. Diminuarea poluarii solului si a apelor subterane prin imbunatatirea calitatii acestora;

. Organizarea activitatii turistice si de agrement, cu aplicarea principilor protectiei mediului

inconjurator si al dezvoltarii durabile;
10. Prezervarea si imbunatatirea calitatii mediului prin cresterea, in randul cetatenilor, a nivelului
de educatie ecologica si a cunostintelor privind legislatia de mediu in vigoare;

11. Tmbunatatirea starii de sinatate a populatiei in relatie cu factorii de mediu;

12. Functionarea corespunzatoare a fluxurilor informationale ale institutiilor cu atributii in domeniul

mediului inconjurator;

13. Reglementarea modului de gestionare a fondului forestier national proprietate publica a statului,
amenajamentul silvic reprezentand baza cadastrului de specialitate (cadastrul
forestier) si a titlului de proprietate a statului.

In cadrul planului, se gisesc o serie de probleme si planuri de actiune pentru solutionarea
problemelor de mediu. Cu privire la relationarea cu PMUD Barlad, enumeram urmatoarele:

PROBLEMA DE MEDIU: PM- 04-02 Poluarea aerului datorata traficului rutier in zonele urbane;
OBIECTIV GENERAL: Imbunatatirea calitatii aerului;
Obiectiv specific: Reducerea poluarii aerului generata de traficul rutier in zonele urbane.

Tinta

Indicator (i)

Actiune

Reducerea
progresiva a
emisiilor de
poluanti generate
de traficul rutier in
zonele urbane

-nr. statii de masurare a calitatii aerului;

- nr. de parametri monitorizati;

-nr. depasiri in cazul parametrilor monitorizati
pentru care exista valori
limita/tinta/informare;

- nr. mijloace de transport local achizitionate.

Achizitionarea mijloacelor
de transport ecologice
(autobuze, tramvaie etc.).

-nr. variante de ocolire; Decongestionarea si
- lungime variante de ocolire modernizate (km); | fluidizarea traficului pe
-lungime variante de ocolire construite (km). variantele de ocolire.

- lungime artere de circulatie reabilitate (km); | Reabilitari si /sau
- lungime artere de circulatie modernizate (km). | modernizari de

artere/drumuri de circulatie

urbana, judeteana si
nationala.
- lungime piste biciclete amenajate (km); Amenajarea de
- nr. parcari pentru biciclete; infrastructura  care  sa
- suprafata parcari pentru biciclete (m2). permita  deplasarea in

conditii de siguranta cu
bicicleta si amenajarea de

locuri de parcare pentru
aceste mijloace de
transport.

PROBLEMA DE MEDIU: PM- 04-03 Disconfort auditiv/fonic datorat depasirii valorilor maxime admise de
zgomot in zonele aglomerate din orase;

OBIECTIV GENERAL: imbunatatirea calitatii vietii;
Obiectiv specific: Evitarea, prevenirea sau reducerea efectelor daunatoare a disconfortului provocate
de zgomotul ambiental asupra populatiei.

Reducerea nivelului
de zgomot in zonele
aglomerate din

- nr. puncte de monitorizare;
- nr. depasiri in punctele monitorizate;
- tipul si nr. de masuri implementate;

Monitorizarea zgomotul
ambiental in punctele de
interes public;

orase - populatie expusa la zgomot in zone aglomerate | Implementarea de masuri in
din municipiu (%); vederea prevenirii si
-existenta unor masuri de reducere a | reducerii zgomotului
zgomotului; ambiental.
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| - tipul si nr. de masuri stabilite.

PROBLEMA DE MEDIU: PM- 06-01 Infrastructura deficitara de transport, inclusiv modalitati reduse de

transport ecologic;

OBIECTIV GENERAL: Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii de transport in judet;
Obiectiv specific: Reducerea suprafetelor de sol poluate din surse agricole prin respectarea normelor

de eco-conditionalitate.

Reducerea
concentratiei de
PM10;

Crearea unei
Mobilitati urbane
prietenoase cu
mediul.

- numar de depasiri ale valorii limita zilnice
peste limita acceptata (35 de depasiri/an;
-numar campanii;

-km piste biciclisti % calatori din populatia
activa ce utilizeaza mijloace de

transport public;

-numar proiecte de mobilitate alternativa.

Realizarea  planului  de
dezvoltare durabila a
transportului  public  in

judetul Vaslui, cu includerea
de noi zone rezidentiale;
Dezvoltarea mobilitatii
urbane in Barlad;

Modernizarea parcului auto
utilizat pentru transportul
de calatori ( achizitia a 10
mijloace de transport
electrice sau hibride);
Promovarea transportului

ecologic: Marcarea
Saptamanii Mobilitatii
Europene.

PROBLEMA DE MEDIU: PM- 06-02 Management ineficient al traficului in zonele urbane;
OBIECTIV GENERAL: Reducerea emisiilor de poluanti in aerul inconjurator;
Obiectiv specific: Fluidizarea traficului si imbunatatirea calitatii aerului.

Reducerea -numar de depasiri ale valorii limita zilnice | Implementarea de sisteme
Concentratiei de | peste limita acceptata (35 de depasiri/an); intermodale eficiente de
PM10; -numar masini  inlocuite prin  programe | transport in municipii/orase
Modernizarea si | nationale.

extinderea

transportului in

comun.

PROBLEMA DE MEDIU: PM- 06-03 Nivel ridicat de zgomot pe arterele principale si a cailor ferate;
OBIECTIV GENERAL: Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii de transport in judet;
Obiectiv specific: Imbunatatirea infrastructurii de transport si fluidizarea traficului.

Reabilitare/ -numar Km drumuri comunale/ judetene/ | Varianta de ocolire a
modernizare/ nationale reabilitate; Barladului;

extindere -planuri de actiune privind prevenirea si | Dezvoltarea sistemului
infrastructura de | reducerea zgomotului implementate. public de transport in comun
transport; in municipiul Barlad, prin
Reducerea achizitia ~de  autobuze
zgomotului electrice in scopul reducerii
cauzat de trafic. emisiilor de carbon.

Tabelul nr. 4 Probleme de mediu identificate in PLAM Vaslui 2021-2025 in corelatie cu PMUD Mun.
Barlad

1.3.8. Strategia de dezvoltare economico-sociala a judetului Vaslui cu orizontul
de timp 2021-2027

Strategia de dezvoltare economico-sociala a judetului Vaslui cu orizontul de timp 2021-2027 a fost
elaborata in anul 2021 si cu cuprinde informatii legate de istoria judetului, demografia, reteaua de
asezari, infrastructura, dezvoltarea economica si mediul de afaceri, servicii publice, cultura, mediu,
turism, capacitate administrativa. De asemenea, in partea a doua se descriu scenarii de dezvoltare
a judetului si viziunea, obiectivele si prioritatile judetului. In partea a treia a documentului se gaseste
o analiza cu privire la mecanismul de implementare, monitorizare, evaluare si diseminare a strategiei
judetene.

Cu aplicabilitate pentru PMUD Barlad este capitolul 4. Infrastructura de transport. Se specifica ca la
nivelul traficului nemotorizat, Municipiul Barlad are o situatie mai problematica fata de celelalte
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orase importante din judetul Vaslui. Astfel, daca in Municipiul Vaslui sunt 15 km de pista pentru
biciclete, in Municipiul Barlad sunt doar 2,5 km de piste. Pistele sunt foarte importante, atat in orase,
cat si in zonele periurbane, unde exista persoane care fac chiar naveta zilnica cu bicicleta, fiind
astfel nevoite sa se deplaseze pe carosabil si expuse permanent riscului de accidente.

PMUD va lua in calcul majoritatea propunerilor din Strategia de dezvoltare economico-sociala a
judetului Vaslui cu orizontul de timp 2021-2027 in conditiile in care acestea raspund unor probleme
privind mobilitatea actuala.

1.3.9. Programul Regional NE 2021-2027

Programul Regional Nord-Est (PR NORD EST) are drept obiectiv promovarea cresterii inteligente
durabile si favorabile incluziunii, antrenand imbunatatirea conditiilor de viata si de munca in aceasta
zona. Programul urmareste sa vina cu solutii la principalele provocari cu care se confrunta regiunea
in materie de dezvoltare, si anume: competitivitatea regionald, dezvoltarea urbana durabila,
economia cu emisii reduse de carbon si infrastructura economica si sociala la nivel regional si local.
Totodata, s-a asigurat corelarea cu politica de coeziune a UE pentru perioada 2021- 2027, fiind luate
in considerare obiectivele formulate pentru a sprijini crearea de locuri de munca, competitivitatea
afacerilor, cresterea economica, dezvoltarea durabila si imbunatatirea calitatii vietii cetatenilor.

Obiective strategice relevante:

- Obiectivul strategic 2 - Protejarea mediului si optimizarea utilizarii resurselor prin
promovarea eficientei energetice, infrastructurii verzi si reducerea emisiilor de carbon in
mediul urban;

- Obiectivul strategic 3 - Cresterea conectivitatii prin dezvoltarea unei infrastructuri de
transport rutier moderne, durabile si sigure.

Prin obiectivul strategic 2.8. Promovarea mobilitdtii urbane multimodale sustenabile, ca parte a
tranzitiei cdtre o economie cu zero emisii de dioxid de carbon (FEDR), din Programul Regional NE
2021-2027 sunt sustinute acele proiecte care au ca baza implementarea mobilitatii urbane durabile
prin crearea, dezvoltarea de moduri alternative de transport nepoluat.

in cadrul obiectivului strategic 2.8 vor fi promovate interventiile care vor pune accent pe cresterea
cotei modale catre transportul public in comun nepoluant si mijloacele alternative de transport
nemotorizat (mersul cu bicicleta, pe jos), promovand astfel deplasarile catre institutii publice de
invatamant, sanatate, administrative, centre comunitare sau de agrement, obiective turistice si
culturale, centre comerciale, birouri.

De asemenea, se sustine modernizarea transportului public, construirea de sisteme inter modale
pentru pasageri, achizitionarea de material rulant electric, introducerea de sisteme de e-ticketing,
crearea de sisteme de parcari inteligente, introducerea de sisteme de management al traficului,
utilizarea de moduri alternative de transport (amenajarea de piste pentru biciclisti, centre de
inchiriere biciclete, parcari pentru biciclete, extinderea, modernizarea zonelor pietonale) si
infrastructura de incarcare electrica.

Prin dezvoltarea infrastructurii de transport, municipiul Barlad doreste trecerea la o mobilitate mai
sustenabila, aceasta presupunand punerea utilizatorilor pe primul plan si asigurarea de alternative
mai rentabile, mai accesibile, mai sanatoase si mai putin poluante pentru acestia.

PMUD-ul Municipiului Barlad este corelat cu activitatile si proiectele din cadrul documentului
programatic si strategic Programul Regional NE 2021-2027, prin actiunile ce vor fi intreprinse.
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1.3.10. PROGRAMUL OPERATIONAL TRANSPORT (POT) 2021-2027

Viziunea Programului Operational Transport (POT) 2021-2027 este de a avea in functiune in Romania
o retea de infrastructura de transport de inalta calitate care sa asigure conectivitatea intre Romania
si restul Uniunii Europene, precum si intre toate regiunile tarii, in siguranta si in armonie cu
obiectivele de neutralitate climatica si protectie a mediului.

in ceea ce privesc aspectele de mediu din perspectiva POT 2021-2027, se considera necesar stabilirea
unor masuri la nivel national cu privire la neutralitatea climatica, cuprinse in Pactul Ecologic
European, respectiv in cadrul Strategiei UE pentru Mobilitate Sustenabila si Inteligenta, precum si a
actiunilor propuse in cadrul pachetului Fit for 55. in acest sens, mentinerea si refacerea
infrastructurii verzi va reprezenta o preocupare pentru toate proiectele de infrastructura de
transport.

PMUD-ul Municipiului Barlad este corelat cu activitatile si proiectele din cadrul documentului
programatic si strategic Programului Operational Transport (POT) 2021-2027, prin actiunile ce vor fi
intreprinse.

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

La nivelul Municipiului Barlad, conform datelor furnizate de catre INS, in anul 2022 populatia
municipiului inregistra 67.677 locuitori. Analizand datele pe ultimii 5 ani, se observa o scadere a
numarului de locuitori ai Municipiului Barlad.

- Anul 2018 2019 2020 2021 2022

B‘gg‘ggn o 71.492 70.803 69.914 68.864 67.677

Tabelul nr. 5 Evolutia numdrului de locuitori ai Municipiului Barlad
(Sursa: Institutul National de Statisticd, baza de date statistice TEMPO ONLINE)

Analizand piramida varstelor populatiei Municipiului Barlad, se remarca faptul ca ponderea
majoritara este detinuta de persoanele active cu varsta cuprinsa in intervalul 30-69 ani, la nivelul
anului 2022, in timp ce populatia tanara (persoanele cu varsta cuprinsa in intervalul 0-29 ani)
inregistra o pondere superioara persoanelor varstnice (cu varsta de peste 70 de ani).

Anul 2022
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Figura nr. 3 Structura populatiei Municipiului Barlad pe grupe de varstd la nivelul anului 2022
(Sursa: date prelucrate de pe Institutul National de Statisticd, baza de date statistice TEMPO
ONLINE)
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Cu toate acestea, reducerea constanta a populatiei tinere (persoanele cu varsta cuprinsa in intervalul
0 - 14 ani) in ultimii 5 ani reprezinta un motiv de ingrijorare, acest trend descendent facilitand
aparitia fenomenului de imbatranire demografica.

Dinamica populatiei pe varste
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Figura nr. 4 Dinamica populatiei Municipiului Barlad pe grupe de vdrstd la nivelul anilor 2018-2022
(Sursa: date prelucrate de pe Institutul National de Statisticd, baza de date statistice TEMPO
ONLINE)

Structura populatiei pe sexe

Analizand acest indicator se evidentiaza o repartizare echilibrata a populatiei la data de 01 ianuarie
2022, respectiv 47,43% fiind barbati, iar 52,57% femei, conform datelor publicate de Institutul
National de Statistica.

- Anul Anul 2018  Anul 2019  Anul 2020  Anul 2021  Anul 2022
Gen
1

. Masculin 34.202 33.805 33.300 32.715 32.100
2. Feminin 37.290 36.998 36.614 36.149 35.577

Tabelul nr. 6 Distributia populatiei pe sexe a Municipiului Barlad
Sursa: Institutul National de Statisticd, baza de date statistice TEMPO ONLINE

Strategia de dezvoltare a Municipiului Barlad pentru perioada 2018-2025 a fost aprobata prin Hotararea
Consiliului Local nr. 179/18.06.2018.

Pentru monitorizarea anuala, respectiv evaluarea finala a implementarii Strategiei de Dezvoltare a
Municipiului Barlad pentru perioada 2018 - 2025, se propune urmatorul set de indicatori de rezultat
si de realizare imediata, la nivel de obiectiv specific. Obiectivele si masurile relevante in cadrul
Strategiei de Dezvoltare a municipiului Barlad care sunt corelate cu PMUD Barlad sunt evidentiate.

a) Indicatorii de rezultat

Indicator de rezultat ] Valoare Tinta
Unitatea ’
Obiectiv specific (1 de il - R Sz G
nivel de obiectiv mésurd referinta anul documentare
specific) (an) 2025
1. Cresterea
competitivitatii
economiei locale Sa!arlatl in sectorul NI 8.766 10.000 Lista Firme
pe privat (2016)
plan intern si
extern
2. Cresterea Ponderea strazilor % 60,6 80 INS
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Indicator de rezultat . Valoare Tinta
Obiectiv specific (it Umtt;;tea de p Cialeat surse de
P nivel de obiectiv mésurd referinta anul documentare
specific) (an) 2025
accesibilitatii si a urbane modernizate (2017)
mobilitatii la (asfaltate)
nivelul
municipiului
Indicele de dezvoltare Puncte 85 90 Banca
umana locala (2013) Mondiala
Speranta de viata a . 77,2
3. Asigurarea populatiei — A (2016) i i
accesului populatiei Pondert'e.a popu.latlel % 14,7 20 INS
la cu studii superioare
infrastructura si Ponderea locu!nt,elor
servicii publice de | conectate la sistemul % 89,7 99 INS
calitate publ1€ de alimentare
cu apa
Ponderea locuintelor
conectate la sistemul % 84,0 99 INS
public de canalizare
4, Valorificarea
patrimoniului Indicelevde vitavllitate Puncte -0,286 (2015) 0,100 INCFC
cultural culturala locala
al municipiului
5. Dezvoltarea si
promovarea
municipiului ca . .
centru Durata medie a Nopti / 1,85 2,00 INS
turistic de sejurului turistic turist (2017)
importanta
regionala
6. Imbunatatirea
Zalitégii factorilor Cantitatea de deseuri 173,3 Operatorul
e - lectate selectiv Tone (2017) 500 de .
mediu de la nivel co salubritate
local
Volumul emisiilor de
7. Reducerea C02 din sec.torul
emisiilor transportunlor} B
de CO2 de la Reducerea emisiilor Tone 19,806 21,307 Primirie
nivelul de CO2 gerlelta.te de Tone/an 8 89,85
municipiului sectorul cladirilor
rezidentiale, publice si
al iluminatului public
z%e't?e?::rea Pondeﬁea clédirilqr X
schimbirilor expertizate seismic in % 0 50 Primérie
climatice la nivel clasa I'care au fost
local consolidate
9. Desz Itarea Valoarea investitiilor . -
capacitatii publice realizate de Mil. lei 94,72 160 .
administrative la autorititile publice (2007- (2018- Primarie
nivel ; 2016) 2025)

local

locale

Tabelul nr. 7 Indicatori de rezultat
Sursa: Strategia de Dezvoltare a Municipiului Barlad pentru perioada 2018-2025
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b) Indicatorii de realizare imediata

. Tinta
. . Unitatea ’
S Indicator de realizare pentru Surse de
Masura . o x de
imediata mésurd anul documentare
2025
M.1.1. Dezvoltarea Intrepn'nc.ierl care
. A beneficiaza de s
infrastructurii si a . . Nr. 20 Primarie
L. ; . infrastructura de afaceri
serviciilor de afaceri .
de la nivel local
M.1.1. Dezvoltarea . .
- AN Piete agroalimentare o
infrastructurii si a ’ - Nr. 2 Primarie
P ; . modernizate
serviciilor de afaceri
M.1.1. Dezvoltarea Comitete consultative
infrastructurii si a pentru mediul de afaceri Nr. 1 Primarie
serviciilor de afaceri infiintate
M.1.2. Incurajarea - .
. s . Investitori / antreprenori
investitiilor private s i C v
v . sprijiniti pentru Nr. 10 Primarie
straine si autohtone ’ . .
< T demararea unei afaceri
in municipiu
M.1.3. Cresterea A
calitatii fortei de Absolventi de tnvatamant NF. /an 200 Primérie
munca locale
M.2.1. Asigurarea
unei cs)r!e‘ctar.I mai bune Variante de pcollre NI 1 CNAIR
a municipiului construite
cu restul teritoriului
M.2.2. Cresterea
mobilitatii . -
; . Lungimea strazilor urbane 2t
persoanelor si e . Km. 20 Primarie
FRNIDOR . reabilitate / modernizate
bunurilor in interiorul
municipiului
M.2.2. Cresterea
mobilitatii
persoanelor si Parcari nou-amenajate Nr. 1 Primarie
bunurilor in interiorul
municipiului
M.2.2. Cresterea
iG] Statii tip Parké&Ride _
persoanelor si . Nr. 3 Primarie
P . amenajate
bunurilor in interiorul
municipiului
M.2.2. Cresterea
el Statii tip Kiss&Ride L
persoanelor si ’ . Nr. 3 Primarie
o A amenajate
bunurilor in interiorul
municipiului
M.2.2. Cresterea
il Statii tip Bike&Ride -y
persoanelor si . Nr. 2 Primarie
R . amenajate
bunurilor in interiorul
municipiului
M.2.2. Cresterea
mobilitatii
persoanelor si Intersectii reconfigurate Nr. 8 Primarie
bunurilor in interiorul
municipiului
M.2.2. Cresterea
mobilitatii .
; . Sisteme de management S
persoanelor si . - . Nr. 1 Primarie
N & . al traficului implementate
bunurilor in interiorul
municipiului
M.2.2. Cresterea
mobilitatii A
; . Zone exclusiv pietonale 2
persoanelor si . Nr. 1 Primarie
P . amenajate
bunurilor in interiorul
municipiului
M.3.1. Irr)bunatatj.re:a Lungimea retelei de Operatorul
accesului populatiei s ) -
X P distributie a gazelor Km. 15 privat de
la infrastructura si RSO AR
e X L naturale nou-infiintate distributie
servicii tehnico-edilitare ’ ’
M.3.1. Imbunatatirea Lungime retea de
accesului populatiei canalizatie subterana a Km. 50 Primarie
la infrastructura si cablurilor
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. Tinta
. c Unitatea ’
ST Indicator de realizare pentru Surse de
Masura : Sy de
imediata mésuré anul documentare
2025
servicii tehnico-edilitare
M.3.1. Imbunatatirea . .
. e Lungimea retelelor noi/ s
accesului populatiei : A Primarie
X < s extinse/modernizate de Km. 62,5 <
la infrastructura si . < ADI Apa-Canal
o : L alimentare cu apa
servicii tehnico-edilitare
M.3.1. Imbunatatirea . .
. e Lungimea retelelor noi/ s
accesului populatiei : A Primarie
X < s extinse/modernizate de Km. 77,1 o
la infrastructura si . ADI Apa-Canal
. . . L canalizare
servicii tehnico-edilitare
M.3.1. Imbunatatirea
ac;esulm popul'agl_el Camer.e de ‘supraveghere NI 30 Primirie
la infrastructura si video instalate
servicii tehnico-edilitare
M.3.2. Tmbunatatirea Capac1tatea} infrastructurii
accesului populatiei educamcinale care .
- < s beneficiaza de sprijin - Nr. 1.500 Primarie
la infrastructura si A uis A - .
e L invatamant profesional si
servicii educationale ’ - ’
’ tehnic
. Capacitatea infrastructurii
M.3.2. Imbunatatirea educationale care
ac§esulu1 popul?l,:l_el ber)eﬁvaflzaA de sprijin - NI 1.500 Primrie
la infrastructura si invatamant liceal
servicii educationale
M.3.2. imbunétatirea Capac1tatea} infrastructurii
accesului populatiei educamcinale care .
- < s beneficiaza de sprijin - Nr. 2.000 Primarie
la infrastructura si s A - .
ee s T invatamant primar si
servicii educationale L . ’
’ gimnazial
M.3.2. Imbunatatirea Capacitatea infrastructurii
acsesulm populfll,:lgl edchpgnale care NI 200 Primarie
la infrastructura si beneficiaza de sprijin -
servicii educationale educatie prescolara
M.3.2. Imbunatatirea Capacitatea infrastructurii
acsesulm populfll,:lgl edchpgnale care NI 100 Primarie
la infrastructura si beneficiaza de sprijin -
servicii educationale educatie ante prescolara
M.3.3. Imbunatatirea Unitati sanitare (spitale,
accesului populatiei ambulatorii, dispensare) ooy
X < s - . Nr. 3 Primarie
la infrastructura si extinse / modernizate /
servicii sanitare dotate
. Populatia care traieste in
M.3.4. Imbunatatirea zonele cu interventii in
ac§esulu1 popul? tiei resenerarea fIZ?CZi,’ Nr. 3.000 Primarie
la infrastructura si economica si sociala a
servicii sociale comunitatilor
marginalizate
ke Ir(\bunatatl‘re:a Spatii deschise create sau
accesului populatiei i1 a e
» . reabilitate in zonele Mp. 10.000 Primarie
la infrastructura si
s . : urbane
servicii sociale
M.3.4. Imbunatatirea s g .
accesului populatiei Cladiri publice sau .
- P comerciale construite sau Mp. 2.000 Primarie
la infrastructura si N
e . ; renovate in zonele urbane
servicii sociale
M.3.4. Imbunatatirea . e
accesului populatiei Unitati de servicii sociale 3
X P construite / reabilitate / Nr. 1 Primarie
la infrastructura si -
‘e - ’ modernizate
servicii sociale
M.3.4. Imbunatatirea
accesului populatiei Loturi pentru constructia Nr 300 Primarie
la infrastructura si de case alocate tinerilor ’ CJ Vaslui
servicii sociale
M.3.4. Imbunatatirea
ac§esulu1 popul?l,:l_el Locuinte sociale construite Nr. 120 Primarie
la infrastructura si ’
servicii sociale
M.3.5. Imbunatatirea
accesului populatiei Baze / terenuri sportive Lo
X < s . . Nr. 2 Primarie
la infrastructura si amenajate / modernizate
servicii sportive si de
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. Tinta
. . Unitatea ’
. . Indicator de realizare pentru Surse de
Masura . . e de
imediata mésuré anul documentare
2025
| agrement
M.3.5. Imbunatatirea
accesului populatiei
X P Zone de agrement ooy
la infrastructura si . . Nr. 1 Primarie
e L amenajate / modernizate
servicii sportive si de
agrement
M.4.1. Conservarea si
valorificarea durabila Obiective de patrimoniu o
- L o Nr. 1 Primarie
a patrimoniului reabilitate / conservate
construit
M.4.2. Conservarea
patrimoniului cultural .
: Sor s Evenimente culturale A
imaterial si . : Nr./an 50 Primarie
X e . organizate la nivel local
diversificarea ofertei
culturale
M.5.1. Dezvoltarea qulcatoare 31 panouri de
- " informare cu privire la A
infrastructurii C s . Nr. 30 Primarie
o e obiectivele turistice din
turistice AV
municipiu instalate
M.5.2. Promovarea . I
L Noi trasee turistice o
municipiului ca : Nr. 3 Primarie
destinati s amenajate
estinatie turistica
M.5.2. Promovarea C e A L.
S Participari la targuri si s
municipiului ca P A Nr. 5 Primarie
s T expozitii de turism
destinatie turistica ’
M.6.1. Reducerea Planuri de reducere a -
< - Nr. 1 Primarie
poluarii zgomotului adoptate
M.6.] ..Beducerea Sup@fata spatiilor verzi Mp 116.000 Primarie
poluarii reabilitate / modernizate
M.6.U1..!2educerea Suprafata spatii verzi Mp 29.000 Primirie
poluarii create
M.6.2. Conservarea Planuri de managgment a .
L covges zonelor protejate Nr. 1 APM Vaslui
biodiversitatii -
’ implementate
M.6.3. Puncte de colectare a Primarie
Managementul - . Nr. 50 Operator de
- . deseurilor modernizate .
integrat al deseurilor ’ salubritate
M.6.3. Campanii de promovare a Primarie
Managementul colectarii selective Nr. 5 Operator de
integrat al deseurilor derulate salubritate
M.7.1. Reducerea Populatie care traieste in
emisiilor de CO2 in zonele cu strategii de
sectorul dezvoltare urbana e DI 5
transporturilor integrate
M.7.1. Reducerea Operatiuni (proiecte)
emisiilor de CO2 in implementate destinate o 2ot
. P Nr. 1 Primarie
sectorul transportului public si
transporturilor nemotorizat
M.7.1. Reducerea .
emisiilor de CO2 in AU Ll I el -y
public ecologic Nr. 20 Primarie
sectorul s
. achizitionate
transporturilor :
M.7.1. Reducerea
emisiilor de CO2 in Statii de t[an.s.port public NI 30 Primirie
sectorul nou-infiintate
transporturilor
M.7.1. Reducerea Sisteme informatice
emisiilor de CO2 in instalate la nivelul 2
. . Nr. 1 Primarie
sectorul sistemului de transport
transporturilor public
M.7.1. Reducerea
emisiilor de CO2 in Trasee de transport public o 2ot
" Nr. 3 Primarie
sectorul nou-infiintate
transporturilor
M.7.1. Reducerea
emisiilor de CO2 in Depouri de agtobuze NI 1 Primirie
sectorul construite
transporturilor
M.7.1. Reducerea Lungime piste de biciclete o 2ot
T a . Km. 16 Primarie
emisiilor de CO2 in amenajate
da
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. Tinta
. c Unitatea ’
ST Indicator de realizare pentru Surse de
Masura : Sy de
imediata mésuré anul documentare
2025
sectorul
transport M.7.1.
Reducerea
emisiilor de CO2 in
sectorul
transporturilor
M.7.1. Reducerea
emisiilor de CO2 in Statii de inchiriere a 2
sectorul bicicletelor amenajate e < P
transporturilor
M.7.1. Reducerea O P et
emisiilor de CO2 in Sl G2 MEElEEE & o
vehiculelor electrice Nr. 4 Primarie
sectorul .
. amenajate
transporturilor
M.7.2. Reducerea
emisiilor ds—.\ C02 in Cgrpurl de llum!nqt public N 3500 P
sectorul cladirilor si eficient energetic instalate
instalatiilor publice
M.7.2. Reducerea
emisiilor de CO2 in Cladiri publice reabilitate Primarie
< e . . Nr. 39 .
sectorul cladirilor si termic CJ Vaslui
instalatiilor publice
M.7.3. Reducerea Locuinte (apartamente) Primarie/ Asociatii
emisiilor de CO2 in e tap . Nr. 2.000 de
. . reabilitate termic ) .
sectorul rezidential proprietari
M.8.1. Cladiri cu risc seismic
Imbunatatirea . Nr. 5 Primarie
PR . consolidate
gestiunii riscurilor
M.8.1. Echipamente de svsu
Imbunatatirea . p s Nr. 10 i .
AR . interventie achizitionate Politia Locala
gestiunii riscurilor ’ ’ ’
M.9.1.
Imbunatatirea Planuri / strategii Nr 2 Primirie
capacitatii de elaborate si adoptate :
planificare strategica
M.9.2. Dezvoltarea Angajati din administratia
resurselor umane din locala care au participat la Nr. 50 Primarie
administratie activitati de FPC
M.9.2, Dezvoltarea Posturi vacante ocupate
resurselor umane din . P Nr. 40 Primarie
. . prin concurs
administratie
M.9.3. Promovarea
colaborarii cu actorii .
. . Proiecte de cooperare o
relevanti de la nivel o vs Nr. 2 Primarie
X o teritoriala implementate
national si
international
M.9.3. Promovarea
colaborarii cu actorii Vizite de bune practici
relevanti de la nivel organizate la alte Nr. 5 Primarie
national si administratii din tara
international
M.9.4.
Implementarea o . . . e
solutiilor de tip TIC la Servicii publice on-line noi Nr. 3 Primarie
nivelul comunitatii
ST Aplicatii de tip SMART
p CITY implementate la nivel Nr. 3 Primarie

solutiilor de tip TIC la
nivelul comunitatii

local

Tabelul nr. 8 Indicatorii de realizare imediata
Sursa: Strategia de Dezvoltare a Municipiului Barlad pentru perioada 2018-2025
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2. Analiza situatiei existente

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

Scopul acestui subcapitol este de a expune principalele caracteristici socio-economice si de a
defini relatiile la nivel ariei functionale urbane Barlad intre municipiul Barlad si imprejurimi.

Barladul este un pol judetean secundar, un municipiu cu rol de echilibru la nivelul judetului Vaslui,
avand sedii de institutii cu rol de servire la scara teritoriala (spital, liceu, centre de asistenta sociala,
agentii de ocupare a fortei de munca, muzee, case de cultura etc.).

Municipiul Barlad, conform recensamantului din anul 2011, este cel mai mare oras din judetul

Vaslui, cu 55.837 locuitori. La nivelul judetului Vaslui, urbea barladeana este cel mai important
centru economic, istoric si cu traditie in ceea ce priveste administrarea teritoriului, fiind fosta
resedinta a judetului (interbelic) Tutova, ulterior resedinta a regiunii Barlad si centru de raion’.
Municipiul Barlad este unul dintre cele 5 entitati urbane ale judetului Vaslui si reprezinta 14,12 %
din populatia judetului Vaslui si 36,49 % din populatia urbana din judet. La nivel de zona
metropolitana Barlad, orasul impreuna cu comunele Zorleni, Perieni si Grivita insumeaza o populatie
totala de circa 71.261 locuitori si reprezinta 18,02% din populatia judetului Vaslui.

in ceea ce priveste suprafata teritoriala, municipiul Barlad are un teritoriu administrativ restrans
de doar 20,42 km?, ce reprezinta 0,38% din teritoriul judetean.

Amplasat in sudul judetului Vaslui, municipiul Barlad se afla la intersectia principalelor cai de
comunicatie rutiera si feroviara. Este tranzitat de DN 24/E 581 pe un traseu general pe directia nord-
sud (Tisita-Tecuci-Barlad-Vaslui-lasi-Sculeni-frontiera RO) si in zona metropolitana Barlad in sud se
regasesc si drumurile nationale DN 11A Barlad-Adjud-Onesti, respectiv DN 24D Barlad-Galati iar in
nord-est drumul national DN 24A Zorleni-Falciu asigura conexiune catre estul judetului si zona de
granita cu Republica Moldova. Pe langa conexiunile nationale, Barladul este conectat in partea de
nord-vest prin drumurile judetene D.J. 243 si D.J. 243B cu judetul vecin, Baciu. In acelasi timp, la
nivel local, conexiunea dintre oras si satul Dealul Mare din comuna Zorleni se realizeaza prin drumul
comunal DC 150.

Conexiunea pe cale ferata este asigurata prin intermediul magistralei feroviare M 600 Faurei-
Tecuci-Barlad-Vaslui-lasi-Ungheni-frontiera dar si prin cai ferate secundare pe relatia Barlad-Galati
si Barlad-Zorleni-Falciu-frontiera.

3 Adrian Covésnianu, 2011, Tezé de doctorat - Regiunile de dezvoltare in Roménia europeand. intre deziderat
politic si realitate teritoriald, lasi

https://www.academia.edu/1165575/Regiunile de dezvoltare in Romania europeand intre deziderat polit
ic_si realitate teritoriald, accesat la data de 02.12.2022.
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Figura nr. 5 Localizarea geograficd a municipiului Barlad
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Aspecte socio-economice

Figura nr. 6 Densitatea populatiei in zona de influentd a municipiului Barlad
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Populatia este un indicator extrem de important prin care se evidentiaza importanta unei
entitati administrative si relatiile in timp si spatiu pe care le creeaza in teritoriu.

Pentru a avea o analiza mult mai detaliata si a acoperi teritorial mobilitatea urbana, s-a
considerat util si necesar ca demersul sa se aplice nu doar pe municipiul Barlad ci si la nivelul
unitatilor administrativ-teritoriale vecine care intregesc zona de influenta a Barladului.

Un indicator extrem de important de analizat este densitatea populatiei.

Conform figurii anterioare (Figura nr. 6) observam ca cea mai mare densitatea a populatiei
(conform Recensamantului din 2011) se inregistreaza la nivelul municipiului Barlad, de peste 2.700
locuitori per kilometru patrat. Comunele invecinate entitatii urbane barladene consemneaza
densitati mult mai reduse, specifice mediului rural, insa cu toate acestea exista diferentieri intre
comune. Axele de dezvoltare nord-sud si spre sud-vest determinate de o infrastructura rutiera
circulata exercita in consecinta mobilitate si implicit o prezenta crescuta a populatiei. Densitati ale
populatiei intre 55 locuitori/kmp si 69 locuitori/kmp se inregistreaza in comunele Zorleni, Ivesti,
Tutova si Pogonesti, Perieni si Bacani. La polul opus, cele mai putin dens populate comune sunt
comunele Grivita si Fruntiseni, respectiv comuna Ciocani.

Principalii indicatori socio-economici la nivelul zonei de influenta Barlad

Populatie | Suprafata | Densitatea
(RPL (kmp) populatiei
2011) (locuitori/kmp)

Municipiul Barlad 55.837 20,41 2.736

Zona de influenta 84.789 | 514,35 | 165

Barlad*

Tabelul nr. 9 Principalii indicatori socio-economici la nivelul zonei de influentd Barlad

Desi nu sunt finalizate datele colectate la nivelul Recensdmantului Populatiei si locuintelor din anul
2021 (realizat in anul 2022), mentiondm cu titlu informativ faptul cd din datele provizorii facute
public de INSSE in ianuarie 2023°, municipiul Bdrlad are o populatie stabild de 52.475 locuitori, in
scddere cu 3.362 de locuitori fatd de anul 2011.

4 Aglomerarea Barlad este reprezentatd de municipiul Barlad si comunele invecinate respectiv Bicani, Perieni,
Ciocani, Ivesti, Pogonesti, Tutova, Grivita, Fruntiseni si Zorleni

5 https://insse.ro/cms/ro/content/recensamantul-populatiei-si-locuintelor-runda-202 1-date-provizorii-in-
profil-teritorial, accesat la data de 14.03.2023
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Figura nr. 7 Dinamica populatiei in perioada 2015-2021

1=2FIr=*
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Tn ceea ce priveste dinamica populatiei, in cei 6 ani de analiza (2015-2021), observam ca
populatia a scazut puternic la nivelul municipiului Barlad prin exod urban dar si printr-un bilant
natural negativ. La nivelul zonei de influenta a municipiului Barlad o serie de comune inregistreaza
scaderi considerabile ale populatiei. Comuna Zorleni consemneaza cea mai intensa scadere a
populatiei din mediul rural influentat de municipiul Barlad, de respectiv 234 locuitori. Valori ale
scaderii populatiei intalnim si in comunele Fruntiseni, Grivita, Ivesti, Pogonesti, Ciocani si Tutova.
Cu toate acestea, in zona direct influentata de Barlad regasim si comune cu valori pozitive ale
dinamicii demografice in comunele din nordul si vestul orasului, respectiv comuna Bacani si comuna
Perieni.

Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Dezvoltarea spatiala a municipiului Barlad a cunoscut o dinamica teritorialda consistenta in
ultimii ani, in mod deosebit dupa anul 2016.

Pe baza informatiilor prelucrate conform Planului Urbanistic General, a ortofotoplanurilor
recente si a campaniei de teren s-a evidentiat dinamica spatiului construit.

Conform imaginii de la Figura nr. 8 observam ca dinamica spatiului construit la nivelul
municipiului Barlad nu urmeaza traseul ‘clasic’ de tip dispersie urbana ci mai degraba observam o
indesire a tesutului urban existent si pe alocuri chiar sunt prezente reconversii functionale. Acest
lucru se produce ca urmare a faptului ca u.a.t. Barlad nu dispune de spatii libere si rezerve de
intravilan disponibile. Cele mai multe spatii construite in ultimii 6 ani de zile se consemneaza in
cartierele Munteni si Podeni unde predomina constructiile de tip locuinte dar si cartierul Complex
Scolar unde avem o calitate a construirii favorizata de investitiile in infrastructura rutiera.

in ceea ce priveste distributia populatiei raportata la apartenenta la arterele de circulatie,
conform reprezentarii din Figura nr. 9, observam o distributie destul de dezechilibrata a populatiei
cu domiciliul la nivelul fondului construit. Populatia de peste 18 ani inregistreaza valorile cele mai
mari (peste 2.500 locuitori) pe axul central delimitat de bulevardele Republicii, Epureanu, strazile
Vasile Parvan si Gheorghe Rosca Codreanu. Valori mari de peste 1.000 locuitori inregistram in
cartierul Gara si zona Stadion. In acelasi timp, cele mai reduse densitati ale populatiei (de sub 250
de locuitori) intalnim la nivelul cartierele in care regasim areale consistente de locuinte individuale,
respectiv in cartierele Munteni, Podeni, Deal, Cotu Negru, Tuguiata, Bariera Puiesti, Deal Il si
Complex Scolar.

Analizand cele mai recente documentatii de urbanism de tip PUZ si PUD din ultimii 4 ani
(2017-2021), observam o zonificare functionala propusa ce difera in functie de localizare si apropiere
de infrastructura de transport. Astfel, conform hartii din Figura nr. 10, zona de locuinte este
prezenta in zone de extindere a ocuparii terenurilor (de ex. Sudul localitatii-zona Complexului Scolar)
si pe un areal restrans si in nord-estul cartierului Munteni. Serviciile predomina in zonele centrale,
usor accesibile iar industria este limitata la extremitatea nord-estica a municipiului, in zona fostei
platforme industriale. Reconversii functionale se prevad in acelasi amplasament, fosta zona
industriala de la est de fabricile de abrazive si Vigotex, suferind transformari urbanistice de amploare
prin constructii de locuinte si servicii. O reconversie functionala de amploare (investitie majora pe o
suprafatd considerabild) se desfasoara in nordul municipiului pe o fosta hald a uzinei de rulmenti. in
acest amplasament se implementeaza un complex de retail, bricolaj si magazine de tip hypermarket
ce va determina o serie de fluxuri si calatorii suplimentare din partea populatiei catre acest
amplasament.
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Figura nr. 8 Dinamica spatiului construit in municipiul Barlad
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Figura nr. 9 Distributia spatiald a populatiei cu domiciliul in municipiul Barlad

1=2FIr=*
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Figura nr. 10 Distributia spatiald a documentatiilor de urbanism in municipiul Barlad
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Figura nr. 11 Distributia spatiald a zonei locuite in municipiul Barlad

Cea mai mare pondere a spatiului construit o reprezinta zona locuita. Din suprafata totala a
u.a.t. Barlad de 2041,94 hectare, spatiul ocupat de locuinte (individuale si colective) reprezinta
600,57 hectare, un procent considerabil de 29,41% din total. Din cele peste 600 hectare ocupate de
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spatiu construit, aproximativ 110,68 hectare o constituie locuintele colective care sunt generatoare
de deplasari mai reduse fata de locuintele individuale. Analizand Figura nr. 11, observam faptul ca
locuintele colective sunt situate preponderent in cartierul Zona centrala si in cartierul Gara (cele
mai recente cvartale de blocuri din perioada regimului comunist s-au construit in zona de sud a
municipiului). Restul cartierelor de-a stanga si de-a dreapta axului principal de comunicatie
reprezentat de DN 24 sunt dominate de locuinte individuale. Aceste suprafete mari ocupate de case
determina o crestere a mobilitatii persoanelor la nivelul orasului Barlad din zonele de domiciliu catre
serviciu, obiectivele educationale, institutiile administrative dar si catre complexele comerciale.
Deplasarile populatiei se realizeaza preponderent prin utilizarea automobilului personal, conducand
la acutizarea problemelor existente de trafic.

Conform chestionarului aplicat la nivel de u.a.t. Barlad in perioada martie 2022-august 2022
observam ca peste 55% din cei 621 de indivizi chestionati® prefera sa utilizeze autoturismul personal
in deplasarile cotidiene.

Cotele modale de transport in municipiul Barlad

2%
13%

Altul
Autovehicul personal

m Bicicletd / Trotinet3 28% 55%
Pietonal

m Transport in comun

2%

Figura nr. 12 Cotele modale de transport in municipiul Barlad

6 Chestionar aplicat la peste 1% din populatia municipiului Barlad in format online si fizic (621 persoane
intervievate)
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Figura nr. 13 Unitdtile de invdatdmant din municipiul Bdrlad

Infrastructura educationala la nivelul municipiului Barlad include atat unitati de invatamant
prescolar, scolar dar si liceal. Unitatile de invatamant sunt reprezentate de 16 gradinite, 10 scoli
gimnaziale si 5 licee. Referitor la distributia spatiala observam ca exista o acoperire buna cu servicii
educationale in zona centrala si preponderent cartierul Gara, insa sunt cartiere in care nu exista
nicio unitate prescolara (cartierul Complex Scolar, Deal Il, Crang, Bariera Puiesti, Cotu Negru dar si
zona blocurilor de la Caramidarie). Lipsa acestor servicii publice incurajeaza deplasarea persoanelor
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si implicit automobilitatea in zilele de lucru ale saptamanii, acutizand si agravand problematica
traficului cotidian. Pentru a limita si restrange deplasarile, se recomanda inserarea de servicii in
cartiere si crearea de noi centralitati socio-educationale.

Municipiul Barlad este un important centru economic la nivelul judetului Vaslui. Fost centru industrial
in perioada comunista, in perioada imediat urmatoare a suferit transformari socio-economice de
substanta determinand scaderea numerica a numarului de angajati si o schimbare a ponderii
domeniilor de activitate.

Economia locala - Profilul economic al municipiului Barlad

Figura nr. 14 Ponderea firmelor pe domenii de activitate conform CAEN la nivel de municipiu
Barlad

Cu un numar de peste 1.800 de agenti economici, in municipiul Barlad domina activitatile din
comertul cu ridicat si cu amanuntul (39%). Un procent de 10% din firmele ce activeaza in zona sunt
din domeniul constructiilor ce evidentiaza ca exista o intensa activitate economica de acest calibru
in zona si imprejurimi. Industria prelucratoare ce a caracterizat acest oras decenii la rand are inca
un procent de 9%. Procente reduse de 7% se consemneaza in sectoarele economice ale transporturilor
si depozitarii, precum si in ramuri ale serviciilor. Activitatea HORECA la nivel de agenti economici
este timid reprezentata, desi potential exista. Pentru o imagine mai clara vis-a-vis de impactul
activitatilor economice asupra mobilitatii persoanelor si bunurilor s-a realizat o distributie spatiala a
acestor activitati (Figura nr. 15). Conform figurii urmatoare observam ca cei mai mari angajatori
se consemneaza in zona fostelor platforme industriale localizate la periferia spatiului locuit,
respectiv la nord si sud. Cel mai mare angajator ramane S.C. Rulmenti S.A. (industrie grea) cu 1.089
de salariati, in anul 2020 conform celor mai recente date oficiale de la Registrul Comertului, localizat
in partea de nord a municipiului Barlad in zona platformei industriale. Un alt angajator important
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Figura nr. 15 Distributia spatiald a principalilor agenti economici
in functie de numdrul de angajati
este aflat in partea de sud a municipiului cu 789 de salariati si este reprezentat de S.C. Confectii S.A.
(industrie usoara). Un alt angajator de traditie, cu 276 de salariati, se afla in partea de sud a orasului
din acelasi domeniu de activitate, industrie usoara. Comertul este reprezentat de un angajator cu
159 de angajati - S.C. Cleopatra Center S.R.L. ce detine o retea de magazine in municipiu, fiind
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amplasate in principalele zone de vad comercial. Distributia spatiala a celorlalti agenti economici
intregesc numarul total de circa 8.237 de angajati de pe raza municipiului Barlad. Per ansamblu se
observa ca angajatorii sunt localizati in fostele platforme industriale din extremitatile nordice, sudice
si estice, dar si in areale cu bun acces la infrastructura de transport si acces la utilitati. Pentru a
deservi optim si echitabil deplasarile in interes de servicii dinspre locuinta spre destinatie, sistemul
de transport public deserveste partial nevoia de mobilitate a persoanelor pe principalele artere de
circulatie.

in scopul evidentierii cat mai fidele a deplasarilor in interes de serviciu, in cadrul anchetei
sociale desfasurate la nivel de u.a.t. Barlad s-au consemnat relatiile de tip Origine-Destinatie intre
cartierul de domiciliu si locul de munca (Figura nr. 16). Conform reprezentarii cartografice
observam ca cele mai multe deplasari in interes de serviciu sunt intre Zona Centrala (115 persoane
domiciliate) si zona Gara (113 persoane) cu circa 26 de deplasari. 22 deplasari sunt inregistrate intre
zona Gradina si Centru si 20 deplasari intre Gara si Gradina (92 de persoane domiciliate). Aceste
deplasari constante ne arata ca arterele de circulatie pe relatia Gara-Centru, Centru-l.R.B. (Gradina),
Gara-l.R.B. (Gradina) sunt intens utilizate. Cu alte cuvinte axa nord-sud este intens circulata folosind
autoturismul personal si mijloacele de transport in comun. Deplasari mai reduse, insa destul de
consistente se inregistreaza si intre cartierul Munteni si Centru (11 deplasari), Complex Scolar-Centru
(11 deplasari) dar si intre Deal I, Deal Il si Centru, respectiv zona Gradina. De precizat faptul ca s-au
luat in calcul doar relatiile intre cartierul de domiciliu si cartierul cu locul de munca. Ca o concluzie,
se evidentiaza o serie de axe ale deplasarilor, respectiv o axa principala pe relatia Nord-Sud si axe
secundare catre Centru dinspre cartierele din vest (Deal, Deal Il, Complex Scolar) si cartierele din
est (Munteni si Podeni).
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Figura nr. 16 Miscarea populatiei in municipiul Bérlad
(circulatia persoanelor intre cartierul de domiciliu si locul de muncd)

44



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Municipiul Barlad

Figura nr. 17 Fenomenul de navetism la nivelul Ariei Functionale Urbane Barlad

Miscarea pendulatorie a populatiei
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Miscarea de tip navetism la nivelul ariei functionale urbane Barlad a fost estimata pe baza
unor fluxuri de persoane in functie de gradul de incarcare a curselor (75% din capacitatea de transport
declarata). Acest fenomen evidentiat in Figura nr. 17 ne arata ca cele mai intense fluxuri de
navetisti se inregistreaza intre Barlad si Tutova (138 de persoane transportate zilnic), Perieni (112
persoane) si Bacani (104 persoane). Fluxurile destul de consistente sunt si dinspre Popeni (90 de
persoane) si Odaia Bursucani (90 de persoane). Fluxuri mai reduse sunt si catre Pogonesti (82 de
persoane) si Zorleni (75 de pasageri). O parte din traseele din zona periurbana sunt dublate si de
curse locale, de exemplu Barlad-Zorleni astfel ca si miscarea pendulatorie este una mai consistenta.

2.2. Reteaua stradala
Municipiul Barlad este dintre orasele cu una dintre cele mai extinse retele stradale din judet.

Dupa municipiul Vaslui, cu 154 de km de strazi, municipiul Barlad are o retea de 124 km lungime
(Figura nr. 18).

Figura nr. 18 Lungimea strazilor ordsenesti din judetul Vaslui
Sursa : Tempo-INSSE

Facem precizarea cd informatiile anterioare sunt centralizate de cdtre Institutul National
de Statisticd si pot diferi de statistica pusd la dispozitie de autoritatea locald.
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Ponderea strazilor orasenesti in judetul Vaslui
8%
5%
34%

26%

27%

= VASLUI BARLAD HUSI MURGENI NEGRESTI

Figura nr. 19 Ponderea strdzilor ordsenesti in judetul Vaslui
Sursa: Tempo-INSSE

Referitor la ponderea strazilor din municipiile si orasele judetului Vaslui (Figura nr. 19),
observam ca municipiul Barlad are un procent de 27% din totalul strazilor urbane.

In ceea ce priveste calitatea retelei stradale din perspectiva imbracadmintii rutiere, din
Figura nr. 20 observam ca sunt cartiere cu multe strazi nemodernizate, in care predomina inca
strazi de pamant si de piatra.

Din cele 154 km de strazi cartografiate’ in Figura nr. 20, imbracamintea de tip asfaltica are
o lungime totala de 115 km si reprezinta 74,02% din total. in acelasi timp, peste 29 de km de drumuri
sunt pietruite si reprezinta 18,83% din totalul drumurilor cartografiate la nivel de u.a.t. Barlad. In
acest clasament calitativ al infrastructurii fizice de transport, la nivelul municipiului Barlad exista,
din pacate, multe strazi de pamant, aproximativ 9 km ce reprezinta un procent de 6,3% din totalul
strazilor.

Referitor la distributia spatiala la nivel de cartiere, observam ca cele mai multe strazi
asfaltate sunt in cartierele Zona Centrald, Deal, Complex Scolar, Gara, Tuguiata si Cotu Negru. insd
strazi cu imbracaminte nemodernizata, de piatra se regasesc in proportii mari in cartierele Podeni si
Munteni dar si cartierul Deal, apropiat de zona centrala. In ceea ce priveste strizile de pamant, cele
mai multe sunt in cartierele Podeni si Munteni dar si zonele de periferie, respectiv nordul cartierelor
Tuguiata, Cotu Negru si Bariera Puiesti.

Date fiind disfunctionalitatile exprimate anterior, consideram ca se impune modernizarea
strazilor in contextul paradigmei mobilitatii urbane prin asigurarea infrastructurii pentru circulatia
pietonala corespunzatoare unui oras cu veleitati de municipiu precum si oferirea de conditii de
siguranta si securitate a deplasarii cu mijloace de transport nepoluante (transport in comun,
bicicleta). De asemenea, prin proiectele de modernizare de strazi se va asigura accesul facil al
persoanelor vulnerabile si al celor cu dizabilitati®.

Precizam ca cel mai nou cartier al municipiului Barlad, cartierul Alexandru Cel Bun, este
format din 6 artere stradale momentan neasfaltate, insa exista o documentatie de urbanism de tip

7 Masuratori efectuate pe suportul topografic aferent P.U.G. Barlad, pus la dispozitie de primaria municipiului
Barlad

8 De respectat prevederile prevazute in Legea 448/2006 ,Art. 62. (1) Cladirile de utilitate public, cdile de acces,
cladirile de locuit construite din fonduri publice, mijloacele de transport in comun si statiile acestora, taxiurile,
vagoanele de transport feroviar pentru calatori si peroanele principalelor statii, spatiile de parcare, strazile si
drumurile publice, telefoanele publice, mediul informational si comunicational vor fi adaptate conform
prevederilor legale Tn domeniu, astfel Tncat sa permita accesul neingradit al persoanelor cu handicap.”
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PUZ aprobata si documentatii tehnice de tip SF pentru utilitati tehnico-edilitare (apa, canalizare,
gaz, iluminat public stradal si infrastructura stradald). in acelasi timp, autoritatea locala a solicitat
finantare prin PNRR pentru retelele de apa si canalizare.

Figura nr. 20 Reteaua stradald din municipiul Bdrlad (Tipuri de imbrdcdminte rutierd)
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Nr. Tip . Nr. Tip .
o o A Denumire 2 S Denumire
crt imbracaminte crt imbracaminte
1 amant Strada Cozia ietrui Fundatura |
P = 38 pietruit Alexandru Vlahuta
2 Fundatura Il lorgu - »
2 pamant Juvara 39 pietruit Strada Tineretii
3 pamant Strada Linistita 40 pietruit Strada Olteniei
4 pamant Strada loan Slavici Zy pietruit Strada Puisor
5 pamant Strada Culturii 42 | pietruit Strada Dimitriu
— Barlad
6 pamant Strada Costache Robu 8 pietruit Strada Pacii
7 pamant Strada Vasile Conta 44 pietruit Strada Virtutii
8 pamant Fundatura | Tutovei 45 pietruit Fundatura Decebal
9 pamant Fundatura Il Tutovei . Strada Stefan
46 pietruit Dumitre
10 pamant Fundatura Il Tutovei umitrescu
11 pamant Fundatura Zorilor 47 pietruit strada Culturii
48 ietruit Strada lordache
12 pamant Strada Zefirului RICHL Gane
< A Strada Corneliu . . Strada Victor lon
49 truit
13 pamant Coposu pietrui Popa
X A ; ; L Fundatura Il
14 t Strada luliu M <
paman rada ufiu Maniu 50 i Aie Alexandru Vlahuta
15 pamant Strada Florilor 51 pietruit Fund&tura | Traian
16 | pietruit Strada Plevnei 52 | pietruit Strada C. A. Rosetti
17 pietruit Strada Lunei . . Strada Theodor
— 53 pietruit .
18 pietruit Fundatura Il lorgu Rosetti
Juvara 54 pietruit Strada Buridava
L Fundatura | lor: T <ezeo:
19 pietruit Jﬁvara . su 55 pietruit Strada Sanatatii
L Strada Panainte I Strada Dumbrava
20 pietruit Chenciu 56 pietruit Rosie
21 pietruit Strada Invataturii 57 pietruit Strada Marasesti
22 pietruit Strada Avram lancu 58 pietruit Strada Bogdan Voda
23 pietruit Strada Miron Costin 59 pietruit Strada Vulturilor
24 pietruit Strada Turda 60 pietruit Strada Sucidava
25 pietruit Strada Revolutiei 61 pietruit Strada Milcov
26 pietruit Strada Horia 62 pietruit Eltr:iice!a Principatele
. . Strada Gheorgh <
27 pietruit Sincai she 63 pietruit Strada Dunarii
28 pietruit Strada 1877 64 pietruit Strada Baltaretului
29 pietruit Strada Bistritei 65 pietruit Strada Elena Doamna
: . : . . . Strada Gheorghe
30 etruit Strada Vasile Gold
pretry ' ! ki 66 pietrutt Marinescu
31 pietruit Strada Petru Maior L Fundatura Il Elena
67 pietruit Doamna
32 pietruit Strada Luceafarului <
68 ietruit Fundatura | Elena
33 pietruit Strada Soarelui P Doamna
34 pietruit Strada Va§1le 69 pietruit Strada Burebista
Alecsandri . ) .
- 70 pietruit Strada Dochia
35 pietruit Strada Grahilor
- - 71 pietruit Strada Tuchiloaia
36 pietruit Strada Decebal
37 pietruit Strada Anastasie Panu
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Fundatura Costache
Lupu

Strada Nicolae
Grigorescu

Strada Alexandru
Philippide

Strada lon Neculce

Strada Garabet
Ibraileanu

Strada Teiului

Fundatura Il Octavian
Goga

Strada Piatra Craiului

Strada Constantin
Brancoveanu

Strada Caraiman

Strada Sfintii Voievozi

Strada Dorna
Strada Campia
Libertatii
Strada Rosiori

Strada Sfantu Ilie

Strada George Cosbuc

Strada Tutovei

Strada Minerva

Fundatura Alexandru
Sahia 2

Strada Alexandru
Sahia

Strada Soveja

Strada Alexandru
Beldiman

Strada Vrancei

Fundatura Ill Elena
Doamna

Fundatura Islaz

Strada Saturn

Aleea Veteranilor

Strada Closca

Strada Crisan

Strada Infratirii

Strada Rovine

Strada Muncii

Strada loan Popescu

Strada Emanoil Costin

Tabelul nr. 10 Lista strazilor neasfaltate in municipiul Barlad
Sursa: Analiza proiectantului pe baza datelor oficiale de la primdria Barlad
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Principala problema intampinata in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului, in opinia
locuitorilor municipiului Barlad

Figura nr. 21 Principalele probleme intampinate de populatie in timpul deplasdrilor efectuate in
interiorul orasului Barlad

Cel mai bun indicator in legatura cu verificarea populatiei cu privire la deplasarile efectuate
la nivelul orasului Barlad este chestionarea participantilor la mobilitate. in perioada martie-august
2022 s-a aplicat un chestionar on-line si off-line la care au raspuns 621 persoane (1,11 % din populatia
municipiului Barlad).

Conform sondajului observam ca aproximativ 84,7% din populatia chestionata identifica ca
cea mai grava problema situatia aglomeratiei din traficul auto, urmeaza in clasament cu 73,8%
problema parcdrilor pentru autoturisme si implicit calitatea infrastructurii rutiere (72,6%). Lipsa
variantei ocolitoare pentru devierea traficului de tranzit, precum si reglementarea extrem de redusa
a parcarilor determina congestii frecvente in trafic cu efecte negative (poluare fonica, poluare
olfactiva) asupra calitatii vietii.

Un aspect extrem de intens si important exprimat de catre locuitori este lipsa facilitatilor
dedicate pentru deplasarea cu bicicleta (39,1% dintre persoanele chestionate au evidentiat aceasta
problematica). Transportul in comun, mai exact frecventa scazuta acestui serviciu public este o
problema evidentiata de 35,6% dintre persoanele intervievate.

Sistemul de parcaje

Conform celor mai recente date statistice gradul de motorizare a crescut in u.a.t. Barlad. in
2022 in municipiul Barlad erau inregistrate circa 16.948 de vehicule. Raportat la populatie, rezulta
un grad de motorizare de circa 322 vehicule/1.000 locuitori, valoare mult mai mare fata de media
la nivel de judet din 2021 (193 vehicule/1.000 locuitori). Aceste valori mari ale automobilitatii pun
presiune pe spatiul public ocupat de vehicule.

Parcarile in municipiul Barlad sunt reprezentate de parcarile aflate in apropierea obiectivelor
de interes public precum si cele de resedintd, localizate, de asemenea in domeniul public. in acelasi
timp n cadrul proiectului “Modernizarea infrastructurii de transport in scopul reducerii emisiilor de
carbon in municipiul Bdrlad” aflat in executie din mai 2022 sunt prevazute amenajarea a 3 parcari
de tip Park’N’Ride cu un numar total de 171 locuri de parcare (in zona de sud a municipiului parcarea
e prevazuta cu 37 locuri si are suprafata de 1.715 mp, in zona de nord spatiul de parcare prevede
100 locuri de parcare si suprafata de 3.430 mp iar in zona centrala sunt amenajate 34 locuri de
parcare si suprafata de 1.100 mp). Actualmente, parcarile sunt executate si urmeaza a deveni si
operationale.
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Tn ceea ce priveste garajele (individuale) auto amenajate pe domeniul public observam faptul
ca acest fenomen este destul de spatializat, cu o densitate mai crescuta in zona de nord a
municipiului Barlad, respectiv in zona de sud unde sunt prezente spatii construite de tip locuinte
colective.

Conform cartografierii surprinse in Figura nr. 22, in zona Gradina si Stadion exista o
densitate crescuta a garajelor auto amplasate pe domeniul public de-a lungul strazilor si in imediata
vecinatate a locuintelor colective. Un alt areal dens de garaje auto se consemneaza in zona de sud a
municipiului Barlad respectiv la est de Liceul Pedagogic loan Popescu si in zona blocurilor marginite
de strada Dragos Voda.

Conform cartografierii, zona ocupatd de garajele auto este de circa 9.800 m.p. in
eventualitatea in care va exista posibilitatea demolarii acestor constructii si redimensionarea
spatiului public rezultat, se pot crea noi locuri de parcare luand ca reper ca la 2 garaje desfiintate
pot rezulta 3 locuri de parcare.

Mentionam faptul ca marea majoritatea a garajelor ce sunt amplasate pe domeniul public
sunt constructii cu caracter provizoriu si pot fi demolate in vederea reamenajarii spatiului pentru o
destinatie de parcare ce poate fi supusa reglementarilor, inclusiv tarifarii sau includerii acestor spatii
in cadrul unor proiecte de regenerare urbana ce pot reda spatiul tuturor locuitorilor prin amenajarea
de spatii verzi, locuri de joaca, terenuri de sport etc.
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Figura nr. 22 Distributia spatiald a garajelor auto in municipiul Bérlad
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Problematica circulatiei (auto) in municipiul Barlad

Traficul de tranzit impreuna cu automobilitatea crescuta constituie cele mai importante
disfunctionalitati din perspectiva mobilitatii urbane. Lipsa unor artere ocolitoare care sa elibereze
trama stradala si sa degreveze tesutul construit conduc catre disfunctionalitati urbanistice majore.
Principalele intersectii din municipiul Barlad sunt aglomerate frecvent. in Figura nr. 23 observam
ca cele mai aglomerate intersectii sunt urmatoarele:
- Intersectia Bulevardului Republicii cu Bulevardul Epureanu si strada Capitan Grigore Ignat
(zona Gradina Publica)

- Intersectia Bulevardului Republicii cu strada Mihail Kogalniceanu si str. General
Naumescu (zona Crolux)

- Intersectia Bulevardului Republicii cu strazile Constantin Hamangiu si Strada Marcel
Guguianu (zona parcului)

- Intersectia Bulevardului Republicii cu strada 1 Decembrie si Strada Stefan cel Mare (zona
Primarie)

- Intersectia strazilor 1 Decembrie cu Nicolae Balcescu (zona Podul Verde)

- Intersectia strazilor 1 Decembrie cu D.J. 243 si D.J. 243B (zona Bariera Puiesti)

- Intersectia strazilor Stefan Cel Mare cu Bulevardul Republicii (zona Magazinul General)

- Intersectia strazilor Popa Sapca cu strazile Paloda si Colonel Simionescu Sava

- Intersectia strazii Popa Sapca cu Bulevardul Republicii

- Intersectia Bulevardului Republicii cu bulevardul Primaverii (zona Cerbul de Aur)

- Intersectia Bulevardului Republicii cu strada Mihai Eminescu si strada General Vasile Milea

(zona Confectii)
- Intersectia strazii Mihai Eminescu cu strada Dragos Voda (zona Confectii)
- Intersectia Bulevardului Republicii cu strada Hotin (zona Iris)

Conform reprezentarii grafice de mai jos observam ca latimea platformei carosabile si
numarul de benzi de circulatiei determina implicit si gradul de congestie. Cu cat exista mai multa
“oferta” de transport cu atat si “cererea” este satisfacuta. Din pacate, paradigma satisfacerii cererii
de transport conduce catre artere rutiere aglomerate si congestii majore. Pentru a scadea gradul de
aglomeratie in trafic e nevoie de schimbarea paradigmei si redimensionarea tramei stradale in functie
de toti participantii la trafic. Diversitatea modurilor de transport poate reduce interesul pentru
utilizarea autoturismului personal. Cu alte cuvinte, este necesara partajarea tramei stradale intr-o
ordine in care sa fie prioritizat transportul public, infrastructura velo, circulatia pietonala si la final
autoturismul personal.
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Figura nr. 23 Trama stradald din municipiul Bdrlad. Clasificarea tehnicd-disfunctionalitdti
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2.3. TRANSPORT PUBLIC

Reteaua feroviara

Municipiul Barlad impreuna cu zona sa urbana functionala este deservit de cale ferata
interoperabila si neinteroperabila.

Magistrala M600 Ungheni-lasi-Tecuci-Faurei traverseaza zona urbana functionala a
municipiului Barlad fiind linie dubla neelectrificata pe relatia Barlad-Vaslui (plecare din statia
Barlad), respectiv linie simpla neelectrificata de la Barlad spre Tecuci.

Relatia Barlad-Galati este deservita de linia M 703 Barlad - Tg. Bujor - Galati
(neinteroperabila), care este o linie simpla neelectrificata.

O alta relatie recent operationalizata este conexiunea Béarlad-Zorleni-Falciu insa momentan
nu exista trafic de calatori sau marfa.

Figura nr. 24 Accesibilitatea feroviard a municipiului Barlad
Sursa : https://chronotrains-eu.vercel.app

Conform figurii anterioare (Figura nr. 24), se observa ca accesibilitatea feroviara a
municipiului Barlad este una medie pe relatia nord-sud, de-a lungul cdii ferate magistrale lasi-Faurei.
Resedinta de judet, municipiul Vaslui se afla in izocrona de 60 minute, iar cel mai important oras al
regiunii moldave, municipiul lasi - oras cu veleitati regionale - poate fi accesat prin infrastructura
feroviara in circa 120 minute. Din pacate, capitala tarii, municipiul Bucuresti este destul de
inaccesibil, aflandu-se la peste 4 h de municipiul Barlad.

Transportul aerian

Municipiul Barlad nu detine un aeroport propriu insa se afla in zona de captare a doua
aeroporturi internationale. Aeroportul International Bacau se afla la 103 km departare in timp ce
Aeroportul International lasi se afla la 130 km departare.
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Figura nr. 25 Reteaua de cdi ferate in Zona Urband Functionald Barlad
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Transportul public in municipiul Barlad

Pentru analiza transportului public in municipiul Barlad au fost folosite mai multe surse de
informare respectiv:

- Site-ul primariei municipiului Barlad

- Informatii primite prin adrese oficiale catre primaria municipiul Barlad

- Campanie de teren pentru obtinerea de informatii asupra materialului rulant, statiilor de

calatori, perceptiei publice

- Chestionar aplicat in format on-line si off-line

Parcul auto necesar transportului public a scazut numeric, de la 36 de mijloace de transport
in comun n 1990 la 10 unitati in 2021 (Figura nr. 26). Statistica generald, pusa la dispozitie de
Institutul National de Statistica, ne ofera o dinamica de-a lungul celor 31 de ani de evolutie. Evolutia
numerica a parcului auto este in stransa corelatie cu dinamica socio-economica a municipiului Barlad.

Cele mai recente informatii puse la dispozitie de primaria Barlad ne ofera o imagine mai
actuala cu parcul auto (posibil activ). Tn 2021 existau 8 vehicule (4 autobuze si 4 microbuze) iar in
2022 parcul auto activ include 12 vehicule (7 autobuze si 5 microbuze).

Evolutia numarului de vehicule pentru transportul public de
persoane in municipiul Barlad (1990-2021)
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Figura nr. 26 Evolutia parcului auto pentru operarea transportului public de persoane in
municipiul Barlad (1990-2021)
Sursa: INSSE

Reteaua de transport public are 5 trasee ( Figura nr. 29Figura nr. 28), respectiv

- Linia 1 Rulmenti-Gara

- Linia 2 Rulmenti-Liceu

- Linia 3 Rulmenti-Podeni (ANL)

- Linia 4 Rulmenti-Deal

- Linia 5 Deal-Gara

De precizat ca liniile 1 si 2 sunt operate cu autobuze (52+1 locuri) iar liniile 3,4 si 5 sunt
deservite de microbuze (19+1 locuri), iar costul unui bilet este de 2 lei.

Conform reprezentarii cartografice, observam ca cele 5 trasee deservesc optim partea de
nord unde se afla principala platforma industriala a municipiului. Conexiunile dinspre nord catre zona
centrala sunt accesibile prin nu mai putin de 4 trasee de-a lungul principalei cai de comunicatie din
municipiul Barlad-bulevardul Republicii. Zona de sud este conectata eficient cu zona centrala, arealul
unde sunt amplasate principalele institutii administrative, educationale si socio-economice. Cartierul
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Garii este accesibil prin doua trasee, unul dinspre I.R.B.? si altul spre cartierul Deal (strada Emil
Racovita). Cartierele Deal, Crang si Deal Il sunt conectate cu zona centrala si I.R.B. prin linia nr. 4.
in acelasi timp, cartierul Podeni si blocurile A.N.L. de la Cirdmidarie sunt accesibile prin linia nr. 3.

Tnsa exista cartiere intregi cu comunitati considerabile populational ce sunt lipsite de acces
la transport public, respectiv cartierele Munteni, Tuguiata, Cotu Negru si Bariera Puiesti. Cartierul
Munteni care are in teritoriul sau pe langa un tesut continuu de locuinte individuale si 2 unitati de
invatamant prescolar si scolar, este cel mai defavorizat din perspectiva accesului la transportul in
comun, fiind lipsit de acest serviciu public. Aceasta situatie incurajeaza automobilitatea si pune
presiune pe trama stradala ineficient dezvoltata (subdimensionata si lipsita de facilitati pentru
deplasarile pietonale).

in ceea ce priveste particularitatile transportului public urban din municipiul Barlad, acest
serviciu din prisma stationarilor pentru imbarcarea/debarcarea calatorilor este un serviciu local in
care mijloacele de transport opresc in fiecare statie. Referitor la tipologia de linii de transport public,
schema de conectare este cea cu linii convergente cu traseu comun (relatia I.R.B. - Centru).

Tn ceea ce priveste orarul curselor zilnice, acesta este afisat in statiile terminus (I.R.B. si
Gara) si partial in statiile de pe traseu (Figura nr. 27).

Figura nr. 27 Orarul de circulatie pe linia 1 I.R.B. - Gard

Sursa: mdsurdtori campanie teren anul 2022

91.R.B. = Intreprinderea de Rulmenti Barlad (principalul angajator si agent economic din municipiul Barlad)
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Nr. Traseu Lungime Tlmp Timp total

traseu stationare deplasare

1 I.R.B. - Gara 4,7 km 5 min 8 sec 20 min 49 sec

2 I.R.B. - Liceu 6,56 km 4 min 7 sec 24 min 40 sec
[.R.B. - Cartier Podeni . .

3 (Blocuri AN.L.) si retur 14,22 km 10 min 43 min 50 sec

4 l.R.B. - Cartier Deal 7 km 6 min 47 sec | 28 min 44 sec
(Emil Racovita)

5 |.R.B. - Cartier Deal 10,5km | 11 min 20 sec | 48 min 12 sec
(Scoala nr. 10) si retur

Tabelul nr. 11 Analiza traseelor de transport public (timpii de parcurs)

in urma campaniei de teren observdm faptul ca timpii de deplasare pe cele 5 trasee de
transport public variaza de la aproximativ 21 de minute pe traseul I.R.B.-Gara (cursa dus) la aproape
25 de minute pe traseul I.R.B. - Liceu (cursa dus) si peste 28 de minute pe traseul I.R.B. - Cartier
Deal. Pentru traseele 3 (I.R.B. - Cartier Podeni) si 5 (I.R.B. - Cartier Deal) monitorizarea s-a realizat
pe directia tur si retur.
In ceea ce priveste timpii de stationare care influenteaza intr-un final atat adresabilitatea cursei dar
influenteaza viteza comerciala de deplasare, cei mai redusi timpi sunt pe cursa I.R.B. - Liceu de
aproximativ putin peste 4 minute. Timpii cei mai mari sunt pe traseul nr. 5 I.R.B. - Cartier Deal
(Scoala nr. 10). O posibila explicatie pentru timpii mici sunt determinati si de capacitatea de
transport redusa, microbuzele ce opereaza au un singur acces la urcare si/sau coborare.
In concluzie, deplasarea medie folosind transportul in comun este de 24 de minute. Raportat la
chestionarul aplicat la cele 621 de persoane intervievate unde deplasarea medie in interiorul orasului
este de 18 minute, constatam ca se impune o optimizare a timpului de deplasare inclusiv a celor de
stationare.
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Figura nr. 28 Transportul public de cdldtori in municipiul Barlad
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Dotarile si evaluarea statiilor de transport in comun

Reteaua de transport public din municipiul Barlad este alcatuita din 5 trasee si este deservita
de un numar de 68 de statii si puncte intermediare.

Conform campaniei de teren din anul 2022, proiectantul a concluzionat ca din perspectiva
dotarilor statiilor, intregul sistem de transport in comun este deficitar la capitolul calitate si
confort, putine statii avand un minim de confort. Pentru a evalua nivelul de dotare al statiilor de
transport public a fost realizata o scurta metodologie ce a implicat mai multe criterii. Criterii luate
in calcul sunt urmatoarele:

- Daca in statie se afiseaza orarul de calatorie

- Daca in statie este afisata harta cu reteaua de transport public

- Daca in statie se pot achizitiona abonamente

- Daca statia este dotata cu acoperis impotriva intemperiilor

- Daca in statie sunt disponibile locuri de stat jos

- Daca statia este semnalizata cu indicator rutier specific

- Daca statia este prevazuta cu marcaj stradal de semnalizare BUS

- Daca statia prezinta o alveola
Pentru fiecare criteriu de mai sus a fost acordat cate 1 punct la fiecare statie, punctajul maxim fiind
de 8 puncte. Reprezentarea cartografica ( Figura nr. 29) surprinde analiza completa a statiilor de
transport public din municipiul Barlad. Observam ca niciuna dintre statiile analizate nu a obtinut
punctajul maxim (8 puncte), 2 dintre criterii nefiind indeplinite.

Analiza completa ne ofera urmatoarea situatie:

- 24 % din statii prezinta afisaj cu orarul de circulatie

- Nicio statie nu are afisata harta cu reteaua de transport public

- Tn 1,4% din statii se pot achizitiona abonamente

- Doar 26,76 % dintre statii sunt acoperite impotriva intemperiilor

- 64,8% dintre statii sunt semnalizate cu indicatoare rutiere

- 64,8% dintre statii au banci cu locuri pentru asteptare

- 29,58% din statii sunt semnalizate cu marcaj stradal

- 18,31% dintre statii prezinta alveola

Din observam ca cele mai dotate statii sunt pe traseul 1 I.R.B. - Gard si partial pe linia 2 I.R.B. -
Liceu. Cele mai slab dotate statii, din perspectiva confortului si sigurantei calatorilor sunt localizate
pe liniile 3 I.R.B. - Podeni, linia 4 I.R.B. - Cartier Deal (Scoala nr. 10) si linia 5 Gard - Cartier Deal
(Emil Racovitd).

O alta analiza a surprins in intervalul orar 10.00-15.00 fluxurile totale de calatori (Figura nr. 30).
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Figura nr. 29 Analiza statiilor de transport public din perspectiva dotdrilor
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Figura nr. 30 Analiza fluxurilor de cdldtori pe liniile de transport public din municipiul Barlad

Conform analizei fluxurilor de calatori pe liniile existente de transport public observam ca
cele mai accesate si implicit aglomerate statii sunt cele de pe traseele 1 si 2, respectiv din zona
centrala si cartierul Gara. Statii precum Gradina Publica, Spital, Banca Agricola, Centru, Gura Leului
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sau Gara sunt intens circulate ca urmare a existentei in zona a principalelor institutii publice, servicii
socio-educationale si economice. Fluxuri mai reduse se inregistreaza pe traseele 3, 4 si 5, insa valori
medii sunt in statiile Bariera Puiesti si Confectii (zone cu potential de intermodalitate).

O statistica comparativa intre evolutia numarului de calatori raportat la costul calatoriei ne
arata faptul ca desi numarul de calatori a scazut de la peste 4 milioane de calatori/an in 2007 la sub
2,5 milioane calatori/an in 2020 (o descrestere cu aproximativ 50%), in acelasi timp costul biletelor
s-a dublat de la 1 lei/calatorie in 2007 la 2 lei/calatorie in 2020.

Transportul public local de calatori in municipiul Barlad
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Figura nr. 31 Transportul public local de cdldtori in municipiul Barlad

Aceasta analiza comparativa ne arata ca transportul public local din municipiul Barlad este
destul de ineficient nereusind sa mentina un numar de calatori constant raportat la pretul prestatiei
de servicii publice efectuate.
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Disfunctionalitatile transportului public, conform analizei proiectantului, sunt urmatoarele:

- Statii sunt slab si insuficient dotate pentru un minim necesar satisfacerii acestui serviciu
public de transport lipsind inclusiv dotarea mijloacelor de transport cu sistem de mesaje
vocale pentru informarea persoanelor cu deficienta de vedere

- Transportul public existent este insuficient dezvoltat si nu deserveste toate cartierele si
zonele in plina dezvoltare din municipiul Barlad

- Pretul unui bilet este scump raportat la conditiile de calatorie

- Parcul rulant este insuficient si asigura o slaba predictibilitate a curselor.

Tn contextul in care in zona de nord a municipiului Barlad s-a construit un complex comercial,
zona respectiva devine un atractor important pentru locuitorii orasului, astfel ca e nevoie de
cresterea atractivitatii transportului public. Pe langa cresterea calitatii serviciului prestat cu
mijloacele de transport, se impune inclusiv mutarea statiei de transport public din zona Fepa spre
zona a doua centre comerciale noi si chiar amenajarea unei noi statii pe sensul opus in zona Gradina
Publica (pentru acces facil catre principala zona de recreere si petrecere a timpului liber pentru
barladeni).

Problemele cu care se confrunta transportul public se regasesc si la nivelul populatiei
chestionate (Figura nr. 32). Din cele 621 de persoane chestionate 50,4% au considerat ca numarul
de autobuze este redus, 48,3% din locuitorii chestionati afirma ca parcul rulant este necorespunzator
(vechi, murdar sau intr-o stare tehnica proastd), iar 39,29 % dintre respondenti considera ca statiile
nu sunt amenajate corespunzator.

Caracterizati transportul in comun existent la nivelul municipiului

bilete/abonamente prea scumpe 17,23

legaturi insuficiente cu zona periurbana 21,42
lipsa transport in cartiere 35,27

statii amenajate necorespunzator (lipsa acoperis protectie... 39,29
statii amplasate la distante prea mari

parc rulant necorespunzator (vechi, murdar/stare tehnica proasta) 48,31

numar redus de autobuze 50,40

% populatie chestionaté

Figura nr. 32 Disfunctionalitdtile transportului public conform populatiei chestionate
Sursa : Chestionar aplicat locuitorilor municipiului Bdrlad (mar-aug 2022)

Un procent de 35,27% dintre chestionati raporteaza lipsa transportului public in cartiere,
21,42% sesizeaza lipsa conectivitatii transportului public cu zona periurbana, iar 17,23 % considera
ca pretul biletelor si al abonamentelor este prea mare.
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2.4. Transport de marfa

Municipiul Barlad (inclusiv zona lui metropolitana) se afla la intersectia a 4 drumuri nationale
(D.N. 24, D.N. 11A, D.N. 24A si D.N. 24D) si este tranzitat si de cai ferate importante (lasi-Tecuci,
Barlad-Falciu™ si Barlad-Galati), astfel ca circulatia marfurilor este extrem de intensa.

Marfurile sunt transportate preponderent pe cale rutiera, Barladul fiind pozitionat pe
coridorul de transport transeuropean TEN-T secundar dinspre Focsani spre vama Albita si mai departe
spre capitala Republicii Moldova, municipiul Chisinau.

Tn ceea ce priveste traficul, pentru a evidentia traficul de marfuri s-au analizat valorile de
trafic la nivelul teritoriului municipiului Barlad, ce au la baza datele furnizate de CESTRIN pentru
DN24 (E581), DN24D, DN11A.

Media zilnica anuala (MZA) pe categorii de vehicule
(veh/24h) pe drumurile nationale din FUA Barlad
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Figura nr. 33 Valorile de trafic pe drumurile nationale ce tranziteazd Zona Urband Functionald
Barlad

Conform graficului din Figura nr. 33 observam ca cele mai multe marfuri sunt transportate
pe D.N. 24 (E 581) in drum spre vama Albita, aproximativ 1.546 vehicule pentru transportat bunuri,
urmeaza D.N. 11A spre Adjud cu 1.125 de vehicule si aproximativ 451 de vehicule pe D.N.24 D spre
Galati.

Problema traficului de tranzit este ca in lipsa variantelor ocolitoare la nivel de u.a.t. Barlad, traficul
de marfuri traverseaza strazile din oras si creeaza conflicte si disfunctii urbanistice si de mediu.

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

Deplasarile pietonale sunt forma elementara a mobilitatii. Conform chestionarului aplicat la
621 de persoane, deplasarea medie in interiorul orasului este de 18 minute. Este o valoare a timpului
alocat destul de neprietenoasa cu deplasarea pietonala, dar si pentru utilizarea transportului public.
Conform aceluiasi chestionar observam ca mersul pe jos (Figura nr. 34) este tipul de deplasare
preferat pentru 28% dintre respondenti. in acelasi timp, 13% dintre persoanele chestionate utilizeaza

10 Sectia Zorleni-Falciu a fost redeschisa recent, fiind operationala din martie 2022.
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frecvent transportul public, doar 2% mijloacele alternative de transport (bicicleta/trotinetd) si peste
50% din populatie uziteaza de automobilul personal.

Cotele modale de transport in municipiul Barlad

2%
13%

Altul

Autovehicul personal
m Bicicletd / Trotineta 28% 55%
Pietonal

= Transport in comun

2%

Figura nr. 34 Cotele modale de transport in municipiul Bdrlad

Circulatia pietonald, in deplasarile cotidiene, de regula, este fragmentata de:

- Lipsa infrastructurii de deplasare (trotuare, separare platforma carosabil)

- Infrastructura de transport slab dimensionata (sub normativ)

- Ocuparea infrastructurii pietonale de automobile parcare ilegal

- Ocuparea infrastructurii de deplasare cu obstacole (obiecte proprietate privata aflate
pe domeniul public)

Figura nr. 35 Ocupare abuzivd a spatiului pentru deplasarea persoanelor de cdtre autoturisme
Sursa : campanie de teren 30.07.2022 (zona Gard)
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Figura nr. 36 Infrastructurd pietonald inadecvatd deplasdrii pe jos

Figura nr. 37 Principalele probleme identificate de pietoni

Deficientele identificate (Figura nr. 37) se regasesc si in chestionarea populatiei care evidentiaza
principalele probleme identificate de pietoni, respectiv:
- 59,3% din cei chestionati evidentiaza problema lipsei trotuarelor, a trotuarelor inguste
sau degradate
- 18% din cele 621 de persoane chestionate considera nerespectarea opririi autoturismelor
la trecerile de pietoni o problema
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- 10% din cei intervievati considera ca timpii de asteptare la trecerile de pietoni
semaforizate sunt lungi

- 9,7% dintre persoanele chestionate identifica problema curateniei infrastructurii de
deplasare pietonala

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

Managementul traficului implica o serie de masuri active si pasive pentru fluidizarea
traficului si utilizarea infrastructurii existente intr-un mod cat mai eficient.

Masurile aplicate de primaria municipiului Barlad implica amenajarea intersectiilor prin
semnalistica corespunzitoare. In Figura nr. 38 observdm c& zonele cu congestii majore sunt
principalele strazi din zona centrala si arterele ce colecteaza trafic catre principala axa de
comunicatie reprezentata de Bulevardul Republicii. Intersectiile semaforizate sunt urmatoarele:

- Zona Gradina Publica (intersectie Bulevardul Republicii cu Bulevardul Epureanu si strada

Capitan Grigore Ignat)
- Zona Stadion (intersectie Bulevardul Republicii cu strada Siret si strada Nicolae Tonitza
- Zona Crolux (intersectie Bulevardul Republicii cu strada General Naumescu si strada
Mihail Kogalniceanu
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Figura nr. 38 Managementul traficului in municipiul Barlad
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Zona BCR (intersectie Bulevardul Republicii cu strada Constantin Hamangiu si strada
Marcel Guguianu)

Zona Podul Verde (intersectie strada 1 Decembrie cu Bulevardul Epureanu si Strada
Nicolae Balcescu)

Zona Primariei (intersectie Bulevardul Republicii cu strada 1 Decembrie si strada Stefan
cel Mare)

Zona Magazinul General (intersectie Bulevardul Republicii cu strada Stefan cel Mare)
Zona Piata (intersectie Bulevardul Republicii cu strada Nicolae lorga)

Zona Cerbul de Aur (intersectie Bulevardul Republicii cu bulevardul Primaverii si cu
strada Stefan Procopiu)

in acelasi timp, existd si alte tipuri de sistematiziri si gestionari ale traficului, de tip
intersectii giratorii. Acestea sunt amplasate in urmatoarele zone:

Intersectie strada Nicolae lorga - strada Vasile Lupu (zona Ciuperca)

Intersectie bulevardul Republicii cu strada Popa Sapca

Intersectie Bulevardul Republicii cu strada Lirei

Intersectie Bulevardul Republicii cu strada General Vasile Milea, strada Mihai Eminescu
si strada Calea Tecuciului

Intersectie Bulevardul Primaverii cu strada Lirei

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

Tn urma analizelor din perspectiva demografica, a fluxurilor de circulatie, transportului public
si zonificarii functionale a teritoriului reprezentat de municipiul Barlad si zona periurbana se pot
individualiza trei areale cu nivel ridicat de complexitate. Asa cum se observa in Figura nr. 39, cele
3 areale sunt zona Centrala, zona Garii si zona Gradinii Publice.

Zona centrala prezinta cel mai mare nivel de complexitate atat prin densitatea de institutii
publice, socio-economice, educationale cat si prin faptul ca traficul de tranzit parcurge arealul pe o
trama stradala inadecvata acestui tip de trafic. Zona centrala desi constituie arealul tranzitat cel
mai eficient de transportul public, rezultand astfel o buna accesibilitate teritoriala, cu toate acestea
prezinta o serie de disfunctionalitati.

Probleme identificate:

locuri de parcare insuficiente, nereglementate si lipsite de tarifare

nu exista infrastructura pentru bicicleta

lipsa unei parcari pentru biciclete si a unui punct de inchiriere biciclete

valori mari ale automobilitatii si traficului de tranzit

intersectii problematice (zona Parcului, Primariei, Magazinului Mare, zona pietei)

fond cu veleitati istorice nevalorificat si in stare de degradare

lipseste infrastructura de accesibilitate pentru persoanele vulnerabile si cu dizabilitati
locomotorii

Zona Garii este un areal extrem de aglomerat fiind punct terminus pentru traseele de
transport public si un important punct intermodal (gara feroviara si autogara'').

11 Chiar dac3 autogara din municipiul Barlad cu terenul aferent este un obiectiv privat, cursele interjudetene au
punct terminus sau asigura legaturi intre traseele de transport public local si cele externe in arealul din apropierea

garii Barlad
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Figura nr. 39 Zone cu nivel ridicat de complexitate

Probleme identificate:

- nu exista infrastructura pentru biciclete
- spatiu construit ineficient exploatat din perspectiva “vocationala” (Piata Garii-punct
intermodal)
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- traversari pietonale nesigure

- lipsa unei parcari subterane pentru automobile

- utilizarea unei benzi pe sens din Bulevardul Primaverii pentru stationarea si parcarea
autoturismelor proprietate personala

- lipsa unei parcari supraterane pentru transport interjudetean, national si international

- lipsa unei parcari pentru biciclete si a unui punct de inchiriere biciclete

- lipsa unei autogari moderne in punctul intermodal Piata Tricolorul

- lipseste infrastructura de accesibilitate pentru persoanele vulnerabile si cu dizabilitati
locomotorii

Piata Tricolorului (cunoscuta in mediul urban local si ca Piata Garii) necesita o abordare
integrata supusa unui proiect de regenerare urbana pentru a deveni un obiectiv si un reper important
in miscarea populatiei si a marfurilor.

Zona Gradinii Publice este o zona aglomerata fiind intens circulata si accesata. Traficul de
tranzit pe relatia nord-sud se intersecteaza in zona gradinii publice cu principala destinatie a
barladenilor pentru petrecerea timpului liber. Tn zona gradinii publice existd mai multe obiective de
interes recreational si turistic (gradina publica, stadion, teatru de vara, gradina zoologica) ce sunt
vizitate atat in timpul saptamanii dar mai ales in zilele libere.

Probleme identificate:

- trafic de tranzit in zona ce creeaza congestii in trafic si implicit poluare fonica si
atmosferica

- nu exista infrastructura pentru biciclete

- lipsa unei parcari subterane pentru automobile in zona

- lipsa unei parcari pentru biciclete si a unui punct de inchiriere biciclete

- infrastructura pentru circulatia pietonala este degradata si insuficienta lipsind
elementele de accesibilitate pentru persoanele vulnerabile si cu dizabilitati locomotorii
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3. Modelul de transport

3.1. Prezentare generala si definirea domeniului;

Un model de transport este o reprezentare a deplasarii oamenilor si marfurilor pe o retea

de transport intr-o “arie de studiu” avand anumite caracteristici socio-economice si de utilizare a

teritoriului. Principala utilizare a modelului este de a arata cum calatoriile persoanelor si

deplasarea marfurilor vor raspunde, in timp, la schimbari in:

« oferta de transport: atat servicii cat si infrastructura;

« cererea de transport: cresterea sau scaderea populatiei, sau schimbarea distributiei spatiale a
acesteia, schimbarea caracteristicilor socio-economice (ex. rata de motorizare) sau
demografice, cresterea sau reducerea activitatilor economice etc.

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

Anul de baza al modelului este 2023, iar anii de perspectiva sunt: 2028, 2033 si 2038 (finalul
orizontului PMUD).

3.2. Colectarea de date;

In procesul de colectare date s-au utilizat urmatoarele surse:
- Recensamant de trafic CESTRIN pentru sectorul de drum national ce traverseaza municipiul
Barlad 2010-2015;
- Campanie de teren - colectare date de catre proiectant;
- Chestionare de consultare a populatiei, online si offline.

3.3. Dezvoltarea retelei de transport;

O reprezentare a retelei multimodale de transport din prezent si a paradigmelor de calatorie
actuale este necesara pentru a previziona cererea de transport n aria de studiu a PMUD. Modelul
este unul simplu, ce acopera urmatoarele moduri:

a) Calatori:

o autoturism personal;

o transportul public judetean, care include autobuzul;

o moduri nemotorizate, care includ mersul cu bicicleta si mersul pe jos.

b) Marfa, pe cale rutiera

3.4. Cererea de transport;

Populatia este un indicator extrem de important prin care se evidentiaza importanta unei entitati
administrative si relatiile socio-economice in timp si spatiu pe care le creeaza in teritoriu.

Populatie (RPL 2011) | Suprafata (kmp) I()lizziiiztr?/akgop';l‘"at-iei

55.837 20,41 2.736
Tabelul nr. 12 Aspecte demografice la nivel de u.a.t. Barlad

in ceea ce priveste distributia populatiei raportata la apartenenta la arterele de circulatie,
observam o distributie destul de dezechilibrata a populatiei cu domiciliul la nivelul fondului construit.
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Populatia de peste 18 ani, inregistreaza valorile cele mai mari (peste 2.500 locuitori) pe axul central
delimitat de bulevardele Republicii, Epureanu, strazile Vasile Parvan si Gheorghe Rosca Codreanu.
Valori mari de peste 1.000 locuitori inregistram in cartierul Gar si zona Stadion. in acelasi timp, cele
mai reduse densitati ale populatiei (de sub 250 de locuitori) intalnim la nivelul cartierele in care
regasim areale consistente de locuinte individuale, respectiv in cartierele Munteni, Podeni, Deal,
Cotu Negru, Tuguiata, Bariera Puiesti, Deal Il si Complex Scolar.

Cea mai mare pondere a spatiului construit o reprezinta zona locuita. Din suprafata totala a
u.a.t. Barlad de 2041,94 hectare, spatiul ocupat de locuinte (individuale si colective) reprezinta
600,57 hectare, un procent considerabil de 29,41% din total. Din cele peste 600 hectare ocupate de
spatiu construit, aproximativ 110,68 hectare o constituie locuintele colective care sunt generatoare
de deplasari mai reduse fata de locuintele individuale. Analizand Figura nr. 11, observam faptul ca
locuintele colective sunt situate preponderent in cartierul Zona centrala si in zona Gara (cele mai
recente cvartale de blocuri din perioada regimului comunist s-au construit in zona de sud a
municipiului). Restul cartierelor de-a stanga si de-a dreapta axului principal de comunicatie
reprezentat de DN 24 sunt dominate de locuinte individuale. Aceste suprafete mari ocupate de case
determina o crestere a mobilitatii persoanelor la nivelul orasului Barlad din zonele de domiciliu catre
serviciu, obiectivele educationale, institutiile administrative dar si catre complexele comerciale.
Deplasarile populatiei se realizeaza preponderent prin utilizarea automobilului personal, conducand
la acutizarea problemelor existente de trafic.

Conform chestionarului aplicat la nivel de u.a.t. Barlad in perioada martie 2022-august 2022
observam ca peste 55% din cei 621 de indivizi chestionati'? prefera sa utilizeze autoturismul personal
in deplasarile cotidiene.

Cotele modale de transport Th municipiul Barlad

13% 2%

Altul

Autovehicul personal

289 0

= Bicicletd / Trotinet3 % 55%
Pietonal

= Transport in comun

2%

Figura nr. 40 Cotele modale de transport in municipiul Bdrlad, conform chestionarului de
consultare a populatiei efectuat de cdtre proiectant

Infrastructura educationala la nivelul municipiului Barlad include atat unitati de invatamant
prescolar, scolar dar si liceal. Unitatile de invatamant sunt reprezentate de 16 gradinite, 10 scoli
gimnaziale si 5 licee. Referitor la distributia spatiala observam ca exista o acoperire buna cu servicii
educationale in zona centrala si preponderent cartierul Gara, insa sunt cartiere in care nu exista
nicio unitate prescolara (cartierul Complex Scolar, Deal Il, Crang, Bariera Puiesti, Cotu Negru dar si
zona blocurilor de la Caramidarie). Lipsa acestor servicii publice incurajeaza deplasarea persoanelor

12 Chestionar aplicat la peste 1% din populatia municipiului Barlad in format online si offline (621 persoane
intervievate)
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si implicit automobilitatea in zilele de lucru ale saptamanii, acutizand si agravand problematica
traficului cotidian. Pentru a limita si restrange deplasarile, se recomanda inserarea de servicii in
cartiere si crearea de noi centralitati socio-educationale.

Economia locala

Municipiul Barlad este un important centru economic la nivelul judetului Vaslui. Fost centru
industrial in perioada comunista, in perioada imediat urmatoare a suferit transformari socio-
economice de substanta determinand scaderea numerica a numarului de angajati si o schimbare a
ponderii domeniilor de activitate.

Cu un numar de peste 1.800 de agenti economici, in municipiul Barlad domina activitatile din
comertul cu ridicat si cu amanuntul (39%). Un procent de 10% din firmele ce activeaza in zona sunt
din domeniul constructiilor ce evidentiaza ca exista o intensa activitate economica de acest calibru
in zona si imprejurimi. Industria prelucratoare ce a caracterizat acest oras decenii la rand are inca
un procent de 9%. Procente reduse de 7% se consemneaza in sectoarele economice ale transporturilor
si depozitarii, precum si in ramuri ale serviciilor. Activitatea HORECA la nivel de agenti economici
este timid reprezentata, desi potential exista. Pentru o imagine mai clara vis-a-vis de impactul
activitatilor economice asupra mobilitatii persoanelor si bunurilor s-a realizat o distributie spatiala a
acestor activitati (Figura nr. 15). Conform figurii urmatoare observam ca cei mai mari angajatori
se consemneaza in zona fostelor platforme industriale localizate la periferia spatiului locuit,
respectiv la nord si sud. Cel mai mare angajator ramane S.C. Rulmenti S.A. (industrie grea) cu 1.089
de salariati, in anul 2020 conform celor mai recente date oficiale de la Registrul Comertului, localizat
in partea de nord a municipiului Barlad in zona platformei industriale. Un alt angajator important
este aflat in partea de sud a municipiului cu 789 de salariati si este reprezentat de S.C. Confectii S.A.
(industrie usoara). Un alt angajator de traditie, cu 276 de salariati, se afla in partea de sud a orasului
din acelasi domeniu de activitate, industrie usoara. Comertul este reprezentat de un angajator cu
159 de angajati - S.C. Cleopatra Center S.R.L. ce detine o retea de magazine in municipiu, fiind
amplasate in principalele zone de vad comercial. Distributia spatiala a celorlalti agenti economici
intregesc numarul total de circa 8.237 de angajati de pe raza municipiului Barlad. Per ansamblu se
observa ca angajatorii sunt localizati in fostele platforme industriale din extremitatile nordice, sudice
si estice, dar si in areale cu bun acces la infrastructura de transport si acces la utilitati. Pentru a
deservi optim si echitabil deplasarile in interes de servicii dinspre locuinta spre destinatie, sistemul
de transport public deserveste partial nevoia de mobilitate a persoanelor pe principalele artere de
circulatie.

in scopul evidentierii cat mai fidele a deplasarilor in interes de serviciu, in cadrul anchetei sociale
desfasurate la nivel de u.a.t. Barlad s-au consemnat relatiile de tip Origine-Destinatie intre cartierul
de domiciliu si locul de munca (Figura nr. 16). Conform reprezentarii cartografice observam ca cele
mai multe deplasari in interes de serviciu sunt intre Zona Centrala (115 persoane domiciliate) si zona
Gara (113 persoane) cu circa 26 de deplasari. 22 deplasari sunt inregistrate intre zona Gradina si
Centru si 20 deplasari intre Gara si Gradina (92 de persoane domiciliate). Aceste deplasari constante
ne arata ca arterele de circulatie pe relatia Gara-Centru, Centru-l.R.B. (Gradina), Gara-l.R.B.
(Gradina) sunt intens utilizate. Cu alte cuvinte axa nord-sud este intens circulata folosind
autoturismul personal si mijloacele de transport in comun. Deplasari mai reduse, insa destul de
consistente se inregistreaza si intre cartierul Munteni si Centru (11 deplasari), Complex Scolar-Centru
(11 deplasari) dar si intre Deal I, Deal Il si Centru, respectiv zona Gradina. De precizat faptul ca s-au
luat in calcul doar relatiile intre cartierul de domiciliu si cartierul cu locul de munca. Ca o concluzie,
se evidentiaza o serie de axe ale deplasarilor, respectiv o axa principala pe relatia Nord-Sud si axe
secundare catre Centru dinspre cartierele din vest (Deal, Deal Il, Complex Scolar) si cartierele din
est (Munteni si Podeni).
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Miscarea de tip navetism la nivelul ariei functionale urbane Barlad a fost estimata pe baza unor fluxuri
de persoane in functie de gradul de incarcare a curselor (75% din capacitatea de transport declarata).
Acest fenomen evidentiat in Figura nr. 17 ne arata ca cele mai intense fluxuri de navetisti se
inregistreaza intre Barlad si Tutova (138 de persoane transportate zilnic), Perieni (112 persoane) si
Bacani (104 persoane). Fluxurile destul de consistente sunt si dinspre Popeni (90 de persoane) si
Odaia Bursucani (90 de persoane). Fluxuri mai reduse sunt si catre Pogonesti (82 de persoane) si
Zorleni (75 de pasageri). O parte din traseele din zona periurbana sunt dublate si de curse locale, de
exemplu Barlad-Zorleni astfel ca si miscarea pendulatorie este una mai consistenta.

Reteaua stradala

Municipiul Barlad este dintre orasele cu una dintre cele mai extinse retele stradale din judet.
Dupa municipiul Vaslui, cu 154 de km de strazi, municipiul Barlad are o retea de 124 km lungime.

Din cele 154 km de strazi cartografiate, cele ci imbracaminte permanenta au o lungime totala
de 115 km si reprezinta 74,02% din total.

Referitor la distributia spatiala la nivel de cartiere, observam ca cele mai multe strazi
modernizate sunt in cartierele Zona Centrala, Deal, Complex Scolar, Gara, Tuguiata si Cotu Negru.
Tnsa strizi cu imbricadminte nemodernizat, de piatrd se regasesc in proportii mari in cartierele
Podeni si Munteni dar si cartierul Deal, apropiat de zona centrald. in ceea ce priveste strazile de
pamant, cele mai multe sunt in cartierele Podeni si Munteni dar si zonele de periferie, respectiv
nordul cartierelor Tuguiata, Cotu Negru si Bariera Puiesti.

Date fiind disfunctionalitatile exprimate anterior, consideram ca se impune modernizarea
strazilor in contextul paradigmei mobilitatii urbane prin asigurarea infrastructurii pentru circulatia
pietonala corespunzatoare unui oras cu veleitati de municipiu precum si oferirea de conditii de
siguranta si securitate a deplasarii cu mijloace de transport nepoluante (transport in comun,
bicicleta). De asemenea, prin proiectele de modernizare de strazi se va asigura accesul facil al
persoanelor vulnerabile si al celor cu dizabilitati.

Sistemul de parcaje

Conform celor mai recente date statistice gradul de motorizare a crescut in u.a.t. Barlad. Tn
2022 in municipiul Barlad erau inregistrate circa 16.948 de vehicule. Raportat la populatie, rezulta
un grad de motorizare de circa 322 vehicule/1.000 locuitori, valoare mult mai mare fata de media
la nivel de judet din 2021 (193 vehicule/1.000 locuitori). Aceste valori mari ale automobilitatii pun
presiune pe spatiul public ocupat de vehicule.

Parcarile in municipiul Barlad sunt reprezentate de parcarile aflate in apropierea obiectivelor
de interes public precum si cele de resedintd, localizate, de asemenea in domeniul public. In acelasi
timp in cadrul proiectului “Modernizarea infrastructurii de transport in scopul reducerii emisiilor de
carbon in municipiul Bdrlad” aflat in executie din mai 2022 sunt prevazute amenajarea a 3 parcari
de tip Park’N’Ride cu un numar total de 171 locuri de parcare (in zona de sud a municipiului parcarea
e prevazuta cu 37 locuri si are suprafata de 1.715 mp, in zona de nord spatiul de parcare prevede
100 locuri de parcare si suprafata de 3.430 mp iar in zona centrala sunt amenajate 34 locuri de
parcare si suprafata de 1.100 mp). Actualmente, parcarile sunt executate si urmeaza a deveni si
operationale.

Tn ceea ce priveste garajele (individuale) auto amenajate pe domeniul public observam faptul
ca acest fenomen este destul de spatializat, cu o densitate mai crescuta in zona de nord a
municipiului Barlad, respectiv in zona de sud unde sunt prezente spatii construite de tip locuinte
colective.

in zona Gradina si Stadion exista o densitate crescuta a garajelor auto amplasate pe domeniul
public de-a lungul strazilor si in imediata vecinatate a locuintelor colective. Un alt areal dens de
garaje auto se consemneaza in zona de sud a municipiului Barlad respectiv la est de Liceul Pedagogic
loan Popescu si in zona blocurilor marginite de strada Dragos Voda.
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Zona ocupatd de garajele auto este de circa 9.800 m.p. In eventualitatea in care va exista
posibilitatea demolarii acestor constructii si redimensionarea spatiului public rezultat, se pot crea
noi locuri de parcare luand ca reper ca la 2 garaje desfiintate pot rezulta 3 locuri de parcare.
Mentionam faptul ca marea majoritatea a garajelor ce sunt amplasate pe domeniul public sunt
constructii cu caracter provizoriu si pot fi demolate in vederea reamenajarii spatiului pentru o
destinatie de parcare ce poate fi supusa reglementarilor, inclusiv tarifarii sau includerii acestor spatii
in cadrul unor proiecte de regenerare urbana ce pot reda spatiul tuturor locuitorilor prin amenajarea
de spatii verzi, locuri de joaca, terenuri de sport etc.

In ceea ce priveste numarul locurilor de parcare de pe domeniul public, la nivelul u.a.t.
Barlad conform datelor oficiale puse la dispozitie de primaria municipiului Barlad rezulta un total de
3125 locuri de parcare. Situatia centralizata se regaseste in tabelul urmator.

Arealele ocupate de parcarile de pe raza municipiului Barlad nu sunt in consonanta cu cererea
comunitatii, astfel ca se ajunge la disfunctionalitati in ceea ce priveste ocuparea (ilegala) a spatiului
public (carosabil si trotuare) de catre automobile proprietate personala.
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Adresa Nr. ) Suprafata
locuri [mp]
Str. Republicii, Renel sud sediu nou 9 200
Str. Republicii, Crolux sud 8 125
Str. Republicii, Banca Agricola Nord 10 200
Str. Stefan cel Mare-fata BRD 22 272
Str. Primaverii, Rond Gara+fata Bancpost 70 1200
Str. Ana Ipatescu-Asoc 17 B 20 350
Politia Locala Evidenta Populatiei 22 1300
Aleea 2 Siret spate pompa bloc Z4 35 500
Str. Republicii, magazin Berlin sud 12 270
Str. Primaverii, Bl. C1-11-spate mag. Berlin 20 3500
N Tonitza Bloc A5-Asoc 8 22 380
M. Kogalniceanu -Sala veche de Sport 52 1150
N Tonitza-Spate Complex stadion 10 280
N Tonitza bloc B13 10 150
N Tonitza bloc A4 20 320
Republicii bloc A1 spate (loc joaca Scoala 8) 22 550
N Tonitza bloc B12 la Est 15 220
Epureanu bloc 6 12 180
Epureanu bloc B11-spate 8 150
Epureanu la E si N Starea Civila 17 230
Epureanu bloc D1 12 175
Epureanu bloc C1 la Sud 10 150
Epureanu-Piata mica sud Farmacie 20 300
Aleea Parc Stadion Fepa 20 350
Aleea Parc (Spital copii+Onila) 45 700
Epureanu bloc V3 32 500
Republicii bl.V1+B8-zona gradina 26 440
Republicii spate Judecatorie+alee 20 320
Biserica Vovidenia Nord 23 385
Stefan cel Mare-Podul Pescariei-Munteanu C 15 210
Comuna din Paris-Restaurant Alona (Noblese) 20 300
Comuna din Paris-langa Spalatoria auto 5 75
Comuna din Paris-spate Tipografie 20 300
Comuna din Paris-fata bloc 1-langa pompa apa 12 200
V Parvan bloc D8-D9 40 760
Republicii bloc K2- Bentu+garsoniere-loc joaca 88 1510
Republicii Farmacia Barladul Stadion 22 510
CT Siret-langa Liceul Al Cuza 8 320
Republicii Bloc V1-Asoc 3 10 200
Republicii nr.259 Bl A2-Berlin 37 900
Republicii 277 Bl 14-Ap protocol 36 890
Republicii 277 bloc Z1-Casa Rosie Nord 11 165
Republicii 277 bloc Z1-Casa Rosie- Sud 9 208
Republicii nr.304 bloc K3 Nord CEC Gradina 14 350
Epureanu 55 bl B1-platou Gradina intrare principala 40 1418
Vasile Parvan bloc D3 5 90
Vasile Parvan bloc ANL-pompa apa 30 650
Vasile Parvan bloc ANL Fata 15 300
Vasile Parvan loc joaca Asoc. 11 30 900
Parc VI Popa sud 15 473
Teatru VI Popa fata 20 575
M. Kogalniceanu Scoala Muzica fata 6 100
Str. Sf. lon(Dobrovolschi tomograf) Nord-Sud 14 250
Casa de Cultura spate bloc X1 30 900
Str. 1 Decembrie -Baia Comunala fata-spate 22 500

22
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N. lorga spate BRD Politie 18 420
N. lorga- fata Camin Garnizoana 16 250
Vasile Lupu-Zona Serigraf-punct gospodaresc 70 1350
Stroe Belloescu Casa Oneti fata langa loc joaca 8 140
Stroe Belloescu-spate Primarie 15 250
Stroe Belloescu-Cab Stoian-lateral Casa Pensii 20 380
Republicii bloc B3-MAN -B4 43 1600
Republicii bloc B3-MAN Fata 45 750
Dragos Voda intre pompa apa si loc joaca 42 1100
Dragos Voda bloc C1- sud 6 175
Hotin la sud de bloc B2-Iris sud 7 210
Republicii bloc P1-P3 spate 15 450
Republicii bloc P1-la sud langa Peco 13 340
Republicii bloc P10 spate-Dragos Voda P9 lateral 22 465
Dragos Voda Sud est magazinul LIDL 9 200
Dragos Voda Bloc P7 la sud-Carbochim 10 350
Mihai Viteazul loc joaca Asoc 17B 40 1200
Mihai Viteazul parculet Depozit Mihaila 36 1000
Mihai Viteazul bloc C5 spate 10 230
Mihai Viteazul bloc C1 spate-Asoc 18 37 800
Primaverii bloc C2 spate langa CT 14 240
Mihai Viteazul -pompa apa Asoc 29 bl.B2-B3 95 2600
Primaverii spate CEC-Posta- Asoc 29 60 1500
Primaverii A1-5-spate Profi +lateral spre autogara 14 260
Gen Milea bloc CFR-Fata vulcanizare Prestarea 17 750
Varariei langa loc joaca Asoc 28 45 1650
Vararie intersectie cu Carpati langa pompa de apa 6 60
Primaverii bloc G4 spate BRD 40 1100
Ep Antonovici loc joaca zona Polimed 8 180
Episcop Antonovici bloc O2- garsoniere spate 25 700
Republicii bl M6-M5 spate 18 350
Republicii bl M4-spate pompa apa RDS 25 390
Republicii bl M3-spate 17 310
Republicii bl M2-spate 20 500
Republicii bl M1-spate 14 230
Trotus bl.E9 fata 16 380
Republicii bl 12-spate 10 210
Republicii bl I1 fata-spate 20 400
Republicii bl G1-4-spate 10 180
Lirei bloc G5 spate 18 700
Lirei bl F1 spate-loc joaca Asoc 24 50 1650
Lirei bl G5 la Nord 20 400
Lirei bl V3 spate 10 160
Lirei bloc E1 spate 10 180
Lirei bl K1 spate-K2 15 360
Lirei bl K2 fata 8 125
Str. N. lorga -fata Politie 50 1500
Str. Vasile Parvan ( Bloc Abrom ) 70 1050
Str. V. Parvan intersectie cu Str. Cpt. Gr. Ignat 20 285
Sala de sport veche zona Stadion-Asoc. 8 50 1150
Str. Varariei ( zona Cooperatie-loc Joaca ) 22 630
Cetatea de Pamant-fata mag Romstal-sud 55 1380
Str. Sadoveanu 120 5400
Cetatea de Pamant (str. Sadoveanu-parcare N hala) 50 2475
Cetatea de Pamant (Nord Hala) 95 3100
Cetatea de Pamant (-sud mag. Lidl-Bis.Sf Ilie) 80 160
Str. Trestiana ( Bloc ANL ) 10 1900
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Asoc. de Proprietari nr. 15-Casa Pensii sud-est 65 1400
Asoc. de Proprietari nr. 18, M. Viteazu 60 850
Asoc. de Proprietari nr. 21, Bl. J1+J3 30 750
Asoc. de Proprietari nr. 35, BL. IRIS 24 680
Asoc. de Proprietari nr. 22, Bl. G1-8 30 270
Asoc. de Proprietarii nr. 21, BlL. L1-L2 9 140
Total 3125 78246

Tabelul nr. 13 Situatia locurilor de parcare de pe raza municipiului Barlad

TRANSPORT PUBLIC
Reteaua feroviara

Municipiul Barlad impreuna cu zona sa urbana functionala este deservit de cale ferata
interoperabila si neinteroperabila.

Magistrala M600 Ungheni-lasi-Tecuci-Faurei traverseaza zona urbana functionala a
municipiului Barlad fiind linie dubla neelectrificata pe relatia Barlad-Vaslui (plecare din statia
Barlad), respectiv linie simpla neelectrificata de la Barlad spre Tecuci.

Relatia Barlad-Galati este deservita de linia M 703 Barlad - Tg. Bujor - Galati
(neinteroperabila), care este o linie simpla neelectrificata.

Transportul public in municipiul Barlad

Parcul auto al transportului public a scazut numeric, de la 36 de mijloace de transport in
comun in 1990 la 10 unitati in 2021. Statistica generala, pusa la dispozitie de Institutul National de
Statistica, ne ofera o dinamica de-a lungul celor 31 de ani de evolutie. Evolutia numerica a parcului
auto este in stransa corelatie cu dinamica socio-economica a municipiului Barlad.

Cele mai recente informatii puse la dispozitie de primaria Barlad ne ofera o imagine mai actuala cu
parcul auto (posibil activ). in 2021 existau 8 vehicule (4 autobuze si 4 microbuze) iar in 2022 parcul
auto activ include 12 vehicule (7 autobuze si 5 microbuze).

Reteaua de transport public are 5 trasee (Figura nr. 28), respectiv

- Linia 1 Rulmenti-Gara

- Linia 2 Rulmenti-Liceu

- Linia 3 Rulmenti-Podeni (ANL)

- Linia 4 Rulmenti-Deal

- Linia 5 Deal-Gara

De precizat ca liniile 1 si 2 sunt operate cu autobuze (52+1 locuri) iar liniile 3,4 si 5 sunt
deservite de microbuze (19+1 locuri), iar costul unui bilet este de 2 lei.

Cele 5 trasee deservesc optim partea de nord unde se afla principala platforma industriala a
municipiului. Conexiunile dinspre nord catre zona centrala sunt accesibile prin nu mai putin de 4
trasee de-a lungul principalei cai de comunicatie din municipiul Barlad - bulevardul Republicii. Zona
de sud este conectata eficient cu zona centrala, arealul unde sunt amplasate principalele institutii
administrative, educationale si socio-economice. Cartierul Garii este accesibil prin doua trasee, unul
dinspre I.R.B." si altul spre cartierul Deal (strada Emil Racovitd). Cartierele Deal, Crang si Deal Il
sunt conectate cu zona centrald si I.R.B. prin linia nr. 4. Tn acelasi timp, cartierul Podeni si blocurile
A.N.L. de la Caramidarie sunt accesibile prin linia nr. 3.

Tnsa existd cartiere intregi cu comunitati considerabile populational ce sunt lipsite de acces
la transport public, respectiv cartierele Munteni, Tuguiata, Cotu Negru si Bariera Puiesti. Cartierul
Munteni care are in teritoriul sau pe langa un tesut continuu de locuinte individuale si 2 unitati de
invatamant prescolar si scolar, este cel mai defavorizat din perspectiva accesului la transportul in
comun, fiind lipsit de acest serviciu public. Aceasta situatie incurajeaza automobilitatea si pune

13| R.B. - Intreprinderea de Rulmenti Barlad (principalul angajator si agent economic din municipiul Barlad)
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presiune pe trama stradala ineficient dezvoltata (subdimensionata si lipsita de facilitati pentru
deplasarile pietonale si de transport alternativ).

Dotarile si evaluarea statiilor de transport in comun

Reteaua de transport public din municipiul Barlad este alcatuita din 5 trasee si este deservita
de un numar de 68 de statii si puncte intermediare.

Conform campaniei de teren din anul 2022, proiectantul a concluzionat ca din perspectiva
dotarilor statiilor, intregul sistem de transport in comun este deficitar la capitolul calitate si
confort, putine statii avand un minim de confort. Pentru a evalua nivelul de dotare al statiilor de
transport public a fost realizata o scurta metodologie ce a implicat mai multe criterii. Criterii luate
in calcul sunt urmatoarele:

- Daca in statie se afiseaza orarul de calatorie

- Daca in statie este afisata harta cu reteaua de transport public

- Daca in statie se pot achizitiona abonamente

- Daca statia este dotata cu acoperis impotriva intemperiilor

- Daca in statie sunt disponibile locuri de stat jos

- Daca statia este semnalizata cu indicator rutier specific

- Daca statia este prevazuta cu marcaj stradal de semnalizare BUS

- Daca statia prezinta o alveola
Pentru fiecare criteriu de mai sus a fost acordat cate 1 punct la fiecare statie, punctajul maxim fiind
de 8 puncte. Reprezentarea cartografica ( Figura nr. 29) surprinde analiza completa a statiilor de
transport public din municipiul Barlad. Observam ca niciuna dintre statiile analizate nu a obtinut
punctajul maxim (8 puncte), 2 dintre criterii nefiind indeplinite.

Analiza completa ne ofera urmatoarea situatie:

- 24 % din statii prezinta afisaj cu orarul de circulatie

- Nicio statie nu are afisata harta cu reteaua de transport public

- Tn 1,4% din statii se pot achizitiona abonamente

- Doar 26,76 % dintre statii sunt acoperite impotriva intemperiilor

- 64,8% dintre statii sunt semnalizate cu indicatoare rutiere

- 64,8% dintre statii au banci cu locuri pentru asteptare

- 29,58% din statii sunt semnalizate cu marcaj stradal

- 18,31% dintre statii prezinta alveola

Conform analizei fluxurilor de calatori pe liniile existente de transport public observam ca
cele mai accesate si implicit aglomerate statii sunt cele de pe traseele 1 si 2, respectiv din zona
centrala si cartierul Gara. Statii precum Gradina Publica, Spital, Banca Agricola, Centru, Gura Leului
sau Gara sunt intens circulate ca urmare a existentei in zona a principalelor institutii publice, servicii
socio-educationale si economice. Fluxuri mai reduse se inregistreaza pe traseele 3, 4 si 5, insa valori
medii sunt in statiile Bariera Puiesti si Confectii (zone cu potential de intermodalitate).

Disfunctionalitatile transportului public, conform analizei proiectantului, sunt urmatoarele:

- Statii sunt slab si insuficient dotate pentru un minim necesar satisfacerii acestui serviciu public
de transport lipsind inclusiv dotarea mijloacelor de transport cu sistem de mesaje vocale
pentru informarea persoanelor cu deficienta de vedere

- Transportul public existent este insuficient dezvoltat si nu deserveste toate cartierele si zonele
in plina dezvoltare din municipiul Barlad

- Pretul unui bilet este scump raportat la conditiile de calatorie

- Parcul rulant este insuficient si asigura o slaba predictibilitate a curselor.

in contextul in care in zona de nord a municipiului Barlad s-a construit un complex comercial,
zona respectiva devine un atractor important pentru locuitorii orasului, astfel ca e nevoie de
cresterea atractivitatii transportului public. Pe langa cresterea calitatii serviciului prestat cu
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mijloacele de transport, se impune inclusiv mutarea statiei de transport public din zona Fepa spre
zona a doua centre comerciale noi si chiar amenajarea unei noi statii pe sensul opus in zona Gradina
Publica (pentru acces facil catre principala zona de recreere si petrecere a timpului liber pentru
barladeni).

Problemele cu care se confrunta transportul public se regasesc si la nivelul populatiei
chestionate (Figura nr. 32). Din cele 621 de persoane chestionate 50,4% au considerat ca numarul
de autobuze este redus, 48,3% din locuitorii chestionati afirma ca parcul rulant este necorespunzator
(vechi, murdar sau intr-o stare tehnica proastd), iar 39,29 % dintre respondenti considera ca statiile
nu sunt amenajate corespunzator.

Transport de marfa

Municipiul Barlad (inclusiv zona lui metropolitana) se afla la intersectia a 4 drumuri nationale
(D.N. 24, D.N. 11A, D.N. 24A si D.N. 24D) si este tranzitat si de cai ferate importante (lasi-Tecuci,
Barlad-Falciu' si Barlad-Galati), astfel ca circulatia marfurilor este extrem de intensa.

Marfurile sunt transportate preponderent pe cale rutiera, Barladul fiind pozitionat pe
coridorul de transport transeuropean TEN-T secundar dinspre Focsani spre vama Albita si mai departe
spre capitala Republicii Moldova, municipiul Chisinau.

in ceea ce priveste traficul, pentru a evidentia traficul de marfuri s-au analizat valorile de
trafic la nivelul teritoriului municipiului Barlad, ce au la baza datele furnizate de CESTRIN pentru
DN24 (E581), DN24D, DN11A.

Conform graficului din Figura nr. 33observam ca cele mai multe marfuri sunt transportate
pe D.N. 24 (E 581) in drum spre vama Albita, aproximativ 1.546 vehicule pentru transportat bunuri,
urmeaza D.N. 11A spre Adjud cu 1.125 de vehicule si aproximativ 451 de vehicule pe D.N.24 D spre
Galati.

Problema traficului de tranzit este ca in lipsa variantelor ocolitoare la nivel de u.a.t. Barlad, traficul
de marfuri traverseaza strazile din oras si creeaza conflicte si disfunctii urbanistice si de mediu

Transport alternativ (deplasari pietonale, deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si deplasarea
persoanelor cu mobilitate redusa);

Deplasarile pietonale sunt forma elementara a mobilitatii. Conform chestionarului aplicat la
621 de persoane, deplasarea medie in interiorul orasului este de 18 minute. Este o valoare a timpului
alocat destul de neprietenoasa cu deplasarea pietonala, dar si pentru utilizarea transportului public.
Conform aceluiasi chestionar observam ca mersul pe jos (Figura nr. 34) este tipul de deplasare
preferat pentru 28% dintre respondenti. in acelasi timp, 13% dintre persoanele chestionate utilizeaza
frecvent transportul public, doar 2% mijloacele alternative de transport (bicicleta/trotinetd) si peste
50% din populatie uziteaza de automobilul personal.

Circulatia pietonala, in deplasarile cotidiene, de regula, este fragmentata de:

- Lipsa infrastructurii de deplasare (trotuare, separare platforma carosabil)

- Infrastructura de transport slab dimensionata (sub normativ)

- Ocuparea infrastructurii pietonale de automobile parcare ilegal

- Ocuparea infrastructurii de deplasare cu obstacole (obiecte proprietate privata aflate
pe domeniul public)

Deficientele identificate (Figura nr. 37) se regasesc si in chestionarea populatiei care evidentiaza
principalele probleme identificate de pietoni, respectiv:

14 Sectia Zorleni-Falciu a fost redeschisa recent, fiind operationala din martie 2022.
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- 59,3% din cei chestionati evidentiaza problema lipsei trotuarelor, a trotuarelor inguste
sau degradate

- 18% din cele 621 de persoane chestionate considera nerespectarea opririi autoturismelor
la trecerile de pietoni o problema

- 10% din cei intervievati considera ca timpii de asteptare la trecerile de pietoni
semaforizate sunt lungi

- 9,7% dintre persoanele chestionate identifica problema curateniei infrastructurii de

deplasare pietonala
Analiza aplicatii on-line pentru urmarire activitati fizice

Un indicator relevant pentru deplasarile pietonale este activitatea in interes recreativ si
sportiv. In aceasta directie, s-au analizat datele persoanelor care utilizeaza aplicatia Strava pentru
a observa traseele cele mai uzitate pietonal si velo:

Figura nr. 41 Deplasdri cu bicicleta - heatmap (sursa Strava.com accesat la 27.03.2023)

In cazul deplasarilor velo se observa ca principala axa este nord-sud reprezentata de bulevardul
Republicii, dinspre IRB spre partea de sud a municipiului, spre sos. Tecuciului (Figura nr. 41).
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Figura nr. 42 Deplasdri pietonale - heatmap (sursa Strava.com accesat la 27.03.2023)

Figura nr. 43 Deplasdri pietonale - heatmap (sursa Strava.com accesat la 27.03.2023)
Zona de nord a municipiului Barlad
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Figura nr. 44 Deplasdri pietonale - heatmap (sursa Strava.com accesat la 27.03.2023)
Zona de sud a municipiului Barlad

in cazul deplasarilor pietonale recreative - alergare/jogging (sursa Strava Heatmaps) - se observa o
efervescenta in zona de nord a municipiului, in zona Gradinii Publice si in zona centrala - pe
bulevardele Republicii si Epureanu si in partea sudica, in zona Liceului M. Eminescu (Figura nr. 44).

Proiecte transport alternativ in implementare

Primaria municipiului Barlad are in implementare proiectul “Modernizarea infrastructurii de
transport in scopul reducerii emisiilor de carbon in municipiul Bdrlad”, aflat in executie din mai
2022. sunt prevazute amenajarea unor piste pentru biciclete pe amplasamentul actual al trotuarelor:

Pistele propuse prezinta unele deficiente in ceea ce priveste latimea minima functionala, chiar daca
respecta latimea minima conform STAS. De asemenea exista disfunctionalitati in ceea ce priveste
continuitatea si confortul amenajarii trecerilor la nivelul intersectiilor.

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

Managementul traficului implica o serie de masuri active si pasive pentru fluidizarea
traficului si utilizarea infrastructurii existente intr-un mod cat mai eficient.

Masurile aplicate de primaria municipiului Barlad implica amenajarea intersectiilor prin
semnalisticA corespunzitoare. In Figura nr. 38 observdm c& zonele cu congestii majore sunt
principalele strazi din zona centrala si arterele ce colecteaza trafic catre principala axa de
comunicatie reprezentata de Bulevardul Republicii. Intersectiile semaforizate sunt urmatoarele:

- Zona Gradina Publica (intersectie Bulevardul Republicii cu Bulevardul Epureanu si strada

Capitan Grigore Ignat)
- Zona Stadion (intersectie Bulevardul Republicii cu strada Siret si strada Nicolae Tonitza
- Zona Crolux (intersectie Bulevardul Republicii cu strada General Naumescu si strada
Mihail Kogalniceanu
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- Zona BCR (intersectie Bulevardul Republicii cu strada Constantin Hamangiu si strada Marcel
Guguianu)

- Zona Podul Verde (intersectie strada 1 Decembrie cu Bulevardul Epureanu si Strada Nicolae
Balcescu)

- Zona Primariei (intersectie Bulevardul Republicii cu strada 1 Decembrie si strada Stefan cel
Mare)

- Zona Magazinul General (intersectie Bulevardul Republicii cu strada Stefan cel Mare)

- Zona Piata (intersectie Bulevardul Republicii cu strada Nicolae lorga)

- Zona Cerbul de Aur (intersectie Bulevardul Republicii cu bulevardul Primaverii si cu strada
Stefan Procopiu)

Tn acelasi timp, exista si alte tipuri de sistematizari si gestionari ale traficului, de tip
intersectii giratorii. Acestea sunt amplasate in urmatoarele zone:

- Intersectie strada Nicolae lorga - strada Vasile Lupu (zona Ciuperca)

- Intersectie bulevardul Republicii cu strada Popa Sapca

- Intersectie Bulevardul Republicii cu strada Lirei

- Intersectie Bulevardul Republicii cu strada General Vasile Milea, strada Mihai Eminescu si strada
Calea Tecuciului

- Intersectie Bulevardul Primaverii cu strada Lirei

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

Tn urma analizelor din perspectiva demograficd, a fluxurilor de circulatie, transportului public
si zonificarii functionale a teritoriului reprezentat de municipiul Barlad si zona periurbana se pot
individualiza trei areale cu nivel ridicat de complexitate. Asa cum se observa in Figura nr. 39 cele
3 areale sunt zona Centrala, zona Garii si zona Gradinii Publice.

Zona centrala prezinta cel mai mare nivel de complexitate atat prin densitatea de institutii
publice, socio-economice, educationale cat si prin faptul ca traficul de tranzit parcurge arealul pe o
trama stradala inadecvata acestui tip de trafic. Zona centrala desi constituie arealul tranzitat cel
mai eficient de transportul public, rezultand astfel o buna accesibilitate teritoriala, cu toate acestea
prezinta o serie de disfunctionalitati.

Probleme identificate:

- locuri de parcare insuficiente, nereglementate si lipsite de tarifare

- nu exista infrastructura pentru bicicleta

- lipsa unei parcari pentru biciclete si a unui punct de inchiriere biciclete

- valori mari ale automobilitatii si traficului de tranzit

- intersectii problematice (zona Parcului, Primariei, Magazinului Mare, zona pietei)

- fond cu veleitati istorice nevalorificat si in stare de degradare

- lipseste infrastructura de accesibilitate pentru persoanele vulnerabile si cu dizabilitati
locomotorii

Zona Garii este un areal extrem de aglomerat fiind punct terminus pentru traseele de
transport public si un important punct intermodal (gara feroviara si autogara').

15 Chiar dacd autogara din municipiul Barlad cu terenul aferent este un obiectiv privat, cursele interjudetene au
punct terminus sau asigura legaturi intre traseele de transport public local si cele externe in arealul din
apropierea garii Barlad
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Probleme identificate:

- nu exista infrastructura pentru biciclete

- spatiu construit ineficient exploatat din perspectiva “vocationala” (Piata garii-punct
intermodal)

- traversari pietonale nesigure

- lipsa unei parcari subterane pentru automobile

- utilizarea unei benzi pe sens din Bulevardul Primaverii pentru stationarea si parcarea
autoturismelor proprietate personala

- lipsa unei parcari supraterane pentru transport interjudetean, national si international

- lipsa unei parcari pentru biciclete si a unui punct de inchiriere biciclete

- lipsa unei autogari moderne in punctul intermodal Piata Tricolorul

- lipseste infrastructura de accesibilitate pentru persoanele vulnerabile si cu dizabilitati
locomotorii

Piata Tricolorului (cunoscuta in mediul urban local si ca Piata Garii) necesita o abordare
integrata supusa unui proiect de regenerare urbana pentru a deveni un obiectiv si un reper
important in miscarea populatiei si a marfurilor.

Zona Gradinii Publice este o zona aglomerata fiind intens circulata si accesata. Traficul de
tranzit pe relatia nord-sud se intersecteaza in zona gradinii publice cu principala destinatie a
barladenilor pentru petrecerea timpului liber. in zona gradinii publice existd mai multe obiective
de interes recreational si turistic (gradina publica, stadion, teatru de vara, gradina zoologica) ce
sunt vizitate atat in timpul saptamanii dar mai ales in zilele libere.

Probleme identificate:

- trafic de tranzit in zona ce creeaza congestii in trafic si implicit poluare fonica si
atmosferica

- nu exista infrastructura pentru biciclete

- lipsa unei parcari subterane pentru automobile in zona

- lipsa unei parcari pentru biciclete si a unui punct de inchiriere biciclete

- infrastructura pentru circulatia pietonala este degradata si insuficienta lipsind
elementele de accesibilitate pentru persoanele vulnerabile si cu dizabilitati locomotorii
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Figura nr. 45 Volumele de trafic rutier la nivelul u.a.t. Barlad

Figura nr. 46 Emisiile de CO, generate de traficul rutier in u.a.t. Barlad (total kg/km)
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3.5. Calibrarea si validarea datelor;

Calibrarea datelor pentru modelul de trafic, analizat in PTV Vissum:

Figura nr. 47 Puncte de calibrare model de trafic Barlad

P1-spre Barlad

Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 996 55 74 14 8 1 1148
8 9 867 35 51 16 5 0 974
9 10 766 22 50 10 4 0 852
10 11 958 45 53 17 8 1 1082
14 15 732 24 48 12 4 0 820
15 16 851 46 54 16 6 1 974
16 17 921 51 48 20 9 0 1049
17 18 915 46 41 15 4 1 1022
7921
P1-dinspre Barlad

Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total

7 8 973 75 68 13 8 1 1138
8 9 834 35 30 10 3 0 912
9 10 743 22 34 12 4 0 815
10 11 932 43 33 15 10 1 1034
14 15 724 16 28 4 12 0 784
15 16 821 44 38 17 10 1 931
16 17 901 47 33 14 8 0 1003
17 18 874 35 34 7 4 1 955
7572

P2-spre Barlad
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Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete motoc. Total
7 8 921 41 25 4 8 0 999
8 9 567 27 20 5 9 0 628
9 10 503 25 22 4 7 0 561
10 11 592 54 46 0 6 0 698
14 15 485 24 20 4 6 0 539
15 16 561 23 42 9 6 0 641
16 17 602 34 39 10 4 1 690
17 18 592 34 24 6 5 1 662
5210
P2-dinspre Barlad
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 889 40 35 5 8 0 977
8 9 589 38 42 10 9 2 690
9 10 532 33 35 9 6 1 616
10 11 692 32 48 2 8 0 782
14 15 504 38 35 6 9 1 593
15 16 638 32 25 4 5 0 704
16 17 679 37 29 6 6 1 758
17 18 652 36 21 4 7 2 722
5684
P3-spre centru
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 184 5 2 5 4 1 201
8 9 110 3 1 4 2 0 120
9 10 95 7 1 5 5 1 114
10 11 82 3 2 2 6 0 95
14 15 89 8 1 4 5 1 108
15 16 102 5 3 2 9 1 122
16 17 110 10 2 3 7 1 133
17 18 125 8 4 2 10 0 149
702
P3-dinspre centru
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 113 5 3 0 10 0 131
8 9 95 3 2 1 6 0 107
9 10 97 2 1 0 12 1 113
10 11 84 2 1 0 17 0 104
14 15 79 6 2 2 13 2 104
15 16 113 9 1 0 9 0 132
16 17 121 3 2 1 13 1 141
17 18 109 6 1 0 10 0 126
754
P4-spre centru
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 402 27 5 5 9 1 449
8 9 328 31 2 3 6 0 370
9 10 256 18 1 2 7 0 284
10 11 325 24 3 4 5 0 361
14 15 325 24 3 4 5 0 361
15 16 325 24 3 4 5 0 361
16 17 325 24 3 4 5 0 361
17 18 325 24 3 4 5 0 361
2747
P4-dinspre centru
Ora autoturisme | auto>3,5t | Tir | autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 | 8 273 | 15 2 4 2 1 | 297
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8 9 269 17 4 6 2 0 298
9 10 241 13 4 5 3 0 266
10 11 306 22 2 5 2 1 338
14 15 231 11 4 5 5 0 256
15 16 282 13 2 4 2 1 304
16 17 295 20 4 5 4 0 328
17 18 287 12 3 7 3 0 312
2400
P5-spre centru
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 496 55 51 1 18 0 621
8 9 400 42 47 0 15 0 504
9 10 358 29 21 0 10 0 418
10 11 410 48 58 0 14 0 530
14 15 325 31 35 1 10 0 402
15 16 387 36 41 0 13 0 477
16 17 405 43 56 0 10 0 514
17 18 393 40 35 1 20 0 489
3955
P5-dinspre centru
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 358 21 35 1 31 1 447
8 9 294 18 45 0 21 0 378
9 10 265 25 31 0 15 1 337
10 11 334 20 48 0 26 0 428
14 15 261 19 30 0 14 0 324
15 16 286 25 51 2 20 1 385
16 17 326 23 44 0 22 0 415
17 18 312 24 47 1 10 1 395
3109
P6-spre oras
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 413 63 10 16 2 504
8 9 332 55 5 10 3 405
9 10 359 42 7 8 7 423
10 11 512 64 18 11 9 614
14 15 295 32 9 11 1 348
15 16 368 60 14 8 3 453
16 17 249 47 4 10 3 313
17 18 256 38 0 4 0 298
3358
Pé6-iesire oras
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 515 88 19 18 2 642
8 9 415 74 12 13 1 515
9 10 431 93 26 15 8 573
10 11 336 116 17 27 9 505
14 15 356 62 13 10 1 442
15 16 444 89 23 20 2 578
16 17 497 62 20 14 4 597
17 18 326 59 20 9 2 416
4268
P7-spre oras
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 730 185 27 1 0 943
8 9 721 216 45 4 2 988
9 10 702 164 21 5 4 896
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10 11 687 267 35 5 12 1006
14 15 712 174 23 8 8 925
15 16 656 179 30 1 2 868
16 17 709 294 30 1 0 1034
17 18 735 201 26 1 0 963
7623
P7-iesire oras
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 821 109 19 5 3 957
8 9 765 54 15 2 1 837
9 10 725 60 9 5 1 800
10 11 892 179 13 4 1 1089
14 15 819 81 10 8 0 918
15 16 795 99 13 4 3 914
16 17 872 83 12 5 1 973
17 18 781 90 10 10 2 893
7381
P8-spre oras
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 1101 75 13 6 1 1196
8 9 683 58 7 3 2 753
9 10 934 66 9 12 2 1023
10 11 651 66 6 10 2 735
14 15 589 74 16 4 1 684
15 16 686 65 15 8 2 776
16 17 783 71 13 6 2 875
17 18 755 61 11 5 1 833
6875
P8-iesire oras
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 1036 78 12 14 2 1142
8 9 611 56 9 6 3 685
9 10 821 46 8 9 5 889
10 11 901 108 14 12 4 1039
14 15 765 58 12 5 1 841
15 16 994 63 19 4 5 1085
16 17 966 79 13 15 2 1075
17 18 934 66 9 12 2 1023
7779
P9-spre oras
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 352
8 9
9 10
10 11
14 15
15 16
16 17
17 18
P9-iesire oras
Ora autoturisme | auto>3,5t Tir autobuze | biciclete | motociclete | Total
7 8 281
8 9
9 10
10 11
14 15
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15 16
16 17
17 18

3.6.

Viziune:
A.

Tabelul nr. 14 Tabelul mdsurdtori de trafic la nivel de u.a.t. Barlad

Prognoze;

Descurajarea deplasarilor motorizate:

Scaderea traficului motorizat: pe termen scurt (5 ani) se preconizeaza cresterea cu 30% a
traficului autoturismelor fata de anul de baza, apoi pe termen mediu (10 ani) 25% fata de
anul de baza, 5% in scadere si pe termen lung (15 ani), 20%, inca 5% in scadere; aceste
previzionari sunt conditionate de materializarea unor investii majore (Variante Ocolitoare,
transport public, transformarea spatiilor publice etc)

incurajarea deplasarilor nemotorizate:

Cresterea cotei modale a deplasarilor pietonale cu 30% pe termen scurt (5 ani), 40% pe
termen mediu (10 ani) si 80% pe termen lung (15 ani)

Cresterea cotei modale a deplasarilor cu bicicleta cu 40% pe termen scurt (5 ani), 80% pe
termen mediu (10 ani) si 150% pe termen lung (15 ani)

Masuri de calmare a traficului
Proiectarea si executia modernizarii strazilor cu elemente geometrice in plan orizontal si
vertical care sa limiteze circulatia cu viteza peste cea propusa

Transformarea strazilor din coridoare de trafic in strazi cu veleitati urbane

Proiectarea si executia de plantatii in zona strazilor, cu rol de bariera pentru noxe, bariera
fonica

Modernizarea intersectiilor prin incurajarea traficului nemotorizat - amenajari specifice
pietonilor, biciclistilor, persoanelor vulnerabile si a persoanelor cu dizabilitati

Figura nr. 48 Grafic capacitate/ora - suprafatd ocupatd/persoand (sursa PMUD Malmo, Suedia)
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Banda
Autoturisme P!sFa de e . |Pieton Total
[utilizator/ora] biciclete transportului [utilizatori/ora]|[utilizatori/ora]
[utilizator/ora]jpublic
[utilizator/ora]
Unitar [900 3.000 8.000 17.000
Existent(3.600 0 0 34.000 37.600
Propus [1.800 6.000 16.000 34.000 57.800

Tabelul nr. 15 Capacitatea maxima de transport persoane in functie de amenajarea tramei

stradale

Observam ca trama stradala orientata catre traficul motorizat este limitata la o capacitate
maxima de cca 1.800 utilizatori/ora, pentru patru benzi de circulatie, cum este cazul bulevardului
Republicii. Cu masuri de incurajare a traficului nemotorizat - banda unica de transport in comun,
piste pentru biciclete, capacitatea maxima poate fi sporita cu 16.000 utilizatori/ora in cazul
amenajarii benzilor unice pentru transport in comun si 6000 utilizatori/ora, in cazul amenajarii de

piste pentru biciclete.

S-au analizat doua scenarii in orizonturi de timp: termen scurt - Do minimum, termen mediu - Do
something si termen lung - Do maximum.

1.Scenariul Do minimum, pe termen scurt, pana in anul 2028

Cererea zilnica de transport
Scenariul Do minimum - termen scurt, panain 2028

Cota Cota

Cota Crestere modala modala
An modala 2023 [%] 2028 An 2023 2028
Total deplasari An 2023 156.000 An2028 176.717 Total deplasari 100% 100%
Pietoni 28,0% 43.680 20% 52.416 Pietoni 28,0% 29,7%
Bicicleta 2,0% 3.120 40% 4.368 Bicicleta 2,0% 2,5%
Autoturism 55,0% 85.800 5% 90.090 Autoturism 55,0% 51,0%
Transport public 13,0% 20.280 31% 26.567 Transport public 13,0% 15,0%
Altul 2,0% 3.120 5% 3.276 Altul 2,0% 1,9%

Tabelul nr. 16 Scenariul Do minimum, pe termen scurt, pana in anul 2028
2.Scenariul Do something, pe termen mediu, pana in anul 2033
Cererea zilnica de transport
Scenariul Do something - termen mediu, panain 2033
Cota Cota

Cota Crestere modala modala
An modala 2023 [%] 2033 An 2023 2033
Total deplasari An 2023 156.000 An2033 198.401 Total deplasari 100% 100%
Pietoni 28,0% 43.680 40% 61.152 Pietoni 28,0% 30,8%
Bicicleta 2,0% 3.120 90% 5.928 Bicicleta 2,0% 3,0%
Autoturism 55,0% 85.800 10% 94.380 Autoturism 55,0% 47,6%
Transport public 13,0% 20.280 66% 33.665 Transport public 13,0% 17,0%
Altul 2,0% 3.120 5% 3.276 Altul 2,0% 1,7%
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Tabelul nr.

17 Scenariul Do something, pe termen mediu, pana in anul 2033

3.Scenariul Do maximum, pe termen lung, pana in anul 2038

Cererea zilnica de transport
Scenariul Do maximum - termen lung, pana in 2038

Cota Cota
Cota Crestere modala modala
An modala 2023 [%] 2038 An 2023 2038
Total deplasari An 2023 156.000 An2038 202.254 Total deplasari 100% 100%
Pietoni 28,0% 43.680 60% 69.888 Pietoni 28,0% 34,6%
Bicicleta 2,0% 3.120 150% 7.800 Bicicleta 2,0% 3,9%
Autoturism 55,0% 85.800 0% 85.800 Autoturism 55,0% 42,4%
Transport public 13,0% 20.280 75% 35.490 Transport public 13,0% 17,5%
Altul 2,0% 3.120 5% 3.276 Altul 2,0% 1,6%

Tabelul nr. 18 Scenariul Do maximum, pe termen lung, pana in anul 2038

Procentele de crestere a deplasarilor nemotorizate, respectiv de scadere a deplasarilor motorizate,
reprezinta viziunea de implementare.

Analiza timpi de deplasare autoturism - bicicleta - pieton, de-a lungul coridorului principal de
mobilitate Nord - Sud

Proiectantul a efectuat un studiu de caz in ceea ce priveste timpii de parcurs, cu principalele
modalitati de deplasare intre limitele uat, in lungul principalului coridor de deplasare al
municipiului Barlad (sursa google.maps si masuratori ale proiectantului):

Nr crt | Modalitate transport Timp [min] Observatii
Autoturism - in intervalul orar Conform datelor furnizate de google.maps si
1 14-30 < e . .
7:30 - 18:00 masuratorile proiectantului
3 Transport in comun 24 Timp estimat pe baza mésurétorilor
efectuate de catre proiectant
4 Pieton 90 Conform datelor furnizate de google.maps
5 Bicicleta 20-30 Timp estimat p“e baza masuratorllor
efectuate de catre proiectant
6 Bicicleta electrica 15-20 Timp estimat pve baza masuratorllor
efectuate de catre proiectant

Tabelul nr. 19 Studiu de caz in ceea ce priveste timpii de parcurs
(sursa google.maps si mdsurdtori ale proiectantului)
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Figura nr. 49 Parcurgerea distantei nord - sud, cu autoturismul (sursa google.maps)
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4. Evaluarea impactului actual al mobilitatii

Prezentul capitol prezinta o analiza a problemelor care determina un impact negativ asupra
mobilitatii, asa cum au fost ele derivate in urma efectuarii analizei situatiei existente, structurate
dupa cele cinci criterii.

Proiectele / masurile de tip “must-do” (codificate cu A), sunt proiecte considerate necesare
pentru rezolvarea problemelor identificate; perioada de implementare este termen scurt, iar
scenariul asociat este Do minimum.

Proiecte alternative (codificate cu B), sunt proiecte alternative care rezolva problemele
identificate; perioada de implementare este termen mediu, iar scenariul asociat este Do something.

Proiectele optionale (codificate cu C) sunt proiectele care se vor implementa pana la finalul
termenului PMUD, pe termen lung si asociate scenariului Do maximum.

Oamenii trebuie sa se deplaseze pe ruta acasa-serviciu si inapoi (criteriul Origine -
Destinatie). Un plan sustenabil de mobilitate urbana este un concept care contribuie la atingerea
tintelor europene de schimbare climatica si eficienta energetica stabilite la nivel de bloc comunitar.
A fost promovat extensiv de Comisia Europeana, spre exemplu prin Planul de actiune pentru
mobilitate urbana (2009) si Cartea alba a transporturilor (2011) ca un nou concept de planificare
capabil sa se adreseze provocarilor si schimbarilor legate de transport din zonele urbane intr-un mod
mai sustenabil si integrativ. Este de asteptat ca planurile sustenabile de mobilitate urbana sa ramana
pe agenda politica a Comisiei Europene si a statelor membre.

Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul concept pune
un accent deosebit pe implicarea cetatenilor si a tuturor partilor, pe coordonarea politicilor intre
sectoare (transport, utilizarea terenurilor, mediu, dezvoltare economica, politici sociale, sanatate,
siguranta etc.), intre diferitele niveluri de autoritate si intre autoritatile invecinate. Planurile
sustenabile de mobilitate urbana necesita o viziune pe termen lung si sustenabila pentru o zona
urbana si care sa tina cont de costurile si beneficiile societale mai extinse, cu scopul de a “internaliza
costurile” si a sublinia importanta evaluarii.

Recunoscand rolul important pe care planurile de mobilitate urbana sustenabila il pot juca,
Comisia Europeana a propus in al sau Plan de Actiune asupra Mobilitatii Urbane din 2009 sa accelereze
dezvoltarea planurilor de mobilitate urbana sustenabila in Europa prin oferirea de materiale
orientative, promovarea schimburilor de bune practici si sprijinirea activitatilor educationale pentru
specialistii de mobilitate urbana. Tn iunie 2010, Consiliul Uniunii Europene si-a declarat sprijinul
pentru “dezvoltarea planurilor de mobilitate urbana sustenabila pentru orase si arii metropolitane
[...] si incurajeaza dezvoltarea de stimulente, precum asistenta de specialitate si schimbul de
informatii, pentru crearea unor asemenea planuri”.
care are in vedere toate modalitatile de transport din orase si din zonele limitrofe.

Din punct de vedere al influentei transporturilor asupra mediului si in corelare cu Planul de
Mobilitate Urbana s-au efectuat o serie de analize documentare care s-au concretizat in dezvoltarea
analizei punctuale la nivelul municipiului Barlad.

4.1. Eficienta economica;

Acest criteriu priveste cresterea eficientei din punctul de vedere al costului privind deplasarea
persoanelor si transportul de marfa. Eficienta economica se masoara ca timp al deplasarii.

in multe orase ale lumii, proiectele de infrastructura pentru biciclete sunt implementate pentru a
promova un transport mai durabil. Cu toate acestea, astfel de proiecte au ridicat adesea intrebari cu
privire la finantarea lor publica, asa cum presupun costuri considerabile. Aceasta lucrare trece in
revista factorii de analiza cost-beneficiu, asa cum acestea sunt utilizate in prezent pentru evaluare
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proiecte de infrastructura pentru biciclete. Accentul specific este pus pe cadrul dezvoltat in
Copenhaga, Danemarca. in acesta analiza, costurile si beneficiile masinii si bicicletei, au fost
evaluate si comparate in functie de accidente, schimbari climatice, sanatate si timpul de calatorie.
Analiza arata ca fiecare km parcurs cu masina sau cu bicicleta implica un cost pentru societate, desi
costul conducerii masinii este de sase ori mai mare (0,50 euro/km) decat mersul cu bicicleta (0,08
euro/km). Tn plus, in timp ce costul conducerii masinii este probabil a creste in viitor, costul
ciclismului pare sa scada.

Mai jos este prezentata o analiza comparativa intre costurile deplasarii cu bicicleta versus
autoturism:

Figura nr. 51 Comparatie costuri deplasare autovehicul vs bicicleta (sursa Transport transitions in
Copenhagen: Comparing the cost of cars and bicycles, Stefan Géssling, Andy S. Choi
www.elsevier.com/locate/ecolecon)

In ceea ce priveste eficienta deplasarii pe trama stradala, mai jos este prezentat un grafic capacitate
max peroane/ora pentru diferite moduri de deplasare

Figura nr. 52 Grafic capacitate/ora - suprafatd ocupatd/persoand (sursa PMUD Malmo, Suedia)

Observam ca trama stradala orientata catre traficul motorizat este limitata la o capacitate maxima
de cca 1.800 utilizatori/ora, pentru patru benzi de circulatie, cum este cazul bulevardului Republicii.
Cu masuri de incurajare a traficului nemotorizat - banda unica de transport in comun, piste pentru
biciclete, capacitatea maxima poate fi sporita cu 16.000 utilizatori/ora in cazul amenajarii benzilor
unice pentru transport in comun si 6000 utilizatori/ora, in cazul amenajarii de piste pentru biciclete.
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Din punct de vedere economic este eficient ca trama stradala sa permita deplasarea unui numar cat
mai mare de persoane.

Banda
Autoturisme P!sFa de L . |Pieton Total
[utilizator/ora] biciclete transportului [utilizatori/ora]|[utilizatori/ora]
[utilizator/ora]jpublic
[utilizator/ora]
Unitar (900 3.000 8.000 17.000
Existent|3.600 0 0 34.000 37.600
Propus (1.800 6.000 16.000 34.000 57.800
Tabelul nr. 20 Capacitatea maxima de transport persoane in functie de amenajarea tramei
stradale

In ceea ce priveste deplasarea persoanelor, in municipiul Barlad avem urmatoarele moduri de
deplasare:

- Pietonal

- Auto

- Transport public
- Velo

Circulatia pietonala, in deplasarile cotidiene, de regula, este fragmentata de:
- Lipsa infrastructurii de deplasare (trotuare, separare platforma carosabil)

- Infrastructura de transport slab dimensionata (sub normativ)

- Ocuparea infrastructurii pietonale de automobile parcare ilegal

- Ocuparea infrastructurii de deplasare cu obstacole (obiecte proprietate privata aflate
pe domeniul public)

Deficientele identificate se regasesc si in chestionarea populatiei care evidentiaza principalele
probleme identificate de pietoni, respectiv:
- 59,3% din cei chestionati evidentiaza problema lipsei trotuarelor, a trotuarelor inguste
sau degradate
- 18% din cele 621 de persoane chestionate considera nerespectarea opririi autoturismelor
la trecerile de pietoni o problema
- 10% din cei intervievati considera ca timpii de asteptare la trecerile de pietoni
semaforizate sunt lungi
- 9,7% dintre persoanele chestionate identifica problema curateniei infrastructurii de
deplasare pietonala
Pe o scara de la 1 la 5, 1 fiind minimumul de impact asupra mobilitatii si 5 maximul, circulatia
pietonala primeste un scor de 2 puncte.

Circulatia auto este afectata negativ de traficul de tranzit, de lipsa unui sistem de management al
traficului, al utilizarii spatiului public pe principalele artere ca spatii de stationare/parcare, lipsa
unui sistem de circulatie cu sens unic.

Circulatia auto primeste un scor de 2 puncte, pe o scara de la 1 la 5.

Transportul public

Parcul auto necesar transportului public a scazut numeric, de la 36 de mijloace de transport in comun
in 1990 la 10 unitati in 2021. Statistica generala, pusa la dispozitie de Institutul National de Statistica,
ne ofera o dinamica de-a lungul celor 31 de ani de evolutie. Evolutia numerica a parcului auto este
in stransa corelatie cu dinamica socio-economica a municipiului Barlad.

Cele mai recente informatii puse la dispozitie de primaria Barlad ne ofera o imagine mai actuala cu
parcul auto (posibil activ). in 2021 existau 8 vehicule (4 autobuze si 4 microbuze) iar in 2022 parcul
auto activ include 12 vehicule (7 autobuze si 5 microbuze).
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Reteaua de transport public are 5 trasee ( Figura nr. 29Figura nr. 28), respectiv

- Linia 1 Rulmenti-Gara

- Linia 2 Rulmenti-Liceu

- Linia 3 Rulmenti-Podeni (ANL)

- Linia 4 Rulmenti-Deal

- Linia 5 Deal-Gara
De precizat ca liniile 1 si 2 sunt operate cu autobuze (52+1 locuri) iar liniile 3,4 si 5 sunt deservite de
microbuze (19+1 locuri), iar costul unui bilet este de 2 lei.

Cele 5 trasee deservesc optim partea de nord unde se afla principala platforma industriala a
municipiului. Conexiunile dinspre nord catre zona centrala sunt accesibile prin nu mai putin de 4
trasee de-a lungul principalei cai de comunicatie din municipiul Barlad - bulevardul Republicii. Zona
de sud este conectata eficient cu zona centrala, arealul unde sunt amplasate principalele institutii
administrative, educationale si socio-economice. Cartierul Garii este accesibil prin doua trasee, unul
dinspre I.R.B."¢ si altul spre cartierul Deal (strada Emil Racovitd). Cartierele Deal, Crang si Deal Il
sunt conectate cu zona centrald si I.R.B. prin linia nr. 4. Tn acelasi timp, cartierul Podeni si blocurile
A.N.L. de la Caramidarie sunt accesibile prin linia nr. 3.

Tnsa existd cartiere intregi cu comunititi considerabile populational ce sunt lipsite de acces la
transport public, respectiv cartierele Munteni, Tuguiata, Cotu Negru si Bariera Puiesti. Cartierul
Munteni care are in teritoriul sau pe langa un tesut continuu de locuinte individuale si 2 unitati de
invatamant prescolar si scolar, este cel mai defavorizat din perspectiva accesului la transportul in
comun, fiind lipsit de acest serviciu public. Aceasta situatie incurajeaza automobilitatea si pune
presiune pe trama stradala ineficient dezvoltata (subdimensionata si lipsita de facilitati pentru
deplasarile pietonale).

Transportul public primeste un scor de 1 punct.

Circulatia velo

Principala ruta a biciclistilor este bulevardul Republicii de la IRB spre centru apoi spre sud. Acest
lucru rezulta atat din analizele hartilor de tip Strava Heatmap cat si din masuratorile proiectantului.
Principala problema este lipsa alternativelor viabile de deplasare, adica a pistelor pentru biciclete.

Circulatia velo primeste un scor de 1 punct.

Transportul de marfuri

Municipiul Barlad (inclusiv zona lui metropolitand) se afla la intersectia a 4 drumuri nationale (D.N.
24, D.N. 11A, D.N. 24A si D.N. 24D) si este tranzitat si de cai ferate importante (lasi-Tecuci, Barlad-
Falciu'’ si Barlad-Galati), astfel ca circulatia marfurilor este extrem de intensa.

Marfurile sunt transportate preponderent pe cale rutiera, Barladul fiind pozitionat pe coridorul de
transport transeuropean TEN-T secundar dinspre Focsani spre vama Albita si mai departe spre capitala
Republicii Moldova, municipiul Chisinau.

Cele mai multe marfuri sunt transportate pe D.N. 24 (E 581) in drum spre vama Albita, aproximativ
1.546 vehicule pentru transportat bunuri, urmeaza D.N. 11A spre Adjud cu 1.125 de vehicule si
aproximativ 451 de vehicule pe D.N.24 D spre Galati. Problema traficului de tranzit este ca in lipsa
variantelor ocolitoare la nivel de u.a.t. Barlad, traficul de marfuri traverseaza strazile din oras si
creeaza conflicte si disfunctii urbanistice si de mediu.

Transportul de marfuri primeste un scor de 1 punct.

16| R.B. — Intreprinderea de Rulmenti Barlad (principalul angajator si agent economic din municipiul Barlad)
17 Sectia Zorleni-Falciu a fost redeschisa recent, fiind operationala din martie 2022.
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Din punct de vedere al eficientei economice obtinem un scor total de 1,4 puncte.

Eficienta economica
Evaluarea impactului actual al mobilitatii C!rcula§1e Circulatie Transpprt Auto Trapsport Scor
; pietonala velo public marfuri
Anul de baza - an 2023 2 1 1 2 1 1,4

Urmatoarea lista prezinta un rezumat si in acelasi timp o prioritizare a celor mai importante
probleme care constrang eficienta economica a sistemelor de transport din zona urbana:

1. Congestia semnificativd afecteazd remarcabil de mult eficienta transportului privat si public;
lipsa variantelor ocolitoare face ca o pondere importanta a congestiei sa fie cauzat de traficul de
tranzit;

2. Viteza si frecventa operationald a transportului in comun este redusd;

3. Transportul in comun are, in general, punctualitate si predictibilitate redusd;

4. Transportul in comun este putin atractiv din cauza lipsei amenajdrilor statiilor;

5. Transportul in comun nu acoperd spatial intreg UAT Barlad;

6. Lipsa infrastructurii pentru transport alternativ: pietonal, velo;

7. Lipsa unei politici pentru parcarea/stationarea autoturismelor pe spatiile publice atdt in zona
centrala, cat si in zonele rezidentiale;

8. Lipsa politici pentru deplasdri ce elibereaza spatiul public (optiuni transmodale);

9. Strazile modernizate sunt proiectate si executate doar prin prisma categoriei tehnice conform
STAS, avantajat fiind, de departe, traficul motorizat;

4.2. Impactul asupra mediului;

Acest criteriu priveste reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect
de sera si a consumului energetic, trebuind avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale
Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice.

Transportul reprezinta si el un sector cu implicatii semnificative asupra calitatii aerului, iar
la nivelul judetului s-a evidentiat in ultima perioada un trend de crestere a emisiilor poluante
rezultate din trafic in totalul emisiilor. Traficul auto reprezinta principala sursa de emisii poluante.

Analiza starii actuale a mediului a avut ca principal scop evidentierea influentei sectorului
de transporturi actual asupra calitatii mediului inconjurator.

S-au identificat efectele produse de sectorul transporturi asupra urmatoarelor componente
de mediu: aer, schimbari climatice, apa, sol, deseuri, biodiversitate, populatie si sanatate umana,
zgomot, peisaj natural, patrimoniu cultural, transport durabil, eficienta energetica,
conservare/utilizare resurse regenerabile naturale, gradul de constientizare asupra problemelor de
mediu provenite din transporturi.

Indicatorii relevanti pentru evaluarea impactului asupra mediului, urmare a desfasurarii
transporturilor, sunt: Cantitatea totala de emisii (pulberi), in tone pe an; Cantitatea totala de gaze
cu efect de sera (tone echivalent CO2 pe an); Zgomot (db); Consumul energetic (kj pe calatorie).

Conform,https://www.europarl.europa.eu/news/ro/headlines/society/201903135T031218/
emisiile-de-co2-de-la-autovehicule-date-si-cifre-infografic, transportul a fost sursa a circa un sfert
din totalul de emisii de CO2 din UE in 2019. Dintre acestea, 71,7% au provenit din transportul
rutier, conform unui raport al Agentiei Europene de Mediu.
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Figura nr. 53 Analiza emisii CO; la nivelul Uniunii Europene (sursa
https:/ /www.europarl.europa.eu/news/ro/ headlines/society/201903135T031218/emisiile-de-co2-
de-la-autovehicule-date-si-cifre-infografic)

Urmatoarea lista prezinta un rezumat si in acelasi timp o prioritizare a celor mai
importante probleme legate de impactul asupra mediului:

1. Congestia semnificativd afecteazad negativ mediul; lipsa variantelor ocolitoare face ca o pondere
importanta a congestiei sa fie cauzata de traficul de tranzit;

2. Lipsa modernizdrii flotei de transport in comun - autobuze electrice;

3. Lipsa infrastructurii pentru transport alternativ: pietonal, velo;

4. Lipsa unei politici pentru parcarea/stationarea autoturismelor pe spatiile publice atat in zona
centrala, cat si in zonele rezidentiale;

5. Lipsa politici pentru deplasdri ce elibereaza spatiul public (optiuni transmodale);
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Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) | 10.608|
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2023
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0oGV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 2.732] 945 810] 4.956] 1.165 0 0 0

Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2023

Date de intrare

|Anu| evaluarii _

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC

Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0oGV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fi impdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade |Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdértirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

4.3. Accesibilitate;

Accesibilitatea, se refera la usurinta de a intra in posesia anumitor bunuri, servicii, activitati
si destinatii, care impreuna sunt denumite oportunitati. Poate fi definita ca potentialul dintre
interactiune si schimb (Hansen 1959; Engwicht 1993). Accesibilitatea poate fi definita in termeni de
potential (oportunitatile care ar putea fi atinse) sau in termeni de activitate (oportunitati care sunt
atinse). Chiar si persoanele care nu folosesc in mod curent o forma particulara de acces, ar putea sa
aprecieze disponibilitatea accesibilitatii, pentru uzul acesteia in viitor, denumita valoarea optiunii.
Spre exemplu, automobilistii, ar putea sa aprecieze disponibilitatea serviciilor de transport public,
in conditiile in care acestia nu ar mai putea sa conduca in viitor.

Accesul reprezinta scopul de baza al celor mai multe activitati de transport, exceptie face o
mica parte a calatoriilor, pentru care mobilitatea reprezinta un punct terminus in sine (de exemplu:
sporturile / alergare, calatoriile recreationale cu trenul etc.).

Tn anul de baza, fluenta circulatiei pe ansamblul retelei de strizi principale este redusa,
lucru care se datoreaza in primul rand starii tehnice a drumurilor, a stationarii vehiculelor pe prima
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banda de circulatie si a valorilor ridicate de trafic de tranzit. La momentul prezent nu exista o
varianta ocolitoare care sa preia traficul greu din interiorul orasului, astfel vehiculele comerciale
sunt nevoite sa utilizeze trama stradala a orasului si prin centrul acestuia. De asemenea, fluenta
traficului este afectata de numarul mare de vehicule locale aflate in mers sau stationate in
vecinatatea centrului (cu veleitati istorice) si a pietei publice.

Estimarea gradului de accesibilitate pentru deplasdrile individuale si pentru reteaua de transport
public

Planificarea unui sistem de transport care sa asigure nevoile de mobilitate ale populatiei
trebuie sa se bazeze pe evaluarea accesibilitatii retelei fizice de transport si a retelei de servicii.
Accesibilitatea poate fi analizata sub trei aspecte:

Din punct de vedere al accesului la un serviciu de transport (al posibilitatii de a avea acces la o linie
de transport);

Din punctul de vedere al distantelor pe jos pana la o statie deservita de linii de transport;

Din punctul de vedere al serviciilor disponibile la un anumit moment dintr-un punct in care exista
acces la sistem.

Accesibilitatea spatiala poate fi exprimata sub diferite forme, in functie de distanta. Locurile
care au o accesibilitate mai redusa sunt cele mai departate in spatiu, fata de un anumit punct de
referinta. Tn sistemele teritoriale exista diferite cii de a depasi restrictiile date de distante, in functie
de dezvoltarea zonelor si de existenta retelelor de transport. Intr-o societate moderna, conform
cerintelor dezvoltarii durabile, sistemul de transport public trebuie sa asigure indivizilor oportunitati
egale, in termeni de accesibilitate spatiala. Deoarece cele mai importante componente care
actioneaza asupra accesibilitatii in spatiul economic sunt rezultatul schimbarilor in structura
retelelor de transport, examinarea accesibilitatii nodurilor unei retele de strazi joaca un rol
important n analiza spatiului economic la nivel local, regional sau national.

Accesibilitatea poate fi cuantificatd in diferite moduri. Tn general, pentru determinarea
accesibilitatii, reteaua este reprezentata printr-un graf neorientat, compus din noduri si arce sau
este reprezentata de o matrice adiacenta simetrica M cu dimensiunea egala cu numarul de noduri n,
compusa din 0 si 1.

Una dintre principalele directii de actiuni la nivelul mobilitatii urbane durabile este atat
incurajarea mobilitatii active pentru imbunatatirea starii de sanatate a cetatenilor cat si dezvoltarea
zonelor pietonale. Mobilitatea activa este determinata (inclusiv) de deplasarile pietonale.

Accesibilitatea (teoreticd) in teritoriu este influentata si conditionata de mijlocul de
deplasare.

Cel mai sanatos mod de deplasare, pietonal, ne ofera o imagine asupra adresabilitatii
principalelor obiective de interes public. Din Figura nr. 54 observam faptul ca la o distanta de doar
5 minute de mers pe jos se pot atinge principalele obiective publice care sunt concentrate majoritar
in zona centrala a municipiului Barlad. Orasul, prin conformatia urbanistica si implicit o trama
vascularizata, ofera la doar 10 minute de mers pe jos acces la cartierul Zona Centrala si periferic si
cartiere precum Podeni si Munteni si chiar Deal, Cotu Negru si Tuguiata. In acelasi timp, pentru
izocrona de 15 minute, teritoriul acoperit creste simtitor fiind ajutat si de relieful mai plat din zona
centrala si extremitatea estica a municipiului Barlad. Prin urmare, la o deplasare pietonala de doar
15 minute din zona centrala (intersectia strazilor 1 Decembrie 1918 cu Bulevardul Republicii) se pot
accesa obiectivele de interes public si de servicii din cartiere precum zona Centrala, Munteni, Podeni,
Gara, Deal, Cotu Negru, Tuguiata. Tesutul dens construit si suprafata locuibila compacta ofera
oportunitati de accesibilitate fizici (teoretici). in acelasi timp, miscarea pietonala trebuie sustinuta
si incurajata de o infrastructura corespunzatoare (trotuare, semnalizare rutierd, intersectii accesibile
pentru persoane cu mobilitate redusa).

Prin folosire mijloacelor de deplasare nepoluante (bicicleta), din Figura nr. 55 se observa o
acoperire spatiala extrem de bun la nivelul orasului Barlad. Tn izocrona de 5 minute de deplasare cu
bicicleta, teoretic, se poate deservi zona centrala eficient dar si buna parte din cartierele Munteni
si Podeni si partial Deal, Gara, Cotu Negru si Tuguiata. La doar 10 minute de mers cu bicicleta din
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centru zona Garii e acoperita in totalitate, identic si pentru Podeni, Munteni, Gradina, Cotu Negru si
Deal.

Daca deplasarea este de 15 minute atunci tot tesutul locuit poate fi accesat cu bicicleta. nsa
trebuie sa tinem cont ca actualmente municipiul Barlad nu detine infrastructura de deplasare
dedicata (benzi sau piste de biciclete) astfel ca mobilitatea persoanelor folosind mijloace de
deplasare nepoluante se realizeaza in conditii de nesiguranta, alaturi de ceilalti participanti la trafic
(circulatie auto, pietonald). Odata cu materializarea propunerilor din PMUD Barlad (pistele de
biciclete propuse prin diferite axe de finantare si care vor conecta comunitatile si obiectivele de
interes), circulatia velo va fi realizata in conditii de siguranta, astfel incat interesul si implicit cota
modala pentru acest tip de transport, vor creste.

in acelasi timp, ca urmare a unei infrastructuri rutiere ce favorizeaza fluenta automobilelor
inclusiv in zona centrala (municipiul Barlad este sectionat de traficul de tranzit pe directia nord-sud
via drumul national D.N. 24), accesibilitatea rutiera consemneaza valori mari, in dauna celorlalti
participanti la trafic (pietoni, biciclisti etc.). Din Figura nr. 56 observam ca in cele 3 scenarii
(izocrona de 5 minute, 10 minute si 15 minute) accesibilitatea rutiera este foarte generoasa.

Toate aceste lucruri se petrec cu afectarea tuturor celorlalti participanti la trafic, traficul
auto beneficiind de o infrastructurd fizici si cantitativd generoasd. In acelasi timp, ceilalti
participanti la trafic (pietoni, inclusiv cei cu mobilitate redusa, biciclistii etc.) nu beneficiaza de
dezvoltarea unor moduri de transport si unei infrastructuri specifice intr-o maniera echitabila,
integrata si interoperabila. Accentul pe viitor (din perspectiva accesibilitatii) trebuie sa se produca
prin schimbarea cotei modale de la una majoritar auto catre moduri de transport nepoluante iar
accesibilitatea trebuie gestionata si analizata dintr-o perspectiva durabila.
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Figura nr. 54 Accesibilitatea pietonald in municipiul Barlad
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Figura nr. 55 Accesibilitate cu transport velo in u.a.t. Barlad
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Figura nr. 56 Accesibilitatea cu transportul auto in municipiul Barlad

Urmatoarea lista prezinta un rezumat si in acelasi timp o prioritizare a celor mai importante
probleme legate de accesibilitate:
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. Viteza si frecventa operationald a transportului in comun este redusd;

. Transportul in comun are, in general, punctualitate si predictibilitate redusd;

. Transportul in comun este putin atractiv din cauza lipsei amenajdrilor statiilor;

. Lipsa infrastructurii pentru transport alternativ: pietonal, velo;

. Lipsa politici pentru deplasdri ce elibereazd spatiul public (optiuni transmodale);

. Lipsa politicilor / proiectelor pentru redimensionarea si reconversia spatiilor publice;

. Lipsa politicilor / proiectelor pentru accesibilizarea spatiilor publice pentru persoanele
vulnerabile

NOOUGANWN=

4.4. Siguranta;

Romania se confrunta cu o problema semnificativa in ceea ce priveste numarul de accidente
rutiere, prin comparatie cu alte tari din cadrul Uniunii Europene (UE). Comisia Europeana utilizeaza
trei indicatori distincti pentru masurarea gradului de siguranta rutiera, dupa cu urmeaza:

e Numar decese la un milion de locuitori;
e Numar decese la 10 miliarde de pasageri-kilometri; si
e Numar decese la un milion de autoturisme.

Aproximativ 30% din totalul accidentelor corespund retelei de autostrazi si drumuri nationale,
in contextul in care aceste categorii de drumuri detin mai putin de 20% din ansamblul retelei rutiere
nationale.

Drumurile cu o singura banda pe sens sunt recunoscute ca fiind cele mai periculoase dupa
cum rezulta din studiile recente efectuate de EuroRAP, unde se concluzioneaza ca in Europa riscul
de incidenta a accidentelor pentru un drum cu o singura banda pe sens este de patru ori mai mare
decat pentru autostrazi. De asemenea, acest lucru reiese si din statisticile locale, care reflecta un
risc semnificativ mai mare pentru drumurile cu o singura banda pe sens: in cazul drumurilor nationale
exista un risc de peste sase ori mai mare decat pentru autostrazi si de peste trei ori mai mare in
cazul in care se iau in calcul doar drumurile nationale din zonele interurbane. n prezent, un procent
de aproximativ 90% din reteaua nationala este reprezentat de drumurile cu o singura banda, ceea ce
fara indoiala contribuie la statisticile defavorabile precum si la costuri economice semnificative
asociate accidentelor rutiere.

Pentru evaluarea gradului de siguranta a circulatiei urbane din municipiul Barlad au fost
analizate datele incluse in Baza de date a accidentelor administrata de catre Politia Rutiera, pentru
intervalul 2011-2016.

Baza de date privind accidentele rutiere arata o dinamica crescatoare a numarului de
accidente inregistrate pe reteaua stradala a orasului, cu o medie de 57 accidente grave pe an,
numarul de victime variind intre 47 si un maxim de 105.

Mai jos un punctaj al diverselor moduri de deplasare in ceea ce priveste siguranta actuala:

Siguranta
Evaluarea impactului actual Circulatie Circulatie Transport Transport
FYPIVRIN . ’ ’ . Auto < . Scor
al mobilitatii pietonala velo public marfuri
Anul de baza - an 2023 2 1 2 2 2 1,8

Tabelul nr. 21 Punctaj al diverselor moduri de deplasare referitor la criteriul siguranta actuald

Urmatoarea lista prezinta un rezumat si in acelasi timp o prioritizare a celor mai
importante probleme legate de siguranta:

1. Congestia semnificativd afecteazd negativ siguranta participantilor la trafic; lipsa variantelor
ocolitoare face ca o pondere importanta a congestiei sa fie cauzat de traficul de tranzit;
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2. Lipsa infrastructurii pentru transport alternativ: pietonal, velo face ca siguranta pietonilor si
ciclistilor sa fie pusa in pericol;

6. Lipsa unei politici pentru parcarea/stationarea autoturismelor pe spatiile publice atdt in zona
centrala, cat si in zonele rezidentiale duce la stationarea/parcarea haotica ce influenteazd negativ
siguranta pietonilor si ciclistilor;

7. Lipsa politici pentru deplasdri ce elibereaza spatiul public (optiuni transmodale);

8. Lipsa politicilor / proiectelor pentru redimensionarea si reconversia spatiilor publice;

9. Lipsa politicilor / proiectelor pentru accesibilizarea spatiilor publice pentru persoanele
vulnerabile care conduc la siguranta acestora.

4.5. Calitatea vietii.

Circa 75% din populatia UE traieste in zone urbane. Impactul urbanizarii se extinde insa
dincolo de limitele oraselor. Europenii au adoptat stiluri de viata urbane si folosesc facilitati urbane
precum servicii culturale, educationale sau medicale. Desi orasele sunt motoarele economiei
europene si generatoarele bunastarii Europei, ele depind in mare masura de resursele regiunilor
exterioare pentru a putea face fata cererilor de energie, apa, alimente si pentru a putea gestiona
deseurile si emisiile poluante.

Urbanizarea in Europa este un fenomen continuu, atat din punct de vedere al expansiunii
terenului urban, cat si din punct de vedere al cresterii procentului de populatie urbana. ntr-un
context in care dezvoltarea urbana adopta numeroase forme in diferite parti ale Europei, linia de
demarcatie dintre urban si rural este din ce in ce mai estompata. in prezent, zonele periurbane se
extind mult mai rapid decat centrele traditionale ale oraselor.

Provocarile de mediu si oportunitatile de urbanizare sunt strans legate. Numeroase orase
depun eforturi uriase pentru a putea face fata problemelor sociale, economice si de mediu rezultate
in urma presiunilor precum suprapopularea sau declinul populatiei, inegalitatile sociale, poluarea si
traficul. Pe de alta parte, proximitatea oamenilor, afacerilor si serviciilor ofera oportunitati de
creare a unei Europe mai eficiente din punct de vedere al utilizarii resurselor. Densitatea populatiei
din orase inseamna deja trasee mai scurte intre casa, locul de munca si diversi prestatori de servicii,
precum si mersul mai frecvent pe jos, cu bicicleta sau cu mijloacele de transport in comun, in timp
ce apartamentele organizate in case multifamiliale sau in blocuri de locuinte necesita mai putina
incalzire si mai putin spatiu la sol pe persoana. Prin urmare, populatia din mediul urban consuma in
medie mai putina energie si ocupa mai putin teren pe cap de locuitor decat populatia rurala.

Principala provocare pentru zonele urbane ale Europei este gasirea unui echilibru intre
densitate si compactitate, pe de o parte, si, pe de alta parte, calitatea vietii intr-un mediu urban
sanatos.

Integrarea politicilor intre nivelul european si cel local, precum si formele noi de guvernare
sunt esentiale pentru obtinerea celor mai bune rezultate in ceea ce priveste urbanizarea. Initiative
ale Comisiei Europene precum premiul ,,Capitala europeana verde” sau ,,Conventia primarilor”, in
care orasele coopereaza in mod voluntar cu UE, marcheaza noua orientare politica. Acestea pun in
aplicare Strategia tematica pentru mediul urbane si completeaza acele politici ale UE care vizeaza
orasele in mod direct, de exemplu directivele privind calitatea aerului, zgomotul ambientale si apele
urbane uzateen, sau, in mod indirect, precum Directiva privind inundatiile.

Aceste politici constituie asa-numita ,,Agenda urbana europeana”, care cuprinde si politici
urbane ale UE in alte domenii, precum Carta de la Leipzig pentru orase europene durabile,
dimensiunea urbana in politica de coeziune sau Planul de actiune privind mobilitatea urbana.

Prin interventiile ce vor fi propuse in cadrul PMUD Barlad calitatea vietii si a mediului urban
se vor 1imbunatati prin: Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante); Reducerea
semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de catre vehiculele
comerciale (zgomot, emisii, trepidatii); Reducerea congestiei in puncte cheie.

Mai jos regasim un punctaj al diverselor moduri de deplasare in ceea ce priveste calitatea
vietii in deplasarile actuale:
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Calitate a vietii
Evaluarea impactului actual al mobilitatii C1rcula§1e Circulatie Transpprt Auto Trap sport Scor
; pietonala velo public marfuri
Anul de baza - an 2023 2 ! ! 2 2 16

Tabelul nr. 22 Punctaj al diverselor moduri de deplasare referitor la criteriul calitate a vietii

Urmatoarea lista prezinta un rezumat si in acelasi timp o prioritizare a celor mai importante
probleme legate de asigurarea calitatii vietii:

1. Congestia semnificativd afecteazd negativ calitatea vietii; lipsa variantelor ocolitoare face ca o
pondere importanta a congestiei sa fie cauzat de traficul de tranzit;

2. Viteza si frecventa operationald a transportului in comun este redusd;

3. Transportul in comun are, in general, punctualitate si predictibilitate redusd;

4. Transportul in comun este putin atractiv din cauza lipsei amenajdrilor statiilor;

5. Lipsa infrastructurii pentru transport alternativ: pietonal, velo;

6. Lipsa unei politici pentru parcarea/stationarea autoturismelor pe spatiile publice atét in zona

centrala, cat si in zonele rezidentiale;

7. Lipsa politici pentru deplasdri ce elibereazad spatiul public (optiuni transmodale);
8. Lipsa politicilor / proiectelor pentru redimensionarea si reconversia spatiilor publice;
9. Lipsa politicilor / proiectelor pentru accesibilizarea spatiilor publice pentru persoanele

vulnerabile

Urmatorul Tabelul
solutionarea acestora:

prezinta principalele probleme si

principalele proiecte propuse pentru

Probleme identificate

Solutii

Trafic de tranzit - congestia
cauzata de traficul de tranzit
afecteaza eficienta transportului
public si privat

Finalizarea executiei lucrarilor Variantei Ocolitoare Est, proiect
aflat in implementare; proiectare si executie Varianta Ocolitoare
Vest - Drum Expres Albita - Tisita; proiectare si executie Varianta
Ocolitoare Vest, pe amplasamentul drumurilor existente de pe raza
UAT Barlad si a UAT finvecinate; Infiintare centre logistice
hypermarket -uri, la periferia UAT;

Transport in comun: frecventa
scazuta, lipsa statiilor, lipsa
dotarilor in statii

Implementarea unei platforme operationale GIS pentru
informatizarea transportului - Smart City; Dotare statii de transport
in comun: statii autobuz acoperite si cu banci, afisare orar,
amenajari pentru persoane cu dizabilitati, iluminat; Extindere
dotare statii pe liniile existente

Liniile existente de transport in
comun nu acopera tot UAT - lipsa
acoperire in special pe axa Est -
Vest

Extindere transport in comun I.R.B. - cartier Munteni; Extindere
transport in comun I.R.B. - Tuguiata - Cotu Negru - Bar. Puiesti -
Centru; Extindere transport in comun Gara - Deal (via Nicolae
Balcescu);

Transport in comun ineficient, ce
ramane blocat in trafic

Coridor de mobilitate - banda unica

Lipsa infrastructura transport in
comun si infrastructura velo pana
la Park&Ride Nord

Coridor de mobilitate IRB - Park&ride Nord

Lipsa infrastructura pentru
deplasarea cu bicicleta si
infrastructura pentru parcarea
bicicletelor

Amenajare pista pentru biciclete IRB - Park&Ride Nord; Amenajare
pista pentru biciclete Centru - Gara (via p. Valea Seaca); Amenajare
pista pentru biciclete Centru - Gara (via str. Primaverii); Amenajare
pista pentru biciclete Park&Ride Sud - Liceul M.Eminescu - sens
giratoriu M. Eminescu - Vasile Milea; Construire parcari pentru
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Probleme identificate

Solutii

biciclete, inchise si supravegheate in zonele Park&Ride, punctele
intermodale, zona institutiilor, centre comerciale mari, mari
angajatori etc; Dezvoltarea retelei de turism velo, inclusiv centru
de informare si puncte de inchiriere biciclete; Dezvoltarea retelei
de turism velo ecumenic; Decolmatarea paraului Valea Seaca si
amenajarea malurilor acestuia pentru deplasari velo si pietonale;
Construire pod peste Valea Seaca pentru infrastructura velo si
pietonala, zona Cartierul Cotu Negru; Amenajarea de poduri/
podete intre cartierele Munteni si Podeni, pentru infrastructura
velo si pietonala

Deplasari pietonale ingreunate;
lipsa conectivitate si coerenta
deplasari pietonale

Decolmatarea paraului Valea Seaca si amenajarea malurilor
acestuia pentru deplasari velo si pietonale; Amenajarea de poduri/
podete intre cartierele Munteni si Podeni, pentru infrastructura
velo si pietonala; Construire pod peste Valea Seaca pentru
infrastructura velo si pietonala, zona Cartierul Cotu Negru;
Reabilitarea pentru pietonizare a sectorului din b-dul Republicii
cuprins intre intersectiile cu strazile Mihail Kogalniceanu si Stefan
cel Mare; Modernizare Piata Victoriei

Accesibilitate pentru categoriile
defavorizare la deplasare -
persoane cu dizabilitati, varstnici
etc

Amenajare trotuare si spatii pietonale pentru facilitarea utilizarii
de catre persoanele cu dizabilitati; Amenajare intersectii pentru
facilitarea utilizarii de catre persoanele cu dizabilitati: etapa 1 -
coborare borduri, etapa 2 aducere carosabil la cota trotuare,
semafoare sonore etc; Amenajare locuri de parcare si cai de acces
in institutiile publice pentru persoanele cu dizabilitati

Spatii rezidentiale ocupate de
garaje

Reconversia garajelor supraterane din zonele rezidentiale in parcari
subterane multietajate si spatii de interes public - shared space;

Spatii/strazi rezidentiale ocupate
de autoturisme personale pentru
stationare

Reconversia strazilor locale si rezidentiale in strazi de tip
,woonerf”, zona de tip shared space ce include locuri de parcare
amenajate si tarifate, spatii pietonale, spatii verzi, spatii de
recreere etc

Lipsa zone exclusiv pietonale

Reconversie spatiu public Piata Victoriei: amenajare parcare
subterana si reamenajare piata; Reconversia prin pietonizare
sectorului din b-dul Republicii cuprins intre intersectiile cu strazile
Mihail Kogalniceanu si Stefan cel Mare

Lipsa politica de parcare

Elaborarea si implementarea unui Plan de Parcare/Regulament de
resedinta cu plata, inclusiv marcarea locurilor de parcare, in
municipiul Barlad; Elaborarea si implementarea unui Plan de
Parcare cu plata progresiva in zona centrala, urmarind interzicerea
progresiva, in municipiul Barlad

Lipsa politici pentru deplasari ce
elibereaza spatiul public (optiuni
transmodale)

Elaborarea si implementarea unui Plan de Parcare/Regulament de
resedinta cu plata, inclusiv marcarea locurilor de parcare, in
municipiul Barlad; Elaborarea si implementarea unui Plan de
Parcare cu plata progresiva in zona centrala, urmarind interzicerea
progresiva, in municipiul Barlad; Reconversia prin pietonizare
sectorului din b-dul Republicii cuprins intre intersectiile cu strazile
Mihail Kogalniceanu si Stefan cel Mare; Implementare sistem
municipal de car-sharing; Implementare sistem municipal de car-
pooling; Modernizare coridor de mobilitate urbana pe relatia Est-
Vest

(strazile 1 Decembrie (portiunea Park'N'Ride Centru-Primarie), str.
Stefan cel Mare,
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Probleme identificate

Solutii

str. Al.l.Cuza, strada Trestiana); Reconversia strazilor locale si
rezidentiale in strazi de tip ,,woonerf”, zona de tip shared space ce
include locuri de parcare amenajate si tarifate, spatii pietonale,
spatii verzi, spatii de recreere etc

Lipsa politicii si proiectelor de
redimensionare spatii publice
pentru totii participatii la trafic, in
ordinea de mai jos: pietoni,
ciclisti, soferi

Reconversia strazilor locale si rezidentiale in strazi de tip
,woonerf”, zona de tip shared space ce include locuri de parcare
amenajate si tarifate, spatii pietonale, spatii verzi, spatii de
recreere etc; Reabilitarea pentru pietonizare a sectorului din b-dul
Republicii cuprins intre intersectiile cu strazile Mihail Kogalniceanu
si Stefan cel Mare; Amenajare zona pietonala - strada Stefan cel
Mare; Reconversia garajelor supraterane din zonele rezidentiale in
parcari subterane multietajate si spatii de interes public - shared
space

Tabelul nr. 23 Principalele probleme si principalele proiecte propuse
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5. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

’

scara
periurbana

scara urbana

scard
zonald/locald

Figura nr. 57 Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane pe niveluri teritoriale

Mobilitatea urbana necesita o abordare trans-scalara si implica actiuni diferentiate spatial si
temporal. Cu toate aceasta, proiectele investitionale in domeniul mobilitatii urbane durabile trebuie
corelate pentru a respecta principii'® precum :

o planificarea oraselor pentru oameni, incurajarea utilizarii transportului alternativ in
detrimentul autovehiculelor personale;

o implicarea cetatenilor si a altor parti interesate;

e coordonarea si colaborarea multi-nivel intre administratiile publice locale si centrale;

¢ planificarea de la nivel de teritoriu metropolitan pana la nivel de cartier;

e dezvoltarea orientata spre transport public - corelarea modalitatilor de transport cu
densitatea urbana;

e incurajarea utilizarii transportului alternativ in detrimentul autovehiculelor personale;

e asigurarea accesului la serviciile de transport public a tuturor cetatenilor, inclusiv
accesorizarea tuturor modurilor de transport in mod functional si incluziv, in concordanta cu
nevoile diferitilor participanti la trafic;

e dezvoltarea tuturor modurilor de transport fintr-o maniera echitabilda, integrata si
interoperabila cu accent pe modurile de transport nepoluante;

e managementul parcarii, stationarii si controlul accesului traficului, in corelare cu transportul
public si transportul nemotorizat;

e utilizarea sistemelor de transport inteligent pentru managementul mobilitatii (inclusiv
managementul traficului), al parcarilor si al transportului public;

e managementul transportului de marfuri.

e monitorizarea si evaluarea performantelor aferente mobilitatii urbane durabile.

'8 L egea Privind Mobilitatea Urbana Durabila
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5.1 Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale:

5.1.1 Viziunea la scara metropolitana/periurbana: devierea traficului de tranzit
pe variantele ocolitoare

La nivel periurban se recomanda proiecte care sa preia traficul de tranzit pe directiile Nord-Sud, Est-
Nord si Est-Sud:
a) Modernizarea si electrificarea magistralei de cale ferata M600
b) Dezvoltarea proiectelor de infrastructura rutiera mare, de nivel national/regional:
i Drum expres Albita - Tisita, cu rol de Varianta Ocolitoare Vest a Municipiului Barlad;
ii.Finalizarea Variantei Ocolitoare Est a Municipiului Barlad (la profil de drum national),
proiect aflat in implementare,

Figura nr. 58 Infrastructura de transport rutier si feroviar
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<)

Dezvoltarea proiectelor de infrastructura cu rol de Varianta Ocolitoare Vest, la nivel de UAT
Barlad / periurban, pe amplasamentul unor drumuri existente de categorie drumuri judetene,
comunale, satesti, de exploatare etc.

Figura nr. 59 Trasee alternative pentru Varianta Ocolitoare Vest pe amplasamentul drumurilor

d)

existente

Modernizare strada Palermo pentru facilitarea transportului de marfuri in scopul degrevarii
tramei stradale din tesutul construit al municipiului Barlad

5.1.2 Viziunea la nivel de UAT Barlad:

La nivel de UAT se propun urmatoarele directii principale de actiune:

a)
b)
<)

d)

e)

Extinderea infrastructurii de transport in comun pe traseul cartier Munteni - Cotu Negru-
Tuguiata-Bariera Puiesti-Deal Il-Cerbul de Aur-Gara

Modernizarea si dotarea statiilor pentru transport in comun pe liniile existente

Tnfiin;area de noi statii pentru transport in comun pe traseele existente si propuse

Achizitia de mijloace de transport nepoluant (autobuz/minibus electric) pentru traseele
propuse

Transformarea bulevardului Republicii, din principalul coridor de trafic in coridor de
mobilitate urbana durabila (transport public/velo/pietonal) si descurajarea traficului auto
personal (PrT);

Coridor de mobilitate urbana durabila pe relatia Est-Vest - modernizarea strazilor 1
Decembrie (portiunea Park'N'Ride Centru-Primarie), str. Stefan cel Mare, str. Al.l.Cuza,
strada Trestiana si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati

Coridor de mobilitate urbana durabila in cartier Munteni, pe relatia Str Petru Rares - str
Ardeal - Gen Cerchez - Cpt. Grigore Ignat si accesibilizarea pentru toate categoriile de
persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati

Coridor de mobilitate urbana durabila in cartier Cotu Negru, pe relatia Str. M. Kogalniceanu
- str. Gh. Rosca Codreanu - str. Gh Emanoil - str. Poradim -  str. lon Codrescu si
accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
Dezvoltarea retelei velo, atdt cu trasee noi (inclusiv prin valorificarea infrastructurii

albastre), cat si cu imbunatatirea celor existente;
Construire parcari pentru biciclete, de lunga durata, in zonele Park&Ride
Construire parcari pentru biciclete, de lunga durata, in punctele intermodale
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n)

0)

P)

q)

~ Un =
~— — —

c
~

Construire parcari pentru biciclete, de lunga durata, in zona institutiilor publice si unitatilor
de invatamant

Amenajarea de puncte de inchiriere biciclete (Park'N'Ride Nord, I.R.B., Gradina Publica, Parc
Victor lon Popa, Centru, Casa de Cultura, Piata Centrala, Park'N'Ride Centru, Cerbul de Aur,
Parc Mihai Eminescu, Prodana, Park’N'Ride Sud, Liceu)

imbunatatirea accesibilitatii in cartierele Munteni si Podeni prin amenajarea de poduri/
podete pentru infrastructura velo si pietonala

infiintarea / dezvoltarea unui punct intermodal in zona garii municipiului Barlad (Piata
Tricolorului);

Valorificarea infrastructurii feroviare (reabilitare si operationalizare) pentru a dezvolta un
sistem de transport (marfuri) pe relatia Gara-Barlad Nord

Dezvoltarea unei politici de parcare durabile, avandu-se in vedere descurajarea
automobilitatii;

Amenajare nod intermodal in zona garii Barlad - Piata Tricolorului;

Tnfiingare autogara pentru curse externe (periurbane, inter-judetene si internationale)
Amenajare retea de statii de incarcare autovehicule electrice;

Reabilitarea pentru pietonizare bulevardul Republicii, zona centrala si accesibilizarea pentru
toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati

Amenajare infrastructura pentru deplasari pietonale;

Program multianual de amenajare trotuare in cartierele Podeni, Munteni, Deal I, Alexandru
cel Bun, Gara si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati

Regenerare urbana prin reconversia strazilor locale si rezidentiale in zone de tip shared space
ce includ spatii pietonale, spatii verzi, spatii de recreere, locuri de joaca, locuri de parcare
si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor alternative (velo, pietonal)
Regenerare urbana prin refacerea spatiilor verzi
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Figura nr. 60 Dezvoltarea mobilitdtii la nivel de UAT Barlad - Infrastructura de transport
alternativ, feroviar si rutier
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Transformarea principalului coridor de trafic, nord-sud, in coridor de mobilitate

Bld. Republicii - PT1 - Anul de baza

Figura nr. 61 Profil transversal tip 1 - anul de baza (2023)
Sector de strada de la Park&Ride Nord pana la |.R.B. (sursa streetmix.net)

Bld. Republicii PT1 - Scenariul Do minimum

Figura nr. 62 Profil transversal tip 1 - Scenariul Do minimum (pana in 2028)
Sector de strada de la Park&Ride Nord pana la |.R.B (sursa streetmix.net)

Bld. Republicii - PT1 - Scenariul Do maximum

Figura nr. 63 Profil transversal tip 1 - Scenariul Do maximum (pana in 2038)
Sector de strada de la Park&Ride Nord pana la |.R.B (sursa streetmix.net)

do 121



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Municipiul Barlad

Bld. Republicii - PT2 - Anul de baza

Figura nr. 64 Profil transversal tip 2 - anul de baza (2023)
Sector strada de la I.R.B. pana la intersectia cu str. M. Kogdlniceanu (sursa streetmix.net)

Bld. Republicii - PT2 - Scenariul Do minimum

Figura nr. 65 Profil transversal tip 2 - Scenariul Do minimum (pana in 2028)
Sector strada de la I.R.B. pana la intersectia cu str. M. Kogdlniceanu (sursa streetmix.net)

Bld. Republicii - PT2 - Scenariul Do maximum

Figura nr. 66 Profil transversal tip 2 - Scenariul Do maximum (pana in 2038)
Sector strada de la I.R.B. pana la intersectia cu str. M. Kogdlniceanu (sursa streetmix.net)
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Bld. Republicii - PT3 - Anul de baza

Figura nr. 67 Profil transversal tip 3 - anul de baza (2023)
Sector strada de la str. M. Kogdlniceanu pana la Str. M. Eminescu (sursa streetmix.net)

Bld. Republicii - PT3 - Scenariul Do minimum

Figura nr. 68 Profil transversal tip 3 - Scenariul Do minimum (pana in 2028)
Sector strada de la str. M. Kogdlniceanu pana la Str. M. Eminescu (sursa streetmix.net)

Bld. Republicii - PT3 - Scenariul Do maximum

Figura nr. 69 Profil transversal tip 3 - Scenariul Do maximum (pand in 2038)
Sector strada de la str. M. Kogdlniceanu pana la Str. M. Eminescu (sursa streetmix.net)
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Bld. Republicii - PT4 - Anul de baza

Figura nr. 70 Profil transversal tip 4 - anul de baza (2023)
Sectoare limitate de strada de la M. Kogdlniceanu pana la Str. M. Eminescu (sursa streetmix.net)

Bld. Republicii - PT4 - Scenariul Do minimum

Figura nr. 71 Profil transversal tip 4 - Scenariul Do minimum (pana in 2028)
Sectoare limitate de strada de la M. Kogdlniceanu pana la Str. M. Eminescu (sursa streetmix.net)

Bld. Republicii - PT4 - Scenariul Do maximum

Figura nr. 72 Profil transversal tip 4 - Scenariul Do maximum (pana in 2038)
Sectoare limitate de strada de la M. Kogdlniceanu pana la Str. M. Eminescu (sursa streetmix.net)
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Sos. Tecuciului - PT5 - Anul de baza

Figura nr. 73 Profil transversal tip 5 - anul de baza (2023)
Sector strada de la Str. M. Eminescu pana la Park&Ride Sud (sursa streetmix.net)

Sos. Tecuciului - PT5 - Scenariul Do minimum

Figura nr. 74 Profil transversal tip 5 - Scenariul Do minimum (pana in 2028)
Sector strada de la Str. M. Eminescu pana la Park&Ride Sud (sursa streetmix.net)

Sos. Tecuciului - PT5 - Scenariul Do maximum

Figura nr. 75 Profil transversal tip 5 - Scenariul Do maximum (pana in 2038)
Sector strada de la Str. M. Eminescu pana la Park&Ride Sud (sursa streetmix.net)

125



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Municipiul Barlad

Sos. Tecuciului - PT6 - Anul de baza

Figura nr. 76 Profil transversal tip 6 - anul de baza (2023)
Sector strada de la Park&Ride Sud pana la Autobaza (Petrom) (sursa streetmix.net)

Sos. Tecuciului - PT6 - Scenariul Do minimum

Figura nr. 77 Profil transversal tip 6 - Scenariul Do minimum (pana in 2028)
Sector strada de la Park&Ride Sud pana la Autobaza (Petrom) (sursa streetmix.net)

Sos. Tecuciului - PT6 - Scenariul Do maximum

Figura nr. 78 Profil transversal tip 6 - Scenariul Do maximum (pana in 2038)
Sector strada de la Park&Ride Sud pana la Autobaza (Petrom) (sursa streetmix.net)
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Str. General V. Milea - PT7 - Anul de baza

Figura nr. 79 Profil transversal tip 7 - anul de baza (2023)
Sector strada de la Sos. Tecuciului pana la Str. M. Viteazul (sursa streetmix.net)

Str. General V. Milea - PT7- Scenariul Do maximum

Figura nr. 80 Profil transversal tip 7 - Scenariul Do maximum (pana in 2038)
Sector strada de la Sos. Tecuciului pana la Str. M. Viteazul (sursa streetmix.net)

5.1.3 Viziunea la nivel zonal / local:
La nivel zonal / local se propun urmatoarele directii principale de actiune:

a) Dezvoltarea unui punct de acces rutier la/de la V.O. Barlad Est via str. Al. I. Cuza;

b) Dezvoltarea si imbunatatirea Park&Ride - urilor;

c) Proiect de regenerare urbana prin reconversia unui sector din bulevardul Republicii in spatiu
public pietonal in zona centralg;

d) Regenerare urbana in zona centrala a municipiului Barlad;

e) Dezvoltarea spatiilor pietonale in Municipiul Barlad;

f) Tnfiin;area de noi linii de transport in comun;

g) Amenajarea de noi trasee de deplasare cu bicicleta;

h) Amenajare pista pentru biciclete pe traseele: IRB - Park&Ride Nord; FEPA - Centru de afaceri;
zona Prodana; strada Mihai Eminescu
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i) Amenajare pista pentru biciclete Centru - Gara (via p. Valea Seaca)

j) Amenajare pista pentru biciclete Centru - Gara (via str. Primaverii)

k) Amenajare pista pentru biciclete Park&Ride Sud - Liceul M.Eminescu - sens giratoriu M.
Eminescu - Vasile Milea

l) Tmbunatatirea accesibilitatii in cartierele Munteni si Podeni print amenajarea de poduri/
podete pentru infrastructura velo si pietonal

m) Construire pod peste Valea Seaca pentru infrastructura velo si pietonala, zona Cartierul Cotu
Negru

n) Amenajare pista pentru biciclete Park&Ride Sud - Liceul M.Eminescu - sens giratoriu M.
Eminescu - Vasile Milea

0) Regenerare urbana in zona centrala a municipiului Barlad, prin reamenajarea spatiului public

p) Crearea unor strazi mai sigure pentru copii;

q) Amenajarea strazilor pentru limitarea vitezei de circulatie la 20-30 km/h;

Pe langa propunerile de mai sus ce rezulta in urma analizei proiectantului, autoritatea locala
intentioneaza sa dezvolte, in functie de perspective de dezvoltare, disponibilitate financiara si
terenuri cu regim juridic clarificat, spatii pentru parcarile de resedinta.

in stadiu de proiectare se intentioneaza infiintarea de parcari noi, respectiv:
- in zona Gradinii Zoologice din nordul municipiului (Bulevardul Republicii nr. 287A) se propun 40
locuri de parcare;
- strada Epureanu nr. 31C se propun 12 locuri de parcare;
- strada Vergeze se propun 45 locuri de parcare;
- in zona aleii de legatura dintre strada Lirei si Episcop lacob Antonovici se vor construi 36 locuri de
parcare;
- in zona blocurilor P4 si P5 de pe strada Dragos Voda (nr. de locuri de parcare nedefinit);
- pe strada Mihai Eminescu in zona blocurilor de locuit (numar de locuri de parcare nedeterminat);
- pe strada Vasile Parvan in zona Casa Sturdza (numar de locuri de parcare nedeterminat).

Proiect de regenerare urbana prin reconversia Bulevardului Republicii (sectiunea zona
Parc-Primarie) in spatiu public pietonal in zona centrala (detaliere) - propunerea proiectantului

Tn municipiul Barlad, intr-un perimetru restrans ca suprafata in zona centrala (zona Parcului
Victor lon Popa spre primarie) se afla o serie de elemente de potential turistic, cultural si recreational
ce merita accesibilizate catre public. Obiectivele de interes public sunt reprezentate de urmatoarele
elemente de potential:
a) spatii recreationale (Parcul Teatrului-Parcul Victor lon Popa, spatiul de joaca pentru copii
din extremitatea nord-vestica)
b) obiective culturale (Teatrul Victor lon Popa, Casa de Cultura “George Tutoveanu”, Galeriile
de Arta “Nicolae Tonitza“)
c) obiective turistice (Observatorul Astronomic, Planetariu, Muzeul “Vasile Parvan”, Pavilionul
Expozitional Marcel Guguianu)
d) obiective religioase (Biserica Domneasca “Adormirea Maicii Domnului“, Biserica “Sfantul
Dumitru®
e) spatii publice deschise (piata Victoriei)

Propunerea proiectantului, ce respecta principiile mobilitatii urbane durabile (dezvoltarea
zonelor pietonale, accesibilizarea spatiului public, cresterea calitatii spatiului public, imbunatatirea
infrastructurii pentru pietoni - capacitate, confort, siguranta si continuitate), implica o serie de
operatiuni transformationale asupra axului de comunicatie reprezentat de Bulevardul Republicii.
Conditionat de finalizarea si darea in exploatare a Variantei Ocolitoare Barlad (Est), traficul de tranzit
si de lung parcurs se va desfasura in extravilanul localitatii, ocolind tesutul urban construit. Tn acelasi
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proiectul de mobilitate urbana cu cele 3 Park’N’Ride-uri, transport public ecologic va fi functional si
operational oferind o alternativa reala la automobilitate.

Zona pietonala ce poate fi amenajata va fi in suprafata de aproximativ 12.600 m.p. si va
prevede locuri de parcare (de preferat cu un procent important pentru transport alternativ-bicicleta)
prevazute in patru (4) amplasamente respectiv zona Crolux, zona fostei Banci Agricole, zona strazii
Marcel Guguianu, strada 1 Decembrie. Tn acelasi timp, circulatia vehiculelor se va desfasura
perimetral, solutiile de deviere a traficului implicand evitarea zonei centrale pe directiile Nord-Sud
(Bulevardul Epureanu si strada Vasile Parvan) si Est-Vest (strada 1 Decembrie 1918, Bulevardul
Republicii, Strada Stefan cel Mare)

Zona pietonala propusa va putea fi materializata, pentru inceput, in week-end pentru a testa
adresabilitatea proiectului si impactul asupra mobilitatii persoanelor. E de preferat ca in week-end
spatiul public accesibilizat pentru pietoni si circulatie velo prietenoasa cu pietonii sa fie ,,populat”
cu evenimente culturale, recreationale adresate publicului larg (aleea centrala impreuna cu
Bulevardul Republicii poate fi valorificat) pentru a crestere atractivitatea zonei redate publicului.
Ulterior, in functie de evolutia mobilitatii persoanelor in zona, a receptivitatii acestui demers, zona
pietonala se poate permanentiza.

do 129



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Municipiul Barlad

Figura nr. 81 Propunere spatiu pietonal in zona centrala a Mun. Barlad

in acelasi timp, municipalitatea din Barlad promoveaza pentru zona centrald o ampld initiativd cu
privire la regenerare urbana. Din Figura nr. 82 observam faptul ca primaria municipiului Barlad
intentioneaza sa remodeleze zona centrala printr-o operatiune urbanistica si de mobilitate de
regenerare urbana ce implica reabilitarea pietei Victoriei, pietonizarea strazii Stefan Cel Mare,
bulevardului Republicii precum si arealul mai extins delimitat de strazi precum strada Constantin
Hamangiu, Bradului, Mihail Kogalniceanu, Siret, Vasile Parvan, loan Popescu, Paloda, Popa Sapca,
Stefan Procopiu, Fundatura Nicolae lorga, strada Dambovitei s.a.m.d.
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Figura nr. 82 Areale propuse pentru regenerare urband in zona centrald a municipiului Bdrlad
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Figura nr. 83 Model de regenerare urbana prin reconversia b-dului Republicii in spatiu public
pietonal si pentru transport public, orizont de timp scurt-mediu (profil creat cu streetmix.net)

Figura nr. 84 Model de regenerare urbana prin reconversia b-dului Republicii in spatiu public
pietonal, orizont de timp mediu-lung (profil creat cu streetmix.net)

5.2. Cadrul/metodologia de selectare a proiectelor:

Criterii de indeplinire a obiectivelor:

4.1. Eficienta economica - Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului
privind transportul de calatori si de marfa;
4.2. Impactul asupra mediului - Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu

efect de sera si a consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si
ale Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4.3.  Accesibilitate - Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa
le permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-cheie. Acest
obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de deplasare intre anumite puncte,
cat si accesul, care garanteaza ca, in masura in care este posibil, oamenii nu sunt privati de
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oportunitati de calatorie din cauza unor deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor
factori sociali (inclusiv categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);

Siguranta - Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru comunitate in
general, reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

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

4.4.

4.5.

Obiectivele generale de mobilitate urbana - ce se pot transforma in functie de oportunitatile de
finantare - inclusiv in obiective strategice si compun viziunea de dezvoltare durabila sunt:

OG1 - Diminuarea automobilitatii:

Cod

Obiective
generale de
mobilitate
urbana

Masuri/politici

Cod

Denumire proiect

0G1

Diminuarea
automobilitdtii

inserare/extindere
infrastructura de
transport public

Extindere infrastructura de transport in comun pe
traseul cartier Munteni - Cotu Negru - Bariera
Puiesti - Deal - Cerbul de Aur - Gara

Modernizarea si dotarea statiilor pentru transport
in comun pe liniile existente: spatii acoperite, cu
locuri de sezut, afisare orar si timp sosire autobuz
electronic, conexiune cu alte trasee, amenajari
pentru persoane cu dizabilitati, iluminat etc

nfiintarea de noi statii pentru transport in comun
pe traseele existente si propuse

Coridor de mobilitate Nord - Sud: infiintare banda
unica de transport in comun pe b-dul Republicii -
sos. Tecuciului, de Park&Ride Nord pana autobaza
Sud (Petrom)

Coridor de mobilitate: transformare b-dul Republicii
cuprins intre IRB si Park&Ride Nord din coridor de
trafic in coridor de mobilitate urbana durabila, cu
amenajare banda unica pentru transport in comun,
benzi pentru deplasare pietonala si velo

construire artere
ocolitoare

Amenajare acces auto dinspre strada Al. I. Cuza
catre varianta ocolitoare a municipiului Barlad, V.O.
Est

Amenajare acces auto dinspre zona comerciala
catre varianta ocolitoare, V.0. Est, pentru facilitare
transportului de marfuri, in scopul degrevarii tramei
stradale din tesutul construit al mun. Barlad

Lucradri de executie V.O. Barlad Est (aflat in
implementare)

V.0. Barlad Vest (proiect DX Tisita - Albita) -
proiectare si executie

19 Adaptare si prelucrare dupa conf.dr.arh. Negulescu, Mihaela Hermina, Politici si planuri de mobilitate (suport
de curs), UAUIM, 2022
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V.0. Barlad Vest (valorificare retea de drumuri
existente) - proiectare si executie

10

Modernizare strada Palermo, pentru facilitarea
transportului de marfuri, in scopul degrevarii tramei
stradale din tesutul construit al mun. Barlad

nfiintare centre logistice hypermarket -uri, |a
periferia UAT

digitalizarea si

informatizarea
mobilitatii
persoanelor

Implementarea unui sistem inteligent de
management al traficului motorizat si nemotorizat:
construire si dotare centru de comanda, control si
supraveghere, achizitie si montare camere si
senzori; achizitie software si instruire personal

Implementarea unei platforme operationale GIS
pentru informatizarea transportului — Smart City

Monitorizarea prin contorizarea circulatiei velo si
pietonale: amenajare countere masurare, senzori
de miscare, sistem de stocare date; achizitie
software si instruire personal

11

Consolidarea democratiei participative prin
implicarea activa a cetatenilor si a altor parti
interesate la procesul decizional al proiectelor de
mobilitate urbana - aplicatie smartphone

12

Proiect de promovare privind beneficiile utilizarii
transportului in comun

13

Proiect de promovare privind avantajele utilizarii
transportului alternativ

Park’N’Ride

Implementare platforma de e-ticketing pentru
Park&Ride (parcare gratuita conditionata de
achizitia unui abonament/bilet la transportul
public)

10

Amenajare statii de incarcare masini electrice in
Park&Ride-urile propuse

dezvoltare noduri
intermodale

11

Reamenajare spatiu public - nod intermodal Piata
Tricolorului (zona Garii): statie de transport in
comun, spatii verzi, spatii de asteptare

12

infiintare autogara pentru curse externe
(periurbane, inter-judetene si internationale)

politici de
descurajare
a automobilitatii /
incurajare a
deplasarilor
nemotorizate

14

Elaborarea si implementarea unui Plan de reducere
a zgomotului Tn municipiul Barlad

15

Elaborarea siimplementarea unui Plan de
Parcare/Regulament de resedinta cu plata, inclusiv
marcarea locurilor de parcare, in municipiul Barlad -
etapal

13

Elaborarea si implementarea unui Plan de
Parcare/Regulament de resedinta cu plata, inclusiv
marcarea locurilor de parcare, in municipiul Barlad -
etapa 2

Elaborarea si implementarea unui Plan de
Parcare/Regulament de resedinta cu plata, inclusiv
marcarea locurilor de parcare, in municipiul Barlad -
etapa 3
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Elaborarea si implementarea unui Plan de Parcare
cu plata progresiva in zona centrala, urmarind
interzicerea progresiva, in municipiul Barlad - etapa
1

Elaborarea si implementarea unui Plan de Parcare
cu plata progresiva in zona centrala, urmarind
interzicerea progresiva, in municipiul Barlad - etapa
2

Elaborarea siimplementarea unui Plan de Parcare
cu plata progresiva in zona centrala, urmarind
interzicerea etapizata, in municipiul Barlad - etapa 3

Tncurajarea transportului public prin politici si
programe de tipul ,Vinerea Verde”

B | 16

Politica de parcare durabila in municipiul Barlad
(10% din parcdri amenajate pentru biciclete)

Tabelul nr. 1 Obiectivul Strategic 1 (OG1) Diminuarea automobilitatii

0G2 - Cresterea ponderii modale pentru mod de deplasare nepoluant:

Obiective
Cod rg\:e::i:iatl:t:e Masuri/politici Cod Denumire proiect
urbana
transport public Achizitia de mijloace de transport nepoluant
electric (autobuz/minibus electric) pentru traseul: cartier
, A |17 . . L
(material rulant Munteni - Cotu Negru - Bariera Puiesti - Deal -
nepoluant) Cerbul de Aur-Gara
Reabilitarea pentru pietonizare bulevardul
Republicii, zona centrala si accesibilizarea pentru
A |18 toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati - etapa 1: sectorul cuprins intre
intersectiile cu strazile Marcel Guguianu - strada
Mihail Sadoveanu
Reabilitarea pentru pietonizare bulevardul
Republicii, zona centrala si accesibilizarea pentru
A |19 toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
Cresterea dizabilitati - etapa 2: sectorul cuprins intre
ponderii modale intersectiile cu strazile Mihail Kogalniceanu - strada
OZG pt mod de Marcel Guguianu
deplasare deplasiri Program multianual de amenajare trotuare in
nepoluant pietonale cartierele Podeni, Munteni, Deal I, Alexandru cel
A | 20 | Bun, Gara si accesibilizarea pentru toate categoriile
de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa
1
Program multianual de amenajare trotuare in
cartierele Podeni, Munteni, Deal I, Alexandru cel
B | 17 | Bun, Gara si accesibilizarea pentru toate categoriile
de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa
2
Program multianual de amenajare trotuare in
cartierele Podeni, Munteni, Deal |, Alexandru cel
C | 3 | Bun, Gara si accesibilizarea pentru toate categoriile
de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa
3
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deplasari velo
(infrastructura+
material rulant)

21

Amenajare pista pentru biciclete pe traseele: IRB -
Park&Ride Nord; FEPA - Centru de afaceri; zona
Prodana; strada Mihai Eminescu

18

Amenajare pista pentru biciclete Centru - Gara (via
p. Valea Seaca)

19

Amenajare pista pentru biciclete Centru - Gara (via
str. Primaverii)

20

Amenajare pista pentru biciclete Park&Ride Sud -
Liceul M.Eminescu - sens giratoriu M. Eminescu -
Vasile Milea

Construire parcadri pentru biciclete, de lunga durata,

21 | . .
in zonele park&ride
2 Construire parcari pentru biciclete, de lunga durata,
in punctele intermodale
Construire parcari pentru biciclete, de lunga durata,
22 | in zona institutiilor publice si unitatilor de

invatamant - etapa 1

Construire parcadri pentru biciclete, de lunga durata,

23 | in zona institutiilor publice si unitatilor de
fnvatamant - etapa 2
Construire parcadri pentru biciclete, de lunga durata,
4 | in zona institutiilor publice si unitatilor de

fnvatamant - etapa 3

23

Crearea de facilitati pentru construire de parcari
pentru biciclete, de lunga durata, in zonele centrelor
comerciale, angajatori - etapa 1

24

Crearea de facilitati pentru construire de parcari
pentru biciclete, de lunga durata, in zonele centrelor
comerciale, angajatori - etapa 2

Crearea de facilitati pentru construire de parcari
pentru biciclete, de lunga durata, in zonele centrelor
comerciale, angajatori - etapa 3

24

Program multianual de amenajare rastele pentru
biciclete - etapa 1

25

Program multianual de amenajare rastele pentru
biciclete - etapa 2

Program multianual de amenajare rastele pentru
biciclete - etapa 3

26

Construire pod peste Valea Seacd pentru
infrastructura velo si pietonala, zona Cartierul Cotu
Negru

25

Tmbun3tatirea accesibilititii in cartierele Munteni si
Podeni prin amenajarea de poduri/ podete pentru
infrastructura velo si pietonala - etapa 1

27

Tmbunétatirea accesibilitatii in cartierele Munteni si
Podeni print amenajarea de poduri/ podete pentru
infrastructura velo si pietonala - etapa 2
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Dezvoltarea retelei de turism velo, inclusiv centru
26 | de informare si puncte de inchiriere biciclete - etapa
1

Dezvoltarea retelei de turism velo, inclusiv centru
28 | de informare si puncte de inchiriere biciclete - etapa
2

Amenajare bike park -uri pentru invatare si

27 s L
dezvoltare abilitati de a merge pe bicicleta - etapa 1

Amenajare bike park -uri pentru invatare si

29 o o
dezvoltare abilitati de a merge pe bicicleta - etapa 2

Amenajarea malurilor paraului Valea Seaca si
amenajarea malurilor acestuia pentru deplasari
30 | velo, pietonale si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati

Program multianual de contorizare deplasare cu
bicicleta si pietonal si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati - etapa 1

28

Program multianual de contorizare deplasare cu
bicicleta si pietonal si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati - etapa 2

31

Program multianual de contorizare deplasare cu
bicicleta si pietonal si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati - etapa 3

Tabelul nr. 2 Obiectivul Strategic 2 (0G2) - Cresterea ponderii modale pentru mod de deplasare

nepoluant

OG3 - Crestere pondere modala pentru mod deplasare ce elibereaza spatiu public (optiuni trans-

modale):
Obiective
generale
Cod | de Masuri/politici Cod Denumire proiect
mobilitate
urbana
car-sharing 32 | Implementare sistem municipal de car-sharing
car-pooling 8 | Implementare sistem municipal de car-pooling
Crestere Amenajarea de puncte de inchiriere biciclete (Park'N'Ride
pondere Nord, I.R.B., Gradina Publica, Parc Victor lon Popa, Centru,
modala A | 29 | Casa de Cultura, Piata Centrald, Park'N'Ride Centru, Cerbul
pt mod de Aur, Parc Mihai Eminescu, Prodana, Park'N'Ride Sud,
deplasare bike-sharing Liceu)-gtapa 1 _ _ __
0G3 ce Amenajarea de puncte de inchiriere biciclete (Park'N'Ride
elibereazd Nord, I.R.B., Gradina Publica, Parc Victor lon Popa, Centru,
spatiu 33 | Casa de Cultura, Piata Centrala, Park'N'Ride Centru, Cerbul
public de Aur, Parc Mihai Eminescu, Prodana, Park'N'Ride Sud,
(optiuni Liceu) -etapa 2
trans- shift2rail
modale) (utilizare Al 30 Valorificarea infrastructurii feroviare pentru a dezvolta un
infrastructura sistem de transport (marfuri) pe relatia Gara-Barlad Nord
feroviara)
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Tabelul nr. 3 Obiectivul Strategic 3 (OG3) - Crestere pondere modald pentru mod deplasare ce
elibereazad spatiu public (optiuni trans-modale)

0G4 - Redimensionare spatii publice in vederea mobilitatii urbane durabile:

Cod

Obiective
generale de
mobilitate
urbana

Masuri/politici

Cod

0G

Redimension
are spatii
publice

reamenajarea/ret
rasare spatii
publice in fct de
vocatia strazilor si
nu categ. tehnica

Denumire proiect

Coridor de mobilitate - reabilitare b-dul Primaverii, cu
masuri de incurajare a traficului nemotorizat, a
transportului in comun si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati

Coridor de mobilitate urbana durabila pe relatia Est-
Vest - modernizarea

strazilor 1 Decembrie (portiunea Park'N'Ride Centru-
Primarie), str. Stefan cel Mare,

str. Al.l.Cuza, strada Trestiana si accesibilizarea pentru
toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati

Coridor de mobilitate urbana durabila in cartier
Munteni, pe relatia Str Petru Rares - str Ardeal - Gen
Cerchez - Cpt. Grigore Ignat si accesibilizarea pentru
toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati

Coridor de mobilitate urbana durabila in cartier Cotu
Negru, pe relatia Str. M. Kogalniceanu - str. Gh. Rosca
Codreanu - str. Gh Emanoil - str. Poradim - str. lon
Codrescu si accesibilizarea pentru toate categoriile de
persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati

Regenerare urbana prin reconversia strazilor locale si
rezidentiale in zone de tip shared space ce includ spatii
pietonale, spatii verzi, spatii de recreere, locuri de
joaca, locuri de parcare si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
-etapal

Regenerare urbana prin reconversia strazilor locale si
rezidentiale in zone de tip shared space ce includ spatii
pietonale, spatii verzi, spatii de recreere, locuri de
joaca, locuri de parcare si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
- etapa 2

Regenerare urbana prin reconversia strazilor locale si
rezidentiale in zone de tip shared space ce includ spatii
pietonale, spatii verzi, spatii de recreere, locuri de
joaca, locuri de parcare si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
- etapa 3

Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor
alternative (velo, pietonal) - etapa 1: reconversie in
intersectie giratorie a intersectiei de la Gradina Publica
-> b-dul Republicii - str. Cpt. Grigore Ignat - b-dul
Epureanu si accesibilizarea pentru toate categoriile de
persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
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Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor
alternative (velo, pietonal) - etapa 1: intersectia din

A| 34 | fata Primariei Barlad: b-dul Republicii - str. 1 Decembrie
- str. Stefan cel Mare si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor
alternative (velo, pietonal) - etapa 2: intersectia din

A| 35 | fata Primariei Barlad: b-dul Republicii - str. 1 Decembrie
- str. Stefan cel Mare si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor
alternative (velo, pietonal) - etapa 1: Intersectia Podul
Pescariei: str. Stefan cel Mare - str. Col. Simionescu
Sava - str. Al. I. Cuza - str. Al. Vlahuta - str. loan Popescu
si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane,
inclusiv persoane cu dizabilitati

Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor
alternative (velo, pietonal) - etapa 1: intersectia

A| 37 | giratorie b-dul Repubilicii - str. Mihai Eminescu - str.
Gen. Vasile Milea si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor
alternative (velo, pietonal) si accesibilizarea pentru

B| 38 . . .
toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati - etapa 2
Reducerea necesitatii de transport motorizat prin

sl 39 redimensionarea benzilor de circulatiede la 3,5 mla 3

m pentru asigurarea deplasarilor nepoluante si
nemotorizate

Proiect / studiu de solutii infiintare strazi cu sens unic in
B | 40 | vederea eliberarii spatiului public pentru deplasari
nepoluante si nemotorizate

Limitare viteza de circulatie in zonele rezidentiale la 20
km/h (necesar documentatie tehnica)

Limitare viteza de circulatie pe zona de nucleu central la
30 km/h (necesar documentatie tehnica)

Reconversia garajelor supraterane din zonele

A| 38 | rezidentiale in parcari si spatii de interes public - shared
space - etapa 1

Reconversia garajelor supraterane din zonele

B | 43 | rezidentiale in parcari si spatii de interes public - shared
space - etapa 2

Reconversia garajelor supraterane din zonele

reconversie C| 11 | rezidentiale in parcari si spatii de interes public - shared
parcari space - etapa 3
supraterane:

Implementare platforma pentru inchirierea locurilor de

o | Bl aa S
garaje si parcari parcare rezidentiale - etapa 1

rezidentiale si

Implementare platforma pentru inchirierea locurilor de

publice ¢l 12 parcare rezidentiale - etapa 2
Al 39 Amenajare statii de Tncarcare autoturisme electrice in
zona obiectivelor de interes public - etapa 1
sl 45 Amenajare statii de incarcare autoturisme electrice in
zona obiectivelor de interes public - etapa 2
cl 13 Amenajare statii de incarcare autoturisme electrice in

zona obiectivelor de interes public - etapa 3
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regenerare
urbana spatii
publice

40

Regenerare urbana spatiu public Piata Victoriei si strada
Stefan cel Mare; accesibilizarea pentru toate categoriile
de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati

41

Reabilitarea pentru pietonizare bulevardul Republicii,
zona centrala si accesibilizarea pentru toate categoriile
de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa 2:
sectorul cuprins intre intersectiile cu strazile Mihail
Kogalniceanu - strada Marcel Guguianu

46

Regenerare urbana prin reabilitarea pentru pietonizare
a sectorului din b-dul Republicii, cuprins intre
intersectiile cu strazile Stefan cel Mare si 1 Decembrie,
accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane,
inclusiv persoane cu dizabilitati

47

Regenerare urbana prin reabilitarea pentru pietonizare
a sectorului din strada Stefan cel Mare cuprins intre b-
dul Republicii si strada loan Popescu; accesibilizarea
pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane
cu dizabilitati

42

Regenerare urbana in zona centrala a municipiului
Barlad, prin reamenajarea spatiului public

43

Regenerarea spatiilor urbane din zona locuintelor
colective prin reamenajarea spatiilor dintre blocuri in
parcuri, locuri de joaca, spatii verzi - etapa 1

48

Regenerarea spatiilor urbane din zona locuintelor
colective prin reamenajarea spatiilor dintre blocuri in
parcuri, locuri de joaca, spatii verzi - etapa 2

14

Regenerarea spatiilor urbane din zona locuintelor
colective prin reamenajarea spatiilor dintre blocuri in
parcuri, locuri de joaca, spatii verzi - etapa 3

44

Reabilitarea Gradinii Publice din municipiul Barlad —
etapaall-a

45

Regenerare urbana prin refacerea spatiilor verzi - etapa
1

49

Regenerare urbana prin refacerea spatiilor verzi - etapa
2

10

Regenerare urbana prin refacerea spatiilor verzi - etapa
3

46

Regenerare urbana prin amenajarea durabila a zonei
»Prodana” si accesibilizarea pentru toate categoriile de
persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati

accesibilitate

toate cat. de
persoane,
inclusiv pt

persoane cu
dizabilitati

47

Amenajare intersectii pentru facilitarea utilizarii de
catre persoanele cu dizabilitati: etapa 1 - amenajari
pentru aducerea la cota carosabilului a trotuarelor in
zonele trecerilor pentru pietoni

50

Amenajare intersectii pentru facilitarea utilizarii de
catre persoanele cu dizabilitati: etapa 2 - amenajari
pentru aducerea la cota trotuarelor a carosabilului
(Tnaltarea carosabilului), in zona intersectiilor; pavarea
intersectiilor cu pavaj

48

Amenajare locuri de parcare si cai de acces in institutiile
publice pentru persoanele cu dizabilitati

Tabelul nr. 4 Obiectivul Strategic 4 (0OG4) - Redimensionare spatii publice in vederea mobilitatii
urbane durabile
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6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii

urbane

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport;

Pentru dezvoltarea infrastructurii de transport, se propun urmatoarele directii de
actiune si dezvoltare a infrastructurii:

Masuri de

descurajare a Scoaterea
. traficului de
deplasarilor tranzit
motorizate
Infrastructura
transport Transformare

spatii publice

alternativ ‘

Figura nr. 85 Directii de dezvoltare a mobilitdtii urbane

A. Scoaterea traficului de tranzit din oras

Proiectarea si executia variantelor ocolitoare
= La nivel periurban
= La nivel de uat
= La nivel zonal/local

B. Transformarea spatiilor publice din coridoare de trafic in strazi cu veleitati urbane

o

Reconversia strazilor locale si rezidentiale in strazi de tip shared space: shared space
(eng. “living street”) - este un concept de planificare urbana care reprezinta un
spatiu unde coexista toate modalitatile de transport: pietoni, ciclisti, autoturisme in
deplasare sau in stationare dar si zone de petrecere a timpului, cu mobilier urban
amenajat - banci, terase, spatii verzi, jardiniere, locuri de joaca pentru copii. Acest
model stradal de spatiu comun pune accent pe calitatea generala a vietii, mai
degraba decat pe viteza de deplasare. Din acest motiv, mobilierul stradal sau
masurile de reducere a vitezei, sub 20 km/h, cum ar fi bolarzii, obstacolele vizuale
de tip vegetatie si caile inguste de calatorie sunt utilizate pentru a reduce volumul
de trafic, oferind rezidentilor un sentiment mai mare de usurinta, siguranta si confort
atunci cand folosesc strazile orasului. Prin implementarea tehnicilor de living street,
o strada urbana este transformata pentru a deveni un spatiu social larg in care
pietonii sunt incurajati sa foloseasca intregul drum, sa se deplaseze liber dintr-un
punct in altul si sa participe la activitati recreative. Masuri de calmare a traficului:
proiectarea si executia modernizarii strazilor, cu elemente geometrice in plan
orizontal si vertical care sa limiteze circulatia cu viteza peste cea
proiectata/restrictionata; proiectarea si executia de plantatii in zona strazilor, cu
rol de bariera pentru noxe, bariera fonica; modernizarea intersectiilor prin
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incurajarea traficului nemotorizat - amenajari specifice pietonilor, biciclistilor,
persoanelor vulnerabile si a persoanelor cu dizabilitati;

o Reconversia principalului coridor de trafic - bulevardul Republicii din coridor de trafic
in coridor de mobilitate urbana durabila.

C. Descurajarea deplasarilor motorizate:

- Siguranta si accesibilitate tuturor participantilor la trafic, inclusiv persoanele
vulnerabile - persoane cu dizabilitati, persoane varstnice, copii etc (de ex. amenajare
intersectii la nivelul trotuarelor). In cadrul acestei directii de actiune se recomanda
masura de limitare a viteza la 30 km/ora pentru tot orasul Barlad.

- Intermodalitate - crearea de noduri intermodale in zonele principalelor aglomerari de
transport urban si interurban - autogara;

- Adaptarea parcului auto la exigentele actuale ale comunitatii si la cerintele de eficienta
energetica

6.2. Directii de actiune si proiecte operationale;

i. Una din directiile principale de actiune este politica de parcare. Aceasta trebuie sa
contina trei faze principale, fiecare cu alte sub faze:

Faza 1 - inceputurile reglementarii stationarii auto, cu urmatoarele subfaze:

1.1 Absenta masurilor de parcare explicite - in localitatile unde spatiul este suficient si ocuparea
spatiului public nu contravine cu utilizarea acestui spatiu in alt scop;

1.2 Reglementari de baza in ceea ce priveste parcarea pe spatiul public - este introdusa parcarea
cu plata, in special in zona centrala a localitatii; este interzisa parcare in anumite zone, atat
din considerente de siguranta a circulatiei, cat si pentru utilizarea echitabila a spatiului public;

1.3 Restrictii de timp - in aceasta faza se introduc restrictii de timp pentru parcarea
autovehiculelor.

Faza 2 - Introducerea tarifarii pentru stationarea auto

2.1 Introducerea tarifarii pentru stationare auto pe spatiul public, in special pentru parcarea de
scurta durata (cateva ore);

2.2 Extinderea tarifarii pentru stationare auto pe spatiul public

Faza 3 - Stationarea auto ca parte integranta a strategiilor de gestionare a mobilitatii

3.1 Reducerea spatiilor de parcare in centrul orasului

3.2 Incurajarea stationarii autovehiculelor in Park&Ride si utilizarea mijloacelor de transport in
comun si mijloacelor alternative de transport

3.3 Utilizarea tarifelor diferentiate de taxare in functie de zona si de ora; mai jos un exemplu de
tarifare diferentiata in Amsterdam, Olanda.
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Figura nr. 86 Model de taxare a parcdrii in functie de zona si de ora, in Amsterdam, Olanda
(sursa https:/ /www.amsterdam.nl/parkeren-verkeer/parkeertarieven/)

ii. Platforma operationala pentru stationarea autovehicule - parte a politicii de parcare,
pentru faza a treia.

Elementele operationale privind managementul parcarilor, au ca scop ameliorarea raportului
cerere/oferta a locurilor de parcare in zona centrala dar si cea rezidentiala:

1. stabilirea unor zone cu tarifare diferentiate a parcarii;

2. diversificarea modului de plata a parcarii. Dezvoltarea unui sistem de plata prin SMS /
parcometru - plata cu cadrul bancar sau cash / aplicatie smartphone;

3. continuarea procesului de inlocuire a garajelor din zonele rezidentiale cu parcari amenajate la
sol sau daca este posibil cu parcari multietajate de tip ,,smart parking”. Aceste garaje ocupa prea
mult spatiu si sunt adesea folosite pentru alte scopuri decat parcarea.

4, partajarea parcarilor centrelor comerciale amplasate in vecinatatea directa a zonelor
rezidentiale. Rezidentii din zona ar putea parca gratuit in intervalul 22:00-08:00.

5. digitalizarea sistemului de parcare (termen lung) prin introducerea de senzori sau camere de
luat vedere pentru a putea monitoriza in timp real gradul de ocupare a parcarilor. Informatiile
obtinute de sistem trebuie transmise catre utilizatori in timp real (aplicatie / website /
indicatoare) astfel incat sa stie mereu unde este cel mai apropiat loc de parcare disponibil.

jii. Platforma operationala GIS pentru informatizarea transportului - Smart City

Platforma implementata si aplicatia dezvoltata va permite in acelasi timp corelarea cu alte
componente ale sistemului de transport din oras, inclusiv transportul stationar (parcarile), astfel
incat sa functioneze ca un sistem operabil integrat.

Mobilitatea inteligenta, componenta operationalad a sistemului de transport in municipiul Barlad, va
integra operarea transportului public in comun, sistemul de bike-sharing, parcarile, statiile de
incarcare pentru autovehicule electrice, sistemul de management al traficului si, eventual, un sistem
de monitorizare video.
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Integrarea informatiilor intre modurile de transport, permite utilizatorului acces la informatii si
facilitati de plata pentru serviciile de transport utilizate, intr-un mod facil si unitar. Pentru
facilitatile utilizate, se poate implementa un sistem variat de plata, de la card-de-mobilitate,
aplicatie on-line, e-ticketing sau automate fizice de eliberare tichete de calatorie.

Implementarea acestui sistem, va genera beneficii atat pentru administratia publica locala, cat si
pentru locuitori, navetisti si turisti.

Figura nr. 87 Platformd operationald GIS pentru informatizarea transportului

iv. Platforma operationala car - sharing, car-pooling si bike-sharing
6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale;

6.3.1. Extinderea serviciului de transport public
Proiectele organizationale se regasesc in Planul Investitional (anexa la document).

6.3.2.Impunerea unei politici de parcare cu taxarea stationarii in zona

centrala
Proiectele organizationale se regasesc in Planul Investitional (anexa la document).

6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale:

6.4.1. La nivel metropolitan/periurban

La nivel de periurban se recomanda proiecte care sa preia traficul de tranzit pe directiile Nord-Sud,
Est-Nord si Est-Sud:
e) Modernizarea si electrificarea magistralei de cale ferata M600
f) Dezvoltarea proiectelor de infrastructura rutiera mare, de nivel national/regional:
iii. Drum expres Albita - Tisita, cu rol de Varianta Ocolitoare Vest a Mun. Barlad;
iv. Finalizarea Variantei Ocolitoare Est a Mun. Barlad, proiect aflat in implementare
g) Dezvoltarea proiectelor de infrastructura cu rol de Varianta Ocolitoare Vest, la nivel de UAT
Barlad / periurban, pe amplasamentul unor drumuri existente de categorie drumuri judetene,
comunale, satesti, de exploatare etc
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h) Modernizare strada Palermo pentru facilitare transportului de marfuri in scopul degrevarii
tramei stradale din tesutul construit al mun. Barlad

6.4.2.La nivel de UAT se propun urmatoare directii principale de
actiune:

aa) Transformarea bulevardului Republicii, din principalul coridor de trafic in coridor de
mobilitate urbana durabila (transport public/velo/pietonal) si descurajarea traficului auto
personal (PrT);

bb) Dezvoltarea retelei velo, atat cu trasee noi, cat si cu imbunatatirea celor existente;

cc) Infiintarea / dezvoltarea unui punct intermodal in zona garii Barlad;

dd) Reabilitarea si operationalizarea CF industriala Gara - Barlad Nord si infiintarea de puncte
logistice de marfa;

ee) Dezvoltarea unei politici de parcare durabile, avandu-se in vedere descurajarea
automobilitatii

ff) Amenajare nod intermodal in zona garii Barlad - Piata Tricolorului;

gg) Amenajare retea de statii de incarcare autovehicule electrice;

hh) Amenajare infrastructura pentru deplasari pietonale;

ii) Refacere / amenajare spatii verzi

6.4.3. La nivel de cartier/strada se propun urmatoare directii principale
de actiune:

—

(%]
~ = ~—

Dezvoltarea unui punct de acces rutier la/de la V.O. Barlad Est via str. Al. I. Cuza
Dezvoltarea si imbunatatirea Park&Ride - urilor;

t) Dezvoltarea spatiilor pietonale in Mun. Barlad (tip woonerf)
u) Infiintarea de noi linii de transport in comun;

v) Amenajarea de noi trasee de deplasare cu bicicleta

w) Crearea unor strazi mai sigure pentru copii;

X) Amenajarea strazilor pentru limitarea vitezei de circulatie la 20-30 km/h
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7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele
teritoriale:

Prezentul capitol prezinta o analiza a problemelor care determina un impact negativ asupra
mobilitatii, asa cum au fost ele derivate in urma efectuarii analizei situatiei existente, structurate
dupa cele cinci criterii.

Pentru a realiza o evaluare clara a impactului mobilitatii pentru cele trei niveluri teritoriale s-au
selectat trei scenarii. Aceste scenarii sunt:

- Scenariul minim investitional ,,DO MINIMUM” ” include in primul rénd proiectele cu o maturitate
ridicata (SF/PT sau alte documentatii pregatite) si cele care pot fi implementate cu usurinta si ofera
un impact ridicat. Acest scenariu are la baza eliberarea tramei stradale principale de traficul de
tranzit, prin construirea variantelor ocolitoare si prin elaborarea unei politici de parcare pentru
centrul orasului. Apoi, acest scenariu presupune o serie de investitii in infrastructura de deplasare
cu bicicleta si pietonal. Un alt aspect important este accesibilizarea infrastructurii existente sau
viitoare pentru persoanele cu dizabilitati si a celor vulnerabile, ca prioritate zero. Se propune
consolidarea democratiei participative prin implicarea activa a cetatenilor si a altor parti interesate
la procesul decizional al proiectelor de mobilitate urbana in cadrul unor proiecte. Acest scenariu
cuprinde toate proiectele / masurile de tip “must-do” (codificate cu A).

- Scenariul mediu investitional ,,DO SOMETHING” e construit pe resursele financiare si umane
preconizate pentru perioada 2021-2027 si include cele mai importante proiecte de mobilitate care ar
trebui realizate in acest interval. Este scenariul in care se propune evaluarea in cadrul unui studiu
de oportunitate si apoi implementarea transportului public la nivel de u.a.t. Totodata, se vor lua
masuri de regenerare urbana, prin amenajarea/reamenajarea pietonalelor, parcurilor si spatiilor
verzi. Se propun proiecte de amenajare si tarifare a parcarilor in zonele locuintelor colective si
totodata regenerarea urbana a acestor spatii. In cadrul acestui scenariu se propune si monitorizarea,
analiza si masuri referitoare la implementarea proiectelor din cadrul PMUD. Acest scenariu cuprinde
toate proiectele / masurile de tip “alternativ” (codificate cu B).

- Scenariul maxim investitional ,,DO MAXIMUM” mizeaza pe un surplus de resurse financiare si umane
si include astfel proiecte mai indraznete cu un grad ridicat de complexitate dar si cu un impact
benefic major asupra sistemului de transport. Este scenariul in care se adopta o atitudine pro activa
in ceea ce priveste intdmpinarea nevoilor de mobilitate curente si viitoare. Acest scenariu conduce
la indeplinirea tintelor propuse si este in acord cu problemele majore identificate la nivel urban,
cuprinzand totalitatea proiectelor propuse in cadrul PMUD. Acest scenariu cuprinde toate proiectele
/ masurile de tip “must-do” (codificate cu A), “alternativ” (codificate cu B) si “optional” (codificate
cu Q).
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Profit

Frorvorne Parforrees

Figura nr. 88 Conceptul de sustenabilitate la intersectia dintre populatie, planeta si profit

Sustenabilitatea este capacitatea de a exista si de a dezvolta fara a epuiza resursele naturale
pentru viitor.

Organizatia Natiunilor Unite a definit dezvoltarea durabila ca fiind o dezvoltare care raspunde
nevoilor prezentului fara a compromite capacitatea generatiilor viitoare de a-si satisface propriile
nevoi. Presupune ca resursele sunt finite si, prin urmare, ar trebui folosite in mod conservator si
atent pentru a se asigura ca sunt suficiente pentru generatiile viitoare, fara a scadea calitatea vietii
actuale. O societate durabila trebuie sa fie responsabila social, concentrandu-se pe protectia
mediului si echilibrul dinamic in sistemele umane si naturale.

Exista multe avantaje pentru durabilitate, atat pe termen scurt, cat si pe termen lung. Nu putem
mentine ecosistemele Pamantului sau nu putem continua sa functionam asa cum o facem daca nu se
fac alegeri mai durabile. Daca procesele daunatoare sunt mentinute fara nicio modificare, este
probabil ca vom ramane fara combustibili fosili, un numar mare de specii de animale vor disparea si
atmosfera va fi afectata iremediabil. Aerul curat si conditiile atmosferice netoxice, cresterea
resurselor pe care se poate baza, precum si calitatea si curatenia apei sunt toate beneficii ale
sustenabilitatii.

Conceptul de durabilitate este alcatuit din trei piloni: mediu, economic si social - cunoscut si in mod
informal sub numele de profituri, planeta si oameni.

Protectia mediului este cel mai frecvent element discutat. Se refera preponderent la reducerea
amprentelor de carbon, utilizarea apei, ambalarea nedecompozabila si procesele risipitoare ca parte
a unui lant de aprovizionare. Aceste procese pot fi deseori rentabile si utile din punct de vedere
financiar, precum si importante pentru durabilitatea mediului.

Dezvoltarea sociala are ca scop tratarea angajatilor in mod echitabil si asigurarea unui tratament
responsabil, etic si durabil al angajatilor, partilor interesate si comunitatii in care isi desfasoara
activitatea o afacere. Acest lucru poate fi realizat prin beneficii mai receptive, cum ar fi beneficii
mai bune pentru maternitate si paternitate, programare flexibila si oportunitati de invatare si
dezvoltare. De exemplu, intreprinderea ar trebui sa functioneze folosind forta de munca durabila,
care implica angajati adulti suficient de bine platiti, care pot opera intr-un mediu sigur.
Dezvoltarea economica este probabil cea mai simpla forma de durabilitate. Pentru a fi sustenabila
din punct de vedere economic, o afacere trebuie sa fie profitabila si sa produca venituri suficiente
pentru a fi continuata in viitor. Provocarea cu aceasta forma de durabilitate este realizarea unui
echilibru. In loc sa castige bani cu orice pret, companiile ar trebui sa incerce sa genereze profit in
conformitate cu alte elemente de durabilitate.

Concentrarea pe durabilitatea sociala si a mediului in plus fata de performantele economice este o
abordare  denumita frecvent ,Linia de baza tripla”. (sursa  https://www.twi-
global.com/locations/romania/ce-facem/intrebari-frecvente-faq/ce-este-sustenabilitatea).
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7.1. Eficienta economica;

Acest criteriu priveste cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului privind
mobilitatea persoanelor si ale marfurilor.

In ceea ce priveste evaluarea eficientei economice conform recomandarilor ghidului JASPERS
principalii

indicatori de performanta ale retelelor de transport sunt:

- Durata globala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in h/zi, iar beneficiul economic este
dat de economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

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

Acesti indicatori sunt utilizati in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea
impactului mobilitatii pentru scenariile propuse. Fara o planificare urbana si guvernare adecvata, la
nivelul zonei urbane functionale municipiul se va extinde in mod controlat, conducand la aparitia
zonelor izolate, greu accesibile cu transportul public, la cresterea distantelor de deplasare si
dependenta de autoturisme si implicit la cresterea valorilor celor doi indicatori de analiza.
Obiectivul PMUD este ca prin proiectele de mobilitate implementata, cei doi indicatori sa scada, prin
reducerea dependentei de autoturism si cresterea atractivitatii deplasarilor nemotorizate.

Din punct de vedere al duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare zilnice, acestea

au urmatoarea variatie:

Scenariul de | Scenariul Do | Scenariul Do Scenariul
L G UM ref[2023] | min[2028] | some [2033] Do max
[2038]
Pieton km/zi 33.502 40.203 46.903 53.604
Bicicleta km/zi 1.126 1.576 2.139 2.814
Autoturisme <3,5 tone km/zi 129.548 136.025 142.502 129.548
Autocamioane km/zi 53.062 55.715 58.368 53.062
Autobuze km/zi 9.588 12.560 15.916 16.779
Tabelul nr. 24 Distantele globale de deplasare (km/zi)

. Scenariul . Scenariul

Mod de transport um Scizfa [Izl:)lzie]! Do min :;:fr['zu(;;ﬁ Do max
[2028] [2038]

Pieton ore/zi 8.376 10.051 11.726 13.401
Bicicleta ore/zi 94 131 178 235
Autoturisme <3,5 tone ore/zi 4.318 4,534 4.750 4318
Autocamioane ore/zi 1.769 1.857 1.946 1.769
Autobuze ore/zi 320 419 531 559

Tabelul nr. 25 Timp global de deplasare (ore/zi)
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Tabelul nr. 26 Punctaj eficienta economica in diverse moduri de deplasare (analiza

proiectantului):

Eficienta economica

Evaluarea impactului actual al mobilitdtii | Scenariu Cl'rcula,tle Circulatie | Transp it rt Auto Traiv sP Oft Scor
’ pietonala velo public mdrfuri

Anul de baza - an 2023 2 ! 1 2 1 14
. . Do

Termen scurt, perioada pana in anul 2028 Minimum 4 3 2 3 3 3

Termen mediu, perioada pana in anul Do 5 4 3 4 4

2033 Something 4
. . Do

Termen lung, perioada pana in anul 2038 Maximum 5 5 5 5 5 5

7.2. Impactul asupra mediului;

Acest criteriu priveste reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera
si a consumului energetic, trebuind avute in vedere in mod specific tintele nationale si ale
Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice. Urmatorul Tabelul
prezinta analiza problemelor privind mediul inconjurator.

Anul de referinta 2023:
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Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) | 10.608|
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2023

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 2.732] 945 810] 4.956] 1.165 0 0 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date mai jos pentru anul 2023
Date de intrare
|Anu| evaluarii _
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0oGV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuzelectric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade [Descrierea
vitezd km/h
Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0oGV2 PSV Troleibuz Autobuzelectric  Tramvai
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabelul nr. 27 Evaluarea emisiilor GES utilizdnd date agregate de trafic, anul de referintd 2023
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Scenariul Do minimum, termen scurt, pana in anul 2028:
Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

|[Emisiile totale GES (tcO2e) | 10.981]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2028

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 2.519) 881 851 5.204| 1.527 of of 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date maijos pentru anul 2028

Date de intrare

[Anal evaluari o ]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI
Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV

ELECTRIC
Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai

Tipul vehiculelor
Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade |Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri

Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%|

Tabelul nr. 28 Evaluarea emisiilor GES utilizdnd date agregate de trafic, pana in anul 2028
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Scenariul Do something, termen mediu, pana in anul 2033:
Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) | 11.690]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2033

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 2.529) 884 891 5.452 1.934 of of 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date maijos pentru anul 2033

Date de intrare

[Anal evaluari o]

Anul de referintd pentru datele de trafic

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI
Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV

ELECTRIC
Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai

Tipul vehiculelor
Kilometri parcursi de vehicule

Viteze medii

Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade |Descrierea
vitezd km/h

Utilizarea categoriilor de drumuri

Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%|

Tabelul nr. 29 Evaluarea emisiilor GES utilizdnd date agregate de trafic, pana in anul 2033
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Scenariul Do maximum, termen lung, pana in anul 2038:

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

|[Emisiile totale GES (tcO2e) | 10.908]
Emisii totale de GES pentru intregul model de trafic pentru anul 2035

COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0OGV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 2.209) 803 810] 4.956| 2.039 of of 0
Sub-totaluri pentru emisiile GES pentru fiecare clasd de vehicule pentru care sunt furnizate date maijos pentru anul 2035
Date de intrare
|Anu| evaluarii _
Anul de referintd pentru datele de trafic
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numdrul total de km parcursi de fiecare clasd de vehicule in anul evaludrii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuzelectric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vitezele medii definite de utilizatori pentru patru categorii de drumuri, in care vor fiimpdrtiti kilometrii parcursi de vehicule
Categoriade |Descrierea
vitezd km/h
Utilizarea categoriilor de drumuri
Impdrtirea numdrului total de kilometri parcursi de vehicule in functie de categoriile de viteze medii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0OGV1 0oGV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%|

Tabelul nr. 30 Evaluarea emisiilor GES utilizdnd date agregate de trafic, pana in anul 2038

Emisii (tone CO2 echivalent)
Scenariul de ref [2023] 10608
Scenariul Do min [2028] 10981
Scenariul Do some [2033] 11690
Scenariul Do max [2038] 10908

Tabelul nr. 31 Scenarii privind emisiile CO2

Se observa ca pe termen scurt emisiile au o crestere ca urmare a inertiei politicilor de mobilitate
orientate catre traficul motorizat, insa pe masura ce proiectele propuse sunt implementate acestea
scad sub nivelul anului de referinta.
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7.3. Accesibilitate;

Acest criteriu priveste cresterea accesibilitatii la obiectivele de interes public de pa raza u.a.t. a
tuturor persoanelor, incluzand persoanele vulnerabile si cele cu dizabilitati. Toate proiectele
implementate de municipiul Barlad trebuie sa prevada facilitati pentru accesibilizarea infrastructurii
pentru toate aceste categorii.

Proiectele de investitii au ca principal beneficiu o scadere a activitatii in materie de transport
individual,

datorata in special proiectelor de investitii in transportul public, zonelor pietonale si pistelor de
biciclete. Cu toate ca deplasarile cu autoturismul pot reprezenta unul din modurile principale de
deplasare si in urma aplicarii scenariilor de investitii, dat fiind faptul ca utilizatori curenti de
autoturism personal au o oarecare rigiditate in a renunta la acest mod de transport. Cu toate acestea,
implementarea proiectelor care sa faciliteze deplasarile durabile vor avea ca efect cresterea
atractivitatii acestora si schimbarea comportamentului de deplasare al cel putin unei parti a
utilizatorilor de autoturisme, in special a celor care le utilizeaza pe distante scurte.

Transport public - accesibilitatea cetatenilor la transportul public la mai putin de 500m
Transport velo - accesibilitatea cetatenilor la pistele velo, la mai putin de 500m
Transport pietonal - accesibilitatea cetatenilor la trotuare, alei pietonale pentru deplasarile zilnice

Figura nr. 89 Detalii amenajare trecere pentru pietoni si biciclisti (analiza si propunerea
proiectantului)
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7.4. Siguranta;

Principalul indicator privind siguranta il reprezinta reducerea prestatiei zilnice (km/zi) a vehiculelor din
transportul privat (autoturisme individuale si vehicule de marfa) aflate in trafic. De acest indicator este
direct legat si numarul de accidente, a carui evolutie este direct proportionala cu prestatia.
Suplimentar fata de reducerea prestatiei, siguranta este imbunatatita si prin realizarea de coridoare
dedicate de circulatie pietonala si cu bicicleta si / sau introducerea unor masuri de limitare sau
interzicere a accesului autoturismelor si/sau a vitezei de circulatie a vehiculelor motorizate in zonele
urbane cu trafic pietonal intens, dat fiind faptul ca pietonii si biciclistii reprezinta cele mai vulnerabile
categorii de participanti la trafic.

In privinta transportului alternativ, se propun masuri concrete de amenajare a intersectiilor pentru
asigurarea securitatii si integritatii persoanelor ce utilizeaza transportul alternativ.

Aceste masuri cuprind:

reamenajare intersectii;

reamplasare trecere de pietoni la o distanta de minim 6.00 m fata de intersectii;

amenajare treceri pentru biciclete separat de trecerile pentru pietoni;

repozitionare semafoare existente si completare cu semafoare pentru biciclisti;

montare borduri la nivelul carosabilului existent si coborare la nivelul carosabilului a trotuarelor
si pistelor de biciclete in zona intersectiei, in etapa 1 si apoi aducerea la cota trotuarelor a partii
carosabile in intersectii, in etapa 2;

e efectuare/completare marcaje si montare/completare indicatoare rutiere;

¢ eliminarea semaforului de verde intermitent, la dreapta (acolo unde exista);

e majorarea latimii pistei in intersectii la minim 2.00 m;

e lungime de tranzitie de la latimea existenta la latimea de 2.00 m de min. 5m.

Figura nr. 90 Detalii amenajare intersectii (analiza si propunerea proiectantului)
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Figura nr. 91 Model amenajare intersectie conform Ghid metodologic de reglementare a proiectdrii, executiei,

utilizdrii si mentenantei lucrdrilor de infrastructurd pentru biciclete, intocmit de OPTAR (https.//optar.ro/;

https.//www.mdlIpa.ro/pages/proiecteindesfasurare)

Figura nr. 92 Model amenajare intersectie giratorie conform Ghid metodologic de reglementare a proiectdrii,
executiei, utilizdrii si mentenantei lucrdrilor de infrastructurd pentru biciclete, intocmit de OPTAR (https://optar.ro/;
https://www.mdlpa.ro/pages/proiecteindesfasurare)

Tabelul nr. 32 Punctajul pe criteriul sigurantd in diverse moduri de deplasare (analiza

proiectantului):
Siguranta

Evaluarea impactului actual al . Circulatie | Circulatie | Transport Transport

rap sy Scenariu . ’ ’ . Auto . . Scor
mobilitatii pietonala velo public madrfuri
Anul de baza - an 2023 2 1 2 2 2 1,8
Termen scurt, perioada pana in Do 4 3 4 3 5
anul 2028 Minimum 3,8
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Termen mediu, perioada pana in Do

anul 2033 Something > 4 4 4 > 4,4
Termen lung, perioada pana in anul | Do 5 5 5 5 5
2038 Maximum 5

7.5. Calitatea vietii.

Nivelurile de zgomot de la drumuri care depasesc 55 dB Lden afecteaza aproximativ unul din patru
oameni din Europa. Aproximativ una din sase persoane sunt expuse la niveluri nocturne de Zgomot din
traficul rutier care depasesc 50 dB Lnight. (sursa
https://eea.maps.arcgis.com/apps/MapJournal/index.html?appid=be745f206c7b4b9fa269f225c6388aec
&embed=true)

Poluarea fonica ambientala, si mai ales zgomotul produs de traficul rutier, cauzeaza ingrijorari tot mai
mari pretutindeni in Europa. Expunerea de durata la zgomot ambiental cum ar fi transportul rutier,
feroviar si aerian poate produce efecte variate asupra sanatatii, printre care disconfort, tulburari de
somn, efecte negative asupra sistemului cardiovascular si sistemului metabolic, precum si tulburari
cognitive la copii. AEM estimeaza ca zgomotul ambiental contribuie anual la aparitia a 48 000 de cazuri
noi de cardiopatie ischemica, precum si la 12 000 de decese premature. in plus, estimam ca 22 de
milioane de oameni sufera de un disconfort cronic ridicat, iar 6,5 milioane de oameni sufera cronic de
tulburari de somn (sursa https://www.eea.europa.eu/ro/help/intrebari-frecvente/ce-efect-are-
poluarea-fonica).
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Figura nr. 93 Procent estimat al populatiei din urban expusi la zgomot din trafic de peste 55dB
(sursa Environmental noise in Europe — 2020 EEA Report No 22/2019)

Ca obiectiv strategic, cresterea calitatii vietii are impact in imbunatatirea atractivitatii si calitatii
mediului urban antropizat, in beneficiul cetatenilor, economiei si societatii in general. Acest obiectiv
este de asemenea dificil de previzionat si depinde foarte mult de consideratiile legate de proiectarea
spatiului urban. Principalul indicator cuantificabil al calitatii vietii poate fi considerat nivelul mediu al
zgomotului. La nivel urban, o sursa importanta de zgomot, pe langa unele activitati economice, o
reprezinta circulatia vehiculelor motorizate; printre cele mai zgomotoase zone la nivel urban, numarand-
se principalele artere de circulatie. De aceea, pentru a reduce nivelul de zgomot generat de traficul
urban si peri-urban, un rol cheie il are considerarea perdelelor de vegetatie/coridoarelor de vegetatie
cu rol antifonic, complementata de masurile de reducere a mobilitatii si limitare a vitezei de circulatie
in mediu urban.

OMS recomanda: pentru expunerea medie la zgomot, GDG recomanda insistent reducerea nivelurile de
zgomot produse de traficul rutier sub 53 decibeli (dB) Lden, deoarece zgomotul din traficul rutier peste
acest nivel este asociat cu efecte adverse asupra sanatatii.

Pentru expunerea la zgomot de noapte, GDG recomanda insistent reducerea nivelurilor de zgomot
produse de traficul rutier in timpul noptii sub 45 dB Lnight, deoarece zgomotul din traficul rutier peste
acest nivel este asociat cu efecte adverse asupra somnului.

Pentru a reduce efectele asupra sanatatii, GDG recomanda insistent factorilor de decizie sa
implementeze masuri adecvate pentru a reduce expunerea la zgomot din traficul rutier in populatia
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expusa la niveluri peste valorile orientative pentru expunerea la zgomot mediu si nocturn. Pentru
interventii specifice, GDG recomanda reducerea zgomotului atat la sursa, cat si pe traseul dintre sursa
si populatia afectata prin modificari ale infrastructurii. (sursa https://www.who.int/europe/health-

topics/noise#tab=tab_1).

Tabelul nr. 33 Punctaj calitate a vietii in diverse moduri de deplasare (analiza proiectantului):

Calitate a vietii
Circulati
Evaluarea impactului actual al S . e Circulati | Transpor | Aut | Transpor | Sco
creesess cenariu . ’ . < .
mobilitatii pietonal e velo t public o} t marfuri r
a

Anul de baza - an 2023 2 1 1 2 2 1,6
Termen scurt, perioada pana in anul Do 4 3 4 3 5
2028 Minimum 3,8
Termen mediu, perioada pana in anul Do

’ Somethin 5 4 4 4 5
2033 4.4

g ,

Termen lung, perioada pana in anul Do 5 5 5 5 5
2038 Maximum 5

Analiza principalelor disfunctionalitati si solutii propuse:

Probleme identificate

Proiecte propuse

transportului

Trafic de tranzit - congestia cauzata de
traficul de tranzit afecteaza eficienta

Varianta Ocolitoare Darabani Nord; Varianta
Ocolitoare Darabani Sud; Implementarea unui sistem
de management inteligent al traficului, construire
centru de comanda si control, supraveghere auto

bicicletelor

Lipsa infrastructura pentru deplasarea cu
bicicleta si infrastructura pentru parcarea

Amenajare piste pentru biciclete pe raza Municipiul
Barlad; Construire parcari pentru biciclete, inchise si
supravegheate in zonele institutiilor publice, unitati
de invatamant, unitati de cult, etc.; Dezvoltarea
retelei de turism velo, inclusiv centru de informare si
puncte de inchiriere biciclete

Deplasari pietonale ingreunate; lipsa
conectivitate si coerenta deplasari pietonale

Construire/modernizare trotuare pe raza Municipiul
Barlad; Amenajare / gestionare intersectii si zona
pietonala pentru calmarea traficului: = amenajarea
carosabilului intersectiilor la nivelul trotuarelor

Accesibilitate pentru categoriile

dizabilitati, varstnici etc

defavorizare la deplasare - persoane cu

Amenajare trotuare si spatii pietonale pentru
facilitarea utilizarii de catre persoanele cu dizabilitati;
Amenajare intersectii pentru facilitarea utilizarii de
catre persoanele cu dizabilitati: etapa 1 - coborare
borduri, etapa 2 aducere carosabil la cota trotuare,
semafoare sonore etc; Amenajare locuri de parcare si
cai de acces in institutiile publice pentru persoanele
cu dizabilitati

personale pentru stationare

Spatii publice/strazi ocupate de autoturisme

Reconversia strazilor locale si rezidentiale din centrul
orasului in strazi de tip ,,woonerf”, zona de tip shared
space ce include locuri de parcare amenajate si
tarifate, spatii pietonale, spatii verzi, spatii de
recreere, etc; Reconversia prin modernizarea si
pietonizare strazii Pietei;

15)
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Lipsa zone exclusiv pietonale Reconversia prin modernizarea si pietonizare strazii
Pietei
Lipsa politica de parcare Amenajarea de parcari in zonele rezidentiale cu

locuinte colective; Implementare platforma pentru
inchirierea locurilor de parcare rezidentiale

Lipsa politici pentru deplasari ce elibereaza | Amenajarea de puncte de inchiriere biciclete la nivel
spatiul public (optiuni transmodale) de UAT; Construire/modernizare trotuare pe raza
Municipiul Barlad; Amenajare / gestionare intersectii
si zona pietonala pentru calmarea traficului:
amenajarea carosabilului intersectiilor la nivelul
trotuarelor

Tabelul nr. 34 Analiza principalelor disfunctionalitati si solutii propuse
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8. Cadru pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt,
mediu si lung

8.1. MECANISMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

Prioritizarea proiectelor din cadrul PMUD Barlad 2023 are la baza in primul rand gruparea lor pe scenarii
si identificarea scenariului optim. Avand in vedere ca proiectele investitionale trebuie sa respecte si sa
se coreleze cu principiile de mobilitate urbana, s-a propus de catre proiectant o ierarhizare a proiectelor.
Criteriile au in vedere elemente precum eficienta economica, impactul asupra mediului,
accesibilitatea persoanelor (cu o atentie deosebita asupra celor cu mobilitate redusa), siguranta
(tuturor participantilor la trafic) si calitatea vietii.

In functie de indeplinirea (cumulatd) a indicatorilor mai sus mentionati, ponderea proiectelor de
mobilitate urbana variaza corespunzator.

Ulterior, lista scurta de proiecte va fi ordonata in functie de prioritatea proiectelor, coordonat cu
necesarul de fonduri sau cofinantare (in cazul proiectelor cofinantate din fonduri europene) din bugetul
local. Astfel, in fiecare an, planificarea investitiilor se va face pe baza actualizarii prioritizarea
proiectelor, conform unei metodologii de prioritizare.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul municipiului Barlad se propune o matrice de notare, ce permite
evaluarea multicriteriala bazata pe criterii obiective de evaluare. Criteriile propuse sunt ponderate in
functie de importanta lor din perspectiva proiectantului. Astfel, pentru evaluarea multicriteriala a
proiectelor au fost stabilite 7 criterii de evaluare, care reflecta elemente de baza pentru indeplinirea
viziunii si obiectivelor institutionale si, nu in ultimul rand, urmareste fezabilitatea investitiilor. Pentru
fiecare criteriu, proiectele vor fi punctele particularizat (pe o scara de la 0 la 10 puncte), conform
modului de notare descris in Tabelul de mai jos.

SISTEMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

Criteriu Punctaj Pondere
1. Spatializarea investitiei | Arie de acoperire periurbana - 15%
si impactul asupra 10 puncte

teritoriului
Arie de acoperire la nivel de
u.a.t. (limita teritoriala) - 8
puncte

Arie de acoperire locala (la
nivel de strada) - 2 puncte

Arie de acoperire zonala (la
nivel de cartier) - 4 puncte

2. Pondere impact asupra | Impact redus (2 puncte) 25%
mobilitatii urbane
durabile Impact mediu (5 puncte)

Impact mare (10 puncte)

3. Anvelopa de finantare Finantare din fonduri 15%
nerambursabile - 10 puncte

do 161



Planul de Mobilitate Urbana Durabila Municipiul Barlad

Criteriu Punctaj Pondere

Finantare din fonduri nationale
(Buget de Stat) - 8 puncte

Finantare locala (Buget Local) -
4 puncte

Finantare din imprumuturi
(Institutii finantatoare private)
- 2 puncte

4. Maturitatea proiectelor | Proiectul se afla in etapa de 15%
implementare/executie (10
puncte)

Proiectul se afla in etapa de
proiectare (5 puncte)

Proiectul se afla in etapa de
concept/idee/nota de
fundamentare (2 puncte)

5. Complementaritate cu Corelare proiecte de mobilitate | 10%
alte proiecte cu proiecte de urbanism (10
puncte)

Lipsa corelare proiecte de
mobilitate cu proiecte de
urbanism (0 puncte)

6. Accesibilitate grupuri vizeaza grupurile vulnerabile 10%
vulnerabile (8-10 puncte)

atinge problematica grupurilor

vulnerabile (4-7

puncte)

nu vizeaza grupuri vulnerabile

(1-3 puncte)

7. Transparenta Proiectele propuse de 10%
decizionala si proces societatea civila respecta
democratic participativ | principiile mobilitatii urbane

durabile (10 puncte)

Proiectele propuse de
societatea civila nu respecta
principiile mobilitatii urbane
durabile (0 puncte)

Tabelul nr. 35 Sistemul de prioritizare a proiectelor

Prioritatile stabilite de cetateni in cadrul sondajului elaborate cu ocazia actualizarii Planului de
Mobilitate Urbana Durabila vizeaza principiile si elementele mobilitatii urbane durabile. Analizand
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raspunsurilor de la chestionarul aplicat la PMUD Barlad, identificam directiile propuse in cadrul
anchetelor de mobilitate, respectiv ca:

0 48,3% din cetatenii respondenti la sondajul PMUD Barlad considera infrastructura pietonala necesar
a fi modernizate si dezvoltata

0 46,7% dintre respondentii la sondajul PMUD Barlad considera ca e nevoie de modernizarea si
dezvoltarea transportului public

0 43,2% din cetatenii chestionati la PMUD Barlad afirma ca e nevoie de modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii velo/piste de bicicleta
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8.2 PLANUL DE ACTIUNE

Scenariul Do minimum —termen scurt, pana tn anul 2028:

Scenariul minim investitional ,,DO MINIMUM” ” include in primul rand proiectele cu o maturitate ridicata
(SF/PT sau alte documentatii pregatite) si cele care pot fi implementate cu usurinta si ofera un impact
ridicat. Acest scenariu are la baza eliberarea tramei stradale principale de traficul de tranzit, prin
construirea variantelor ocolitoare si prin elaborarea unei politici de parcare pentru centrul orasului.
Apoi, acest scenariu presupune o serie de investitii in infrastructura de deplasare cu bicicleta si pietonal.
Un alt aspect important este accesibilizarea infrastructurii existente sau viitoare pentru persoanele cu
dizabilitati si a celor vulnerabile, ca prioritate zero. Se propune consolidarea democratiei participative
prin implicarea activa a cetatenilor si a altor parti interesate la procesul decizional al proiectelor de
mobilitate urbana in cadrul unor proiecte. Acest scenariu cuprinde toate proiectele / masurile de tip
“must-do” (codificate cu A).

Cod | Denumire proiect Responsabil(i)
Extindere infrastructura de transport in comun pe traseul cartier Munteni - Cotu
All . S . mun. Barlad
Negru - Bariera Puiesti - Deal - Cerbul de Aur - Gara
Modernizarea si dotarea statiilor pentru transport in comun pe liniile existente:
A | 2 | spatii acoperite, cu locuri de sezut, afisare orar si timp sosire autobuz electronic, mun. Barlad
conexiune cu alte trasee, amenajari pentru persoane cu dizabilitati, iluminat etc
A | 3 | infiintarea de noi statii pentru transport in comun pe traseele existente si propuse mun. Barlad
Al a Coridor de mobilitate Nord - Sud: infiintare banda unica de transport in comun pe b- mun. Barlad
dul Republicii - sos. Tecuciului, de Park&Ride Nord pana autobaza Sud (Petrom) ’
Coridor de mobilitate: transformare b-dul Republicii cuprins intre IRB si Park&Ride
A | 5 | Nord din coridor de trafic in coridor de mobilitate urbana durabila, cu amenajare mun. Barlad
banda unica pentru transport in comun, benzi pentru deplasare pietonala si velo
CNAIR; mun.
A | 6 | Lucrari de executie V.O. Barlad Est (aflat in implementare) Barlad, u.a.t.-
uri vecine (ADI)
Modernizare strada Palermo, pentru facilitarea transportului de marfuri, in scopul
A |10 ‘. . . . N mun. Barlad
degrevarii tramei stradale din tesutul construit al mun. Barlad
Consolidarea democratiei participative prin implicarea activa a cetatenilor si a altor
A | 11 | partiinteresate la procesul decizional al proiectelor de mobilitate urbana - aplicatie mun. Barlad
smartphone
. .. _— A n mun. Barlad,
A | 12 | Proiect de promovare privind beneficiile utilizarii transportului in comun ADI
. .. . e . . mun. Barlad,
A | 13 | Proiect de promovare privind avantajele utilizarii transportului alternativ ADI
Elaborarea si implementarea unui Plan de reducere a zgomotului in municipiul
Al 14 N ’ P & P mun. Barlad
Barlad
Elaborarea si implementarea unui Plan de Parcare/Regulament de resedinta cu
A |15 . . . N P, mun. Barlad
plata, inclusiv marcarea locurilor de parcare, in municipiul Barlad - etapa 1
Elaborarea si implementarea unui Plan de Parcare cu plata progresiva in zona
A|l6 i .p . . o . p Ap & mun. Barlad
centrala, urmarind interzicerea progresiva, in municipiul Barlad - etapa 1

1=2FIr=
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Achizitia de mijloace de transport nepoluant (autobuz/minibus electric) pentru

17 . ) . S . mun. Barlad
traseul: cartier Munteni - Cotu Negru - Bariera Puiesti - Deal - Cerbul de Aur-Gara
Reabilitarea pentru pietonizare bulevardul Republicii, zona centrala si accesibilizarea

18 pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa 1: mun. Barlad,
sectorul cuprins intre intersectiile cu strazile Marcel Guguianu - strada Mihail CNAIR
Sadoveanu
Program multianual de amenajare trotuare in cartierele Podeni, Munteni, Deal |,

20 | Alexandru cel Bun, Gara si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, mun. Barlad
inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa 1
Amenajare pista pentru biciclete pe traseele: IRB - Park&Ride Nord; FEPA - Centru de

21 ) I mun. Barlad
afaceri; zona Prodana; strada Mihai Eminescu
Construire parcari pentru biciclete, de lunga durata, in zona institutiilor publice si

22 I pA M vp A & ’ P mun. Barlad
unitatilor de invatamant - etapa 1
Crearea de facilitati pentru construire de parcdri pentru biciclete, de lunga durata, in

23 . . . mun. Barlad
zonele centrelor comerciale, angajatori - etapa 1

24 | Program multianual de amenajare rastele pentru biciclete - etapa 1 mun. Barlad

55 Tmbunétatirea accesibilitatii in cartierele Munteni si Podeni prin amenajarea de mun. Barlad
poduri/ podete pentru infrastructura velo si pietonala - etapa 1 '
Dezvoltarea retelei de turism velo, inclusiv centru de informare si puncte de

26 | . .. L mun. Barlad
inchiriere biciclete - etapa 1
Amenajare bike park -uri pentru invatare si dezvoltare abilitati de a merge pe

27 . ! P P ’ ’ gep mun. Barlad
bicicleta - etapa 1
Program multianual de contorizare deplasare cu bicicleta si pietonal si

28 | accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati mun. Barlad
-etapal
Amenajarea de puncte de inchiriere biciclete (Park'N'Ride Nord, I.R.B., Gradina

29 Publica, Parc Victor lon Popa, Centru, Casa de Cultura, Piata Centrala, Park'N'Ride mun. Barlad
Centru, Cerbul de Aur, Parc Mihai Eminescu, Prodana, Park'N'Ride Sud, Liceu)-etapa ’
1

mun. Barlad,

30 Valorificarea infrastructurii feroviare pentru a dezvolta un sistem de transport CFR SA,

(marfuri) pe relatia Gara-Barlad Nord agent
economic local

Regenerare urbana prin reconversia strazilor locale si rezidentiale in zone de tip

37 shared space ce includ spatii pietonale, spatii verzi, spatii de recreere, locuri de mun. Barlad
joaca, locuri de parcare si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, '
inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa 1
Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor alternative (velo, pietonal) -
etapa 1: reconversie in intersectie giratorie a intersectia de la Gradina Publica -> b-

33 o . . - mun. Barlad
dul Republicii - str. Cpt. Grigore Ignat - b-dul Epureanu si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
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Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor alternative (velo, pietonal) -
etapa 1: intersectia din fata Primadriei Barlad: b-dul Republicii - str. 1 Decembrie -

A|34 . - . . . mun. Barlad
str. Stefan cel Mare si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv

persoane cu dizabilitati

Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor alternative (velo, pietonal) -
etapa 1: Intersectia Podul Pescariei: str. Stefan cel Mare - str. Col. Simionescu Sava -
A | 36 . . - mun. Barlad
str. Al. I. Cuza - str. Al. Vlahuta - str. loan Popescu si accesibilizarea pentru toate

categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati

Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor alternative (velo, pietonal) -
etapa 1: intersectia giratorie b-dul Republicii - str. Mihai Eminescu - str. Gen. Vasile

A| 37 . . L .. . . mun. Barlad
Milea si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu
dizabilitati
Reconversia garajelor supraterane din zonele rezidentiale in parcari si spatii de

A | 38 garaj P ’ P P mun. Barlad

interes public - shared space - etapa 1

Amenajare statii de incarcare autoturisme electrice in zona obiectivelor de interes
Al 39 . mun. Barlad
public - etapa 1

Al 40 Regenerare urbana spatiu public Piata Victoriei si strada Stefan cel Mare; mun. Barlad
accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati ’

Reabilitarea pentru pietonizare bulevardul Republicii, zona centrala si accesibilizarea

pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa 2: mun. Barlad,
Al 41 L . " .. - oy
sectorul cuprins intre intersectiile cu strazile Mihail Kogdlniceanu - strada Marcel CNAIR
Guguianu
Regenerare urbana in zona centrala a municipiului Barlad, prin reamenajarea
Al 42 & o . P P ) mun. Barlad
spatiului public
Regenerarea spatiilor urbane din zona locuintelor colective prin reamenajarea
A |43 & . . pat . . S . 'p J mun. Barlad
spatiilor dintre blocuri in parcuri, locuri de joaca, spatii verzi - etapa 1
A | 44 | Reabilitarea Gradinii Publice din municipiul Barlad — etapa a Il -a mun. Barlad
A | 45 | Regenerare urbana prin refacerea spatiilor verzi - etapa 1 mun. Barlad
Al a6 Regenerare urbana prin amenajarea durabila a zonei ,,Prodana” si accesibilizarea mun. Barlad,
pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati ANANP

Amenajare intersectii pentru facilitarea utilizarii de catre persoanele cu dizabilitati:
A | 47 | etapa 1 - amenajari pentru aducerea la cota carosabilului a trotuarelor in zonele mun. Barlad
trecerilor pentru pietoni

Amenajare locuri de parcare si cdi de acces in institutiile publice pentru persoanele
cu dizabilitati
Tabelul nr. 36 Lista de proiecte propuse prin Scenariul Do minimum

mun. Barlad

Scenariul Do something — termen mediu, pana tn anul 2033:

Scenariul mediu investitional ,,DO SOMETHING” e construit pe resursele financiare si umane preconizate
pentru perioada 2021-2027 si include cele mai importante proiecte de mobilitate care ar trebui realizate
in acest interval. Este scenariul in care se propune evaluarea in cadrul unui studiu de oportunitate si apoi
implementarea transportului public la nivel de u.a.t. Totodata, se vor lua masuri de regenerare urbana,
prin amenajarea/reamenajarea pietonalelor, parcurilor si spatiilor verzi. Se propun proiecte de
amenajare si tarifare a parcarilor in zonele locuintelor colective si totodata regenerarea urbana a acestor
spatii. In cadrul acestui scenariu se propune si monitorizarea, analiza si masuri referitoare la
implementarea proiectelor din cadrul PMUD. Acest scenariu cuprinde toate proiectele / masurile de tip
“alternativ” (codificate cu B).
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Cod | Denumire proiect Responsabil(i)
Amenajare acces auto dinspre strada Al. I. Cuza cdtre varianta ocolitoare a
Bl 1 S mun. Barlad
municipiului Barlad, V.O. Est
Amenajare acces auto dinspre zona comerciala catre varianta ocolitoare, V.O. Est,
B | 2 | pentru facilitare transportului de marfuri, in scopul degrevarii tramei stradale din mun. Barlad
tesutul construit al mun. Barlad
CNAIR; mun.
B | 3 | V.O.Barlad Vest (proiect DX Tisita - Albita) - proiectare si executie Barlad, u.a.t.-
uri vecine (ADI)
. L . . . CNAIR; mun.
B | 4 | V.O.Barlad Vest (valorificare retea de drumuri existente) - proiectare si executie
Barlad; ADI
mun. Barlad,
B | 5 | Infiintare centre logistice hypermarket -uri, la periferia UAT pers. Juridice,
ADI
Implementarea unui sistem inteligent de management al traficului motorizat si
B | 6 | nemotorizat: construire si dotare centru de comanda, control si supraveghere, mun. Barlad
achizitie si montare camere si senzori; achizitie software si instruire personal
Implementarea unei platforme operationale GIS pentru informatizarea transportului
B| 7 P . P peras P P mun. Barlad
—Smart City
Monitorizarea prin contorizarea circulatiei velo si pietonale: amenajare countere
B | 8 | masurare, senzori de miscare, sistem de stocare date; achizitie software si instruire mun. Barlad
personal
Implementare platforma de e-ticketing pentru Park&Ride (parcare gratuita
B| 9 . . . . . . mun. Barlad
conditionatd de achizitia unui abonament/bilet la transportul public)
. e - L . . mun. Barlad,
B | 10 | Amenajare statii de incdrcare masini electrice in Park&Ride-urile propuse MDRAP
Reamenajare spatiu public - nod intermodal Piata Tricolorului (zona Garii): statie de
B |11 . . . " mun. Barlad
transport in comun, spatii verzi, spatii de asteptare
8|12 nfiintare autogara pentru curse externe (periurbane, inter-judetene si mun. Barlad,
internationale) partener privat
Elaborarea si implementarea unui Plan de Parcare/Regulament de resedinta cu
B | 13 . . . N P, mun. Barlad
plata, inclusiv marcarea locurilor de parcare, in municipiul Barlad - etapa 2
Elaborarea siimplementarea unui Plan de Parcare cu plata progresiva in zona
B |14 - .p . . AN . p Ap & mun. Barlad
centrala, urmarind interzicerea progresiva, in municipiul Barlad - etapa 2
B | 15 | Tncurajarea transportului public prin politici si programe de tipul ,Vinerea Verde” mun. Barlad
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Politica de parcare durabila in municipiul Barlad (10% din parcari amenajate pentru

16 - mun. Barlad
biciclete)
Reabilitarea pentru pietonizare bulevardul Republicii, zona centrala si accesibilizarea
pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa 2:
19 o : . .. o ol mun. Barlad
sectorul cuprins intre intersectiile cu strazile Mihail Kogdlniceanu - strada Marcel
Guguianu
Program multianual de amenajare trotuare in cartierele Podeni, Munteni, Deal |,
17 | Alexandru cel Bun, Gara si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, mun. Barlad
inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa 2
mun. Barlad,
18 | Amenajare pista pentru biciclete Centru - Gara (via p. Valea Seaca) ANAR-ABA
Prut-Barlad
19 | Amenajare pista pentru biciclete Centru - Gara (via str. Primaverii) mun. Barlad
Amenajare pista pentru biciclete Park&Ride Sud - Liceul M.Eminescu - sens giratoriu
20 . . . mun. Barlad
M. Eminescu - Vasile Milea
21 | Construire parcari pentru biciclete, de lunga durata, in zonele Park&Ride mun. Barlad
22 | Construire parcari pentru biciclete, de lunga durata, in punctele intermodale mun. Barlad
Construire parcari pentru biciclete, de lunga durata, in zona institutiilor publice si
23 I pA . ,p - 8 ’ P mun. Barlad
unitatilor de invatamant - etapa 2
Crearea de facilitati pentru construire de parcari pentru biciclete, de lunga durata, in
24 rpent uredep P ’ & ! mun. Barlad
zonele centrelor comerciale, angajatori - etapa 2
25 | Program multianual de amenajare rastele pentru biciclete - etapa 2 mun. Barlad
. . . o mun. Barlad,
Construire pod peste Valea Seaca pentru infrastructura velo si pietonala, zona
26 Cartierul Cotu Negru ANAR-ABA
& Prut-Barlad
27 Tmbunétatirea accesibilitatii in cartierele Munteni si Podeni print amenajarea de mun. Barlad
poduri/ podete pentru infrastructura velo si pietonala - etapa 2 '
Dezvoltarea retelei de turism velo, inclusiv centru de informare si puncte de
28 | .. L mun. Barlad
inchiriere biciclete - etapa 2
Amenajare Bike Park -uri pentru invatare si dezvoltare abilitati de a merge pe
29 . ) P ’ ’ gep mun. Barlad
bicicleta - etapa 2
Amenajarea malurilor paraului Valea Seaca si amenajarea malurilor acestuia pentru mun. Barlad,
30 | deplasari velo, pietonale si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, ANAR-ABA
inclusiv persoane cu dizabilitati Prut-Barlad
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31

Program multianual de contorizare deplasare cu bicicleta si pietonal si
accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
- etapa 2

mun. Barlad

32

Implementare sistem municipal de car-sharing

mun. Barlad

33

Amenajarea de puncte de inchiriere biciclete (Park'N'Ride Nord, I.R.B., Gradina
Publica, Parc Victor lon Popa, Centru, Casa de Culturd, Piata Centrala, Park'N'Ride
Centru, Cerbul de Aur, Parc Mihai Eminescu, Prodana, Park'N'Ride Sud, Liceu) -etapa
2

mun. Barlad

34

Coridor de mobilitate urbana durabila pe relatia Est-Vest - modernizarea

strazilor 1 Decembrie (portiunea Park'N'Ride Centru-Primarie), str. Stefan cel Mare,
str. Al.l.Cuza, strada Trestiana si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane,
inclusiv persoane cu dizabilitati

mun. Barlad

35

Coridor de mobilitate urbana durabila in cartier Munteni, pe relatia Str Petru Rares -
str Ardeal - Gen Cerchez - Cpt. Grigore Ignat si accesibilizarea pentru toate
categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati

mun. Barlad

36

Coridor de mobilitate urbana durabila in cartier Cotu Negru, pe relatia Str. M.
Kogalniceanu - str. Gh. Rosca Codreanu - str. Gh Emanoil - str. Poradim - str. lon
Codrescu si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane
cu dizabilitati

mun. Barlad

37

Regenerare urbana prin reconversia strazilor locale si rezidentiale in zone de tip
shared space ce includ spatii pietonale, spatii verzi, spatii de recreere, locuri de
joaca, locuri de parcare si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane,
inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa 2

mun. Barlad

35

Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor alternative (velo, pietonal) -
etapa 2: intersectia din fata Primariei Barlad: b-dul Republicii - str. 1 Decembrie -
str. Stefan cel Mare si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv
persoane cu dizabilitati

mun. Barlad

38

Reconfigurare intersectii pentru integrarea deplasarilor alternative (velo, pietonal) si
accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
- etapa 2

mun. Barlad

39

Reducerea necesitatii de transport motorizat prin redimensionarea benzilor de
circulatie de la 3,5 m la 3 m pentru asigurarea deplasarilor nepoluante si
nemotorizate

mun. Barlad

40

Proiect / studiu de solutii infiintare strazi cu sens unic in vederea eliberarii spatiului
public pentru deplasari nepoluante si nemotorizate

mun. Barlad

41

Limitare viteza de circulatie in zonele rezidentiale la 20 km/h (necesar documentatie
tehnica)

mun. Barlad

42

Limitare viteza de circulatie pe zona de nucleu central la 30 km/h (necesar
documentatie tehnica)

mun. Barlad

43

Reconversia garajelor supraterane din zonele rezidentiale in parcari si spatii de
interes public - shared space - etapa 2

mun. Barlad

44

Implementare platforma pentru inchirierea locurilor de parcare rezidentiale - etapa
1

mun. Barlad

45

Amenajare statii de incarcare autoturisme electrice in zona obiectivelor de interes
public - etapa 2

mun. Barlad

46

Regenerare urbana prin reabilitarea pentru pietonizare a sectorului din b-dul
Republicii, cuprins intre intersectiile cu strazile Stefan cel Mare si 1 Decembrie,
accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati

mun. Barlad,
CNAIR
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Regenerare urbana prin reabilitarea pentru pietonizare a sectorului din strada
N . e mun. Barlad,
B | 47 | Stefan cel Mare cuprins intre b-dul Repubilicii si strada loan Popescu; accesibilizarea CNAIR
pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati
Regenerarea spatiilor urbane din zona locuintelor colective prin reamenajarea
B | 48 & . . pat . . S N .p J mun. Barlad
spatiilor dintre blocuri in parcuri, locuri de joaca, spatii verzi - etapa 2
B | 49 | Regenerare urbana prin refacerea spatiilor verzi - etapa 2 mun. Barlad
Amenajare intersectii pentru facilitarea utilizarii de catre persoanele cu dizabilitati:
B | 50 | etapa 2 - amenajari pentru aducerea la cota trotuarelor a carosabilului (inaltarea mun. Barlad
carosabilului), in zona intersectiilor; pavarea intersectiilor cu pavaj

Tabelul nr. 37 Lista de proiecte propuse prin Scenariul Do something

Scenariul Do maximum — termen lung, pana in anul 2038:

Scenariul maxim investitional ,,DO MAXIMUM” mizeaza pe un surplus de resurse financiare si umane si
include astfel proiecte mai indraznete cu un grad ridicat de complexitate dar si cu un impact benefic
major asupra sistemului de transport. Este scenariul in care se adopta o atitudine pro activa in ceea ce
priveste intdmpinarea nevoilor de mobilitate curente si viitoare. Acest scenariu conduce la indeplinirea
tintelor propuse si este in acord cu problemele majore identificate la nivel urban, cuprinzand totalitatea
proiectelor propuse in cadrul PMUD. Acest scenariu cuprinde toate proiectele / masurile de tip “must-
do” (codificate cu A), “alternativ” (codificate cu B) si “optional” (codificate cu C).

Cod | Denumire proiect Responsabil(i)

cla Elaborarea si implementarea unui Plan de Parcare/Regulament de resedinta cu mun. Barlad
plata, inclusiv marcarea locurilor de parcare, in municipiul Barlad - etapa 3 ’
Elaborarea si implementarea unui Plan de Parcare cu plata progresiva in zona

c| 2 'u.p. . A ._.pApg mun. Barlad
centrala, urmarind interzicerea etapizata, in municipiul Barlad - etapa 3
Program multianual de amenajare trotuare in cartierele Podeni, Munteni, Deal |,

C | 3 | Alexandru cel Bun, Gara si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, mun. Barlad
inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa 3
Construire parcari pentru biciclete, de lunga durata, in zona institutiilor publice si

C| 4 . pA . up R ’ g ’ ’ P mun. Barlad
unitatilor de Tnvdatamant - etapa 3
Crearea de facilitati pentru construire de parcari pentru biciclete, de lunga durata, in

C| 5 . . ) mun. Barlad
zonele centrelor comerciale, angajatori - etapa 3

C | 6 | Program multianual de amenajare rastele pentru biciclete - etapa 3 mun. Barlad
Program multianual de contorizare deplasare cu bicicleta si pietonal si

C | 7 | accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane, inclusiv persoane cu dizabilitati mun. Barlad
-etapa 3

C | 8 | Implementare sistem municipal de car-pooling mun. Barlad
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Regenerare urbana prin reconversia strazilor locale si rezidentiale in zone de tip
shared space ce includ spatii pietonale, spatii verzi, spatii de recreere, locuri de

9 | ) . s . mun. Barlad
joaca, locuri de parcare si accesibilizarea pentru toate categoriile de persoane,
inclusiv persoane cu dizabilitati - etapa 3
Reconversia garajelor supraterane din zonele rezidentiale in parcari si spatii de

10 | . . mun. Barlad
interes public - shared space - etapa 3
Implementare platforma pentru inchirierea locurilor de parcare rezidentiale - etapa

11 5 P P P P ’ P mun. Barlad
Amenajare statii de incarcare autoturisme electrice in zona obiectivelor de interes

12 . mun. Barlad
public - etapa 3

13 Regenerarea spatiilor urbane din zona locuintelor colective prin reamenajarea mun. Barlad
spatiilor dintre blocuri in parcuri, locuri de joaca, spatii verzi - etapa 3 ’

14 | Regenerare urbana prin refacerea spatiilor verzi - etapa 3 mun. Barlad

Tabelul nr. 38 Lista de proiecte propuse prin Scenariul Do Something
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9. Monitorizarea implementarii planului de mobilitate
urbana (etapa a lll-a)

1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii P.M.U.D:

Monitorizarea este un instrument de management folosit la urmarirea progresului facut in realizarea
activitatilor proiectului si se va intelege ceea ce functioneaza bine si mai putin bine. Un plan de actiune
eficace depinde si de modul in care se realizeaza monitorizarea si evaluarea. Altfel spus, se vor urmari
rezultatele obtinute comparativ cu ceea ce s-a planificat in PMUD. Monitorizarea si evaluarea se refera
la modul in care rezultatele PMUD sunt analizate si folosite pentru atingerea obiectivelor pe termen
scurt. Acestea sunt instrumente ce gestioneaza urmarirea procesului de planificare si punerea in aplicare
a masurilor propuse in cadrul PMUD-ului. Avand in vedere faptul ca PMUD face prognoze si propune masuri
pentru urmatorii ani pana in 2038, se impune un mecanism de monitorizare ce anticipeaza dificultatile
si modificarile ce pot interveni in implementarea planului. in anumite situatii este necesara
reorganizarea masurilor pentru a atinge obiectivele mai eficient si in limitele bugetului disponibil.

in cazul U.A.T. Barlad, infiintarea/numirea echipei de monitorizare ce va evalua atingerea obiectivelor
PMUD-ului este in responsabilitatea Primariei Municipiului Barlad.

Monitorizarea implementarii PMUD are urmatoarele obiective:

e Adaptarea implementarii - se compara performantele masurilor implementate in raport cu
rezultatele asteptate/previzionate. Daca sunt diferente se ajusteaza prin alinierea la ritmul de
implementare;

e Actualizarea PMUD - se recomanda actualizarea unui PMUD o data la cinci ani, in baza
performantelor reale ale masurilor prevazute in plan;

e Calibrarea modelului de transport - acest lucru se va realiza pe baza datelor colectate in
procesul de monitorizare. Pentru actualizarea modelului, echipa responsabila cu intretinerea
modelului trebuie sa colecteze sau sa obtina permanent urmatoarele informatii actualizate: noile
aranjamente privind circulatia (strazi noi, modificari ale intersectiilor, introducere semaforizari
etc.); date privind utilizarea terenurilor, in scopul includerii in model al noilor generatori de
trafic (de exemplu, un cartier de locuinte nou etc.); trasee de transport public, tarife si servicii;
numar calatori imbarcati pe fiecare linie de transport public; numaratori de trafic;

e Mentinerea sprijinului decizional - beneficiile masurilor PMUD trebuie vazute cu interes ridicat
de catre factorii de decizie, pe tot parcursul implementarii planului;

e Previzionarea unor posibile riscuri in implementare si adoptarea in timp util a unor masuri
pentru evitarea situatiilor conflictuale, intarzierilor si cresterii costurilor de implementare;

¢ Planificarea procesului participativ pentru implementarea proiectelor.

Activitatea de monitorizare a atingerii obiectivelor PMUD presupune parcurgerea unui set de activitati,
precum:

= colectarea datelor;

= prelucrarea si analiza datelor;

= evaluarea masurii in care implementarea proiectelor corespunde graficului propus;

» elaborarea unui raport de monitorizare.
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Procesul de monitorizare necesita culegerea de date pe baza carora se va evalua eficacitatea PMUD.
Astfel, este necesara colectarea datelor care vor permite masurarea gradului de indeplinire a
scopului si obiectivelor PMUD stabilite.

Comitetul de Monitorizare va acorda un interes deosebit stadiului pregatirii si implementarii proiectelor.
Comitetul va informa factorii de decizie superiori privind eventualele probleme aparute in
implementarea acestor proiecte pentru a-i determina pe acestia sa intreprinda actiunile necesare pentru
materializarea acestor proiecte.

Monitorizarea si evaluarea PMUD-ului se va axa pe evaluarea modalitatii in care implementarea
proiectelor din plan respecta:

e indicatorii de sustenabilitate asociati dezvoltarii urbane sustenabile;

¢ indicatorii de impact determinati pentru fiecare proiect individual.

Monitorizarea implementarii PMUD se realizeaza pe baza unor indicatori de monitorizare. Pentru a
evalua eficacitatea PMUD-ului, procesul de monitorizare necesita colectarea unor date. Astfel, se vor
colecta date care sa permita masurarea gradului de indeplinire a scopului si obiectivelor PMUD.

Obiectivele principale, strategice, ale PMUD-ului privind transportul sunt:

e imbunatatirea mobilitatii cu transportul public si reducerea congestiei, precum si
imbunatatirea eficientei si rentabilitatii transportului de bunuri;

e cresterea sigurantei participantilor la trafic;

e asigurarea accesului cetatenilor catre optiuni de transport care faciliteaza accesul la destinatii
si servicii esentiale - cresterea accesibilitatii catre punctele de interes ale Municipiului;

e imbunatatirea calitatii mediului - reducerea poluarii sonore si a aerului, a emisiilor de gaze cu
efect de sera si a consumului de energie;

e cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban in beneficiul cetatenilor, economiei si
societatii in general.

La nivelul UAT Barlad, directiile principale de actiune, pentru implementarea PMUD Barlad, sunt:

jj) Transformarea bulevardului Republicii, din principalul coridor de trafic in coridor de mobilitate
urbana durabila (transport public/velo/pietonal) si descurajarea traficului auto personal (PrT);

kk) Dezvoltarea retelei velo, atat cu trasee noi, cat si cu imbunatatirea celor existente;

(l) Tnfiintarea / dezvoltarea unui punct intermodal in zona garii Barlad;

mm) Reabilitarea si operationalizarea CF industriala Gara - Barlad Nord si infiintarea de
puncte logistice de marfa;

nn) Dezvoltarea unei politici de parcare durabile, avand-se in vedere descurajarea automobilitatii;

La nivel zonal se propun urmatoare directii principale de actiune:
y) Dezvoltarea unui punct de acces rutier la/de la V.0. Barlad Est via str. Al. I. Cuza
z) Dezvoltarea si imbunatatirea Park&Ride - urilor;

aa) Dezvoltarea spatiilor pietonale in Mun. Barlad (tip woonerf)

bb) Tnﬁingarea de noi linii de transport in comun;

cc) Amenajarea de noi trasee de deplasare cu bicicleta

dd) Crearea unor strazi mai sigure pentru copii;

ee) Amenajarea strazilor pentru limitarea vitezei de circulatie la 20-30 km/h

Astfel, se impune colectarea datelor privind:
e durata deplasarilor si congestia traficului in reteaua de transport;
e siguranta rutiera;
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e impactul asupra mediului;
¢ alte date suplimentare.

Pe langa evaluarea obiectivelor strategice, autoritatile centrale lucreaza cu indicatorii de realizare si de
rezultat prezentati sumar in PR Nord-Est 2021 - 2027:

e Numar anual de utilizatori ai transporturilor publice noi sau modernizate;

e Numar anual de utilizatori ai pistelor ciclabile;

e Conexiuni intermodale noi sau modernizate;

e (Capacitatea materialului rulant ecologic pentru transportul public colectiv;

e Piste ciclabile care beneficiaza de sprijin;

e Infrastructuri pentru combustibili alternativi (puncte de realimentare/reincarcare);

e Orase si localitati cu sisteme de transport urban digitalizate noi sau modernizate;

e Populatia vizata de proiecte derulate in cadrul strategiilor de dezvoltare teritoriala integrata;

e Strategii de dezvoltare teritoriala integrata care beneficiaza de sprijin.

Alti indicatori importanti ce pot fi monitorizati si evaluati sunt:
e repartitia modala - masura in care cota de piata a transportului public, pietonal sau velo
variaza dupa implementarea PMUD-ului;
e indicele de motorizare (calculat ca numar de autovehicule la 1000 locuitori).

Modalitatea in care se va monitoriza PMUD-ul va fi realizata prin evaluarea indeplinirii indicatorilor
prezentati in urmatorul model orientativ:

Categorie Indicator de monitorizare U.M.
1 Reducerea congestiei traficului in punctele cheie min
2. Capacitatea de circulatie (debit posibil) pe trama stradala principala veh/h
3. Volum de trafic (intensitatea traficului) pe trama stradala principala (ore
4. de varf) veh/h
5. Raport debit capacitate nr strazi/lungime
6. Infrastructura rutiera modernizata (nr/lungime)
7. Cota modala transport auto %
8. Dinamica cotei modale transport auto (intre an baza/obiective viziune
9. PMUD 2027) 9%
10. Parcursul total al vehiculelor mil veh*km anual
1. Timpul mediu al pasagerilor mil veh* ore anual
12. Tr?LTtsig?rt Viteza medie de parcurs a autovehiculelor (in ora de varf AM) km/h
13. Parcursul mediu al autoturismelor in ora de varf AM km
14, Durata medie a calatoriei in ora de varf AM cu autoturismul min
15. Alei pietonale construite/modernizate (nr / lungime) km
16. Piste/benzi de biciclete create (nr/lungime) km
17. Numar biciclisti care utilizeaza infrastructura creata Nr.
18. Numar de treceri de pietoni Nr.
19. Cota modala transport pietonal %
20. Dinamica cotei modale transport pietonal (intre an baza/obiective viziune %

PMUD 2030)
21. Cota modala transport velo %
22. Dinamica cotei modale transport velo (intre an baza/obiective viziuneg| %
PMUD 2030)
23. Numar locuri de parcare la nivelul Municipiului Nr.
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Categorie Indicator de monitorizare U.M.
24, Transport Gradul de ocupare a parcarilor taxate %
25. Numar de pasageri transportati - transport public comun (anual) Nr.
26. Numar de mijloace de transport in comun ecologice/electrice/hibride Nr.
27. _ | Frecventa mijloacelor de transport public rutier pe intervale orare
28. Tra?rs]p;r;E;Jbllc Numar persoane deservite de transportul public rutier Nr.
29. Durata medie a calatoriei cu transportul public in comun in ora de varf min
30. Cota modala transport public in comun %
31. Dinamica cotei modale transport public in comun (intre an baza/obiective]

viziune PMUD 2030)
32. Protectia Reducerea gazelor cu efect de sera (CO,) tone/an
33. mediului Reducerea emisiilor poluante tone/an
34, Reducerea nivelului de zgomot datorat traficului db
35. Indicatori Valoarea proiecte realizate fata de total valoare portofoliu PMUD %
36. financiari Resurse financiare alocate bugetar anual fata de valoare planificata anuala %
PMUD
37. Valoare surse de finantare IFl/nerambursabile fata de total planificat] %
portofoliu PMUD
38. | Indicatori de | Rata interna de rentabilitate economica a investitiilor propuse PMUD (RIRE) %
apreciere
39. economica Valoarea Neta Actualizata Economica (VNAE) %
40. Raportul Beneficii/Costuri (BCR) %

Tabelul nr. 39 Model orientativ privind nodalitatea de monitorizare a PMUD-ului

2. Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Mecanismul de monitorizare va debuta cu infiintarea oficiala a Comitetului de Monitorizare, fapt
consemnat printr-un act administrativ, care sa confere competente legale si sa creeze conditiile unei
asumari rapide de decizii pentru rezolvarea problemelor de implementare semnalate. Comitetul de
Monitorizare colaboreaza si colecteaza informatii de la toate departamentele din cadrul Primariei si face
demersuri de obtinere de date de la alti parteneri externi. Comitetul de Monitorizare trebuie sa cuprinda
persoane cheie pentru problematica mobilitatii de la nivelul Municipiului (Primar, Manager oras,
arhitecti, reprezentanti urbanism, reprezentantii Politiei locale/rutiere, operatori de transport public
etc.). intregul proces de monitorizare propus are caracter periodic, repetitiv, in functie de necesitate.
Se recomanda ca raportul de monitorizare sa fie unul anual, ce se incheie in primul trimestru al anului
urmator celui care este supus analizei. Raportarea trebuie sa asigure prezentarea rezultatelor evaluarii
spre dezbatere publica, permitand astfel tuturor actorilor sa ia in considerare si sa efectueze corecturile
necesare, daca este cazul. Responsabilitatea monitorizarii poate fi atribuita si unui organism
independent (externalizat).

Responsabilitatile propuse:

e Asigura implementarea PMUD la nivelul Municipiului si cadrul strategic coerent de dezvoltare
durabila a mobilitatii;

e Se asigura de bunul parcurs al implementarii portofoliului de proiecte;

e Se asigura ca obiectivele si activitatile fiecarui proiect adoptat respecta prioritatile prezentate
in PMUD;

e Se asigura ca toti partenerii preocupati de implementarea proiectelor individuale isi inteleg rolul
si responsabilitatile in cadrul strategiei si interrelationarea cu alte proiecte;

e Dezvolta un plan de lucru eficient pentru toti cei implicati in procesul de implementare al
proiectelor;
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Identifica/coreleaza PMUD cu oportunitatile si finantarile nationale, europene, etc.;
Actualizeaza planul operational de implementare al PMUD in baza factorilor favorizanti sau de
conditionare externi (spre exemplu, in baza informatiilor de lansare a liniilor de finantare sau
informatiilor prezente in strategii/planuri aflate in sinergie, cum ar fi Strategia Integrata de
Dezvoltare Urbana a Municipiului Barlad, judetul Vaslui 2021-2027);

Dezvolta proiecte si programe proprii in regim de parteneriat cu alte persoane fizice si juridice
din tara si strainatate in scopul facilitarii implementarii documentatiei;

Elaboreaza documentatiile tehnico-economice pentru atragerea de fonduri nerambursabile in
scopul implementarii portofoliului de proiecte din scenariul ales al PMUD;

Promoveaza planul si proiectele acestuia in relatie cu cetatenii, alte institutii, potentiali
investitori;

intocmirea anuald/semestriald sau ori de cate ori este nevoie, in colaborare cu celelalte
compartimente din primarie, a rapoartelor privind stadiul implementarii PMUD;

Propunerea catre primar si Consiliul local, de referate de specialitate vizand actualizarea PMUD
in functie de nevoi, si organizarea de dezbateri publice;

Management-ul proiectelor din PMUD si urmarirea derularii in bune conditii a contractelor de
implementare, in cooperare cu alte compartimente in ceea ce priveste conformitatea juridica si
legala;

Realizarea de evidente a proiectelor in derulare aferente PMUD si a parteneriatelor din cadrul
proiectelor derulate cu sprijin financiar provenit din fonduri europene;

Orice alte actiuni ce decurg din rolul de coordonare a mobilitatii si transporturilor la nivel de
oras.

Principalii actori responsabili cu monitorizarea implementarii PMUD Barlad sunt:

1.

Administratia publica locala a Municipiului Barlad, prin Comitetul de Monitorizare -
Responsabil PMUD si grup lucru permanent cu responsabilitatea de monitorizare a implementarii
si verificare evolutiei atingerii obiectivelor PMUD in baza indicatorilor de progres;

Politia Locala Barlad - Conlucreaza cu Comitetul de Monitorizare si sprijina colectarea
informatiilor necesare monitorizarii;

A.D.R. Nord-Est, prin Serviciul Dezvoltare Urbana SDU - Verifica admisibilitatea PMUD si
monitorizeaza regional stadiul implementarii, ofera asistenta prin Biroul de Informare;

Alte entitati relevante (cum ar fi organizatii non-guvernamentale) - Consiliul consultativ civic
pentru monitorizare care sprijina Comitetul de Monitorizare in fundamentare corecta a anumitor
solutii tehnice. Participa si isi exprima opinia in perioada de pregatire a proiectelor.

in conformitate cu prevederile art. 7 din Regulamentul (UE) nr. 1301/2013 si luand in considerare
modalitatea de implementare a dezvoltarii urbane durabile, se propune insarcinarea cu atributiile de
monitorizare si evaluare a implementarii PMUD Barlad a unei echipe la nivelul Municipiului, formata din
minim 2 persoane, care sa indeplineasca rolul de Comitet de Monitorizare. Comitetul de Monitorizare va
opera in stransa legatura cu compartimentul de transport propus spre a fi optimizat si extins ca masura
institutionala prin Plan.

Responsabilitatea principala a monitorizarii rezida astfel cu Comitetul de Monitorizare:

Elaboreaza rapoarte de monitorizare periodice (trimestrial/semestrial/anual, dupa caz) sau
informari ad-hoc privind stadiul implementarii PMUD (ex. stadiul proiectelor, respectarea
graficului de pregatire/depunere a proiectelor aferente, etc.);

Asigura legatura dintre autoritatea publica si autoritatea de management a PR Nord Est 2021-
2027 prin oferirea de informatii, realizarea de intalniri, participarea la intalniri si in grupuri de
lucru de coordonare daca este cazul;

Asigura promovarea in randul actorilor relevanti de la nivelul Municipiului cu privire la apelurile
de proiecte/oportunitati de finantare;

Stabileste o relatie de colaborare si consultare permanenta cu partile interesate la nivelul
Municipiului Barlad;

Contribuie/deruleaza campanii de promovare si informare referitoare la conceptul de mobilitate
durabila si stadiul implementarii proiectelor in acest sens in perioada 2021-2027;

Indeplineste orice alta atributie aplicabila care rezulta din prevederile documentelor referitoare
la mobilitate urbana durabila.
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Comitetul de Monitorizare al PMUD va evalua aspecte precum: activitati, rezultate, buget, patrimoniu,
performantele personalului angajat si implicit a autoritatilor locale, ipotezele formulate initial.

Comitetul de monitorizare ar trebui sa fie format din angajati din administratia locala, cu experienta in
implementare si monitorizare proiecte, acestia pot fi desemnati prin dispozitie a primarului, sarcinile
fiind stabilite in detaliu in acest act de decizie.

Echipa desemnata ar trebui sa isi stabileasca instrumentele de monitorizare si sa prezinte la interval de
6 luni un raport de monitorizare, raport ce poate fi prezentat public pe site-ul administratiei locale a
Municipiului.

Tn aceastd etapa va fi urmarit gradul de atingere a indicatorilor stabiliti, se va analiza modul in care
proiectele sunt demarate/implementate, prezentand de fiecare data cauzele care au condus la
intarzieri, daca este cazul, precum si o serie de recomandari.

De asemenea, se recomanda extinderea responsabilitatii monitorizarii prin implicarea directa a unui grup
mai amplu al partilor interesate, constituit pe langa administratia publica (coordonator), format din
operatorii privati de transport, principalii investitori economici, societatea civila - un grup de lucru care
sa ofere urmatoarele avantaje:

e Promovarea viziunii si politicilor urbane dezvoltate cu sprijinul institutiilor participante in cadrul
procesului participativ organizat in Barlad si materializat in documentatia PMUD Municipiul
Barlad;

e Suport in implementarea proiectelor de dezvoltare urbana prevazute in plan, in conditiile unui
grup amplu de beneficiari ai acestora;

e Monitorizarea implementarii proiectelor prioritare;

e Interfata cu investitori interesati si cetateni, prin actionarea ca un organism de articulare a
initiativelor urbane cu scopurile si procedurile locale.

Ca potentiala abordare si in scopul definirii cu acuratete a cadrului specific de organizare a grupului de
monitorizare, mai intai trebuie identificat setul de actori urbani relevanti pentru a fi inclusi in mod direct
in procesul de implementare a PMUD Barlad. Din acest punct de vedere, partile interesate pot fi grupate
dupa cum urmeaza:

1. Actori publici:
a. la nivel judetean (inclusiv societatile pe actiuni cu capital de stat);
b. la nivel local, al Municipiului (inclusiv societatile pe actiuni cu capital public local).

2. Actori privati:

. Investitori si companii private;

. Operatori de servicii de transport;

. Organizatii non-guvernamentale, grupuri locale de interes etc;
. Specialisti;

. Alte persoane private si organizatii.

DT Q0T

3. Altii, in principal actori public-privati, daca este cazul.

Acest set restrans de potentiali actori care vor fi implicati direct in initiativa de implementare a PMUD
influenteazd in mod definitoriu deciziile referitoare la activitdtile de planificare si dezvoltare, precum
si principiile si modul de implementare a proiectelor prioritare identificate.
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