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1. Introducere: Scop, Obiective si Cadru Metodologic

Studiul de Mobilitate si Transport constituie documentatia de fundamentare pentru actualizarea
Planului Urbanistic General (PUG) al Municipiului Ploiesti, conform contractului nr.
2820/05.02.2025 incheiat intre Municipiul Ploiesti si VEGO CONCEPT ENGINEERING S.R.L.
Mandatul studiului este de a formula o diagnoza a sistemului de transport si de a contura o viziune
strategica pe termen lung pentru o mobilitate urbana eficienta, sigura si durabild. Analiza nu
propune solutii tehnice la nivel de detaliu, ci fundamenteaza deciziile de planificare spatiala,

pregatind propunerile strategice din etapele urmatoare.

Cadrul metodologic integreaza analiza datelor cantitative si calitative de trafic cu obiectivele
strategice de dezvoltare ale municipiului, definite in documente precum Planul de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD) si Strategia Integratd de Dezvoltare Urband (SIDU). Se utilizeaza
instrumente de modelare computerizata a traficului, sondaje de mobilitate de tip Origine-
Destinatie si analize geospatiale (GIS). Sursele de date includ recensaminte de circulatie, date
operationale de la operatorii de transport public si prevederi din documentele de planificare de
rang superior, precum Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Prahova. Ipotezele de
lucru iau in calcul o crestere moderata a parcului auto, corelata cu o tranzitie graduala catre moduri
de transport durabile. Aria de studiu acopera teritoriul administrativ al municipiului Ploiesti, cu

un orizont de prognoza de zece ani.

1.1. Scopul si Obiectivele Strategice ale Studiului de Mobilitate

Scopul acestui studiu este de a fundamenta deciziile de planificare urbanistica din cadrul PUG
Ploiesti privind ierarhizarea retelei stradale, organizarea fluxurilor de circulatie si prioritizarea
investitiilor in infrastructura. Demersul functioneaza ca un instrument de diagnoza strategica
pentru conturarea viziunii pe termen lung a mobilitatii, excluzand proiectarea detaliatd a

infrastructurii sau politicile tarifare specifice, care apartin unor etape ulterioare.
Analiza este structurata pe trei obiective strategice fundamentale:

1. Decongestionarea traficului: Reducerea presiunii asupra retelei rutiere prin identificarea
punctelor critice de congestie si propunerea de masuri de management al traficului si de
optimizare a infrastructurii.

2. Cresterea accesibilititii: Imbunititirea legiturilor intre zonele orasului si facilitarea
accesului la punctele de interes major (locuri de munca, servicii, recreere) pentru toti
utilizatorii, cu atentie speciala pentru persoanele cu mobilitate redusa.
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3. Promovarea durabilititii: Incurajarea tranzitiei de la transportul individual motorizat
catre moduri cu impact redus asupra mediului (transport public, ciclism, mers pe jos)
pentru a contribui la un mediu urban mai sanatos.

Beneficiile socio-economice si de mediu ale atingerii acestor obiective sunt cuantificabile.
Decongestionarea traficului reduce direct poluarea aerului si poluarea fonica, pe langa diminuarea
timpilor de calatorie. Cresterea accesibilitdtii asigura echitate sociala si stimuleaza dinamica
economica in zonele slab conectate. Promovarea mobilitatii active are efecte directe asupra
sanatatii publice si creste atractivitatea spatiilor publice. Cadrul de evaluare coreleaza astfel
obiectivele tehnice cu impactul lor real asupra calitatii vietii, permitand factorilor de decizie sa
aleaga variantele cu beneficii maximizate. Acest cadru strategic constituie fundamentul pentru

analiza tehnica detaliatd a metodelor si instrumentelor de analiza.

1.2. Cadrul Metodologic pentru Analiza si Prognoza Traficului

Metodologia asigura o abordare riguroasa si transparenta, bazatd pe o combinatie de analiza
cantitativa (recensaminte, modelare) si calitativa (observatii, sondaje). Scopul este crearea unui
model de trafic robust pentru simularea situatiei actuale si prognoza cererii de transport in diverse

scenarii, oferind date obiective pentru deciziile strategice.
Fundatia empirica a studiului este asigurata prin trei tipuri de colectare a datelor de teren:

1. Recensaminte de trafic: Masuridtori manuale si automate in puncte-cheie pentru a
cuantifica volumele, structura si variatiile temporale ale fluxurilor.

2. Sondaje Origine-Destinatie (O/D): Interviuri la domiciliu si la cordonul limitrof pentru
a intelege modelele de deplasare, scopul calatoriilor si preferintele modale.

3. Masuratori ale vitezelor de parcurs: Colectarea de date privind vitezele medii pe arterele
principale pentru a evalua nivelul de congestie.

Aceste date de intrare vor fi utilizate pentru calibrarea unui model de trafic computerizat, dezvoltat
in software specializat (ex: PTV Visum), care devine instrumentul central pentru analiza si

prognoza.

Procesul de prognoza a traficului se realizeazd printr-un model matematic in patru etape:
generarea deplasarilor, distributia deplasarilor, repartitia modala si alocarea pe retea. Acest model
coreleaza datele socio-economice (evolutia populatiei, locuri de munca) cu numarul de deplasari
generate si atrase de fiecare zond a orasului. Pe baza modelului, se vor construi scenarii de
dezvoltare pentru un orizont de zece ani, considerand proiectele urbanistice propuse, prognozele
demografice si tendintele de motorizare, permitand evaluarea impactului pe termen lung al
politicilor de transport.
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Evaluarea scenariilor de dezvoltare se va realiza printr-o analiza multicriteriala, pe baza unui set
de indicatori de performantd cuantificabili: eficienta sistemului (timpi de calatorie, viteze),
siguranta circulatiei (numar estimat de accidente), impactul de mediu (emisii de poluanti) si
costurile de investitie. Prezentarea comparativa a acestor indicatori va asigura o decizie finala
informata si transparenta. Metodologia este conceputi pentru a se integra in cadrul de planificare
strategica al municipiului, asigurand relevanta rezultatelor si transpunerea lor eficienta in

prevederile PUG.

1.3. Corelarea cu Documentele Strategice de Rang Superior

Acest studiu asigurd ancorarea strategica prin alinierea la documentele de planificare de rang
superior, garantand coerenta si sinergia cu viziunile de dezvoltare deja asumate la nivel local,

regional si national. Documentele de referinta sunt:

1. Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al Polului de Crestere Ploiesti;

2. Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU);

3. Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Prahova.
Corelarea se realizeaza prin doud mecanisme. Primul este maparea obiectivelor strategice ale
studiului (definite la 1.1) pe obiectivele specifice din PMUD si SIDU. Obiectivul de crestere a
atractivitatii transportului public, de exemplu, se aliniaza direct cu obiectivul PMUD de reducere
a emisiilor de gaze cu efect de sera. Al doilea mecanism este integrarea proiectelor de infrastructura
de interes superior (modernizari feroviare, drumuri nationale) ca date de intrare in modelul de

trafic, asigurand prognoze realiste, ancorate in contextul dezvoltarii regionale.

Sinteza alinierii la aceste documente strategice consolideaza rolul studiului de mobilitate ca
instrument de implementare a viziunilor existente, nu de reinventare a acestora. Demersul
operationalizeaza strategiile in domeniul transporturilor si pregateste tranzitia catre analiza

detaliatd a situatiei existente, care reprezinta subiectul capitolului urmator.

2, Analiza Situatiei Existente a Infrastructurii de Transport

Diagnosticul infrastructurii-suport a mobilitdtii din Ploiesti fundamenteaza strategia de
dezvoltare, evaluand obiectiv starea cdilor de comunicatie. Analiza inventariaza si evalueaza
calitativ suportul fizic — drumuri, lucrari de arta, cai ferate, infrastructura pietonala si velo — fara
a analiza fluxurile de trafic. Evaluarea raspunde la doua intrebari-cheie: corespunde clasificarea
drumurilor cu functionalitatea lor reala? si care este gradul de urgenta pentru modernizarea
podurilor si pasajelor?
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Metodologia diagnosticului este multi-sursa, coreland datele din documentatiile urbanistice
anterioare (PUG 1999, PUZ-uri subsecvente) cu inspectii vizuale pe teren si informatii de la
administratorii retelelor. Instrumentele principale sunt analiza geospatiala (GIS) pentru evaluarea
conectivitatii si consultarea documentatiilor tehnice pentru lucrarile de arta. Limitele analizei sunt
definite de absenta unor masuratori detaliate de trafic si de focalizarea pe teritoriul administrativ
al municipiului. Alinierea la documentele strategice (PMUD, SIDU) asigura contextul complet al

evaluarii.

2.1. Clasificare functionala si administrativa a drumurilor

Ierarhia retelei stradale conditioneaza direct functionalitatea sistemului de transport. Analiza
distinge intre clasificarea administrativa, conforma legislatiei, si cea functionala, determinata de
rolul real in deservirea traficului. Reteaua include drumuri de interes national (DN1, DN1A, DN1B)
care preiau traficul de tranzit, drumuri judetene care asigura legaturile regionale si o retea stradala

interna care, functional, se subimparte in magistrale, colectoare si strazi de deservire locala.

Neconcordanta dintre cele doua clasificari genereaza disfunctionalititi. O strada de cartier
(clasificare administrativa locald) care preia trafic de tranzit (functie de colectoare) sufera o
degradare accelerata a carosabilului si introduce poluare fonica si riscuri de siguranta intr-o zona
rezidentiala. Aceasta problematica, cauzata de o planificare deficitara sau de evolutii neanticipate,
este o problemd recurentd. Inelele de circulatie si centura ocolitoare joacda un rol esential in
distributia traficului la nivel macro, in timp ce bulevardele principale (Independentei, Republicii,
Soseaua Vestului) functioneaza ca magistrale urbane. O ierarhie clara si respectata este obligatorie

pentru a preveni patrunderea traficului de tranzit in zonele rezidentiale.

Tranzitia catre analiza conectivitatii este directa: o clasificare corectd a drumurilor este ineficienta
fara o retea interconectata. Eficienta reala depinde de eliminarea "verigilor lipsa" si a punctelor de

discontinuitate, care fragmenteaza reteaua si 1i anuleaza coerenta spatiala.

2.2, Analiza conectivitatii retelei rutiere

Conectivitatea retelei rutiere din Ploiesti este afectatd de bariere urbane care fragmenteaza tesutul

urban si concentreaza traficul pe un numar limitat de artere. Topologia retelei, caracterizata prin

~n

discontinuitati si "verigi lipsa", reduce fluenta si creste distantele de parcurs.
Principalele bariere care fragmenteaza conectivitatea sunt:

1. Reteaua feroviara: Traverseaza orasul si creeaza puncte de strangulare la trecerile la nivel,
generand intarzieri si riscuri. Numarul de pasaje sub si supraterane este insuficient.
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2. Cursurile de apa: Paraul Dambu necesitd lucrari de arta (poduri) pentru a asigura
continuitatea tramei stradale.

3. Platformele industriale: Zonele industriale, active sau dezafectate, functioneaza ca
"insule" inchise care intrerup reteaua stradala si limiteaza permeabilitatea.

Impactul negativ al conectivitatii slabe este semnificativ. Doua cartiere invecinate, separate de o
cale ferata, pot necesita un ocol de cativa kilometri, ceea ce duce la: cresterea artificiala a timpilor
de calatorie; supraincarcarea arterelor alternative; descurajarea mobilitatii active (pietonale, velo);
si o slabd integrare sociala si economica. Zonele cu conectivitate deficitara includ legatura dintre
zona centrala si cartierele sudice/estice, precum si accesibilitatea noilor dezvoltari periferice.
Proiectele de strapungere propuse in planuri anterioare, dar nerealizate, reprezinta "verigile lipsa"

a caror implementare ar putea reconfigura fundamental fluxurile de trafic.

Functionalitatea retelei depinde direct de calitatea fizica a componentelor sale. Un pod cu stare
tehnica precara devine un punct de congestie la fel de problematic ca o "veriga lipsa", ceea ce

impune o evaluare a starii fizice a infrastructurii.

2.3. Inventarierea si starea tehnica a infrastructurii (inclusiv poduri,
pasaje)

Starea fizica a infrastructurii de transport limiteaza performanta retelei. Diagnosticul calitativ al
arterelor, podurilor si pasajelor identifica zonele care necesita interventii urgente pentru a asigura

siguranta si durabilitatea.

Starea tehnica a retelei stradale principale este precara. Arterele care preiau trafic greu sau de
tranzit prezinta un grad de uzura avansat (fisuri, gropi, denivelari), ceea ce reduce confortul,
siguranta si creste costurile de operare ale vehiculelor. Inventarierea lucrarilor de arta (poduri,
pasaje) evidentiaza vechimea unora dintre structuri, impunand necesitatea unor expertize tehnice
aprofundate pentru a evalua capacitatea portantd si siguranta in exploatare. O stare tehnica
deficitara a unei artere magistrale sau restrictiile de tonaj pe un pod major genereaza consecinte

severe, precum devierea traficului greu pe rute nepregatite si cresterea exponentiala a congestiei.

Infrastructura dedicatd modurilor de transport nemotorizate este, de asemenea, deficitara.
Trotuarele sunt degradate, cu obstacole si latimi insuficiente. Infrastructura pentru biciclete este
fragmentata, constand preponderent in marcaje pe trotuar, nu in piste segregate. Aceste deficiente
contribuie la dependenta de transportul motorizat si subliniaza necesitatea unei abordari integrate

a reabilitarii.
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Prezenta cdilor ferate este un alt element structural major care modeleaza mobilitatea urbana.
Acestea reprezinta atat o barierd, cat si o oportunitate, impunand includerea componentei

feroviare in analiza completa a infrastructurii.

2.4. Reteaua feroviara si impactul ei asupra structurii urbane

Reteaua feroviara din Ploiesti are un rol dual: este un element structurant pentru transportul
regional si national, dar si o bariera fizica ce fragmenteaza tesutul urban. Liniile feroviare
(magistralele M300, M500), triajele si garile (Gara de Sud, Gara de Vest) separa cartierele si

limiteaza continuitatea retelei stradale.

Efectul de bariera este accentuat de numarul limitat de puncte de traversare denivelate (pasaje,
poduri) si de dependenta de trecerile la nivel, care genereaza intarzieri si riscuri. Aceasta
fragmentare afecteaza si dezvoltarea imobiliara, zonele adiacente cailor ferate fiind percepute ca
mai putin atractive din cauza zgomotului, vibratiilor si accesibilitatii reduse. Garile, in special, sunt
poli urbani cu un impact semnificativ, dar al caror potential de regenerare este nevalorificat, fiind
inconjurate de cladiri degradate. Un proiect de regenerare a zonei unei gari ar trebui sa includa
modernizarea facilitatilor, crearea unui nod intermodal (tren, transport public, taxi, parcari),
dezvoltarea de functiuni conexe (birouri, hoteluri, comert) si imbunatatirea spatiului public

adiacent.

Concluzia diagnosticului infrastructurii evidentiaza interconectarea problemelor: o retea stradala
neierarhizata si slab conectata este agravata de barierele feroviare si de starea tehnica precara a
drumurilor si podurilor. Orice strategie viitoare trebuie sa fie integrata, abordand simultan toate
aceste deficiente. Acest diagnostic al suportului fizic este pasul esential care precede analiza

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

Dinamica mobilitatii in interiorul municipiului Ploiesti este definitd de o cerere de transport
cantitativa si calitativa care suprasolicita infrastructura existenta. Analiza fluxurilor de trafic
constituie un pas esential in diagnosticarea congestiei si in fundamentarea oricarei strategii de
optimizare, raspunzand la intrebari fundamentale privind gradul de aglomerare al arterelor si
principalele puncte generatoare de trafic. Metodologia de analiza integreaza date colectate prin
recensaminte automate si manuale de circulatie, sondaje de mobilitate de tip Origine-Destinatie
(O-D) si date operationale de la operatorii de transport public. Aceste surse multiple
fundamenteaza o baza de date solida care permite o analiza detaliatd a dinamicii fluxurilor de trafic
la nivelul intregului municipiu, luand in calcul o dependenta ridicata de transportul individual

motorizat si existenta unor ore de varf pronuntate dimineata si dupa-amiaza.

Studiul aprofundat al cererii de transport, al ofertei existente si al fluxurilor rezultate este

structurat pe patru piloni analitici interconectati.

e Primul pilon consta in masuratori directe ale volumelor de trafic, care permit cuantificarea

intensitatii circulatiei si identificarea celor mai aglomerate coridoare rutiere.

e Al doilea pilon analizeaza repartitia modald, dezvaluind preferintele locuitorilor pentru

diferitele moduri de transport si gradul de dependenta de autoturismul personal.

e Al treilea pilon utilizeaza analiza Origine-Destinatie pentru a cartografia modelele de
deplasare intre diferitele zone ale orasului, evidentiind principalele "linii de dorinta" care

structureaza mobilitatea urbana.

e Al patrulea pilon se concentreaza pe impactul specific al traficului de tranzit si al logisticii

urbane, componente care adauga o presiune suplimentara asupra retelei stradale interne.

Aceastd abordare stratificatd, de la masuratori punctuale la analiza modelelor spatiale agregate,
asigura o diagnoza completa a sistemului de transport, capabild sa fundamenteze solutii strategice

coerente si eficiente.

3.1. Masuratori si analize ale volumelor de trafic

Campania de recenzare a traficului, realizatd prin amplasarea de echipamente de contorizare
automata in 15 puncte strategice si prin masuratori manuale in 25 de intersectii reprezentative, a
permis cuantificarea precisa a intensitatii circulatiei. Datele colectate fundamenteaza o diagnoza
obiectiva a presiunii exercitate asupra infrastructurii, identificind arterele care opereaza la sau
peste capacitatea lor de proiectare. Indicatorii cheie determinati, precum volumul mediu zilnic
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anual (MZA) de peste 40.000 de vehicule pe centura de vest si volumele la ora de varf care depasesc
2.500 de vehicule pe ora pe sens pe arterele radiale, constituie piatra de temelie pentru intelegerea

distributiei spatiale si temporale a fluxurilor de trafic.

Interpretarea datelor releva tipare distincte de trafic, reflectand functionalitatea zonelor urbane.
Arterele care leaga marile zone rezidentiale de platformele industriale (ex: Soseaua Mihai Bravu)
prezinta varfuri de trafic foarte pronuntate dimineata (7:00-9:00) si seara (16:00-18:00), indicand
un trafic de naveti ce reprezinti aproximativ 55% din totalul deplasarilor la orele de varf. In
contrast, arterele din zona centrala, precum Bulevardul Republicii, in KILO_CAROURILE [Xo07,
Yos5] si [X08, Yos], prezinta un volum de trafic relativ constant pe parcursul zilei, cu varfuri
multiple, sugerand o mixturd de deplasdri pentru servicii, afaceri si cumparaturi. Analiza
compozitiei traficului pe arterele inelare aratd un procent de vehicule grele de peste 15%,
semnaland o problema de rutare a traficului de marfa care inca utilizeaza infrastructura urbana in
detrimentul centurii ocolitoare. Cele mai congestionate coridoare sunt inelele de circulatie si

principalele bulevarde radiale, unde nivelul de serviciu scade frecvent la E sau F in orele de varf.

Explorarea variatiilor temporale ale traficului adaugd o altd dimensiune analizei. Variatiile
sdptamanale indica volume de trafic cu 15-20% mai reduse 1in zilele de weekend, dar cu o distributie
orara diferitd, varful de seara fiind adesea mai pronuntat. Variatiile sezoniere sunt, de asemenea,
semnificative: in lunile de vara (iulie-august), concomitent cu perioadele de vacanta scolara,
volumele de trafic scad cu aproximativ 10-12% fata de media anuala. Analiza directionala a
fluxurilor dezvaluie dezechilibre majore, de pana la 70/30, intre sensurile de mers la orele de varf
pe arterele de intrare/iesire din oras, sugerand oportunititi pentru implementarea unor benzi
reversibile. Intelegerea acestor variatii este importanti pentru a calibra corect modelele de trafic

si pentru a proiecta solutii de management robuste.

Volumul total de trafic este doar o parte a imaginii complete a mobilitatii urbane. Pentru a intelege
pe deplin dinamica si a formula politici publice eficiente, este esential sa se analizeze nu doar
numarul de vehicule, ci si alegerile care stau la baza acestor deplasari. Astfel, analiza se extinde de
la cuantificarea fluxurilor la o investigare a comportamentului de mobilitate, introducand
conceptul de repartitie modala ca indicator fundamental al caracterului durabil al sistemului de

transport.

3.2. Repartitia modala (modal split)

Repartitia modala (modal split) in municipiul Ploiesti indicd o dependenta critica de transportul

individual motorizat, cu 68% din totalul deplasarilor efectuate cu autoturismul personal, conform
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datelor din sondajele de mobilitate Origine-Destinatie. Acest indicator, care reflecta alegerile
individuale ale cetatenilor, ofera o perspectiva esentiald asupra atractivitatii alternativelor durabile
si fundamenteaza necesitatea unor politici publice active pentru reechilibrarea sistemului de
transport. Analiza detaliata a acestor alegeri este cruciala pentru a identifica parghiile prin care se

poate stimula tranzitia catre un model de mobilitate mai eficient si mai prietenos cu mediul.

Metodologia de determinare a repartitiei modale, bazata pe sondaje O/D realizate pe un esantion
reprezentativ de 2.500 de gospodarii, permite o analizi segmentata. Datele arata ca pentru
deplasirile citre locul de munci, autoturismul personal este dominant, atingand o coti de 74%. In
contrast, pentru deplasarile catre unitatile de invatamant, mersul pe jos (35%) si transportul public
(28%) detin ponderi semnificative. Aceasta diferentiere subliniaza segmentele de mobilitate cu cel
mai mare potential de transfer modal. O repartitie modala completa la nivel de municipiu este

urmatoarea:

1. Autoturism personal: 68%

2. Transport public: 15%

3. Mers pe jos: 12%

4. Bicicleta si alte moduri: 5%
Factorii care influenteaza alegerea modala sunt complecsi si interconectati. Analiza datelor din
sondaje, corelata cu caracteristicile socio-economice si spatiale, evidentiaza urmatoarele cauze

principale ale dependentei de automobil:

a) Factori economici si de posesie: Rata de motorizare de peste 450 de autoturisme la 1000 de
locuitori si un venit mediu care face costul de operare al masinii suportabil pentru o parte
semnificativd a populatiei.

b) Caracteristicile deplasarii: Calitatea slaba a ofertei alternative face ca timpul total al
calatoriei "door-to-door" cu transportul public sa fie, in medie, de 1.8 ori mai mare decdt cu

autoturismul.

c¢) Calitatea ofertei de transport: Viteza comerciala redusa a transportului public (sub 15 km/h),

frecventele scazute in afara orelor de varf si lipsa de confort sunt factori descurajanti.

d) Caracteristicile mediului construit: Expansiunea urbana cu densitdti reduse la periferie creste

distantele de deplasare si face deservirea cu transport public ineficienta.

Dincolo de a intelege "cum" se deplaseaza oamenii, este fundamental sa se cartografieze "de unde
si incotro" se indreapta aceste fluxuri. Repartitia modald oferd o imagine de ansamblu a
preferintelor, dar pentru a intelege presiunea spatiala asupra retelei, este necesara o analiza a
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legaturilor dintre zonele de plecare si cele de sosire. Se impune astfel o tranzitie de la o perspectiva

agregata la una spatiald, prin introducerea matricei Origine-Destinatie.

3.3. Analiza O/D (Origine-Destinatie)

Analiza spatiald a modelelor de deplasare, formalizata in matricea Origine-Destinatie (O/D),
cuantifica fluxurile intre cele 85 de zone de analiza a traficului (TAZ) in care a fost impartit
municipiul Ploiesti. Acest instrument cartografiaza legaturile dintre punctele de plecare si cele de
sosire ale caldtoriilor, dezvaluind coridoarele de deplasare care structureaza dinamica urbana si
identificand zonele cu rol de mari generatori sau atractori de trafic. Matricea O/D, construita pe
baza datelor din sondajele de mobilitate, reprezinta un instrument fundamental pentru calibrarea

modelelor de trafic si pentru planificarea strategica a infrastructurii.

Vizualizarea datelor prin harti de tip "linii de dorinta" (desire lines) evidentiaza fluxuri masive de
deplasari intre cartierele rezidentiale de la periferie (precum cartierul Albert sau Ploiesti Vest) si
zona centrald, care concentreaza o mare parte din locurile de munca si serviciile de interes public.
De asemenea, se remarca fluxuri semnificative catre marile platforme industriale din sudul si estul
orasului. Analiza segmentata pe scopul caldtoriei confirma aceste tipare: matricea O/D pentru
deplasarile de munca este puternic polarizata catre centru si zonele industriale, in timp ce matricea
pentru cumparaturi arata o distributie mai difuza, cu poli de atractie secundari in jurul marilor

centre comerciale.

Utilizarea matricei O/D in planificarea transporturilor este fundamentala. Prin alocarea acestor
fluxuri pe reteaua de infrastructura, modelul de trafic simuleaza volumele pe fiecare strada si
identifica punctele de congestie cu o acuratete ridicata. Matricea este esentiald si pentru
planificarea strategica a transportului public si a infrastructurii velo. Cunoasterea coridorului de
deplasare cu cel mai mare flux de célatori intre cartierul de Vest si zona centrala, de exemplu,
justifica prioritizarea implementarii unei linii de transport public magistrale pe aceasta ruta, cu
benzi dedicate si frecventa ridicata, sau constructia unei piste magistrale pentru biciclete. Astfel,
analiza O/D transforma datele despre comportamentul individual in informatii strategice pentru

planificarea la nivel de sistem.

Matricea O/D, construita pe baza sondajelor la domiciliu, reflecta preponderent mobilitatea
internd. Pentru o imagine completa a cererii de transport, este necesar si se analizeze separat
fluxurile care nu au nici originea, nici destinatia in Ploiesti (trafic de tranzit), precum si deplasarile

specifice ale vehiculelor de marfa, care adauga o presiune considerabild asupra retelei.

15

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 Actualizarea Planului Urbanistic General al Municipiului Ploiesti
’ Mobilitate si Transport

3.4. Traficul de tranzit si logistica urbana

Impactul traficului de tranzit asupra retelei urbane este semnificativ, sondajele la cordon indicand
ca aproximativ 18% din traficul de pe arterele principale nu are originea sau destinatia in
municipiu. Acest flux, in special traficul greu, contribuie direct la congestie, genereaza poluare
fonica si atmosferica si accelereazi degradarea infrastructurii. Desi centura ocolitoare a preluat o
parte importanta a acestui trafic, datele arata ca un numar considerabil de vehicule, in special cele
sub 7,5 tone, continua sa utilizeze rute prin interiorul orasului pentru a scurta distantele, afectand

artere precum Soseaua Vestului si Bulevardul Petrolului.

Logistica urbana reprezinta o alta sursa majora de presiune asupra retelei. Fluxurile de marfuri
sunt dominate de: 1. Aprovizionarea marilor centre comerciale, realizata cu vehicule de peste 10
tone, care genereaza conflicte in special la orele de varf. 2. Distributia capilara catre cele peste
3.000 de unitdti comerciale mici si restaurante, realizatd cu vehicule utilitare care, prin opriri
frecvente si stationari neregulamentare, perturba fluenta traficului. 3. Serviciile de curierat, un
sector in expansiune, care adauga un numar mare de opriri de scurta durata in zonele rezidentiale
si centrale. Conflictele generate de aceste operatiuni sunt evidente, in special in centrul istoric,

unde strazile inguste sunt frecvent blocate.

Optimizarea acestor fluxuri este esentiald. Pentru traficul de tranzit, este necesard finalizarea
integrald a inelului de centura si implementarea unor masuri de management care sa descurajeze
tranzitarea, precum restrictii de tonaj clare si un control eficient. Pentru logistica urbana, directiile

de actiune vizeaza:

a) Reglementarea accesului: Definirea unor trasee obligatorii pentru traficul de marfa si
implementarea unor ferestre orare pentru operatiunile de incarcare-descarcare in zonele centrale
(ex: 5:00-7:00 $i 19:00-22:00).

b) Infrastructura dedicatd: Crearea de zone special amenajate pentru livrari si analiza oportunitatii

de a dezvolta micro-hub-uri logistice la periferie pentru consolidarea marfurilor.

Diagnosticul cererii de transport releva o retea stradala incarcati, o dependentda mare de
autoturism, coridoare de deplasare polarizate si un impact semnificativ al traficului de tranzit si de
marfuri. Aceasta imagine completa a presiunii asupra sistemului constituie fundamentul pentru
analiza ofertei de transport, incepand cu sistemul de transport public, si pentru formularea unor

propuneri integrate care sa echilibreze cererea cu o ofertd mai durabila si eficienta.
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4. Diagnosticul Sistemului de Transport Public

Sistemul de transport public din Ploiesti, operat de Transport Calatori Express S.A., constituie un
serviciu public esential, dar performanta sa actuala limiteaza rolul sau de alternativa viabila la
transportul individual. Acest diagnostic evalueaza critic eficienta operationala, calitatea
infrastructurii si gradul de atractivitate al serviciului, fundamentand necesitatea unei transformari
profunde. Problemele sistemice identificate, precum viteza comerciala redusd, acoperirea
teritoriala neuniforma si o slaba integrare intermodala, impun o regandire strategica a modului in
care transportul public deserveste nevoile de mobilitate ale cetatenilor si contribuie la obiectivele

de durabilitate ale municipiului.

Analiza se bazeaza pe o metodologie mixta, cantitativa si calitativd. Datele operationale de la
operator, coroborate cu analiza GIS a retelei si cu perceptiile colectate prin sondaje de opinie,
contureaza un diagnostic multi-dimensional. Datele arata o viteza comerciald medie sub 15 km/h
in orele de varf si o lipsa de integrare tarifara cu operatorii regionali. Corelarea cu Planul de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) asigura alinierea diagnosticului la obiectivele strategice deja
asumate, pregatind fundamentul pentru propunerile normative ce vor fi integrate in Regulamentul
Local de Urbanism (RLU).

4.1. Reteaua de trasee si orare

Reteaua de transport public din Ploiesti, compusa din 29 de linii de autobuz, 2 de troleibuz si 2 de
tramvai, asigura o acoperire teoretica buna, 85% din populatia municipiului aflandu-se la o
distanta de sub 500 de metri fatd de o statie. Problema structurald majora este insd ineficienta
acestei retele, caracterizata prin redundanta in zona centrala si lipsa de conexiuni transversale
intre cartierele periferice. Aceastd configuratie radiala forteaza calatorii sa tranziteze centrul,

crescand artificial timpii de parcurs si aglomerand coridoarele centrale.

Analiza GIS a traseelor evidentiaza suprapuneri de peste 80% pe coridoare precum axa Nord-Sud
(Bulevardul Republicii), in KILO_CAROURILE [Xo07, Yo5] si [X08, Y05], in contrast cu zone
deficitare. Cartierele noi, dezvoltate la periferie, si anumite platforme industriale nu sunt deservite
corespunzator, creand "pete albe" in acoperirea teritoriala. Consecinta directa pentru PUG este
necesitatea de a rezerva coridoare de transport public in toate planurile de urbanism zonale (PUZ)
pentru noile dezvoltari. Orarele si frecventele de circulatie accentueaza aceste deficiente. Pe liniile
magistrale, frecventa la orele de varf (sub 10 minute) este adecvati, dar in afara orelor de varf si in

weekend, intervalele de succedare depasesc frecvent 25 de minute, ceea ce face serviciul neatractiv.
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Pentru PUG/RLU, acest diagnostic impune stabilirea unor standarde minime de frecventa pentru

diferite categorii de linii, ca o conditie pentru operarea serviciului public.

Corelarea retelei cu polii de interes urban dezvaluie legaturi suboptimale. Deplasarea intre un
cartier periferic (ex: Ploiesti Vest) si un spital major sau o gara necesita adesea doua transbordari,
cu un timp total de cédlatorie ce poate depdsi 50 de minute pentru o distanta de 5-6 km. Aceasta
ineficienta structurald anuleaza beneficiul acoperirii teoretice si constituie o barierda majora in
calea adoptarii transportului public. Implicatia pentru PUG este evidenta: reglementarile
urbanistice trebuie si promoveze o dezvoltare compactd si mixta functional, care si reduca
distantele de deplasare si sa faciliteze crearea unor rute de transport public mai directe si mai
eficiente. Fara o corelare intre planificarea urbanistica si cea a transportului, optimizarea retelei

de trasee ramane un exercitiu limitat.

4.2. Analiza critica a sistemului public

Competitivitatea transportului public din Ploiesti este sever afectata de o viteza comerciald medie
de sub 15 km/h in orele de varf, o valoare cu 30-40% mai mica decat viteza medie a traficului
general. Aceastd performanta redusa, cauzata de congestia generala si de lipsa benzilor dedicate,
face ca durata totala a unei cilatorii "door-to-door" si fie, in medie, de 1,8 ori mai mare decat cu
autoturismul personal, un factor decisiv care descurajeaza transferul modal. Problema
punctualitatii, cu abateri frecvente de la orarul afisat din cauza blocajelor in trafic, erodeaza

increderea utilizatorilor in fiabilitatea serviciului.

Un scenariu comparativ pe ruta Cartier Albert — Centru Civic (aproximativ 6 km) ilustreaza acest
deficit. Cu autoturismul personal, la ora de varf, durata medie este de 25 de minute. Cu transportul
public, calatoria implica: 5 minute de mers pe jos pana la statie, un timp mediu de asteptare de 8
minute, 30 de minute de parcurs efectiv si 5 minute de mers pe jos pana la destinatie, totalizand
48 de minute. Consecinta pentru PUG/RLU este obligatia de a impune, prin reglementari, masuri
de prioritizare a transportului public in trafic, precum conditionarea autorizarii oricarei

modernizari de arterd de includerea unei benzi dedicate pentru transportul public.

Aspectele calitative, precum confortul si siguranta, contribuie suplimentar la atractivitatea redusa.
Gradul de incarcare a vehiculelor la orele de varf depaseste frecvent 90% din capacitatea nominala,
generand un disconfort major. Sondajele de opinie indica o perceptie de insecuritate in statii si
vehicule, in special dupa lasarea intunericului, problema care necesita masuri integrate: iluminat
public de calitate in statii, supraveghere video si o prezenta vizibila a politiei locale. RLU trebuie

sd includa standarde minime de amenajare si dotare pentru statiile de transport public, inclusiv
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cerinte de iluminat si vizibilitate. Performanta si calitatea perceputa a serviciului sunt direct
influentate de starea tehnicd a componentelor fizice ale sistemului, impunand o analiza a flotei de

vehicule si a infrastructurii aferente.

4.3. Flota de vehicule si infrastructura

Parcul de vehicule al operatorului de transport public din Ploiesti prezinta o structura eterogena,
cu o vechime medie ridicatda ce impune costuri de operare crescute si o fiabilitate redusa. Din
totalul de 200 de vehicule, peste 40% au o vechime mai mare de 12 ani, iar 35% dintre autobuze
respecta doar normele de poluare Euro 3 sau Euro 4, contrar obiectivelor de mediu ale
municipalitatii. Problema majora este gradul redus de accesibilitate: doar 60% din flota este dotata
cu podea joasa si rampe pentru persoanele cu mobilitate redusa. Implicatia pentru PUG este
necesitatea de a corela programul de reinnoire a flotei, asumat prin PMUD, cu un plan de investitii

multianual.

Infrastructura de suport este, de asemenea, deficitara si neuniforma. Doar 30% din statiile de
transport public sunt dotate cu adaposturi moderne, iar panourile cu afisaj in timp real sunt
prezente doar in 25 de locatii din zona centrald. Accesibilitatea statiilor este o problema critica:
multe peroane sunt prea inguste sau blocate de obstacole, iar racordarea cu trotuarul nu respecta
pantele prevazute de normativul NP 051-2012. Consecinta pentru PUG/RLU este obligatia de a
introduce un capitol specific in regulament privind standardele de proiectare si amenajare a
statiilor de transport public, care sd devina obligatorii pentru orice lucrare de modernizare

stradala.

Infrastructura dedicatd transportului public este fragmentatd. Reteaua de benzi dedicate
insumeaza doar 8 km si nu formeaza coridoare continue, eficienta lor fiind redusa de lipsa unui
control riguros al respectirii acestora. Liniile de tramvai, desi segregate in mare parte, sufera de o
stare tehnica precara a caii de rulare, ceea ce limiteaza viteza de operare si confortul. Reabilitarea
acestor infrastructuri trebuie sa devina o prioritate in planul de investitii al PUG. O flota moderna
si o infrastructura reabilitatd nu sunt insa suficiente dacd interactiunea utilizatorului cu sistemul

este anevoioasa, ceea ce impune o analiza a sistemelor de ticketing si informare.

4.4. Sisteme de ticketing si informare a calatorilor

Interfata digitala a sistemului de transport public din Ploiesti este depasita si reprezinta o bariera
in calea cresterii atractivitatii. Sistemul de ticketing actual, bazat pe carduri reincarcabile si plata
prin SMS, este rigid si nu include optiuni moderne esentiale. Lipsa platilor cu cardul bancar
contactless direct in vehicul si absenta unor aplicatii mobile integrate pentru achizitionarea
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titlurilor de célatorie descurajeaza in special calatorii ocazionali si turistii. Problema fundamentala
este lipsa de integrare tarifara cu operatorii de transport feroviar sau regional. Consecinta pentru
PUG este necesitatea de a include in strategia de dezvoltare obiectivul specific de implementare a
unui sistem de ticketing integrat la nivel metropolitan, bazat pe principii de Mobilitate ca Serviciu
(MaaS).

Sistemul de informare a calatorilor este, de asemenea, deficitar. Website-ul operatorului ofera
informatii statice, iar absenta unei aplicatii mobile de tip "trip planner" face dificila planificarea
unei cdlatorii intermodale. Doar un numar limitat de statii din zona centrala sunt dotate cu panouri
de afisaj in timp real, iar in vehicule, anuntarea vocala a statiilor nu este generalizata. Acest deficit
de informare genereaza incertitudine si reduce atractivitatea serviciului. RLU ar trebui sa specifice
obligativitatea dotarii tuturor statiilor noi sau modernizate cu sisteme de informare in timp real si
a tuturor vehiculelor noi cu sisteme de informare audio-vizuala. Un sistem de transport public
modern si eficient nu poate functiona ca o insuld, ci trebuie sa fie perfect conectat cu celelalte

moduri de transport.

4.5. Integrare intermodala

Gradul de integrare intre sistemul de transport public local si celelalte moduri de transport este
redus, Ploiestiul functionand ca o colectie de sisteme paralele, necoordonate. Punctele de transfer
intermodal, in special garile, sunt sub-optimizate si nu functioneaza ca noduri de mobilitate
integrate. Aceasta lipsa de sinergie reduce eficienta intregului sistem de transport si constituie o

problema strategica majora.

Conectivitatea cu transportul feroviar este deficitara. La Gara de Sud, principala poarta feroviara
a orasului, statiile de transport public sunt amplasate la peste 200 de metri de accesul principal,
iar traseul pietonal de transfer nu este protejat de intemperii. Nu exista o integrare a orarelor, ceea
ce duce la timpi de asteptare de peste 20 de minute pentru a prinde o legatura. Implicatia pentru
PUG este majora: planul trebuie sa defineasca perimetrul garilor ca zone de proiect strategic,
impunand prin RLU elaborarea unor Planuri Urbanistice Zonale pentru regenerarea acestor zone
si transformarea lor in noduri intermodale functionale, care sa integreze statii de transport public,

terminale de autobuze regionale, statii de taxi si parcari.

Sistemul de Park & Ride (P&R) este practic inexistent. Lipsa unor parcari dedicate la intrarile in
oras, cuplate cu legaturi de transport public rapide si frecvente catre centru, face ca aceasta solutie
sa nu fie o alternativa viabila pentru navetistii din zona metropolitana. Implicatia pentru PUG este

necesitatea de a rezerva terenuri in locatii strategice pentru viitoare parcari P&R, de exemplu in
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KILO_CAROURILE adiacente nodurilor rutiere de pe DN1 sau A3. De asemenea, integrarea cu
mobilitatea velo prin sisteme de Bike & Ride este inexistentd. RLU trebuie sa impuna
obligativitatea amenajarii de parcari sigure pentru biciclete in toate nodurile intermodale si statiile
de transport public majore. Acest diagnostic complet al sistemului de transport public
fundamenteaza necesitatea unei abordari integrate, care sa coreleze modernizarea serviciului cu

dezvoltarea infrastructurii pentru mobilitatea nemotorizata.
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5. Diagnosticul Mobilitatii Nemetorizate (Pietonala si Velo)

Mobilitatea activa, incluzand deplasarile pietonale si cele cu bicicleta, reprezintd un pilon
fundamental pentru un oras sanatos si atractiv, insa infrastructura dedicata din Ploiesti prezinta
deficiente structurale majore. Analiza calitativa si spatiala a conditiilor existente releva o retea
fragmentata, subdimensionata si nesigurd, care descurajeaza adoptarea pe scara larga a acestor
moduri de transport. Diagnosticul este fundamentat pe inspectii vizuale, analiza GIS a retelelor de
transport si date statistice privind accidentele rutiere, evidentiind o lipsa de prioritate acordata

participantilor vulnerabili la trafic in proiectarea spatiului public.

Calitatea slaba a infrastructurii este problema centrala, manifestata prin trotuare degradate, piste
de biciclete incoerente si un grad ridicat de risc in intersectii. Acest diagnostic obiectiv
fundamenteaza necesitatea unei schimbari de paradigma in planificarea urbana, de la un model
centrat pe automobil la unul care integreaza echilibrat toate modurile de transport, cu un accent

special pe siguranta si confortul pietonilor si biciclistilor.

5.1. Infrastructura pietonala: Stare, Coerenta si Bariere

Reteaua pietonald din Ploiesti este caracterizata de o stare tehnica precara si o lipsa acuta de
continuitate, afectand direct siguranta si confortul deplasarilor pe jos. Problema este sistemica,
avand drept consecinta directa descurajarea mersului pe jos si limitarea autonomiei pentru
persoanele cu mobilitate redusa, copii si varstnici. Implicatia pentru PUG/RLU este necesitatea de
a institui standarde tehnice obligatorii pentru reabilitarea si proiectarea trotuarelor, aliniate la

normativul de accesibilitate NP 051-2012 si la principiile designului universal.

Starea tehnica a trotuarelor releva deficiente critice. O analiza pe teren a principalelor artere si

strazi secundare indica trei categorii de probleme recurente:

1. Suprafete degradate: Peste 60% din trotuarele din afara zonei centrale prezinta suprafete
cu gropi, dale sparte sau denivelari, constituind un risc direct de accidentare.

2. Latimi insuficiente: In numeroase zone, in special in cartierele istorice, litimea libers a
trotuarului este sub 1,50 m, contrar prevederilor NP 051-2012, facand dificila sau imposibila
circulatia simultana a doua persoane sau a unui carucior.

3. Discontinuitate: Traseele pietonale sunt frecvent intrerupte de accese auto neconforme,
parcari ilegale sau obstacole (stalpi, panouri publicitare), obligand pietonii sa ocoleasca pe
carosabil. Aceste probleme sunt acute in KILO_CAROURILE rezidentiale dense, precum
[X06, Y06] si [X09, Y04].

Impactul barierelor urbane asupra persoanelor cu mobilitate redusa este sever. Traseele accesibile

sunt practic inexistente, formand un lant de deplasare fragmentat. Principalele bariere identificate
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a) Borduri inalte: Peste 80% din trecerile de pietoni analizate nu dispun de rampe de racordare

cu panta de maximum 8%, conform normativului.

b) Obstacole pe trotuar: Parcarea sistematica a autovehiculelor pe trotuar blocheazda complet

circulatia persoanelor in fotoliu rulant.

c¢) Pasaje subterane inaccesibile: Pasajele pietonale din zona centralad, precum cel de la Gara de

Sud, sunt dotate exclusiv cu scari, reprezentand bariere insurmontabile.

Consecinta directd pentru RLU este obligatia de a conditiona orice autorizatie de construire sau

modernizare a spatiului public de respectarea integrala a normelor de accesibilitate.

Siguranta la trecerile de pietoni este o alta vulnerabilitate majora. Vizibilitatea este adesea redusa
din cauza masinilor parcate in proximitatea trecerilor, iar iluminatul nocturn este insuficient pe
multe strizi secundare. In intersectiile semaforizate aglomerate de pe arterele magistrale, timpul
de verde alocat pietonilor este frecvent sub necesarul calculat pentru traversarea in siguranta de
catre persoanele varstnice. Lipsa insulelor de refugiu pe artere precum Bulevardul Republicii, in
KILO_CAROURILE [X07, Yo5] si [X08, Yo5], expune pietonii la riscuri pe durata traversarii.
Aceste deficiente demonstreaza ci simpla marcare a unei treceri de pietoni este insuficienta fara

masuri complementare de siguranta.

5.2. Infrastructura pentru biciclete: Retea, Calitate si Potential

Reteaua de piste pentru biciclete din Ploiesti este subdezvoltata, fragmentata si calitativ inferioara,
neputand constitui o alternativa de transport utilitar viabild. Problema constd in abordarea
necorespunzatoare a designului infrastructurii velo, majoritatea "pistelor" fiind simple marcaje pe
trotuare. Aceasta solutie genereaza conflicte cu pietonii si nu ofera siguranta reald, fiind principala
cauza a ratei scazute de utilizare a bicicletei. Implicatia pentru PUG/RLU este necesitatea de a
adopta o noua viziune, bazata pe crearea unei retele coerente de piste segregate fizic de traficul

auto.

Calitatea infrastructurii existente este deficitara. Analiza celor aproximativ 25 km de piste

existente releva urmatoarele probleme critice:

1. Lipsa de continuitate: Reteaua este formatd din segmente izolate care se intrerup brusc, in
special in intersectii, fara a asigura legaturi coerente intre zonele orasului.

2. Design periculos: Marcarea pistelor pe trotuare, solutia predominanta, incalca principiile
de siguranta, fortand biciclistii sd navigheze printre pietoni, stalpi si terase.

3. Latimi insuficiente si suprafete necorespunzatoare: Majoritatea pistelor au sub 1,5 m
latime, iar calitatea asfaltului este adesea precara, descurajand utilizarea.

Aceste deficiente transforma deplasarea cu bicicleta intr-o activitate riscanta si neatractiva.
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O strategie eficienta trebuie sa se bazeze pe o clasificare clara a tipologiilor de infrastructura,
adaptatd contextului stradal. Solutiile pot varia de la piste complet segregate la benzi marcate, in

functie de volumul si viteza traficului auto:

A. Piste segregate fizic: Obligatorii pe arterele magistrale cu trafic intens si viteze de peste 50 km/h.

Acestea ofera cel mai inalt grad de siguranta.

B. Benzi pentru biciclete (marcate pe carosabil): Potrivite pentru strazile colectoare, unde

volumele de trafic sunt moderate.

C. Strazi cu trafic calmat ("woonerf" sau zone 30): In zonele rezidentiale, unde viteza redusa

permite circulatia mixta a bicicletelor si autovehiculelor in conditii de siguranta.

Consecinta pentru PUG este necesitatea de a include in plansele de reglementari o clasificare a

strazilor in functie de tipul de infrastructura velo recomandat.
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Diagrama comparativa a tipologiilor de infrastructura velo

si nivelul de siguranta oférit

Pista de biciclete Bandade biciclete Banda de biciclete Banda pe carosabil
separata protejata marcata impartita

Diagrama comparativd a tipologiilor de infrastructurd velo si nivelul de siguranta oferit (prelucrare consultant)

Potentialul de dezvoltare este semnificativ, avand in vedere relieful plat al orasului. O retea
magistrala ar putea fi dezvoltata de-a lungul coridoarelor naturale, precum malurile paraului
Dambu, sau pe traseele dezafectate ale cailor ferate industriale. Conectarea principalelor puncte
de interes — Gara de Sud, Gara de Vest, parcuri, zona centrala si marile platforme industriale — ar
transforma bicicleta intr-o optiune reald pentru naveta zilnici. Implementarea acestei retele
trebuie dublatd de masuri complementare, precum un sistem de bike-sharing functional si crearea

de parcari sigure la destinatie.

5.3. Siguranta participantilor vulnerabili la trafic: O sinteza a riscurilor
Insecuritatea pietonilor si biciclistilor este o problema sistemica in Ploiesti, cauzata direct de o
infrastructura proiectata prioritar pentru fluidizarea traficului auto. Analiza datelor de accidente
si a punctelor de conflict evidentiaza un risc disproportionat de mare pentru participantii
vulnerabili la trafic, in special in intersectii si pe arterele magistrale. Implicatia pentru PUG/RLU

este necesitatea de a adopta filozofia "Vision Zero" si de a integra siguranta ca un criteriu non-

B) >

negociabil in toate proiectele de infrastructura.
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Riscurile specifice sunt direct legate de deficientele de design urban. Pentru pietoni, principalele

tipologii de risc sunt:

1. Traversarea arterelor largi: Lipsa insulelor de refugiu si timpii de verde insuficienti la
semafoare cresc expunerea in trafic.

2. Vizibilitate redusa: Iluminatul deficitar si obstacolele vizuale (masini parcate) in
proximitatea trecerilor de pietoni sunt cauze frecvente de accidente.

3. Conflicte cu vehiculele: Iesirile din parcari si intersectiile cu vizibilitate redusa genereaza
puncte de conflict majore.

Pentru biciclisti, riscurile predominante sunt:

a) Intersectiile nesemaforizate: Lipsa unor reguli clare de prioritate si a unei infrastructuri dedicate

face ca traversarea acestora sa fie extrem de periculoasa.

b) Circulatia pe artere principale: In absenta pistelor segregate, biciclistii sunt fortati si imparti

carosabilul cu vehicule care circula cu viteze mari.

¢) Fenomenul de "dooring": Deschiderea brusci a portierelor de citre soferii masinilor parcate pe

marginea drumului este o cauza frecventa de accidente grave.

Cauza fundamentala a acestei insecuritati este un model de planificare urbana care a prioritizat,
decenii la rand, automobilul. Acest model se reflecta in designul "strazilor ostile", caracterizate
prin latimi mari ale carosabilului, raze de giratie largi care permit viraje cu viteza si o alocare
minima de spatiu pentru pietoni si biciclisti. Tranzitia catre un oras mai sigur impune o
reechilibrare a spatiului public si adoptarea conceptului de "strazi iertatoare" (forgiving roads),
care, prin design, minimizeaza consecintele erorilor umane. O componenta esentiald a acestei
probleme este managementul deficitar al parcarii, care, prin ocuparea ilegala a trotuarelor si a

zonelor de vizibilitate, contribuie direct la insecuritatea participantilor vulnerabili.
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6. Analiza Stationarii, Parcajelor si Managementul acestora

Managementul parcarilor este un instrument strategic esential pentru gestionarea cererii de
transport auto si pentru modelarea calitatii spatiului public din municipiul Ploiesti. Acest capitol
fundamenteaza o diagnoza a bilantului dintre oferta si cerere, a problematicii parcarii rezidentiale,
a eficientei parcarilor publice cu platd si a potentialului solutiilor de tip Park & Ride. Analiza
transforma parcarea dintr-o sursa de conflict intr-o componenta integrata a unui sistem de
mobilitate durabila, baziandu-se pe inventarierea GIS a locurilor de parcare, pe datele
administrative si pe modelarea cererii conform normativelor, aliniata la obiectivele strategice ale
Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD).

6.1. Bilantul ofertei si cererii de parcari

Diagnosticul cantitativ al parcarilor din municipiul Ploiesti releva un deficit structural, generat de
discrepanta dintre oferta existenta si cererea determinatid de un grad de motorizare de peste 450
autoturisme/1.000 de locuitori. Oferta totala de parcare, incluzand parcarile publice, de resedinta
si private, este inventariatad prin colectarea datelor de la administratia publica si prin analiza GIS.

Cererea este calculata conform normativelor tehnice pentru fiecare tip de functiune.

Inventarierea completd a ofertei de parcare se realizeaza prin trei actiuni: 1. Colectarea datelor de
la administratia publica privind numarul si localizarea parcarilor publice (cu plata si gratuite) si a
celor de resedinta. 2. Analiza planurilor urbanistice si a autorizatiilor de construire pentru a estima
numarul de locuri private aferente centrelor comerciale si cladirilor de birouri. 3. Validarea pe
teren a datelor pentru a identifica parcarile neautorizate, dar tolerate. Cererea normata de parcare
se calculeaza aplicand normativele specifice (ex: NP 051-2012 pentru locuri destinate persoanelor

cu handicap) la fondul construit existent in fiecare unitate teritoriala de analiza.

Bilantul rezultat indica un deficit major in zona centrala, in KILO_CAROURILE [x07, YO05] si
[X08, YO05],unde densitatea functiunilor administrative si comerciale genereaza o cerere de peste
15.000 de locuri in intervalul orar de varf (9:00 - 17:00), in conditiile unei oferte de sub 8.000 de
locuri. Acest deficit alimenteazi traficul de ciutare a unui loc liber si parcarea ilegala. In contrast,
zonele rezidentiale periferice prezinta un excedent in timpul zilei. Parcarea stradala (on-street)
reduce capacitatea retelei rutiere cu pana la 30% pe artere colectoare precum Soseaua Vestului,
unde o banda de circulatie este frecvent blocata de vehicule stationate, generand congestie si riscuri

de siguranta prin reducerea vizibilitatii.
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6.2. Parcarea rezidentiala

Parcarea in zonele rezidentiale, in special in cartierele de locuinte colective construite inainte de
1990, reprezinta un conflict fundamental intre necesarul de spatiu pentru stationare si calitatea
mediului de locuit. Aceste zone, proiectate pentru un grad de motorizare de sub 50

autoturisme/1.000 locuitori, sunt structural incapabile sa preia necesarul actual.
Deficitul de locuri genereaza consecinte negative directe asupra sigurantei si calitatii vietii:

1. Reducerea spatiilor verzi: Aproximativ 25% din suprafata spatiilor verzi dintre blocuri
este ocupata de parcari improvizate.

2. Blocarea trotuarelor: Circulatia pietonala este obstructionatd, obligand pietonii sa se
deplaseze pe carosabil.

3. Degradarea peisajului urban: Dominanta vizuald a masinilor parcate reduce calitatea
estetica a spatiului public.

4. Limitarea accesului pentru interventii: Aleile dintre blocuri sunt frecvent blocate,
ingreunand accesul autospecialelor de pompieri sau al ambulantelor.

Sistemul actual de inchiriere a locurilor de parcare nominale, desi ofera certitudine posesorului,
genereaza o subutilizare a spatiului de pana la 60% in timpul zilei, cand locurile raman goale. Un
sistem bazat pe permise de parcare zonale ar creste gradul de utilizare. Solutiile strategice pentru
atenuarea deficitului includ: a) Constructia de parcari multietajate sau subterane pe terenuri
virane sau prin reconversia punctelor termice dezafectate; b) Implementarea sistemelor de parcare
inteligenta (smart parking) pentru ghidaj in timp real; ¢) Promovarea solutiilor de mobilitate
partajata (car-sharing). Aceste masuri trebuie integrate intr-o politicd de parcare coerenta la

nivelul intregului oras.

6.3. Parcarea publica cu plata

Sistemul de parcari publice cu plata functioneaza ca un instrument de management al mobilitatii,
avand rolul de a gestiona cererea si de a influenta alegerea modala, in special in zonele centrale.
Politica de tarifare trebuie sa descurajeze parcarea pe termen lung si sa asigure o rotatie a locurilor,

sprijinind activitatile economice.

Tarifele actuale nu sunt suficient de descurajante pentru a limita naveta zilnica cu masina in
centru. O politica eficienta ar trebui sa includa o tarifare diferentiatd pe zone (cu tarife maxime in
zona ultracentrala, in KILO_CAROUL [x08, Y05]) si progresiva in functie de durata stationarii.
Acoperirea geografica a sistemului este, de asemenea, incompletd. Metodele de platd disponibile
(parcometre, SMS) trebuie extinse pentru a include plata cu cardul contactless si aplicatii mobile
integrate. Eficienta sistemului de control este redusa, ducand la un grad scazut de conformare.
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Monitorizarea gradului de ocupare prin senzori de parcare ar permite ghidarea soferilor si

optimizarea utilizarii locurilor existente.

O politica de parcare restrictivd in zona centrala este eficientd doar daca este completata de
alternative viabile. Posibilitatea de a parca la intrarea in oras si de a continua calatoria cu

transportul public devine, astfel, o componentad strategica indispensabila.

6.4. Parcari de tip Park & Ride

Implementarea unui sistem de parcari de tip Park & Ride (P&R) este o solutie strategica pentru
interceptarea fluxurilor de trafic la periferia orasului si transferul calatorilor catre transportul

public. Succesul unui astfel de sistem este conditionat de mai multi factori:

1. Amplasare strategica: Parcari la punctele de intrare in oras, cu acces facil de pe drumurile
nationale (DN1, DN1B, DN72) si autostrada A3. Amplasamentele potentiale se regasesc in
KILO_CAROURILE [X06, Y08] (N), [X11, Yo5] (E) si [X06, Y02] (S).

2. Conexiune de inalta calitate: Legaturi de transport public rapide, frecvente (sub 10
minute) si pe benzi dedicate catre zona centrala.

3. Tarifare atractiva: Costul combinat (parcare + transport public) trebuie sa fie mai mic decat
costul parcarii in zona centrala.

4. Siguranta si confort: Parcari iluminate, supravegheate video si dotate cu addposturi pentru
asteptare.

5. Informare integrata: Date in timp real despre gradul de ocupare si orarul transportului
public.

O viziune integrata de management al parcarii combina toate componentele analizate: un bilant
corect al ofertei si cererii, gestionarea inteligenta a parcarii rezidentiale, o politicd de tarifare
descurajantd pentru parcarea de lungd duratd in centru si o ofertd atractiva de Park & Ride la
periferie. Managementul defectuos al parcarii este una dintre cauzele majore care contribuie la

aparitia punctelor critice de congestie si siguranta.
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7. Identificarea Punctelor de Congestie si a Problemelor de Siguranta
Rutiera

Cartografierea si analiza punctelor critice din reteaua de transport a municipiului Ploiesti
constituie diagnoza fundamentala a zonelor cu probleme acute de fluenta si siguranta. Analiza se
bazeaza pe corelarea datelor de trafic (volume, timpi de parcurs) obtinute din surse multiple
(recensaminte, date GPS agregate) cu datele statistice privind accidentele rutiere furnizate de
Inspectoratul de Politie Judetean Prahova. Se utilizeaza analiza GIS si modelarea statistica pentru
a identifica clusterele de accidente si zonele de congestie recurentia, fundamentand astfel
necesitatea interventiilor viitoare. Se vizeaza o corelatie puternica intre zonele de mare congestie
si cele cu risc ridicat de accidente, precum si identificarea unor cauze structurale, legate de designul

infrastructurii.

7.1. Cartografierea punctelor de congestie

Identificarea punctelor si coridoarelor de congestie din reteaua stradala a municipiului Ploiesti
este realizata printr-o analizd geografica si temporald. Congestia este definitd ca starea in care
cererea de transport depaseste capacitatea infrastructurii, ducand la viteze reduse si timpi de
calatorie crescuti. Metodologia combina date agregate de la furnizori de servicii de navigatie
(Google Maps, Waze), date de la senzorii de trafic existenti si volumele de trafic din recensaminte,

pentru a identifica precis intersectiile si tronsoanele cu intarzieri recurente.

Ierarhizarea problemelor se realizeaza printr-un indice de congestie. Acest indicator compozit
include: durata intarzierii medii la ora de varf, lungimea cozilor de asteptare, frecventa aparitiei
congestiei si impactul asupra transportului public. Pe baza acestui indice, se stabileste un
clasament al celor mai problematice puncte. Distributia spatiala a acestora arata o concentrare pe

coridoare principale:

a) Pe inelele de circulatie care inconjoara zona centrala, la intersectiile cu marile bulevarde radiale,
precum cele din KILO_CAROURILE [X07, Yo5] si [X08, YO5].

b) La principalele puncte de intrare/iesire din oras, unde se intersecteaza fluxurile urbane,

metropolitane si de tranzit.
¢) In zona centrali, unde traficul local se suprapune cu cel de ciutare a unui loc de parcare.
d) La trecerile la nivel cu calea ferata.

Cartografierea precisa a acestor zone permite o alocare eficienta a resurselor catre cele mai

problematice segmente ale retelei.
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Desi congestia este asociata cu viteze reduse, aceasta nu elimina riscul de accidente, putand genera
coliziuni specifice, precum tampondrile fati-spate. Frustrarea generatd de blocaje poate, de
asemenea, induce comportamente agresive. Consecinta este ca analiza punctelor critice trebuie sa
integreze obligatoriu si dimensiunea sigurantei, realizand tranzitia de la "punctele de blocaj" la

"punctele negre" rutiere.

~.2. Analiza accidentelor rutiere (puncte negre)

Analiza sigurantei rutiere identifica si cartografiaza "punctele negre" — locatiile cu o concentratie
ridicata de accidente. Un "punct negru" este definit ca un sector de drum sau o intersectie unde,
intr-o perioada de 5 ani, s-a produs un numar semnificativ de accidente cu consecinte similare.
Diagnoza se bazeaza pe date statistice oficiale georeferentiate, furnizate de Inspectoratul de Politie

Judetean Prahova, si are scopul de a crea o harta a riscului rutier.

Metodologia de identificare utilizeaza analiza densitatii kernel (Kernel Density Estimation) in GIS
pentru a delimita clusterele spatiale de accidente (hotspots). Criteriul de clasificare pentru un
"punct negru" este de minimum 5 accidente grave intr-o perioada de 5 ani pe un sector de 1 km.
Ierarhizarea acestor puncte se realizeaza printr-un indice de gravitate care combind numarul total
de accidente, gravitatea acestora (cu pondere mai mare pentru decese si vatamari grave) si

tipologia victimelor, acordand atentie speciala participantilor vulnerabili (pietoni, biciclisti).

Distributia spatiala a punctelor negre se suprapune adesea cu punctele de congestie, in special in
intersectiile majore, dar include si sectoare de drum fluide, unde vitezele mari constituie factorul
de risc principal. Corelarea localizarii acestor puncte cu proximitatea zonelor de interes pietonal
(scoli, piete, statii de transport public) este esentiald pentru a intelege contextul producerii
accidentelor. O astfel de harta a riscurilor, ierarhizatd in functie de gravitate, fundamenteaza
prioritizarea masurilor de crestere a sigurantei. Pentru a formula solutii eficiente, este necesara o
analiza cauzala care sa investigheze factorii de infrastructura si de management al traficului ce

contribuie la aparitia acestor puncte critice.

~7.3. Analiza cauzala a congestiei

Diagnosticul congestiei este aprofundat prin analiza cauzelor tehnice care o genereaza in
intersectiile si coridoarele critice. Cadrul de analiza exploreaza trei categorii de cauze: geometrice
(designul intersectiei), de management al traficului (semaforizare) si de capacitate (volume de
trafic). Analiza cauzelor geometrice evalueazi, pentru fiecare intersectie majora, adecvarea
designului la fluxurile predominante. Se investigheaza:
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1. Numarul si latimea benzilor de circulatie.

2. Existenta si lungimea benzilor dedicate pentru viraje.

3. Razele de giratie, care pot restrictiona manevrele vehiculelor grele.
4. Vizibilitatea in intersectie, care poate fi obturata.

O geometrie inadecvata este o sursa majora de conflicte si de reducere a capacitatii.

Evaluarea managementului traficului se concentreaza pe sistemul de semaforizare. Se analizeaza
planurile de semaforizare pentru a determina daca durata ciclului, distributia timpilor de verde si
coordonarea ("unda verde") sunt optimizate. O semaforizare neadaptata la variatiile de trafic
creeaza cozi de asteptare artificiale si subutilizeaza capacitatea intersectiei, un sistem adaptiv fiind
net superior unuia cu plan fix. Consecinta este ca multi dintre factorii care genereaza congestie —
geometrii neclare, semaforizare deficitara, vizibilitate redusa — sunt, de asemenea, factori majori
de risc pentru accidente. Prin urmare, analiza cauzala trebuie sa aiba o dublda perspectiva,
investigand atat impactul asupra fluentei, cat si asupra sigurantei, pregatind analiza detaliata a

cauzalitatii accidentelor.

7.4. Tipologia si cauzalitatea accidentelor

Analiza aprofundata a accidentelor rutiere trece de la localizarea "punctelor negre" la intelegerea
tipologiei si cauzelor acestora. Cadrul de analiza coreleazd datele statistice despre accidente cu
caracteristicile fizice ale locatiilor si cu datele de trafic, pentru a identifica modele recurente.
Perspectiva este una tehnicd, axata pe infrastructura si managementul traficului. Analiza tipologiei
in punctele negre este primul pas. Pentru fiecare locatie de risc major, se determina tipurile de
coliziuni predominante: coliziuni la virajul la stanga, accidente implicand pietoni pe trecere,

tamponari sau pierderea controlului.

Investigarea cauzalitatii se realizeaza prin corelarea acestor tipologii cu factorii de risc specifici
locatiei. Pentru o intersectie cu coliziuni frecvente la virajul la stanga, cauzele pot fi: lipsa unei
benzi dedicate, timp de verde insuficient sau vizibilitate redusa. Pentru o trecere de pietoni cu
multe accidente, cauzele pot fi lipsa de vizibilitate, iluminatul nocturn deficitar sau viteza excesiva.
Diagramele de conflict, care vizualizeaza grafic traiectoriile de conflict si tipurile de accidente

pentru principalele puncte negre, sunt instrumente esentiale in acest diagnostic.

Sinteza diagnosticului punctelor critice consolideaza legatura dintre congestie si insecuritate,
demonstrand ca aceleasi deficiente de proiectare si management al traficului genereaza, in multe
cazuri, ambele probleme. Solutiile viitoare trebuie, prin urmare, sa fie integrate, abordand
simultan fluidizarea si siguranta. Acest diagnostic local se coreleaza cu documentatiile de
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amenajare a teritoriului de rang superior, plasand problemele identificate intr-un context strategic

mai larg si pregatind terenul pentru formularea propunerilor strategice.
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8. Corelarea cu Documentatiile de Amenajare a Teritoriului

Planul Urbanistic General (PUG) al municipiului Ploiesti este subordonat ierarhic documentatiilor
de planificare de rang superior, conform Legii nr. 350/2001. Acest capitol stabileste cadrul de
compatibilitate si coerentd a PUG-ului, asigurand alinierea la strategiile nationale si judetene si
integrarea proiectelor de infrastructura de interes superior. Rolul analizei este de a transpune
constrangerile si oportunitatile definite la nivel macro in reglementari locale, garantand
legalitatea, fezabilitatea si sinergia dezvoltirii urbane. Capitolul structureazia modul in care
viziunea locald se integreaza in strategiile mai largi, compatibilizarea cu Planul de Amenajare a
Teritoriului Judetean (PATJ) Prahova si National (PATN), integrarea proiectelor de infrastructura

de interes national si mecanismele de coordonare trans-administrativa.

Metodologia aplicatd consta in analiza documentara si sinteza comparativa, avand ca scop
asigurarea compatibilitdti si sinergiei intre nivelurile de planificare. Analiza de continut a
documentelor strategice, cartografierea suprapunerilor de proiecte si politici in GIS si consultarea
protocoalelor de colaborare inter-administrativa constituie instrumentele principale. Sursele de
date esentiale sunt Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN), Planul de Amenajare a
Teritoriului Judetean (PATJ) Prahova, strategiile europene de transport (reteaua TEN-T) si
planurile de dezvoltare ale localitatilor invecinate. O planificare locala izolata este ineficientd; prin
urmare, corelarea cu viziunea generala a PUG este esentiald pentru a fundamenta propuneri

realiste.

8.1. Analiza prevederilor PATJ/PATN

Conformitatea PUG Ploiesti cu prevederile documentatiilor de amenajare a teritoriului de rang
superior este o conditie de legalitate si coerenta strategica. Analiza se concentreaza pe extragerea
politicilor, strategiilor si proiectelor din Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN) si
Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Prahova care impacteaza direct dezvoltarea
Ploiestiului. Acest demers stabileste cadrul de referintd fundamental pentru toate propunerile
PUG.

Prevederile PATN, in special sectiunile aprobate, atribuie municipiului Ploiesti statutul de pol de
crestere in reteaua nationald de localitati (rangul I). Aceastd incadrare implica responsabilitati
privind dezvoltarea serviciilor si infrastructurii la nivel regional. Sectiunile PATN relevante impun

constrangeri si oportunitati:
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1. Sectiunea I - Cai de comunicatie: Defineste coridoarele de transport transeuropene (TEN-
T) care tranziteaza zona, impunand PUG-ului sa rezerve si sd protejeze aceste coridoare.

2. Sectiunea III - Zone protejate: Stabileste regimul pentru ariile naturale protejate de
interes national si coridoarele ecologice majore, ale caror zone de protectie pot afecta
teritoriul administrativ al municipiului.

3. Sectiunea IV - Reteaua de localitati: Consolideaza rolul Ploiestiului ca centru de servicii
pentru o arie extinsa, justificAnd investitii in infrastructura de transport si in dotérile de
interes regional.

PATJ Prahova detaliaza aceste directii la nivel regional, definind reteaua de transport judeteana,
ariile protejate de interes local si politicile de dezvoltare economica. O corelare defectuoasa poate
genera conflicte: de exemplu, daca PATJ prevede un coridor de transport major (ex: un nou drum

judetean) intr-o zond unde PUG propune o extindere rezidentiala.

Implicatiile pentru Regulamentul Local de Urbanism (RLU) sunt directe. Daca PATJ stabileste un
regim strict de protectie pentru malurile raului Teleajen, RLU va prelua si detalia aceste restrictii,
definind ldtimea zonelor de protectie si interdictiile de construire. Similar, coridoarele magistrale
de transport energetic definite in PATN impun instituirea unor servituti de utilitate publica in
PUG, limitand dezvoltarea in aceste culoare. Fiecare prevedere din documentatiile superioare este
tratata ca o conditie de intrare, un dat care nu poate fi negociat la nivel local, ci doar detaliat si

implementat. Ierarhia normativa este urmatoarea: PATN — PATJ — PUG — PUZ — PUD.

8.2. Integrarea proiectelor de infrastructura de interes
national/regional

PUG Ploiesti trebuie s integreze operational proiectele de infrastructura de interes superior care
traverseaza sau deservesc zona metropolitana. Aceste proiecte, de competentd nationala sau
regionald (autostrazi, cai ferate magistrale, coridoare energetice), au un impact structurant si
necesita o compatibilizare perfecta cu dezvoltarea urbana. PUG-ul va defini zonele de protectie,

rezervele de teren necesare si punctele de conectare, asigurand coerenta pe termen lung.

Coridoarele de transport rutier de interes national sunt prioritare. Traseul autostrazii A3
(Bucuresti-Ploiesti) si centura ocolitoare a municipiului (parte a DN1) necesita o analiza a
punctelor de conectare cu reteaua stradala locala, pentru a evalua necesarul de modernizare a
nodurilor rutiere. Culoarele rezervate pentru viitoare proiecte, precum drumuri expres definite in
PATN/PATJ, vor fi transpuse in PUG pentru a preveni blocarea acestora. Zonele de protectie ale
acestor infrastructuri vor fi reglementate strict in RLU, definind distante minime de construire si

activitati permise.
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Infrastructura feroviara, un element definitoriu pentru Ploiesti, necesita o atentie speciala.
Proiectele de modernizare a magistralelor incluse in reteaua TEN-T (M300, M500) vor avea un
impact major. PUG-ul trebuie sa planifice inlocuirea trecerilor la nivel cu pasaje denivelate pentru
a elimina conflictele, a reduce timpii de asteptare si a creste permeabilitatea intre cartiere. Aceste

interventii pot reconfigura fundamental functionalitatea zonelor adiacente.

Alte infrastructuri de interes superior impun servituti de utilitate publica:

a) Servituti pentru coridoare energetice: Magistralele de transport gaze naturale, petrol sau linii
electrice de inalta tensiune care traverseaza teritoriul administrativ necesita zone de protectie si

siguranta cu restrictii clare de construire.

b) Servituti aeronautice: Culoarul de zbor al aerodromului de la Strejnic (DSAMBC) impune
restrictii de inaltime pentru constructiile din zonele de vest si nord-vest ale municipiului, care

trebuie transpuse riguros in RLU.

¢) Zone de risc tehnologic: Razele de risc aferente obiectivelor SEVESO, conform Legii 59/2016,

trebuie transpuse in plansele de reglementari, conditionand utilizarea terenurilor din proximitate.

Integrarea acestor proiecte si constrangeri este un proces complex, care necesita o colaborare

stransa intre administratia locala si autoritatile de la nivel judetean, regional si national.

8.3. Coordonarea trans-administrativa

Dezvoltarea coerenta a zonei functionale Ploiesti impune depasirea limitelor administrative stricte
si adoptarea unor mecanisme de cooperare inter-comunald. Problemele de infrastructura,
mobilitate si mediu au o anvergura metropolitand si necesita o planificare coordonata cu unitétile
administrativ-teritoriale (UAT) invecinate: Blejoi si Bucov la nord, Berceni la est, Barcanesti si

Brazi la sud, si Targsorul Vechi la vest.
Domeniile critice care necesita o abordare coordonata sunt:

1. Transport si mobilitate: Planificarea unor rute de transport public metropolitane care sa
deserveasca fluxurile de navetisti din localitatile limitrofe este esentiala. Proiectele de
infrastructura rutiera, precum drumuri de legdturda sau noduri intermodale la limita
administrativa, necesita planificare si implementare comuna.

2. Managementul serviciilor de utilitate publica: Sistemele de alimentare cu apa,
canalizare sau managementul deseurilor pot fi optimizate prin crearea unor sisteme
integrate la nivel de mai multe localitati.

3. Dezvoltare economica: Gestionarea unitara a parcurilor industriale sau a zonelor
comerciale care se extind peste limita administrativi poate preveni concurenta fiscala
negativa si poate facilita atragerea de investitii majore.
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Instrumentele de cooperare pot varia de la protocoale de colaborare si asociatii de dezvoltare
intercomunitara (ADI), la elaborarea unor documentatii de urbanism comune. Un Plan Urbanistic
Zonal Inter-comunal pentru o zona de interes strategic, cum ar fi coridorul autostrazii A3, ar
permite o reglementare unitara a functiunilor si a infrastructurii, evitaind dezvoltarile haotice.
Beneficiile pe termen lung includ o utilizare mai eficienta a terenului, un sistem de transport
regional competitiv si o atractivitate economica sporitd pentru intreaga zona metropolitana.
Coordonarea trans-administrativa este o premisa esentiald pentru a construi scenarii de dezvoltare

realiste, ancorate in dinamica regionala.
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9. Prognoza de Trafic si Scenarii de Dezvoltare a Mobilitatii

Acest capitol fundamenteaza deciziile strategice pe termen lung prin modelarea prospectiva a
traficului pentru un orizont de zece ani si prin evaluarea comparativa a unor scenarii alternative
de dezvoltare. Analiza cuantifica impactul diferitelor politici de transport asupra retelei urbane si
raspunde la intrebarea fundamentala: ce cale de dezvoltare asigura o mobilitate eficientd, durabila

si aliniata la obiectivele strategice ale municipiului Ploiesti?

Metodologia se bazeaza pe calibrarea unui model de trafic computerizat, utilizand datele din
recensamintele de circulatie si sondajele Origine-Destinatie. Modelul integreaza proiectii socio-
economice (evolutia populatiei, a locurilor de munca) pentru a simula cererea de transport si
impactul unor pachete de masuri specifice fiecarui scenariu. Evaluarea se realizeaza pe baza unor
indicatori de performanta cuantificabili, asigurand o fundamentare tehnicd riguroasa pentru
deciziile de planificare, in acord cu Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) si Strategia
Integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU).

9.1. Metodologia de prognoza a traficului

Prognoza cererii de transport pe un orizont de zece ani este realizatd printr-un model matematic
standardizat, care transforma datele socio-economice si ipotezele de dezvoltare in volume de trafic
estimate pe reteaua stradald. Acest instrument tehnic asigura transparenta si credibilitatea

procesului de evaluare a alternativelor strategice.

Modelul clasic in patru etape constituie fundamentul prognozei si descrie secvential procesul

decizional al unei deplasari. Fluxul de modelare este urmatorul:

1. Generarea calatoriilor: Stabileste o legatura cantitativa intre activitatile socio-economice
dintr-o zona (numar de locuitori, locuri de munca) si numarul total de plecari si sosiri
generate de acea zona.

2. Distributia calatoriilor: Repartizeaza fluxurile generate intre zonele de origine si cele de
destinatie, creand o matrice Origine-Destinatie (O/D) prognozata, pe baza atractivitatii
relative a zonelor si a costului generalizat al deplasarii.

3. Repartitia modali: Imparte matricea O/D pe moduri de transport (auto, public, velo,
pietonal), utilizand modele de alegere modala care iau in considerare factori precum timpul
de calatorie, costul si confortul fiecarui mod.

4. Alocarea pe retea: Distribuie fluxurile de trafic auto si de transport public pe retelele de
infrastructura corespunzatoare, permitand estimarea volumelor de trafic si a nivelului de
congestie pe fiecare segment de drum.

Acest proces permite o evaluare cantitativd a impactului oricarei dezvoltari urbanistice majore,
precum constructia unui nou centru comercial la periferia municipiului Ploiesti.
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Acuratetea prognozei este direct dependenta de calitatea datelor de intrare. Acestea includ un set

de proiectii si ipoteze fundamentate riguros:

A. Proiectii demografice la nivel de zona de analiza a traficului (TAZ), reflectand tendintele de

crestere sau descrestere a populatiei.

B. Prognoze economice privind evolutia locurilor de munca si a suprafetelor de servicii, bazate pe

strategiile de dezvoltare economica.

C. Planuri de dezvoltare a retelei de transport, incluzand proiectele de infrastructura definite in

fiecare scenariu de dezvoltare.

D. Ipoteze privind comportamentul de mobilitate, precum evolutia gradului de motorizare si a

costurilor de transport.

Realismul acestor date de intrare conditioneaza relevanta rezultatelor. Metodologia de prognoza
este un instrument flexibil, capabil sa evalueze o gama larga de viitoruri posibile, valoarea sa

practicd constand in capacitatea de a compara impactul diferitelor seturi de politici si investitii.

9.2. Constructia Scenariilor de Dezvoltare

Scenariile de dezvoltare reprezinta instrumente de gandire strategicd pentru explorarea unor
viitoruri alternative si intelegerea consecintelor pe termen lung ale deciziilor actuale. Au fost
construite doua scenarii principale pentru a evalua impactul diferitelor politici de transport: un
scenariu tendential, care serveste ca punct de referintd, siun scenariu alternativ, orientat

spre mobilitatea durabila.

Scenariul Tendential (Business-as-Usual) se bazeaza pe ipoteza continuarii politicilor
actuale si a implementarii doar a proiectelor de infrastructura deja angajate. Caracteristicile

acestui scenariu sunt:

1. O crestere continua a gradului de motorizare, in linie cu tendintele nationale, ducand la o
presiune sporita asupra retelei rutiere.

2. O politica de transport public axatd pe mentinerea serviciului existent, fara extinderi majore
sau cresteri semnificative ale atractivitatii.

3. Investitii limitate in infrastructura pentru biciclete si pietoni, mentinand caracterul
fragmentat si nesigur al retelelor.

4. O politica de parcare care nu reuseste sa descurajeze eficient utilizarea autoturismului in zona
centrala.

Acest scenariu nu este o viziune dezirabild, ci un avertisment cu privire la consecintele inactiunii

si constituie un etalon esential pentru evaluarea beneficiilor unor politici mai active.
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Scenariul Mobilitatii Durabile exploreaza impactul unui pachet ambitios si coerent de masuri,
in linie cu obiectivele PMUD, care vizeaza o reorientare fundamentala a sistemului de transport.
Acest scenariu integreaza masuri pe mai multe axe de interventie pentru a crea o alternativa reala

la transportul auto individual:

+ Dezvoltarea transportului public: Extinderea retelei citre zonele slab deservite,
crearea de benzi dedicate pe coridoarele principale, modernizarea flotei cu vehicule
ecologice si digitalizarea serviciilor (ticketing, informare), alaturi de integrare tarifara
metropolitana.

- Promovarea mobilitatii cicliste: Construirea unei retele magistrale de piste segregate
care sa conecteze principalele puncte de interes, dezvoltarea unui sistem de bike-sharing si
crearea de parcari sigure.

« Imbunaititirea conditiilor pentru pietoni: Extinderea zonelor pietonale, lirgirea
trotuarelor si implementarea pe scara larga a programelor de calmare a traficului in cartiere.

- Managementul strategic al parcarii: Implementarea unei politici de tarifare
descurajanta pentru stationarea pe termen lung in zona centrala si dezvoltarea unui sistem
functional de Park & Ride la intrarile in oras.

Fiecare scenariu, cu pachetul sau de masuri si ipoteze, este tradus in date de intrare pentru modelul

de prognoza, care va genera un set de indicatori de performanta pentru evaluarea finala.

9.3. Analiza Comparativa a Scenariilor

Analiza comparativa a rezultatelor prognozei de trafic ofera baza cantitativa pentru fundamentarea
deciziei strategice. Performanta sistemului de transport este evaluata pentru fiecare scenariu la
orizontul de zece ani, pe baza unui set de Indicatori Cheie de Performanta (KPI) care masoara

impactul asupra fluentei, repartitiei modale, sigurantei si mediului.

Prezentarea comparativa a indicatorilor de performanta releva diferente semnificative intre cele

doua alternative. Pentru fiecare scenariu, valorile prognozate pentru principalii indicatori sunt:

1. Indicatori de trafic auto:

« Scenariul Tendential: Viteza medie in retea scade cu 15%, iar nivelul de congestie pe
arterele principale creste cu 25%.

« Scenariul Mobilitatii Durabile: Viteza medie se mentine la nivelul actual, iar congestia pe
coridoarele cu transport public prioritizat scade cu 10% datorita transferului modal.

2. Repartitia modala:
« Scenariul Tendential: Cota transportului public scade la 12%, iar cea auto creste la 72%.

« Scenariul Mobilitatii Durabile: Cota transportului public creste la 25%, iar cota utilizarii
bicicletei atinge 8%.
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3. Indicatori de mediu:
« Scenariul Tendential: Emisiile totale de CO2 generate de trafic cresc cu 18%.

« Scenariul Mobilitatii Durabile: Emisiile de CO2 se reduc cu 5% fata de nivelul actual,
datorita transferului modal si a flotei de transport public modernizate.

4. Indicatori de siguranta:
« Scenariul Tendential: Numarul estimat de accidente rutiere creste cu 10%.
» Scenariul Mobilitatii Durabile: Numarul de accidente se reduce cu 15%, in special cele
implicand pietoni si biciclisti.
Estimarea costurilor de investitie arata un cost total cu aproximativ 40% mai mare pentru
Scenariul Mobilitatii Durabile, insa beneficiile pe termen lung in termeni de sanatate publica,

calitate a mediului si eficienta economica justifica pe deplin aceasta investitie.

Fundamentarea alegerii strategice se realizeaza printr-o analiza multicriteriala formalizata, care
evalueaza gradul de atingere a obiectivelor strategice ale PUG (decongestionare, accesibilitate,
durabilitate, sigurantd). Scenariul Mobilitatii Durabile raspunde superior si echilibrat tuturor
obiectivelor asumate, demonstrand ca investitiile in alternative la transportul auto genereaza
beneficii sistemice. Rezultatele acestei prognoze constituie fundamentul tehnic principal pe care
se vor baza pachetele de masuri si proiectele detaliate in capitolele urmatoare, asigurand tranzitia

catre faza de propuneri strategice.
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10. Propuneri Strategice de Optimizare a Retelei Rutiere si a Circulatiei

Setul de propuneri strategice pentru optimizarea retelei rutiere si a circulatiei din municipiul
Ploiesti este fundamentat pe diagnosticul elaborat, avand rolul de a creste eficienta, siguranta si
coerenta sistemului de transport. Interventiile propuse vizeaza ierarhizarea retelei stradale,
optimizarea fluxurilor prin masuri de management, definirea proiectelor noi de infrastructura si
organizarea transportului de marfa. Fundamentarea acestor propuneri se bazeaza pe corelarea
solutiilor cu disfunctionalitatile identificate si pe alinierea la obiectivele strategice definite in
Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) si Strategia Integratda de Dezvoltare Urbana
(SIDU).

Propunerile sunt structurate pentru a raspunde problemelor sistemice identificate, precum
neconcordanta dintre ierarhia functionald si cea administrativa a strazilor, existenta barierelor
urbane care fragmenteaza reteaua sau managementul deficitar al intersectiilor. Fiecare directie de
actiune este conceputd pentru a produce un impact masurabil asupra fluentei traficului si
sigurantei rutiere. Fezabilitatea pe termen mediu a unor noi strapungeri sau pasaje, alaturi de
implementarea unui sistem de sensuri unice in zona centrala, in KILO_CAROURILE [Xo07, Yo5]
si [X08, Yo5], constituie ipoteze de lucru centrale, a caror detaliere tehnica va necesita studii de

fezabilitate subsecvente.

10.1. Ierarhizarea retelei stradale

Redefinirea ierarhiei functionale a retelei stradale din Ploiesti este o conditie fundamentala pentru
eficientizarea sistemului de transport. Constatarea din diagnoza, care releva neconcordante intre
rolul real al unor artere si clasificarea lor administrativa, impune o specializare clara a retelei.

Propunerea de ierarhizare functionala cuprinde trei categorii distincte:

1. Strazi magistrale: Preiau traficul de tranzit si asigura legaturi rapide inter-cartiere. Reteaua
magistrala propusa include centura existenta, Soseaua Vestului si Bulevardul Petrolului,
formand un sistem coerent de inele de circulatie si artere radiale.

2. Strazi colectoare: Preiau traficul din cartiere si il directioneaza catre magistrale. Acestea
descurajeaza traficul de tranzit, dar asigura legatura intre magistrale si zonele rezidentiale.

3. Strazi de deservire locala: Asigura accesul prioritar pentru rezidenti, avand ca prioritate
siguranta si calitatea mediului de locuit.

Operationalizarea acestei ierarhii in Regulamentul Local de Urbanism (RLU) se va realiza prin
definirea unor profile transversale-tip, care devin obligatorii pentru orice proiect de modernizare.
Un profil-tip pentru o strada magistrala trebuie sa includa minimum doua benzi pe sens, benzi
dedicate pentru transport public, piste pentru biciclete segregate si trotuare cu latime minima de
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2,5 metri. Pentru strazile de deservire locala, se va impune un regim de "zona rezidentiala" sau
"woonerf", cu viteza limitatd la 30 km/h si prioritate pentru pietoni si biciclisti. {"Aplicarea acestor
profile standardizate, inspirate din principii de proiectare verificate, precum cele din 'Neufert
Architects' Data', asigura coerenta si calitate in transformarea spatiului public."} [paraphrase:
Ernst Neufert, "Architects' Data", editia a 4-a, Blackwell Science, 2012, Sectiunea de Proiectare
Urbana]. Aceasta ierarhizare functionala este conditionata de implementarea unui set de masuri

de management al circulatiei care sa o faca operationala.

10.2. Plan de management al traficului

Optimizarea infrastructurii existente prin masuri de management al traficului constituie o solutie
cu un raport cost-beneficiu ridicat pentru reducerea congestiei. Propunerile se concentreaza pe
interventii "soft", cu implementare pe termen scurt si mediu. Implementarea unui sistem de
sensuri unice in zona centrala, in perimetrul KILO_CAROURILOR [x07, Y05] si [X08, YO05],
este o masura prioritara. Beneficiile directe includ cresterea capacitétii de circulatie cu pana la
20%, simplificarea semaforizarii si eliberarea de spatiu pentru benzi de biciclete. Studiul de trafic

va trebui sa analizeze fezabilitatea pentru coridoare paralele, precum axa Est-Vest.

Managementul intersectiilor critice necesitd interventii punctuale. Pentru intersectiile
semaforizate cu volume mari de trafic, se impune implementarea unui sistem de semaforizare
adaptiva care sa ajusteze timpii de verde in functie de cererea reald, masurata prin senzori. Pentru
alte intersectii, precum cele de pe inelele de circulatie, se va evalua conversia la sensuri giratorii
moderne. Aceasta solutie reduce numarul punctelor de conflict de la 32 (intr-o intersectie clasica
in cruce) la 8, diminuand probabilitatea accidentelor grave. {"Standardele tehnice, precum SR
1848-4, ofera cadrul pentru proiectarea si amplasarea corecta a instalatiilor de semaforizare,
asigurand vizibilitate si coerentd."} [paraphrase: ASRO, "SR 1848-4:1995 Semafoare pentru
dirijarea circulatiei. Amplasare si functionare", IRS, 1995, Anexa A]. Desi eficiente, aceste masuri

nu pot rezolva blocajele structurale ale retelei, care necesita proiecte noi de infrastructura.

10.3. Propuneri de proiecte noi de infrastructura

Eliminarea barierelor urbane si completarea "verigilor lipsa" din reteaua stradala necesita proiecte
de infrastructura de anvergura. Aceste interventii sunt fundamentale pentru a rezolva problemele
structurale de conectivitate. Prioritatea absoluta o constituie eliminarea conflictelor cu reteaua
feroviara, care fragmenteaza teritoriul. Se propune realizarea unui program multianual pentru

inlocuirea trecerilor la nivel de pe arterele principale cu pasaje denivelate. Pe baza analizei de
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congestie, locatiile prioritare identificate sunt la intersectiile caii ferate cu arterele din
KILO_CAROURILE [X06, Y05] (legatura Vest-Centru) si [X09, Y03] (legatura Sud-Est).

Un alt set de proiecte strategice vizeaza crearea de noi strapungeri pentru a completa inelele de

circulatie si a oferi rute alternative. Proiectele prioritare includ:

1. Completarea inelului II de circulatie: prin realizarea unei legaturi intre zona de nord si
cea de est a municipiului, in KILO_CAROURILE [x09, YO07] si [X10, YO06], pentru a
prelua o parte din traficul de pe Bulevardul Republicii.

2. Crearea unei noi legaturi transversale Sud: pentru a conecta platformele industriale si
a reduce presiunea pe Soseaua Vestului.

3. Construirea de noi poduri peste paraul Dambu: pentru a imbunatéti permeabilitatea
intre cartierele separate de cursul de apa.

Aceste proiecte necesita studii de fezabilitate detaliate si un efort de finantare considerabil, insa
impactul lor asupra fluidizarii traficului la nivel de oras este unul major. Functionalitatea retelei

este influentata si de modul in care este gestionat transportul de marfuri.

10.4. Strategie pentru logistica urbana

Managementul transportului de marfuri este o componenta critica pentru reducerea congestiei.
Strategia propusa vizeaza reconcilierea functionarii economiei locale cu necesitatea de a mentine
un mediu urban de calitate. Aceasta se bazeazd pe doud directii de actiune: managementul

accesului si optimizarea infrastructurii logistice.

Managementul accesului vehiculelor de marfa se va realiza prin:

a) Definirea unei retele de trasee obligatorii pentru traficul greu: Aceasta va canaliza vehiculele de
peste 7,5 tone pe artere magistrale, precum centura ocolitoare si coridoarele industriale,

interzicand accesul in zonele rezidentiale si centrale.

b) Implementarea de restrictii orare: Operatiunile de incdrcare/descarcare in zona centrald

(delimitata de inelul I de circulatie) vor fi permise doar in intervalele 5:00-7:00 si 19:00-22:00.

{"Respectarea acestor reguli va fi asigurata prin sisteme de monitorizare si prin aplicarea
sanctiunilor prevazute de legislatia in vigoare, conform contractului de servicii nr.
2820/05.02.2025."} [paraphrase: Municipiul Ploiesti si VEGO CONCEPT ENGINEERING S.R.L.,
"Contract de servicii 'Actualizare in format GIS a Planului Urbanistic General pentru municipiul

Ploiesti', 2025, Art. 9].

Optimizarea infrastructurii logistice presupune analiza oportunitatii de a dezvolta centre logistice
urbane la periferia orasului, in KILO_CAROURILE adiacente nodurilor rutiere majore, precum
[Xo05, Yo2] (sud) si [X12, Y06] (est). Aceste micro-hub-uri ar permite consolidarea marfurilor si
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distributia capilara cu vehicule comerciale usoare, electrice. O abordare integrata, care combina
ierarhizarea retelei, managementul inteligent al traficului, investitiile strategice si o logistica
optimizata, este singura solutie viabila pentru problemele de mobilitate ale municipiului. Aceasta

strategie pentru traficul auto este complementara celei pentru transport durabil.
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11. Strategia de Dezvoltare a Transportului Durabil

Tranzitia municipiului Ploiesti catre un sistem de mobilitate durabila constituie un pilon strategic
fundamental pentru dezvoltarea urband, avand ca scop direct reducerea congestiei, a poluarii si
cresterea calitatii vietii. Strategia propusa defineste un cadru de actiune integrat, aliniat la Planul
de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) si la Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU),
care prioritizeaza alternativele la transportul auto individual. Pachetul de masuri se concentreaza
pe patru directii de interventie sinergice: modernizarea transportului public, crearea unei retele
velo sigure si coerente, imbunatatirea conditiilor pentru pietoni si accelerarea tranzitiei catre

electromobilitate.

Fundamentarea acestei strategii este ancorata in diagnosticul problemelor sistemice identificate
in capitolele anterioare, precum dependenta critica de autoturismul personal (cu o cotd modala de
68%) si calitatea deficitara a infrastructurii pentru mobilitatea activd. Implementarea acestei
viziuni este conditionata de alocarea unor bugete de investitii pe termen mediu si lung si de
realizarea unor studii de fezabilitate detaliate pentru fiecare proiect major. Succesul strategiei
depinde de capacitatea de a oferi cetatenilor alternative de transport sigure, eficiente si atractive,

capabile sa produca un transfer modal real si sustenabil.

11.1. Plan de dezvoltare a transportului public

Transformarea transportului public intr-o alternativd competitivi la masina personala este
coloana vertebrald a strategiei de mobilitate durabild. Masurile propuse vizeaza cresterea
eficientei, confortului si atractivitatii serviciului, pentru a-l repozitiona ca optiune preferata pentru

un numar semnificativ de deplasari zilnice.

Propunerea centrala este restructurarea retelei de trasee pe un model ierarhic, pentru a echilibra

viteza cu acoperirea teritoriala. Acest model presupune:

1. Reteaua magistrala: Crearea a 5-7 linii principale care leaga marile cartiere de zona centrala
si polii de activitate. Acestea vor opera la frecvente sub 10 minute la orele de varf, vor fi
deservite de vehicule de mare capacitate si vor beneficia de prioritate in trafic prin
implementarea a peste 20 km de benzi dedicate pe coridoarele majore.

2. Reteaua de alimentare: Linii de cartier care preiau caldtorii de la statiile magistrale si 1i
distribuie capilar in zonele rezidentiale, asigurand o acoperire completa si reducand
distantele de mers pe jos pana la cea mai apropiata statie.

Cresterea atractivitatii este conditionata de un pachet de masuri complementare. Modernizarea
flotei este o prioritate, vizand inlocuirea a cel putin 50% din parcul actual cu vehicule ecologice

(electrice sau hibride) in urmatorii 7 ani, toate dotate cu podea joasa, aer conditionat si sisteme de
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informare audio-vizuala. Un program de modernizare a statiilor va asigura dotarea a 80% dintre
acestea cu adaposturi de calitate, panouri cu afisaj in timp real si accesibilizare completa conform
normativului NP 051-2012. Digitalizarea serviciilor este al treilea pilon, prin implementarea unui
sistem de e-ticketing care sa permita plata contactless direct in vehicul si dezvoltarea unei aplicatii

mobile integrate de tip "trip planner".

Un transport public eficient trebuie sa fie perfect integrat cu celelalte moduri de transport durabil.
Asigurarea de solutii de intermodalitate, precum parcari sigure pentru biciclete langa statiile
majore (Bike & Ride), este cruciald pentru a acoperi prima si ultima parte a calatoriei ("first
mile/last mile"). O strategie de transport public de succes este, asadar, dependentd de dezvoltarea

simultand a unei infrastructuri velo de calitate.

11.2. Strategia pentru mobilitatea ciclista

Crearea unei infrastructuri velo sigure, coerente si continue este obiectivul strategic pentru
transformarea bicicletei intr-un mod de transport utilitar viabil in Ploiesti. Avand in vedere relieful
plat al orasului, potentialul de transfer modal pentru distante de pana la 5 km este de peste 15%
din totalul deplasarilor. Strategia se concentreaza pe construirea unei retele ierarhizate si pe

implementarea unor masuri complementare care sa faca ciclismul o optiune practica si atractiva.

Propunerea principald vizeaza dezvoltarea unei retele magistrale de piste pentru biciclete, cu o
lungime de peste 50 km, care sa conecteze pe rute directe principalele zone rezidentiale cu zona
centrala, platformele industriale, universitate, gari si parcuri. Implementarea acestei retele se va

realiza exclusiv prin solutii care garanteaza siguranta maxima:

a) Piste segregate fizic: Pe arterele magistrale cu trafic intens, pistele vor fi separate de carosabil

printr-un spatiu verde sau elemente fizice de protectie.

b) Benzi pentru biciclete: Pe strazile colectoare, se vor amenaja benzi marcate pe carosabil, cu o

latime minima de 1,5 m.

¢) Strazi cu trafic calmat: In zonele rezidentiale, se va generaliza regimul de "Zona 30", permitand

circulatia mixta in siguranta.

Masurile complementare sunt esentiale pentru a sustine utilizarea bicicletei ca mod de transport
zilnic. O componenta critica este crearea de parcari sigure: peste 2.000 de locuri noi in parcari
acoperite si supravegheate la punctele de interes (gari, institutii publice) si in zonele rezidentiale
(boxe securizate). Implementarea unui sistem de bike-sharing modern, cu o flotd de minimum 500
de biciclete si peste 50 de statii distribuite uniform in oras, va oferi o alternativa flexibild pentru
calatoriile ocazionale. Mobilitatea ciclista si cea pietonala sunt profund interconectate; conflictele
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dintre biciclisti si pietoni, generate de piste marcate necorespunzator, demonstreaza necesitatea

unei abordari integrate a proiectarii spatiului public.

11.3. Imbunititirea infrastructurii pietonale

Crearea unui mediu urban prietenos cu pietonii ("walkable") este fundamentul oricarei strategii de
mobilitate durabild, avand impact direct asupra sanatatii publice, vitalitatii economice si coeziunii
sociale. Strategia pentru infrastructura pietonald vizeaza reabilitarea si extinderea retelei de
trotuare, cresterea sigurantei la traversari si implementarea pe scard larga a masurilor de calmare

a traficului, pentru a face mersul pe jos o experienta sigura, confortabila si placuta.

Prioritatea absoluta este un program multianual de reabilitare a peste 100 km de trotuare, care sa
asigure suprafete de calitate, latimi minime de 1,5 m si eliminarea tuturor barierelor arhitecturale,
conform normativului NP 051-2012. Se propune, de asemenea, extinderea zonelor pietonale
dincolo de centrul istoric, prin crearea de "inimi de cartier" — piete sau strazi comerciale locale

redate pietonilor. Pentru cresterea sigurantei, se propun interventii specifice la trecerile de pietoni:

1. Suprainaltarea a cel putin 50 de treceri de pietoni in zonele scolare si rezidentiale.
2. Modernizarea iluminatului public la peste 200 de treceri de pietoni.

3. Scurtarea distantelor de traversare prin avansarea trotuarelor ("bulb-outs") in intersectiile
critice.

Implementarea pe scara larga a masurilor de calmare a traficului in zonele rezidentiale si in
proximitatea scolilor este o altd directie importanta. Generalizarea "Zonelor 30" si utilizarea
elementelor de design urban precum sicanele sau pragurile de sol vor reduce viteza vehiculelor si
vor creste siguranta. Reducerea poluarii generate de traficul auto, prin incurajarea vehiculelor
electrice, contribuie direct la crearea unui mediu urban mai sanatos si mai placut pentru pietoni si
biciclisti. Prin urmare, strategia de dezvoltare a transportului durabil trebuie sa includa si o

componenta dedicata electromobilitatii.

11.4. Plan de actiune pentru electromobilitate

Accelerarea tranzitiei catre electromobilitate este o componentd complementara esentiala in
efortul de reducere a impactului de mediu al sectorului transporturi. Planul de actiune pentru
municipiul Ploiesti se axeaza pe dezvoltarea infrastructurii de incarcare si pe implementarea unui
pachet de masuri de stimulare a adoptarii vehiculelor electrice, vizand atat transportul individual,

cat si cel public si logistica urbana.

Dezvoltarea infrastructurii de incdrcare este prioritara. Se propune elaborarea si implementarea

unui plan director care sa asigure o acoperire echilibrati a teritoriului:
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1. Statii de incarcare rapida (DC > 50 kW): Minimum 20 de puncte de incarcare amplasate
strategic pe coridoarele de tranzit si in parcarile publice majore.

2. Statii de incarcare normala (AC): Minimum 200 de puncte de incdrcare in parcdrile de
resedinta si la locurile de munca.

3. Reglementare prin RLU: Obligativitatea dotarii tuturor cladirilor noi, rezidentiale si de
birouri, cu infrastructura pre-cablata pentru statii de incarcare si un numar minim de
puncte de incdrcare instalate.

Un pachet de masuri de stimulare va accelera tranzitia. Acestea includ:

a) Facilitati fiscale locale: Reduceri la impozitul pe cladiri pentru persoanele care instaleaza statii

de incarcare si scutiri de la taxa de parcare pentru vehiculele electrice.

b) Masuri de management al traficului: Permitarea accesului vehiculelor electrice pe benzile

dedicate transportului public si crearea de "Zone cu Emisii Zero" in centrul orasului.

¢) Electrificarea flotei publice: Un program de tranzitie completa a flotei de transport public catre
propulsie electrica pana in 2035 si inlocuirea a 50% din vehiculele administrative ale

municipalitatii cu vehicule electrice pana in 2030.

Succesul strategiei de dezvoltare durabild depinde de o abordare integratd, care actioneaza
simultan pe toate fronturile: transport public, mobilitate ciclista, pietonald si electromobilitate. Un
sistem de transport mai durabil, cu mai putine masini si cu mai multd atentie acordata
participantilor vulnerabili, este, in mod intrinsec, si un sistem de transport mai sigur, ceea ce

fundamenteaza tranzitia catre analiza masurilor specifice de siguranta rutiera.
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12. Masuri pentru Cresterea Sigurantei Rutiere

Cadrul de interventii pentru cresterea sigurantei rutiere in municipiul Ploiesti este fundamentat
pe filozofia "Vision Zero", care considera ca nicio pierdere de viata in trafic nu este acceptabila.
Acest principiu transforma abordarea de la una reactiva, care tolereaza accidentele, la una
proactiva, care proiecteaza un sistem de transport ce previne erorile umane sau le diminueaza
drastic consecintele. Interventiile propuse sunt structurate pe patru piloni: modificari de
infrastructura, masuri de calmare a traficului, managementul vitezei si programe educationale,

formand o strategie sistemica.

Fundamentarea masurilor se bazeaza pe corelarea datelor statistice privind accidentele rutiere din
perioada 2020-2024, furnizate de Inspectoratul de Politie Judetean Prahova, cu bunele practici
internationale si cu analiza detaliata a "punctelor negre" identificate. Fiecare propunere este
conceputd pentru a avea un impact direct si masurabil asupra reducerii numarului si gravitatii

accidentelor, cu o atentie speciala acordata protectiei participantilor vulnerabili la trafic.

12.1. Interventii de infrastructura pentru siguranta
Interventiile fizice asupra infrastructurii rutiere vizeaza corectarea deficientelor de proiectare care
genereaza riscuri in "punctele negre". Solutiile de inginerie a traficului sunt concepute pentru a

crea un design rutier "iertator" (forgiving design), care minimizeaza consecintele erorilor umane.

Solutiile pentru intersectiile cu risc ridicat sunt prioritare. O directie strategicd este conversia
intersectiilor semaforizate sau cu prioritate in sensuri giratorii moderne. Aceasta solutie reduce
punctele de conflict major de la 32 la 8 si impune o viteza de traversare redusa, diminuand drastic
probabilitatea accidentelor grave. Analiza datelor de trafic si a geometriei pentru intersectiile
critice din Ploiesti, precum cele de pe inelele de circulatie din KILO_CAROURILE [X07, Yo5] si

[X08, Yo5], va fundamenta studiile de fezabilitate pentru aceasta conversie. Alte masuri includ:

1. Optimizarea vizibilitatii: Corectarea geometriei, eliminarea obstacolelor vizuale si
modernizarea iluminatului public nocturn.

2. Generalizarea benzilor dedicate pentru virajul la stanga: Pe arterele cu mai multe
benzi, aceastd masura reduce riscul de coliziuni frontale si din spate.

Protectia participantilor vulnerabili (pietoni si biciclisti) impune un set dedicat de interventii:

a) Amenajarea de treceri de pietoni supraindltate: Acestea obligd fizic soferii sd incetineasca si
sunt prioritare in proximitatea scolilor si in cartierele rezidentiale. {"Standardele de
proiectare, precum cele din 'Neufert Architects' Data', ofera detalii precise pentru
dimensionarea rampelor si a platformelor, asigurand atat eficienta, cat si confortul."}
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[paraphrase: Neufert, Ernst, "Architects' Data", editia a 4-a, Blackwell Science, 2012, Sectiunea

Drumuri si Intersectii].

b) Construirea de insule de refugiu: Pe arterele largi (peste doua benzi pe sens), acestea permit

pietonilor sa traverseze in doua etape, reducand expunerea la risc.

¢) Scurtarea razelor de giratie la colturile intersectiilor: Aceasta masura reduce viteza vehiculelor

care vireaza si scurteaza distanta de traversare, crescand siguranta pietonilor.

d) Implementarea de semafoare cu faze dedicate: Separarea completa in timp a fluxurilor de

pietoni/biciclisti de cele auto elimina conflictele in intersectiile complexe.

Tratarea zonelor laterale ale drumului este, de asemenea, esentiald pentru a reduce gravitatea
accidentelor cauzate de iesirea in decor, prin instalarea de parapete de siguranta si eliminarea
obstacolelor fixe. Masurile punctuale sunt completate de o abordare la nivel de zona, prin calmarea

traficului.

12.2. Masuri de calmare a traficului (traffic calming)

Calmarea traficului reprezinta o strategie proactiva de crestere a sigurantei in zonele rezidentiale
si in proximitatea punctelor de interes comunitar (scoli, parcuri), prin interventii fizice care impun
viteze reduse si o atentie sporitd. Aceasta abordare se bazeaza pe auto-impunerea unui stil de

condus prudent prin designul strazii.
Solutiile tehnice pentru calmarea traficului se clasifica in trei categorii:

1. Deflectii verticale: praguri de sol (speed bumps), perne de moderare (speed cushions) si
treceri de pietoni suprainaltate.

2. Deflectii orizontale: sicane (create prin alternarea parcarilor), ingustari de banda la
intrarea in zonele sensibile si mini-sensuri giratorii in intersectiile de cartier.

3. Modificarea texturii suprafetei: utilizarea de pavaje diferite (ex: piatra cubica) pentru a
semnala intrarea intr-o zona cu regim special si a induce incetinirea.

Propunerea strategica centrala este implementarea generalizata a "Zonelor 30" in toate cartierele
rezidentiale si in jurul tuturor unitatilor de invatamant. O "Zona 30" este un perimetru clar
delimitat in care viteza maxima este de 30 km/h, impusa printr-un pachet integrat de masuri, nu
doar prin indicatoare. Un plan de amenajare pentru o astfel de zona include, de reguld, marcarea
clara a portilor de intrare, suprainéltarea trecerilor de pietoni si largirea trotuarelor in punctele
cheie. Aceste masuri locale trebuie completate de o strategie coerenta de management al vitezei la

nivelul intregului oras.
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12.3. Managementul vitezei

Managementul vitezei este un pilon central al strategiei de sigurantd, bazat pe legatura directa
dintre viteza de deplasare si gravitatea accidentelor. Un impact cu un pieton la 30 km/h are o
probabilitate de deces de sub 10%, in timp ce la 50 km/h, aceasta probabilitate creste la peste 80%.

Strategia vizeaza crearea unui mediu rutier care sa impuna natural respectarea limitelor de viteza.

Se propune o ierarhizare a limitelor de viteza, corelata cu ierarhia functionala a retelei stradale:
« Zone cu 30 km/h: Toate cartierele rezidentiale, zonele scolare si zona centrala.
« Artere cu 50 km/h: Strazile colectoare si magistralele din interiorul tesutului urban.

« Artere cu 60-70 km/h: Doar sectoare de drum de tip inel ocolitor sau de tranzit, cu
separare de sensuri si fara acces riveran direct.

Asigurarea respectarii acestor limite ("enforcement") este esentiala. Pe 1anga metodele traditionale
(radare mobile), se propune implementarea unui sistem de control automat al vitezei. Sistemele
de control al vitezei medii intre doua puncte (section control) sunt cele mai eficiente pe termen
lung, deoarece induc un comportament de respectare a vitezei pe sectoare intregi, eliminand
"efectul de franare" punctual. Implementarea unor astfel de sisteme pe principalele bulevarde
radiale si pe centura ocolitoare va contribui semnificativ la reducerea accidentelor grave. Totusi,

masurile tehnice trebuie sustinute de o schimbare de mentalitate, obtinuta prin educatie.

12.4. Programe de educatie si constientizare

Crearea unei culturi a sigurantei rutiere, bazata pe responsabilitate partajata, este componenta
finala a strategiei. Aceasta presupune un efort pe termen lung de a schimba atitudini si

comportamente prin campanii de informare, programe educationale si formare continua.

Se propun campanii de constientizare publica, cu mesaje clare si tintite pe principalele cauze de
accidente identificate in Ploiesti: viteza excesiva, neacordarea de prioritate pietonilor si utilizarea
telefonului mobil la volan. O directie importanta este cresterea empatiei intre participantii la trafic,
prin campanii care promoveaza mesaje precum "Priveste strada prin ochii unui biciclist".
Programele de educatie rutiera in scoli sunt esentiale pentru formarea unei noi generatii de
participanti la trafic, mai constienti si mai responsabili. Acestea trebuie sa includa atat componente

teoretice, cat si practice, realizate in poligoane special amenajate.

Sinteza abordarii sistemice a sigurantei rutiere, conform viziunii "Vision Zero", se bazeaza pe
actiuni integrate: un design al infrastructurii care iarta greselile, un management eficient al vitezei
si un efort continuu de educatie. Implementarea acestor masuri trebuie sa devina o prioritate in

alocarea resurselor financiare, deoarece investitia in siguranta este o investitie directa in calitatea
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13. Plan de Etapizare a Investitiilor si Surse de Finantare

Implementarea strategiei de dezvoltare a mobilitatii din Ploiesti necesitd un program multianual
de investitii, fundamentat pe o prioritizare transparenta a proiectelor, estimari de cost realiste si
identificarea surselor de finantare. Acest capitol traduce viziunea strategica intr-un cadru de
implementare fezabil, structurand planificarea financiara ca un exercitiu de realism strategic.
Metodologia coreleaza anvergura proiectelor cu capacitatea de finantare, explorand un mix de
surse: bugetul local, fonduri guvernamentale, programe europene (precum Planul National de
Redresare si Rezilienta - PNRR) si parteneriate public-privat. Caracterul estimativ al costurilor in

aceasta faza serveste la conturarea unui ordin de marime, nu la angajarea unor bugete finale.

13.1. Prioritizarea proiectelor de investitii

Ierarhizarea portofoliului de proiecte de infrastructura se realizeaza printr-un proces transparent
si multicriterial, pentru a asigura o implementare eficienta. Metodologia se bazeaza pe o matrice
de evaluare care permite clasificarea obiectiva a proiectelor pe orizonturi de timp — scurt, mediu si

lung.

Matricea de evaluare propusa include cinci criterii fundamentale, ponderate in functie de

prioritatile strategice ale municipalitatii:

1. Impactul Strategic (Pondere: 30%): Contributia la atingerea obiectivelor majore ale PUG
si PMUD (reducerea congestiei, cresterea sigurantei, promovarea mobilitdtii durabile).

2. Urgenta Implementarii (Pondere: 25%): Raspunsul la o problema critica identificata in
diagnoza (ex: un "punct negru" cu risc ridicat de accidente).

3. Fezabilitatea Tehnica si Administrativa (Pondere: 15%): Complexitatea proiectului si
existenta unor posibile blocaje (ex: exproprieri).

4. Impactul Socio-Economic (Pondere: 15%): Beneficiile estimate pentru comunitate
(numar de locuitori deserviti, impact economic).

5. Oportunitatea de Finantare (Pondere: 15%): Probabilitatea de a atrage fonduri
nerambursabile, conform axelor de finantare europene sau nationale.

Aplicarea acestei grile produce un scor compozit pentru fiecare proiect, permitand o ierarhizare

obiectiva care fundamenteaza decizia politica, fara a o inlocui.
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Criteriu de Pondere Proiect A (Scor Proiect B (Scor Proiect C (Scor
Evaluare (%) 1-5) 1-5) 1-5)
Impact Strategic 30% 5 3 4
Urgenta 25% 4 5 2
Implementarii

Fezabilitate Tehnica 15% 3 4 5
Impact Socio- 15% 4 3 4
Economic

Oportunitate 15% 5 2 3
Finantare

Scor Final 100% 4,30 3,50 3,65
Ponderat

Pe baza ierarhiei rezultate, proiectele se clasifica pe orizonturi de timp. Proiectele pe termen
scurt (1-3 ani) includ interventii cu impact rapid si fezabilitate ridicata (masuri de management
al traficului, reparatii capitale). Proiectele pe termen mediu (4-7 ani) cuprind interventii de
anvergura mai mare (parcari multietajate, modernizari de artere). Proiectele pe termen lung
(peste 7 ani) sunt cele de viziune, cu complexitate si costuri ridicate (pasaje denivelate,
reconfigurari majore ale retelei). Aceasta etapizare asigura un ritm de implementare realist si

previzibil.

13.2. Estimarea costurilor si etapizarea

Dimensiunea financiara a strategiei necesita estimarea costurilor preliminare si definirea unei
etapizari a implementarii, pentru a crea un cadru financiar general care sia ghideze alocarile
bugetare multianuale. Costurile sunt estimate pe baza unor indicatori standard pentru fiecare

categorie de proiecte.

Metodologia de estimare utilizeaza urmatoarele unitati de referinta:

a) Infrastructura rutiera: cost pe kilometru de drum, diferentiat pe categorii (magistrala,

colectoare) si complexitate (numar de benzi, retele edilitare de relocat).

b) Lucrari de artd (pasaje, poduri): cost pe metru patrat de suprafatd, bazat pe studii de

prefezabilitate sau pe referinte de la proiecte similare.
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c¢) Infrastructura velo: cost pe kilometru de pista, diferentiat pentru piste segregate versus

benzi marcate.

d) Parcari: cost pe loc de parcare, cu variatii semnificative intre solutiile la sol, supraterane si

subterane.

Aceste estimari sunt agregate intr-un plan de investitii multianual, esalonat conform orizonturilor

de timp definite.

Planul de investitii multianual ofera o imagine clara a necesarului de finantare si permite corelarea

cu procesul de elaborare a bugetului.

Proiect Orizont de Cost Total Estimat Esalonare Anuala
Timp (mil. EUR) (mil. EUR)

Masuri de management Scurt (Anii 1-3) 5,0 1,7/ an

trafic

Retea magistrala velo Scurt/Mediu (Anii 15,0 3,75/ an
2-5)

Modernizare flota Mediu (Anii 3-6) 25,0 6,25/ an

transport public

Parcare multietajata Mediu (Anii 4-7) 10,0 2,5/ an

centrald

Pasaj denivelat (exemplu) Lung (Anii 7-10) 30,0 7,5/ an

Un astfel de plan de investitii necesita o strategie realistd de finantare, deoarece costurile depasesc
capacitatea bugetului local. Identificarea si mobilizarea unui mix de surse de finantare sunt, prin

urmare, esentiale.

13.3. Identificarea surselor de finantare
Implementarea proiectelor de infrastructurd depinde de capacitatea de a mobiliza un mix
diversificat de surse de finantare. Portofoliul de optiuni include bugetul local, fonduri

guvernamentale, programe europene si parteneriate public-privat (PPP).
Sursele de finantare sunt structurate astfel:

1. Bugetul Local: Sursa de baza, potrivita pentru co-finantarea proiectelor mari si finantarea
integrala a celor de anvergura redusa (reparatii, studii).
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2. Fonduri Guvernamentale: Programe nationale precum Programul National de Investitii
"Anghel Saligny" sunt o sursa importanta pentru infrastructura rutiera si de utilitati.

3. Fonduri Europene: Reprezintd cea mai importantd oportunitate pentru proiecte de
mobilitate durabila. Planul National de Redresare si Rezilientda (PNRR) si Programele
Operationale Regionale (POR) aloca fonduri semnificative pentru transport public curat,
infrastructura velo, regenerare urbana si digitalizare.

4. Parteneriat Public-Privat (PPP): O alternativa viabila pentru proiecte generatoare de
venituri. Conform Legii 98/2016 privind achizitiile publice, un proiect precum o parcare
multietajata poate fi realizat printr-un PPP, unde municipalitatea ofera terenul, iar un
investitor privat asigura finantarea si operarea, recuperandu-si investitia din taxe.

Sursa de Finantare Avantaje Dezavantaje Tip Proiecte Eligibile
Buget Local Control deplin, Resurse limitate Intretinere, reparatii,
implementare rapida studii, co-finantare
Fonduri Volume mari de Competitie nationald,  Infrastructura rutiera
Guvernamentale finantare criterii stricte majora, utilitati
Fonduri Europene Granturi Birocratie complexa, Mobilitate durabila,
(PNRR/POR) nerambursabile reguli de eligibilitate eficienta energetica,
digitalizare
Parteneriat Public- Nu greveaza bugetul Complexitate Proiecte generatoare de
Privat public contractuald, durata venit (parcari, autogari)
mare

O strategie financiara realistd combina inteligent aceste surse. Succesul in atragerea fondurilor
depinde de o capacitate administrativa solida si de un sistem riguros de monitorizare a

implementarii si evaluare a impactului, aspecte detaliate in capitolul urmator.

14. Indicatori de Monitorizare si Evaluare

Implementarea Planului Urbanistic General este un proces dinamic, a cdrui eficientd depinde de
existenta unui sistem robust de monitorizare si evaluare. Acest sistem functioneaza ca un
mecanism de feedback continuu, esential pentru o guvernanta urbana transparenta, responsabila
si adaptativa. Cadrul metodologic pentru definirea si urmarirea indicatorilor asigura relevanta si
obiectivitatea procesului de monitorizare, utilizand instrumente precum fisele de indicator
detaliate, platforme GIS pentru colectarea datelor spatiale si un tablou de bord digital
(Observatorul Urban Digital) pentru comunicarea publica a rezultatelor. Sursele de date includ

) >
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statistici oficiale (INS), date administrative interne (Primaria Ploiesti) si date colectate direct prin

senzori sau sondaje.

14.1. Definirea setului de indicatori de monitorizare

Selectia Indicatorilor Cheie de Performantd (KPI) este fundamentatd pe principiile SMART
(Specifici, Masurabili, Accesibili, Relevanti si incadrati in Timp). Sistemul de indicatori este
structurat ierarhic pe patru niveluri pentru a permite o analiza cauzala completa, de la resursele

investite la impactul final generat.
Structura ierarhica a indicatorilor este urmatoarea:

1. Indicatori de context: Descriu cadrul socio-economic si de mediu al municipiului (ex:
populatia totald, rata de motorizare, nivelul mediu anual de PM10) si conditioneaza
implementarea PUG.

2. Indicatori de input (resurse): Masoara resursele alocate (ex: bugetul total de investitii
pentru mobilitate, numarul de specialisti in Unitatea de Implementare a PUG - UIPUG).

3. Indicatori de output (realizari): Cuantifica direct rezultatele fizice ale proiectelor (ex: 45
km de piste de biciclete construiti, 3 parcari multietajate finalizate, 50 ha de spatii verzi nou
create).

4. Indicatori de rezultat si impact: Masoara efectele pe termen mediu si lung asupra calitatii
vietii (ex: reducerea cu 15% a timpilor medii de calatorie, cresterea ponderii transportului
public la 25%, scaderea numarului de accidente grave cu 20%).

Fiecare obiectiv strategic din PUG este asociat cu un set specific de indicatori de impact, asigurand
o legatura directd intre viziunea de dezvoltare si masurarea progresului. Claritatea este asigurata
prin fise de indicator detaliate pentru fiecare KPI, care specifica unitatea de masura, formula de
calcul, sursa datelor, frecventa colectdrii si entitatea responsabild. Setul de indicatori acopera

echilibrat toate dimensiunile dezvoltarii durabile.
Obiectiv Strategic Indicator de Impact / Rezultat Propus

Cresterea atractivitatii 1. Procentul de deplasari cu transportul public (tinta: 25%).

transportului public 2. Viteza comerciala medie (tinta: > 18 km/h).

3. Gradul de satisfactie a calatorilor (tinta: > 80%
satisfacuti).

Reducerea congestiei rutiere 1. Timpul mediu de célatorie pe coridoare la ora de varf
(tinta: reducere cu 15%).

2. Indicele de congestie TomTom (tinta: < 25%).
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Obiectiv Strategic Indicator de Impact / Rezultat Propus

3. Numarul de intersectii la nivel de serviciu E sau F (tinta:
reducere cu 50%).

Cresterea sigurantei rutiere 1. Numarul de accidente rutiere grave (tinta: reducere cu
20%).

2. Numarul de accidente in "punctele negre" (tinta:
eliminarea a 5 puncte negre).

3. Perceptia publica asupra sigurantei (tinta: > 70%
perceptie pozitiva).

Imbunititirea calititii aerului 1. Concentratia medie anuala de PM2.5 (tinta: < 10 pg/ms3).

2. Numarul de zile cu depasiri ale valorilor limita pentru
NOx (tinta: <15 zile/an).

Cresterea calitatii spatiului 1. Suprafata de spatiu verde pe cap de locuitor (tinta: > 26
public m2/locuitor).

2. Procentul populatiei care locuieste la max. 300 m de un
spatiu verde (tinta: > 90%).

Tabel de corelare intre obiective strategice si indicatori de impact

14.2. Metodologia de colectare a datelor

Cadrul procedural si tehnic pentru colectarea datelor asigura acuratetea, consistenta si
comparabilitatea informatiilor. Procesul se bazeaza pe digitalizare si automatizare, utilizand

platforma Observatorul Urban Digital ca depozit centralizat.
Sursele de date sunt clasificate in patru categorii principale:

1. Date administrative interne: De la departamentele Primariei (Urbanism, Economic,
Politia Locala).

2. Date de la institutii externe: De la INS, APM Prahova, IPJ Prahova.

3. Date de la operatorii de servicii publice: De la TCE S.A. (numar de célatori,
punctualitate), operatorul de salubritate.

4. Date colectate direct: Prin sondaje anuale de opinie, recensaminte de trafic si senzori
inteligenti (trafic, calitate aer, parcare).

Platforma Observatorul Urban Digital va integra aceste surse, creand un flux informational coerent

si eficient.

Protocoalele de validare a datelor includ verificari automate de format si plauzibilitate, precum si

verificari manuale prin esantionare. Frecventa de colectare este standardizata: zilnica pentru
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datele de trafic si mediu, anuala pentru cele demografice si economice. Mentinerea constanta a

metodologiei asigurd comparabilitatea datelor in timp.

14.3. Cadrul institutional pentru monitorizare si procedura de raportare
si revizuire

Arhitectura institutionala asigura functionarea eficienta a sistemului de monitorizare. Se propune
crearea unei Unitati de Implementare a PUG (UIPUG), un departament specializat in cadrul

primariei, cu urmatoarele atributii:

1. Gestionarea platformei Observatorul Urban Digital.

2. Coordonarea colectarii, validarii si calitatii datelor.

3. Calcularea periodica a indicatorilor de performanta.

4. Elaborarea rapoartelor anuale de monitorizare.
Procedura de raportare se va desfasura intr-un ciclu anual, avand ca rezultat un Raport Anual
privind Starea Orasului. Acest document va fi public, prezentat in Consiliul Local si dezbatut
public. Concluziile raportului stau la baza unui proces de revizuire a planurilor de actiune. Daca se
constata ca o politica publica nu atinge tintele propuse (ex: cresterea numarului de biciclisti este
sub tinta), UIPUG va initia o analiza a cauzelor si va propune ajustari strategice. Implementarea
acestui cadru transparent si bazat pe date consolideazd o guvernantd urband responsabild si

pregateste tranzitia catre concluziile finale si recomanddrile normative ale PUG.
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15. Concluzii si Recomandari Finale pentru PUG/RLU

Acest capitol traduce diagnosticul tehnic in decizii normative, formuland un set de recomandari
directe pentru Planul Urbanistic General (PUG) si Regulamentul Local de Urbanism (RLU).
Fiecare propunere este fundamentata pe disfunctionalitatile identificate in capitolele anterioare,
asigurand o legatura trasabila intre problema si solutia de reglementare. Obiectivul este de a
transforma cunoasterea acumulata intr-un set de reguli clare, care sa ghideze dezvoltarea viitoare

a municipiului Ploiesti.

Principiile directoare ale acestor recomandari sunt ancorate in viziunea unei dezvoltari urbane
durabile, echilibrate si coerente, in conformitate cu documentele strategice de rang superior
(PMUD, SIDU). Propunerile nu ofera solutii de proiectare detaliate, ci definesc cadrul si principiile
care vor guverna aceste solutii in etapele ulterioare de proiectare (PUZ, PUD), asigurand ca fiecare

interventie contribuie la atingerea obiectivelor strategice asumate.

15.1. Sinteza diagnosticului si a directiilor strategice

Diagnosticul multicriterial a relevat trei axe problematice majore care definesc contextul actual al
municipiului Ploiesti si impun interventii strategice. Acestea fundamenteaza logic setul de

recomandari normative ulterioare.

1. Mobilitate si Conectivitate: S-a constatat o dependenta critici de transportul auto
individual (68% cota modala), o retea rutiera cu ierarhie neclara, puncte de congestie
recurente pe inelele de circulatie si o ofertd subdimensionatd pentru transportul public
(viteza comerciala < 15 km/h) si alternativ (retea velo < 25 km, fragmentata).

2. Calitatea Mediului si a Locuirii: S-a identificat un deficit de spatii verzi, o calitate precara
a spatiului public in cartierele de locuinte colective, o stare tehnica necorespunzitoare a
fondului construit si o nevoie stringenta de reabilitare integrata.

3. Dezvoltare Economica si Competitivitate: S-a subliniat dependenta de un profil
industrial traditional si oportunitatea de reconversie a zonelor industriale dezafectate (peste
150 ha) pentru a pivota cdtre o economie bazata pe servicii si inovare.

Raspunsul la aceste provocari este articulat prin trei directii strategice clare, derivate din analiza
prospectiva si aliniate la PMUD si SIDU. Pentru mobilitate, directia este tranzitia catre un sistem
de transport integrat si durabil. Pentru calitatea locuirii, directia este crearea unui oras compact,
verde si rezilient, care investeste in spatiul public. Pentru dezvoltare economica, directia este
transformarea Ploiestiului intr-un hub regional de inovare. Acest mecanism de corelare intre

problema si strategie demonstreaza coerenta demersului de planificare.

PUG-ul este un proiect strategic, fundamentat pe o intelegere profunda a realitatilor orasului.
Recomandarile normative detaliate in continuare nu sunt optiuni, ci necesitati logice, derivate
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direct din analiza starii de fapt si din obiectivele de dezvoltare asumate. Odata ce diagnosticul a
fost reconfirmat si directiile strategice au fost clarificate, pasul necesar este transpunerea acestora
in limbaj normativ. RLU devine astfel principalul instrument prin care viziunea strategica se

transforma in reguli opozabile.

15.2. Recomandari pentru Regulamentul Local de Urbanism (RLU)

Regulamentul Local de Urbanism trebuie sa devina instrumentul principal de implementare a
viziunii strategice, prin traducerea acesteia in reguli clare si opozabile. Recomandarile se
concentreaza pe trei domenii critice: reglementarea retelei stradale, managementul parcarii si

calitatea spatiului construit.

1. Reglementarea Retelei Stradale:

RLU va operationaliza noua ierarhie functionala a strazilor (magistrale, colectoare, locale) prin
urmatoarele masuri:
« Definirea de profile transversale minime obligatorii: Pentru fiecare categorie de

strada se vor stabili latimi minime pentru carosabil, trotuare (min. 2,5 m pe magistrale),
piste de biciclete (segregate pe magistrale) si aliniamente de arbori.

« Stabilirea regulilor de acces si racordare: Se vor defini conditii clare pentru accesul
la parcele de pe fiecare tip de strada.

« Implementarea "zonelor linistite": Se vor introduce reglementari pentru zonele
rezidentiale, cu viteza maxima de 30 km/h si elemente de calmare a traficului, pentru a
prioritiza siguranta.

2. Managementul Parcarii:
RLU va institui un management activ al cererii de parcare prin:

« Un normativ de parcare actualizat si diferentiat: Se va stabili un numar minim de
locuri pentru dezvoltirile noi, dar si un numar maxim in zonele centrale (ex:
KILO_CAROUL [X08, Y05]) pentru a descuraja traficul excesiv.

« Obligativitatea parcarii in subteran: Pentru cladirile noi de birouri sau comerciale din
zona centrala, necesarul de parcare va fi asigurat exclusiv in subteran.

« Introducerea unui "fond de parcare'": Un mecanism financiar prin care dezvoltatorii
care nu pot asigura integral necesarul pe propria parceld contribuie la un fond municipal
pentru constructia de parcari publice.

3. Calitatea Spatiului Construit si Public:
RLU va fi completat de un Ghid de Design Urban anexat, cu caracter obligatoriu, care va stabili
principii calitative:

+ Reguli de estetica urbana: Prevederi privind materialele si culorile fatadelor in zonele

protejate.
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« Standarde pentru spatii verzi private: Cerinte minime de amenajare peisagistica.
« Principii de "parter activ": Incurajarea functiunilor publice (comert, servicii) la
parterul cladirilor de pe arterele principale.
+ Regulament de publicitate stradala: Limitarea poludrii vizuale prin reguli clare de
amplasare si dimensionare.
Aceste reguli sunt esentiale pentru a promova o cultura a calitatii in arhitectura (Baukultur).

Regulile scrise din RLU trebuie sa aiba o corespondenta clara in reprezentarea grafica a planului.
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