MUNICIPIUL PLOIESTI
JUDETUL PRAHOVA

Organizare circulatie transporturi

ACTUALIZARE PLAN
URBANISTIC GENERAL AL
MUNICIPIULUI PLOIESTI

Finantat de
Uniunea Europeani
NextGenerationEU

B) >

ACUM, AICI,
DOAR IMPREUNA,
CONSTRUIM VIITORUL

NOW, HERE,
TOGETHER,
'WE BUILD THE FUTURE

VEGO

Beneficiar
Municipiul Ploiesti, judetul Prahova

Proiectant General
Vego Concept Engineering S.R.L.

Planul National
de Redresare si Rezilienta



MUNICIPIUL PLOIESTI VE GO | comiomm | focme
JUDETUL PRAHOVA
FOAIE DE CAPAT

Denumire proiect Actualizarea Planului Urbanistic General al Municipiului Ploiesti

Beneficiar Municipiul Ploiesti, judetul Prahova

Proiectant general Vego Concept Engineering S.R.L.

Studiu Organizare circulatie transporturi

Data elaborarii FEB 2026

Planul National
de Redresare si Rezilienta

Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU




ACUM, AICI,
DOAR IMPREUNA,
CONSTRUIM VIITORUL

NOW, HERE,
TOGETHER,
'WE BUILD THE FUTURE

MUNICIPIUL PLOIESTI VEGO

JUDETUL PRAHOVA

COLECTIV DE ELABORARE

7 P \w )
"

;‘vl Ve
‘t Digitally signed by Cristian Caita
a I a Date: 2026.02.11, 14:57:37 +02'00'

| DAk e L
Project manager Virgil PROFEANU \ /——’\&—I—Z SPCUT

Colectiv elaborare Urb. Cédlin ALEXANDRESCU é/&“"}, .

Specialist Ing. Cristian CAITA Cri

Arh. Luiza TANASE

\\

, A‘//—‘\\
\ UL.)'}\ e

Urb. Bianca Raluca Ioana NEDEA / / M
.

Urb. Alexandru Georgian CHIRITA

Urb. Diana Iulia STANCIULESCU }K
7]

Urb. Andrei Cristian CIOCAN /

Urb. Denisa SPIREA / M

Urb. Andreea Florentina CODREANU

Urb. Andrei Cristian ION

Urb. Tlona ALBULESCU W

Planul National
de Redresare si Rezilienta

Finantat de
Uniunea Europeani
NextGenerationEU




MUNICIPIUL PLOIESTI VE GO | oo | wone

JUDETUL PRAHOVA

Ml Finantat de
il Uniunea Europeani
NextGenerationEU

Planul National
de Redresare si Rezilienta




MUNICIPIUL PLOIESTI VE GO | oo | wone
JUDETUL PRAHOVA
Legenda
ORGANIZAREA CIRCULATIEI SI TRANSPORTURILOR (MOB) ...ccoeeeirieiiiirieeeeciiieeeensneeeeeeenns 8
Strategia de dezvoltare spatiala a Municipiului Ploiesti: Viziune, Reglementare si Proiecte pentru
(0] 1/0) 1101 15216 12 S0 URURN 8
1. Introducere: Scop, Obiective si Cadru MetodologiC.......c.ceeveriiieiiieiriieiniiieiiieereeeeceeeeseee e 8
1.1. Rolul, Scopul si Obiectivele Studitlti ......cveeeeeiiieeiiieieeccieeeeece e 9
1.2. Cadrul Legal, Normativ $i StrategiC.......ccccveerrieeieiiiieeiieeecieeceeeseceeeeeeeeesveeeeeeneeeeseeessneeas 9
1.3. Metodologia de Analiza i Surse de Date........cccceeevieieiiieeiieeeeiieeeie e saee e 10
2. Analiza Situatiei Existente a Infrastructurii de TranSport .........ccceeeevveeeeeeiiieeeecccieee e, 10
2.1. Reteaua Majora de Circulatie.......ccccueeeeeeciiieeecciieeecceee ettt e e eaee e e e e aaa e 11
2.2, Starea Tehnica a INfrastriCtUITl ...o.ueeeecueeereiieiieiieerreeecccree e sae e s ae e 11
2.3. Conectivitate Urbana si Regionala ...........ccceeeeeiiiieiiiiiciieeciieeeieecee e eaeeeeaee e 12
2.4. Regimul Juridic al Drumurilor si Infrastructura Feroviara...........ccoeceevveerveenseenveeenneennne 13
3. Analiza Cererii si a Ofertei de Transport. Fluxuri de Trafic ......c.cccoeveervienvienvienieencieeienen. 13
3.1. Volume de Trafic si Variatii TEmMpPOTrale........cocevviirriiiiiniiiiiiiieinieeecieeeeieecseeeeseeeeeseeeenn 14
3.2. Gradul de Motorizare si Structura Parcului Auto .........ccccoveveereiieiniieeieiecreeeceeeceeeenn 15
3.3. Analiza Origine-Destinatie (O/D) si Modele de Deplasare........c...cccecueeveervienneennenneennne 15
3.4. Impactul Traficului de TranZit .........cccecieeeiieeieiieeeceeeeceee et e e e e e eae e e eeaeeesevaeeas 16
3.5. Caracteristicile Transportului de MArfuri ........cccveeeeeeeecieeeeiieeccieecceeeeeee e 17
4. Diagnosticul Sistemului de Transport PUDIIC .......cceieeiiiiiiiieeiiecceeceeeectee e 17
4.1. RETEAUA A€ TrASEE ...eeeneieeiiiiieeteetee ettt ettt e et e st st e st e s ae e s b e e s beesabeeane 18
4.2. Frecventa S$1 OTATEIE.......ccciieiieeieeeieeceeeciee ettt et eeteeste e e seeeste e e ae e sae s seessseesasaeessaesssannns 18
4.3. Flota de VENICUIE ......cooiieeeieeeeeeeee ettt e e aae e e e e raae e e e e nnaaeeeennnns 19
4.4. INfrastructura StAtiilor.......c..ciiiiieeeeccee e e e aa e e e aaee s 20
/B0 B 1<) 1006 £21 D1 7: | £ < USRS 20
5. Diagnosticul Mobilitatii Nemetorizate (Pietonala si VElo) ......ccceeeeieeeeciieciiieeecieeccieeecieeene 21
5.1. Reteaua de trotuare .......coc.coeiiiiiiiiieeeee ettt ettt st 21
5.2. Z0NE PIETONALE. ....oiuiiiiiiiiiiie ittt ettt ettt et et sae e e bt e e b et ene 22
5.3. Reteaua de piste pentru bicCiClete. ........coouiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeteeeeeeeee e 23
5.4. Accesibilitate UNIVEISALA .....cccoeiiiiiiiiiiiiiiiiiieiecccccccecccccceeeceeeeeeccceee e e e e e ee e e e e s e e e e e e e e 23
6. Analiza Stationarii, Parcajelor si Managementul acestora..........ccceevueeeeecciieeiicccieeeeecineeen. 24
6.1. Oferta de loCUTT de PATCATE. ........ceeieeiiieeeeciieeccecree e crre e e e ere e e e s earee e e e eaaaeesesanaaaeas 24
6.2. CETErea (1€ PATCATE ......eerueeruieeeteeieeeieeeteesteestte et esttes st essbeessseesstesseessseesseesseessessnsasnns 25
6.3. POLItiCa A€ PATCATE ......eereieiiiieiiieieeeteetee ettt ettt et s bt e s e e s beesaneeane 26
6.4. Parcari de reSEdinta.......ccceeeieriiirniiieieeeieete ettt ettt ettt e st e s e sareeae 27
5}

Planul National
de Redresare si Rezilienta

Finantat de
Uniunea Europeana ’
NextGenerationEU




MUNICIPIUL PLOIESTI VE GO | oo | wone
JUDETUL PRAHOVA

7. Identificarea Punctelor de Congestie si a Problemelor de Siguranta Rutiera........................ 28
7.1. PUNCLE A€ CONZESTIE ceeinnniiiieiciiieeeectte ettt e e e aae e s e e tae e e e e nsaae e e e e saaeaeeennnes 28
7.2. Puncte negre (ACCIAENTE) ..ccccuuviieiieiiieeeccee ettt e e e tre e e e e erra e e e e aaaee s esaneaaeas 29
7.3. Analiza capacitatii iInterseCtiilor ..........oiieeiiiieiecieeecccee e e e 30
7.4. Tipologia aCCIAENTEIOT . .......ueiiiiieeieeceecee et re e e s aae e s rae e s saaeenns 31
8. Corelarea cu Documentatiile de Amenajare a Teritoriului si Strategiile de Rang Superior ...32
ST SN Y I 21 4T ) - DRSO 32
8.2. Strategii nationale de tranSPOTT ..........ceeeeviieiiieiiiieeeccee e e re e e e aaa s 33
8.3. Proiecte de infrastructura nationala ............ccccccuiieiiiiiiiiiiccee e 34
8.4. Plan de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) .......cccccoiiiiiieiiieeeeccieeeccceeee e e eveee 34
9. Prognoza de Trafic si Scenarii de Dezvoltare a Mobilitatii.......ccceeveeeeeeeerciieeseiieeeciee e, 35
9.1. Metodologie de PrOZNOZA......ccueeieiuieieiiieeeiieeereeeeteeeereeeeteeeecttee e aeeessseessssesssssessssssesnnes 36
9.2. Scenariul teNdential.........cceiieiiiiieiiiicieeceee e e e e aa e e e rae e e raaeenne 37
0.3. SceNaril AlteINATIVE ....cc..vviieiceiiee et ee e e e e rae e e e e aae e e e e naa e e e e e nnaes 38
0.4. ANAlIZA COMPATATIVA ...veeireureiiiiieieiieiniiee et eesieeessteessteessteessssreessssaeesssaeessssesssssasssssnesnnes 39
10. Propuneri Strategice de Optimizare a Retelei Rutiere si a Circulatiei........c.cceceeeveenvcreeene 41
10.1. Ierarhizarea retelei Stradale ...........oocvieieiiiieciiicciecceeeee e e 41
10.2. Plan de management al traficulUi..........cccueeeeiiieeiiiiiniieecciecce e 42
10.3. Plan coordonator spatial al Retelelor Majore..........ccccueeeeueeeeiiieiecieeeeieeeeereeeeeeeecveeenne 42
10.4. LOZISTICA UTDANA...c..uiiiiiiiiiiiieicieccteeete ettt e st e s s te s s abe e s sabaeessnaesssnaasnnes 43
11. Strategia de Dezvoltare a Transportului Durabil..........cccccooiiiriiiniiiniiniiienieeceeeceeee 44
11.1. Dezvoltarea transportulii PUbLC.......cocceiiiiiiiiniiieteee e 44
11.2. Strategia pentru mobilitatea VElO .........ccccuveiiiiiieeiiiiicieecceeceee et e ae e 45
11.3. Imbuniititirea infrastructurii PIELONAle............ceveieevveeeeieeeeeieeee et sesesenan 46
11.4. Dezvoltare fara autOVENICULE ..........coovuviiiiieeiieeeeeeeeeee e e e e e eaas 46
11.5. Dezvoltare cOmMPAacta ST MIXEA.....ccueireruieieiieeriiieeriieenrteeesreeseteeessteesseeeesssseesssseessssnessnn 47
12. Mdsuri pentru Cresterea Sigurantei RUtiere ...........cccooiiiiiiiiiiiiiiiiniieiceenceeeeeeeeeeee 48
12.1. Interventii TN PUNCLELE NEGTE .......eerviiiiiiiiiiiieeeeee ettt 48
12.2. Masuri de calmare a trafiCulul .......cooeueveiiiiiiiiiiiieieeeeee et e e e 50
12.3. Semaforizare i SEMNAlIZATE ..........eeeiieiiiieiiiiiieecccee e e e e eerre e e e e are e e e s aaaeeenns 52
12.4. EQUCAtIE TULIETA...ccciiiieeiiciiieeecceee ettt csree e tee e e e s tae e e e s aaae e s s saaeee s s nnnaaeanns 52
13. Plan de Etapizare a Investitiilor si Surse de Finantare .........ccccccoeveeeiiernieniiennienneenncneeeenne 53
13.1. Prioritizarea proiectelor de INVESTitii ......cceeeevieieiiiiiiieicieceecee e 53
13.2. Cadrul de estimare a COSTUTLILOT ........cccccuiieeecieeeeeeeee e e e e aaee e 54

6

Planul National
de Redresare si Rezilienta

Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU




MUNICIPIUL PLOIESTI VE GO | oo | wone
JUDETUL PRAHOVA

13.3. Identificarea surselor de finantare..........cccceecveeeeiiieiciieecceeeee e see e 55
13.4. Propunere de plan multianual de investitii.......cccceevveeeieiiiiieiicciiieeecceee e, 56
14. Indicatori de Monitorizare si EVAlUATe..........ccccovuiiiiiiiiiieiccciieccccteee e vree e eveee e e 57
14.1. S€t A INAICATOTT .evvrreeeieieeeiiiiitieeeeeceeeecctree e e e e eeeeeeerreaeeeeeeeeeesessssssaeeseeseesssssssssanseeeeeennnnes 57
14.2. Metodologie de colectare a datelor.........c.ueeeciiieeiiiiicieeccieecete e 58
14.3. Cadru inSHEUTIONAL .....cccciieiiieecieececce ettt ee e e ae e e aae e e rae e s naaeenne 59
14.4. Procedura de TaAPOTTATE ......cccuveieeieeeeiieeeiieecetee e cteeeetreeesaee e aeeeesraeeesnsaesssssesssseessssnennnes 59
15. Concluzii si Recomandari Finale pentru PUG/RLU ......cccccoiiiiiiciiiieeecceeeeecereeeeevvee e 60
15.1. Sinteza diagnoOStICUITI....cccccuiiiiieeiiiec et eee e e e e ear e e e e e aaaeeeas 61
15.2. Recomandari pentrl RLU .......ccooiiiiiiiiiiecccciiee et setre e e eevee e e e eearee e s e aaaae s e e naaaee s 62
15.3. FOQIE € PATCULS ..eeiuiieieiieeciie ettt e et e e ae e e e eaae e s ae e s e rae e e naaeesssaessssaaeanssaennnes 63
7

Planul National
de Redresare si Rezilienta

Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU




ACUM, AICI,
DOAR IMPREUNA,
CONSTRUIM VIITORUL

NOW, HERE,
TOGETHER,
WE BUILD THE FUTURE

MUNICIPIUL PLOIESTI VEGO

JUDETUL PRAHOVA
ORGANIZAREA CIRCULATIEI SI TRANSPORTURILOR (MOB)

Strategia de dezvoltare spatiala a Municipiului Ploiesti: Viziune,
Reglementare si Proiecte pentru Orizontul 2035

Introducere

Mandatul analizei privind organizarea circulatiei si transporturilor este fundamentat de contractul
nr. 2820/05.02.2025 si reprezinta o componenta esentiala in actualizarea Planului Urbanistic
General (PUG) al municipiului Ploiesti. Documentul defineste perimetrul de analiza, stabileste
obiectivele strategice si asigura corelarea cu documente de planificare de rang superior, precum
Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD). Scopul este stabilirea unui cadru de lucru riguros,
care porzitioneaza studiul ca un instrument tehnic indispensabil pentru o dezvoltare urbana

coerenta si durabila.

Metodologia aplicatd este una integratd, ce combina analiza datelor cantitative cu interpretarea
fenomenelor de mobilitate. Sursele de date includ recensaminte de circulatie, date de la operatorii
de transport public si date GIS privind infrastructura. Acestea sunt completate de anchete socio-
urbanistice pentru a intelege comportamentul utilizatorilor. Ipotezele de lucru se concentreaza pe
identificarea disfunctionalitatilor actuale si pe modelarea unor scenarii de dezvoltare care sa
raspunda obiectivelor de durabilitate, eficientd si siguranta. Criteriile de selectie a solutiilor
prioritizeaza interventiile cu impact pozitiv major asupra calitatii vietii si a mediului urban, in

limitele unui cadru financiar realist.

1. Introducere: Scop, Obiective si Cadru Metodologic

Actualizarea Planului Urbanistic General (PUG) al municipiului Ploiesti, demers mandatat prin
Contractul nr. 2820/05.02.2025, impune elaborarea unui studiu de circulatie aprofundat. Acesta
defineste perimetrul de analizd, articuleaza obiectivele strategice si asigura alinierea la Planul de
Mobilitate Urbana Durabilda (PMUD). Cadrul metodologic robust ghideaza diagnoza si
propunerile, pozitionand studiul ca un instrument tehnic vital pentru dezvoltarea sustenabila a
municipiului. Dinamica urbana accelerata si presiunea crescuta asupra sistemului de transport
impun o viziune pe termen lung, transpusa intr-un set de masuri concrete menite sa optimizeze
fluxurile, sa sporeasca siguranta si sa promoveze alternative durabile la transportul individual

motorizat.
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1.1. Rolul, Scopul si Obiectivele Studiului

Acest studiu de fundamentare constituie pilonul tehnic si strategic pentru deciziile de mobilitate
din cadrul noului Plan Urbanistic General al municipiului Ploiesti. Scopul sau principal este de a
livra o diagnoza completa si o viziune coerenta pentru sistemul de transport, care sa fundamenteze
reglementarile urbanistice si sa ghideze investitiile publice. Abordarea este una integrata,
acoperind transportul public, deplasarile pietonale si velo, managementul parcarilor si siguranta
rutiera, in teritoriul administrativ al municipiului, cu extinderea analizei la nivel metropolitan

pentru a surprinde fluxurile de naveta si de tranzit.
Obiectivele studiului sunt structurate pe trei paliere:

1. Diagnoza: Realizarea unei analize critice a situatiei existente, cu ierarhizarea
disfunctionalitatilor retelei de transport, a punctelor de congestie si a zonelor cu risc de
accidente.

2. Strategie: Formularea unei viziuni pe termen lung pentru mobilitate, aliniata principiilor de
durabilitate, cu obiective de transfer modal, reducere a poludrii si crestere a sigurantei
rutiere.

3. Reglementare: Traducerea viziunii intr-un set de masuri si reglementari actionabile,
integrabile direct in PUG si Regulamentul Local de Urbanism (RLU).

Livrabilele cheie includ textul studiului, planse tematice si o baza de date GIS.

Necesitatea studiului este determinata de dinamica urbana, cresterea gradului de motorizare si
ineficienta sistemului de transport actual, care genereaza costuri economice, de sanitate si o
calitate scazutd a spatiului public. Demersul este o obligatie legala conform Legii nr. 350/2001 si
normelor metodologice aferente. Relevanta sa este amplificatd de politicile europene care
incurajeaza mobilitatea verde, deschizand oportunitati de finantare. Fluxul logic al studiului
urmeaza un traseu clar: identificarea problemelor genereaza obiective, care la randul lor dicteaza

masuri specifice, a caror eficienta este masurata prin indicatori de performanta.

1.2. Cadrul Legal, Normativ si Strategic

Elaborarea studiului se subordoneaza unui cadru legislativ complex. Fundamentul este Legea nr.
350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si normele sale de aplicare (Ordinul
MDRAP nr. 233/2016). Acest cadru este completat de legislatia specifica transporturilor (Codul

Rutier, norme de proiectare drumuri, standarde de semnalizare) si de legislatia de mediu.

Alinierea la documentele de planificare strategica este obligatorie. Documentul de referinta
principal este Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) pentru Polul de Crestere Ploiesti.
Asigurarea corelarii cu PMUD este o conditie esentiald pentru coerenta planificarii si pentru
accesarea fondurilor europene. Studiul se coreleaza, de asemenea, cu Planul de Amenajare a
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Teritoriului Judetean (PATJ) Prahova si cu Master Planul General de Transport al Romaniei.

Aceasta abordare multi-scalara conecteaza dezvoltarea locala la dinamica regionald si nationala.

Implicatiile acestui cadru sunt determinante pentru metodologie. Orice propunere trebuie sa aiba
o fundamentare juridica si tehnica solida pentru a fi viabild in procesul de avizare. Analiza de
compatibilitate este o etapa critica. Cadrul strategic, in special PMUD, ofera o directie clara si tinte
masurabile, orientdnd analiza catre solutii de transport public, mobilitate nemotorizata si
reducerea emisiilor. Corespondenta dintre obiectivele PMUD si masurile propuse in acest studiu
asigura o trasabilitate directd, esentiala pentru eligibilitatea proiectelor la finantare. Cadrul

normativ si strategic nu este o constrangere, ci un ghid care structureaza demersul analitic.

1.3. Metodologia de Analiza si Surse de Date

Metodologia studiului combind analiza cantitativd cu cea calitativd pentru a crea o imagine
completa a sistemului de mobilitate. Colectarea datelor se bazeaza pe surse multiple: date existente
de la autoritati (Primarie, Politie Rutiera), operatori de transport si INS, completate cu date noi
colectate din teren (recensaminte de circulatie, anchete origine-destinatie, masuratori de viteza).
Se vor utiliza si tehnologii moderne, precum date de la aplicatii mobile sau imagini din drone,

pentru a obtine o intelegere dinamica a fluxurilor.

Analiza datelor este un proces structurat. Prima faza consta intr-o analiza descriptiva pentru a
contura starea actuala (volume de trafic, distributie modala, viteze). Faza a doua este o analiza
diagnostic pentru a ierarhiza disfunctionalitatile (puncte de congestie, intersectii periculoase).
Varful metodologic il reprezinta dezvoltarea unui model de trafic multi-modal la scara
municipiului, un instrument digital calibrat cu datele din teren, care va permite simularea si

evaluarea impactului diferitelor scenarii de dezvoltare.

Prognoza cererii de transport se va realiza pe un orizont de 15 ani, coreland evolutia mobilitatii cu
proiectiile demografice si economice. Se vor construi un scenariu tendential (business-as-usual) si
scenarii alternative care exploreaza impactul politicilor de mobilitate durabild. Analiza acestor
scenarii va permite evaluarea comparativa a optiunilor strategice. intreaga metodologie, aliniati
la bunele practici europene, va fi documentata transparent pentru a asigura calitatea tehnica si

credibilitatea studiului.

2. Analiza Situatiei Existente a Infrastructurii de Transport

Diagnosticul structural al retelei de transport din municipiul Ploiesti se fundamenteaza pe analiza
componentelor fizice, administrative si de conectivitate ale infrastructurii. Evaluarea statica a
starii, ierarhiei si functionalitatii cdilor de comunicatie constituie baza pentru identificarea
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deficitelor structurale care conditioneaza mobilitatea urbana si regionala, fara a include in acest
capitol analiza performantei sub incdrcare (volume de trafic, viteze, timpi de asteptare). Analiza
este una descriptiva, bazata pe date GIS, inventare de drumuri publice si planuri cadastrale,

verificand coerenta dintre ierarhizarea functionala teoretica si rolul real al strazilor.

2.1. Reteaua Majora de Circulatie

Reteaua de circulatie a municipiului Ploiesti este un sistem ierarhizat care asigura mobilitatea
interna si conectivitatea regionala. Clasificarea functionala a retelei stradale este esentiala pentru
intelegerea rolului fiecarei artere. Reteaua este ierarhizata in strazi magistrale, strazi colectoare si
strazi de deservire locala. Strazile magistrale, precum Bulevardul Republicii sau Soseaua Vestului,
au rolul de a prelua traficul de tranzit si de a asigura legaturile rapide. Strazile colectoare, precum
strada Gheorghe Doja sau strada Mihai Bravu, distribuie traficul cdtre cartiere. Strazile de
deservire locala asigura accesul direct la proprietati. O problema structurald este utilizarea

neconforma a strazilor de deservire locala ca rute de tranzit.

Clasificarea administrativd, conform legislatiei in vigoare, determind responsabilititile de

intretinere. Reteaua este compusa din:

1. Drumuri nationale (DN1, DN1B), aflate in administrarea CNAIR, care necesita avizare si
finantare centrala pentru interventii.

2. Drumuri judetene (DJ102, DJ129, DJ140), administrate de Consiliul Judetean Prahova,
care asigura legatura cu localitatile din jur.

3. Strazi municipale, majoritare, a caror modernizare depinde de bugetul local al Primariei
Municipiului Ploiesti.

Aceasta fragmentare administrativa genereaza dificultati in implementarea proiectelor integrate.

Analiza structurald a retelei relevd o configuratie predominant radiar-concentrica. Inelele de
circulatie (inelul I central si inelul II) sunt incomplete, in special in sectoarele estic si nordic,
fortand traficul sa utilizeze artere din zona centrala si contribuind la congestia acesteia. Barierele
fizice majore, precum reteaua feroviara (magistralele M300, M500) si raul Teleajen, fragmenteaza
reteaua si limiteazd punctele de traversare, concentrand fluxurile de trafic. Reteaua stradalad in
zonele periferice este insuficient adaptata dezvoltarilor imobiliare recente, unde strazi cu profil
redus au preluat roluri de colectoare. Aceste constatari constituie punctul de plecare pentru a

propune o ierarhizare functionala clara si a identifica proiectele de infrastructura necesare.

2.2, Starea Tehnica a Infrastructurii

Evaluarea starii tehnice a infrastructurii rutiere, a podurilor si a pasajelor identifica nivelul de

degradare si fundamenteaza necesarul de reparatii. Starea tehnica a retelei stradale variaza
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semnificativ: arterele magistrale prezinta un grad de uzura ridicat (fagase, fisuri), necesitand
reparatii capitale. Strazile colectoare si secundare au o situatie eterogena, cu zone modernizate si
zone cu stare tehnica precari, in special in cartierele vechi. Strazile de pamant sau pietruite din
zonele periferice, precum cele din cartierele Mimiu si Bereasca, nu corespund standardelor urbane
si necesita investitii masive. Trotuarele sunt, de asemenea, degradate in multe zone, afectate de
parcarea ilegala si lipsa intretinerii, reducand siguranta deplasarilor pietonale conform principiilor

din normativul NP 051-2012.

Podurile si pasajele sunt elemente critice ale infrastructurii, iar o parte semnificativa dintre acestea
necesita expertize tehnice aprofundate. Inspectiile vizuale indica degradari ale betonului,
coroziunea armaturilor si probleme la aparatele de reazem la structuri precum Pasajul Garii de
Vest sau Podul de pe Soseaua Mihai Bravu. Este necesara elaborarea unui program multianual de
expertizare si reabilitare, prioritizand structurile cu grad ridicat de risc, pentru a preveni restrictii

de tonaj sau inchiderea circulatiei.

Managementul actual al infrastructurii este preponderent reactiv. Lipseste un sistem de
management al infrastructurii rutiere (pavement management system) care sa permita o
planificare proactiva a interventiilor si o alocare optima a fondurilor. Implementarea unui astfel
de sistem digital, cu o baza de date completa a stérii tehnice pentru fiecare segment de strada si
lucrare de arta, ar permite generarea automata a planurilor de reparatii, simularea impactului
strategiilor de intretinere si ar oferi un fundament tehnic solid pentru bugetare. Aceasta abordare

ar creste durata de viata a infrastructurii si ar reduce costurile pe termen lung.

2.3. Conectivitate Urbana si Regionala

Analiza topologica a retelei de transport identificd barierele si "verigile lipsd" care fragmenteaza
teritoriul si limiteazd mobilitatea. Conectivitatea interna este puternic afectata de bariere majore.
Reteaua feroviara (liniile M300, M500) divizeaza orasul, cu puncte de traversare limitate (pasaje)
care devin puncte de strangulare a traficului. Traversarile la nivel, precum cele din zona Bariera
Bucov, genereaza intarzieri si riscuri. Cursurile de apa (raul Teleajen, paraul Dambu) constituie
bariere naturale cu putine poduri. Acest deficit de traversari concentreaza traficul pe axe
principale, supraincdrcandu-le si reducand rezilienta retelei. Conectivitatea intre cartierele

periferice si zona centrald, sau intre cartierele separate de calea feratd, este redusa.

Sistemul de inele de circulatie este incomplet, in special in sectoarele estic si nordic, fortand traficul
de legatura sa tranziteze zone rezidentiale. Strazi care se termina brusc intrerup fluxuri de
circulatie ce ar putea prelua presiunea de pe arterele principale. Identificarea si prioritizarea

proiectelor de inchidere a inelelor si de creare a unor noi legaturi sunt esentiale.
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Conectivitatea externa a municipiului este bund, datoritd coridoarelor de transport majore
(DN1/A3, DN1B). Autostrada A3 a imbunatatit legatura cu Bucurestiul. Cu toate acestea, punctele
de acces in oras de pe aceste artere sunt adesea congestionate. Conectivitatea cu localitatile din
zona metropolitana (Blejoi, Bucov la nord; Berceni la est; Barcanesti si Brazi la sud), asigurata de
drumuri judetene, este vitala pentru fluxurile de naveta. Starea tehnica precara si capacitatea
depasita a unor drumuri judetene necesita proiecte de modernizare coordonate cu Consiliul
Judetean Prahova. Este necesara o analiza aprofundata a punctelor de intrare/iesire din oras

pentru a optimiza nodurile rutiere si a distribui eficient traficul regional in reteaua locala.

2.4. Regimul Juridic al Drumurilor si Infrastructura Feroviara

Acest subcapitol clarifica responsabilitatile administrative pentru reteaua de drumuri si
inventariaza infrastructura feroviara. Regimul juridic al drumurilor este divers, incluzand drumuri
de interes national, judetean si local, conform legislatiei in vigoare. Drumurile nationale
(administrate de CNAIR) si cele judetene (administrate de CJ Prahova) necesitd o planificare
coordonata. Majoritatea retelei este formata din strazi de interes local (administrate de Primaria
Ploiesti), a caror dezvoltare depinde de bugetul local. Este necesara o clarificare cadastrala
completa a proprietatii asupra tuturor segmentelor de drum pentru a evita blocajele juridice in

viitoarele proiecte.

Infrastructura feroviard are un rol dual: element vital pentru conectivitate, dar si cea mai
importantd bariera urbana. Municipiul este un nod feroviar important (magistralele M300, M500,
M200, M1000) cu gari majore (Gara de Sud, Gara de Vest, Gara de Nord) si un trafic de marfa
semnificativ. Prezenta masiva a infrastructurii feroviare fragmenteaza teritoriul. Numarul limitat
de pasaje rutiere si pietonale creeaza puncte de congestie. Zone precum Cartierul Mimiu sunt
relativ izolate. Pe de altd parte, aceasta infrastructura extinsi reprezinta o oportunitate pentru
dezvoltarea unui sistem de transport metropolitan de tip tren urban (S-Bahn), care ar putea
conecta eficient cartierele si localitdtile invecinate. Analiza potentialului de utilizare a liniilor
existente pentru un astfel de serviciu este esentiala pentru o mobilitate durabila, oferind o imagine

clara a constrangerilor si oportunitatilor generate de reteaua feroviara.

3. Analiza Cererii si a Ofertei de Transport. Fluxuri de Trafic

Evaluarea dinamicii cererii si ofertei de transport in municipiul Ploiesti este un demers central in
fundamentarea strategiilor de mobilitate ale noului Plan Urbanistic General. Analiza cuantifica si
caracterizeaza fluxurile de trafic pentru toate modurile de transport — de la cel motorizat individual

la cel public si de marfuri — pentru a oferi o diagnoza precisa a presiunii exercitate asupra
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infrastructurii. Demersul exploreaza cauzele si tiparele deplasarilor, abordand teme precum gradul

de motorizare, modelele origine-destinatie si impactul specific al traficului de tranzit.

Metodologia utilizata coreleaza date cantitative riguroase cu o intelegere calitativa a
comportamentului de mobilitate. Sursele de date includ recensaminte de circulatie, sondaje de
mobilitate de tip origine-destinatie (O/D) si date de la operatorii de transport, completate cu
proiectii demografice si economice. Acest cadru permite calibrarea corectd a ofertei de

infrastructura si servicii, premisa fundamentala pentru o planificare eficienta.

3.1. Volume de Trafic si Variatii Temporale

Cuantificarea fluxurilor de vehicule defineste scara si distributia spatiala a cererii de transport
motorizat. Datele de trafic, exprimate in vehicule etalon pe ora (veh/h) sau media zilnica anuala
(MZA), ierarhizeaza arterele in functie de nivelul de solicitare. Punctele de recenzare, amplasate
strategic pe coridoarele principale, intrarile/iesirile din municipiu si inelele de circulatie, ofera o
imagine reprezentativa a distributiei. Pe baza datelor colectate, artere precum Bulevardul
Republicii, Soseaua Vestului si Strada Gheorghe Grigore Cantacuzino inregistreaza cele mai
intense fluxuri, cu valori care depédsesc 2.500 veh/h in perioadele de varf. Aceste date, agregate,
genereaza harti de flux care ilustreaza vizual incarcarea retelei. Analiza compozitiei traficului,
diferentiind intre autoturisme, transport public si vehicule de marfa, este esentiald, fiecare

categorie avand un impact specific asupra capacitatii si fluiditatii circulatiei.

Variatiile temporale ale traficului reflecta ritmul activitatilor urbane. Orele de varf, in care reteaua
atinge solicitarea maxima, sunt identificate in intervalele 07:30 - 09:00 (dimineata) si 16:30 -
18:30 (seara). Varful de dimineata este dominat de deplasarile catre locurile de munca si unitatile
de invatamant, iar cel de seara, de intoarcerea spre domiciliu. Raportul dintre volumul de la ora de
varf si volumul mediu zilnic indicd gradul de polarizare a cererii. Analiza se extinde la variatiile
saptamanale (zile lucratoare vs. weekend) si sezoniere (impactul vacantelor), pentru a intelege

complet modelul temporal al mobilitatii.

Harta fluxurilor de trafic functioneaza ca o radiografie a sistemului circulator al orasului,
evidentiind arterele vitale, dar si strazile de cartier care preiau informal rol de tranzit, cu consecinte
negative asupra calitatii locuirii. O pondere mare a vehiculelor de marfa pe o artera centrala
semnaleaza o problema de logistica urbana. Aceste date cantitative constituie baza pentru analizele

de capacitate, modelele de simulare si propunerile strategice de fluidizare.
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3.2. Gradul de Motorizare si Structura Parcului Auto

Gradul de motorizare, calculat ca numar de autoturisme la 1.000 de locuitori, reflecta dependenta
de transportul individual. Analiza datelor de la Directia Regim Permise de Conducere si
Inmatriculare a Vehiculelor (DRPCIV) indici o crestere constanti, atingand in 2023 o valoare de
aproximativ 409 autoturisme/1.000 locuitori la nivelul judetului Prahova, valoare comparabila cu
cea din municipiu. Aceasta crestere, neinsotita de o dezvoltare proportionala a infrastructurii si
parcarilor, reprezinta o cauza structurald a congestiei. O analiza comparativa cu orase de
dimensiuni similare plaseaza Ploiestiul in media nationala, subliniind caracterul generalizat al

acestei provocari.

Structura parcului auto ofera informatii despre vechime, tip de combustibil si norma de poluare,
cu implicatii directe asupra calitatii aerului. O pondere semnificativa a parcului este formata din
vehicule vechi, cu norme de poluare inferioare (Euro 3 si Euro 4), care contribuie disproportionat
la poluarea atmosferica. Aceste date fundamenteaza necesitatea modelarii impactului unor zone
cu emisii scazute (Low Emission Zones). Desi inca redusa, ponderea vehiculelor cu motorizari
alternative (hibride, electrice) indica o tendinta de viitor si necesitatea dezvoltarii infrastructurii
de incarcare. Analiza dupa tipul de combustibil (benzind, motorina, GPL) completeaza imaginea

impactului de mediu.

Un grad de motorizare ridicat si un parc auto invechit semnaleaza o dependenta structurala de
transportul individual, generatoare de externalititi negative. Intelegerea acestor dinamici
fundamenteaza propunerea unui pachet de masuri echilibrat, care sa vizeze managementul
inteligent al utilizarii autoturismului, prin politici de descurajare a accesului in zona centrala,
stimulente pentru vehicule nepoluante si investitii in alternative de transport. Aceste date

pregatesc tranzitia de la un model centrat pe masina la unul durabil.

3.3. Analiza Origine-Destinatie (O/D) si Modele de Deplasare

Analiza Origine-Destinatie (O/D) cartografiaza fluxurile de deplasare, identificand zonele
generatoare de trafic (origini) si punctele de atractie (destinatii), pentru a construi o matrice O/D
care descrie cantitativ cererea de transport. Zonele generatoare de trafic sunt marile cartiere
rezidentiale (Ploiesti Vest, Nord, 9 Mai), de unde pornesc majoritatea deplasarilor matinale.
Zonele atractive sunt concentrate in parcurile industriale de la periferie, zona centrala
(administrativa si comerciala) si campusurile educationale. Cartografierea acestor poli de generare

si atractie permite intelegerea logicii macro a deplasarilor la nivel urban.

Matricea O/D, un tabel care coreleaza zonele de origine cu cele de destinatie, permite vizualizarea

"coridoarelor de dorinta" (desire lines) — legaturile O/D cu cel mai mare numar de deplasari. Se
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poate constata astfel o cerere masiva de transport intre cartierul Albert si zona industriala de sud,
chiar dacd nu exista o legatura directa de transport public. Aceasta informatie, invizibila intr-o
simpla analiza a volumelor de trafic, este cruciala pentru planificarea de noi rute de transport.
Analiza O/D defalcatd pe moduri de transport permite intelegerea preferintelor modale pentru

diferite tipuri de relatii.

Modelele de deplasare dezvaluie si scopul (munca, educatie, cumparaturi) si ora la care se
realizeaza calatoriile. Dominanta calatoriilor legate de munca si educatie este importanta pentru
managementul cererii de transport, de exemplu prin politici de flexibilizare a orelor de lucru
pentru a aplatiza curba de varf. Analiza distributiei temporale confirma si detaliaza orele de varf,
oferind date precise pentru optimizarea frecventei transportului public. Intelegerea acestor modele
de comportament este esentiald pentru a trece de la o planificare reactivd, bazatd pe volumele
existente, la una proactiva, care anticipeaza si modeleaza cererea in conformitate cu obiectivele de

durabilitate ale orasului.

3.4. Impactul Traficului de Tranzit

Traficul de tranzit, definit ca fluxul de vehicule care traverseaza municipiul fara a avea aici originea
sau destinatia, are un impact major asupra congestiei. Pozitia geograficad de nod rutier face ca
Ploiestiul sa fie tranzitat de fluxuri importante pe coridoarele DN1, DN1B si legatura Targoviste-
Buzau. Desi exista o centura ocolitoare, o parte din traficul de tranzit patrunde in reteaua stradala
urband, utilizand artere precum Soseaua Vestului, Bulevardul Bucuresti si Strada Gheorghe Doja.
Aceastd analiza are rolul de a izola si cuantifica fenomenul pentru a fundamenta necesitatea

proiectelor de deviere a traficului in afara zonelor dense.

Cuantificarea traficului de tranzit este esentialda pentru a intelege presiunea reald asupra
infrastructurii. Pe baza datelor din recensaminte si anchete O/D la intrarile in oras, se estimeaza
ca ponderea traficului de tranzit pe principalele artere atinge valori de 20-30% in anumite
intervale. Acest volum "parazitar" consuma o parte importanta din capacitatea retelei, contribuind
la formarea cozilor de asteptare si la cresterea timpilor de calatorie pentru traficul local. O atentie
deosebitd se acorda tranzitului de vehicule grele, cu impact negativ major asupra carosabilului si

mediului.

Separarea traficului de tranzit de cel local este un principiu fundamental al planificarii eficiente.
Concluziile acestei analize fundamenteaza necesitatea unor proiecte de infrastructura menite sa
realizeze aceasta separare, precum completarea si modernizarea centurii ocolitoare, crearea de noi
legaturi metropolitane si implementarea unor politici de management al traficului care sa
descurajeze tranzitul prin zonele centrale. Analiza cost-beneficiu pentru aceste proiecte trebuie sa
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includa beneficiile economice si de mediu rezultate din reducerea congestiei si poluarii in interiorul
orasului. O diagnoza corecta a impactului traficului de tranzit este un pas indispensabil pentru a

justifica investitii strategice la scara intregii regiuni urbane.

3.5. Caracteristicile Transportului de Marfuri

Transportul de marfuri este o componenta vitala a economiei urbane, dar si o sursa importanta de
congestie si poluare. Analiza logisticii urbane din Ploiesti identifica principalii poli generatori de
trafic de marfuri, rutele preferate si problemele asociate. Scopul este de a contura o strategie
coerenta de logistica urbana durabild, acoperind intregul lant, de la transportul pe distante lungi

la livrarile "last-mile".

Principalii poli care genereaza si atrag transport de marfuri sunt legati de profilul economic al
orasului: platformele industriale si rafinariile, marile centre comerciale si parcurile logistice de la
periferie. Cartografierea acestor poli si a volumelor de marfuri permite identificarea coridoarelor
de transport de marfa si evaluarea impactului acestora asupra retelei stradale. Utilizarea unor
artere neadecvate pentru traficul greu duce la degradarea carosabilului si la disconfort pentru

locuitori.

Livrarea "ultimului kilometru" (last-mile delivery), intensificatd de cresterea comertului
electronic, reprezinta o provocare majora. Este caracterizatd de un numar mare de vehicule
comerciale usoare care efectueaza opriri scurte, contribuind la congestie si la ocuparea ilegald a
spatiului public. Lipsa unor spatii dedicate pentru incarcare/descéarcare in zonele comerciale este
o deficienta structurald majora. Dezvoltarea unei strategii pentru logistica urbana este o necesitate.
Aceasta va sta la baza propunerilor de masuri integrate, cum ar fi crearea de rute dedicate sau cu
restrictii orare pentru vehiculele de marfa, dezvoltarea de micro-hub-uri logistice la marginea
zonelor centrale, promovarea vehiculelor nepoluante si reglementarea zonelor de
incarcare/descarcare. O astfel de abordare va reduce impactul negativ al transportului de marfuri

si va creste eficienta economica a operatorilor logistici.

4. Diagnosticul Sistemului de Transport Public

Sistemul de transport public din municipiul Ploiesti, operat de Transport Calatori Express,
reprezintd un pilon fundamental pentru mobilitatea urbana, insa functioneaza sub parametrii de
performanta si atractivitate necesari unui pol de crestere regional. Analiza datelor operationale si
a sondajelor de mobilitate releva deficiente structurale in configuratia retelei de trasee, frecvente
sub pragul de competitivitate si o flota partial invechita. Aceste disfunctionalitati, coroborate cu o

infrastructura a statiilor nealiniatd la standardele moderne de confort si accesibilitate, limiteaza
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capacitatea sistemului de a constitui o alternativa viabild la transportul individual. Prezentul
capitol fundamenteaza diagnoza acestor probleme pe date cantitative, stabilind o baza factuala

pentru propunerile de modernizare strategica.

4.1. Reteaua de trasee

Structura retelei de transport public, compusa din 26 de linii de autobuz, 2 de troleibuz si 2 de
tramvai, urmeaza un model predominant radiar, in care peste 80% din trasee converg catre zona
centrald. Problema structurala generata de acest model este ineficienta deplasarilor transversale
intre cartiere, care impun un tranzit prin zona centrala si cresc timpul de calatorie cu 30-50% fata
de o ruta directa. Consecinta directa este descurajarea utilizarii transportului public pentru

calatorii inter-cartiere, ceea ce implica o presiune suplimentara asupra retelei rutiere.

Acoperirea spatiala a retelei este deficitara in zonele de dezvoltare recenta si in ariile periferice.
Analiza de proximitate GIS indica faptul ca peste 15% din populatia rezidenta in noile extinderi de
locuinte din cartierele de vest si nord, precum si din zone precum Mimiu sau Bereasca, se afld la o
distanta de peste 500 de metri fatd de cea mai apropiata statie. Aceasta situatie creeaza inechitati
sociale in accesul la mobilitate. In plus, deservirea punctelor de interes economic, precum parcurile
industriale, este insuficienta, limitand accesul fortei de munca. Lipsa unei legaturi directe de
transport public intre cartierele mari de locuinte si zonele industriale majore este o

disfunctionalitate care trebuie corectata prioritar prin PUG.

Suprapunerea excesiva a traseelor pe coridoarele principale, precum Bulevardul Republicii, indica
o alocare ineficienta a resurselor. Peste 10 linii diferite tranziteaza anumite segmente centrale, in
timp ce artere colectoare importante sunt complet lipsite de servicii de transport public. Aceasta
redundanta nu se traduce intr-o frecventa cumulata foarte ridicata, dar genereaza o complexitate
inutila a retelei. Consecinta pentru PUG/RLU este necesitatea de a institui un cadru pentru
reproiectarea ierarhizata a retelei, cu linii magistrale de mare frecventa si linii secundare de

alimentare, pentru a optimiza utilizarea resurselor si a creste claritatea sistemului.

4.2. Frecventa si orarele

Intervalul mediu de succedare pe liniile magistrale, in orele de varf (07:30-09:00, 16:30-18:30),
este de 12-15 minute, valoare care se situeaza peste pragul de 10 minute considerat atractiv si
competitiv cu transportul individual. Problema consta in faptul ca timpii mari de asteptare
anuleaza o parte din beneficiile transportului public. Consecinta este o rata redusa de transfer

modal.
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In afara orelor de varf si in zilele de weekend, frecventa scade drastic pe majoritatea liniilor, cu
intervale de succedare care depasesc 30 de minute. Aceasta frecventa redusa face serviciul practic
inutilizabil pentru deplasarile spontane (cumparaturi, agrement), limitdnd rolul transportului
public la functia sa de transport pentru naveta. O consecintd directa este cresterea utilizarii
autoturismului personal pentru deplasirile non-obligatorii. PUG trebuie sia fundamenteze o
politica de mentinere a unui interval maxim de 20 de minute pe liniile principale pe parcursul

intregii zile.

Respectarea graficelor de circulatie este o problema critica, cu o abatere medie de la orarul
programat de peste 5 minute in orele de varf, conform datelor de monitorizare. Cauza principala
este blocarea vehiculelor de transport public in congestia generald, in conditiile in care sub 5% din
lungimea totald a retelei beneficiazd de benzi dedicate. Neregularitatea serviciului erodeaza
increderea publicului. Implicatia pentru PUG este prioritizarea absoluta a implementarii benzilor
dedicate pentru transportul public pe toate coridoarele majore, ca masura esentiala pentru

cresterea vitezei comerciale si a predictibilitatii.

4.3. Flota de vehicule

Parcul circulant al operatorului de transport public este eterogen, cu o varstd medie a flotei de
peste 14 ani. Peste 50% din vehicule au o norma de poluare inferioara Euro 5, contribuind la
poluarea aerului in zonele centrale. Problema principala este ci o flota invechita genereaza costuri
de operare ridicate, o fiabilitate redusa si un nivel de confort scazut pentru calatori. Consecinta

este 0 imagine negativa a serviciului si reticenta unor segmente de populatie de a-1 utiliza.

Dotarile vehiculelor nu corespund standardelor moderne. Sub 60% din flota este dotata cu aer
conditionat functional, iar sistemele de informare audio-vizuald a cdlatorilor sunt prezente pe mai
putin de jumatate din vehicule. Accesibilitatea este o problemad majora: doar aproximativ 40% din
vehicule sunt cu podea joasa, iar utilizarea rampelor pentru persoanele in scaun rulant este adesea
deficitara. Aceste deficiente de confort si accesibilitate exclud o parte a populatiei din randul
utilizatorilor potentiali. PUG trebuie sa coreleze programul de investitii multianual cu un plan de
innoire a flotei, care sd impuna ca tinta ca 100% din noile achizitii sa fie vehicule electrice, cu podea

complet coborata si dotari complete.

Tranzitia catre o flotd complet electrica este in stadiu incipient. Existenta unui numar redus de
vehicule electrice si hibride este un pas pozitiv, dar lipsa unei foi de parcurs clare pentru
electrificarea completd si pentru dezvoltarea infrastructurii de incarcare aferente reprezinta o
vulnerabilitate strategica. Problema este ca, fara o strategie de decarbonizare, transportul public

risca sa piarda oportunitati de finantare si sa nu contribuie suficient la atingerea tintelor de mediu.
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Implicatia pentru PUG este necesitatea de a aloca si proteja terenuri pentru dezvoltarea

infrastructurii de incarcare, atat in depouri, cat si la capetele de linie.

4.4. Infrastructura statiilor

Inventarul statiilor de transport public indica un deficit major de dotari. Din totalul de peste 500
de statii de pe teritoriul municipiului, sub 50% sunt dotate cu adapost pentru calatori, iar sub 20%
dispun de banci. Problema este ca lipsa mobilierului urban de baza si a protectiei fata de intemperii
creeaza o experienta de asteptare inconfortabild si descurajantd. Consecinta este o perceptie

negativa asupra calitatii serviciului public, inainte ca utilizatorul sa urce in vehicul.

Accesibilitatea statiilor este o problema sistemica. Peste 70% din statii nu respecta prevederile
normativului NP 051-2012, avand borduri inalte, fara rampe de racordare, si fiind lipsite de pavaje
tactile de ghidare pentru persoanele cu deficiente de vedere. Aceasta neconformitate constituie o
bariera majora pentru persoanele cu mobilitate redusa, transformand utilizarea transportului
public intr-o provocare. Implicatia pentru PUG/RLU este introducerea unui standard obligatoriu
de proiectare si modernizare a statiilor, care sa impuna respectarea integrala a normelor de

accesibilitate.

Informarea calatorilor in statii este deficitard. Majoritatea statiilor dispun doar de informatii
statice, adesea neactualizate. Sub 15% din statii sunt dotate cu panouri cu afisaj electronic care sa
indice timpii reali de sosire a vehiculelor. Aceastd lipsd de predictibilitate genereaza anxietate si
frustrare in randul calatorilor. Consecinta pentru PUG este necesitatea de a include in programul
de investitii un proiect de digitalizare a informarii in statii, ca o componenta esentiala a

modernizarii serviciului.

4.5. Intermodalitate

Nodurile intermodale majore, precum Gara de Sud si Gara de Vest, prezinta o integrare slaba cu
reteaua de transport public local. Statiile de autobuz sunt amplasate la distante de 200-400 de
metri de accesele principale ale garilor, fara a exista trasee pietonale directe, sigure si adapostite.
Problema este ca acest transfer dificil descurajeaza utilizarea combinatd a trenului si a
transportului public local, in special pentru navetisti. Consecinta este ca o parte semnificativa a
navetistilor prefera sa continue calatoria cu masina personald sau cu taxiul, generand trafic

suplimentar.

Conceptul de Park & Ride (P+R) este inexistent in prezent in Ploiesti. Lipsa unor parcari amenajate
la intrarile in oras, in proximitatea unor statii de transport public de mare capacitate, este o

deficienta strategica majora. Aceasta lipsa forteaza tot traficul metropolitan care intra in oras cu
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masina sa patrunda in reteaua stradala interioara, contribuind masiv la congestia din orele de varf.
Oportunitatea consta in identificarea de terenuri pretabile de la principalele intrari in oras (intrare
dinspre Bucuresti/Brasov via A3/DN1 si intrare dinspre Buzau via DN1B). Implicatia pentru PUG

este obligativitatea de a rezerva aceste terenuri pentru functiunea de P+R.

Integrarea cu mobilitatea velo (Bike & Ride) este, de asemenea, la un nivel incipient. Numarul de
parcari sigure pentru biciclete in apropierea statiilor de transport public si a garilor este extrem de
redus. Problema este ca lipsa acestor facilitati face neatractiva utilizarea bicicletei pentru prima
sau ultima parte a unei calatorii intermodale. Consecinta pentru PUG este necesitatea de a
introduce in RLU obligatia de a amenaja un numar minim de locuri de parcare pentru biciclete la
toate nodurile de transport si la statiile de pe traseele magistrale. O strategie de mobilitate
integrata depinde de calitatea acestor puncte de transfer, care trebuie transformate in hub-uri de

mobilitate.

5. Diagnosticul Mobilitatii Nemetorizate (Pietonala si Velo)

Infrastructura dedicatad pietonilor si biciclistilor din municipiul Ploiesti prezinta deficiente
structurale majore care limiteaza potentialul mobilitatii nemotorizate ca alternativa viabila la
transportul motorizat. Retelele pietonale si velo sunt fragmentate, subdimensionate si adesea
nesigure, descurajand deplasdrile active. Prezentul diagnostic cuantificd aceste probleme, oferind

o baza factuald pentru propunerile strategice de imbunétitire.

Analiza spatiala GIS si inventarele din teren constituie sursele principale de date. Ipoteza
fundamentala este ca o infrastructura nemotorizata continua si sigura este un factor determinant
in incurajarea mersului pe jos si cu bicicleta. Criteriile de analizd includ continuitatea retelelor,
conformitatea dimensionala cu normativele (NP 051-2012), calitatea suprafetei de deplasare si
gradul de separare fata de traficul motorizat. Analiza se concentreaza pe infrastructura fizica, fara

a cuantifica detaliat fluxurile curente.

5.1. Reteaua de trotuare

Acoperirea teritoriald a retelei de trotuare este deficitara, sub 70% din lungimea totald a retelei
stradale fiind echipatd corespunzator. Problema este acuta in zonele periferice, unde numeroase
strazi din cartierele Mimiu si Bereasca, situate in KILO-CAROURILE [x12, Y04] si [X11, Y071,
sunt complet lipsite de trotuare, fortand pietonii sa utilizeze carosabilul. Consecinta este un risc
ridicat de accidente si o accesibilitate redusa pentru persoanele cu mobilitate redusa. Implicatia
pentru PUG este necesitatea elaborarii unui program multianual de extindere a retelei, cu

prioritate in zonele rezidentiale deficitare, pentru a asigura o acoperire de 100%.
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Discontinuitatile retelei reprezinta o alta problema structurald. Peste 30% din traseele pietonale
din zonele centrale si semicentrale sunt intrerupte de accese auto la proprietati, statii de carburanti
sau parcari, care nu asigura continuitatea caii de rulare la acelasi nivel. Aceste discontinuitati
creeaza obstacole, in special pentru utilizatorii de fotolii rulante si pentru parintii cu carucioare de
copii. Implicatia pentru RLU este introducerea unei reglementari clare care sa oblige orice noua
amenajare sau reamenajare a unui acces auto sa asigure continuitatea trotuarului la nivel, fara

rampe abrupte.

Dimensiunile si starea fizica a trotuarelor sunt sub standardele normative pe segmente extinse.
Analiza pe esantion releva ca pe aproximativ 40% din strazile colectoare, latimea libera a
trotuarelor este sub 1,5 metri, contrar prevederilor NP 051-2012. Aceasta subdimensionare,
exacerbata de ocuparea abuziva a trotuarelor de cdtre vehicule parcate ilegal, reduce drastic
confortul si siguranta deplasarii. O cartografiere a zonelor cu cele mai grave probleme de acest tip
este necesara pentru a prioritiza interventiile de redimensionare a trotuarelor si de implementare
a unor solutii de management al parcarilor. O decizie ferma trebuie luata in PUG pentru a institui
principiul "pietonul prioritar", ceea ce implica alocarea spatiului necesar pentru o infrastructura

pietonala de calitate.

5.2. Zone pietonale

Zona pietonald principala a municipiului Ploiesti, concentrata pe Bulevardul Castanilor, este
fragmentata si limitata ca suprafata. Problema consta in faptul cd axa pietonala este intrerupta de
multiple traversari auto, iar legdturile cu alte puncte de interes, precum Palatul Culturii sau Halele
Centrale, sunt deficitare. Consecinta este o experienta pietonala discontinud, care nu incurajeaza
parcurgerea pe jos a intregii zone centrale. Calitatea amenajarii este inegald, cu portiuni

modernizate si zone cu pavaj degradat si mobilier urban invechit.

Potentialul de extindere a retelei pietonale in zona centrala este semnificativ. Strazi cu un caracter
comercial si istoric pronuntat, precum Strada George Cosbuc si segmente din Strada Take Ionescu,
se preteaza la o conversie in axe pietonale. O astfel de extindere ar crea o retea pietonala coerenta,
cu o suprafatd de peste 5 hectare, capabild sad revitalizeze economic si social centrul orasului.
Implicatia pentru PUG este necesitatea realizarii unui PUZ dedicat zonei centrale, care sa studieze
in detaliu extinderea pietonalului, schemele de circulatie alternative pentru traficul auto si solutiile

de acces pentru riverani.

Crearea unor centre de cartier pietonale reprezinta o oportunitate majora pentru cresterea calitatii
vietii in zonele rezidentiale. Piete sau segmente de strazi din centrele de cartier pot fi transformate

in spatii publice dedicate comunitatii, cu locuri de joaca, terase si spatii pentru evenimente locale.
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O astfel de interventie ar reduce dependenta de zona centrala pentru activitati de recreere si
socializare. Concluzia este ca PUG trebuie sa identifice si sa delimiteze aceste potentiale "inimi de
cartier" si sa stabileasca un cadru de reglementare care sa faciliteze si s incurajeze astfel de

proiecte de regenerare urbana la scara locala.

5.3. Reteaua de piste pentru biciclete

Reteaua de piste pentru biciclete din Ploiesti este subdezvoltata si fragmentata, totalizand sub 15
km de piste amenajate, care nu formeaza un sistem coerent. Problema fundamentala este lipsa
continuitdtii; segmentele existente sunt izolate si se termina brusc, fara a asigura legaturi sigure
intre cartiere sau catre punctele de interes. Peste 80% din pistele existente sunt simple marcaje pe
trotuar, solutie care genereaza conflicte cu pietonii si nu ofera un grad real de siguranta. Consecinta
este cd utilizarea bicicletei ca mod de transport cotidian este descurajatd, fiind perceputd ca
periculoasa. Harta retelei existente arata clar aceste discontinuitati, cu segmente disparate, fara

legatura intre ele.

Siguranta este principala bariera in calea mobilitatii velo. Lipsa segregarii fizice fatd de traficul
motorizat pe arterele cu mai mult de o banda pe sens si viteze de circulatie de peste 50 km/h este
un factor de risc major. Analiza datelor de accidente indica o concentrare a evenimentelor rutiere
cu biciclisti in intersectiile majore, nesemaforizate si fara facilitati dedicate. Implicatia pentru PUG
este prioritizarea absoluta a pistelor pentru biciclete segregate fizic pe toate arterele magistrale si
colectoare. Pe strazile locale, PUG trebuie sa promoveze implementarea "zonelor 30", unde viteza

redusad a masinilor permite o circulatie sigura a biciclistilor direct pe carosabil.

Infrastructura conexa este aproape inexistentd. Numarul de parcari publice pentru biciclete este
sub 500 la nivelul intregului oras, iar majoritatea nu sunt de tip securizat. Lipsa parcarilor sigure
la destinatie descurajeaza utilizarea bicicletei pentru naveta sau cumparaturi. Decizia strategica ce
trebuie transpusa in RLU este introducerea obligativitatii de a prevedea un numar minim de locuri
de parcare pentru biciclete la toate noile dezvoltari rezidentiale, comerciale si de birouri. Concluzia
este cd, fara o abordare integratd — retea magistrala continud, sigura si facilitati conexe —

mobilitatea velo va raméne un fenomen marginal.

5.4. Accesibilitate universala

Accesibilitatea universalda a spatiului public din Ploiesti este deficitara, incalcand sistematic
prevederile normativului NP 051-2012. Problema centrala este prezenta a numeroase bariere
arhitecturale care fac deplasarea autonoma a persoanelor cu mobilitate redusa dificila sau

imposibila. Consecinta este excluziunea sociala a unei parti a populatiei si limitarea accesului la
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Principalele obstacole identificate in reteaua pietonala sunt bordurile inalte, fara rampe de trecere
la majoritatea intersectiilor, si trotuarele cu latimi sub 1,5 metri. Un audit pe un traseu
reprezentativ a relevat peste 20 de puncte de discontinuitate pe o distanta de 1 km. Trecerile de
pietoni nu sunt dotate in proportie de peste 90% cu rampe de racordare cu panta de maximum 8%
si cu pavaje tactile de avertizare. Implicatia pentru PUG/RLU este introducerea unei reglementari
clare: orice lucrare de modernizare a unei strazi sau trotuar trebuie sa includa, in mod obligatoriu,

conformarea integrala la normele de accesibilitate.

Accesibilitatea cladirilor publice si a statiilor de transport public este o alta problema critica. O
evaluare pe esantion a relevat ca sub 30% din institutiile publice de interes major au un acces
principal fara trepte sau dotat cu rampa conforma. Peste 85% din statiile de transport public nu
sunt accesibilizate, avand peroane prea joase sau borduri inalte. Concluzia este ca PUG trebuie sa
impuna elaborarea si implementarea unui "Plan de Actiune pentru Accesibilitate Universald", cu
un calendar multianual de eliminare a barierelor si cu obligativitatea ca toate proiectele noi,
publice sau private, sd respecte integral principiile designului universal. Asigurarea unui numar
adecvat de locuri de parcare accesibile, conform normativului (minimum 4% din total), este una
dintre primele cerinte ale unui mediu urban incluziv, ficand tranzitia catre urmatorul capitol de

analiza.

6. Analiza Stationarii, Parcajelor si Managementul acestora

Deficitul cronic de locuri de parcare si managementul preponderent reactiv al stationarii
reprezinta o disfunctionalitate majora in mobilitatea urbana a municipiului Ploiesti, generand
congestie, degradarea spatiului public si costuri economice. Analiza cantitativa a raportului cerere-
oferta, coroborata cu evaluarea politicilor de tarifare si control, fundamenteaza necesitatea unei
strategii integrate de management al parcarii. Aceastd strategie este esentiald pentru a reduce
presiunea asupra infrastructurii si pentru a elibera spatiul public, pregitind deciziile strategice din

cadrul Planului Urbanistic General.

6.1. Oferta de locuri de parcare

Inventarul resurselor de parcare din municipiul Ploiesti releva o oferta structurata in trei categorii
principale: parcari publice cu plata, concentrate in special in zona centrald; parcari publice fara
platd, predominante in zonele rezidentiale; si parcari private cu acces limitat, aferente centrelor
comerciale si cladirilor de birouri. Problema fundamentala este distributia neuniforma si

insuficienta ofertei organizate in raport cu cererea. Consecinta este o presiune constanta asupra
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spatiului public, iar implicatia pentru PUG este necesitatea de a cartografia precis aceste deficite

si de a stabili un cadru de reglementare pentru extinderea si eficientizarea ofertei.
Clasificarea locurilor de parcare evidentiaza roluri distincte in mobilitate.

1. Parcarile publice cu plata, administrate de Serviciul de Gospodarire Urbana (SGU), sunt
concentrate in zonea centrala. Problema este ca numarul acestora este limitat, iar tarifele nu

descurajeaza eficient stationarea de lunga durata.

2. Parcarile publice fara plata, situate pe carosabil in cartiere, sunt subdimensionate,

generand parcari ilegale.

3. Parcarile private ale centrelor comerciale reprezinta o rezerva de capacitate, dar
accesibilitatea lor este limitatd. O cartografiere GIS detaliatd a acestor categorii este necesard

pentru a identifica "deserturile de parcare", zone extinse lipsite de solutii organizate de stationare.

Parcarea pe carosabil (on-street) este cea mai problematici, consumand spatiu public ce ar putea
fi alocat trotuarelor sau pistelor pentru biciclete. Problema consta in faptul ca o pondere mare a
ofertei publice este de acest tip. Parcarea in afara carosabilului (off-street), care include parcari de
suprafata, subterane si multietajate, reprezinta o utilizare mai eficienta a terenului. Consecinta este
ca PUG/RLU trebuie sa introduca reglementari care sa descurajeze crearea de noi parcari on-street
in zonele centrale si sa stimuleze dezvoltarea de parcari off-street. Analiza gradului de utilizare a
parcarilor private off-street (ex: centre comerciale) poate releva oportunitati pentru parteneriate

public-privat, prin care acestea ar putea fi deschise publicului in afara orelor de program.

Starea fizica a parcdrilor publice este o problema suplimentara, multe fiind nemarcate, cu
suprafete degradate si fara drenaj. Parcarea ilegald pe spatii verzi si trotuare este o consecinta
directd a deficitului de locuri si a lipsei controlului, contribuind la degradarea calitatii vietii. Oferta
de locuri dedicate pentru persoane cu dizabilititi (sub 4% din total, conform datelor
administrative) si pentru vehicule electrice este insuficientd. Implicatia pentru PUG/RLU este
obligativitatea de a introduce standarde de calitate pentru amenajarea tuturor parcarilor publice

si de a impune un procent minim de locuri dedicate, conform normativelor NP 051-2012.

6.2. Cererea de parcare

Cererea de parcare in municipiul Ploiesti depaseste constant oferta in zonele centrale si
rezidentiale, generand presiune asupra infrastructurii si congestie. Analiza cantitativa a cererii,
segmentata pe zone functionale si intervale orare, este necesara pentru a dimensiona corect
politicile de management. Problema consta in suprapunerea mai multor tipuri de cerere in aceleasi
zone. Consecinta este un grad de ocupare de peste 95% in orele de varf in parcarile centrale.
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Implicatia pentru PUG este necesitatea de a implementa politici de management al cererii, nu doar

de crestere a ofertei.
Tipologia cererii de parcare variaza semnificativ:

1. Cerere rezidentiala: maxima pe timpul noptii, generata de locuitori.

2. Cerere de tip "commuter": generata de navetisti, concentrata in timpul zilei in zona
centrala si in zonele de birouri.

3. Cerere pentru servicii/cumparaturi: cu durata scurta, distribuita pe parcursul zilei in
zonele comerciale.

Problema este conflictul dintre cererea de tip "commuter" (stationare de lunga durata) si cea

pentru servicii (necesita rotatie mare) in zona centrala.

Durata stationarii influenteaza direct rotatia locurilor. Parcarea de lungd durati, specifica
navetistilor, blocheaza locuri valoroase in zona centrala. Problema este lipsa unei politici tarifare
care sd descurajeze acest comportament. O analiza a datelor de platd prin SMS aratd o durata
medie de stationare in centru de peste 4 ore pentru un numar semnificativ de vehicule. Consecinta
este reducerea accesibilitatii la servicii pentru vizitatorii de scurtd duratd. PUG/RLU trebuie sa
propuna o structura tarifara progresiva, care sia scumpeasca exponential stationarea dupa primele

1-2 ore 1n zona ultracentrala.

Traficul generat de cdutarea unui loc de parcare este o componenta invizibild, dar semnificativa, a
congestiei. Studii de specialitate estimeaza ca, in zonele aglomerate, pana la 30% din traficul local
este format din vehicule care cauta un loc de parcare. Problema este ca acest trafic parazitar
consuma capacitatea retelei si genereaza poluare suplimentara. Consecinta este ca deficitul de
parcari nu este doar o problema de confort, ci o cauza directd a congestiei. Implicatia pentru PUG
este cd managementul parcarilor devine un instrument de fluidizare a traficului, iar investitiile in

sisteme de ghidare catre locurile libere si in parcari Park & Ride la intrarile in oras devin prioritare.

6.3. Politica de parcare

Politica de parcare actuald a municipiului Ploiesti functioneaza preponderent ca o sursa de venit,
fara a constitui un instrument activ de management al mobilitatii. Problema este lipsa unei viziuni
strategice care sa coreleze politica de parcare cu obiectivele de mobilitate durabila. Consecinta este
un impact redus asupra comportamentului soferilor si o continuare a presiunii asupra zonelor
centrale. Implicatia pentru PUG este necesitatea unei reforme complete a sistemului, care sa-1

transforme intr-un levier pentru modelarea cererii de transport.

Sistemul de tarifare este ineficient in modelarea cererii. O zonare tarifara insuficient de granulara
si lipsa tarifelor progresive nu descurajeaza parcarea de lunga durata in zonele ultracentrale.
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Problema este ca tarifele actuale sunt prea mici pentru a constitui un factor de descurajare real.
Consecinta este ca navetistii continua sa ocupe locuri de parcare valoroase pe intreaga durata a
zilei de lucru. RLU trebuie sa defineasca o noua zonare tarifara, cu cel putin trei niveluri (Zona o -
ultracentrala, Zona 1 - centrald, Zona 2 - adiacenta), si sa impuna tarife progresive in Zona o,

pentru a favoriza rotatia.

Mecanismele de control si sanctionare sunt deficitare, subminand credibilitatea sistemului. Rata
redusa de control, conform evidentelor administrative ale Politiei Locale, incurajeaza parcarea
ilegald si neplata taxei. Problema este capacitatea administrativa limitatd. Consecinta este ca
soferii percep riscul de a fi sanctionati ca fiind redus, anuland efectul de descurajare al amenzilor.
PUG trebuie sa fundamenteze necesitatea investitiilor in tehnologii moderne de control, precum

vehicule dotate cu camere pentru scanare automata, care pot creste exponential eficienta.

Veniturile generate din taxele de parcare nu sunt reinvestite in mod transparent si dedicat in
sistemul de transport. Problema este lipsa unui mecanism de "bugetare dedicata". Consecinta este
o acceptabilitate publica redusa a taxelor, care sunt percepute ca o simpld sursa de venit, nu ca o
contributie la un sistem de mobilitate mai bun. Implicatia pentru PUG este recomandarea de a
crea un fond special pentru mobilitate durabila, alimentat din veniturile din parcari, care sa

finanteze transparent proiecte de transport public, infrastructura velo si parcari multietajate.

6.4. Parcari de resedinta

Deficitul structural de locuri de parcare in cartierele de locuinte colective, construite inainte de
1990, este o criza cronicd in Ploiesti. Problema este discrepanta masiva intre numarul de
apartamente si locurile de parcare amenajate, un deficit numeric estimat la peste 40% in cartiere
precum Nord sau Vest. Consecinta este ocuparea haotica a spatiului public — trotuare, spatii verzi,
intersectii — cu impact negativ asupra sigurantei, calitdtii mediului si accesului vehiculelor de
interventie. Implicatia pentru PUG este necesitatea elaborarii unor Planuri Urbanistice Zonale de

regenerare pentru aceste cartiere, cu scopul de a optimiza utilizarea spatiului.

Managementul actual al parcarilor de resedinta este insuficient pentru a gestiona criza. Sistemul
de atribuire a locurilor de parcare este adesea netransparent si nu descurajeazi detinerea mai
multor masini pe gospodarie. Problema este lipsa unor politici de utilizare eficienta a spatiului,
precum marcarea clara a tuturor locurilor si implementarea unor solutii inteligente. Consecinta
este un grad ridicat de conflictualitate si o utilizare ineficienta a domeniului public. PUG/RLU
trebuie sa propuna un nou regulament pentru parcarile de resedintd, bazat pe zonare si

abonamente diferentiate pentru prima si a doua masina.
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Solutiile improvizate, precum garajele din tabla construite pe domeniul public, reprezinta o
utilizare ineficienta si inestetica a spatiului. Problema este ca aceste constructii precare ocupd un
teren valoros, care ar putea fi utilizat pentru parcari sistematizate sau spatii verzi. Consecinta este
degradarea peisajului urban si perpetuarea unei solutii sub-optimale. Implicatia pentru PUG este
stabilirea unui program multianual de desfiintare a acestor garaje si de inlocuire a lor cu parcari

moderne, la sol sau multietajate.

Rezolvarea problemei necesita o strategie multi-fatetata. Nu exista o solutie unica. PUG trebuie sa
propuna un mix de interventii:
1. Infrastructura: Identificarea terenurilor pretabile pentru constructia de parcari multietajate
sau subterane.
2. Management: Implementarea unui sistem de management zonal al parcarilor rezidentiale.

3. Regenerare Urbana: Proiecte integrate de reamenajare a spatiilor dintre blocuri, care sa
optimizeze parcarea si sa refaca spatiul verde.

Aceastd abordare este esentiala pentru a imbunatati calitatea locuirii si pentru a reduce presiunea

pe sistemul de transport, probleme care vor fi detaliate in capitolele urmatoare.

7. Identificarea Punctelor de Congestie si a Problemelor de Siguranta
Rutiera

Cartografierea si analiza detaliatd a punctelor critice din reteaua de transport a municipiului
Ploiesti se concentreaza pe douid axe majore: identificarea zonelor de congestie recurenta si
localizarea "punctelor negre" cu o concentratie ridicatd de accidente rutiere. Aceasta diagnoza
cuantificabila este fundamentul tehnic pentru prioritizarea investitiilor, permitand maximizarea
impactului acestora. Orice interventie de optimizare a traficului sau de crestere a sigurantei
porneste de la o identificare precisa a problemelor, coreland date din recensdminte, statistici de

accidente si masuratori de timpi de parcurgere.

7.1. Puncte de congestie

Punctele de congestie cronica din reteaua stradalda a municipiului Ploiesti reprezinta simptome ale
unor deficiente structurale sau de management, generand costuri economice si de mediu. Analiza
datelor de trafic indica faptul ca intersectiile si tronsoanele care opereaza la orele de varf cu un
Nivel de Serviciu (LOS) E sau F se concentreaza pe coridoarele principale. Problema centrala
consta in depasirea capacitatii infrastructurii de catre volumele de trafic, fenomen ce genereaza
intarzieri medii de peste 55 de secunde pe vehicul in aceste puncte. Consecinta este o degradare a

calitatii vietii si o ineficienta a sistemului de transport, ceea ce impune ca PUG sa fundamenteze
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necesitatea unor analize aprofundate de capacitate si a unor studii de trafic pentru aceste noduri

problematice.

Procesul de identificare a punctelor de congestie ierarhizeaza locatiile in functie de severitatea
problemei, utilizand indicatori de performanta masurabili. Locatiile pre-selectate pe baza datelor
istorice si a observatiilor din teren sunt supuse unei analize detaliate. Masuratorile de timpi de
parcurgere si de lungime a cozilor de asteptare permit calcularea Nivelului de Serviciu (LOS)
conform metodologiei "Highway Capacity Manual" (HCM). Intersectiile care opereaza constant la
LOS E sau F sunt definite ca puncte de congestie critica, printre acestea numarandu-se intersectia
Bulevardului Republicii cu Strada Gheorghe Doja si sensul giratoriu de la Gara de Sud. Rezultatul
este o harta a congestiei care functioneaza ca instrument de lucru esential pentru etapele de

planificare si prioritizare a investitiilor.

Cauzele congestiei in punctele critice sunt diverse, incluzand capacitate insuficienta, management
ineficient al semaforizarii, conflicte de flux si factori externi precum parcarea ilegala. O analiza
cauzald este obligatorie pentru a evita solutiile superficiale. De exemplu, pentru o intersectie care
functioneaza la LOS F, problema poate fi un ciclu de semaforizare care aloca un timp de verde
insuficient pentru directia principala de trafic, nu neaparat numarul de benzi. O schema cauzala
pentru un astfel de punct ar evidentia factori precum volumele de trafic ridicate si timpii de
semaforizare neoptimizati, care duc la cozi de asteptare extinse si intarzieri, cu efecte precum
consum crescut de combustibil si poluare. Aceastd analizd detaliatd asigura cd interventiile

propuse in PUG, precum reconfigurarea timpilor de semaforizare, vor ataca radacina problemei.

Cartografierea si ierarhizarea punctelor de congestie ofera o baza solidd pentru prioritizarea
investitiilor. Un "indice de severitate a congestiei", care combind numarul de vehicule afectate,
durata medie a intarzierilor si importanta strategica a arterei, permite crearea unui clasament al
celor mai problematice locatii. Acest top oferd decidentilor un instrument obiectiv pentru a aloca
resursele limitate ale bugetului public acolo unde impactul pozitiv va fi cel mai mare, asigurand o

imbunétatire masurabila a mobilitatii urbane.

7.2. Puncte negre (accidente)

Identificarea "punctelor negre" reprezintd o componentd fundamentald a diagnosticului de
siguranta rutiera, bazata pe principiul "Vision Zero", conform caruia responsabilitatea pentru
siguranta revine proiectantilor sistemului de transport. Un "punct negru" semnaleaza o deficienta
de proiectare, semnalizare sau management care favorizeaza sistematic producerea de accidente.
Analiza datelor statistice oficiale este esentiala pentru a localiza obiectiv aceste zone de risc si

pentru a fundamenta interventii corective.
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Procesul de identificare se bazeaza pe analiza statistica a datelor de la Politia Rutiera pe o perioada
de referinta de 5 ani. Un "punct negru" este definit ca un sector de drum de maximum 1 km pe care
s-au inregistrat cel putin 10 accidente cu consecinte grave (cel putin un ranit grav sau decedat).
Aplicarea acestei metodologii permite crearea unei harti a punctelor negre la nivelul municipiului
Ploiesti, evidentiind cu precizie zonele unde riscul de accident este semnificativ mai mare decat
media. O astfel de harta ar indica, de exemplu, concentratii de accidente in intersectii majore de

pe inelele de circulatie si pe arterele de intrare in oras, semnaland probleme structurale.

Analiza cauzala a accidentelor in punctele negre este esentiala pentru a intelege de ce se produc
acestea. Pentru fiecare punct negru, se analizeaza tipologia accidentelor (coliziuni laterale, loviri
de pietoni), conditiile de producere (zi/noapte, carosabil umed) si se realizeaza o inspectie la fata
locului pentru a evalua geometria, vizibilitatea si semnalizarea. O concentratie de coliziuni laterale
intr-o intersectie poate indica o problema de vizibilitate sau semnalizare neclara. O frecventa
ridicata a accidentelor cu pietoni poate fi cauzata de viteza excesiva a vehiculelor sau de iluminatul
slab. Aceastd corelare intre datele statistice si realitatea din teren permite formularea unor ipoteze

valide despre cauzele insecuritatii.

Ierarhizarea punctelor negre dupa un "indice de periculozitate", care pondereaza gravitatea
accidentelor, permite prioritizarea eficienta a interventiilor. Acest indice ofera un clasament
obiectiv al celor mai periculoase locatii, ghidand alocarea resurselor cdtre proiecte cu impact
maxim. Rezultatele analizei vor fundamenta strategia de siguranta rutiera din PUG, propunand
masuri specifice pentru fiecare punct negru prioritar, de la reconfigurarea geometriei la instalarea

de elemente de calmare a traficului, asigurand o abordare sistematica si bazata pe date.

7.3. Analiza capacitatii intersectiilor

Analiza capacitatii intersectiilor, realizatd conform metodologiei "Highway Capacity Manual"
(HCM), ofera o evaluare tehnica obiectivd a performantei punctelor nodale ale retelei stradale.
Intersectiile care opereaza la orele de varf la un Nivel de Serviciu (LOS) scazut (E sau F) sunt
identificate ca fiind subdimensionate, explicand cantitativ aparitia congestiei. O intarziere medie
de peste 55-80 de secunde pe vehicul indica un nivel de serviciu E sau F, semnaland un colaps

functional.

Metodologia de analiza este specifica tipului de intersectie: semaforizata, nesemaforizata sau sens
giratoriu. Calculul necesitd date detaliate de trafic, geometrice si de semnalizare pentru a
determina intarzierea medie de control pe vehicul, indicatorul principal pentru stabilirea nivelului

de serviciu (LOS). Un esantion reprezentativ de intersectii majore din oras, in special cele
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identificate ca puncte de congestie, este supus acestei analize detaliate pentru a crea o imagine

precisa a performantei retelei.

Rezultatele analizei de capacitate sunt sintetizate intr-o harta a nivelurilor de serviciu pentru
principalele intersectii la ora de varf, evidentiind nodurile "sufocate" care propaga congestia. Un
tabel sintetic ar arata, de exemplu, ca intersectii cheie precum cea dintre Bulevardul Republicii si
strada Andrei Muresanu functioneaza la LOS E. Valoarea acestei analize consta in posibilitatea de
a simula impactul unor masuri de optimizare, precum modificarea timpilor de semaforizare sau

adaugarea unei benzi de viraj, permitand alegerea solutiei cu cel mai bun raport cost-beneficiu.

Corelarea analizei de capacitate cu diagnosticul de siguranta rutiera este esentiala. Intersectiile cu
cel mai slab nivel de serviciu sunt adesea si cele cu un numar mare de accidente, deoarece congestia
induce un comportament agresiv. Analiza de capacitate ofera argumente tehnice solide pentru
propunerile PUG de reconfigurare a intersectiilor, modernizare a semaforizarii sau implementare
a sensurilor giratorii, asigurand o tranzitie de la o abordare empiricd la una bazata pe calcule

ingineresti.

7.4. Tipologia accidentelor

Analiza tipologiei accidentelor rutiere din Ploiesti identifica tipare recurente care semnaleaza
probleme sistemice la nivelul retelei de transport. O pondere ridicatd a coliziunilor laterale in
intersectii, de exemplu, indica deficiente generalizate de vizibilitate sau de neacordare a prioritatii,
in timp ce o frecventd mare a coliziunilor fata-spate pe anumite artere semnaleaza probleme de
congestie cronica. Aceasta analiza este fundamentala pentru dezvoltarea unor masuri de siguranta

care sa adreseze riscuri generalizate, nu doar locatii specifice.

Clasificarea accidentelor dupa tipul coliziunii (fata-spate, laterale, frontale, loviri de pietoni,
accidente cu un singur vehicul) permite gruparea problemelor si orientarea catre categorii de
solutii adecvate. O analiza statistica pe ultimii 5 ani arata o distributie a cauzelor care plaseaza

viteza neadaptata si neacordarea de prioritate in topul factorilor generatori de accidente.

Analiza accidentelor in functie de participantii la trafic este cruciala pentru a identifica grupurile
vulnerabile. La nivelul municipiului, pietonii si biciclistii ("utilizatori vulnerabili ai drumurilor" -
VRU) reprezinta un procent disproportionat de mare din totalul victimelor cu rani grave sau
decedate. Aceasta constatare fundamenteaza necesitatea absoluta ca PUG sa prioritizeze programe
si masuri de siguranta dedicate protectiei utilizatorilor vulnerabili, prin amenajarea de treceri de

pietoni sigure si de piste pentru biciclete segregate.
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Identificarea cauzelor, desi adesea atribuita erorii umane (viteza, neacordare de prioritate), trebuie
sa conduca la intrebarea fundamentald: "Cum poate fi reproiectat sistemul de transport pentru a
reduce probabilitatea si gravitatea acestor erori?". O strada dreapta si largad "invita" la viteza, iar o
intersectie cu vizibilitate slaba "favorizeaza" neacordarea de prioritate. Aceastd perspectiva
sistemicd, care muta accentul de la culpabilizarea utilizatorului la responsabilitatea proiectantului,
incheie diagnoza problemelor de siguranta si fundamenteaza masurile strategice de infrastructura

si management care vor fi propuse.

8. Corelarea cu Documentatiile de Amenajare a Teritoriului si Strategiile
de Rang Superior

Acest capitol fundamenteaza coerenta ierarhicd a Planului Urbanistic General (PUG) al
municipiului Ploiesti in raport cu documentele de planificare de rang superior. Analiza asigura
subordonarea PUG la Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ), Master Planul General
de Transport al Roméaniei (MPGT), alte Planuri de Amenajare a Teritoriului National (PATN) si la
Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD). Procesul consta intr-o analiza comparativa care
identificd punctele de convergenta si potentialele conflicte, pentru a traduce strategiile macro-

teritoriale in reglementari locale concrete si aliniate.

8.1. PATJ Prahova

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Prahova stabileste cadrul de dezvoltare
spatiald la nivel judetean, definind rolul municipiului Ploiesti ca pol principal de crestere
economica si de servicii. Alinierea PUG la PATJ este obligatorie pentru a garanta coerenta
dezvoltarii si pentru a evita conflictele de viziune. PATJ defineste Ploiestiul drept centru
polarizator de rang I, fapt ce justifica dezvoltarea serviciilor publice de excelenta (sanatate,
educatie, culturd) la nivel regional. PUG preia coridoarele de transport de interes judetean propuse
de PATJ, precum modernizarea DJ102 si DJ129, detaliindu-le la scara locala si asigurand culoarele

necesare pentru implementare.

Zonele de protectie instituite prin PATJ, cum sunt perimetrele de protectie sanitara a surselor de
apa si zonele de protectie a valorilor naturale sau de patrimoniu, sunt transpuse de PUG in
reglementari urbanistice clare, cu restrictii specifice de construire. Compatibilitatea dintre
propunerile de extindere a intravilanului din PUG si directiile de dezvoltare spatiala din PATJ este
verificata riguros, pentru a preveni expansiunea urbana haotica. PATJ defineste de asemenea zona
metropolitana a Ploiestiului si relatiile functionale cu localitatile invecinate (Blejoi, Bucov, Berceni,

Barcanesti, Brazi, Targsorul Vechi), aspecte ce influenteaza direct prognozele de trafic si necesarul

“»
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de infrastructura. Conformitatea cu documentatia de rang superior este o cerinta esentiala in

procesul de avizare si este demonstrata explicit in memoriul general al PUG.

8.2. Strategii nationale de transport

Alinierea PUG la Master Planul General de Transport al Romaniei (MPGT) este obligatorie pentru
a asigura sinergia intre dezvoltarea urbana locala si coridoarele de transport europene si nationale.
Analiza se concentreaza pe identificarea proiectelor din MPGT cu impact teritorial asupra
municipiului: traseele autostrazilor (A3), modernizarea coridoarelor feroviare (M300, M500) si
dezvoltarea transportului intermodal. PUG rezerva culoarele necesare acestor proiecte si propune

solutii de conectare eficienta a retelei locale la magistrale.

Analiza de compatibilitate PUG-MPGT implica o examinare detaliata a fiecarui proiect major.
Pentru infrastructura rutiera, PUG integreaza coridorul autostrazii A3 (Bucuresti-Ploiesti-Brasov),
rezervand si protejand culoarele de expropriere si reglementand zonele adiacente pentru a preveni
dezvoltari incompatibile. Nodurile rutiere de conectare intre reteaua nationala si cea locala sunt
proiectate pentru a distribui traficul eficient, fird a crea noi puncte de congestie. Pentru
infrastructura feroviara, PUG tine cont de proiectele de modernizare a magistralelor si a garilor

(Ploiesti Sud, Ploiesti Vest), propunand masuri de imbunatatire a legdturilor intermodale.

Proiect MPGT Masuri de Preluare in PUG

Autostrada A3 - Protejarea coridorului de expropriere; - Reglementarea zonelor

(Bucuresti-Ploiesti- adiacente nodurilor rutiere; - Proiectarea retelei locale de

Brasov) conectare la autostrada.

Modernizare Coridor - Corelarea cu planurile de modernizare a garilor (Ploiesti Sud,

Feroviar IV Pan- Ploiesti Vest); - Imbunititirea legaturilor intermodale (transport

European public, parcari); - Luarea in considerare a cresterii vitezelor de
circulatie.

Dezvoltare Centre - Identificarea si alocarea de terenuri pentru potentiale terminale

Intermodale de containere sau centre logistice in proximitatea coridoarelor

rutiere/feroviare majore.

Alinierea proactiva la proiectele nationale maximizeaza beneficiile acestora pentru economia

locala si consolideaza rolul Ploiestiului ca nod de transport performant.
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8.3. Proiecte de infrastructura nationala

PUG-ul integreaza la nivel de reglementare spatiala proiectele de infrastructura de interes
national, cu accent pe aspectele operationale: protejarea culoarelor, reglementarea zonelor
adiacente si proiectarea interfetelor. Cazul autostrazii A3 (Bucuresti-Ploiesti-Brasov) este cel mai
relevant. PUG-ul marcheaza cu precizie coridorul de expropriere al autostrazii, pe care instituie
interdictie totala de construire, si delimiteaza zone de protectie adiacente cu restrictii de inaltime,

functiuni si publicitate, pentru a asigura siguranta circulatiei.

Planificarea utilizarii terenului in proximitatea nodurilor rutiere este un punct critic. Aceste zone,
cu un potential economic urias, sunt reglementate printr-o zonificare functionala coerenta, care
valorifica atractivitatea pentru parcuri logistice, centre comerciale si servicii, dar evita supra-
aglomerarea. Accesul la aceste noi dezvoltari este proiectat prin strazi colectoare paralele si sensuri
giratorii, pentru a nu afecta fluiditatea circulatiei pe drumul de legatura cu autostrada. Se
analizeaza, de asemenea, impactul asupra retelei locale, pentru a asigura ca arterele care preiau
traficul de pe autostradd au capacitatea necesarad. PUG integreazd si retelele magistrale de
transport energetic, care impun culoare de protectie si servituti, transpuse riguros in reglementari.

Aceastd abordare transforma proiectele de infrastructura nationala in vectori de dezvoltare locala.

8.4. Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD)
Corelarea dintre Planul Urbanistic General si Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) este

esentiald pentru o planificare integratda. PMUD stabileste politicile si proiectele de mobilitate ("ce
trebuie facut"), iar PUG creeaza cadrul spatial si normativ pentru implementarea acestora ("cum
se poate face"). Fiecare masura din PMUD trebuie sa aiba o corespondenta clara in reglementarile

si plansele PUG, conditie obligatorie pentru accesarea fondurilor europene.

Procesul de corelare se materializeaza printr-o matrice de corespondentad. De exemplu, obiectivul

PMUD de "crestere a atractivitatii transportului public" este sustinut in PUG prin:

1. Reglementari care permit crearea de benzi dedicate, prin definirea unor profiluri
transversale specifice in RLU.

2. Zonificare care incurajeazd dezvoltarea densa, orientatd spre transport public (TOD), in
jurul statiilor majore.

3. Alocarea de teren pentru noi depouri sau facilitati Park & Ride.

Pentru obiectivul PMUD de "promovare a mobilitatii velo", PUG raspunde prin:

a) Trasarea retelei magistrale de piste pentru biciclete in plansele de reglementari, protejand

culoarele necesare.
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b) Introducerea in RLU a normelor privind obligativitatea parcarilor pentru biciclete la noile

dezvoltari.
Sinergia PUG-PMUD:
PMUD (Strategia de Mobilitate)

« Propune politici (ex: transfer modal)

« Defineste proiecte (ex: linie noud de tramvai, retea velo)

« Stabileste tinte (ex: +20% calatori transport public) | 1 (Corelare & Feedback)
PUG (Instrumentul Spatial)

» Creeaza cadrul legal (RLU)

« Rezerva spatiul fizic (culoare, terenuri)

« Permite implementarea (reguli de construire, profiluri stradale)

« Sprijind obiectivele (ex: reglementari TOD in jurul statiilor)
Aceastd simbiozd asigurda cd PUG devine un instrument activ in implementarea politicii de
mobilitate durabild, garantand ca deciziile privind utilizarea terenului si cele privind transportul

sunt luate coordonat pentru un oras functional, accesibil si sustenabil.

9. Prognoza de Trafic si Scenarii de Dezvoltare a Mobilitatii

Acest capitol realizeaza tranzitia de la analiza diagnostica a stirii actuale la o perspectiva
prospectiva, demers indispensabil pentru fundamentarea unei planificari strategice pe termen
lung. Analiza se concentreaza pe elaborarea unor modele de prognoza a traficului si pe construirea
unor scenarii alternative de dezvoltare a sistemului de mobilitate pentru municipiul Ploiesti,
oferind un instrument riguros pentru evaluarea impactului diferitelor politici urbane. Obiectivul
central nu este predictia exacta a viitorului, ci explorarea unei game de posibilitati plauzibile si
intelegerea consecintelor deciziilor actuale, creand astfel un cadru analitic robust pentru viziunea

de dezvoltare a orasului.

Metodologia utilizata se bazeazi pe modelarea matematicd a transporturilor, un proces ce
cuantificd relatia dintre dezvoltarea teritoriala si cererea de transport. Instrumente software
specializate simuleaza modul in care schimbarile demografice, economice si de utilizare a terenului
influenteaza volumele de trafic si distributia modala. Ipotezele de lucru pentru fiecare scenariu
sunt definite explicit, pornind de la proiectii demografice oficiale, planuri de dezvoltare economica
locala si proiecte de infrastructura deja angajate, asigurand transparenta analizelor. Criteriile de
evaluare a scenariilor sunt multicriteriale, acoperind eficienta transportului, impactul de mediu,

echitatea sociala si costurile de implementare. Limitele acestei abordari sunt inerente oricarui
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exercitiu de prognoza si tin de incertitudinea factorilor externi, motiv pentru care rezultatele sunt

prezentate ca tendinte si ordine de marime.

9.1. Metodologie de prognoza

Elaborarea unei prognoze de trafic fiabile este un proces tehnic complex, care fundamenteaza
deciziile strategice de investitii in infrastructura de transport. Cadrul metodologic utilizat pentru
estimarea evolutiei cererii de transport in municipiul Ploiesti este modelul clasic in patru etape, o
abordare standardizata care simuleaza secvential deciziile de calatorie. Acest cadru permite atat
prognoza traficului, cat si testarea impactului politicilor de mobilitate asupra comportamentului
populatiei. Calitatea datelor de intrare conditioneaza direct acuratetea prognozei, o metodologie

transparenta fiind garantia credibilitatii rezultatelor.
Modelul in patru etape descompune procesul de mobilitate intr-o secventa de pasi cuantificabili.

1. Generarea calatoriilor: Estimeaza numarul total de calitorii care pornesc dintr-o zona a
orasului (origine) si sunt atrase de o altd zona (destinatie). Aceasta estimare se bazeaza pe
caracteristici socio-economice precum numarul de locuitori, numarul de locuri de munca
sau suprafata spatiilor comerciale.

2. Distributia calatoriilor: Utilizeaza modele gravitationale pentru a determina cum se
repartizeaza caldtoriile generate intre diferitele perechi de zone origine-destinatie.
Asemenea legii gravitatiei universale, aceste modele postuleaza ca atractia dintre doua zone
este direct proportionala cu "masa" lor (numarul de calatorii generate/atrase) si invers
proportionala cu o functie a "distantei" dintre ele (timp de calatorie, cost).

3. Alegerea modala (modal split): Estimeaza procentul de caldtori care vor alege fiecare
mod de transport disponibil (masina personala, transport public, bicicleta, mers pe jos).
Decizia este modelata pe baza caracteristicilor comparative ale fiecarui mod, precum timpul
total de calatorie, costul monetar, confortul si siguranta perceputa.

4. Alocarea pe retea: Distribuie fluxurile de vehicule, calculate in etapele anterioare, pe
reteaua stradala specifica. Algoritmii de alocare simuleaza rutele pe care le vor alege soferii,
de obicei pe baza principiului minimizarii timpului de parcurs, si identifica astfel incarcarea
pe fiecare segment de strada si intersectie. Acest proces iterativ permite obtinerea unei
imagini complete a modului in care functioneaza sistemul de transport sub o anumita
cerere. Schematic, procesul poate fi vizualizat ca un flux de date, unde outputul unei etape
devine inputul pentru urmaétoarea, de la datele socio-economice initiale pana la volumele
de trafic finale pe retea.

Calitatea datelor de intrare este factorul determinant pentru acuratetea prognozei. Modelul de
transport necesita doua categorii majore de date. Prima categorie include date socio-economice si
de utilizare a terenului, agregate la nivel de zona de analiza a traficului: populatie, numar de
angajati pe sectoare economice, suprafete de retail si servicii, numar de elevi si studenti. Acestea

calibreaza modelele de generare a calatoriilor. A doua categorie este o descriere detaliata a retelei

“»
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de transport intr-un model digital (GIS), care include caracteristicile geometrice ale fiecarei strazi,
vitezele maxime admise, timpii de semaforizare din intersectii, precum si traseele si frecventele
transportului public. Toate aceste date trebuie colectate din surse oficiale si actualizate. Modelul
necesita, de asemenea, date de "cerere" pentru calibrare si validare (recensaminte de circulatie,
anchete origine-destinatie), care asigura ca modelul reproduce corect situatia actuala inainte de a

fi utilizat pentru prognoze.

Orizontul de prognoza si scenariile de dezvoltare socio-economica definesc cadrul viitor pentru
care se realizeaza estimarile. Orizontul de prognoza pentru PUG Ploiesti este stabilit la 2035
(termen mediu) si 2045 (termen lung). Pentru fiecare an tinta, se elaboreaza proiectii privind
variabilele socio-economice, in special evolutia populatiei, cresterea economicd, evolutia
numarului de locuri de munca si a gradului de motorizare. Aceste proiectii, fundamentate pe studii
demografice si economice, constituie baza scenariilor. Un scenariu de dezvoltare economica
accelerata va genera o cerere de transport mai mare decat un scenariu de stagnare. Planificarea
transporturilor nu poate fi separata de planificarea urbanistica si economicd; orice decizie de a
construi un nou cartier rezidential sau un parc industrial are un impact direct si masurabil asupra

cererii de transport.

9.2. Scenariul tendential

Scenariul tendential ("business-as-usual") proiecteaza evolutia sistemului de mobilitate in absenta
unor schimbdri majore de politici sau investitii strategice. Acesta nu reprezintd o viziune
dezirabila, ci un exercitiu de realism, un avertisment cu privire la consecintele inactiunii. Analiza
se bazeaza pe extrapolarea tendintelor din ultimii 10-15 ani si pe aplicarea modelului de trafic
pentru a simula impactul acestora. Scenariul tendential serveste ca etalon pentru a evalua

beneficiile scenariilor alternative si pentru a argumenta necesitatea politicilor de mobilitate

durabila.

Ipotezele care fundamenteaza scenariul tendential reflecta o continuare a modelelor de dezvoltare
recente. Ipotezele socio-economice includ o crestere moderatd a populatiei si o continuare a
cresterii gradului de motorizare. In privinta utilizirii terenului, se presupune ci dezvoltarea
urband va urma modelul de extindere difuza la periferie, cu densitati scdzute si separare
functionali intre zonele de locuit si cele de munca. In ceea ce priveste oferta de transport, scenariul
presupune finalizarea proiectelor deja angajate si mentinerea unui nivel similar de investitii in
intretinere, fara proiecte majore noi. Pentru transportul public, se mentin reteaua de trasee si
frecventa actuale. Practic, acest scenariu modeleaza un viitor in care orasul continud sa se dezvolte

pe baza acelorasi principii, cu o dependenta crescanda de transportul individual motorizat.

“»
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Rezultatele modelarii pentru scenariul tendential indica o agravare semnificativa a problemelor de
trafic. Proiectiile arata o crestere generalizata a volumelor de trafic, cu o crestere substantiala la
ora de varf pe coridoarele de intrare in oras. Aceasta crestere a cererii, neinsotita de o crestere
corespunzatoare a capacitatii, va extinde zonele de congestie si durata perioadelor de varf. Nivelul
de Serviciu (LOS) se va degrada pe numeroase artere si intersectii, multe ajungand sa opereze la
niveluri E sau F. Viteza medie de deplasare la ora de varf va scadea considerabil, generand timpi
de calatorie mai mari, costuri economice suplimentare si un impact negativ crescut asupra
mediului. O reprezentare cartografica comparativa a nivelului de serviciu actual fata de cel
prognozat in scenariul tendential ar ilustra vizual aceasta degradare generalizata a conditiilor de
trafic. De asemenea, se estimeaza o crestere a dificultatii de a gasi un loc de parcare, in special in

zona centrala.

Consecintele sociale si de mediu sunt la fel de ingrijoratoare. Cresterea traficului auto va duce la o
crestere a emisiilor de poluanti atmosferici (NOx, PM10) si a poluarii fonice, cu impact negativ
asupra sanatatii publice. Calitatea spatiului public va continua sa se degradeze prin presiunea
parcdrilor ilegale. Transportul public, blocat in congestie, va deveni si mai putin atractiv, intrand
intr-un cerc vicios de scadere a numarului de céldtori si, posibil, de reducere a serviciilor. Conditiile
pentru mobilitatea nemotorizata vor deveni mai periculoase. Scenariul tendential contureaza
imaginea unui oras din ce in ce mai congestionat, mai poluat si mai putin prietenos cu locuitorii

sdi, subliniind urgenta explorarii unor scenarii alternative.

9.3. Scenarii alternative

Construirea si analiza scenariilor alternative reprezinta nucleul procesului de planificare
strategica, permitand explorarea unor viziuni diferite pentru viitorul mobilitatii. Acest subcapitol
prezintd doua scenarii de dezvoltare contrastante, concepute pentru a oferi alternative clare la
scenariul tendential. Scopul este de a intelege compromisurile (trade-offs) dintre diferite abordari
si de a oferi decidentilor o baza de cunostinte solidd pentru a formula o strategie hibrida. Fiecare
scenariu va fi definit printr-un set coerent de ipoteze privind politicile de transport si de utilizare

a terenului, si va fi simulat folosind modelul de trafic pentru a-i cuantifica impactul.

Un prim scenariu alternativ, "Scenariul Mobilitatii Durabile", se bazeaza pe o schimbare de
paradigma, de la prioritizarea fluxurilor auto la prioritizarea mobilitdtii oamenilor. Ipotezele cheie

includ:

1. Investitii masive in transportul public: extinderea retelei de troleibuz, crearea de benzi
dedicate pe toate coridoarele principale si cresterea semnificativa a frecventei.
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2. Dezvoltarea unei retele velo complete si sigure: construirea unei retele magistrale de
piste segregate fizic.

3. Implementarea de politici de management al cererii de transport: introducerea
unei taxe de congestie pentru accesul in zona centrala si o politica de parcare restrictiva, cu
tarife progresive.

4. Promovarea dezvoltarii urbane compacte si mixte (TOD): incurajarea densificarii in
jurul statiilor de transport public si descurajarea extinderii urbane la periferie.

Acest scenariu isi propune sa induca un transfer modal semnificativ de la transportul individual la

cel public si nemotorizat.

Un al doilea scenariu alternativ, "Scenariul Dezvoltarii Policentrice si Tehnologice",
exploreaza o alta directie, bazata pe o restructurare spatiala si pe utilizarea intensiva a tehnologiei.

Ipotezele acestui scenariu sunt:

1. Dezvoltarea unor centre de cartier puternice: concentrarea unei game largi de servicii,
comert si locuri de munca in poli secundari, pentru a reduce necesitatea deplasarilor lungi
catre zona centrala.

2. Investitii in infrastructura rutiera "inteligenta": implementarea unui sistem de
management al traficului adaptiv la scara intregului oras, cu semaforizare inteligenta si
sisteme avansate de informare.

3. Completarea inelelor de circulatie: crearea de noi legaturi rutiere pentru a imbunatati
conectivitatea transversald intre cartiere.

4. Promovarea mobilitatii ca serviciu (MaaS): crearea unui cadru de reglementare si a
infrastructurii pentru servicii integrate de transport la cerere si vehicule partajate.

Acest scenariu pune accentul pe solutiile tehnologice si pe o organizare spatiala mai eficienta

pentru a reduce lungimea medie a calatoriilor si a gestiona mai bine fluxurile de trafic.

Cele doua scenarii, desi diferite, nu sunt mutual exclusive. Dezvoltarea unor centre de cartier
puternice poate face transportul public si mersul pe jos mai atractive, sustinand obiectivele
scenariului de mobilitate durabild. Un sistem de management inteligent al traficului poate
beneficia tuturor modurilor de transport, prin prioritizarea transportului public la semafoare.
Simularea acestor scenarii va permite cuantificarea impactului fiecarei abordari asupra distributiei
modale, nivelurilor de congestie si emisiilor de poluanti, oferind o baza obiectiva pentru a compara

eficienta pachetelor de masuri si pentru a construi o strategie de mobilitate optima.

9.4. Analiza comparativa

Analiza comparativa a scenariilor este etapa finala a planificarii prospective, unde rezultatele
simularilor sunt evaluate structurat pentru a oferi decidentilor o baza obiectiva pentru alegerea
unei directii strategice. Acest subcapitol sintetizeaza si compara performanta scenariului

tendential si a celor alternative, utilizand un set de indicatori cheie de performanta (KPI) care
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reflectd obiectivele de mobilitate ale municipiului. Analiza este multicriteriala, acoperind eficienta
traficului, impactul de mediu, costurile de investitie, echitatea sociala si alinierea la politicile de

dezvoltare durabild, constituind puntea de legatura intre modelarea tehnica si decizia politica.

Criteriile de evaluare sunt relevante, masurabile si direct legate de obiectivele strategice ale PUG.

Setul de indicatori de performanta (KPI) utilizat include:

1. Indicatori de trafic si transport: viteza medie in retea, timpul mediu de céalatorie, nivelul
de congestie (LOS), numarul de pasageri in transportul public.

2. Indicatori de mediu: emisiile totale de CO2 si alti poluanti (NOx, PM10), consumul de
energie in transporturi, nivelul de zgomot.

3. Indicatori de siguranta: numarul estimat de accidente rutiere si de victime.

4. Indicatori economici: costurile estimate de investitie, costurile operationale, beneficiile
economice din reducerea congestiei.

5. Indicatori sociali: accesibilitatea la locuri de munca si servicii cu transportul public, timpul
de calatorie pentru grupurile vulnerabile.

Pentru fiecare indicator, se calculeaza valoarea prognozata la orizontul de timp stabilit, permitand

o comparatie directa.

Rezultatele analizei comparative vor fi prezentate pentru a evidentia clar diferentele. O matrice de
evaluare multicriteriald sintetizeaza performanta relativd, unde fiecare scenariu primeste un
punctaj pentru fiecare criteriu. "Scenariul Mobilitatii Durabile" va obtine, probabil, cele mai bune
punctaje la indicatorii de mediu si sociali, dar ar putea implica costuri de investitie initiale mai
mari. "Scenariul Dezvoltarii Policentrice si Tehnologice" ar putea avea performante bune in
reducerea congestiei prin management inteligent, dar cu un impact redus asupra transferului
modal. Scenariul tendential serveste ca bazid de comparatie (baseline), evidentiind costurile
inactiunii. Pe langd analiza cantitativa, se va realiza si o analiza calitativa, discutdnd aspecte

precum calitatea spatiului public, rezilienta sistemului si atractivitatea generald a orasului.

Concluziile analizei nu vor consta intr-o recomandare rigida, ci intr-un set de orientari strategice
flexibile. Analiza va indica, cel mai probabil, cd nicio variantd nu este perfecta si ca cea mai buna
strategie pentru Ploiesti este una hibrida. Se poate recomanda urmarea directiei generale a
"Scenariului Mobilitatii Durabile", integrand elemente de management inteligent al traficului si de
dezvoltare policentrica. Se va elabora, astfel, un "Scenariu Recomandat” sau "Scenariu Optim", ca
un mix echilibrat si fezabil. Acest capitol se incheie cu o punte de legatura clara catre capitolele de
propuneri strategice, aratand cum rezultatele acestei analize prospective fundamenteaza pachetul
de masuri si proiecte care vor fi detaliate ulterior, asigurand un proces de planificare transparent

si rational.
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10. Propuneri Strategice de Optimizare a Retelei Rutiere si a Circulatiei

Acest capitol traduce diagnoza sistemului de transport intr-un set de masuri concrete pentru
modernizarea retelei rutiere si eficientizarea circulatiei. Pachetul de propuneri defineste o noua
ierarhie functionala a strazilor, un plan de management al traficului, solutii de integrare cu
infrastructura de rang superior si o strategie dedicata logisticii urbane. Toate masurile sunt
formulate ca directii de actiune clare, care fundamenteaza reglementarile PUG si stabilesc cadrul

pentru viitoarele studii de fezabilitate si proiecte de investitii.

Fundamentul propunerilor este principiul ca o retea rutiera eficienta este una ierarhizata si
gestionata inteligent, nu neaparat una extinsa. Criteriile de selectie a masurilor au prioritizat
impactul asupra fluidizarii traficului, cresterea sigurantei, fezabilitatea tehnica si economica si
alinierea la obiectivele de mobilitate durabila. Fiecare propunere majora va necesita o analiza de

trafic aprofundata in faza de proiectare tehnica.

10.1. Ierarhizarea retelei stradale

Ierarhizarea functionala a retelei stradale atribuie fiecarei strazi un rol specific in sistemul de
circulatie, corectand disfunctionalitatile actuale si creand un cadru coerent pentru dezvoltare.
Propunerea delimiteaza trei categorii de artere, permitand aplicarea unor regimuri de circulatie si

standarde de amenajare diferentiate, pentru a optimiza fluiditatea si calitatea mediului urban.

Criteriile de clasificare includ: conectivitatea la nivel urban si metropolitan, tipul de trafic deservit
(local, tranzit, greu) si caracteristicile geometrice. Pe baza acestora, se stabilesc urmatoarele
categorii:

1. Strazi magistrale: Soseaua de Centura si Soseaua Vestului, cu rol de preluare a traficului de

tranzit si greu, deviindu-1 in afara zonelor dense.

2. Strazi colectoare principale: Arterele care leagd cartierele de zona centrald (ex:
Bulevardul Republicii, Strada Gheorghe Doja), cu regim prioritar pentru transportul public.

3. Strazi locale: Reteaua interioara a cartierelor, unde prioritatea este siguranta pietonilor, nu
viteza de deplasare.

Implementarea noii ierarhii implica un set de masuri de reconfigurare a spatiului public.

a) Pentru strazile magistrale, interventiile vizeaza asigurarea fluiditatii prin optimizarea

intersectiilor si restrictionarea accesului riveranilor si a parcarii pe carosabil.

b) Pe strazile colectoare, se urmareste un echilibru intre fluxuri si deservirea locald, prin
implementarea de benzi dedicate pentru transportul public, piste pentru biciclete segregate si

managementul parcarilor.
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c) Pe strazile locale, prioritatea absoluta este calmarea traficului, prin introducerea de zone cu
viteza limitata la 30 km/h, elemente de moderare a vitezei (sicane, praguri) si largirea trotuarelor.
Un profil transversal pentru o strada locala va include trotuare de minimum 2,0 m, aliniamente de

arbori si o singura banda de circulatie pe sens.

Aceste masuri vor fi transpuse in reglementari specifice in RLU si detaliate in planuri de
amenajare. Beneficiile directe sunt fluidizarea traficului la nivel de sistem, cresterea sigurantei

rutiere in zonele rezidentiale si imbunatatirea calitatii vietii prin reducerea zgomotului si poluarii.

10.2. Plan de management al traficului

Planul de management al traficului se concentreaza pe utilizarea inteligenta a infrastructurii
existente prin masuri operationale, de reglementare si tehnologice. Acesta completeaza
ierarhizarea structurala a retelei si urmareste fluidizarea circulatiei, cresterea sigurantei si
reducerea impactului de mediu, maximizand eficienta retelei inainte de a demara investitii

costisitoare 1n infrastructura noua.
Principalele masuri propuse sunt:

1. Reorganizarea circulatiei prin cupluri de strazi cu sens unic: Aceastd masura creste
capacitatea coridoarelor de circulatie, reduce punctele de conflict si simplifica
semaforizarea. O analiza la nivelul retelei va identifica strazi paralele in zona centrala si
semicentrald care se preteaza la aceasta reorganizare. Implementarea va fi precedata de
studii de trafic detaliate si consultari publice.

2. Modernizarea si optimizarea sistemului de semaforizare: Se propune trecerea de la
planuri fixe la un sistem de management al traficului centralizat si adaptiv. Un centru de
control va monitoriza fluxurile in timp real si va ajusta timpii de semaforizare pentru a
minimiza intarzierile si a implementa "unda verde". Prioritizarea transportului public la
semafoare, prin sisteme de detectie, este 0 componenta obligatorie.

3. Managementul vitezei si calmarea traficului: Planul include un program sistematic de
calmare a traficului, cu generalizarea "Zonelor 30" (viteza maxima de 30 km/h) pe toate
strazile locale din cartierele de locuinte. Aceasta reglementare va fi sustinuta de masuri
fizice precum suprainaltarea trecerilor de pietoni, sicane si ingustarea benzilor de circulatie.

Prin aceste componente, autoritatea publica devine un manager activ al mobilitatii, trecand de la

o abordare reactiva la una proactiva.

10.3. Plan coordonator spatial al Retelelor Majore

Planul coordonator spatial asigura coerenta intre dezvoltarea retelei de transport a municipiului si
proiectele de infrastructura de la nivel judetean, regional si national. Lipsa de coordonare poate

duce la situatii ineficiente, precum modernizarea unui drum judetean care debuseaza intr-o

42

Planul National
de Redresare si Rezilienta

Finantat de
Uniunea Europeana ’
NextGenerationEU




ACUM, AICI,
DOAR IMPREUNA,
CONSTRUIM VIITORUL

NOW, HERE,
TOGETHER,
WE BUILD THE FUTURE

MUNICIPIUL PLOIESTI VEGO

JUDETUL PRAHOVA

intersectie urbana deja supra-saturata. Acest demers stabileste un cadru de colaborare tehnica si

de planificare integrata.

Prima etapa consti in inventarierea si integrarea proiectelor de infrastructura de rang superior.
Toate proiectele din Master Planul General de Transport al Romaniei si PATJ Prahova cu impact
asupra zonei metropolitane vor fi analizate pentru a stabili stadiul de maturitate, traseul si punctele
de conexiune cu reteaua locala. Acest lucru necesita un dialog constant intre Primaria Ploiesti,
Consiliul Judetean Prahova si CNAIR.

Coordonarea la nivel metropolitan este esentiala pentru gestionarea fluxurilor de naveta. Planul

va propune o strategie comuna pentru modernizarea drumurilor judetene, care poate include:
a) Largirea la 4 benzi a sectoarelor aglomerate.

b) Crearea de benzi dedicate pentru transportul public metropolitan.

c¢) Construirea de parcari Park & Ride la limita administrativa a municipiului.

Aceste proiecte necesita planificare si finantare comune, prin intermediul Asociatiei de Dezvoltare

Intercomunitara.

Ca masura operationald, se propune infiintarea unui grup de lucru tehnic permanent la nivel
metropolitan. Rezultatul final va fi o harta-sinteza la scara regionala, care suprapune reteaua locala

peste proiectele majore, indicand punctele de conectivitate si asigurand o dezvoltare coerenta.

10.4. Logistica urbana

Strategia de logistica urbana propune un set de masuri pentru a optimiza fluxurile de marfuri,
reducand impactul negativ asupra congestiei si calitatii vietii. Abordarea este una integrata,
acoperind de la tranzitul vehiculelor grele la livrarile "last-mile", pentru a permite desfasurarea

activitdtilor economice intr-un mod mai eficient si mai putin perturbator.

Managementul traficului greu este prima prioritate. Se propune definirea unei retele de rute
dedicate pentru traficul greu, care sa canalizeze aceste vehicule pe arterele cu cea mai mare
capacitate si sa ocoleasca zonele rezidentiale. Reteaua va include centura ocolitoare si arterele de
legatura citre zonele industriale. Se vor implementa restrictii orare pentru accesul vehiculelor de
mare tonaj in anumite perimetre in orele de varf. De asemenea, se va promova transferul

marfurilor pe calea ferata prin modernizarea liniilor industriale.

Gestionarea livrarilor "last-mile" necesitda masuri de micro-logisticd. Se propune un program
pentru crearea unei retele de zone de incarcare/descarcare clar marcate, cu un regim de utilizare

strict (ex: stationare permisa maximum 30 de minute). Pentru zona centrald, se va implementa un

P
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proiect-pilot pentru "micro-hub-uri de consolidare", unde marfurile sunt transferate pe vehicule

nepoluante (electrice, cargo-biciclete) pentru distributia finala.

Strategia va fi sustinuta de tehnologie. Dezvoltarea unei platforme digitale va permite rezervarea
online a locurilor de incarcare/descarcare si optimizarea rutelor de livrare. Aceasta abordare va
reduce impactul negativ al transportului de marfuri si va creste eficienta economica a operatorilor

logistici, pozitionand Ploiestiul ca un model de buna practica in logistica urbana durabila.

11. Strategia de Dezvoltare a Transportului Durabil

Orientarea mobilitatii din municipiul Ploiesti catre un model durabil, echilibrat si centrat pe
nevoile cetatenilor este un obiectiv strategic fundamental. Diagnoza a relevat o dependenta critica
de transportul auto individual, care genereaza congestie si poluare. Tranzitia catre un sistem de
transport care prioritizeaza transportul public, mobilitatea velo si deplasarile pietonale este
singura solutie viabila pentru a transforma sistemul de transport dintr-o sursd de probleme intr-
un catalizator pentru o calitate superioara a vietii. Acest capitol defineste masurile concrete si

cadrul normativ necesar pentru a initia aceasta tranzitie.

11.1. Dezvoltarea transportului public

Transportul public reprezinta solutia structurala pentru mobilitatea urbana, insa in Ploiesti acesta
functioneaza sub parametrii de competitivitate. Problema centrala este viteza comerciala redusa si
predictibilitatea scazuta, cauzate de lipsa benzilor dedicate si de frecventele care depasesc 12-15
minute in orele de varf. Consecinta este o rata redusa de transfer modal si o atractivitate scazuta a
serviciului. Implicatia pentru PUG/RLU este obligativitatea de a institui un cadru normativ care

sd garanteze prioritatea transportului public in spatiul stradal.
Masurile normative propuse pentru RLU sunt:

1. Crearea unei retele magistrale de benzi dedicate pentru transportul public pe
toate arterele colectoare principale. RLU va defini profiluri transversale specifice care
includ aceste benzi ca element obligatoriu.

2. Implementarea unui sistem de management al flotei cu prioritizare in intersectiile
semaforizate, sustinut de un Centru de Control al Traficului. PUG va aloca resursele
necesare pentru aceasta investitie tehnologica.

3. Cresterea frecventei serviciilor pentru a atinge un interval de succedare de maximum 10
minute pe liniile magistrale in orele de varf si de maximum 20 de minute in restul zilei.
Aceasta tintd va deveni un indicator de performanta in contractul de delegare a serviciului.

4. Optimizarea retelei de trasee pe baza datelor de mobilitate, pentru a crea o ierarhie clara
intre linii magistrale si linii de alimentare, eliminand suprapunerile ineficiente si extinzand
acoperirea in zonele deficitare.
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Innoirea parcului de vehicule si modernizarea infrastructurii pentru cildtori sunt actiuni
complementare esentiale. Parcul auto, cu o varsta medie de peste 14 ani si cu sub 40% din vehicule
dotate cu podea joasa, nu corespunde standardelor de confort si accesibilitate. Problema este
impactul negativ asupra imaginii serviciului. Consecinta este ca PUG trebuie sa fundamenteze un
plan de investitii multianual pentru tranzitia catre o flota 100% electrica, cu vehicule complet
accesibilizate. RLU va reglementa standardele de calitate pentru statii, impunand dotarea cu
addposturi, banci, panouri cu afisaj in timp real si conformarea integrala la normativul NP 051-
2012. Se va implementa un sistem de plata modern, integrat, care sa permita utilizarea cardurilor

contactless si a aplicatiilor mobile.

11.2. Strategia pentru mobilitatea velo

Mobilitatea cu bicicleta in Ploiesti este descurajata de o infrastructura velo fragmentata si nesigura.
Reteaua existenta, de sub 15 km, constd preponderent in marcaje pe trotuar, solutie care genereaza
conflicte si nu oferd protectie. Problema fundamentala este lipsa continuitatii si a segregarii fizice
fata de traficul auto. Consecinta este perceptia de insecuritate, principala bariera in calea adoptarii
bicicletei ca mod de transport. Implicatia pentru PUG este obligativitatea de a proiecta si

reglementa o retea magistrala de piste pentru biciclete la nivelul intregului oras.
RLU va institui urmatoarele masuri pentru crearea unei infrastructuri velo coerente:

1. Definirea unei retele ierarhizate: a) Piste magistrale segregate fizic pe toate arterele
colectoare principale, conectand cartierele la zona centrala si la punctele de interes. PUG va
trasa aceste coridoare in plansele de reglementari, protejand spatiul necesar. b) Benzi
pentru biciclete pe carosabil pe strazile colectoare secundare, unde viteza si volumul
traficului permit acest lucru. ¢) Implementarea de "Zone 30" in toate cartierele
rezidentiale, unde circulatia velo se va desfasura in siguranta direct pe carosabil.

2. Standarde de proiectare: RLU va include specificatii tehnice clare pentru latimea pistelor,
materialele de suprafata si, crucial, solutii sigure pentru traversarea intersectiilor.

Dezvoltarea facilitatilor conexe este la fel de importanta. Lipsa parcérilor sigure la destinatie este
o problema critica. RLU va introduce obligativitatea de a prevedea un numar minim de locuri de
parcare pentru biciclete (sigure si acoperite) la toate noile dezvoltari rezidentiale, comerciale si de
birouri, precum si la toate institutiile publice si nodurile de transport. Implementarea unui sistem
de bike-sharing la nivel municipal este o masura complementara care va creste accesibilitatea la
mobilitatea velo. Aceste masuri vor fi sustinute de campanii de promovare si educatie, pentru a

consolida o cultura a mobilitatii active si a respectului in trafic.
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11.3. Imbunaititirea infrastructurii pietonale

Calitatea deplasarii pietonale in Ploiesti este afectata de o retea de trotuare discontinua,
subdimensionata si degradata. Problema este acuta in zonele periferice, unde strazi intregi sunt
lipsite de trotuare, dar este prezenta si in zonele centrale, unde latimea libera este adesea sub 1,5
metri si spatiul este ocupat de parcari ilegale. Consecinta este un mediu nesigur si neplacut pentru
pietoni, care descurajeaza mersul pe jos. Implicatia pentru PUG/RLU este necesitatea de a institui

un program de reabilitare si extindere a retelei pietonale, bazat pe principiul "pietonul prioritar".
RLU va implementa o strategie in trei directii pentru a crea un "oras pietonabil":

1. Reabilitarea si completarea retelei de trotuare: Se va institui un standard de calitate
pentru toate trotuarele, cu latimi minime de 2,0 metri pe strazile colectoare. RLU va obliga
ca orice lucrare de modernizare a unei strazi sa includa conformarea integrala la aceste
standarde si la normativul de accesibilitate NP 051-2012.

2. Cresterea sigurantei pietonilor: PUG va fundamenta un program de modernizare a
tuturor trecerilor de pietoni, prioritizand suprainaltarea acestora in zonele rezidentiale si in
proximitatea scolilor, pentru a impune fizic reducerea vitezei.

3. Extinderea zonelor pietonale: PUG va propune, printr-un PUZ dedicat zonei centrale,
extinderea pietonalului pe arterele cu potential comercial si istoric. De asemenea, PUG va
identifica in fiecare cartier potentiale "inimi de cartier" (piete, segmente de strizi) care vor
fi transformate in spatii publice de calitate. Toate aceste interventii vor fi ghidate de
principii de design urban care prioritizeaza materialele de calitate, plantarea de arbori si
dotarea cu mobilier urban.

11.4. Dezvoltare fara autovehicule

Dezvoltérile "car-free" sau "car-lite" reduc dependenta de automobil prin limitarea drastica a
parcarilor si maximizarea accesibilitatii la transportul alternativ. Problema este ca normativul
actual de parcare, aplicat uniform, impiedica astfel de dezvoltari inovatoare. Consecinta este
perpetuarea unui model urban dependent de masina, chiar si in zonele cel mai bine deservite de
transport public. Implicatia pentru RLU este crearea unui cadru de reglementare flexibil, care sa

permita si sa stimuleze proiecte cu un numar redus de parcari.

Se propune definirea in RLU a unor "zone cu prioritate pentru mobilitatea alternativa"
(ZPMA). Aceste zone vor fi delimitate in PUG in proximitatea nodurilor de transport majore (Gara
de Sud, Gara de Vest) si a statiilor de pe coridoarele magistrale de transport public. Criteriul
principal de eligibilitate este o distantd de maximum 500 de metri (5-10 minute de mers pe jos)

fata de aceste puncte si existenta in proximitate a serviciilor de baza.
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In interiorul acestor ZPMA, RLU va permite o derogare de la normativul standard de parcare,
permitand un numar redus de locuri (ex: 0,2-0,5 locuri/apartament), conditionat de indeplinirea

unor cerinte stricte:

1. Contributia dezvoltatorului la mobilitatea durabila: Oferirea de alternative concrete,
precum abonamente gratuite pe 5 ani la transportul public pentru fiecare apartament sau
implementarea unui sistem de car-sharing dedicat ansamblului.

2. Asigurarea de facilitati velo exceptionale: Un numair de parcari pentru biciclete cel
putin egal cu numarul de apartamente, sigure si usor accesibile.

3. Calitatea spatiului public: Amenajarea spatiului eliberat de parcari ca spatii verzi sau
comunitare.

Aceasta abordare ofera o alternativa de locuire pentru o categorie de populatie care nu doreste sa

detind o masind, contribuie la reducerea congestiei si elibereaza spatiul public.

11.5. Dezvoltare compacta si mixta

Modelul de dezvoltare urbana influenteaza direct modelele de mobilitate. Problema actuala este
expansiunea urbana difuzd la periferie si monofunctionalitatea cartierelor, care genereaza
deplasari lungi si o dependenta structurala de automobil. Consecinta este o presiune constanta
asupra retelei de transport si costuri ridicate de extindere a infrastructurii. Implicatia este ca PUG
trebuie sa coreleze politicile de mobilitate cu o viziune de dezvoltare urbanistica ce promoveaza

modelul compact si mixitatea functionala.
PUG/RLU va implementa urmatoarele principii de planificare a utilizarii terenului:

1. Dezvoltare compacta: PUG va limita strict extinderea intravilanului, conditionand orice
noua dezvoltare de epuizarea posibilitdtilor de construire in interiorul limitelor existente.
Se va promova reconversia fostelor platforme industriale si densificarea inteligenta in
zonele bine deservite de transport public.

2. Mixitate functionala: RLU va incuraja activ combinarea functiunilor (locuire, comert,
servicii), in special prin promovarea "parterelor active" pe arterele principale. Obiectivul
este crearea de "orase de 15 minute", unde serviciile cotidiene sunt accesibile pe jos sau cu
bicicleta.

3. Dezvoltare orientata spre transportul public (TOD): PUG va delimita "zone de
dezvoltare prioritara TOD" in jurul statiilor majore de transport, unde RLU va permite
densitati mai mari si va impune standarde ridicate de calitate a spatiului public si de
accesibilitate pietonalad. Aceste zone vor deveni poli secundari ai orasului, contribuind la o
structura policentrica si la reducerea presiunii pe zona centrala.
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12. Masuri pentru Cresterea Sigurantei Rutiere

Acest capitol fundamenteaza cadrul de actiune strategic pentru imbunatatirea sigurantei rutiere in
municipiul Ploiesti, avand la baza principiul ca fiecare accident este prevenibil. Abordarea propusa
este una sistemica si proactiva, aliniata la viziunea internationala "Vision Zero", care muta
responsabilitatea pentru siguranta de la utilizatorul individual cétre proiectantii si administratorii
sistemului de transport. Masurile integrate de infrastructura, management al traficului si educatie
sunt concepute pentru a crea un mediu rutier fundamental mai sigur, care reduce probabilitatea

erorii umane si diminueaza gravitatea consecintelor.

Demersul este orientat spre solutii, transformand diagnoza punctelor de congestie si a "punctelor
negre" intr-un set de propuneri ierarhizate. Analiza bunelor practici internationale si corelarea cu
normativele tehnice in vigoare, precum SR 1848 privind semnalizarea rutiera, constituie
instrumentele de lucru. Ipoteza fundamentala este ca un pachet de masuri "hard" (infrastructura)
si "soft" (educatie, control) genereaza cel mai mare impact in modificarea comportamentului si,
implicit, in reducerea numarului de accidente grave si fatale. Propunerile definesc directii de
actiune si tipologii de interventii, fiecare masura majora necesitand o analiza de trafic aprofundata

in faza de proiectare tehnica.

12.1. Interventii in punctele negre

Interventiile tintite in "punctele negre" — zone cu o concentratie statistica ridicata de accidente —
sunt esentiale pentru a elimina cauzele sistemice ale insecuritatii. Un "punct negru" semnaleaza
un esec al sistemului de transport, nu doar o consecintd a erorii umane. Prin urmare,
responsabilitatea inginerilor si planificatorilor este de a reproiecta mediul rutier pentru a-1 face
mai "iertator" ("forgiving road"). Catalogul de solutii propus asociaza fiecarei tipologii de accident
o familie de interventii de infrastructurd cu eficientd doveditd, menite sd corecteze erorile de

proiectare, sa sporeasca vizibilitatea si sa modereze viteza.

Reconfigurarea intersectiilor este cea mai eficientd metoda de a reduce numarul si gravitatea
accidentelor. In nodurile rutiere cu un numir mare de coliziuni laterale, transformarea intr-un
sens giratoriu modern, compact, reduce drastic punctele de conflict de la 32 la 8 si impune o
reducere naturala a vitezei. Pentru intersectiile semaforizate cu un numar ridicat de coliziuni la
virajul la stanga, se impune implementarea unor faze de semaforizare dedicate ("sageata verde")
sau, in cazuri extreme, interzicerea virajului si redirectionarea fluxului. Imbunatitirea vizibilitaitii
prin eliminarea obstacolelor (panouri publicitare, vegetatie excesiva) si corectarea geometriei,

conform normativelor, sunt masuri complementare cu impact semnificativ.
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Protejarea utilizatorilor vulnerabili (pietoni, biciclisti) este o prioritate absoluta. Pentru punctele

negre cu accidente pietonale, pachetul de masuri integrate include:

1. Suprainaltarea trecerilor de pietoni la nivelul trotuarului, masura care impune fizic
reducerea vitezei vehiculelor.

2. Scurtarea distantei de traversare prin avansarea trotuarelor ("bulb-outs") si instalarea
de insule de refugiu pe arterele cu mai mult de o banda pe sens.

3. Iluminat public dedicat pentru a asigura o vizibilitate excelenta pe timp de noapte.

4. Semnalizare suplimentara in proximitatea scolilor, prin indicatoare luminoase
intermitente sau marcaje rutiere colorate, conform standardului SR 1848-1.

Toate aceste interventii sunt aliniate cu normativul NP 051-2012 privind accesibilitatea.
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Tip de Problema in Punctul Familie de Solutii de Infrastructura Recomandate
Negru
Coliziuni laterale in 1. Amenajarea unui sens giratoriu; 2. Imbunititirea
intersectii (neacordare de vizibilitatii; 3. Reconfigurarea regulilor de prioritate si a
prioritate) semnalizarii.
Coliziuni la virajul la 1. Implementarea unei faze de semaforizare dedicate; 2.
stanga Amenajarea unei benzi separate pentru stocare si viraj; 3.

Interzicerea virajului la stanga.

Accidente cu pietoni la 1. Suprainaltarea trecerii de pietoni; 2. Illuminat public
treceri dedicat; 3. Scurtarea distantei de traversare (insule de
refugiu, avansarea trotuarelor).

Accidente din cauza 1. Implementarea de masuri de calmare a traficului (sicane,
vitezei excesive praguri); 2. Ingustarea vizuala a benzilor de circulatie; 3.
Implementarea controlului automat al vitezei.

D

Implementarea oricirei interventii majore va fi precedata obligatoriu de un Audit de Siguranta
Rutiera (Road Safety Audit - RSA). Acest proces, realizat de experti independenti, analizeaza
in profunzime cauzele accidentelor si propune cel mai eficient pachet de masuri, luand in
considerare toti factorii relevanti. Solutiile validate prin RSA vor fi transpuse in studii de
fezabilitate si proiecte tehnice, iar eficienta lor va fi monitorizatd post-implementare. Aceasta

abordare sistematica este singura garantie pentru o imbunatatire durabila a sigurantei rutiere.

12.2. Masuri de calmare a traficului

Calmarea traficului ("traffic calming") reprezinta un set de interventii de design urban care vizeaza
reducerea vitezei si a volumului de trafic auto pentru a creste siguranta si calitatea vietii, in special
in zonele rezidentiale. Abordarea se aplicd la nivel de zona sau coridor, avand ca obiectiv
schimbarea caracterului unei strazi dintr-un coridor de tranzit intr-un spatiu public partajat.
Principiul fundamental este cd reducerea vitezei de deplasare este cea mai eficientd metoda de a

diminua numarul si gravitatea accidentelor.
Masurile de calmare a traficului se clasifica in trei categorii principale:

1. Interventii verticale, care impun fizic reducerea vitezei: praguri de incetinire ("speed
bumps"), platouri suprainaltate ("speed tables") si treceri de pietoni suprainaltate. Acestea
trebuie proiectate conform standardelor pentru a nu genera zgomot excesiv si pentru a
permite trecerea vehiculelor de urgenta.
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2. Interventii orizontale, care modifica traiectoria rectilinie: sicane (create prin alternarea
parcdrilor), ingustarea benzilor de circulatie si mini-sensuri giratorii in intersectiile de
cartier.

3. Restrictii de acces, care descurajeaza traficul de tranzit: inchiderea unor strazi,
implementarea de sensuri unice sau crearea de "super-insule" ("superblocks"), unde traficul
este deviat pe arterele perimetrale, iar interiorul devine o zona cu trafic redus.

Implementarea acestor masuri va fi realizatd prin "Planuri Zonale de Calmare a Traficului",
elaborate participativ pentru fiecare cartier. Ca principiu general, se propune implementarea pe
scara larga a "Zonelor 30", perimetre in care viteza maxima este de 30 km/h pe toate strazile, cu
exceptia celor colectoare. Aceasta reglementare, sustinuta de interventii fizice, poate incuraja

mersul pe jos si cu bicicleta, in special pentru deplasarile scurte, cum ar fi drumul spre scoala.

Imagine exemplificativa cu o strada dintr-o zona rezidentiala cu sicane si marcaje pentru Zona 30 (preluare google maps)

Beneficiile unei strategii de calmare a traficului sunt multiple: reducerea poluarii fonice si
atmosferice, recastigarea spatiului public pentru oameni (trotuare mai largi, micro-spatii verzi), si
intdrirea coeziunii sociale prin crearea unor strazi mai sigure si mai prietenoase. Experienta
europeana demonstreaza o larga sustinere publica pentru astfel de masuri, odata ce beneficiile

devin vizibile.
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12.3. Semaforizare si semnalizare

Un sistem de semaforizare si semnalizare rutiera modern, coerent si bine intretinut este esential
pentru un trafic sigur si eficient. Propunerile strategice pentru Ploiesti vizeaza modernizarea
tehnologica si asigurarea conformitatii cu standardele in vigoare, precum SR 1848, pentru a creste

claritatea si predictibilitatea in trafic.

Modernizarea sistemului de semaforizare este o prioritate si presupune trecerea de la planuri fixe
la un sistem de management al traficului centralizat si adaptiv. Un centru de control va
ajusta timpii de semaforizare in functie de valorile de trafic in timp real, va implementa "unda
verde" pe coridoarele principale si va asigura prioritizarea transportului public. Implementarea
semaforizarii dedicate pentru pietoni si biciclisti in toate intersectiile majore, cu timpi de verde
suficienti si faze separate pentru a elimina conflictele, este o altd masura esentiala. Se va analiza si

oportunitatea instalarii de semafoare cu numaratoare inversa ("countdown") pentru pietoni.

Calitatea semnalizarii verticale (indicatoare) si orizontale (marcaje) trebuie imbunatatita. Se
propune un inventar complet al indicatoarelor si un plan multianual de inlocuire a celor uzate sau
neconforme cu SR 1848. O atentie deosebita se va acorda eliminarii "poludrii vizuale" cu
indicatoare inutile. Pentru marcajele rutiere, este obligatorie utilizarea de materiale de inalta
calitate, cu retroreflexie superioara si durabilitate ridicatd. Un program de refacere a marcajelor la

trecerile de pietoni si in intersectii este necesar.

Standardizarea solutiilor de semnalizare la nivelul intregului oras este cruciald. Semnalizarea de
preselectie la intrarea in intersectiile complexe si sensurile giratorii va fi generalizata pentru a
reduce manevrele bruste. De asemenea, sistemul de semnalizare pentru biciclisti va fi dezvoltat ca
o retea coerenta, indicand clar traseele si regulile de prioritate. Aceste masuri vor contribui la

crearea unui mediu rutier mai sigur si mai intuitiv.

12.4. Educatie rutiera

Comportamentul participantilor la trafic este un factor determinant pentru siguranta rutiera. O
strategie integrata de educatie si constientizare, ca o componenta "soft" a planului de siguranta,
este cruciald pentru a promova o cultura a respectului reciproc. Masurile de infrastructura sunt

mai eficiente atunci cand sunt insotite de campanii de informare si programe educationale.

Programele de educatie rutiera in scoli reprezinta cea mai eficienta investitie pe termen lung. Se
propune dezvoltarea unui program municipal de educatie rutiera, in parteneriat cu Inspectoratul
Scolar Judetean Prahova si Politia Rutierd, care sa fie implementat constant in toate unitatile de

invatamant. Programul va combina lectii teoretice cu activitati practice in poligoane special
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amenajate si va pune accent pe formarea deprinderilor de deplasare sigura ca pieton si biciclist.

Programe precum "Drumul spre scoala" ("Walking Bus") vor fi incurajate de autoritatea locala.

Campaniile de constientizare publica, adresate adultilor, sunt necesare pentru a schimba atitudini
periculoase. Se propune organizarea periodica a unor campanii de informare pe teme identificate
pe baza statisticii accidentelor, precum riscurile vitezei excesive, pericolul utilizarii telefonului
mobil la volan si importanta acordarii de prioritate pietonilor. Aceste campanii vor utiliza canale
multiple de comunicare (media locala, panotaj, social media) pentru a transmite mesaje clare si cu

impact vizual puternic.

O abordare sistemica implica o responsabilitate partajata. Scolile de soferi, companiile si mass-
media locala trebuie sa se implice activ. Un oras sigur este rezultatul unui efort colectiv, unde
infrastructura moderna, managementul inteligent si un nivel inalt de educatie lucreaza impreuna,

facand tranzitia catre planul de etapizare a investitiilor propuse.

13. Plan de Etapizare a Investitiilor si Surse de Finantare

Acest capitol stabileste programul de investitii pentru implementarea Planului Urbanistic General,
avand rolul de a traduce viziunea strategica intr-o foaie de parcurs realista si finantabila. Demersul
ierarhizeaza proiectele in functie de prioritati, estimeaza costurile preliminare si coreleaza
portofoliul de investitii cu sursele de finantare disponibile. Se constituie astfel un instrument de
management activ al dezvoltarii urbane, care conecteaza planificarea strategicd de bugetul

multianual al municipalitatii.

Metodologia utilizata asigura o fundamentare riguroasa a deciziilor de investitii. Proiectele sunt
prioritizate pe baza unor criterii transparente, iar costurile sunt estimate preliminar pentru a
evalua anvergura financiard. O componenta cheie este cartografierea surselor de finantare,
incluzand bugetul local, fonduri guvernamentale, fonduri europene nerambursabile (PNRR,
Politica de Coeziune) si parteneriate public-privat. Strategia de finantare diversificata este
esentiala pentru implementarea unui program de investitii ambitios, caracterul estimarilor fiind

unul orientativ, ce necesitd actualizari periodice.

13.1. Prioritizarea proiectelor de investitii

Ierarhizarea proiectelor de investitii este un proces critic pentru implementarea strategica a PUG,
permitand concentrarea resurselor limitate catre interventiile cu impact maxim. Problema
centrala consta in alocarea eficienta a fondurilor intr-un context de nevoi multiple si constrangeri
bugetare. Consecinta este necesitatea unui proces transparent si multicriterial care sa

fundamenteze deciziile. Implicatia pentru PUG este definirea unui cadru metodologic robust
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pentru prioritizarea portofoliului de proiecte, asigurand alinierea investitiilor la obiectivele

strategice pe termen lung si la nevoile comunitatii.

Criteriile de prioritizare acopera toate dimensiunile dezvoltarii durabile si sunt structurate intr-o

matrice de evaluare. Aceasta include:

1. Impact strategic: Masura in care proiectul contribuie la obiectivele PUG (calitatea vietii,
dezvoltare economica, sustenabilitate).

2. Urgenta si necesitate: Gradul in care proiectul rezolva o problema critica (puncte negre,
deficit de servicii).

3. Fezabilitate tehnica si administrativa: Stadiul de maturitate al documentatiei si
complexitatea procedurilor de avizare/expropriere.

4. Sustenabilitate financiara: Analiza costurilor de investitie si operare, precum si
potentialul de a atrage finantare externa.

5. Acceptabilitate sociala: Gradul de sustinere a proiectului in randul comunitatii, masurat
prin consultari publice.

Aplicarea ponderilor pentru fiecare criteriu permite generarea unui clasament obiectiv al

proiectelor, asigurand ca fiecare investitie aduce beneficiul maxim pentru comunitate.

Procesul de prioritizare este transparent si iterativ. Acesta presupune urmatoarele etape:
a) Inventarierea completa a proiectelor propuse in PUG si PMUD.

b) Evaluarea tehnica a listei lungi de proiecte de catre un grup de lucru specializat, utilizand

matricea de criterii, rezultand o lista scurta de proiecte prioritare.
¢) Validarea politica si sociala a listei scurte, prin consultare publica si dezbatere in Consiliul Local.

Acest flux asigura ca decizia finala este fundamentata tehnic si legitimata democratic. Metodologia
de prioritizare va fi actualizata periodic pentru a reflecta noile oportunitati, consolidand un

instrument de planificare modern.

13.2. Cadrul de estimare a costurilor

Estimarea preliminard a costurilor de investitie este o preconditie pentru o planificare bugetara
responsabila. Problema consta in cuantificarea anvergurii financiare a viziunii de dezvoltare in faza
de planificare strategica. Consecinta este necesitatea unui cadru metodologic care si ofere ordine
de marime realiste pentru proiectele prioritare. Implicatia pentru PUG este ancorarea viziunii in

realitatea economica, permitand o discutie pragmatica despre fezabilitatea implementarii.

Metodologia de estimare utilizeaza costuri standard si indicatori de cost pe unitate de masura,

adaptati la specificul fiecarui tip de proiect. Se vor folosi urmatoarele referinte:
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1. Infrastructura rutiera: Costuri standard pe kilometru de drum sau pe metru patrat de
lucrare, diferentiate dupa complexitate.

2. Infrastructura edilitara: Costuri pe metru liniar de retea, in functie de diametru si
tehnologie.

3. Cladiri publice: Indicatori de cost pe metru patrat construit, conform cataloagelor de costuri
sau proiectelor similare recente.

Estimarea include costurile directe (proiectare, executie, exproprieri) si o marja pentru costuri
neprevazute (10-15%). Pentru proiectele complexe, se estimeaza preliminar si costurile de operare

siintretinere.

Pentru fiecare proiect prioritar se elaboreaza o fisa de proiect sintetica. Aceasta include descrierea,
obiectivele si o sectiune dedicata estimarii costurilor, cu valoarea totala si detalierea pe categorii
de cheltuieli. Centralizarea acestor fise intr-un tabel sintetic oferd o imagine de ansamblu a
necesarului total de finantare pentru implementarea PUG. Acest necesar, depasind probabil
capacitatea bugetului local, subliniaza importanta critica a identificarii surselor de finantare

externe.

13.3. Identificarea surselor de finantare

Atragerea unui mix diversificat de surse de finantare este conditia esentiala pentru implementarea
PUG. Problema este insuficienta bugetului local pentru a acoperi necesarul de investitii.
Consecinta este dependenta de atragerea de fonduri externe. Implicatia pentru administratia
locala este necesitatea unei planificari proactive a accesarii de finantari si a corelarii proiectelor cu

axele disponibile.
Principalele surse de finantare nerambursabila sunt fondurile europene. Acestea includ:

1. Politica de Coeziune: Prin Programul Regional si alte programe operationale tematice, se
finanteaza proiecte de transport, mediu, regenerare urbana si eficienta energetica.

2. Planul National de Redresare si Rezilienta (PNRR): Oferd oportunititi pe
componente precum transport durabil, valul renovirii si fondul local.

3. Alte programe europene: Programul LIFE (mediu) sau Orizont Europa (inovare).
Pentru fiecare program se vor analiza criteriile de eligibilitate si se va realiza o mapare a proiectelor

din PUG pe axele de finantare corespunzitoare.

Sursele de finantare nationale si alte instrumente completeaza spectrul de oportunitati. Acestea

sunt:

a) Bugetul de stat: Programe guvernamentale precum Programul National de Investitii "Anghel
Saligny" sau fonduri de la Administratia Fondului pentru Mediu (AFM) pot finanta infrastructura
de baza.
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b) Bugetul local: Rdméane sursa principala pentru co-finantari si proiecte de anvergura redusa.

Capacitatea de investitii trebuie analizata realist, in functie de venituri si grad de indatorare.

¢) Credite de la institutii financiare internationale (IFT): BEI sau BERD pot finanta proiecte mari,

generatoare de venit.

d) Parteneriatul public-privat (PPP): Reprezinta o solutie viabila pentru proiecte precum parcari

multietajate sau parcuri industriale.

O strategie de finantare proactiva necesita o unitate de implementare a proiectelor capabila sa
pregateasca si sa depuna cereri de finantare competitive. Crearea unui "portofoliu de proiecte
mature", cu documentatia tehnico-economica pregatita (SF, PT), este esentiala pentru a reactiona

rapid la deschiderea apelurilor de proiecte.

13.4. Propunere de plan multianual de investitii

Planul multianual de investitii (PMI) integreaza prioritatile, costurile si sursele de finantare intr-
un calendar de actiune coerent. Problema este transpunerea viziunii strategice intr-un program
operational. Consecinta este necesitatea de a oferi un instrument de planificare bugetara si
management strategic. Implicatia este cd PMI-ul trebuie sa fie un document dinamic, actualizat

anual, care sa asigure predictibilitate si sd permita monitorizarea progresului.
Structura PMI se bazeaza pe o etapizare a proiectelor pe trei orizonturi de timp:

1. Termen scurt (1-3 ani): Include proiectele cu grad maxim de urgenta si maturitate, cu
finantare rapid accesibila (ex: interventii in puncte negre, demarare SF-uri pentru proiecte
majore).

2. Termen mediu (4-7 ani): Cuprinde proiectele de anvergura, care necesita pregatire si
implementare extinse (ex: noi coridoare de transport, proiecte de regenerare urbana).

3. Termen lung (8+ ani): Vizeaza proiectele de viziune, cu impact transformator pe termen
lung (ex: inchiderea inelelor de circulatie, reconversia platformelor industriale).

Pentru fiecare proiect se specifica valoarea estimata, sursa de finantare, stadiul si responsabilitatile

de implementare.

PMI-ul va fi prezentat sub forma unui tabel sintetic, anexa la programul de investitii aprobat anual
prin bugetul local. Acesta va fi completat de fise de proiect detaliate pentru fiecare investitie
majora, oferind informatii despre justificare, obiective, indicatori si calendar. Adoptarea si
implementarea PMI reprezinta un pas esential catre o administratie performanta, asigurand
transparenta in alocarea fondurilor si predictibilitate. Planul permite o monitorizare riguroasa a

performantei, comparand planificarea cu executia si inchizand ciclul de planificare strategica.
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14. Indicatori de Monitorizare si Evaluare

Arhitectura sistemului de monitorizare si evaluare pentru implementarea Planului Urbanistic
General transforma planificarea dintr-un exercitiu static intr-un proces dinamic si adaptiv. Acest
demers defineste un set de indicatori cheie de performanta (KPI), stabileste o metodologie
riguroasa pentru colectarea datelor si propune un cadru institutional responsabil pentru evaluarea
periodica a impactului masurilor propuse. Fundamentul acestui capitol este principiul "ce nu poate
fi masurat, nu poate fi gestionat", pozitionand monitorizarea ca un instrument de management

strategic indispensabil.

Metodologia aplicata creeaza un sistem de monitorizare transparent, obiectiv si actionabil, bazat
pe premisa ca succesul implementarii PUG depinde de capacitatea administratiei de a masura
progresul, de a identifica abaterile si de a interveni corectiv. Instrumentele de lucru includ
definirea unor fise de indicator, proceduri clare de colectare si validare a datelor si proiectarea
unor rapoarte de monitorizare relevante pentru procesul decizional. Un sistem de monitorizare
bine proiectat creste gradul de responsabilitate (accountability) al administratiei si imbunatateste
calitatea actului de guvernare urbana, avand insa ca limite disponibilitatea datelor si necesitatea

unei vointe politice constante pentru utilizarea rezultatelor.

14.1. Set de indicatori

Setul de indicatori de performantd (KPI) pentru monitorizarea PUG este structurat pe domeniile
strategice de interventie, pentru a permite evaluarea progresului in atingerea obiectivelor. Fiecare
indicator propus este specific, masurabil, actionabil, relevant si incadrat in timp (SMART),
constituind tabloul de bord al administratiei locale pentru implementarea PUG si comunicarea

transparenta a progresului.
Indicatorii propusi sunt grupati pe patru domenii strategice principale:

1. Mobilitate Durabila: a) Ponderea modald a deplasarilor (procentul de caldtorii cu
transportul public, bicicleta, pe jos vs. masina personala); b) Viteza medie de deplasare in
reteaua de transport public la orele de varf; ¢) Numarul de accidente rutiere grave si fatale;
d) Gradul de satisfactie a cetatenilor fata de transportul public.

2. Mediu si Rezilienta: a) Nivelul mediu anual al concentratiilor de poluanti cheie (PM1o0,
NOx); b) Suprafata de spatiu verde pe cap de locuitor; c) Procentul de deseuri colectate
selectiv; d) Consumul de energie pe cap de locuitor in sectorul rezidential.

3. Dezvoltare Economica si Competitivitate: a) Numarul de locuri de munca nou create in
sectoarele strategice; b) Valoarea investitiilor straine directe atrase; c) Rata somajului in
randul tinerilor; d) Numarul de start-up-uri infiintate in hub-urile de inovare.
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4. Calitatea Locuirii si Coeziune Sociala: a) Timpul mediu de acces la servicii publice
esentiale (scoald, medic, parc); b) Pretul mediu pe metru patrat al locuintelor raportat la
venitul mediu; c) Indicele de perceptie a sigurantei in cartiere.

Fiecare indicator va fi insotit de o fisa de definire clara, specificand unitatea de masura, sursa
datelor, frecventa colectarii, valoarea de baza (baseline) si tinta pentru orizontul de prognoza,

pentru a asigura consistenta colectarii datelor.

Procesul de definire a setului final de KPI-uri va include o componenta participativa, prin care
cetatenii si organizatiile locale sunt invitati sa contribuie la identificarea celor mai relevante masuri
ale progresului. Acest echilibru intre rigoarea tehnica si relevanta sociala construieste un sistem
de monitorizare care serveste nu doar ca instrument de control, ci si ca sursa de mobilizare
comunitara. Setul de indicatori validat devine astfel "busola" strategici a PUG, ghidand

implementarea si asigurand ca orasul evolueaza in directia corecta.

14.2. Metodologie de colectare a datelor

Metodologia de colectare a datelor combina surse administrative, statistice, date de la senzori si
sondaje, cu o frecventa adaptata specificului fiecarui indicator pentru a asigura un proces realist si
eficient. Planul operational garanteaza cad informatiile necesare sunt disponibile la timp, corecte si

comparabile, transformand monitorizarea intr-un proces continuu si institutionalizat.
Sursele de date sunt diversificate pentru a asigura o acoperire completa:

1. Date administrative: Colectate de departamentele primariei sau de alte institutii publice
(ex: numarul de autorizatii de construire, numarul de accidente rutiere).

2. Date statistice: Provenite de la Institutul National de Statistica (INS) sau Agentia pentru
Protectia Mediului.

3. Date primare: Colectate direct prin: a) Senzori (de trafic, de calitate a aerului) pentru
informatii continue. b) Sondaje de opinie realizate periodic (la 2-3 ani) pentru a masura
evolutia satisfactiei cetdtenilor.

Fiecare indicator are o sursa primara si surse secundare de validare specificate in fisa sa de

definire.
Frecventa de colectare este diferentiata pentru a optimiza efortul:

+ Monitorizare continua sau de 1inalta frecventa (lunar/trimestrial) pentru
managementul operational (trafic, calitatea aerului).

« Monitorizare anuala pentru majoritatea indicatorilor, constituind baza raportului anual
de implementare a PUG.

+ Monitorizare pe termen mediu (la 2-3 ani) pentru indicatorii bazati pe sondaje sau
date statistice cu actualizare rara.
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Este esentiala dezvoltarea unor proceduri operationale standard pentru colectarea, validarea si
stocarea datelor intr-o baza de date centralizatd. Automatizarea procesului, prin investitii in
sisteme digitale de management, este un factor cheie pentru sustenabilitatea pe termen lung a

sistemului de monitorizare.

14.3. Cadru institutional

Implementarea PUG este coordonata de o Unitate de Implementare si Monitorizare a PUG
(UIPUG), o structura supla in cadrul Primariei, cu un mandat clar si autoritate transversala.
Aceasta unitate, formata din 2-4 specialisti in urbanism, management de proiect si analiza de date,
functioneaza ca un nucleu de coordonare, asigurand ca monitorizarea devine un proces
institutionalizat si integrat. Un cadru institutional solid este garantia ca PUG-ul va ramane un

document viu si un instrument de management activ.

Rolul principal al UIPUG este de a orchestra procesul: coordoneaza colectarea datelor,
centralizeaza si valideaza informatiile, calculeaza periodic indicatorii, elaboreaza Raportul Anual
de Monitorizare si formuleaza recomandari de ajustare a politicilor. Pentru a avea autoritatea
necesara la nivel inter-departamental, UIPUG se va afla in subordinea directd a Primarului sau a

City Managerului, actionand ca "creierul" strategic al implementarii PUG.

Colaborarea inter-departamentald este esentiala. Responsabilitatea colectarii datelor primare
revine departamentelor de specialitate (ex: Directia Tehnica pentru starea infrastructurii, Politia
Locald pentru accidente), fiecare avand desemnat un "punct focal" pentru monitorizarea PUG.
Pentru a asigura transparenta si relevanta, se va crea un Comitet Consultativ pentru
Monitorizarea PUG, format din reprezentanti ai mediului academic, de afaceri, ai societatii
civile si ai asociatiilor profesionale. Acest comitet va analiza Raportul de Monitorizare si va oferi
un punct de vedere independent Consiliului Local, asigurand o supraveghere civica a procesului si

aducand perspective valoroase.

14.4. Procedura de raportare

Raportul Anual de Monitorizare a PUG transforma datele colectate intr-un instrument de
comunicare $si management, asigurand o bucla de feedback pentru ajustarea continua a politicilor.
Procedura de raportare este clara si predictibild, garantand un produs final util, transparent si
sintetic, care raspunde intrebarii: "In ce misurd PUG-ul isi atinge obiectivele si contribuie la

imbunatatirea calitatii vietii in Ploiesti?".
Structura Raportului Anual de Monitorizare este standardizata si include:

1. Rezumat Executiv (1-2 pagini) pentru decidenti si public.
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2. Tabloul de Bord al Indicatorilor, cu prezentarea grafica a evolutiei KPI-urilor.

3. Analiza Progresului pe Obiective Strategice, o evaluare calitativd a succeselor si
provocarilor.

4. Stadiul Implementarii Proiectelor Prioritare din planul multianual de investitii.

5. Concluzii si Recomandari concrete pentru anul urmator (ajustare politici, accelerare
proiecte).

Raportul utilizeaza un limbaj clar si elemente vizuale (grafice, harti) pentru a facilita intelegerea.
Circuitul anual de elaborare si aprobare asigura transparenta si eficienta:

« Ianuarie-Februarie: Colectarea datelor de catre UIPUG.

« Martie: Elaborarea draftului de raport.

« Aprilie: Analiza in Comitetul Consultativ.

« Mai: Prezentarea si aprobarea in Consiliul Local.

« Tunie: Publicarea pe site-ul primariei si prezentarea publica a rezultatelor.
Acest calendar asigura ca rezultatele pot fi luate in considerare la fundamentarea bugetului pentru
anul urmator. Aprobarea Raportului de catre Consiliul Local trebuie insotitd de o hotarare care sa
dispuna masurile concrete ce rezulta din recomandari, transformand astfel analiza datelor in
decizii administrative care ajusteaza cursul implementdrii PUG si asigurand un proces de

guvernanta dinamic.

15. Concluzii si Recomandari Finale pentru PUG/RLU

Acest capitol final sintetizeazd diagnosticul multicriterial si transpune viziunea strategica in
instrumente operationale. Pe baza disfunctionalitatilor si oportunitatilor identificate, se
formuleazd recomandari concrete pentru integrarea in Planul Urbanistic General (PUG) si in
Regulamentul Local de Urbanism (RLU), se defineste continutul pieselor desenate obligatorii si se
stabileste o foaie de parcurs pentru implementare. Demersul transforma analiza intr-un ghid
pentru actiune, asigurand o trasabilitate completa a fiecarei recomandari, bazata pe concluziile

capitolelor de diagnoza si pe directiile strategice.

Un PUG eficient este acela ale carui reglementari raspund direct si demonstrabil problemelor
identificate in teritoriu. Recomandarile formulate se axeaza pe claritate, actionabilitate si
conformitate legala. Caracterul strategic al acestui capitol stabileste directiile de actiune ("ce"
trebuie facut), lasand detaliile tehnice de proiectare ("cum") pentru fazele ulterioare de studii de

fezabilitate si proiecte tehnice.
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15.1. Sinteza diagnosticului

Diagnosticul complet al municipiului Ploiesti releva patru provocari structurale majore care
fundamenteaza necesitatea unei noi viziuni de dezvoltare. Fiecare problema identificata necesita

interventii coerente si prioritare in cadrul noului Plan Urbanistic General.

In domeniul mobilitatii si transporturilor, disfunctionalitatea principali este dependenta excesivi
de transportul individual motorizat. Aceasta este cauzata de o retea stradala cu ierarhizare neclara
si inele de circulatie incomplete, un sistem de transport public necompetitiv (frecvente reduse,
lipsa benzilor dedicate), si infrastructuri velo si pietonale fragmentate si nesigure. Consecintele
directe sunt congestia cronica, timpii de calatorie mari, poluarea si un numar ridicat de accidente
rutiere. Oportunitatea majora consta in valorificarea retelei feroviare dense pentru dezvoltarea

unui sistem de transport metropolitan eficient.

In ceea ce priveste dezvoltarea urbani si calitatea mediului construit, se constati un model de
crestere dual si contradictoriu. Problema este manifestatd prin extinderea urband difuza la
periferie si, simultan, o densificare punctuala necontrolata in interiorul orasului, care genereaza
presiune pe infrastructura. Starea fondului construit existent, deficitul de spatii verzi de
proximitate si calitatea precara a spatiilor publice sunt probleme critice. Oportunitatea
exceptionala este reprezentata de vastele platforme industriale dezafectate, care ofera o rezerva de

teren pentru proiecte de regenerare urbana.

Din perspectiva mediului si a rezilientei, municipiul se confrunta cu provocari semnificative.
Calitatea aerului, cu depasiri frecvente ale limitelor legale, ramane o problema majora. Riscurile
naturale (seismic, inundatii) si gestionarea deficitara a deseurilor necesita o abordare proactiva.
Oportunitatile strategice includ tranzitia cdtre o economie circulard, dezvoltarea surselor de
energie regenerabila si consolidarea infrastructurii verzi a orasului prin crearea de noi coridoare

ecologice.

In domeniul dezvoltirii economice si coeziunii sociale, se evidentiazi necesitatea diversificirii
economice catre servicii cu valoare adaugata. Pe plan social, exista fenomene de segregare spatiala
in zone marginalizate (Mimiu, Bereasca), care necesita interventii integrate. Deficitul de servicii
publice este acut in domeniul sanatatii (infrastructura spitaliceasca invechitd) si al educatiei

anteprescolare (crese). Patrimoniul cultural bogat este o resursa valoroasa, dar subutilizata.
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15.2. Recomandari pentru RLU

Regulamentul Local de Urbanism (RLU) este principalul instrument de implementare a viziunii
PUG. Recomandarile normative vizeaza crearea unui cadru de reglementare clar, predictibil si

orientat spre calitate.

In domeniul mobilititii si al spatiului public, RLU trebuie si implementeze principiul "striizilor
complete". Se impune introducerea unor profiluri transversale de strazi diferentiate,

corespunzatoare noii ierarhii functionale:

1. Profil pentru strazi magistrale: cu accent pe fluiditate, benzi dedicate transportului public
si piste de biciclete segregate fizic.

2. Profil pentru strazi colectoare: echilibru intre fluxuri, cu trotuare largi si piste pentru
biciclete.

3. Profil pentru strazi locale: cu prioritate pentru pietoni, viteza redusa (zone 30 km/h) si
elemente de calmare a traficului.

Regulile de parcare vor fi flexibilizate, cu un normativ mai redus in zona centrald, interzicerea
parcdrilor la sol in zona ultracentrala si obligativitatea dotérii noilor ansambluri cu un minim de

10% locuri cu statii de incarcare pentru vehicule electrice.

Pentru dezvoltarea urbana, locuire si mediu, se va promova un model compact si verde. RLU va

institui urmatoarele reguli:

a) Limitarea strictd a extinderii intravilanului, conditionatd de epuizarea posibilitatilor de

dezvoltare interna.
b) Promovarea mixitatii functionale, prin incurajarea "parterelor active" pe arterele principale.

¢) Impunerea unui procent minim obligatoriu de 30% spatiu verde pe fiecare parceld, fara a include

parcdrile inierbate.

d) Stimularea acoperisurilor si fatadelor verzi, prin acordarea unui bonus de 5% la Coeficientul de
Utilizare a Terenului (CUT).

O schema de principiu pentru un profil de strada locald, cu elemente de calmare a traficului, va
include trotuare generoase, aliniamente de arbori, o singura banda de circulatie pe sens si

eventuale sicane sau treceri de pietoni suprainaltate pentru a reduce viteza vehiculelor.

In ceea ce priveste protectia patrimoniului si calitatea arhitecturals, reglementirile vor fi intirite.
RLU va include un regulament strict pentru Zonele Construite Protejate (ZCP), reguli clare privind
publicitatea stradala in zonele istorice si obligativitatea organizarii de concursuri de arhitectura

pentru proiectele publice majore si pentru cele private de anvergura din zonele strategice.
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15.3. Foaie de parcurs

Foaia de parcurs reprezinta documentul de sinteza operationala care traduce viziunea PUG intr-
un plan de actiune concret si etapizat. Aceasta stabileste pasii urmatori, aloca responsabilitati si
defineste un calendar realist pentru implementarea proiectelor cu cel mai mare impact si grad de

maturitate in primii 3-5 ani de la aprobarea PUG.

Foaia de parcurs va fi structurata pe axe prioritare de actiune. Pentru fiecare axa, se vor detalia
proiectele specifice, responsabilul principal, termenul limita, costurile estimate si sursa de
finantare potentiald. De exemplu, pentru axa "Imbunatatirea Mobilitatii Durabile", un

model de foaie de parcurs ar include:

1. Anul 1: Finalizarea SF pentru reteaua magistrala de piste de biciclete; Demararea proiectului-
pilot pentru benzi dedicate transportului public. (Responsabil: Directia Tehnica; Sursa:
PNRR/Buget Local).

2. Anul 2: Lansarea licitatiei pentru executia primului tronson de piste velo; Extinderea benzilor
dedicate. (Responsabil: Directia Tehnicd; Sursa: Program Regional).

3. Anul 3: Demararea SF pentru parcarile Park & Ride. (Responsabil: Directia Urbanism; Sursa:
Buget Local/PPP).

Cadrul institutional pentru implementare este critic. Se impune infiintarea unei Unitati de
Implementare si Monitorizare a PUG (UIPUG), o structura dedicata in cadrul Primariei.
Aceasta va avea responsabilitatea de a urmadri implementarea foii de parcurs, de a raporta

progresele si de a propune masuri corective, asigurand coordonarea inter-departamentala.

Foaia de parcurs trebuie sa fie un document viu, aprobat prin Hotarare a Consiliului Local odata
cu PUG si actualizat anual. Publicarea unui raport de progres privind stadiul implementarii este
esentiald pentru transparentd. Acest document incheie studiul de fundamentare, oferind o
tranzitie clara de la strategie la actiune si asigurand ca efortul de planificare se va traduce in

imbunatatiri concrete ale calitatii vietii in municipiul Ploiesti.
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