| civitta
' . N Y Y
)] JiL
| ] ) / /
/1)) 2
/ a //,

7 4
e

Actualizarea Planului de
// mobilitate urbana durabil
(PMUD) al municipiului

Campina (2024-2030)

Priméria municipiului Campina
R 1.4. — Raport privind adaptarea, corelarea si transpunerea in GIS — versiune finald a Planului de
Mobilitate Urbana Durabild (PMUD)




DENUMIRE PROIECT  Servicii de transpunere PMUD in GIS si obtinerea avizului Comisiei GNS —
PMUD al MLPDA finantate prin Programul PNRR pentru proiectul
Actualizare Plan de Mobilitate Urbana Durabild, proiect nr. C10 — 1.4 — 706

NR. CONTRACT 22308/23.05.2024
BENEFICIAR Municipiul Campina
LIVRABIL R 1.4 — RAPORT PRIVIND ADAPTAREA, CORELAREA §i

TRANSPUNEREA iN GIS — VERSIUNE FINALA A PLANULUI DE
MOBILITATE URBANA DURABILA (PMUD)

REVIZIA 02
DATA 25.03.2026
ELABORATOR ASOCIEREA

CIVITTA STRATEGY & CONSULTING SA

TTL PLANNING SRL

PLANNING CITIES SRL PLANMIN

= CITES

civitta il = ranne -

PLANNING




Versiune  Data

02 25.03.2026

Echipa de elaborare

dr. urb.-arh. Ana-Maria Petrescu

U
dr. arh.-urb. Ruxandra Salavastru (manager de proiect adjunct)f;_.},l“}"hQ } A

A

=

dr. ing. lonut Sorin Mitroi (manager de ;:'aroiectlr)']-’}”j

urb. Anamaria Mihaela Mohan M

urb. Maria Clapa J”ﬁ‘*“: -

ing. dezvoltare urbana Miruna — loana Ciobanu /.~ _‘.:_nit;'_--'-éi
geogr. Anamaria Palanici
ing. Bogdan Gabriel Petrini (Q%\@/ "

ing. Andrei Capros /2\ .

——

civitta L = fanne

PLANNING



Cuprins

1. INMOTUCETE ...ttt st et e s e e RPN ST 21
1.1. Scopul $i rolul doCUMENTALIEI..............coiiiiiiii s 21
1.1.1. Context strategic global Si @UrOPEaN ...............oocveeviiaiiinii e 22
1.1.2. Schimbul de paradigma si planul de mobilitate urbana durabila...................cccccoviin. 32
1.2, Incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiald .................c.cccccocveuee...... 37
1.2.1. Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN) .......ccoooviiviiiiiesiciinee e 37
1.2.2. Planut de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Prahova...........ccccooveieeeviicneennn. 38
1.2.3. Planul Urbanistic General (PUG) CAMPING ..........covi i 40
1.2.4. Planurile Urbanistice Generale ale localitatilor din Zona Metropolitand Campina......... 43
1.3. Incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale......................ccooovevevevevennne. 43
1.4. Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economica, sociald si de cadru natural din
documentele de planificare ale UAT-UFIIOT .........cccociriieiiiiiie i eeei e e e e e et nneens 50

1.4.1. Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana (SIDU) Municipiul Campina si Zona Urbana
FUNCtionald CAmMPING.........ooiiiiiiie e sr e e aeaesnae e e e 50

1.4.2. Strategia de Dezvoltare Locald a Municipiului Campina pentru perioada 2021-2027 ... 52

2. Analiza situatiei @XISTENTE ... e e eae e e 53
2.1. Contextul socio-economic cu identificarea densitatilor de populatie si a activitatilor
L=To o g o 3 o 1Tt USSR 53

2.1.1. Structura demografica a municipiului Campina i principalii indicatori demografici ....., 53

2.1.2. Miscarea naturald si miscarea migratorie...........cccovvvvii i 62

2.1.3. Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit ...............cccoceceiniiiinic 64

civitta [IL i@ wue



2.1.4. Lo (o111 (V=T ot g ToT o ¢ 1T o300 67

2.1.5. Zone afectate de SAFACIE ...........cccciiiiiiie e e 73
2.1.6. Principalele zone de eXPanSiUNE ............cooooiriiriiiiiien et e e e er e e e e e 75
2.2, Conectivitate la nivel european sinational ................cccooiiiiiiiiii 80
2.3 Reteaua stradald.................cooooiiiiii i 85
24, TraNSPOMt PUDIIC .. ..ot et e e e e e e e e e e e e e e e e e e teee et eee i aeavssns snsnarnaaeaaaaaas 89
241. TraNSPOM FEIOVIAN ....uueiiiieiie ettt e e e e e e e e e s asaemsmreraeeeaeeae s e e ensennes 89
24.2. Transportul public judetean..................ccccoiiiii 92
24.3. Transportul PUBIC IOCAL.........ccoiiiie e e e et e e e e e e e 99
244, INtErMOdalitate..............ooiiii e e e 115
2.5. TransSPOrt A MAMTA. ... ..ottt e e e e ee e e e e e e e 115
2.6. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si deplasarea
persoanelor cu mobilitate redUSE) ..........coooii i e e e e 116
2.6.1. Deplasari CU DICICIELA ............oooi it e e e 116
26.2. Mersul cu bicicleta si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa.......................... 120
217. Managementul trafiCUIUI ... e e e e e e e 130
2.7.1. Managementul trafiCUIUI..............ouiriiir i 130
2.7.2. L= 1= = TSP 132
2.7.3. Siguranta TN rafiC ... e 138
2.8. Identificarea zonelor cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone logistice,
poli ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale — géri, aerogari, etc.)................ 141

R Y ToTe [= V] o [ =TT oo S PR 146
3.1. Prezentare generala si definirea domeniului ... 146
3.2. Colectarea de date........ .o e e e 147

civitta [IL i@ ie s

PLANN



3.2.1. Anchete de mobilitate .............c..coooniicninnenn RS GRS S 147
3.2.2 Contorizari ale volumelor de trafiC............coooiiii i e 163
3.2.3. Contorizari ale duratelor de deplasare .............ccccoccriiieiiiiiie i e 165
3.3. Dezvoltarea retelei de transport ................c.ocisisssemsiisisiisssveisisiiaisssevsssrsses ssassssisans 168
3.3.1. Reteaua modelului de transport.....................acsssevesisiasissssssissessssbiine 168
3.3.2. Sistemul de zonificare...............cc..ooeernneennn o i s s e 170
3.4. Cererea de tranSPOrt. ... ... i e e s e e e e e e e e 172
34.1. Realizarea matricelor origine-destinatie ... 172
3.4.2. Marimea cererii de tranSPOmt..............ooouiiiiiiiiice e 173
3.4.3. Afectarea cererii de mobilitate perefea .............cccoiriiniii 174
3.5. Calibrarea si validarea datelor....................ooooiiiiiiiii e 179
3.6. L (0T 3T ¥ 182
3.6.1. Reteaua prognozata de transport urban — dezvoltare si perspectiva de referinta....... 185
3.6.2. Prognoza matricelor de mobilitate pentru scenariul de referinta....................ccc...... 185
3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiude caz ..............cccovvveeereiiiiiinins 188
. Evaluarea impactului actual al mobilitatii urbane ... 191
41. EfiCientd @CONOMICA ............ooiiiiiii et b s s b an e eaes 192
4.2. Impactul asupra Mediului ..............cooccveecceiveneennnne il sissssssiiTsasarisoisiass sy e o 193
4.3. ACCESIDINLALE ..........coere et e s s sa s SRS v R s a e wea e s s R e ST a RS A SR Fee e o 195
44, SIGURANTE ... ettt st e e e st e e e e s e s e en s 198
4.5 Calitatea VIBtii............. s 201
. Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane................ocooviiiie i 205
51. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale ........................coooiiiiiiiiiiii e 206

civitta 'L @2 rawe

PLANNING



51.1. Nivelul periurban / metropolitan ... 206

5.1.2. NIVEIUITOCEL ... et e e s eae e 207

5.1.3. Nivelul CartierulUi ..............cooveeiiecee i iR e s s R s s S o s 208

5.2. (0o 1T ()Y I o= o o= S TSRS 209
5.3. Cadrul / metodologia de selectare a proiectelor ...t i, 209

6. Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a mobilitatii urbane ... 210
6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport................ccccoovviciiiinnennne 210
6.2. Directii de actiune si proiecte operationale...................cccooiiiiiiiiiiiiiiii 21
6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale.................ccccooeiiiiiiiiiiiinineiin s 21
6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale ........................c.o 21
6.4.1. La scard periurband / metropolitand .............cccovoririiiiiiiiiie e 211

6.4.2. La SCara MUNICIPIUIUI ........eeviiieiiee e e ee e s s e e s e et e ma e e eaeseees 21

6.4.3. La nivelul cartierelor / zonelor cu nivel ridicat de complexitate ....................ccccccoeieeee. 211

7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale ..., 212
71. Eficienta @CONOMICA ...........coooiii e 214
7.2. Impactul asupra MEdiUIUI ............eeiieririiiir ettt re e s ee e e s ers smra e e sreeeees 216
7.3. ACCESIDINIALE ........eeiiiiii i e e 217
74. 2] Lo ] - | 1 - P U 218
7.5. Calitatea VIEtii. ... e 219

1. Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen scurt, medit Si lUNG .......cccovevririeeeer e 222
1.1. Cadrul de PriOMZAre.......oooi et et e e e e e st een e mens 222
1.2. Anvelopa bugetara si costul proiectelor.............c.ccoiiiiiiii e 223

civitta 'L 2 e oo N el

PLANNING



2. Planul de @CtUNE..............ocoiiiii ettt et re et e eae sttt a e e aa et eae et eraaenens 228
2.1. Interventii majore asupra retelei stradale...................oo oo, 228
2.2 TranSPOrt PUDIIC ...t eenee et aae e 238
2.3. Transport de Marfa...... ... e r e b e e e e 243
2.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si persoane cu

MODINLAE FEAUSA) .........ooiiiii it e et eeae e eneeentee e 246
241, Deplasari Cu DICICIBta................ooiiiee e et 246
24.2. Mersul pe jos si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa................c..ccoeeeeeeeen. 254
24. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de transport,
signalistica, protectia impotriva zgomotului/SONOTA) .............cueiiiii i 256
24.1. Managementul sistemului de transport ..............cccccvriiriienres e 256
24.2. SIGUranta TULIBIE ..o e 261
2.4.3. Managementul PArCATIi ..........cccvviiir e e 269
244, Electromobilitate ... 272
2.5, Zonele cu nivel ridicat de complexitate..................covieiiie i, 274
2.6. Structura intermodald si operatiuni urbanistice necesare ...............ccccceveiieienieniieennen. 276
2.7. Aspecte INSHItULIONAIE ..o e 286

1. Stabilire proceduri de evaluare a implementarii.................coooiiiiiii e, 289
1.1. Indicatori de monitorizare si indicatori de succes (KPI) .........cccccoiivieniiniii e, 290

2. Stabilire actori responsabili U MONItOMZArEa...............ooooiiiiiiiie e 291

Anexa 1 — Corelare intre proiectele si masurile incluse in portofoliul de proiecte al PMUD (2021-2027) cu
cele din PMUD (2024-2030) .......ccuuiuiieiiie e ettt e ee e te e eaee e s e s e esse e eaeeeneeeneeernree e 294

civitta 'L @ ranne Jrls

PLANNING



Anexa 2 — Portofoliul de proiecte al Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al municipiului Campina
(2024-2030)......cccceeereeeeereieesieeiree e eee et e st er e eestete e e et et e e e et e et e bt e eastannRe e eRrs nhe e eeenen e s e nenans s sebeeaas 314

civitta JIL /2 &

PLANNING



Figuri

Figura 1. Tranzitia de la planificarea traditionalé a sistemelor de transport la mobilitatea urbana durabila

............................................................................................................................................................... 22
Figura 2. ODIeCtiVe GIODAIE ............coeiiiiiii ettt e s e s saer e e s e 23
Figura 3. Pasii de elaborare a Planurilor de Mobilitate Urband Durabila...................ccccoociiiiiiiiiiinis. 34
Figura 4. Directii de dezvoltare impuse prin Planul de Amenajare a Teritoriului National......................... 37
Figura 5. Reglementari urbanistice cai de comunicatie ................cccoivriiiii it 42
Figura 6. Proiecte propuse in municipiul Campina si in zona metropolitand prin Masterplanul General de
Transport @l ROMENIGI.............oooiiiiiii et ettt snre e e e e 45
Figura 7. Evolutia populatiei cu domiciliul Tn municipiul Campina, 2015-2024 (valori inregistrate la inceputul
=1 10 TSRS 54
Figura 8. Evolutia numarului de locuitori in municipiul Campina, la recensamintele din perioada 1992 —
DOBE ... oo e e g e S L o o S e ol 55
Figura 9. Tendinte demografice in perioada 2011-2021 la nivelul municipiului, judetului, regiunii de
deZvoltare Si VANl mmmmmis s s e e R e s SRS T <Ay s S o o e 55
Figura 10. Evolutia num&rului de locuitori Tn Zona Metropolitand Campina (2011-2021) .........ccccovvueeee.... 56
Figura 11. Dinamica raportului de gen in municipiul CAMPING ...........cccoiiii i 57
Figura 12. Populatia pe varste in municipiul Campina, la inceputul anilor 2015 si 2024 .......................... 59
Figura 13. Raportul de imbatranire demograficd in municipiul Campina, 2015-2024, %o ..........cccvve...... 59
Figura 14. Piramida varstelor pentru municipiul CAMPING ...........ccociieiiiiiiiie e 60
Figura 15. Evolutia ratei sporului natural in municipiul Campina, 2014-2023..........c.cccccieieiiie e 63
Figura 16. Populatia arondata pe circumscriptll de trafic (TAZ) In municipiul Campina, 2024 .................. 65
Figura 17. Distributia numarului de elevi pe circumscriptii de trafic (TAZ), in municipiul Campina........... 66
Figura 18. Evolutia densitatii intreprinderilor la nivel local, in perioada 2015-2022..............c.ccceeevniiiennne. 67

civitta 'L 2 fanne o e

PLANNING



Figura 19. Ponderea numarului de intreprinderi pe domenii de activitate CAEN in municipiul Campina, in

ANUI 2022 (90) .. cvee ettt ettt e sttt eae s st e st e e e b et e e e beaebe e et e rsae e tteaaReeerae e te e nareeanee nreeenneaeneaeenreas 68
Figura 20. Distributia angajatilor din municipiul Campina pe circumscriptii de trafic, 2023...................... 69
Figura 21. Ponderea cifrei de afaceri pe domenii de activitate CAEN in municipiul Campina, in anul 2022
e oo M L = 111 70
Figura 22. Ponderea angajatilor pe domenii de activitate CAEN in municipiul Campina, in anul 2022 (%)
............................................................................................................................................................... 71
Figura 23. Evolutia numarului mediu al salariatilor in municipiul Campina, in perioada 2013-2022 ......... 72
Figura 24. Ponderea somerilor in totalul resurselor de munca, la nivel local, judetean si national, in perioada
2014-2023 (Y0 sttt i 75 S S 5 0 B0 S8 e 3 S e B S B A AR R S s Kol 73
Figura 25. Zone Urbane Marginalizate in municipiul CAMPINa ...........c.ccooii i 74
Figura 26. Interventii urbane punctuale in municipiul Campina, 2017 — 2024 — Zona de Nord-Vest........ 76
Figura 27. Interventii urbane punctuale in municipiul Campina, 2017 — 2024 — Zona de Nord-Est.......... 78
Figura 28. Reteaua TEN-T revizuitd, 2024 ..............ccoiiriiiiiie e 81
Figura 29. Reteaua TEN-T in municipiul CAMPING .........cooii it e 82
Figura 30. Distributia fluxului de trafic pe principalele artere din municipiul Campina..............cccccccvvnene 86
Figura 31. Starea strazilor din municipiul CAMPING .........oooiiiiiiiie e ee e 88
Figura 32. Infrastructura feroviara ce deserveste Zona Metropolitand Campina.............ccccocccevieeiiceenen. 90
Figura 33. Gara CAMPING............ccouueiiiiciiii et ee et e e e et ete e ee e e et be e ee e s sareeeeassrareesean srranassesanneseesanssns 91
Figura 34. Frecventa conexiunilor feroviare directe din municipiul CAmpina ..........cc.cccceeriireeerieencriecenans 92
Figura 35. Deservirea transportului public judetean (CUrse / Zi)..........cccooevueeriieeeiiierececee e 97
Figura 36. Microbuz utilizat pentru transportul public judetean (Autogara Com Campina) si statie de
asteptare a transportului PUBIIC JULBTBAN. ..............coiiiii e e e 98
Figura 37. Evolutia numarului de bilete vandute in luna mai 2024, pe liNii.........ccccooeeeiimieiieecciiieeenenen, 101

civitta 'L = wwwe Lo 5.

PLANNING



Figura 38. Tarife pentru utilizarea transportului public in municipiul Campina si alte localitati urbane din

ROMENIA ...t e te e ettt e bt e ettt e e tee e et s bee s beeeeasbe e aseeaessbeeseaseeeassbeesbseansbneeareaeananns 102
Figura 39. Configuratia retelei de transport public [0Cal...............ccooviiiiiiiii e 104
Figura 40. Frecventa transportului public pe segmente (in timpul s&ptdmanii) ..............ccccccoeviiii e, 107
Figura 41. Accesibilitatea statiilor de transport public I0Cal..............ccccoiiiii i, 109
Figura 42. Statii ale transportului public Tn municipiul CAMPINA...........c.ccccoiiriiii e, 110
Figura 43. Statii de taxi din muniCipiul CAMPING .........ccooviiiieiee e et e e 114
Figura 44. Dulapuri pentru ridicarea coletelor in municipiul CAmpINa..........ccccccovveeiiee i e, 116
Figura 45. Accesibilitatea velo a zonei centrale din municipiul CAMPING ...............ccoeeeeeieiiiiiiieeeeee e, 117
Figura 46. Biciclisti iTn municipiul Campina si rastele pentru biciclete langa Lacul Bisericii .................... 118
Figura 47. Trasee ciclo-turistice NEamMEeNAJate..............ooiociiiiiiiiiiee e e e 119
Figura 48. Zona de agrement din vecinatatea lacului Curiacul (stanga) si lacul Bisericii (dreapta)........ 120
Figura 49. Strazi din valea raului Doftana si din valea raului Prahova cu potential de amenajare ca trasee
de agrement pentru deplasari NEMOLONIZAE ................ccviei i e 121
Figura 50. Spatii publice in cartierele de locuinte colective (zona centrald)............ccccoceevmrrieeiccnnnennne 122
Figura 51. Trotuare subdimensionate in zone de locuinte individuale ..................cccccciiniiiiiiiieennnn, 122

Figura 52. Infrastructurd pentru deplasari pietonale subdimensionatd in zone cu flux intens de trafic
motorizat si risc ridicat de accidente: pod peste raul Prahova (dreapta), intersectia str. Nicolae Grigorescu

CU S PIEVNET (STANGA) ....eeii ettt et et eae e e e e enraeeannae e 124
Figura 63. Calea feratd dezafectatd .................cccoi i 125
Figura 54. Gradul de siguranta al unitatilor de invatamant: prezenta trecerilor de pietoni in imediata lor
(V=101 F- | - 1 (= SO 127
Figura G5. Accesibilitatea unitatilor de invalamant din puncl de vedere al transporlului public .............. 129
Figura b6. Intersecti diryate prin semafor / sens giratoriu in municipiul CAmpina...........ccccccevererreiiens 130
Figura 57. Categorii @ INtErSECil.............ccoii it e e e etre e e e 131

civitta 'L 2rave g

PLANNING



Figura 568. Costul parcarii la ora in diferite zone urbane din Romania ..............cccooiiiiiiieci 132

Figura 59. Distributia si clasificarea locurilor de parcare din municipiul Campina..............cccccecceiincene 133
Figura 60. Parcari publice si de resedinta in municipiul Campina.............ccccviiiniiiiiiin e, 134
Figura 61. Venituri incasate din parcarile cu plata in perioada 2021-2024" ..........cccccooevinininiiiiierecvnenn 135
Figura 62. Stocul locurilor de parcare publice din municipiul CAmMPINA............cccceiieiinee i, 136
Figura 63. Parcari neregulamentare in municipiul CAMPING ............cooiiiiiei i e 137
Figura 64. Evolutia numarului de accidente in municipiul Cadmpina, in perioada 2014-2023 ................. 138
Figura 65. Efectele accidentelor rutiere din municipiul Cdmpina, in perioada 2019-2023...................... 139
Figura 66. Distributia accidentelor pe reteaua stradala, in functie de efectul produs, 2023 ................... 140
Figura 67. Autovehicule parcate neregulamentar in zona centrald a municipiului.......................c..c....... 142
Figura 68. Autovehicule parcate neregulamentar in proximitatea pietei agroalimentare ....................... 143
Figura 69. AUtOGAra CAMPING ...........ooeiiiiiiee ottt e et e e e eeee e et er e e e e eaae e sennanmsrrnrneeeeeeeesaan aeenean 144
Figura 70. Statia de transport public judetean de la gara, parcari neregulamentare pe strada Garii si statia
oL )l o L= F= 1o =T = USROS 145
Figura 71. Schema procesului de lucru pentru dezvoltarea unui model de transport............................. 147
Figura 72. Distributia populatiei intervievate pe grupe de varsta ... 148
Figura 73. Distributia nivelului de studii pe grupe de VArste..............cccccveiiirrnieenniie e 148
Figura 74. Distributia populatiei intervievate pe ocupatii...............ccccoociiiiiiiniii 149
Figura 75. Distributia populatiei intervievate pe clase de venit ..., 149
Figura 76. Distributia nivelului de venit pe ocupatii...........c.ccoeoviiiiiiiiii e e 150
Figura 77. Posesia de autoturisme si biCiclete ... 150
Figura 78. Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupade venit ..., 151
Figura 79. Distributia posesiei de autoturisme in raport cu ocupatia ............coccccneiieeeiiiniiiice e 151
Figura 80. Distributia numarului de autoturisme si biciclete detinute ...................c.c.ccco . 1562

civitta 'L 2 e )

PLANNING




Figura 81. Distributia desfasurarii activitatii profesionale de la domiciliu................cccocciiiiiiiiiiiiiiiiee 152
Figura 82. Distributia NAVELISMUIUI ... ... e e 153
Figura 83. Distributia scopurilor de deplasare n raport cu numarul de deplasari ................c.ccccceeveeen. 153
Figura 84. Exemplu de trei deplasar TNIANTUILE .............oooeiiiiiiiii et 154
Figura 85. Repartitia modald @ deplasarilor.......... ... ettt 154
Figura 86. Frecventa zilnica a deplasarilor fiecarui grup de persoane in raport cu scopul..................... 155
Figura 87. Repartitia modala a deplasérilor pe categorii de persoane.............cccceeeoeveiiiiiiiieiciiiiinnnainnn 155
Figura 88. Gradul mediu de ocupare al autoturiSMEIOr...............cccoiiiiiiiiii e 1656
Figura 89. Repartitia modalitatilor de parcare 1a domiCiliu ............cccceeriiiiiiiiiiiciee e 156
Figura 90. Repartitia modalitatilor de parcare la destinatie..............ccoooeveiiiii 157
Figura 91. Repartitia preferintelor privind preful orar de parcare ..............ccccoooieiiiiniccniiiiiisii e 167
Figura 92. Repartitia preferintelor privind pretul anual de parcare la domiciliu............c....ccociiiiiiiiiinnn. 158
Figura 93. Repartitia costurilor asociate transportului publiC ..............ccciiiiiiiiiiii e 158
Figura 94. Repartitia costurilor asociate deplasarilor cu autoturismul...............c..cc.cveeiiiiiinnnene veuree 159
Figura 95. Duratele de deplasare catre cea mai apropiata statie de transport public..................ccoooe... 159
Figura 96. Elasticitatea temporala asociatéd deplasarilor pietonale ..............ccocoii e 160
Figura 97. Elasticitatea temporald asociata deplasarilor cu bicicleta/trotineta ....................ccoovivieinn.. 160
Figura 98. Elasticitatea temporald asociatd deplasarilor cu autoturismul.............ccccooovviiiiiiiiiiein s 161
Figura 99. Experienta respondentilor de utilizare a serviciilor de transport public................ccccoeeeriennn. 161
Figura 100. Notele privind experienta perceputa a utilizatorilor ...............ccoeveieiiiev e 162
Figura 101. Notele privind experienta perceputa a utilizatorilor ...............cccooveeriii v 163
Figura 102. Harta locatiilor pentru contorizéri volume trafic.............c.ccooooiiiiiiiii e 165
Figura 103. Trasee contorizari durate de deplasare transport privat.............cccooo e 166

civitta 'L /= rawe ] PLEAENT =T

PLANNING




Figura 104. Reprezentarea retelei rutiere locale aferentd modelului de transport...................ccocoiecen 168

Figura 105. Sistemul de zonificare — Densitatea populatii .............ccooocieer i 171
Figura 106. Sistemul de zonificare — Densitatea locurilor de MUNCa ...............ccooeooiviiiiiiiiiiiiiii 172
Figura 107. Afectarea cererii de transport pe retea — Autoturisme [veh/zi] — 2024 ................c.ccoeeiieen 175
Figura 108. Afectarea cererii de transport pe retea — Biciclete [veh/zi] —2024 ................cccccceiiiiiiiine 176
Figura 109. Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule grele de marfa [veh/zi] ~ 2024 .............. 176
Figura 110. Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule usoare de marfa [veh/zi] — 2024............ 177
Figura 111. Afectarea cererii de transport pe retea — Nivelul de serviciu —2024......................c.co 177
Figura 112. Afectarea cererii de transport pe retea — Transport public [pasageri/zi] — 2024 ................... 178
Figura 113. Procesul de calibrare si validare a modelului.................cccoooiiiiiii e 179
Figura 114. Procesul de calibrare a modelului de transport pentru matricea de transport privat............ 180
Figura 115. Corelatie intre fluxurile modelate si cele observate...................ccccciiniiinii 181
Figura 116. Evolutia demografica in perioada 1992 — 2022 si prognoza pana in 2060.......................... 183
Figura 117. Evolutia si prognoza PIB in perioada 2000 — 2060 ..............ccoeeiiiiiiiiiiiireie e 184
Figura 118. Afectarea cererii de transport pe retea - Autoturisme [Veh/zi].........c..ccooeeeiiiiiii i, 186
Figura 119. Afectarea cererii de transport pe retea — Biciclete [veh/zi] .....................ccooiii . 186
Figura 120. Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule grele de marfa [veh/zi] .......................... 187
Figura 121. Afectarea cererii de transport pe retea — Vehicule usoare de marfa [veh/zi] ..................... 187
Figura 122. Afectarea cererii de transport pe retea — Transport public [pasageri/zi] ...............c..ccccoiin 188
Figura 123. Nivelul de serviciu al refelei..............cooiiiiiiiii e 188
Figura 124. Marimea fluxurilor total de trafic — scenariul faré proiect — prognoza 2027 ...............c......... 189
Figura 125. Marimea fluxurilor totale de trafic — scenariul cu proiect — prognoza 2027..............ccceon.... 189
Figura 126. Fluxuri de trafic — Diferente cu / fard proiect — prognoza 2027 ..............ccccceevvviveeeenencnnen, 190

civitta 'L = e = Ak L

PLANNING



Figura 127. Accesibilitatea retelei rutiere pentru mersul cu bicicleta fatéd de centrul orasului

Figura 128. Accesibilitatea retelei rutiere pentru mersul pe jos fata de centrul oragului........................ 198
Figura 129. Evolutia numarului de accidente cu victime in perioada 2010 —2023..................cccee 199
Figura 130. Indicator sigurantd - numar de accidente ...............ccccoooviiiiin e 200
Figura 131. Repartitia modald actuald — orizont 2024 (stanga) si cea previzionatd — 2035 orizont de
PErSPECHVA (AFEAPTA) ... ..uie ettt et et e e e st e e e e e e e s naa s e e e e e eas 206
Figura 132. Abordarea ASI| (Avoid-Shift-Improve) - conceptualizare............cccccov i 212
Figura 133. llustrarea metodologiei de prioritizare a proiectelor si selectie a scenariului optim ............. 222

Figura 134.

Figura 135.
Figura 136.
Figura 137.
Figura 138.
Figura 139.
Figura 140.
Figura 141.
Figura 142.
Figura 143.
Figura 144.
Figura 145.
Figura 146.
Flgura 147.

civitta I'L 2

Evolutia ponderii fondurilor nerambursabile n bugetul de investitii al Municipiului Cadmpina, (%)

............................................................................................................................................ 223
Evolutia ponderii fondurilor nerambursabile atrase la nivelul Municipiului Campina, (%) .... 224
Cuantumul imprumuturilor din totalul veniturilor proprii, mil. Lei.............cooooiiin 224
Cuantumul imprumuturilor din totalul veniturilor proprii, (%) ........oocccverrenie e 225
Centura de Est a municipiului Campina (varianta 2023)............cccocceconiiiiniiein e, 231
Lucrari de intretinere si reparatii asupra infrastructurii rutiere....................cco. 233
COoNEXIUNI TULIEI® PIrOPUSE ...uuuneiiiieieieee et e ee e e ettt e e e e e e e e s e e tes bt e e er e e e eeesne s semaneneeeeeeeens 234
oL [0 I T (1T E= o] o] oLVt P 236
Intersectii vizate de programul multianual de reamenajare a intersectiilor ........................ 237
Propunere de reconfigurare a liniilor de transport public local ............cccooooeeniiieiniene 242
Centre de consolidare @ MAMUIIION ........c. i 244
Rolul centrelor de consolidare a Marfurilor ... 245
Reteaud VeIO PIrOPUSE ...........oei it s s s 249

Imbunatatirea conectivitatli peste cursurlle de ap4 si peste arterele rutiere majore (DN1/E60)

PLANNING
CITIES

PLANNING



|

Figura 148. Modele de garaje "smart” pentru biCiCIete .............ocooiiiiiiiiii e 253
Figura 149. Implementarea unei zone cu emisii sSCAzute (ZNSE) ............ccooviieiiieiiiiiee e 258
Figura 150. Reorganizarea sistemului rutier in principalele intersectii..............c.occo e, 260
Figura 151. Exemplu de buna practica: Liceul Teoretic ,Avram 1ancu” ................cccoovveeeceieiiiee e e, 264
Figura 152. Exemplu strada rezidentiald (Haga, Tarile de JOS) ..........cccceevvveeiveriee e 265
Figura 153. Proiectul 6 strazi din ReSIta...............coco i s 266
Figura 154. Potgieterstraat AMStErdam.............ccocoiiiiiiieciee et et eraaeeeans 267
Figura 155. Masuri propuse pentru imbunatétirea sigurantei rutiere ...............cccceceevveccceceeiccrieee 268
FigUura 156. ParCAri PrOPUSE.........cceiiiiiiiiieeeieiiee it s seitttee s e eecbebeeeseetatreee e ssbeaeessesntaneseeseassaneeeeseeassneaeeeasns 271
Figura 157. Statii de incarcare a vehiculelor electrice propuse ..............cccocceveeciee e e 273
Figura 158. Exemplu de buna practicd: Regenerare urbana Centrul cartierului Rogerius, Oradea........ 278
Figura 159. Exemplu de buna practica: Soluiji integrate pentru imbunatatirea confortului urban al marilor
ansambluri de locuinte colective construite in perioada socialismului de stat - exemplificare................. 278
Figura 160. Exemplu de buna practica: Cityplot Buiksloterham, Amsterdam (implementat incepand cu
OPRN. e s s FEEES NESUNSM ORI, WOR R (N WSS RN . SR 279
Figura 161. Reconfigurarea spatiilor dintre locuintele colective din zona centrala.................c.ccooeeeneenn. 280
Figura 162. Exemplu de buna practicé: Bike-sharing, Cluj NapocCa ..............cccoeeviveieireiiiiiee e 281
Figura 163. Exemplu de buna practica: Sistemul Donkey Republic, Danemarca ...............cc..cocvveeennnen. 282
Figura 164. Locatii propuse pentru amenajarea statiilor de bike-sharing.............c.ccce e ivieeriieniveesnnn, 283
Figura 165. Conturarea unor noduri locale de mobilitate (proiect pilot)...........cccooeeeiiiiiiiciie 285
Figura 166. Etapele pentru elaborarea unui PMUD..............cc.cooooiiiiiiiiiiiiee e 289

civitta 'L 2 rawe m

PLANNING



Tabele

Tabel 1. Obiective de POIIHICA ...............ooiiiiiii e e ettt n e ea e eaneas 25
Tabel 2. Proiecte prioritare pentru municipiul Cdmpina din perspectiva PATJ Prahova..............cc..cccccoc.. 38
Tabel 3. Proiecte prioritare din perspectiva Planului Urbanistic General..................cccccooe v, 40
Tabel 4. Alocare pentru componentele ce vizeaza mobilitatea si transportul ...................coc 46
Tabel 5. Principalii indicatori demografici la nivel local, judetean, regional si national, 2024 .................... 61
Tabel 6. Indicatori ai miscarii naturale a populatiei la nivel local, judetean, regional si national, 2023 ..... 63

Tabel 7. Indicatori ai miscarii migratorii a populatiei 1a nivel local, judetean, regional si national, 2023.... 64

Tabel 8. Accesibilitate pe cale rutierd si feroviara cétre aeroporturile din apropierea municipiului Cadmpina

............................................................................................................................................................... 84
Tabel 9. Programul rutelor de transport judetean care deservesc municipiul Campina..............c.cccce.c..... 93
Tabel 10. Principalele conexiuni de transport public judetean din municipiul Campina............c...c..cc.c.e. 95
Tabel 11. Parametrii operationali ai rutelor de transport public din municipiul Campina.............cc.ceee.... 105
Tabel 12. Gradul de dotare al statiilor de transport public [0Cal ...........ccccoooiiiiiiiiiie e imn
Tabel 13. Amenajari pentru mobilitatea pietonald din proximitatea institutiilor educationale................... 125
Tabel 14. Amplasamente contoriééri volume de trafiC..........ccveviviieiier e 164
Tabel 15. Contorizari durate de deplasare transport privat ... 167
Tabel 16. Codificarea capacitatii si caracteristicilor tehnice ale retelei de transport............c..c.ccecee 169
Tabel 17. Sinteza matricelor origine-destinatie ................ccco o e 173
Tabel 18. Calibrarea modelului de tranSPOrt.........ccccooive i e e e e e e e 181
Tabel 19. Validarea modelului de transSport.......... ... e e eeas 182
Tabel 20. Evolutia indicilor de PIB siinflatie ..., 183
Tabel 21. Factorii de crestere pentru PIB si populatie ... 184

civitta 'L 2 e

PLANNING



Tabel 22.
Tabel 23.
Tabel 24.
Tabel 25.
Tabel 26.
Tabel 27.
Tabel 28.
Tabel 29.
Tabel 30.
Tabel 31.
Tabel 32.
Tabel 33.
Tabel 34.
Tabel 35.
Tabel 36.
Tabel 37.
Tabel 38.
Tabel 39.
Tabel 40.
Tabel 41.
Tabel 42.
Tabel 43.

Tabel 44.

Perechile O-D din matricele MOUAIE ...........oviiieeeeeeee ettt e e e e e e ee e 186

Indicatori globali de performanta ai retelei — an de baza si ani de prognoza.......................... 192
Valorile poluantilor generate de modurile de transport pe baza de combustibili fosili ............. 194
Indicator de accesibilitate — cererea de transport pentru scenariul de referinta...................... 196
Evolutia numarului de accidente si victime cauzate ... 199
Indicator siguranta - numar de accidente in functie de prestatie ....................cccccc 200
Indicator de calitate a vietii — nivelul de ZgQomot ................oooo i 203
Indicatori globali de performanta ai scenariilor de mobilitate — anul 2027..............ccccoceee. 214
Indicatori globali de performanta ai scenariilor de mobilitate — anul 2035......................c........ 215
Indicatori globali de performanta ai scenariilor de mobilitate — anul 2027...................cccccce. 216
Indicatori globali de performanta ai scenariilor de mobilitate — anul 2035.................ccccocoee 216
Evaluarea scenariilor in raport cu accesibilitatea — anul 2027.............ccceevvvee e 217
Evaluarea scenariilor in raport cu accesibilitatea — anul 2035................cccccoeiiiiiicien i, 217
Evaluarea scenariilor in raport cu siguranta —anul 2027 ...........cc.cooiiiiiiiiii e 219
Evaluarea scenariilor in raport cu siguranta —anul 2035 ..............cccociic i 219
Evaluarea scenariilor in raport cu nivelul de zgomot — anul 2027 ... 219
Evaluarea scenariilor in raport cu nivelul de zgomot —anul 2035 ............ccccccveeveviee i 220
Evaluarea scenariilor in raport cu nivelul de zgomot — anul 2027 - intern............cc.ccceev e, 220
Evaluarea scenariilor in raport cu nivelul de zgomot — anul 2035 - intern..........ccccccceeveeeiiee, 220
Capacitatea de accesare a liniilor de credit pe orizontul de timp 2024 — 2030, Lei................. 225
Scenarii aferente realizarii investitiilor la nivelul UAT Campina, Lei..................c.ccooiiiie. 226
Surse de finantare pentru investitile necesare realizarii Scenariului mediu (Do something), Lei
............................................................................................................................................... 227
Indicatori de monitorizare ai PMUD CAMPING ............cooiiiiiiiieieiieee e e e 290

civitta iL @y

PLANNING



Tabel 45. Corelarea proiectelor din portofoliul PMUD (2021-2027) si versiunea actualizatad a documentului,
PMUD (2024-2030) cu referire la orizontul de perspectivd 2035 .............ccccoveirecmreceeece e eer e 295

civitta Il 2 tame bk

LANNING



Componenta de nivel strategic

Etapa 1

CiVitta Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al municipiului Cadmpina 20



1.Introducere

1.1. Scopul si rolul documentatiei

Actualizarea si elaborarea noului Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) pentru perioada 2024-2030
al Municipiului Campina si definirea noii viziuni pentru aceasta perioada au in vedere contextul strategic
existent la nivel global si european, precum si preocupérile ce vizeaza mobilitatea urbana si transportul
identificate pe plan national, regional si local.

Mobilitatea si transportul reprezintd factori esentiali pentru mediu, economie si pentru o calitate a vietii
crescuta, fiind abordate in multiple documente strategice, in special din punct de vedere al obiectivelor de
reducere a emisiilor de carbon, acestea ocupand un loc din ce in ce mai important pe agendele institutiilor
europene.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) constituie o documentatie strategica care se concentreaza
pe furnizarea de solutii complete de mobilitate, care sa conducé la cresterea calitatii vietii pe termen lung
pentru toate grupurile sociale, la crestere economica si, in acelasi timp, protejeaza mediul si se adapteaza
la schimbarile climatice.

Un PMUD este o strategie de transport integrata, pe termen lung, cu obiective si tinte clare, care vizeaza
0 mai buna accesibilitate si calitate a vietii pentru oras si zona sa urbana functionala.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este:

= Durabil: nevoile de mobilitate ale generatiilor prezente si viitoare sunt satisfacute la nivel municipal si
regional.

= Strategic: existd un proces, nu doar un plan.

= Integrat: planificarea mobilitatii stabileste o varietate de legaturi (spatiale, sectoriale, temporale).

Rolul Planului de Mobilitate Urbana Durabild al municipiului Campina este acela de a facilita, crea si
dezvolta un sistem de transport durabil, care sa& corespunda asteptarilor si nevoilor de mobilitate si
accesabilitate ale cetatenilor si marfurilor, in cadrul unui mediu urban atractiv, séanatos si prietenos cu
mediul.

Viziunea si portofoliul de proiecte pentru PMUD Campina sunt configurate pentru orizontul de
implementare 2030, in conformitate cu prevederile legislative privind actualizarea acestui tip de document
strategic la un interval de aproximativ 7 ani.

In acelasi timp, pentru a asigura o fundamentare solid4 a deciziilor strategice si pentru a surprinde impactul
cumulativ al proiectelor majore de infrastructuré si mobilitate, analiza si modelarea transportului, precum
si indicatorii de performanta si evaluarile de impact, sunt realizate pentru un orizont de perspectiva extins,
pana in anul 2035.

Astfel, rezultatele modelarii, scenariile de dezvoltare si indicatorii de performanta sunt prezentate inclusiv
pentru orizontul 2035, fara a implica modificarea orizontului principal de implementare al planului. Aceasta
abordare permite o mai buna intelegere a efectelor pe termen lung ale interventiilor propuse si asigura
coerenta cu proiectele strategice de anvergura, a caror maturizare si implementare depasesc intervalul
2024-2030.
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Actualizarea planului si a modelului de transport este necesara cel putin o daté la 7 ani (preferabil 5 ani)
pentru a putea:

= adapta proiectele la noile tendinte socio-economice, la dezvoltarea urbana si desigur la noile inovatii
in domeniul transportului;

= reorienta prioritatile in cazul in care tintele si indicatorii de rezultat nu au fost atinsi;

= adapta planul si prioritatile in functie de noi prioritati stabilite la nivel global / UE, dar si la noile
oportunitati de finantare.

Figura 1. Tranzitia de la planificarea traditionald a sistemelor de transport la mobilitatea urbana durabild

cu bicicleta

fransport

Puhlic

Mobilitate

partajaté

ASTAZI

Sursa: Strategy & Sustainable mobility — Inverting the transport pyramid

1.1.1. Context strategic global si european

La nivel global politicile de dezvoltare durabild prevézute pentru mediul urban s-au concretizat intr-un
demers strategic mai larg demarat de Natiunile Unite, intitulat Obiectivele de Dezvoltare Durabild ale
Organizatiei Natiunilor Unite 2030 (UNSDG 2030).

Acestea au fost definite in cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din septembrie 2015, in urma caruia a
rezultat Agenda 2030 pentru Dezvoltare Durabil4', un program de actiune globald in domeniul dezvoltarii
cu un caracter universal, care promoveaza echilibrul intre cele trei dimensiuni ale dezvoltarii durabile —

1 United Nations, 2015, 2030 Agenda for Sustainable Development (https://sdgs.un.org/goals)

civitta




economic, social si de mediu. In acest demers au fost identificate o serie de 17 obiective de dezvoltare
durabila (ODD) in toate domeniile esentiale ale societatii umane, respectiv:

Figura 2. Obiective globale
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3. Sdndtate si
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4. Educatie de
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gen

6. Ap3 curatd si

7. Energie curatd
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si la preturi si crestere
sanitatie accesibile economicd
12. Consum si
productie

responsabile

16. Pace, justitie si
institutii eficiente

17. Parteneriate
pentru realizarea
obiectivelor

14. Viata acvatica

15. Viata terestra

Sursa: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabild

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agenda de actiune ambitioasé pentru orizontul de
timp 2030, in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor si a injustitiei si protejarii planetei.

in acest sens, obiectivele de dezvoltare durabild care fac referire la mobilitate sunt urmatoarele:

=  Obiectivul DD 9 - Industrie, inovatie si infrastructura — Construirea unor infrastructuri rezistente,
promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;

= Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitatilor in interiorul tarilor si de la o tara la
alta;

= Obiectivul DD 11 — Orage si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a agezarilor umane pentru
ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;

= Obiectivul DD 13 — Actiune climaticd — Luarea unor masuri urgente de combatere a schimbarilor
climatice si a impactului lor.

Dintre acestea, obiectivul de dezvoltare durabild 11 integreaza cel mai mult interventiile care au ca obiectiv
dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana si reducerea emisiilor poluante. Acesta include obiective
specifice precum:

= 11.2 - Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile si sustenabile pentru toti,
imbunatatind siguranta rutierd, in special prin extinderea transportului public, acordénd o atentie
deosebita nevoilor celor aflati in situatii vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanelor cu dizabilitati si
persoanelor in etate, pana in 2030;
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= 11.3 — Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si gestionare a
asgezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile in toate tarile, pana in 2030;

= 11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie deosebita
calitatii aerului si gestionarii municipale a deseurilor;

* 11.A - Sustinerea legaturilor economice, sociale $i de mediu pozitive intre zonele urbane, peri-urbane
si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltérii la nivel national si regional,

= 11.B - Cresterea substantiald a numarului de orase si agezari umane care adopta si implementeaza
politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor, atenuarii si adaptarii la schimbéarile
climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si punerea in aplicare, in conformitate cu Cadrul de la
Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-20302, a politicilor de gestionare holisticd a
riscului de dezastre la toate nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabild stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de dezvoltare
urbana durabild au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat Ill a ONU sub denumirea de Noua Agenda
Urban#®. Aceasta contine orientérile necesare pentru ca orasele din toatd lumea sa fie mai favorabile
incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

Ulterior a fost adoptat Acordul de la Paris* privind schimbérile climatice, care urmareste limitarea incalzirii
globale si sustinerea tarilor care au semnat acordul in demersurile de adaptare si diminuarea a efectelor
schimbérilor climatice. Obiectivul principal al acordului este de a mentine cresterea temperaturii medii
globale cu mult sub 2°C fata de nivelurile pre-industriale si de a depune eforturi pentru a limita cresterea
temperaturii la 1,5°C peste nivelurile pre-industriale. Totodata, acordul prezintd o serie de aspecte cheie
ce trebuie adresate in vederea combaterii schimbarilor climatice, acestea fiind sustinute de Uniunea
Europeana prin intermediul Pactului Verde European®, o nou3 strategie a Uniunii Europene pentru
asigurarea unei dezvoltari bazate pe tehnologii verzi si solutii durabile si pentru indeplinirea obiectivului
privind neutralitatea climatica pana in anul 2050. Astfel, blocul european isi propune séa sustina cetatenii si
companiile deopotriva pentru a dezvolta si utiliza solutii ce sustin tranzitia catre o economie verde. Printre
principalele provocari ale urmatorului deceniu, transpuse in seturi de masuri de politica in cadrul Pactului
Verde European, se regasesc o serie de elemente direct relevante pentru prezentul PMUD:

= MOBILITATEA DURABILA | Reducerea emisiilor de CO, ca urmare a transportului trebuie sa fie de cel
putin 80% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea climatica. La
sfarsitul anului 2020 Comisia Europeana a adoptat o strategie pentru sustinerea mobilitatii inteligente
si durabile, avand in centru nevoile utilizatorilor si incurajarea mijloacelor alternative de transport,
nepoluante, mai sigure si accesibile.

= ELIMINAREA POLUARII | Pentru a proteja cetatenii si ecosistemele europene, se va adopta planul de
actiune zero-poluare care vizeaza actiuni de protejare a aerului, apei si solurilor impotriva poludrii.
Relevante pentru mobilitate si transport sunt masurile orientate catre calitatea aerului, Comisia
Europeana urmarind sustinerea autoritatilor locale in procesul de obfinere a unui aer mai curat.

= ACTIUNI CLIMATICE | Atingerea neutralitatii climatice in Uniunii Europene pana in anul 2050.

Tot la nivel european, Obiectivele de Dezvoltare Durabila au fost adoptate de Comisia Europeana prin
intermediul Agendei Urbane a UE® lansatd in mai 2016, prin Pactul de la Amsterdam. Aceasta a fost

2 hllps./feur-lex.suropa.euflegal-conlen/ROTXT/PDF/?2ui=CELEX.520 18AR5035

3 UN-HABITAT, 2016, New Urban Agenda (https://unhabitat.org/about-us/new-urban-agenda)

4 UN Climate Change Conference, 2015, The Paris Agreement (https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement)

5 European Council, 2019, The European Green Deal (https://www.consilium.europa.eu/en/policies/green-deal/)

SEuropean Commission, 2016, The Urban Agenda for the EU (hitps://ec.europa.eu/regional_policy/policy/themes/urban-
development/agenda_en)
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conceputa astfel incat oragele sa fie implicate in procesul de elaborare a politicilor. Printre cele 12 teme
prioritare ale Agendei Urbane a UE se numara si mobilitatea urbana, fiind urmarita dezvoltarea durabila a
acesteia, precum si aspecte cheie ce {in de conectivitate, accesibilitate, calitatea vietii, transport public si
mobilitate activa.

In ceea ce priveste ciclul de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important document
strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este Propunerea de REGULAMENT AL PARLAMENTULUI
EUROPEAN S| AL CONSILIULUI de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de
dezvoltare regionald, Fondul social european plus, Fondul de coeziune si Fondul european pentru pescuit
si afaceri maritime, si de instituire a unor norme financiare aplicabile acestor fonduri, precum si Fondului
pentru azil si migratie, Fondului pentru securitate internd si Instrumentului pentru managementul
frontierelor si vize’, din mai 2018, prin care Comisia Europeana propune o noua abordare strategica pentru
Politica de Coeziune. Astfel, aceasta va fi ghidatd de urmatoarele cinci obiective principale:

» O Europa mai inteligentd — prin inovare, digitalizare, transformare economica si sprijin pentru
intreprinderile mici si mijlocii,

» O Europa mai ecologica si férd emisii de gaze cu efect de serd — care pune in aplicare Acordul de la
Paris si investeste in tranzitia in domeniul energiei, energiile regenerabile si lupta impotriva schimbarilor
climatice;

= O Europa mai conectata ~ retele strategice de transport si retele digitale;

» O Europa mai sociald — care s& ofere pilonul european al drepturilor sociale si sa sprijine calitatea
ocupairii fortei de munca, educatie, competente, incluziune sociala si acces egal la asistenta medicala;

= O Europa mai aproape de cetdteni — prin sprijinirea strategiilor locale de dezvoltare si a dezvoltarii
urbane durabile a UE.

Celor 5 obiective de politica le sunt asociate un set de obiective specifice, fiecare cu realizérile si rezultatele
aferente. Lista completd a acestora este prezentata in tabelul urmator.

Tabel 1. Obiective de politicd

OBIECTIVE DE | OBIECTIVE SPECIFICE REALIZARI REZULTATE
POLITICA

1. O Europa mai (i) Dezvoltarea CCO 01 - Intreprinderi care CCR 01 — IMM-uri care

inteligenta capacitatilor de cercetare  beneficiazd de sprijin pentru introduc inovatii in materie de
si inovare si adoptarea inovare produse, procese,
tehnologiilor avansate CCO 02 - Cercetatori care comercializare sau organizare

lucreaza in centre de
cercetare care beneficiaza de

sprijin
(i) Valorificarea CCO 03 - intreprinderi si CCR 02 - Utilizatori
avantajelor digitalizarii, in  institutii publice care suplimentari de noi produse,
beneficiul cetatenilor, al beneficiaza de sprijin pentru a  servicii si aplicatii digitale
companiilor si al dezvolta produse, servicii $i dezvoltate de intreprinderi si
guvermnelor aplicatii digitale institutii publice

7 European Commission, 2018, EU Cohesion policy legislative package 2021-2027
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OBIECTIVE DE | OBIECTIVE SPECIFICE | REALIZARI REZULTATE
POLITICA

(iii) Impulsionarea CCO 04 — IMM-uri care CCR 03 - Locuri de munca
cresterii si competitivitédtii  beneficiaza de sprijin pentrua  create in IMM-urile care
IMM-urilor crea locuri de munca si beneficiaza de sprijin

crestere economica

(iv) Dezvoltarea CCO 05 — IMM-uri care CCR 04 - Angajati ai IMM-
competentelor pentru investesc in dezvoltarea urilor care beneficiaza de
specializare inteligenta, competentelor formare in vederea dezvoltarii
tranzitie industriala si competentelor
antreprenoriat

2. O Europa mai (i) Promovarea masurilor  CCO 06 — Investitii Tn masuri CCR 05 - Beneficiari cu o

ecologica; fara de eficienta energetica de imbunatatire a eficientei clasificare energetica

emisii de gaze cu energetice imbunatatita

efect de sera
(ii) Promovarea energiei CCO 07 — Capacitate CCR 06 — Volum de energie
din surse regenerabile suplimentara de productie a din surse regenerabile

energiei din surse regenerabile suplimentard produsa

(iii) Dezvoltarea la nivel CCO 08 — Sisteme digitale de =~ CCR 07 - Utilizatori

local a unor sisteme gestionare dezvoltate pentru suplimentari conectati la retele

energetice, retele si retele inteligente inteligente

sisteme de stocare

inteligente

(iv) Promovarea adaptari  CCO 09 - Sisteme noi sau CCR 08 — Populatia

la schimbarile climatice, a modernizate de monitorizare, suplimentara care beneficiaza

prevenirii riscurilor si a de alerta si de reactie in caz de mésuri de protectie

rezilientei in urma de dezastre impotriva inundatiilor,

dezastrelor incendiilor forestiere si a altor
dezastre naturale legate de
clima

(v) Promovarea CCO 10 — Capacitati noi sau CCO 09 - Sisteme noi sau

gestionarii durabile a modernizate pentru tratarea modernizate de monitorizare,

apelor apelor uzate de alerta si de reactie in caz

de dezastre

(vi) Promovarea franzitiei CCO 11 — Capacitati noi sau CCR 10 — Deseuri

la 0 economie circulara modernizate pentru reciclarea  suplimentare reciclate
deseurilor

(vii) Dezvoltarea CCO 12 - Suprafata CCR 11 — Populatie care

biodiversitatii, a infrastructurii verzi in zonele beneficiazd de masuri privind

infrastructurii ecologice in  urbane calitatea aerului

mediul urban si
reducerea poluarii

3.0 Europa mai (i) imbunétatirea CCO 13 — Gospodairii si CCR 12 — Gospodarii si
conectata conectivitatii digitale intreprinderi suplimentare care intreprinderi suplimentare cu
beneficiaza de acoperire prin abonamente la servicii de
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OBIECTIVE DE | OBIECTIVE SPECIFICE REALIZARI!
POLITICA

retele in banda larga de foarte

4. O Europa mai
sociala

civitta

(ii) Dezvoltarea unei
retele TEN-T durabila,
rezilienta in fata
schimbarilor climatice,
inteligenta, sigura si
intermodala

(iii) Dezvoltarea unei
mobilitati nationale,
regionale si locale
durabile, reziliente in fata
schimbarilor climatice,
inteligente si intermodale,
inclusiv imbunatatirea
accesului la TEN-T si a
mobilitatii transfrontaliere

(iv) Promovarea
mobilitatii urbane
multimodale durabile

(i) Sporirea eficientei
pietelor fortei de munca si
facilitarea accesului la
locuri de munca de
calitate prin dezvoltarea
inovarii si a infrastructurii
sociale

(i) Tmbunatatirea
accesului la servicii de
calitate si favorabile
incluziunii in educatie,
formare si invatarea pe
tot parcursul vietii prin
dezvoltarea infrastructurii

(iii) Tmbunétatirea
integrarii socio-
economice a
comunitatilor
marginalizate, a migratilor
si a grupurilor
dezavantajate prin masuri
integrate care sa includa
asigurarea de locuinte si
servicii sociale

mare capacitate

CCO 14 — Reteaua TEN-T
rutierd: Drumuri noi si
modernizate

CCO 15 — Reteaua TEN-T
feroviara: Céi ferate noi si
modernizate

CCO 16 - Extinderea si
modernizarea liniilor de
tramvai si de metrou

CCO 17 — Numarul anual de
someri care beneficiazé de
servicii imbunatatite de
ocupare a fortei de munca

CCO 18 — Capacitati noi sau
modernizate pentru
infrastructurile de Tngrijire a
copiilor si din domeniul
Tnvatamantului

CCO 19 — Capacitali
suplimentare ale
infrastructurilor de primire
infiintate sau modernizate

REZULTATE

banda largé prin retele de
foarte mare capacitate

CCR 13 - Timp céastigat
datorité Tmbunatatirii
infrastructurii rutiere

CCR 14 — Numarul anual de
pasageri deserviti de
transporturi feroviare
imbunatatite

CCR 15 — Numarul anual de
utilizatorii deserviti de linii de
tramvai si de metrou noi si
modernizate

CCR 16 — Persoane aflate in
cautarea unui loc de munca
care utilizeaza anual servicii
fmbunatatite de ocupare a
fortei de munca

CCR 17 — Numarul anual de
utilizatorii care beneficiaza de
infrastructuri noi sau
modernizate de ingrijire a
copiilor si din domeniul
invatamantului

CCR 18 — Numarul anual de
utilizatori care beneficiaza de
infrastructuri de primire noi si
Tmbunatatite si de locuinte




OBIECTIVE DE | OBIECTIVE SPECIFICE | REALIZAR] REZULTATE
POLITICA

(iv) Asigurarea egalitatii CCO 20 — Capacitati noi sau CCR 19 - Populatie cu acces
de acces la asistenta modernizate pentru la servicii de sanatate
medicala prin dezvoltarea infrastructurile din domeniul imbunatafite

infrastructurii, inclusiv la sanatatii

asistenta primara

5. O Europa mai (i) Promovarea dezvoltéri CCO 21 — Populatie care
aproape de integrate in domeniul beneficiaza de strategii de
cetateni social, economic si al dezvoltare urbana integrata

mediului, a dezvoltarii

patrimoniului cultural si a

securitatii in zonele

urbane

Sursa: Comisia Europeand

Din punct de vedere financiar, perioada post-2020 marcheaza o crestere substantiala a resurselor alocate
pentru domeniile cercetare-inovare si tehnologii digitale (+160%), dar si pentru domeniul dedicat atenuérii
schimbarilor climatice si mediu inconjurétor. Ambele domenii fiind intr-o strdnsa legaturd cu subiectul
transportului si a mobilitatii urbane durabile.

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca 27 miliarde de euro prin
Politica de Coeziune pentru Romania, ceea ce inseamna cu 8% in plus fata de perioada de programare
2014-2020. Cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de politicd, cu o crestere de 35%
alocata Obiectivului Prioritar 1 — O Europa mai inteligentd si 30% in plus pentru realizarea interventiilor
aferente Obiectivului Prioritar 2 — O Europa mai ecologicd $i fara emisii de gaze cu efect de sera.

Politica de coeziune continud investitille in toate regiunile, in functie de gradul lor de dezvoltare: putin
dezvoltate, in tranzitie, dezvoltate. Metoda de alocare a fondurilor se bazeaza inca, in mare masura, pe
PIB-ul pe cap de locuitor. Se introduc noi criterii — somajul in réndul tinerilor, nivel scazut de educatie,
schimbéri climatice si primirea si integrarea migratilor, pentru a reflecta mai bine realitatea. Regiunile ultra-
periferice vor beneficia in continuare de sprijin special de la UE. Politica de coeziune continud sa sprijine
strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de
coeziune, prin alocarea a 8% din FEDR dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare
in retea si de consolidare a capacitatilor dedicat autoritatilor urbane.

Implementarea politicii de coeziune 2021-2027 la nivel national se va realiza prin intermediul a 9 programe
operationale, respectiv®;

= Programul Dezvoltare Durabild (PDD);

= Programul Transport (PT);

= Programul Crestere Inteligenta, Digitalizare si Instrumente Financiare (PCIDIF);
= Programul Sanatate (PS);

= Programul Educatie si Ocupare (PEO);

= Programul Incluziune si Demnitate Sociala (PIDS);

8 Ministerul investitiilor si Proiectelor Europene, Perioada 2021-2027 (https://mfe.gov.ro/minister/perioade-de-
programare/perioada-2021-2027/)
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= Programele Regionale (PR);
= Programul Asistenta Tehnica (PAT);
= Programul Tranzitie Justa (PTJ).

Programul Regional Sud-Muntenia® reprezintd principalul document de orientare a investitiilor din
regiune Tn perioada 2021-2027, avand o alocare financiara totala de 1.576.796.471 euro. Bugetul disponibil
a fost alocat prioritatilor stabilite, respectiv:

= O regiune competitiva prin inovare, digitalizare si intreprinderi dinamice — 423.938.789 euro,
= O regiune cu orase prietenoase cu mediul — 365.497.648 euro,

= O regiune cu mobilitate urbana durabild — 215.992.942 euro,

= O regiune mai accesibila — 225.147.059 euro,

» O regiune educatd — 76.063.527 euro,

= O regiune atractivd — 203.584.706 euro,

= Asistenta tehnica — 66.571.800 euro.

Asadar, se observa faptul ca doua dintre prioritati sunt direct dedicate mobilitatii urbane si transportului, si
anume: O regiune cu mobilitate urbana durabild (P3) si O regiune accesibila (P4).

Prioritatea 3 prevede actiuni indicative precum:

= TInfiintarea, dezvoltarea si optimizarea sistemelor de transport public,

. Tnﬁint,area, modernizarea, extinderea si dotarea infrastructurii pentru deplasari nemotorizate,
= Achizitionarea de autobuze/microbuze pentru transport scolar,

u  Dezvoltarea unor culoare de mobilitate urbana,

»  Dezvoltarea infrastructurii pentru combustibili alternativi.

Prioritatea 4 prevede actiuni indicative precum:

= Investiti (reabilitare, modernizare, extindere) in reteaua de drumuri judetene care asigura
conectivitatea directa sau indirectd cu reteaua TEN-T de baza si extinsa,

= Investitii (reabilitare, modernizare, extindere) pentru decongestionarea si fluidizarea traficului prin
interventii in infrastructura rutiera de drumuri judetene care asigura conectivitatea directd sau indirecta
cu reteaua TEN-T de baza si extinsa.

Pe langa cele doua, prioritatea O regiune cu orase prietenoase cu mediul sprijina crearea de coridoare
verzi-albastre pentru pietoni si biciclisti'C.

Dezvoltarea in perioada post-2020 este sustinutad si de instrumentul temporar de redresare NEXT
GENERATION EU", menit sa ajute statele membre in procesul de redresare dupd pandemia de Covid-
19. Elementul central al acestui instrument este Mecanismul de redresare si rezilienfd, avand un buget de
672,5 miliarde euro pentru imprumuturi si granturi disponibile In vederea sprijinirii reformelor si investitiilor
realizate de catre statele membre. Pentru accesarea imprumuturilor si granturilor, fiecare stat membru
trebuie sa elaboreze un plan national de redresare si de rezilienté care sa prezinte principalele reforme si

9 ADR Sud-Muntenia, https://2021-2027 .adrmuntenia.ro/autoritatea-de-
management/static/4#:~:text=Programul%20Regional % 20Sud%2DMuntenia%202021%2D2027%20beneficiaz%C4%83%20de
%200%20alocare,% C3%AEntreprinderi%20dinamice%20%E2%80%93%20423.938.789%20euro

10 Programul Regional Sud-Muntenia 2021-2027, https://2021-2027 .adrmuntenia.ro/program/article/60

" European Union, 2021, NextGenerationEU (https://next-generation-eu.europa.eu/index_en)
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interventii prevazute pentru perioada post-pandemie. Detalii privind Planul National de Redresare si
Rezilientd al Romaniei (PNRR) pot fi consultate in cadrul sectiunii 1.3.

Scopul principal al mecanismului este de a atenua impactul socio-economic al pandemiei si de a orienta
eforturile post-pandemie catre o dezvoltare durabild, rezilientd, pregatitd pentru oportunitatile oferite de
tranzitile catre o economie verde si catre digitalizare. Astfel, mecanismul se bazeaza pe 6 piloni principali,
respectiv:

= Tranzitia verde;

= Transformarea digitala;

= Crestere inteligenta, sustenabila si favorabila incluziunii;

= Coeziune sociala si teritoriala;

= Sanatate, precum si rezilientd economicd, sociala si institutionala;
= Politici pentru generatia urmatoare, copii si tineret.

Mecanismul este bazat, totodata, pe directiile si prioritatile promovate prin Pactul Verde European, ca
strategie de dezvoltare sustenabild a teritoriului european. Astfel, mecanismul este menit s& contribuie
semnificativ la integrarea actiunilor climatice si a sustenabilitatii mediului, statele membre trebuind sa
asigure cel putin 37% din alocarea totala a planului de redresare si rezilienta catre actiuni care sa contribuie
la tranzitia verde. Totodatd, mecanismul vizeaza digitalizarea la nivel european, cel putin 20% din alocarea
planurilor de redresare si rezilienta fiind destinate cheltuielilor digitale.

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document strategic care
ghideaza modul Tn care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european, acesta luand in considerare
contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de mobilitate, conturate odaté cu aparitia
acesteia. Comisia Europeand a lansat Strategia de Mobilitate Durabild si Inteligenta’?, impreuna cu un
Plan de Actiune compus din 82 de initiative care sa ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii patru
ani. Strategia se bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligenta si rezilienta, urmarind
prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din transport,
pana in anul 2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate in unul sustenabil, strategia
propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

= Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;
= Alternativele sustenabile sa fie disponibile la scara larga intr-un sistem de transport multimodal,
= Crearea stimulentelor potrivite, care sa conduca la tranzitia urmarita.

In ceea ce priveste mobilitatea inteligenta, strategia propune atingerea unei conectivitati neintrerupte,
sigure si eficiente. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii intermodale conectate si automatizate,
concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentru mobilitate. Din punct de vedere
al mobilitatii reziliente, este vizatd crearea unei zone unice europene de transport care sa permita
sistemelor actuale sa isi revind in urma impactului pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum
si s& se poatd adapta viitoarelor situatii de criza. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati
echitabile si egale pentru toti, prin incurajarea economiei locale, dar si prin sporirea sigurantei si securitatii
sistemului de transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urmatoarele:

2. European Commission, 2020, Sustainable and Smart Mobility Strategy (https://transport.ec.europa.eu/transport-
themes/mobility-strategy _en)
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=  Panain 2030:

Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;

100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;

Traficul feroviar cu viteza sporitd se va dubla de-a lungul Europei;

Transportul colectiv planificat pentru calatorii sub 500 km trebuie s& aiba emisii neutre de carbon;
Mobilitatea automatizata se va desfasura pe scara larga;

Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.

=  Panain 2035:

NN N N NN

7/ Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
= Panain 2050:

Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;

Traficul feroviar de marfa se va dubla;

Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) intermodald, complet operationala pentru
transport sustenabil si inteligent, cu o conectivitate de mare viteza.

NN N

Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei mobilitati
verzi, conectate si accesibile, utilizand totodata criza creatd de pandemia de Covid-19 ca un mijloc de
accelerare a proceselor de modernizare i decarbonizare a intregului sistem de transport si mobilitate,
pana in anul 2050.

In decembrie 2021, Comisia Europeana a lansat si un nou Cadru pentru Mobilitate Urbana'?, corelat
direct cu Planul de Actiune al Strategiei de Mobilitate Durabild si Inteligenta. Cadrul pentru Mobilitate
Urbana face parte din Pachetul Mobilitate Eficientd si Verde care, pe langa noul cadru contine si o
actualizare a Regulamentului privind Reteaua de Transport Trans-Europeana (TEN-T), o revizuire a
Directivei privind Sistemele de Transport Inteligent, precum si un plan de actiune pentru cresterea
transportului feroviar pe distante lungi, la nivel transfrontalier.

Comisia Europeana a adoptat, astfel, 4 propuneri, ce urmeazé sa conduca la modernizarea sistemului de
transport al Uniunii Europene, acestea fiind orientate catre O retea TEN-T inteligentd si sustenabila,
Cresterea traficului feroviar pe distante lungi si transfrontalier, Servicii inteligente de transport pentru soferi
§i Mobilitate urbana mai curata, verde, mai usoara.

De asemenea, Noul Cadru pentru Mobilitate Urbana oferé oraselor europene indrumare si o serie de
instrumente pentru mobilitate durabild, care sa conduca la:

e O retea de transport public mai puternics;

=  Optiuni mai usoare si mai atractive pentru mobilitatea activa, precum mersul pe jos si mersul cu
bicicleta;

= Logistica urbana si livrari pe ultimul kilometru (“last-mile”) eficiente, cu 0 emisii;

= Un management mai bun al fluxurilor de mobilitate, prin hub-uri multimodale si solutii digitale;

= Statii moderne care conecteaza transportul feroviar cu transportul public si care oferad servici de
mobilitate partajate;

= Facilitati de tip ,park & ride” mai mari si mai bune, echipate cu statii de incarcare pentru vehicule cu 0
emisii;

13 European Commission, 2021, The New European Urban Mobility Framework
(https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/fs_21_6781)
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= Mai multe terminale multimodale si centre de consolidare a marfii,
= Servicii de transport la cerere pentru pasageri mai sustenabile si care functioneaza bine, precum taxiuri
sau PHVs (private hire vehicles = vehicule private de inchiriat).

in contextul actualului cadru strategic multianual de programare 2021-2027, dar si in contextul noilor
tendinte de dezvoltare a mobilitatii urbane, municipiul Campina necesitad un proces integrat de planificare,
realizat prin metode transparente si participative impreuna cu actorii urbani locali, bazat pe probleme si
provocari reale. Astfel, trebuie avutd in vedere reducerea emisiilor de carbon ca unul dintre principalele
obiective ale dezvoltarii, fiind necesare abordari care sa incurajeze mijloacele de transport prietenoase cu
mediul si, in special, mobilitatea activd (mers pe jos, bicicletd). Totodata, este necesara monitorizarea si
gestionarea efectelor provocate de schimbarile climatice, astfel incat sd se reduca impactul acestora
asupra dezvoltarii regiunii. Nu in ultimul rénd, servicile de mobilitate urbana trebuie sa fie echitabile si
accesibile pentru toti cetatenii, urmarindu-se asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente inclusive pentru
grupurile de utilizatori.

1.1.2. Schimbul de paradigma si planul de mobilitate urbana durabila

Planificarea modului de deplasare a populatiei in teritoriu a cunoscut o schimbare de paradigma, urmarind
trecerea de la planificarea traditionalad a transportului la planificarea mobilitatii urbane durabile si, ulterior,
catre conceptul de mobilitate ca un serviciu, cel din urma implicaind aspecte tehnologice menite s&
imbunatiteasca procesul de planificare al mobilitatii. in acest context, noua paradigma promoveaza o
abordare centratd pe oameni si pe nevoile lor specifice, avand drept obiective principale: accesibilitatea,
eficienta Tn utilizarea resurselor, echitatea sociala si calitatea mediului. Noua abordare se concentreaza pe
intermodalitate si mijloace nepoluante de deplasare, precum si pe prioritizarea masurilor de gestiune /
monitorizare in fata celor de infrastructura. Teritoriul vizat se extinde de la nivel de Unitate Administrativ
Teritoriald la nivel regional. Planificarea se face pe termen mediu utilizand baze de date integrate ca
instrument. Datele si monitorizarea continua stau la baza noii paradigme, fiind vizate masuri bazate pe
date actuale, in timp real. in acest sens, echipele de planificare sunt interdisciplinare, ele fiind completate
si de experti din domeniile IT, drept etc. Planificarea si generarea datelor se face in mod ghidat, de catre
experti, cu ajutorul administratiei publice si a comunitatii vizate, fiind urmaritéd o abordare participativa si
transparenta.

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila a fost
demaratd in anul 2006, o dat& cu publicarea Strategiei Tematice asupra Mediului Urban' de cétre
Comisia Europeana, aceasta fiind urmatd de alte politici europene adoptate de catre Comisie. Aceasta a
prins contur, ulterior, in anul 2009, odaté cu publicarea Planului de Actiune pentru Mobilitate Urbana™
de catre Comisia Europeand, plan ce propunea accelerarea adoptérii Planurilor de Mobilitate Urbana
Durabiléd pentru orase si zone metropolitane. Acest demers a fost sustinut puternic de Cartea Albd a
Transporturilor’® - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor - Catre un sistem
de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor" (COM(2011)0144 final), emisa de
Comisia Europeana in martie 2011. Prin intermediul acestui document, mobilitatea urbana durabild a
devenit relevanta la nivel european, acesta propunand spre examinare posibilitatea transformarii Planurilor

"Luropean Commission, 2UU8, | hematic strategy on the urban environment (https:/eur-lex.europa.eu/EN/legal-
content/summary/thematic-strategy-on-the-urban-environment.html)

15 European Commission, 2009, Action Plan on Urban Mobilty (https://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:0490:FIN:EN:PDF)

6 European Commission, 2011, White paper on transport - Roadmap to a Single European Transport Area - Towards a
competitive and resource efficient transport system (https://transport.ec.europa.eu/white-paper-2011_en)
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de Mobilitate Urbana Durabild intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumita
dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

In anul 2013, Comisia Europeana a pus la dispozitie Pachetul Mobilitatii Urbane'” (Urban Mobility
Package) continand masuri-suport in domeniul mobilitatii urbane prin impartasirea experientelor si a
bunelor practici, incurajand cooperarea, oferirea de suport financiar, orientarea cercetarii si a inovarii in
domeniile necesare conturéarii solutilor de mobilitate urbana pentru provocérile existente, dar si prin
implicarea statelor membre UE.

Relevante in procesul de sustinere a planificarii mobilitatii urbane au fost si Agenda Urbana pentru UE
prezentatd anterior, precum si documentul Europe on the Move'® lansat in 2017, ce vizeaza un set de
initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate conectate, prietenoase cu mediul
si competitive.

Tot in anul 2013 a fost elaborat si primul document metodologic ce viza mobilitatea urbana, elaborat de
ELTIS, sub forma unui ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate urbana durabila. La
nivelul anului 2019, acesta a fost actualizat bazandu-se pe experienta acumulata din realizarea planurilor
de mobilitate durabila din ultimii 7 ani si pe expertiza specialistilor consultati in cadrul evenimentelor de
implicare a partilor interesate in procesul de elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si implementare
a unui plan de mobilitate urbané durabild se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii generale, respectiv:

Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;
Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;

Implicarea cetatenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;
Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o maniera integrata;
Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;

8. Asigurarea calitatii.

Noos~LON =

O alta aditie importanta a noului ghid este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de planificare la
contextul local, féra a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. in acelasi timp, se
promoveaza abordarea mobilitatii bazata pe specificul local al orasului sau al zonei urbane functionale,
ceea ce este deosebit de important pentru orasele cu caracter distinct (cum ar fi orasele port sau cele
turistice). In comparatie cu versiunea anterioara a ghidului, editia a doua prezinta o noua abordare, bazata
tot pe 4 faze de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in
plus, regasit in faza a doua, ce vizeaz elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate, care sa ilustreze
modul in care poate ardta orasul / zona urband functionald in viitor, plecand de la problemele si
oportunitatile identificate, fiind astfel un instrument ce ajuta la conturarea unei viziuni si a unor obiective
cat mai realiste. Totodata, ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putand fi identificat
in Figura 3. Pasii de elaborare a Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila.

Noul ghid se orienteaza si catre noile provocari identificate la nivel global, ludnd in considerare posibile noi
solutii si abordari pentru mobilitatea urband, precum si dezvoltarea tehnologica rapida din ultima perioada.

7 European Commission, 2013, Urban Mobility Package (https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-mobility/urban-
mobility-package_en)

8 European Commission, 2017, Europe on the move (https:/eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52017DC0283)
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Astfel, se promoveazad masuri de dezvoltare precum: utilizarea modurilor de transport electrice,
automatizarea sistemelor de transport sau colectarea si utilizarea datelor pentru gestionarea si planificarea
eficienta a interventiilor in orag. Totodata, sunt vizate i schemele de partajare a transportului precum cele
de car-sharing si bike-sharing, dar si promovarea mobilitatii active, respectiv deplasarile pietonale,
deplasarile cu bicicleta si micromobilitatea. Pe langa acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri
si de marfuri, concentrate pe utilizarea unor platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de
exemplu Mobility as a Service — Mobilitate ca un Serviciu), orientarea cétre schimbarea gandirii si a tiparelor
de mobilitate, in special in réndul tinerilor, si utilizarea si gestionarea eficienta a spatiului prin diverse
instrumente (regulamente de acces, utilizarea dronelor, co-crearea spatiilor publice etc.) sunt considerate
esentiale pentru dezvoltarea sustenabild a mobilitatii urbane.

Figura 3. Pagii de elaborare a Planurilor de Mobilitate Urbana Durabiléd

@ 2

Punct de referinta: Punct de referints: .
trnplhn::mam mésurilor Decizia de a pregati un PMUD
evalual

h 9 Care sunt resursele noastre?
Ce am invatat?

PLANIFICAREA
MOBILITATI
URBANE
DURABILE

B Care sunt opfiunile nostre

'-.,\ virtor?

. "

Cevom facein mod concret? Cum vom determina succesul?

Punct de referinta:
Viziunea, obiectivele si
tintele agreate

Sursa: Orientdri pentru dezvoltarea i implementarea unui plan de mobilitate urband sustenabila, editia a
doua, 2019

Ghidul este relevant pentru dezvoltarea oraselor intrucét reprezintd un cadrul metodologic, bazat pe
experienta acumulata din implementarea planurilor de mobilitate urband durabila in diferite contexte la
nivel european. Aceasta versiune actualizatd a ghidului asigura pentru municipiul CAmpina un cadru actual
pe care s& poata fi dezvoltate noile planuri de mobilitate, Poate cele mai relevante completéri sunt cele
care tin de micromobilitate, mobilitatea ca un serviciu, dar si posibilitatea de a adapta mai bine setul de
masuri i proiecte la nevoile locale (dimensiunea / complexitatea orasului sau specificul economic).
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La nivel national, reorientarea oraselor romanesti catre conceptul de mobilitate urbana (planificare pentru
oameni) renuntand la modul traditional de planificare pentru trafic s-a realizat incepand cu anul 2014 odata
cu aparitia ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate urbana durabila'®. in cazul Romaniei, metodologia
generald propusé sub egida CE a fost detaliata printr-un ghid orientativ dedicat oraselor si municipiilor.
Planul de mobilitate urbana a fost introdus si in cadrul legal, mai precis, in Normele metodologice din 26
februarie 2016 de aplicare a Legii nr. 350/2001, privind amenajarea teritoriului i urbanismului si de
elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism, aprobate prin Ordinul MDRAP nr. 233 din 26
februarie 2016:

Sectiunea a 4-a Planul de mobilitate urbana

Articolul 15

(1) Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urbana, denumit in continuare P.M.U., reprezinta o
documentatie complementara strategiei de dezvoltare teritoriald periurband / metropolitana si Planului
urbanistic general (P.U.G.) si constituie instrumentul de planificare strategica teritoriala prin care este
corelatd dezvoltarea spatiald a localitatilor si a zonei periurbane / metropolitane a acestora cu nevoile de
mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

(2) Planul de mobilitate urbana are ca tintéd principald imbunatatirea accesibilitatii localitatilor si a relatiei
intre acestea, diversificarea si utilizarea sustenabild a mijloacelor de transport (aerian, acvatic, feroviar,
auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu, precum si buna integrare a diferitelor
moduri de mobilitate si transport.

(3) Planul de mobilitate urband se adreseaza tuturor formelor de mobilitate si transport, incluzand
transportul public si privat, de marfa si pasageri, motorizat si nemotorizat, in migcare sau in stationare.

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriala initiatoare si poate fi realizat si pentru
teritoriul unitatilor administrativ-teritoriale aflate in zona periurband sau metropolitana, care este deja
instituitd sau care poate fi delimitata printr-un studiu de specialitate.

(5) P.M.U. este corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiala aferente P.U.G. ale unitatilor
administrativ-teritoriale din zona de studiu, de catre echipe de lucru pluridisciplinare ce vor cuprinde
specialisti in domeniul urbanismului atestati conform art. 38 din Lege, precum si specialisti in domeniul
mobilitatii, traficului si in domenii conexe dezvoltarii urbane?.

Totodata, planurile de mobilitate urbana la nivel national sunt elaborate si pe baza Ghidului Jaspers
pentru Pregatirea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabil4? elaborat in februarie 2015. Acesta prezinta
principalii pasi de urmat in pregatirea unui PMUD. n Ghidul Jaspers se enumera componentele cheie ce
trebuie tratate intr-un PMUD si se recomanda, pe langa elementele ce tin strict de mobilitatea urbana,
tratarea aspectelor legate de problemele administrative, evaluarea riscurilor naturale si de mediu. De
asemenea, Ghidul Jaspers contine un document de ghidaj cu privire la modul de achizitie publica al
Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila.

Planul de mobilitate urbana a reprezentat principalul instrument folosit de orasele Roméniei pentru tranzitia
la planificarea mobilitatii, prioritizand mijloacele de transport cu emisii reduse sau zero (transportul public,

19 Ghidul publicat pentru prima data in 2014 a fost revizuit si republicat Tn 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil ca ghidurile
dezvoltate la nivel national sa fie adaptate.

20 Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001

21JASPERS Appraisal Guidance (Transport), 2015 (https://www.inforegio.ro/images/documente/documente-
suport/Preparation_of_Urban_Mobility_Plans_in_Romania.pdf)
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mersul cu bicicleta, mersul pe jos). Operationalizarea planurilor de mobilitate urbana a fost puternic
sustinutad prin alocarea de resurse financiare, fonduri nerambursabile, care puteau fi accesate prin axe
dedicate din Programul Operational Regional (POR) — axa 4.1 (municipii regedin{a de judet), axa 3.2 (orage
si municipii non-resedinta de judet) si partial axa 13 (orase si municipii non-resedinta de judet).

In ceea ce priveste perioada curentd de finantare (2021-2027), Programul Regional Sud-Muntenia aloca
resurse in valoare de 441.140.001 euro pentru cele doud prioritati cu impact direct asupra mobilitatii. Se
remarcd astfel, faptul ca prioritatile de finantare in domeniul mobilitatii iau in considerare noile tendinte
identificate la nivel european si global, fiind incluse aspecte ce tin de protejarea mediului si utilizarea
tehnologiei.

In acest context, pentru actualizarea Planului de Mobilitate Urban& Durabild al municipiului Cdmpina se va
pleca de la noua paradigma de mobilitate identificata, urmarindu-se atingerea pasilor prezentati in ghidurile
ELTIS si JASPERS, precum si a prevederilor legale exemplificate in cadrul Legii nr. 350/2001. Astfel, din
punct de vedere al mobilitatii urbane, municipiul Campina va trebui sa se axeze pe reducerea emisiilor de
carbon, pe promovarea mijloacelor de transport prietenoase cu mediul, cat si pe imbunatatirea calitatii
vietii, luand Tn considerare aspecte precum accesibilitatea, calitatea aerului, diversitatea serviciilor sau
digitalizarea sistemelor.

Suplimentar, cadrul general pentru promovarea si administrarea mobilitatii urbane durabile la nivel national
este reglementat de Legea nr. 1565/2023, cu modificarile si completarile ulterioare. Aceasta lege stabileste
conditile necesare pentru dezvoltarea unui sistem de mobilitate urbana si rurald caracterizat prin
sustenabilitate, echitate, eficienta si incluziune. Obiectivele sale principale includ imbunatatirea conditiilor
de mobilitate, reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera generate de transport si sporirea sigurantei
rutiere, prin implementarea solutiilor verzi si digitale.

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) acopera toate formele de transport si mobilitate — public si
privat, de marfa si de pasageri, motorizat si nemotorizat, inclusiv situatiile de stationare si miscare — si
devine obligatoriu pentru toate municipiile din Romania incepand cu 1 ianuarie 2026. PMUD va fi elaborat
pentru fiecare unitate administrativ-teritoriald initiatoare si poate include si teritorii periurbane sau
metropolitane, dupa caz.

Incepand cu 1 noiembrie 2026, existenta unui PMUD valid este o conditie esentiald pentru accesarea
investitiilor in mobilitate urbana finantate prin fonduri de la bugetul de stat sau din fonduri europene. Legea
specifica structura obligatorie a PMUD si principalele directii de actiune ce trebuie urmate la elaborarea sa.

De asemenea, legea prevede prioritizarea modurilor de transport inca din etapa de proiectare in zonele
nou-urbanizate sau regenerate, in urmatoarea ordine: mersul pe jos, bicicleta, transportul public si, |a final,
autoturismul personal. Tot din faza de proiectare, devine obligatorie includerea benzilor dedicate
transportului public de calétori®.

22 | egea nr. 155 din 30 mai 2023 privind mobilitatea urbana durabild
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1.2. incadrarea in prevederile documentelor de planificare spatiala

1.2.1. Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN)

Unul dintre principalele documente de planificare spatiala relevante in procesul de elaborare a Planului de
Mobilitate Urbana pentru municipiul Campina este Planul de Amenajare a Teritoriului National (PATN).
Sectiunea | — Retele de transport?® a PATN propune urmatoarele interventii privind infrastructura aferenta
municipiului:

= Reteaua de cai rutiere:
7/ Autostrada Sibiu — Fagéaras — Brasov — Ploiesti — Bucuresti.
= Reteaua de cai feroviare:

/ Reabilitarea liniei de cale feratd conventionald, cu viteza pana la 160 km/h — Curtici — Arad — Simeria
— Vintu de Jos — Alba lulia — Coslariu — Copsa Mica — Brasov — Ploiesti — Bucuresti — Fetesti —
Medgidia — Constanta.

Figura 4. Directii de dezvoltare impuse prin Planul de Amenajare a Teritoriului National

PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA | - RETELE DE TRANSPORT
A. DIRECTH DE DEZVOLTARE A RETELE!I DE CAl RUTIERE

23 | egea nr. 363/2006 privind aprobarea Planului de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea | Retele de transport
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CTIUNEA | - RETELE DE TRANSPOR
B

DIRECTI DE DEZVOLTARE A RETELE! DE CAl FEROVIARE

u L a A L NOTA

- . _Axd LOMLE GINRLE § DUALS P TAAGILE NOX SUNT (80 K NNIRRES | (AL

Sursa: Planul de Amenajare a Teritoriului National

1.2.2. Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Prahova

Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Prahova, avizat in anul 2004, prezinta o serie de proiecte
strategice cu privire la dezvoltarea infrastructurii de transport, care au un impact direct asupra municipiului
Campina si a zonei sale metropolitane.

Tabel 2. Proiecte prioritare pentru municipiul Campina din perspectiva PATJ Prahova

NUME PROIECT STADIU ABORDARE PMUD

Realizarea autostrazii Bucuresti — Brasov (prin Rasnov) in curs de Proiect esential pentru
implementare PMUD.

Descongestionarea traficului rutier pe DN 1 (Campina — Neimplementat Proiect esential pentru

Brasov) PMUD.

Amenajarea $i reclasarea unor trasee pentru realizarea Neimplementat Proiect esential pentru PMUD

unor legéturi pe directia Vest-Est (Cornu de Sus — Brebu in vederea imbunatatirii

— Alunis, Drumul Fructelor) conectivitatii teritoriale

Refacerea refelei existente afectatd de constructia Neimplementat Proiect esential pentru PMUD

autostrazii Bucuresti — Brasov vederea imbunatatirii calitatii

deplasarilor
Studii de fezabilitate pe Valea Doftanci pentru rcalizarca Rcalizat Proicet esential pentru PMUD
unui DJ in vederea imbunatatirii

conectivitatii teritoriale

civitta -




NUME PROIECT STADIU ABORDARE PMUD

Lucrari de imbunéatétire a conditiilor de trafic pe reteaua Partial implementat Proiect esential pentru PMUD.

de DJ si DC (DJ 102124, DJ 214, DJ 101P) Pentru a gestiona eficient
cresterea volumuilui de trafic
care va rezulta din
modernizarea DJ 102, se
recomanda tratarea acestui
drum pe raza localitatii ca
bulevard urban, nu ca un
simplu coridor de trafic.
Aceasta abordare va permite
integrarea acestuia in
structura orasului, facilitind
accesibilitatea si siguranta
locuitorilor, in timp ce se
asigura fluxul continuu al
traficului. De asemenea, se
recomanda studiul unei
posibile legaturi intre viitoarea
centurd a municipiului si
drumul spre Valea Doftanei,
pentru a reduce
congestionarea zonelor
centrale si a distribui mai
eficient fluxul de trafic pe
rutele periferice.25.

Lucrari de artd pe drumurilor publice pentru asigurarea Implementat Proiect esential pentru PMUD
fluentei si sigurantei circulatiei rutiere (nod rutier n vederea imbunatatirii
Campina, refacere pod peste paraul Doftana pe DJ100E sigurantei rutiere si a

~ Telega) conditiilor de deplasare

Reabilitarea tronsoanelor feroviare pentru un transport de  Tronsonul feroviar  Proiect esential pentru PMUD
mare capacitate si viteza (tronson Bucuresti — Brasov) Bucuresti-Predeal a  in vederea Tmbunatatirii

fost modernizat, iar  accesibilitatii teritoriale pe

un proiect HSR pe  cale feroviara

directia Ploiesti—

Busteni este propus

prin reteaua TEN-T

Reabilitare drumuri locale Implementat Proiect important pentru
PMUD.

Sursa: Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean Prahova

24 Drumurile transregio au rolul de a conecta regiuni aflate dincolo de granitele administrative, facilitdnd transportul intre judete. in
acest context, prolectul de reabillitare sl modernizare a DJ 102| Valea Doftanel (Prahova) — Bradet (Bragov), este denumit drum
transregio, insa, in realitate, vizeaza modemizarea unui drum judetean, pana la municipiul Sacele. In judetul Prahova, principalele
interventii majore din Masterplanul General de Transport al Romaniei sunt autostrazile A3 (Bucuresti — Bors, via Ploiesti - Brasov)
si A7 (Ploiesti-Siret), nefiind vizatd constructia altor artere majore.

25 Aceste recomandari vor fi detaliate si ilustrate prin exemple de bune practici in etapa de elaborare a propunerilor, asigurand o
aplicabilitate practica si contextualizata.
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1.2.3. Planul Urbanistic General (PUG) CAmpina

La nivel local, Planul Urbanistic General (PUG) al municipiului Campina constituie documentul fundamental
de planificare spatiald, care reglementeaza modul de utilizare a terenurilor si dezvoltarea teritoriala pe
termen mediu si lung. in prezent, acest document este in curs de actualizare, proces ce urmareste
adaptarea strategiilor urbane la noile provocari economice, sociale si de mediu, precum si la cerintele de
dezvoltare durabild ale municipiului.

Planul Urbanistic General in vigoare, dateazéa din anul 2013, si prevede o serie de interventii strategice in
diverse domenii sectoriale, inclusiv in transport si mobilitate urbana. Incepand cu luna mai 2024, a fost
initiat procesul de actualizare a Planului Urbanistic General (PUG) al municipiului, un demers esential
pentru adaptarea politicilor si reglementarilor urbanistice la nevoile actuale de dezvoltare si la tendintele
de dezvoltare urbana. Aceastd actualizare va permite o evaluare aprofundatd a structurilor urbane
existente si o planificare strategica, care sa sprijine o crestere durabild, functionala si estetica a orasului.
Totodata, noul PUG va integra obiectivele de sustenabilitate si eficienta, asigurand o utilizare optimizata a
spatiilor disponibile si promovand o calitate sporita a vietii pentru locuitori printr-o viziune coerenta si bine
fundamentata a dezvoltarii municipiului.

Tabel 3. Projecte prioritare din perspectiva Planului Urbanistic General

NUME PROIECT STADIU ABORDARE PMUD

Realizarea Autostrazii Bucuresti — Brasov in curs de Proiect esential pentru
implementare PMUD pentru
fmbunatatirea conectivitatii
teritoriale a municipiului

Campina
Amenajarea intersectiilor arterelor principale cu celelalte N/A Proiect esential pentru
strazi PMUD in vederea fluidizarii

traficului si imbunatatirea
sigurantei rutiere

Amenajarea intersectiilor Al. I. Cuza - C. Stere - Beius - Neimplementat Proiect esential pentru
Zorilor, Al. . Cuza-Hasdeu-1 Mai, Drumul Taberei - Siret - PMUD in vederea reducerii
Muscelului - I.H. Radulescu, I.H. Radulescu - Bucegi - nr. de accidente

Toamnei, etc., si echiparea acestora cu semafoare

Amenajarea penetratilor rutiere dinspre Telega, Valea N/A Proiect esential pentru
Doftanei, Sotrile PMUD

Modernizarea strazilor neasfaltate si viabilizarea strézilor Partial implementat Proiect esential pentru
Siret, Prutului, Dundrii, Caramidari, Cosbuc, precum si PMUD pentru cresterea
reabilitarea podului de la Lunca Cornului sigurantei de deplasare

pietonald in zonele
periferice ale municipiului

Refacerea continuitatii trotuarelor existente (pe strazile Neimplementat Proiect esential pentru
Voila, Trandafirilor, Muscelului, Sit. Erou Bogdan Vasile, PMUD
Liliacului, Flutwrasi, Redulei, Dealului)
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NUME PROIECT STADIU ABORDARE PMUD

Amenajarea de trotuare (in special pe strazile: Buciumului, Pariial implementat Proiect esential pentru

Vaii, Prundului, Padurii, Caramidari, Drumul Taberei, Sos. PMUD

Paltinu)

Imbunétatirea generala a starii de viabilitate a trotuarelor N/A Proiect esential pentru
PMUD

Amenajarea de treceri pentru pietoni Implementat Proiect esential pentru
PMUD

Propunerea de drumuri noi, de completare a retelei siradale N/A Proiect esential pentru

existente PMUD

Dezafectarea liniei ferate industriale care strabate zona de Neimplementat Proiect esential pentru

interes turistic PMUD. Aceste trasee

constituie coridoare
funciare rezervate, care
ofera un potential
important de
refunctionalizare si
integrare in reteaua de
piste de biciclete

Sursa: Planul Urbanistic General al municipiului Cdmpina, 2013
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Figura 5. Reglementdari urbanistice cai de comunicatie
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Sursa: Planul Urbanistic General al municipiului Cdmpina
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1.2.4. Planurile Urbanistice Generale ale localitatilor din Zona Metropolitana Campina

In urma analizei Planurilor Urbanistice Generale (PUG) ale comunelor Poiana Campina, Banesti, Brebu,
Sotrile, Telega si Cornu, s-a constatat c& acestea nu includ proiecte de mobilitate de amploare, cu impact
asupra zonei metropolitane. Interventiile propuse in domeniul transporturilor se limiteaza la amenajarea de
noi strazi locale si modernizarea / asfaltarea celor existente, fira a viza solutii de mobilitate integrata sau
conectivitate regionala.

1.3. incadrarea in prevederile documentelor strategice sectoriale

Mobilitatea urban&d ocupd un loc prioritar atat la nivel european, cét si la nivel national, in special in
contextul urbanizarii accelerate. in prezent, aproximativ 70%% din populatia Europei traieste in zone
urbane si se preconizeazi c aceast cifré va creste, conform estimarilor Comisiei Europene. In Romania,
procentul de urbanizare este putin peste 50%?%, dar creste in ritm accelerat. Pe langa istoricul defavorabil
al infrastructurii din mediul urban, rdmase incd intr-o fazd de sub-dezvoltare, existd tot mai multe
preocupéri legate de:

= Situatia parcului auto national din punct de vedere al numarului — indexul de motorizare este inca unul
redus in comparatie cu media UE?, dar in crestere acceleraté cu precadere in mediul urban;

= Cresterea gradului de poluare a mediilor urbane din cauza emisiilor de noxe rezultate din traficul auto,
datorate, in special, vechimii parcului auto national in comparatie cu media europeana;

= Cresterea incidentei problemelor de sénatate ale populatiei cauzate de bolile rezultate din activitati cu
grad ridicat de poluare.

Toate analizele desfasurate in Romania au aratat ca oragele nu sunt inca pregétite s& raspunda acestor
probleme, atét din punct de vedere al politicilor publice, cat si a surselor de finantare pentru interventiile
necesare.

Strategia de dezvoltare teritoriala a Romaniei (SDTR)?® este documentul strategic care vizeaza
dezvoltarea teritoriului national pentru orizontul de timp 2035, prezentand viziunea si obiectivele de
dezvoltare la nivel national, regional si interregional, precum si aspecte ce privesc dezvoltarea la nivel
transfrontalier si transnational. Conform viziunii SDTR, ,Roménia in 2035 este o fara cu un teritoriu
functional, administrat eficient, care asigurd conditii de viatd si locuire pentru cetatenii sai si are un rol
important in dezvoltarea zonei de sud-est a Europer.

SDTR prevede, ca masuri de asigurare a conectivitatii in mediile de locuire, la punctul 8 al sectiunii 3.5,
incurajarea transportului sustenabil si obligativitatea elaborarii planurilor de mobilitate. Scopul urmarit este
un teritoriu national cu mobilitate crescutd care sa sustind dezvoltarea, in special prin asigurarea
conectivitatii si accesibilitatii, ca factori care conteaza in atragerea investitiilor, dar si prin identificarea si
implementarea unor solutii optime pentru asigurarea unei accesibilititi locale si regionale, care sa
contribuie la reducerea emisiilor de dioxid de carbon.

26 Eyropean Committee ot the Regions, 2022, Small urban areas — a toresight assessment to ensure a just transition

27 Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei, 2017, Raport privind starea teritoriului

28 Valoarea redusa fata de nivelul UE este data in special de catre discrepanta dintre mediul urban si cel rural. Valorile in mediu
urban se apropie sau chiar depasesc media europeana (peste 350 vehicule / locuitor)

29 Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor Publice si Administratiei, 2016, Strategia de Dezvoltare Teritoriali a Romaniei
(https://www.mdlpa.ro/pages/sdtr)
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in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de transport, Masterplanul General de transport (MPGT)
al Romaniei*® este documentul strategic principal prin care s-au stabilit prioritdtile de dezvoltare in
domeniu, inclusiv proiectele care au beneficiat de finanfare din Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020. Acest document include analize si interventii planificate pentru toate modurile de transport
(rutier, feroviar, aerian si naval), precum si solutiile pentru asigurarea unui nivel ridicat de interoperabilitate
si mobilitate crescuta pentru populatie si firme. Tn cazul municipiul Campina, MPGT prevede urmatoarele
interventii relevante:

= Autostrada Ploiesti — Comarnic (in proiectare),

= Trans-Regio: Campina — Sacele (in proiectare),

= Cale feratd cu viteza sporitd, orar cadentat si servicii feroviare pe ruta Bucuresti — Brasov,
= Modernizare cale ferata Bucuresti — Campina (in operare).

30 Guvernul Roméniei, Ministerul Transporturilor, AECOM, 2016, Masterplanul General de Transport (https://support-
mpgt.ro/master-planul-general-de-transport/)
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Figura 6. Proiecte propuse in municipiul Cdmpina si in zona metropolitana prin Masterplanul General de
Transport al Romaniej

MPGT - Rutier Autostrada in prolect

MPGT - Rutier Trans Regio in proiect

MPGT - Feroviar CF modernizare
Peoicct finalizat

Proiect in lucru

Proiect In pregatire

e Proiect in asteptare

MPGT - Feroviar CF viteza sporita

Sursa: Ministerul Transporturilor

Prevederile Masterplanului General de Transport s-au coordonat si completat cu bugetele alocate pentru
masuri de dezvoltare a infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile urbane, sustinute prin
Programele Operationale Regionale. Acestea sustin, in mod special, proiectele de elaborare a Planurilor
de Mobilitate Urband Durabild ale oraselor din Romania (reglementare prin Legea nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completérile ulterioare) prin bugetele alocate in
exercitile de programare 2007-2013, 2014-2020 si 2021-2027. Pentru programul de finantare actual se
poate consuita sectiunea 1.1.1.
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Un alt document strategic relevant pentru actualizarea PMUD este Programul Investitional pentru
Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pentru perioada 2020-2030°', publicat de Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii la sfarsitul anului 2021. Conform acestui document, in municipiul Campina
se mentin urmatoarele prioritati:

= Dezvoltarea intercoridorului de conectivitate B — Autostrada Zapezii: Bucuresti — Brasov (sector Ploiesti
— Comarnic — numarul 3 pe lista de prioritati de pe reteaua rutiera primara),

» Realizarea unui SF pentru constructia unei linii de mare vitezd Constanta - Bucuresti - Budapesta
(HSR)

= Introducerea serviciului de tren metropolitan in municipiul Ploiesti (locul 12 pe lista de prioritati).

Se poate observa faptul ca Programul Investitional este corelat cu Masterplanul General de Transporturi,
preluand proiecte din cadrul acestuia, dar tratdnd si subiecte noi precum trenul de mare viteza.

Aprobata in anul 2020, Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025% se bazeazi pe
doua obiective strategice generale pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare, respectiv: Cresterea
competitivitatii transportului feroviar pe piata internd si Integrarea in spatiul feroviar unic european. Pentru
atingerea acestor obiective si a viziunii propuse, in cadrul strategiei sunt prezentate o suitd de actiuni si
masuri relevante care sa ghideze implementarea strategiei. Totodata, strategia prevede si implementarea
tuturor proiectelor prezentate in cadrul Masterplanului General de Transport al Romaniei ce vizeaza
infrastructura feroviara. Dintre acestea, importante pentru Campina sunt urmatoarele:

= Reinnoirea liniilor curente si directe pe ruta Bucuresti — Bragov — Sighisoara — Curtici;
= Reabilitare poduri, podete, tuneturi SRCF Bucuresti situate pe reteaua TEN-T CORE;
= Modernizare statii de cale ferata apartinand de reteaua TEN-T;

= Operationalizare ERTMS pe sectiunea Predeal — Bucuresti — Constanta.

Planul National de Redresare si Rezilientd al Romaniei (PNRR)* este un document strategic extrem
de important pentru perioada de programare 2021-2027, acesta stabilind domeniile si prioritatile de
investitii de la nivel national, precum si a directiilor de reforma in contextul crizei pandemice existente.
Acesta a fost aprobat de Consiliul Uniunii Europene in data de 28 octombrie 2021. Documentul se bazeaza
pe cei 6 piloni principali ai Mecanismului de redresare si rezilientd european si propune alocarea a 29.2
miliarde de euro pentru reformele nationale. De asemenea, PNRR este structurat pe 15 componente ce
acopera cei 6 piloni principali. Tabelul urmator centralizeaza propunerile PNRR pentru componentele ce
vizeaza domeniul mobilitatii, precum si bugetul alocat acestora.

Tabel 4. Alocare pentru componeniele ce vizeazd mobilitatea si transporiul

PILON COMPONENTA ALOCARE (MILIOANE
EURO)

I. Tranzitia verde C4. Transport sustenabil 7.620

IV. Coeziune sociala si teritoriala C10. Fondul local 2.100

Sursa: PNRR

M Ministerul Transpoiturilor si Infrastructurii, 2021, Plan Investiliunal pentiu de2voltaies inhastuclurii de ansport pentiu
perioada 2020-2030 (https://support-mpgt.ro/programul-investitional-2021-2030/)

32 Ministerul Iransporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor, Compania Nationaléd de Cai Ferate CFR SA, 2020, Strategia de
Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare 2021-2025 (https://cfr.ro/wp-
content/uploads/2018/05/files_strategie_SDezIF_2020_strategie-infra-v4.2.pdf)

33 Ministerul Investitiilor si Proiectelor Europene, 2021, PNRR (https://mfe.gov.ro/pnrr/)

civittka =00 W i g



La nivel regional, obiectivele strategice de la nivel european si national sunt integrate in planurile de
dezvoltare regionald elaborate ca s& corespundd cu exercitile de programare bugetara a UE si cu
prioritaétile strategice europene. Sunt elaborate insa si documente strategice sau de actiune sectoriale, in
functie de nevoile regionale identificate, care insa trebuie sa se integreze in cadrul strategic european (in
special prioritatile de finantare ale Fondurilor Structurale si de Investitii) si national.

Astfel, Planul de Dezvoltare Regionald (PDR) 2021-2027 al regiunii Sud Muntenia este unul dintre
principalele documente strategice ce vizeaza teritoriul municipiului Campina. Viziunea propuséa in cadrul
acestui PDR urmareste transformarea regiunii intr-o societate echitabild, incluziva si prospera, sprijinind o
economie modernd, dinamicd si eficientd in utilizarea resurselor. Aceasta se aliniaza cu obiectivul strategic
de reducere a emisiilor nete de gaze cu efect de serd, promovand in acelasi timp sustenabilitatea si
competitivitatea la nivel regional®*. Domeniul mobilititii urbane este integrat si promovat in plan prin
Prioritatea 1. Dezvoltarea durabild a infrastructurii locale si regionale si Prioritatea 2: Dezvoltare urbana
durabild. Din lista proiectelor selectate si aprobate la nivelul regiunii, fac parte si:

= Cresterea mobilitétii urbane nepoluante prin investitii de tip integrat in solutii inteligente aferente unui
coridor de mobilitate si prin redirectionarea circulatiei rutiere printr-un pasaj subteran in zona centrala
a Municipiului CAmpina;

= Extinderea, modernizarea si dotarea spatiului pietonal din zona centrala a municipiului Campina;

= Modernizarea, reabilitarea si extinderea traseului Azuga — Busteni - Gura Vitioarei, prin "Accesibilizarea
golului alpin Muntii Baiului” si a drumurilor judetene DJ 102l, DJ 101T, DJ 100G.

Planul Teritorial pentru o Tranzitie Justa in judetul Prahova® sprijina regiunile cele mai perturbate de
tranzitia catre neutralitatea climatica, asigurand totodats evitarea accentudrii disparitatilor regionale. in
cadrul acestui plan, sunt prevazute masuri care vizeaza dezvoltarea transportului public ecologic, prin
achizitia de vehicule nepoluante si instalarea de infrastructurd pentru statii de incércare. Aceste actiuni
contribuie la crearea unui sistem de mobilitate sustenabil, aliniat obiectivelor de reducere a emisiilor si
imbunatatire a calitatii mediului urban.

in cadrul Strategiei de Specializare Inteligents a regiunii Sud Muntenia®, pentru perioada 2021-2027,
este prevazutd dezvoltarea competitivittii economice atét la nivel intern, cat si international. Pentru
atingerea viziunii a fost elaborat un portofoliu de proiecte in care se regasesc si urmatoarele proiecte ce
vizeaza mobilitatea:

» Mobilitate electrica si dezvoltarea socio-economica durabila pentru crearea de localitai inteligente in
regiunea SM;

» Realizarea unor trasee montane de biciclete (Primaria Campina — Centrul National de informare si
Promovare Campina);

= Mobilitate sustenabila la nivelul regiunii sud Muntenia;

» Harta traseelor si punctelor de alimentare a maginilor electrice in Regiunea Sud-Muntenia si Platforma
pentru inregistrarea transparenta a furnizorilor de statii sau parcari solare (WMap).

34 ADR Sud Muntenia, Planul de Dezvoltare Regionald 2021-2027 al regiunii Sud Muntenia
(https://www.adrmuntenia.ro/download_file/article/1107/PDR%20final%20martie %202024 pdf)

35 Consiliul Judetean Prahova, PTTJ (https://cjph.ro/planul-teritorial-pentru-o-tranzitie-justa-in-judetul-prahova/)
3 ADR Sud Muntenia, Strategia de Specializare Inteligenta a regiunii Sud Muntenia 2021-2027
(https://www.adrmuntenia.ro/download_file/article/532/4-RIS3-RO-final-07-06-2021_1.pdf)
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Planul de mentinere a calitatii aerului in judetul Prahova® pentru perioada 2019-2023 include o serie
de masuri specifice in domeniul transportului, avand ca obiectiv principal reducerea emisiilor generate de
trafic si imbunatatirea accesibilitatii. Tn ceea ce priveste municipiul Campina si zona sa metropolitana,
masurile relevante sunt urmatoarele:

= Reabilitarea DJ 102l (in operare);

= Consolidarea DJ 205G, comuna Cornu (in operare);

= Extinderea / modernizarea arterelor de circulatie (Calea Doftanei, strada Dealului, aleea Parcului,
Strada Bobilna) in municipiul Campina (in operare);

= Modernizare drumuri comunale si locale in localitatea Brebu (in operare);

= Construire / executie trotuare in localitatea Brebu (in operare).

in cadrul Strategiei Integrate de Dezvoltare Teritoriald Sud Muntenia® 2021-2027 sunt propuse o serie
de interventii ce vizeaza mobilitatea, atat in mod direct, cat si indirect. Aceste interventii includ masuri
orientate catre:

» Infiintarea, dezvoltarea si optimizarea sistemelor de transport public, inclusiv prin investitii in material
rulant, mijloace de transport urban ecologice si infrastructura de transport necesara acestora;

n inﬁintarea, modernizarea, extinderea si dotarea infrastructurii pentru deplasari nemotorizate, inclusiv
configurarea / modernizarea / largirea / reconfigurarea strazilor din orase si din zona urbana functionala,
inclusiv interventii asupra sistemului de iluminat public aferent traseului reabilitat in vederea dezvoltarii
infrastructurii pentru mersul cu bicicleta, amenajarea de zone pietonale, introducerea de sisteme de
bike-sharing, sisteme de monitorizare, etc;

= Achizitionarea de autobuze/microbuze pentru transport scolar;

= Dezvoltarea unor culoare de mobilitate, inclusiv prin interventii aferente depourilor / autobazelor
aferente transportului public si infrastructura tehnica aferenta si retehnologizarii;

= Realizarea de parcéri Si echipamente si servicii necesare punerii in practica a politicilor de parcare de
la nivelul fiecarui oras;

= Dezvoltarea infrastructurii pentru combustibili alternativi;

= Intarirea capacitatii AM, a dezvoltatorilor de proiecte si a autoritatilor si institutiilor publice in domeniul
mobilitatii urbane;

= Elaborarea/actualizarea PMUD si a SIDU;

= Coridoare verzi - rauri si canale, inclusiv malurile acestora, aliniamente stradale cu gazon, arbori si flori,
ecoducte, pasaje pietonale verzi, spatiile verzi de-a lungul drumurilor, coridoarelor feroviare, liniilor de
tramvai, traseelor de ciclism, cailor pietonale, etc_;

= Sprijin pentru interventii de tip smart-city si smart village, digitalizarea serviciilor publice la nivel local si
regional, inclusiv asigurarea securitatii cibernetice si interoperabilitétii acestora, prin dezvoltarea
infrastructurii, serviciilor si echipamentelor necesare relevante, precum si prin achizitionarea,
dezvoltarea, testarea si pilotarea de solutii si aplicatii;

= Regenerarea zonelor centrale din mediul urban.

37 Consiliul Judetean Prahova, Planul de mentinere a calit4tii aerului in judetul Prahova 2019-2023
(https://cjph.rolversiuneveche/files/Documente/Strategii-programe/Plan-Aer-2019-2023 pdf)

38 ADR Sud-Muntenia, Strategia Integrata de Dezvoltare Teritoriald Sud Muntenia
(https://www.adrmuntenia.ro/download_file/article/493/Strategia%20Integrata%20Dezv%20Teritoriala%20SM%202021%20-
%202027_draft.pdf)
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Strategia de dezvoltare durabild a judetului Prahova®® pentru perioada 2021-2027 urméreste
optimizarea activitatii administratiei publice locale prin implementarea de mecanisme si proceduri
standardizate pentru fundamentarea deciziilor si planificarea strategica pe termen lung. Tn ceeace priveste
mobilitatea in municipiul Campina si zona sa metropolitana, strategia include o serie de propuneri de
proiecte relevante, printre care se numara:

Legaturi rutiere secundare nou construite sau reabilitate catre reteaua rutiera si nodurile TEN-T —
Variante ocolitoare cu acces la reteaua rutiera si nodurile TEN-T ( Banesti — Valea Doftanei, Comarnic,
Busteni, Azuga),

Transport public judetean cu combustibil verde (electric, GNC) (in implementare);

Infrastructuri pentru mersul pe bicicleta — Amenajare trasee definite pentru circulatie cu velocipede;
Modernizarea si reabilitarea traseului DJ 1021 (Campina, DN 1 - limita judet Brasov) - 47,00 km;
Modernizarea si reabilitarea traseului DJ 101R - 17,83 km (Campina, DJ 1021 - Comarnic, DN 1),
Amenajare sens giratoriu intersectie DN 1 cu DJ 100D, comuna Banesti, judetul Prahova;

Constructia centurii orasului Campina “Varianta ocolitoare Campina”;

Sisteme inteligente pentru managementul informatiilor , siguranté publica, transport public;
Consolidare strada Plevnei;

Consolidare B-dul Carol | de la intersectia cu strada Siret pana la pod Lunca Cornului;

Construire Parcare supraetajata Piata centrala - Str. |. L. Caragiale;

Cresterea mobilitatii urbane nepoluante prin investitii de tip integrat in solutii inteligente aferente unui
coridor de mobilitate si prin redirectionarea circulatiei rutiere printr-un pasaj subteran in zona centrala
a Municipiului Campina;

Modernizarea coridorului de mobilitate urbana in zona Dealul Muscel din Municipiul Campina;

Proiect de imbunatatire a sistemului de semaforizare pentru un numar de 5 intersectii in Municipiul
Campina;

Cresterea mobilitatii urbane nepoluante prin investitii de tip integrat in solutii inteligente aferente unui
coridor de mobilitate N-S din municipiul Campina;

Cresterea performantelor transportului public prin investitii de tip integrat in solutii inteligente aferente
unui coridor de mobilitate E-V din municipiul Cadmpina;

Realizarea unui centru intermodal de transport public al Municipiului Cdmpina, integrat cu sistem “park
and ride™;

Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate urbana durabila;
Modernizarea statiilor de transport public si instalarea de echipamente interactive pentru aducerea la
standardul de ,Smart Bus Station”;

Céampina VeloCity - Sistem integrat de mobilitate alternativa de tip bike sharing;

Modernizare aleea Buciumului (in curs de obtinere finantare);

Reabilitare alee din strada Independentei (finalizat);

Reabilitare alee din str. Tg. Mures (finalizat);

Modernizare alee din Aleea Izlaz (in curs de obtinere finantare);

Reabilitare Soseaua Paltinu (in curs de obtinere finantare);

Reabilitare strada Voila (in implementare);

Modernizare aleea Fagului (finalizat);

Reabilitare alee din str. Muncii (finalizat);

Modernizare strada Dealului (in curs de obtinere finantare);

39 Consiliul Judetean Prahova, Strategia de dezvoltare durabilé a judetului Prahova
(https://cjph.ro/versiuneveche/files/Documente/Strategii-programe/Strategia-de-dezvoltare-durabila-a-Judetului-Prahova-pentru-
perioada-2021-2027 .pdf)
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= Modernizare strada Randunicii (in curs de obtinere finantare);

= Modernizare strada Orizontului (in implementare);

= Modernizare strada lon Campineanu (in curs de obtinere finantare);

»  Modernizare strada Trandafirilor (in curs de obtinere finantare);

* Modernizare strada Arcasului (in curs de obtinere finantare);

= Reabilitare Str. Alex Vlahuta (finalizat);

= Reabilitare si combatere inundatii alee formata din Al. Salcdmului (finalizat);

= Extinderea, modernizarea si dotarea spatiului pietonal din zona centrald a municipiului Campina;

= Regenerare urbana prin transformarea liniilor de cale feratd dezafectate si crearea unei axe verzi in
cadrul orasgului;

= Regenerare urbana in zona cartierelor de locuinte colective;

= Amenajare ansamblu comercial si parcari adiacente strazii |.L. Caragiale si strada 1 Mai - ,Regenerare
Piata Campina”.

Prin intermediul Studiului privind stadiul actual de dezvoltare al infrastructurii in regiunea Sud-
Muntenia si perspectivele de dezvoltare*’ se identificarea si prioritizarea directiilor strategice de actiune
la nivel regional, in vederea asigurdrii unei dezvoltari durabile. in ceea ce priveste mobilitatea din municipiul
Campina si zona sa metropolitana, sunt propuse pe lista indicativad urméatoarele proiecte:

= Constructia tronsonului de autostrada Ploiesti — Comarnic;

= Reabilitarea DJ 101 P si DJ 101 A;

= Reabilitarea DJ 102I;

= Constructie sosea de centurd Campina;

= Extinderea, reabilitarea si modernizarea tramei stradale din toate localitatile urbane ale regiunii;

= Modernizarea parcului de transport in comun, cu echipamente ecologice, in toate localitatile urbane din
regiune;

= Modernizarea drumurilor de acces la exploatatiile agricole, in toate localitatile din regiune.

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

1.4.1. Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana (SIDU) Municipiul CAmpina si Zona Urbana
Functionala Campina

Obiectivul principal al Strategiei Integrate de Dezvoltare Urbana consta in conectarea teritoriului printr-
un sistem de transport public ecologic, care sa contribuie la echilibrarea zonei urbane functionale din
perspectiva socio-economicé. De asemenea, se urmareste crearea conditiilor necesare pentru un spatiu
de locuire atragator, sustinut de un angajament activ si consolidat al administratiei publice locale*!.

Obiectivul strategic 1, intitulat Zona Urbana Functionala Verde si Rezilientd, se structureaza in doua sub-
obiective principale, unul fiind adresat in mod direct mobilitatii urbane: Dezvoltarea infrastructurii si a
mobilitdti. Pentru a atinge acest obiectiv, SIDU include peste 110 proiecte dedicate mobilitatii si
transporturilor, fiecare dintre acestea fiind aliniate la urmatoarele politici si programe:

= Realizarea unui sistem de transport public performant (realizare autobaza, extinderea infrastructurii de
transport public, reorganizarea traseelor si graficelor de circulatie, cresterea performantei etc.);

40 ADR Sud Muntenia, Studiu privind stadiul actual de dezvoltare in regiunea Sud-Muntenia si perspectivele de dezvoltare
(https://www.adrmuntenia.ro/download_file/document/896/studiu-infrastructura-adr-sud-muntenia-final-abc.pdf)
41 Strategia Integrata de Dezvoltare Urband Municipiul Cdmpina si Zona Urbana Functionald Campina, aprobata in anul 2024
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= Cresterea sigurantei rutiere (derularea de campanii de educatie rutiera adresate tinerilor, derularea de
campanii de informare / comunicare adresate participantilor la trafic, asigurarea semnalizérii orizontale
$i verticale la standarde europene etc.);

= Modernizarea infrastructurii de drumuri agricole (amenajare drumuri agricole in comuna Banesti,
dezvoltarea de canale de desfacere si promovarea produselor agricole si de artizanat locale - piata
ambulanta, modernizare drumuri agricole de exploatatie in comuna Cornu);

= Modernizarea infrastructurii de drumuri comunale (amenajare drum pe [Angd Valea Rea, asfaltare
drumuri comunale, extinderea infrastructurii rutiere de interes comunal pentru conectarea cu Magureni
— Floresti etc.);

= Modernizarea infrastructurii de poduri rutiere (crearea unui pod nou rutier si pietonal peste raul Doftana,
construire pod peste paraul Provita si aparare mal, reabilitare platforma pod Santiera etc.);

= Modernizarea infrastructurii pietonale (amenajare trotuare, crearea de noi spatii pietonale / shared-
space si agrement, extinderea / modernizarea si dotarea spatiului pietonal din zona centrald a
municipiului Cadmpina etc.);

= Modernizarea infrastructurii rutiere (modernizare strazi, crearea a doua noduri intermodale de transport
public si infiintarea de statii de transport public intercomunitar, Timbunatéatirea sistemului de
semaforizare pentru un numar de 5 intersecti, modernizarea sistemelor si echipamentelor de
intretinere a drumurilor etc.;

= Program amenajare parcari (amenajare spatii parcare si instituire sistem inteligent pentru
managementul parcérilor, crearea structurii de gestionare a parcérilor publice si rezidentiale,
amenajarea si reabilitarea parcarilor publice supraterane si subterane etc.);

= Transport alternativ (Campina VeloCity, retea de piste de biciclete pentru dezvoltarea mobilitatii
alternative, crearea structurii de gestionare a sistemelor de mobilitate alternativa etc.);

= Infrastructura transport alternativ (construire statie incarcare vehicule electrice si hibride);

= Mobilitate urbana (resistematizarea principalelor coridoare de transport pentru indeplinirea obiectivelor
de reducere a emisiilor GES la nivelul zonei urbane functionale, modernizarea coridorului de mobilitate
urbana in zona Dealul Muscel, cresterea mobilitétii urbane in zonele de agrement, resistematizarea
strazilor care alcatuiesc inelul central cu sens unic etc.).

Pe langd acestea, SIDU mai contine si o serie de proiecte in domenii conexe mobilitatii, cum sunt
regenerarea urband (transformarea liniilor de cale feratd dezafectate si crearea unei axe verzi in cadrul
orasului, regenerare urbana in zona cartierelor de locuinte colective etc.), protectia mediului (Low-Emission
Zone), obiective turistice (refacerea mocénitei pe traseul CAmpina — Valea Doftanei), valorificare potential
local (dezvoltarea de trasee de drumetie si ciclism), digitalizarea administratiilor publice (implementarea
sistemului integrat de management al traficului), planificare strategica integratd si durabild (politicad de
parcare), ce sprijind dezvoltarea unui ecosistem urban modern si sustenabil, in care mobilitatea, protectia
mediului si valorificarea resurselor locale sunt integrate armonios pentru a genera un impact pozitiv asupra
comunitatii si economiei locale.
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1.4.2. Strategia de Dezvoltare Localid a Municipiului CAmpina pentru perioada 2021-2027

Strategia de Dezvoltare Locald a Municipiului Campina are ca scop fundamentarea deciziilor
Investitionale prin actualizarea si analiza detaliatd a caracteristicllor soclo-economice si demografice.
Totodata, aceasta abordeazé evolutia spatiala a orasului de-a lungul timpului, precum si aspectele legate
de mediul natural si construit, asigurand astfel o planificare coerentd si sustenabild a dezvoltarii urbane?.
Cresterea accesibilitatii la nivel local, regional si national si asigurarea unei infrastructuri si servicii de
transport integrate, sustenabile si de calitate reprezinta unul dintre obiectivele strategice ale documentatiei,
urmarind:

= imbunatatirea conexiunilor la nivelul teritorial al zonei urbane functionale (Centura de Est a municipiului
Campina, implementare de sistem de tarifare integratad transport local — transport judetean, Net City
Campina etc.);

= Amenajarea si promovarea unei infrastructuri de transport accesibilizate si adaptate pentru deplasari
nemotorizate sau cu emisii reduse de CO2 (crearea de noi spatii pietonale, shared-space si agrement,
retea de statii de incarcare pentru autoturisme electrice etc.);

» Crearea unui sistem de transport public eficient si inteligent care s& deserveasca locuitorii municipiului
Campina si al zonei urbane functionale (reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe
planurile de urband durabild, realizarea unui centru intermodal de transport public, derularea de
campanii de constientizare / informare, modernizarea statiilor de transport public si instalarea de
echipamente interactive pentru aducerea la standardul de "Smart Bus station” etc.);

= Modernizarea infrastructurii rutiere si pietonale a municipiului (extinderea, modernizarea $i dotarea
spatiului pietonal din zona centrald a municipiului, imbunatatirea sistemului de indicatoare rutiere,
modernizare strazi etc.),

» |Implementarea unui sistem de gestiune a mobilitatii urbane la nivelul zonei urbane functionale
(realizarea unui sistem de smart-parking si implementarea unor solutii pentru parcarea autovehiculelor,
integrarea sistemelor de management al traficului cu sistemele din ZUF, mé&suri pentru reducerea
vitezei de circulatie in zonele vulnerabile etc.).

Toate aceste initiative joaca un rol esential in conturarea portofoliului de proiecte din cadrul Planului de
Mobilitate Urband Durabila, servind ca punct de referintd pentru identificarea nevoilor si cerintelor
cetdtenilor. Acest demers asigura o planificare integrata si orientatd catre imbunatatirea accesibilitatii si
calitatii vietii in comunitate, aliniindu-se obiectivelor strategice de dezvoltare durabila.

42 Strategia de Dezvoltare Locald a Municipiului CAmpina pentru 2021-2027 (https://www.primariacampina.ro/wp-
content/uploads/2021/03/Strategia-de-Dezvoltare-Local%C4%83-2021-2027-a-Municipiului-C%C3%A2mpina.pdf)
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2.Analiza situatiei existente

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

Acest subcapitol are ca obiectiv evidentierea principalelor tendinte socio-economice si de dezvoltare
urbana la nivelul municipiului Campina, precum si definirea zonificarii nevoilor specifice ale acestuia.
Analiza urmareste sa studieze modul in care principalele aspecte legate de potentialul uman si economic
sunt corelate direct cu dezvoltarea locala.

2.1.1. Structura demograficd a municipiului Cdmpina si principalii indicatori demografici
Evolutia populatiei

Municipiul Campina este situat in judetul Prahova, fiind a doua localitate dupa numarul de locuitori, dupa
municipiul resedinta de judet Ploiesti. Conform Planului de Amenajare a Teritoriului National — sectiunea
a IV-a Reteaua de localitati, municipiul este clasificat drept localitate urband de rangul 11*. Zona
Metropolitana a Campinei este formata din UATB-urile din prima coroana de localitati, respectiv Banesti,
Brebu, Cornu, Poiana Campina, Sotrile si Telega*.

Conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica (INS), in anul 2024, populatia cu domiciliul in
municipiul Campina este de 34.191 locuitori. In cadrul Zonei Metropolitane Campina, populatia are o
valoare de 63.563 de persoane, locuitorii municipiului reprezentand aproximativ 53,8% din aceasta, fiind
urmat de comunele Brebu (6.775 locuitori), Bénesti (5.462 locuitori), Telega (4.976 locuitori), Poiana
Campina (4.793 locuitori), Cornu (4.116 locuitori) si Sotrile (3.250 locuitori) .

Evolutia din punct de vedere a populatiei cu domiciliul, in perioada 2015-2024 la nivelul municipiului
inregistreaza o scidere de 9,85%, marcand astfel, un fenomen de depopulare. in mod deosebit, intre anii
2021 si 2024, scaderea populatiei a fost cea mai accentuata, marcand o reducere de 4,32% in 2024 fata
de anul 2021. Aceste date subliniaza o tendinta de diminuare a populatiei in municipiu, ceea ce poate avea
implicatii asupra dezvoltarii economice si sociale locale si subliniazé necesitatea unor masuri strategice
pentru a inversa acest fenomen.

Datele furnizate de Institutul National de Statisticd (INS) reprezintad estimari, iar ultimele valori exacte
privind populatia rezidenta provin din Recensdméntul Populatiei si Locuintelor (RPL) din anul 2021.
Conform RPL, in 2021, municipiul Campina avea o populatie rezidentd de 28.993 locuitori, in timp ce
zona metropolitana inregistra un total de 57.932 locuitori. in acelasi an, datele INS indicau o populatie de
35.735 persoane cu domiciliul in municipiu, evidentiind ca peste 18% dintre locuitori au o alta resedinta.

43 Legea nr. 351 din 6 iulie 2001 privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - Sectiunea a |V-a Reteaua de
localitat]

44 Legea nr. 246/2022 privind zonele metropolitane, precum si pentru modificarea si completarea unor acte normative

45 Date preluate de pe platforma INS Tempo, indicator POP107D

46 Date preluate din Recensdmantul Populatiei si Locuintelor 2021
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Figura 7. Evolutia populatiei cu domiciliul in municipiul Cdmpina, 2015-2024 (valori inregistrate la inceputul
anului)
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Sursa: INS, Populatia dupéd domiciliu la 1 ianuarie (POP107D)
*Datele pentru anul 2022 nu sunt disponibile

Analiza rezultatelor inregistrate la Recensamantul Populatiei si Locuintelor in perioada 1992 — 2021,
evidentiazd o scadere constantd a populatiei municipiului Campina. Tn ultimul deceniu (2011-2021),
populatia din municipiu a scazut cu aproximativ 13,60%, trendul descendent fiind mentinut si in unitatile
administrativ-teritoriale de baza din zona metropolitana, exceptie facand comuna Banesti, care a inregistrat
o crestere de 3,43%. Aceste valori sugereaza o migratie a populatiei locale fie catre alte zone din judet, fie
in afara acestuia, in timp ce judetul Prahova in ansamblu a consemnat o scadere de 8,88% in aceeasi
perioadad. Factorii posibili pentru aceastd migratie includ cautarea unor oportunitati economice mai
atractive, precum si preferinta pentru zone care oferd o calitate a vietii perceputa ca fiind mai ridicata.
Pentru a contracara aceasta tendinta, este esential ca autoritatile locale s& implementeze masuri care sa
stimuleze retentia si atragerea populatiei, inclusiv prin dezvoltarea de proiecte economice si sociale ce
vizeaza revitalizarea economica a zonei, cresterea accesibilitatii si imbunatatirea calitatii vietii in municipiu.
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Figura 8. Evolutia numarului de locuitori in municipiul Cdmpina, la recensamintele din perioada 1992 —
2021

43000
41000
39000
37000
35000
33000
31000
29000
27000
25000
1992 2002 2011 2021

=@ Municipiul Cimpina

Sursa: Recensdmantul Populatiei si Locuintelor

Scéaderea procentuald inregistrata la nivelul municipiului Campina reflecta o tendinta generaléa observata
la nivel national, regional si judetean, caracterizata printr-o diminuare a populatiei in ultimul deceniu. Cu
toate acestea, ceea ce diferentiazd municipiul Campina este severitatea declinului demografic. in ultimul
deceniu, acesta a inregistrat o scddere mult mai accentuatd comparativ cu media nationald, scaderea fiind
de peste doud ori mai mare. Aceastd dinamicad negativa reprezintd o provocare constanta, cu impact
negativ asupra dezvolt&rii municipiului pe termen mediu si lung. in acest context, este imperativs adoptarea
unor masuri strategice pentru cresterea atractivitatii locale, in vederea sustinerii durabile a fortei de munca,
asigurarii functiondrii eficiente a serviciilor publice si, implicit, a continuitatii procesului de dezvoltare
economica si sociala. '

Figura 9. Tendinte demografice in perioada 2011-2021 la nivelul municipiului, judetului, regiunii de
dezvoltare si tarii
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Sursa: Recensdméntul Populatiei si Locuintelor 2011, 2021
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Figura 10. Evolutia numdrului de locuitori in Zona Metropolitand Campina (2011-2021)
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al municipiutui Campina

Componenta de nivel strategic 57

Conform analizei demografice recente, zona centrald a municipiului se remarca prin cea mai mare
densitate a populatiei, fiind singura care inregistreaza circumscriptii de trafic ce depasesc pragul de 2.000
de locuitori. Aceasta concentratie se explica in principal prin caracterul urbanizat si diversitatea tipurilor de

locuinte si serviciilor din zona.
{n contrast, in zonele periferice, densitatea populatiei este considerabil mai redusé, datorata in mare parte

fondului locativ predominant alcatuit din locuinte individuale, ceea ce limiteazé capacitatea de ocupare. Cu
toate acestea, trebuie subliniate anumite exceptii notabile in zona periferica de nord, unde se inregistreaza

doua circumscriptii cu peste 1.000 de locuitori.

Pe de alta parte, regiunile de est si sud se caracterizeaza printr-o densitate a populatiei mai scazuta, dar
cu o distributie relativ omogena, ceea ce sugereaza o dezvoltare uniforma a fondului locativ in aceste parti

ale municipiului.

Raportul de gen

La nivelul anului 2024, municipiul CAmpina prezinta o structurd demograficad pe sexe caracterizata printr-
un dezechilibru de gen. Conform datelor disponibile, populatia feminind numara 18.480 de persoane,
reprezentand aproximativ 54% din total, in timp ce populatia masculina se ridica la 15.711 persoane, adica
46% din total. Aceasta distributie genereaza un raport de gen cu un decalaj de +8% in favoarea femeilor,
o diferentd considerabild in comparatie cu media nationala, unde diferenta de gen este de doar +2,42% in

favoarea sexului feminin®’.

Figura 11. Dinamica raportului de gen in municipiul Cdmpina
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Sursa: INS, Populatia dupéd domiciliu la 1 ianuarie 2024 (POP107D)

47 Date preluate de pe platforma INS Tempo, indicator POP107D (pentru anul 2024)
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Aceasta diferentd de gen este corelatd cu mai multe tendinte demografice, dintre care cea mai
semnificativé este discrepanta in speranta de viata la nastere intre femei i barbati. Conform datelor pentru
Regiunea de Dezvoltare Sud Muntenia din 2021, sperania de viatd pentru femei este de 76,6 ani,
comparativ cu 68,7 ani pentru barbati*®. n paralel, migratia de la nivel local joac& un rol esential, contribuind
la accentuarea acestui dezechilibru.

Analiza dinamicii raportului de gen evidentiaz& o serie de particularitati demografice semnificative. in
grupele de varsta 0-4 ani si 10-19 ani, predomind sexul masculin, insa diferentele sunt marginale si nu
indica un dezechilibru major. In timp ce, in categoria de varsta 20-24 de ani, numarul barbatilor si al femeilor
este egal, marcand un echilibru temporar. Incepand cu grupele de varsta de peste 24 de ani, femeile devin
constant mai numeroase decét barbatii, iar acest dezechilibru devine tot mai pronuntat odatad cu avansarea
in varsta. Diferente notabile in reprezentarea intre sexe incepand cu pragul de 50 de ani, unde femeile
devin semnificativ mai numeroase, cu un excedent de peste 200 de persoane fata de barbati. Aceasta
diferenta este si mai accentuata in categoria de varsta 65-69 de ani, in care femeile depasesc numarul
barbatilor cu 495 de persoane, reprezentand 59% din totalul acestei grupe de varsta. Aceste date reflecta
o structura demografica specificd, cu o pondere mai mare a femeilor in randul populatiei varstnice, fapt
care poate influenta necesitétile sociale si de servicii ale comunitatii, in special in ceea ce priveste
sanatatea si asistenta sociala.

Structura populatiei pe varste

in ceea ce priveste structura pe varste a populatiei municipiului Campina se observa prezenta fenomenului
de imbatranire demograficd, acesta aliniindu-se astfel tendintelor nationale cu care se confruntd Romania
in prezent. Acest proces reflecta o schimbare semnificativa in distributia pe grupe de varsta, evidentiind o
crestere a ponderii populatiei varstnice in raport cu celelalte categorii demografice.

Conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica (INS), la inceputul anului 2024, populatia
municipiului din grupa de varsta de peste 65 de ani reprezenta aproximativ 24,2% din totalul locuitorilor.
Acest segment a inregistrat o crestere semnificativa in ultimii 10 ani, fiind cu 24,9% mai mare comparativ
cu anul 2015. imbatranirea demografici genereaza o serie de provocéri semnificative cu impact pe termen
mediu si lung asupra mobilitatii populatiei in interiorul municipiului. Accesul la servicii medicale, activitati
recreative si alte facilitdti devine tot mai dificil pentru populatia varstnica, impunand necesitatea unei
planificari urbane adaptate. Este esential ca autoritatile locale sa ia in considerare cerintele speciale de
deplasare ale persoanelor in varsta, asigurénd infrastructura si solutii de transport accesibile si eficiente,
pentru a facilita integrarea si bunastarea acestora in comunitate. in acelasi timp, se observa o scidere a
numarului de copii (0-14 ani) si tineri (15-24 de ani) in raport cu persoanele active (25-59 ani) si varstnicii
(peste 60 de ani). Aceastd tendinta este explicata in principal prin rata scazuta a natalitatii, reflectand un
dezechilibru demografic.

48 Eurostat, 2023, Regions with the highest life expectancy
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Figura 12. Populatia pe varste in municipiul Cdmpina, la inceputul anilor 2015 si 2024
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Sursa: INS, Populatia dup& domiciliu la 1 ianuarie 2015 i 2024 (POP107D)

Analiza comparativd a evolutiei populatiei pe grupe de vérsta intre anii 2015 si 2024 releva schimbari
demografice semnificative. Cea mai accentuaté scadere a fost inregistrata in grupa de varsta 25-29 de ani,
cu o reducere de 53,8%, urmata de categoriile 30-34 de ani (-32,9%) si 60-64 de ani (-25,4%). In contrast,
cea mai mare crestere demograficad a fost observata in randul persoanelor din grupa de véarsta 70-74 de
ani (+52,5%), urmata de cresterea segmentelor de 65-69 de ani (+32,07%) si 50-54 de ani (+25,08%).
Fenomenul observat evidentiaza atat rata scadzutd a natalitatii la nivelul municipiului Campina, cat si
accelerarea procesului de imbatranire demografica si migrarea populatiei tinere. Scaderea semnificativa a
numarului populatiei active, in special in grupele de varsta 25-29 de ani si 30-34 de ani, poate fi atribuita
n mare parte emigratiei acestora, atat la nivel national, cat si international, in cautarea unor oportunitati
de angajare, educatie si dezvoltare profesionald mai avantajoase. Aceasté tendinta poate avea implicatii
semnificative asupra pietei fortei de munca locale si asupra sustenabilitatii economice pe termen lung. De
asemenea, aceste categorii de varsta sunt cele mai mobile din punct de vedere economic, iar lipsa de
locuri de munca sau de perspective atragdtoare pe plan local poate stimula plecarea lor.

Figura 13. Raportul de imbétranire demografica in municipiul Campina, 2015-2024, %o
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Sursa: INS, Populatia dupa domiciliu la 1 ianuarie (POP107D)
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Piramida vérstelor evidentiaza aceleasi probleme cu care municipiul se confrunta, respectiv fenomenul de
imbétranire demografica si raportul de gen inclinat in favoarea femeilor. Astfel, aceasta tendintd este
evidentiata de cresterea constantéa a indicelui de imbatranire demografica, pe parcursul ultimului deceniu.
Acest Indicator si iImpliclt evolutia sa, devin extrem de relevante in domeniul planificarll urbane, atat in
domeniul asistentei sociale si medicale, céat si din punct de vedere al accesibilitatii si mobilitéti. Se poate
observa si faptul ca generatia cu vérste cuprinse intre 45 si 59 de ani este cea mai numeroasé ca numar
de locuitori (aproximativ 26% din populatia municipiului), aceasta corespunzand anilor, in care, la nivel
central existau politici de incurajare a natalitatii (1960-1970).

In perioada 2015-2024, raportul de imbatranire demograficd a crescut cu aproximativ 51,4%, o evolutie
semnificativa cu implicatii importante pentru dezvoltarea socio-economicé a municipiului. Segmentul de
varsta cuprins intre 45 si 64 de ani, care constituie o parte considerabila din populatie, va reprezenta o
provocare majora in viitorul apropiat. Nevoile specifice ale acestui grup demografic sunt variate si vor
necesita o gestionare eficientd la nivel municipal, implicand colaborare intre autoritdti si comunitate pentru
a asigura servicii adecvate si o infrastructura care sa raspunda acestor cerinte.

Figura 14. Piramida varstelor pentru municipiul Cdmpina
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Sursa: INS, Populatia dupéd domiciliu la 1 ianuarie 2024 (POP107D)

Pentru a aborda aceste caracteristici demografice, dezvoltarea municipiului ar trebui s& se concentreze pe
identificarea si implementarea solutiilor optime care sa faciliteze accesul persoanelor varstnice, o categorie
demograficad in expansiune. Este esential sa se extinda si sa se imbunatateasca servicile sociale s
medicale, astfel incat s& se raspund4 eficient cererii in continué crestere. Aceasté abordare integraté va
contribui la asigurarea unui standard de viata adecvat pentru seniori si la consolidarea coeziunii sociale in
comunitate.
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Principalii indicatori demografici releva ca raportul de dependentd demograficad in municipiu este de
aproximativ 533 de persoane dependente la 1.000 de persoane active, o valoare semnificativ mai mare
comparativ cu toate celelalte niveluri teritoriale analizate (judetean, regional si national). Aceasta valoare
ridicatd genereaz¥ o presiune financiard constantd asupra autoritatilor locale si judetene, intrucét
persoanele demografic dependente, reprezentate de tineri si varstnici, necesita sustinere si asistenta
continud. Acest context impune o reevaluare strategicd a alocarii resurselor si a prioritatilor socio-
economice pentru a mentine sustenabilitatea pe termen lung.

Coeficientul de dependenta a persoanelor tinere, calculat ca raport intre grupa de varsta 0-14 ani si grupa
de varsta 15-64 de ani la 1.000 de persoane, inregistreaza valori inferioare la nivelul municipiului (10,60%)
comparativ cu media nationalé (14,24%), regiunea Sud Muntenia (13,62%) si judetul Prahova (12,93%).
Aceasta situatie este nefavorabila pe termen mediu si lung, avand implicatii directe asupra disponibilitatii
viitoare a fortei de munca. in acelasi timp, procentul varstnicilor este considerabil mai ridicat decat mediile
nationale, regionale si judetene, subliniind incd o datd presiunea crescanda asupra segmentului de
populatie activa, care va trebui s& sustind atat persoanele dependente, cat si echilibrul socio-economic al
comunitatii.

in stransa legatura cu aceste tendinte demografice se afla si rata inlocuirii fortei de munca, un indicator
care reflectd numarul de persoane ce vor intra in campul muncii odata ce o treime din populatia activé se
va pensiona. Conform datelor analizate, municipiul Campina inregistreaza o valoare semnificativ sub
mediile celorlalte niveluri teritoriale, prezentand o diferenta notabila fatd de media nationala. Practic, pentru
fiecare 1.000 de persoane care vor iesi din cdmpul muncii in municipiu, doar 487 vor putea fi inlocuite,
comparativ cu 577 in judet, 610 in regiune si 632 la nivel nafional. Aceastd discrepanta este direct
influentatd de procesul de imbatranire demograficd accentuata atat la nivel national, cét si local.

Tabel 5. Principalii indicatori demografici la nivel local, judetean, regional si national, 2024

INDICATOR MUNICIPIUL JUDETUL REGIUNEA SUD [ ROMANIA
CAMPINA PRAHOVA MUNTENIA

% tineri (0-14 ani) 10,60% 12,93% 13,62% 14,24%

% varstnici (65+ ani) 19,82% 19,45% 18,17%

Raport de dependenta 532,88%o 487,08%o 494,04%o 479,51%0
demograficd (%o)

Raportul de dependenta 162,47% 192,28%o 203,43%o 210,75%o
demografica a persoanelor tinere
(%o)

Raportul de dependenta 370,41%o 294 ,80%o 290,61%o 268,78%o
demografica a persoanelor
vérstnice (%o)

Rata Inlocuirii fortei de munca (%o) 576,83%0 610,28%o 632,25%o

Raport de imbéatranire 2.279,80%» 1.533,24%0 1.428,55%o0 1.275,24%0
demograficd (%o)

Sursa: Prelucrarea autorilor pe baza datelor furnizate de INS (ianuarie 2024)
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Raportul de imbatranire demografica constituie un indicator fundamental pentru analiza structurii populatiei
si a provocarilor economice si sociale aferente. In municipiul Cdmpina, acest raport atinge un nivel alarmant
de 2.279,80%0, semnificativ mai ridicat decat valorile inregistrate la nivelul judetului Prahova (1.533,24%.),
reglunii Sud Muntenia (1.428,55%0) $i mediei nationale (1.275,24%0). Aceasta statistica evidentiaza o
concentrare crescutd a persoanelor vérstnice in totalitatea populatiei, ceea ce sugereaza o dependenta
din ce in ce mai mare a generatiilor tinere de cei in varsta. Consecintele acestei tendinte sunt multiple,
avand potentialul de a genera provocéri majore in ceea ce priveste sustenabilitatea sistemelor de sanatate
imbatranire. Tn acest context, este esential ca autoritatile locale sa abordeze proactiv aceasta problema
prin dezvoltarea unor strategii adaptate, care sa faciliteze integrarea varstnicilor in comunitate si sa asigure
un echilibru inter generational sustenabil. Implementarea acestor masuri va contribui nu doar la
imbunétatirea calitatii vietii persoanelor in véarsta, ci si la consolidarea coeziunii sociale in municipiu.

Avéand in vedere indicatorii demografici analizati, devine evidenta necesitatea de a stimula natalitatea si de
a consolida segmentul de populatie tanara. in acest sens, este esentiald implementarea unor masuri
concrete menite sa creasca atractivitatea municipiului, atat pentru rezidenti, cat si pentru potentiali noi
locuitori. Aceste masuri vor contribui la reducerea vulnerabilitatilor la care municipiul risca sa fie expus din
cauza imbéatréanirii demografice accentuate si a cresterii raportului de dependenta demografica. O abordare
strategica, axatd pe revitalizarea comunitétii, poate asigura sustenabilitatea socio-economicé pe termen
lung.

Raportul de imbatranire demograficad ridicat in municipiul Campina, care evidentiazd o concentrare
semnificativd a persoanelor vérstnice, exercitd o influentd considerabild asupra sistemului de transport
local. Aceasta situatie poate genera o crestere a cererii pentru transport adaptat, necesar pentru a asigura
accesibilitatea vehiculelor si a statiilor pentru persoanele cu mobilitate redusd. O abordare integrata a
planificarii urbane devine esentiald, fiind necesarad imbunatatirea infrastructurii, cum ar fi trotuarele si
zonele de odihnd, pentru a facilita accesul la transportul public. Pe termen lung, este recomandat sa se
ajusteze frecventa si orele de operare ale serviciilor de transport pentru a raspunde nevoilor populatiei
varstnice. Implementarea acestor masuri va contribui la imbunatatirea calitatii vietii seniorilor si la
consolidarea coeziunii sociale, promovand un mediu urban inclusiv si accesibil pentru toti cetatenii.

2.1.2. Miscarea naturala i migcarea migratorie

Miscarea naturald

Principala caracteristica analizata in cadrul miscarii naturale a populatiei este rata sporului natural, definita
ca diferenta dintre rata natalitatii si cea a mortalitatii. La nivelul municipiului Cdmpina, in intervalul 2014-
2023, acest indicator a nregistrat un trend oscilant. Rata sporului natural a scazut semnificativ in perioada
2016-2021, inregistrand o scadere de peste 200%. Scaderea semnificativa inregistrata in perioada 2020-
2021 a fost profund influentata de pandemia de Covid-19, anul 2021 fiind singurul in care valorile sporului
natural au scazut sub pragul de -10 in intervalul analizat. Pandemia a afectat in mod direct rata sporului
natural, atat prin reducerea numarului de nasteri, cat si prin cresterea considerabila a deceselor, 2021 fiind
primul si singurul an din ultimii 10 in care s-au inregistrat peste 600 de decese. Desi numarul deceselor a
revenit treptat la valorile pre-pandemice, numarul nasterilor a continuat s& scada, inregistrand o diminuare
de 25% in intervalul 2020-2023. Incepand cu 2022, rata sporului natural a prezentat o usoara redresare,
crescand cu aproximativ 24% in perioada 2022-2023. Totusi, aceastd redresare s-a mentinut in zona
valorilor negative, fara a atinge valorile inregistrate Tnainte de pandemie.
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Figura 15. Evolutia ratei sporului natural in municipiul Cdmpina, 2014-2023
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Sursa: Prelucrarea autorilor pe baza datelor furnizate de platforma INS Tempo

Rata sporului natural in municipiul Campina este de peste doud ori mai scdzutd comparativ cu media
nationald, situdndu-se, de asemenea, sub media Regiunii Sud Muntenia si a judetului Prahova. in ceeace
priveste ceilalfi indicatori analizati, se remarca un trend similar, municipiul ocupand pozitii nefavorabile, cu
cea mai scazut3 rata a natalitatii si o ratd a mortalitatii inferioara mediei din Regiunea Sud Muntenia, insa
peste valorile inregistrate in celelalte nivele teritoriale analizate.

Tabel 6. Indicatori ai miscarii naturale a populatiei la nivel local, judetean, regional si national, 2023

INDICATOR MUNICIPIUL JUDETUL REGIUNEA SUD | ROMANIA
CAMPINA PRAHOVA MUNTENIA

Nasculfi-vii 4901 20.5986 155.418
Rata natalitatii (%) 6,42%0 7,48%0 7,09%0

Decedati 9.888 40.223 243.392
Rata mortalitatii (%o) 13,76%0 12,96%0 14,62%0 11,10%o
Rata sporului natural (%o) -8.,91%o0 -6,54%o -7,13%0 -4.,01%o

Total populatie 762.972 2.727.206 21.833.227

Sursa: Prelucrarea autorilor pe baza datelor furnizate de platforma INS Tempo

Miscarea migratorie

in ceea ce priveste miscarea migratorie a populatiei, municipiul Campina evidentiazd o tendintd
descendents, cu un sold negativ al schimbérilor de domiciliu de -175 persoane. In ultimul an, Campina a
inregistrat 523 de stabiliri cu domiciliul, comparativ cu 698 de plecari, ceea ce indicd o migratie neta
defavorabild. Aceastd dinamicd demograficd ridicd semne de intrebare cu privire la sustenabilitatea
dezvoltarii economice si sociale a comunitatii locale, avand in vedere c& orasul pierde mai multi locuitori
decat céstiga. Factorii care contribuie la acest fenomen pot include oportunititile de munca limitate,
accesibilitatea scazuta a serviciilor esentiale si calitatea generala a vietii, evidentiind necesitatea urgenta
de a dezvolta strategii eficiente pentru atragerea populatiei si imbunatatirea conditiilor de trai. Este esential
ca autoritatile locale s3 identifice si s& implementeze masuri care s revitalizeze economia locala si sa
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sporeasca atractivitatea orasului pentru rezidenti, contribuind astfel la crearea unui mediu urban mai vibrant
si mai sustenabil.

Tabel 7. Indicatori ai migcarii migratorii @ populatiei la nivel local, judetean, regional §i national, 2023

INDICATOR MUNICIPIUL JUDETUL REGIUNEA SUD | ROMANIA
CAMPINA PRAHOVA MUNTENIA l

Stabiliri cu domiciliul 12.978 56.304 459963

Plecari cu domiciliul 698 14.159 61.635 478.745
Soldul schimbarilor de [BNE -1.181 -5.331 -18.782
domiciliu

Sursa: Prelucrarea autorilor pe baza datelor furnizate de platforma INS Tempo

2.1.3. Repartitia populatiei i relatia cu fondul construit

Distributia populatiei in teritoriu este influentatd de o serie de factori, printre care un rol esential il joaca
fondul construit si configuratia acestuia. Fondul construit reprezinta un element de atractie prin forma sa si
tipul de locuire oferit, fiind direct legat de proximitatea si accesibilitatea fatd de zonele centrale, precum si
de disponibilitatea serviciilor esentiale. Acesti factori contribuie semnificativ la decizia populatiei de a se
stabili intr-o anumita zona, reflectand interdependenta dintre dezvoltarea urbana si dinamica demografica.

Municipiul Ca8mpina prezintd o densitate ridicatd a populatiei in zona centrald, unde fondul locativ este
predominant format din locuinte colective. De asemenea, o densitate semnificativa este inregistrata si in
doud circumscriptii de trafic situate in partea de nord, unde fondul locativ este majoritar compus din locuinte
individuale. Zonele cu o populatie de peste 3.000 de locuitori sunt insa localizate exclusiv in zona centrala
a municipiului, acestea fiind traversate de drumuri de importanta judeteana (DJ 1021 si DJ 101R). Aceasta
arie functioneazd ca un nucleu al activitatilor municipale, concentrand principalele institutii si servicii,
precum si constituind principala zona de recreere pentru locuitori. Aceastd combinatie de factori face din
zona centraléd un punct focal pentru viata urbana din Campina.

in ceea ce priveste mobilitatea urbana si cererea de transport, zona centrald a municipiului se evidentiaza
ca principal punct de atractie. Cele mai solicitate artere de circulatie includ Bulevardul Carol |, Calea
Doftanei, Strada Republicii si Strada Bobilna. Acestea suporta un flux ridicat de trafic, fiind esentiale pentru
conectivitatea si accesibilitatea atét in interiorul municipiului, cat si in relatia cu zonele invecinate.
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Figura 16. Populatia aropdaté pe circumscriptii de trafic (TAZ) in municipiul Campina
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Flanul de Mobiiilate Urbana Durabila (PMUDY al municiontiih Camping
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Figura 17. Distributia numarului de elevi pe circumscriptii de trafic (TAZ), in municipiul Campina
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in cadrul municipiului, distributia institutiilor educationale prezinta o concentrare preponderenté de-a lungul
principalelor artere rutiere, respectiv DJ 101R si DJ 102I. Cea mai densa zona educationala este localizata
la intersectia acestor doua drumuri, beneficiind astfel de o accesibilitate sporita. Pe de alta parte, zona care
se remarca prin al doilea cel mai mare numar de elevi se afla in partea periferica de Nord-Vest, in
proximitatea statiei de tren, avand ca punct de referinta Scoala de Agenti de Politie ,Vasile Lascar’, cea
mai mare institutie din punct de vedere al populatiei scolare. Totusi, aceasta situatie este una exceptionala,
intrucat majoritatea zonelor periferice sunt slab deservite din punct de vedere al infrastructurii educationale,
prezentand cele mai scazute valori, inclusiv multiple cazuri cu un numar de elevi egal cu zero.

2.1.4. Profilul economic

Conform datelor furnizate de Institutul National de Statistica, in anul 2022, municipiul Campina a inregistrat
o densitate de 36,80 intreprinderi active la 1.000 de locuitori*®, o valoare superioara majoritatii localitatilor
din zona sa metropolitand, insa usor sub cea din Banesti (37 intreprinderi active la 1.000 de locuitori). La
polul opus, localitatea Sotrile prezintd cel mai mic numar de intreprinderi active, cu doar 11,61 intreprinderi
la 1.000 de locuitori, urmata de Brebu cu 15,71 intreprinderi la 1.000 de locuitori. Alte localitati, precum
Telega (20,50 intreprinderi la 1.000 de locuitori) si Poiana Cémpina (21,23 intreprinderi la 1.000 de
locuitori), se situeaza in intervalul mediu. In absenta unor masuri clare de stimulare a dezvoltarii
economice, municipiul Campina risca sa fie depasit si de localitati precum Cornu, care in prezent
inregistreaza o densitate de 30,47 intreprinderi active la 1.000 de locuitori.

Figura 18. Evolutia densittii Intreprinderilor la nivel local, in perioada 2015-2022

/

2020

Sursa: INS eDemos

Progresul inregistrat de municipiul Campina in ceea ce priveste densitatea intreprinderilor active este
constant, insa ritmul de crestere ramane moderat, cu un avans de +22,71% intre 2015 si 2022. Cea mai
mare crestere a fost observaté intre 2019 si 2020 (+6,59%), dar acest avans este explicat nu doar prin
cresterea numarului de intreprinderi, ci si prin scaderea numarului de locuitori. Desi Cdmpina este singurul
municipiu din judet, exceptand resedinta de judet Ploiesti, acesta este devansat ca numar de intreprinderi
active de orase precum Busteni, cu 49,93 intreprinderi active la 1.000 de locuitori, $i Ginaia, care

4% Valori preluate de pe platforma INS - eDemos pentru ultimul an disponibil
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inregistreaza 53,71 intreprinderi active la 1.000 de locuitori. Aceasta realitate subliniazé necesitatea unor
masuri suplimentare de stimulare economica pentru a mentine competitivitatea localé in judetul Prahova.

In ceea ce priveste structura economicd a municipiului, analiza pe baza numarului de intreprinderi si a
domeniilor de activitate relevé o predominantd semnificativd a sectorului comertului, care concentreaza
28,95% din totalul intreprinderilor. Acest sector este urmat de cel al constructiilor, care reprezinta 12,46%
din intreprinderi, si de activitdtile profesionale, stiintifice si tehnice, care totalizeaza 10,68%. Restul
domeniilor de activitate prezente in municipiu au o pondere de sub 10% din total, reflectand un nivel mai
redus de implicare in economia locala. Cele mai slab reprezentate sectoare sunt agricultura, silvicultura si
pescuitul, cu o pondere de 0,08%, urmate de industria extractiva, cu 0,15%, si industria prelucratoare, care
inregistreazé 0,39%, procent egal cu cel al domeniului de productie si furnizare de energie electrica si
termica, gaze, apa calda si aer conditionat reprezintd. Restul sectoarelor economice depasesc 1% din
totalul intreprinderilor, indicAnd o diversificare moderata In cadrul economiei locale.

Figura 19. Ponderea numdrului de intreprinderi pe domenii de activitate CAEN in municipiul Cdmpina, in
anul 2022 (%)
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Sursa: INS eDemos
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Figura 20. Distributia ang{ajamor din municipiul Campina pe circumscriptii de trafic, 2023
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Distributia fortei de munca la nivel teritorial reflecta o relativd uniformitate, insa exista diferente notabile
intre zonele centrale gi periferice ale municipiului. Zona centralé concentreazé cel mai mare numér de
angajati, fiind singurul cartier unde se regasesc zone cu peste 1 000 de angajati. Acest fapt poate fi atribuit
atat densitatii mai mari de intreprinderi, cat si prezentei unor instituti si organizatii de importantad majora in
centrul municipiului. Aici se regésesc principalele clustere economice si sedii administrative, care atrag
fortda de munca calificata si o activitate economica intensa.

In contrast, exista sase zone periferice care nu inregistreaza niciun angajat. Aceste zone se afla
preponderent la marginea municipiului, fiind caracterizate fie printr-o absentd a activitatilor economice
organizate, fie printr-o orientare preponderent catre terenuri rezidentiale sau neproductive din punct de
vedere economic. Aceasta distributie subliniaza o tendinta tipicd pentru majoritatea localitatilor urbane,
unde activitatea economica se concentreaza in centru, in timp ce zonele periferice au un rol secundar in
generarea de locuri de munca.

Figura 21. Ponderea cifrei de afaceri pe domenii de activitate CAEN in municipiul Cdmpina, in anul 2022
(%)
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Sursa: INS eDemos

La nivel local, intreprinderile active au generat in anul 2022, o cifra de afaceri totald de 3.986.694.473% lei,
inregistrand o crestere de aproximativ 28,56% fatd de anul 2019. Avand in vedere c& aceste cifre sunt

50 valorile reprezinta cifre absolute
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exprimate in valori absolute, o ajustare a acestora in functie de rata inflatiei ar evidentia o crestere si mai
semnificativd a performantei economice a intreprinderilor active din municipiu.

Pe sectoare economice, industria prelucratoare a generat peste jumatate din cifra de afaceri a anului 2022,
contribuind cu 72,29% din total. Celelalte domenii de activitate au avut un aport considerabil mai redus, cu
comertul situandu-se pe locul al doilea, inregistrand 12,69% din cifra de afaceri. Acesta este urmat de
sectorul constructiilor, cu 4,21%, si cel al transporturilor si depozitérii, care contribuie cu 2,37%. La polul
opus se afld sectoarele precum agricultura, silvicultura si pescuitul, care au un aport de doar 0,02%,
productia si furnizarea de energie electrica si termica, gaze, apa calda si aer conditionat, cu 0,14%, si
invatamantul, cu 0,15%. Aceasta distributie subliniaza importanta industriei prelucratoare in generarea
veniturilor economice locale, in timp ce alte sectoare au o contributie marginala la cifra de afaceri totala.

Figura 22. Ponderea angajatilor pe domenii de activitate CAEN in municipiul Campina, in anul 2022 (%)
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In ceea ce priveste structura economiei locale in functie de numarul de salariati, pe domenii de activitate
CAEN, municipiul este caracterizat de o pondere ridicata a angajatilor in domeniul industriei prelucratoare
(56,57%), fiind urmat de comert (10,11%) si constructii (8,80%). Restul domeniilor aduc fiecare o pondere
de sub 5%. Sectoarele care acoperd cea mai micd pondere de angajati sunt agricultura, silvicultura si
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pescuitul (0,03%), productia si furnizarea de energie electrica si termica, gaze, apa calda si aer conditionat
(0,25%) si activitatile de spectacole, culturale si recreative (0,28%).

Astfel, se poate concluziona c& sectorul economic cel mai dezvoltat la nivelul municipiului este industria
prelucratoare. Desi reprezintd mai putin de 10% din totalul intreprinderilor, acest sector genereaza peste
70% din cifra de afaceri locald si angajeaza peste 50% din forta de munca. Urmatoarele sectoare
semnificative, in functie de cei trei indicatori analizati (cifra de afaceri, numar de angajati si numar de
intreprinderi), sunt comertul si constructiile. Acestea se claseaza pe locurile 2 si 3 in ceea ce priveste cifra
de afaceri si ponderea angajatilor, ocupand, totodata, primele doud pozitii din perspectiva numarului de
intreprinderi active. La polul opus, sectoare precum agricultura, silvicultura si pescuitul produc cea mai
mica cifré de afaceri si au cea mai scazuta pondere de angajati. Alte domenii subdezvoltate la nivel local
includ productia si furnizarea de energie electrica si termica, gaze, apa calda si aer conditionat, precum si
activitétile de spectacole, culturale si recreative, care contribuie marginal la economia locala.

Conform datelor furnizate de platforma Tempo a Institutului National de Statistica (INS), in perioada 2013-
2022, numarul mediu al salariatilor din municipiu a fluctuat, inregistrand atat cresteri, cat si scaderi. Totusi,
trendul general a fost descendent, cu o scddere cumulatd de 15,73% pe parcursul perioadei analizate.
Declinul a fost constant intre 2015 si 2021, cu exceptia anilor 2014 si 2022, cand s-au inregistrat cresteri.
Cea mai abrupta scddere s-a produs intre 2015 si 2016, cadnd numarul mediu al salariatilor a scazut cu
10,86%, marcand un impact semnificativ asupra pietei fortei de munca la nivel local.

Figura 23. Evolutia numarului mediu al salariatilor in municipiul Cdmpina, in perioada 2013-2022
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Sursa: INS Tempo

Fenomenul somajului este prezent la nivel local, insé cu o intensitate mai redusé comparativ cu nivelul
judetean si national. in 2023, rata somajului local era de 0,8%, in contrast cu 1,4% la nivel judetean si 1,7%
la nivel national. Trendul general al somajului la nivel local este descendent, cu o reducere de 66,67% intre
2014 si 2023. Cu toate acestea, ponderea somerilor a stagnat in perioada 2021-2023, perioada pentru
care insa datele furnizate de INS nu sunt inca definitive. Pandemia de Covid-19 a afectat semnificativ atat
municipiul, cét si judetul Prahova si Romania, conducénd la o crestere bruscé a somajului in 2020. Totusi,
municipiul Campina a demonstrat o capacitate de revenire rapida, inregistrand deja in 2021 valori ale
somajului mai sc&zute decat cele pre-pandemie, evidentiind o adaptabllitate crescutd a economlei locale.
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Figura 24. Ponderea somerilor in totalul resurselor de munca, la nivel local, judetean si national, in perioada
2014-2023 (%)
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2.1.5. Zone afectate de siricie

Conform Atlasului zonelor marginalizate din Romania, elaborat de Banca Mondiald, municipiul Campina
se confruntd cu o pondere semnificativd a populatiei (78,69%) care traieste in zone nedezavantajate.
Analiza bazata pe datele Recensdmantului Populatiei si Locuintelor din 2011 a condus la estimari detaliate
privind starea de marginalizare a populatiei locale. Astfel, documentul relevé ca 0,63% din populatie
locuieste in zone dezavantajate din perspectiva locuirii, ceea ce indica dificultati in accesul la locuinte
adecvate si conditii de trai satisfacatoare. De asemenea, 8,26% din populatia este clasificata ca fiind in
zone dezavantajate pe ocupare, in timp ce 6,89% din populatie se aflid in zone dezavantajate pe capital
uman.

in plus, ponderea populatiei aflate in zone marginalizate este estimaté la 2,61%, ceea ce marcheaza
provocdrile sociale si economice cu care se confruntd comunitatea locald. Aceste date sugereaza
necesitatea interventiilor strategice pentru a aborda inegalitatile si a promova dezvoltarea sustenabild in
municipiu.
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Figura 25. Zone Urbane Marginalizate in municipiul Campina
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in cadrul studiului, tipurile de comunitati urbane marginalizate din municipiul Cdmpina sunt clasificate in
lrei categorii principale: zone de tip mahala cu case, zone de tip mahala cu adaposturi improvizate gi zone
de locuinte sociale modernizate. Aceasta diversificare a tipurilor de comunitati marginalizate indica
necesitatea unor strategii de interventie adaptate specificului fiecarei zone, care sa abordeze nu doar
aspectele legate de infrastructurd, ci si pe cele socio-economice, facilitdnd astfel integrarea acestor grupuri
n societatea locala.

Tn cadrul municipiului, Strategia Integraté de Dezvoltare Urban4 si Strategia de Dezvoltare Locala identifica
cinci zone marginalizate distincte: zona Oborului, zona Aleea Scérisoarei, zona Lacul Pestelui, zona
Caramidari-Prundului-P&durii si zona Mogador. Aceste zone includ atat locuinte individuale, céat si blocuri
de apartamente, precum si zone administrative, reflectand o diversitate de tipuri de locuire si nevoi
comunitare specifice.

2.1.6. Principalele zone de expansiune

Pentru o analizd comprehensiva a unui teritoriu urban, in special in ceea ce priveste impactul pe care
acesta il exercitd asupra zonelor din proximitate, este esential sa se evalueze atat dezvoltarea teritoriala,
cat si expansiunea urband. Aceste procese rdspund unor necesitati generate de extinderea orasului, cum
ar fi extinderea infrastructurii tehnico-edilitare, dezvoltarea de facilitdti si dotari necesare comunitatii,
precum si cresterea capacitatii infrastructurii de transport.

In acelasi timp, noile dezvoltari urbane exercitd o presiune crescutd asupra infrastructurii de transport
existente si, in anumite cazuri, asupra serviciilor conexe. Pentru a gestiona in mod eficient aceste
provocdri, este necesara o dimensionare adecvata a infrastructurii si a serviciilor de transport, astfel incat
s4 fie asigurate atat o conectivitate optima, cat si un acces eficient in intreaga zona.

Tn cazul municipiului Campina, pentru a identifica directiile de dezvoltare urbana si a stabili leg&turile ce
necesitd extindere sau optimizare, expansiunea orasului a fost analizatd utilizand datele furnizate de
CORINE Land Cover, impreuna cu imagini satelitare preluate de pe platforma Google Earth.

Analizand datele furnizate de CORINE Land Cover pentru intervalul 2012-2018, se observa ca dezvoltarea
municipiului Campina a avut o dinamica redusd. Nu au fost inregistrate modificari majore in structura
tipurilor de tesut urban, ceea ce indicd o stabilitate a configuratiei teritoriale. Singura schimbare notabila in
acest interval este transformarea unei zone initial clasificate ca padure de foioase intr-o arie definita ca
padure in tranzitie, cu vegetatie arbustivd. Aceastd modificare poate reflecta o schimbare a utilizarii
terenului sau a stérii vegetatiei, insa nu indica o extindere semnificativa a tesutului urban sau o dezvoltare
urbanistica.
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Pentru perioada 2017-2024, analiza imaginilor satelitare furnizate de Google Earth releva o densificare a
locuintelor in zona de nord-vest a municipiului Cdmpina. Aceasté dezvoltare s-a concentrat in principal pe
Strada Muscelului, Strada Izlaz, Strada Criguri §i Strada Slt. Erou Bogdan Vasile. Este important de
mentlonat ca expansiunea s-a realizat in interiorul limitelor unitatii administrativ-teritoriale si in zone deja
constituite din punct de vedere urbanistic, férd a depdsi perimetrul de dezvoltare existent.

Cu toate acestea, au fost identificate zone unde locuintele nu sunt deservite in mod corespunzator de
infrastructura rutiera. Un exemplu relevant este zona delimitatéd de Bulevardul Carol |, strada Crisuri si
strada Oncioiu Petre, unde infrastructura rutierd lipseste, ceea ce poate afecta calitatea vietii si
accesibilitatea pentru locuitori.

O situatie asemanatoare, de dimensiuni mai reduse, este observata in partea de nord-est a orasului, pe
strazile Livada cu Meri, Voila si Trandafirilor, unde au fost construite noi zone de locuinte, insa intr-un ritm
mai redus comparativ cu zona de nord-vest.

In restul zonelor municipiului, dezvoltarea a fost nula in perioada analizata, subliniind faptul c& extinderea
urbana s-a concentrat strict in anumite sectoare, fara o crestere semnificativa a suprafetei construite pe
ansamblul teritoriului orasului.

Dezvoltarea relativ redusa a municipiului Campina este reflectata si de numarul de autorizatii de construire
eliberate in perioada 2012-2023. In acest interval, au fost emise 626 de autorizatii, dintre care 47,28% au
fost acordate pentru cladiri rezidentiale (exclusiv cele destinate colectivitatilor), indicAnd o usoara
predominanta a acestui tip de dezvoltare. Totodata, 43,45% din autorizatii au fost emise pentru aite tipuri
de cladiri®, Tn timp ce restul de 9,27% din autorizatii au fost dedicate cladirilor administrative, hotelurilor si
cladirilor similare, cladirilor destinate comertului cu ridicata si cu amanuntul, precum si cladirilor rezidentiale
destinate colectivitatilor.

Evolutia in timp a autorizatiilor de construire eliberate pentru locuintele individuale in municipiul Campina
nu urmeaza un trend clar, fiind caracterizata de fluctuatii constante. De exemplu, in anul 2024 au fost emise
26 de autorizatii pentru locuinte individuale, cu doar cu doud mai putine fatd de anul 2012, dar cu cinci mai
putine decét varful atins in 2016. Aceastd valoare ramane, totusi, superioara fatd de anii 2015 (22
autorizatii), 2017 (13 autorizatii), 2018 (22 autorizatii), 2020 (18 autorizafii) si 2022 (23 autorizatii).

Tn ceea ce priveste cladirile rezidentiale colective, numérul autorizatiilor a fost foarte redus, cu doar patru
eliberate in 2012, doué in 2022 si una in 2023. Aceasta tendintd sugereaza o orientare majoritard catre
locuintele individuale, in detrimentul dezvoltarii de ansambluri rezidentiale de tip colectiv.

Un aspect notabil este lipsa totald a autorizatiilor pentru cladiri administrative dupa anul 2014, iar pentru
hoteluri si cladiri similare dup& 2016. Aceasta scadere reflectd o stagnare a investitiilor in aceste sectoare,
limitdnd potentialul de dezvoltare al unor servicii publice sau de turism.

Anul 2023 marcheaza si o premierd negativa, fiind primul an din perioada analizatd in care nu a fost
eliberata nicio autorizatie pentru cladiri destinate comertului cu ridicata si cu amanuntul. Anterior, numarul
acestor autorizatii a variat intre 1 si 7, fara a atinge niciodatd valoarea zero.

in ceea ce priveste autorizatiile pentru alte tipuri de cladiri decat cele mentionate anterior, se remarca o
scadere semnificativd, de la 35 de autorizatii in 2012 la doar 1 Tn 2023. Aceasta categorie a inregistrat
fluctuatii pe parcursul anilor, dar incepand cu 2019, scaderea a devenit continua.

51 Alte cladiri decét cele analizate separat de catre indicatorul POP108B al INS TEMPO
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Aceste tendinte subliniazé o incetinire generala a dezvoltdrii in anumite sectoare ale municipiului, cu o
accentuare a concentrarii pe locuintele individuale si o scadere a investitiilor in alte tipuri de constructii,
ceea ce ar putea afecta echilibrul urban si diversitatea functionala pe termen lung.

2.2, Conectivitate la nivel european si national

Politica Uniunii Europene privind reteaua TEN-T are ca obiectiv dezvoltarea unei infrastructuri multimodale
eficiente, ce include drumuri, cai ferate, cai navigabile interioare, transport maritim pe distante scurte,
porturi $i aeroporturi, dar si terminale intermodale.

Reteaua TEN-T este esentiala pentru crearea unei infrastructuri de transport coerente si continue la nivelul
Uniunii Europene, contribuind la facilitarea transportului sustenabil si eficient de persoane si marfuri.
Aceasta joaca un rol strategic in stimularea schimburilor comerciale, in sustinerea dezvoltarii economice
si in asigurarea accesului la locuri de munca. Totodata, refeaua sprijind coeziunea economica, sociala si
teritoriald, oferind sisteme de transport bine conectate la nivel transfrontalier.

Municipiul Campina beneficiaza de o conectivitate strategica la reteaua europeana de transport TEN-T,
fiind integrat atat in reteaua feroviara, cat si in cea rutierd. Municipiul este integrat in Reteaua Centrala
(Core) prin intermediul liniei feroviare Predeal — Brazi si in Reteaua Centrald Extinsa (Extended Core)
datoritd noii linii de mare viteza planificate pe ruta Ploiesti — Busteni. in plan rutier, DN 1 (sectiunea Ploiesti
- Brasov) conecteazd municipiul la Reteaua Globald (Comprehensive), consolidédnd accesibilitatea
acestuia la nivel regional si european.

In prezent, refeaua TEN-T este organizat in 9 coridoare tematice, dintre care doua traverseaza municipiul:
Coridorul Rin-Dunare si Coridorul Marea Baltica — Marea Neagrd — Marea Egee. Acestea utilizeaza
exclusiv infrastructura feroviard din cadrul Retelei Centrale si al Retelei Centrale Extinse, fara a include
infrastructura rutiera in conexiunile lor.
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Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMLID) a2l municipiului Campina
Componenta de nivel strategic

Figura 28. Refeaua TEN-T revizuitd, 2024

Sursa: https.//transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/
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Figura 29. Refeaua TEN-T in municipiul Cadmpina
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Legaturile create de coridoarele TEN-T sunt destinate atat transportului pasagerilor, cat si al marfurilor.
Traseul coridorului TEN-T se suprapune peste infrastructura feroviara existenta, dar integreazé si o noué
linie de mare viteza, asigurand impreund accesul direct al municipiului catre importante centre urbane din
Uniunea Europeana, precum Budapesta, Viena, Praga si Berlin. Aceastéd dezvoltare consolideaza rolul
municipiului in reteaua de transport europeana, promovéand atét mobilitatea eficienté, céat si integrarea
economica regionala.

Accesul la coridorul TEN-T rutier din municipiu este asigurat in principal prin arterele Nicolae Grigorescu,
Calea Dacia si Bulevardul Carol |. Coridorul rutier integrat in Reteaua Globala se conecteaza la Reteaua
Centrala in Ploiesti, facilitdnd astfel o conectivitate rutiera eficienta si rapida intre municipiu si principalele
centre urbane de importantd majora de la nivel national, dar si european.

La nivel national, municipiul Campina este conectat la reteaua rutiera principala prin DN 1 (ce face parte
si din drumul european E60), care traverseaza periferia de vest a municipiului, paralel cu raul Prahova,
asigurand o legatura directd intre Bucuresti si Oradea. DN 1 (E60), desi situat la marginea municipiului,
creeaza o usoara segregare intre acesta si localitatea Poiana Campina, unde se'afld gara Campina.
Drumul se afla intr-o stare buna si este integrat in viitorul traseu al autostrazii Ploiesti — Brasov, consolidand
astfel conectivitatea rutierd a municipiului.

Pentru conexiunile cu principalele centre de interes national si european, municipiul Campina beneficiaza
si de proximitatea sa fatad de Ploiesti si Brasov, ambele fiind noduri rutiere de importantd majora. Acestea
sunt conectate la reteaua nationald si europeana prin infrastructura de transport de mare capacitate,
oferind astfel acces rapid si eficient la coridoarele de transport esentiale.

In ceea ce priveste nodurile feroviar-rutiere, municipiul Cdmpina beneficiaza de o pozitionare strategica,
fiind la o distanta relativ redusa atat de Bucuresti, cat si de Brasov. In plus, accesul cétre nodurile urbane
din reteaua europeand de transport, precum Ploiesti, Bucuresti, Bragov, Pitesti si Buzau, este facilitat de
infrastructura existenta. Din punct de vedere al conectivitatii aeriene, singurul aeroport accesibil si integrat
in reteaua TEN-T este Aeroportul International Henri Coanda din Bucuresti.

Conectivitatea nationald, si in special cea europeana, este sustinuta in mod semnificativ de transportul
aerian. In absenta unui aeroport propriu in judetul Prahova, cele mai apropiate optiuni de legaturi aeriene
sunt oferite de Aeroportul International Henri Coanda din Bucuresti, Aeroportul International Bucuresti
Baneasa si Aeroportul International Brasov-Ghimbav. Aceste aeroporturi sunt accesibile atat pe cale
rutierd, cat si feroviara, facilitdnd conectivitatea rapidd a municipiului Campina la reteaua de transport
aerian.

Pe baza analizei timpilor de deplasare atat pe cale rutierd, cat si feroviara (incluzand si legaturile locale de
la gard pana la aeroport), Aeroportul International Henri Coanda se contureaza drept cea mai eficienta
optiune din ambele perspective. Cu toate acestea, o provocare majora este reprezentatd de faptul ca, in
toate cele trei cazuri analizate, timpul de parcurgere este mai redus pe cale rutiera, ceea ce face din
transportul feroviar o optiune mai putin competitiva si atractiva pentru locuitorii municipiului Campina.
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Tabel 8. Accesibilitate pe cale rutierd si feroviara cédtre aeroporturile din apropierea municipiului Campina

AEROPORT DISTANTA TIMP DE PARCURGERE [ TIMP DE PARCURGERE CALE

{KM) CALE RUTIERA FEROVIARA + TRANSPORT
PUBLIC

Aeroportul International 78.9 1 ora si 5 minute 1 oré si 26 de minute
Henri Coandéa

Aeroportul International 88.2 1 ora si 16 minute 1 ora si 32 de minute
Bucuresti Baneasa

Aeroportul International 88.8 1 ora si 36 minute 2 ore si 6 minute
Bragsov-Ghimbav

Sursa: Google Maps

Aeroportul International Henri Coanda ocupa prima pozitie si in ceea ce priveste numarul de curse
disponibile, fiind principala poartd de acces aerian in Romania. Acesta asigura legaturi frecvente cu orase
importante din Europa, precum si din Asia, Africa si America de Nord. Din perspectiva transportului de
pasageri si de marfa, la nivel european, aeroportul se incadreazé in categoria A*, fiind clasificat ca un
aeroport comunitar major, cu un trafic anual de peste 10 milioane de pasageri si un volum de marfa de
peste 10.000 de tone. Aceastd capacitate consolidata il plaseaza printre hub-urile esentiale in reteaua
europeana de transport aerian.

Aeroportul International Bucuresti Béneasa si Aeroportul International Bragov-Ghimbav nu dispun de o
gama la fel de extinsa de destinatii. Acestea au fost recent integrate sau reintegrate in reteaua aeriana a
Roméaniei, in urma redeschiderii aeroportului din Baneasa si inaugurarii aeroportului din Ghimbav. Ambele
aeroporturi isi dezvolta treptat capacitatea operationala, oferind in prezent un numar limitat de zboruri, dar
cu potential de crestere in anii urmatori.

Avand in vedere aceste aspecte, Aeroportul International Henri Coanda inregistreaza cel mai ridicat numar
de pasageri, cu un trafic aerian de 14.630.715 pasageri in anul 2023%. Aceastd valoare le depaseste
semnificativ pe cele raportate de celelalte aeroporturi analizate. in primul s&u an de functionare, Aeroportul
International Bragov-Ghimbav a inregistrat 134.631 de pasageri®, iar in anul redeschiderii, Aeroportul
International Bucuresti Béneasa a gestionat 68.130 de pasageri*’. Aceste diferente subliniazé rolul
dominant pe care Aeroportul International Henri Coanda (Otopeni) il joaca in transportul aerian national,
demonstrdnd totodatd ca acesta reprezintd cea mai eficientd si accesibild optiune pentru locuitorii
municipiului.

52 Conform datelor din anul 2023 si a pragurilor setate de Atlas of the Sky
(https://ec.europa.eu/transport/modes/air/aos/aos_public.html)

53 CNAB, Traficul aerian pentru anul 2023 la Aeroporturi Bucuresti

54 Brasov Airport
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2.3. Reteaua stradala

Municipiul Campina beneficiazad de o accesibilitate rutiera favorabila datoritd integrarii sale in reteaua
nationala si judeteana de drumuri. Cel mai important coridor rutier care traverseaza municipiul este DN 1,
un drum national de importantd majora. DN 1 face parte, de asemenea, din traseul drumului european
E60, Brest — Constanta, ceea ce ii confera o relevanta strategica sporita la nivel national si international.
Acesta este amplasat pe directia Nord-Sud in zona vesticd a municipiului, asigurand astfel conectivitatea
rapida cu alte regiuni importante din Roménia si Europa. Pozitionarea sa periferica, contribuie la
minimizarea impactului traficului greu asupra zonelor rezidentiale, protejand astfel calitatea vietii
locuitorilor. Cu toate acestea drumul si rdul Prahova produc o segregare a municipiului fatéd de Poiana
Campina, si implicit de gara, traversérile existente fiind reduse si neadaptate pentru persoanele cu
mobilitate redusa. Totodata, integrarea in traseul european E60 face din Campina un punct nodal in fluxul
de transport si comert, oferind avantaje pentru dezvoltarea economica localé si regionala. Cu toate
acestea, in contextul proiectului viitor de integrare a DN 1 (E60) in autostrada Ploiesti — Brasov, este
necesara adoptarea unor masuri de planificare urbana care sa limiteze extinderea dezvoltarilor in zona de
vest a municipiului.

In interiorul municipiului Campina, mobilitatea urbana este sustinutd in principal de reteaua de drumuri
judetene care faciliteaza circulatia eficienta pe directiile Nord-Sud (DJ 101R, DJ 207, DJ 102I) si Est-Vest
(DJ 100E, DJ 102l). Infrastructura rutiera contribuie semnificativ la asigurarea conectivitatii locale, oferind
acces facil atat pentru rezidenti, cat si pentru vizitatori, catre punctele de interes din municipiu (Muzeul
Memorial B.P. Hasdeu, Muzeul Memorial Nicolae Grigorescu, gara Campina, institutii educationale etc.).

Principalele axe de transport din interiorul municipiului Campina sunt reprezentate de Bulevardul Carol |
(suprapus cu segmente din DJ 101R si DJ 102l), care se desfasoara pe directie longitudinala, si de Calea
Doftanei (suprapus cu segmente din DJ 102l si DJ 100E), ce traverseazé Campina pe directia transversala.
Aceste doud artere constituie singurele strazi de categoria a ll-a de pe teritoriul municipiului, avand un rol
central in asigurarea fluxurilor principale de trafic si a conectivitatii intre principalele zone ale orasului.

Axele majore sunt sustinute de o retea de drumuri secundare care contribuie la mobilitatea locala. Pe
directia Est-Vest, strada Mihail Kogalniceanu si strada Bobalna joaca un rol important in completarea
structurii rutiere, Tn timp ce pe directia Nord-Sud acest rol este indeplinit de strada B.P. Hasdeu si strada
Grivita.

Trama stradala a municipiului Campina este relativ regulata si se intinde pe o lungime de aproximativ 120
km. Dezvoltarea acesteia este influentatd in mod semnificativ de caracteristicile reliefului zonei, precum si
de prezenta unor bariere naturale, cum sunt cursurile de apa (raul Prahova, raul Doftana, raul Campinita)
si lacurile din interiorul localitatii (Lacul Pestelui, Lacul Bisericii). De asemenea, trama stradala a fost
influentatd de barierele antropice, cum ar fi calea feratd, in prezent dezafectata, care a avut un impact
asupra distributiei si dezvoltarii retelei de drumuri in zona cuprinsa intre DJ 100E si DJ 1021

Pozitionarea municipiului in Subcarpati, introduce de asemenea, provocari specifice, reprezentate de
zonele cu declivitati semnificative (ex. str. Nicolae Grigorescu, str. Rezervoarelor), care impun o gestionare
atenta a infrastructurii rutiere pentru a asigura o mobilitate eficienta si sigura.
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Figura 30. Distributia fluxului de trafic pe principalele artere din municipiul Campina
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Distributia fluxurilor de trafic in municipiul Campina reflectd concentrarea activitatilor si a principalilor
generatori de trafic in zona centrald. Cele mai aglomerate artere sunt reprezentate de strazile B.P. Hagdeu,
Repubilicii, Dr. Toma lonescu si Mihail Kogalniceanu, precum si de segmentele de la intersectia dintre Calea
Doftanei si Bulevardul Carol |. De asemenea, strada Plevnei (in proximitatea Primariei si Politiei
municipiului) precum si segmentele de pe lon Heliade Radulescu si strada Bobélna, la intersectia acestora
cu Bulevardul Carol |, se numara printre zonele cu un trafic mai lent si congestii.

Distributia fluxurilor de trafic Tn municipiul Campina reflectd concentrarea activitatilor si a principalilor
generatori de trafic in zona centrald. Cele mai aglomerate artere sunt reprezentate de strazile B.P. Hagdeu,
Republicii, Dr. Toma lonescu si Mihail Kogélniceanu, precum si de segmentele de la intersectia dintre Calea
Doftanei si Bulevardul Carol |. De asemenea, strada Plevnei (in proximitatea Primariei si Politiei
municipiului) precum si segmentele de pe lon Heliade Radulescu si strada Bobéina, la intersectia acestora
cu Bulevardul Carol |, se numéra printre zonele cu un trafic mai lent si congestii. O problema suplimentara
in gestionarea traficului o constituie aleea Izlaz, a carei Iatime se ingusteaza progresiv, ceea ce determina
reducerea capacitatii de preluare a vehiculelor, si conduce la aparitia blocajelor, cu precadere la final de
saptamana si in perioada sarbatorilor.

Aceastd presiune asupra infrastructurii rutiere existente este strdns corelatd cu cererea de transport
generata de principalele centre de atractie si generatori de trafic din municipiu. Marii angajatori, institutiile
de invatdmant si sdnatate, precum si piata agroalimentara centrald sunt puncte esentiale care atrag zilnic
un numar semnificativ de persoane, atat din municipiul Campina, cat si din zonele adiacente. Ca urmare,
aceste locatii reprezintd poli de interes major in cadrul retelei urbane, generénd o cerere intensificata
pentru accesibilitate si mobilitate.

Conform datelor colectate in cadrul recensdmantului general al circulatiei rutiere realizat de CESTRIN n
anul 2022, segmentul DN 1 care traverseaza tangential municipiul Campina inregistreaza un trafic mediu
zilnic anual de 28.760 de vehicule. Din totalul vehiculelor, 79,9% sunt autoturisme, evidentiind un volum
semnificativ de trafic de pasageri. Vehiculele grele, incluzand autocamioane, autovehicule articulate de tip
TIR, autocamioane si autoturisme cu remorci, reprezintd 14,11% din trafic, ceea ce subliniaza importanta
acestui drum national ca rutd de transport de marfuri. Microbuzele, autobuzele si autocarele constituie
5,37% din total, reflectand rolul DN 1 in transportul public de persoane, in timp ce bicicletele si motocicletele
reprezinta doar 0,62% din traficul total, marcand o utilizare redusa a acestor mijloace de transport pe acest
segment de drum.

Imbricémintea strézilor din municipiul Campina este, in general, predominant realizatd din asfalt,
majoritatea arterelor avand o calitate satisficatoare. Cu toate acestea, existd anumite strazi cu invelis din
piatrd sau beton, precum aleea Buciumului, dar si strdzi neasfaltate, cu imbracaminte provizorie, de
pamant, cum ar fi segmente din strada Oborului si strada Izvoarelor. Din totalul retelei stradale, aproximativ
9,6% din strézi sunt intr-o stare mediocra, iar sub 3,5% sunt intr-o stare precara.

Imbunétatirea acestor segmente este esentiald pentru a asigura o accesibilitate mai buna locuitorilor din
zonele periferice, in special a celor din zonele de Nord-Est si Est. Desi majoritatea strazilor se afla intr-o
stare bung, interventiile viitoare vor fi necesare nu doar pentru mentinerea calitatii drumurilor, ci si pentru
a acomoda infrastructura destinatd deplaséarilor nemotorizate.
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Figura municipiul Campina
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Gradul de motorizare al zonelor urbane din Roménia a continuat sa creasca in mod constant in uitimii ani,
pun&nd presiune suplimentard pe infrastructura rutierd existenta. in urma analizei parcului auto din
municipiul Campina la data de 25 iunie 2024, s-a constatat ca indicele de motorizare a atins valoarea de
435,17 autoturisme la 1.000 de locuitori®®. Aceastd valoare reprezintd o crestere semnificativd de
aproximativ 19,8% fatd de anul 2022, cand indicele era de 363,81 autoturisme la 1.000 de locuitori, si
depaseste valorile inregistrate in mari capitale europene, precum Berlin (347,81 autoturisme/1.000 de
locuitori in 2024%¢) sau Budapesta (376 autoturisme/1.000 de locuitori in 2022°7).

Acest indicator urmeaza un trend ascendent incad din anul 2018, reflectdnd o crestere constantd a
numarului de autoturisme pe cap de locuitor in Campina. Aceasta tendinta pune o presiune considerabild
asupra infrastructurii rutiere locale, impunand necesitatea unor méasuri de optimizare a mobilitatii si de
gestionare a spatiilor destinate parcarii. De asemenea, aceasta crestere subliniaza importanta dezvoltarii
de solutii de transport alternativ, pentru a preveni congestionarea excesiva si pentru a asigura un echilibru
intre nevoile de mobilitate si calitatea vietii urbane.

O problem& semnificativd a parcului auto din municipiul Campina este reprezentatd de vechimea
autoturismelor inregistrate. Tn anul 2024, aproximativ 34,61% din parcul auto era constituit din autoturisme
cu o vechime mai mare de 20 de ani, iar in contrast, doar 16,86% din autoturisme aveau o vechime mai
micd de 10 ani. Aceasta situatie ridicd doua provocari majore. Pe de o parte, autoturismele mai vechi au
un impact semnificativ mai mare asupra mediului, emisiile de noxe si consumul de combustibil fiind
considerabil mai ridicate comparativ cu vehiculele moderne, echipate cu tehnologii mai eficiente si mai
putin poluante. Pe de altd parte, masinile vechi pun in pericol siguranta participantilor Ia trafic, deoarece
nu indeplinesc aceleasi standarde de siguranta precum vehiculele noi, lipsindu-le adesea dotarile moderne
esentiale pentru prevenirea accidentelor.

24, Transport public

2.4.1. Transport feroviar

Transportul feroviar reprezintd una dintre cele mai eficiente si ecologice forme de transport, contribuind
semnificativ la reducerea emisiilor de carbon si la decongestionarea traficului rutier. n acest context,
municipiul CAmpina beneficiazd de un avantaj strategic prin proximitatea infrastructurii feroviare, utilizata
atat pentru transportul de pasageri, cat si pentru transportul de marfa.

Desi statia de cale feratd din zona metropolitana poartd denumirea de ,Campina”, aceasta este situata pe
teritoriul administrativ al comunei Poiana Campina. Totusi, pozitia sa geografica ii permite s& réména la o
distan{a redusa fata de municipiul Campina, facilitand accesul rapid al locuitorilor si vizitatorilor catre centrul
orasului. Accesul de la statia de cale feratd in municipiul Campina poate fi realizat prin multiple mijloace
de transport, inclusiv microbuz, taxi sau autoturism privat. Alternativ, distanta poate fi parcursa fie pietonal,
fiind estimata la aproximativ 30 de minute de mers pe jos pana in centrul municipiului, fie cu bicicleta in 7-
10 minute. Aceastd proximitate oferd o solutie accesibild de mobilitate, contribuind la o conectivitate
eficienta intre localitati si la o integrare functionald a statiei de cale ferata in reteaua urbana de transport.

55 pentru calcul a fost utilizatd populatia din 2024 conform INS si numarul de autoturisme de la Directia Generald Permise de
Conducere si Inmatriculari

56 Conform datelor oferite de Statista Si World Population Review

57 Eurostat
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Figura 32. Infrastructura feroviard ce deserveste Zona Metropolitand Campina
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Linia feroviara care traverseaza zona metropolitana a municipiului, prin comuna Poiana Campina, paralel
cu limita din zona de vest a UAT Campina, este magistrala 300, ce face parte din reteaua TEN-T. Aceasta
asigura o legaturd esentiald intre Bucuresti si granita de vest a tarii, la frontiera cu Ungaria, in apropiere
de Oradea. De asemenea, magistrala strabate alte centre urbane importante precum Ploiesti, Brasov,
Sighigoara si Cluj-Napoca, consolidand conectivitatea nationald. Linia feroviaré din zona municipiului este
dubla si electrificata, caracteristici care o plaseaza printre cele mai performante segmente feroviare din
Romaénia. Acest fapt contribuie la cresterea eficientei transportului si asigura o solutie de mobilitate durabila
pentru locuitorii din Cadmpina si din regiunea adiacenta.

Starea actuala a cladirii garii si a peroanelor este relativ satisfacatoare; totusi, avand in vedere pozitionarea
statiei pe reteaua centrald TEN-T, sunt necesare investitii suplimentare pentru a imbunatati facilitatile si a
creste accesibilitatea. Modernizarea salii de asteptare, optimizarea dotarilor si asigurarea unor toalete
accesibile sunt masuri esentiale pentru a aduce statia la standardele europene de confort si accesibilitate.

Figura 33. Gara Campina

Sursa: Arhiva autorilor

Accesul la peroanele secundare este realizat printr-un pasaj dotat exclusiv cu scari, lipsind alternative
prietenoase pentru persoanele cu mobilitate redusa sau pentru cele cu bagaje voluminoase. In plus, desi
statia dispune de mai multe peroane, doar unul dintre ele este utilizat in mod constant pentru transportul
de pasageri, ceea ce limiteaza capacitatea operationald a garii si eficienta fluxului de pasageri deserviti.

Gara beneficiazd de o parcare de dimensiuni considerabile, nsd aceasta este adesea plind pana la
capacitatea maxima, fenomen ce determina parcarea ilegala in proximitatea statiei. Gestionarea eficienta
(taxare, politicd de parcare) a spatiului de parcare ar putea contribui la 0 mai buna organizare a traficului
in zona garii, facilitdnd accesul pasagerilor si asigurand un flux de mobilitate urband mai fluid.

Din perspectiva alternativelor de calatorie, gara Campina beneficiaza de o pozitionare strategica, situandu-
se la distante optime pentru naveta zilnica fatd de centrele urbane majore precum Bucuresti, Ploiesti si
Brasov. Frecventa trenurilor catre aceste destinatii este ridicatad, cu 20 de curse zilnice spre Ploiesti, 19
spre Brasov si 18 spre Bucuresti, facilitand astfel navetismul si raspunzand cerintelor de mobilitate zilnica
ale locuitorilor. De asemenea, orarul curselor, intre 05:00 si 22:00, este gandit pentru a asigura flexibilitate
si accesibilitate pentru navetisti pe parcursul intregii zile.
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In ceea ce priveste conectivitatea la nivel national, gara Campina ofera legaturi directe si cu alte centre
urbane de importantd majora. Astfel, exista trei conexiuni zilnice directe cu municipiile Constanta si Sibiu,
doud conexiuni directe cu Cluj-Napoca si o conexiune directd cu Buzau. Aceste conexiuni extinse
contribuie la cresterea accesibilitatii municipiului Cdmpina, sustinand mobilitatea la nivel regional si national
si integrénd localitatea intr-o retea de transport ampla.

Figura 34. Frecventa conexiunilor feroviare directe din municipiul Campina

Cluj-Napoca

Sibiu . Statii CF:

. Garé
Bragov

Frecventa trenurilor®:

= 1 curséd pe zi
Emm— 2 curse pe zi

. Sinaia 3 curse pe zi
18 curse pe zi

Buzéau 19 curse pe zi
20 curse pe zi

. Campina
* Sunt incluse doar cursele
direcle din stafia CF Cdmpina

Ploiesti .

Bucuresti . . Constanta

Sursa: Mersul trenurilor CFR

Cursele feroviare care tranziteazad gara Campina sunt operate in principal de CFR Calatori, operatorul
principal de transport feroviar de pasageri de la nivel national. Totusi, in completarea acestei oferte de
mobilitate, exista si servicii operate de companii private, precum Astra Trans Carpatic, Transferoviar
Calatori si Regio Célatori. Diversitatea operatorilor contribuie la cresterea frecventei curselor si a optiunilor
de transport pentru calatori, oferind mai multe alternative de mobilitate. Aceasta concurenta pe piata
transportului feroviar are potentialul de a stimula imbunatéatirea calitatii serviciilor si de a raspunde mai bine
nevoilor de mobilitate ale pasagerilor.

2.4.2. Transportul public judetean

Transportul judetean este delegat in totalitate de cétre Consiliul Judetean Prahova catre operatori privati
ce asigura cursele regulate in judet pe baza unui program aprobat prin HCL nr. 1 din 10.01.2024. Astfel,
operatorii privati desemnati sunt responsabili pentru operarea curselor judetene prin HCL 54 din
15.03.2023, pana in anul 2029, avand obligatia de a respecta traseele si frecventa acestora, conform
cerintelor aprobate prin cadrul legal stabilit.

Conform programului in vigoare, municipiul Campina este traversat de 25 de trasee ale transportului public
judetean. Dintre acestea, 3 fac legaturd cu municipiul resedintd de judet Ploiesti, in timp ce restul
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conecteazd municipiul cu localitédtile din zona sa metropolitand, dar si cu alte localitati rurale din judet,
precum 8i cu orase ca Breaza si Baicoi.

Tahel 9 Programul rutelor de transport judetean care deservesc municipiul Cdmpina

Te

Grupa 1
501A

502A
502C
504
506

507A

Grupa 2

508

509

510

511

512
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Ploiesti — Campina — Nistoresti — Sinaia
Sinaia — Nistoresti — Campina — Ploiesti
Ploiesti — Campina — Breaza

Breaza — Campina - Ploiesti

Ploiesti — Campina

Campina —~ Ploiesti

Talea — Campina

Campina — Talea

Campina — Breaza*

Breaza — Campina*

Campina — Breaza — Adunati

Adunati — Breaza — Cadmpina

Campina — Cocorastii Mislii — Plopeni*
Plopeni — Cocorastii Mislii — Campina®
Campina — Sotrile*
Sotrile — Campina*

Campina — Sotrile (sat Lunca Mare) —
Valea Doftanei (sat Traisteni)*

Valea Doftanei (sat Traisteni) — Sotrile
(sat Lunca Mare) — Campina*

Campina — Telega — Brebu (sat
Megiesesc)*
Brebu (sat Megiesesc) — Telega -
Campina”
Campina - Telega - Brebu (sat
Pietriceaua)

NUMAR

ZILNICE

15 (L-V), 13 (S), 7 (D)

15 (L-V), 13 (S), 7 (D)

5 (L-V), 0 (S-D)

5 (L-V), 0 (S-D)

9 (L-V), 0 (S-D)

9 (L-V), 0 (S-D)

7 (L-V),5(S), 1 (D)
7(L-V),5(S), 1 (D)
22 (L-V), 6 (S-D)
22 (L-V), 6 (S-D)

7 (L-V), 4 (S), 3 (D)
7 (L-V), 4 (S), 3 (D)

19 (L-V), 8 (S), 7 (D)
19 (L-V), 7 (S), 6 (D)
10 (L-V), 3(S), 2 (D)
10 (L-V), 3 (S), 2 (D)
11 (L-V), 4 (S-D)

11 (L-V), 4 (S-D)

6 (L-V), 1 (S-D)

6 (L-V), 1 (S-D)

13 (L-V), 5 (S-D)

06:00 — 19:35
06:00 — 19:55
08:05 — 20:05
06:08 — 18:08
07:00 - 19:00
07:30 - 19:30
06:45 - 19:15
06:45 - 19:15
07:00 —22:15
06:55 — 21:55
06:15 - 23:30
06:05 — 23:20

06:05 — 23:30
05:55 — 22:25
06:10 — 23:30
06:05 - 19:50
06:40 — 23:30

06:15 - 17:00

07:30-21:15

06:45 - 20:30

06:15 - 23:30

CURSE | INTERVAL OPERATOR
ORAR™

DAN
SRL

SEPSI

DAN
SRL

SEPS!I

DAN
SRL

SEPSI

DAN
SRL

SEPSI

DAN
SRL

SEPSI

DAN
SRL

SEPSI

AUTOGARA
COM SRL

AUTOGARA
COM SRL

AUTOGARA
COM SRL

AUTOGARA
COM SRL

AUTOGARA
COM SRL
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NUMAR
ZILNICE

CURSE | INTERVAL OPERATOR
ORAR™

Brebu (sat Pietriceaua) - Telega -
Campina

513 Cémpina — Cornu de Sus*
Cornu de Sus — Campina*
514 Campina — Telega (sat Telega)*
Telega (sat Telega) — Campina*
515 Campina — Telega (sat Bustenari)
Telega (sat Bustenari) — Campina
518 Campina — Telega (sat Melicesti)
Telega (sat Melicesti) — Campina

519 Campina — Urleta — Mislea — Tintea
(canton)

Tintea (canton) — Mislea — Urleta -
Campina

520 Campina — DN 1 - Baicoi*
Baicoi — DN 1 — Campina*

Grupa 11

593 Campina — DN 1 — Floresti
Floresti- DN 1 — Campina

594 Campina — Floresti — Magureni
Magureni ~ Floresti — Cadmpina

595 Campina — Floresti — Filipestii de Targ (sat
Filipestii de Targ)

Filipestii de Targ (sat Filipestii de Téarg) —
Floresti — Campina

596 Campina - Floresti — Filipestii de Padure
(sat Minieri)

Filipestii de Padure (sat Minieri) — Floresti
— Campina

597 Campina - Magureni (sat Cocorastii
Caplii) = Mégureni (sat Magureni)
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13 (L-V), 5 (S-D)

14 (L-V), 8 (S), 4 (D)
14 (L-V), 8 (S), 4 (D)
13 (L-V), 4 (S), 2 (D)
13 (L-V), 4 (S), 2 (D)
6 (L-V), 2 (S), 0 (D)
6 (L-V), 2 (S), 0 (D)
5 (L-V), 0 (S-D)

5 (L-V), 0 (S-D)

10 (L-V), 4 (S-D)

10 (L-V), 4 (S-D)

10 (L-V), 2 (S), 0 (D)
10 (L-V), 2 (S), 0 (D)

6 (L-V), 0 (S-D)
6 (L-V), 0 (S-D)
15 (L-V), 10 (S-D)
15 (L-V), 10 (S-D)

8 (L-D)

8 (L-D)

15 (L-D)

15 (L-D)

16 (L-D)

06:10 - 22:25

06:30 — 23:30
06:25 — 22:25
06:30 —23:30
06:15 —22:30
06:10 — 18:30
06:00 — 17:45
06:15 - 18:30
06:15—17:30

06:30 — 19:00

06:20 — 15:30

06:30 — 18:00
06:20 — 18:10

06:30 — 19:30
07:24 — 20:24
05:30 — 20:00
06:45 - 21:15

05:15—-19:15

06:30 — 20:30

05:30 - 19:30

06:51 —20:51

06:05 — 23:30

AUTOGARA
COM SRL

AUTOGARA
COM SRL

AUTOGARA
COM SRL

AUTOGARA
COM SRL

AUTOGARA
COM SRL

AUTOGARA
COM SRL

DIANA PA
SRL

DIANA PA
SRL

DIANA PA
SRL

DIANA PA
SRL

DIANA PA
SRL



COD | RUTA NUMAR CURSE | INTERVAL OPERATOR
ZILNICE ORAR™

Méagurenl (sat Magurenl) — Magurenl (sat 16 (L-D) 06:00 — 22:25
Cocoragtii Caplii) — Campina

598 Poiana Campina — Campina — Banesti 51 (L-V), 26 (S-D) 06:10 — 23:20 DIANA

SRL

Banesti — Campina — Poiana Campina 51 (L-V), 26 (S-D) 06:10 — 23:20

599 Campina — Poiana Campina — Provita de 6 (L-D) 07:45 - 18:30 DIANA
Jos (sat Draganeasa) SRL
Provita de Jos (sat Draganeasa) — Poiana 6 (L-D) 09:00 - 19:30
Campina — Campina

600 Campina — Poiana Campina — Provita (sat 10 (L-D) 06:25 - 23:30 DIANA
lzvoru) SRL
Provita (sat Izvoru) — Poiana Campina — 10 (L-D) 06:05 — 22:00
Campina

PA

PA

PA

Sursa: Programul de transport judetean prin curse regulate in judeful Prahova — Actualizat i Portal
Transport Public Judetean

*magini suplimentare elevi

** valabil in timpul s&ptdménii (sdmbéta $i duminica o parte din curse sunt eliminate)

Analiza detaliata a primelor 10 conexiuni de transport public judetean care traverseaz municipiul Campina
evidentiaza o serie de aspecte importante privind intervalul de deservire si frecventa rutelor disponibile.
Dintre acestea, ruta 598 Poiana Campina — Campina — Banesti se remarca drept cea mai eficienta,
asigurand legaturi frecvente intre gara din UAT Poiana Campina, municipiul Campina si localitatea Banesti.
Aceasta rutd deservind exclusiv zona metropolitand Campina, opereaza la un ritm ridicat: 51 de curse pe
sens in zilele lucratoare si 26 pe sens in weekend, rezultand intr-o frecventd medie de aproape 3 curse pe

ora in timpul s&ptamanii.

Tabel 10. Principalele conexiuni de transport public judetean din municipiul Ca&mpina

CONEXIUNE NUMAR ZILNIC DE | DURATA FRECVENTA
CURSE, LUNI-VINERI | INTERVALULUI DE | MEDIE,
(TUR) DESERVIRE, ORE CURSE/ORA

Poiana Campina — Campina - 598 51 1717 297

Banesti

Céampina — Breaza 506 22 15,25 1,44

Campina — Cocorastii Mislii — 508 19 17,42 1,09

Plopeni

Campina — Méagureni (sat 597 16 17,42 0,92

Cooorastii Caplii) Mégureni

(sat Magureni)
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CONEXIUNE NUMAR ZILNIC DE | DURATA FRECVENTA

CURSE, LUNI-VINER! [ INTERVALULUI DE | MEDIE,
{TUR} DESERVIRE, ORE CURSE/ORA
Campina — Floresti — Filipestii 596 15 14 1,07
de P&dure (sat Minieri)
Ploiesti — Campina — Nistoresti 501A 15 13,58 1,10
— Sinaia
Cémpina — Floresti — Magureni 594 15 14,5 1,03
Campina — Cornu de Sus 513 14 17 0,82
Campina — Telega (sat Telega) 514 13 17 0,76
Céampina - Telega—Brebu (sat 512 13 17,25 0,75
Pietriceaua)

Sursa: Programul de transport judefean prin curse regulate in judetul Prahova — Actualizat

O alta conexiune foarte bine deservita este cea cu Breaza, ce beneficiaza de 22 de curse dedicate pe sens
in zilele lucratoare, ducand la o frecventa medie de 1,44 curse pe ora. in ierarhia rutelor dupa numarul de
curse zilnice, aceasta legatura este urmata de conexiunile catre Plopeni (19 curse), Magureni (16 curse),
Minieri (15 curse), Sinaia (15 curse) si Floresti-Magureni (15 curse).

Un aspect important de subliniat este faptul ca, desi unele trasee au un numar zilnic mai mare de curse,
frecventa efectiva poate fi mai mare pentru o rutd cu un numar redus de curse zilnice, dar cu un interval
de operare mai concentrat. Spre exemplu, conexiunea cu Magureni dispune de un numar considerabil de
curse zilnice, insa legatura cu Sinaia poate avea o frecventd mai convenabila datoritd unui program de
operare redus. Acest aspect poate insa limita posibilitatile de calatorie ale cetatenilor, neoperand mai tarziu
de anumite ore (ex. 19:35 in cazul cursei spre Sinaia).

De asemenea, reteaua de transport public judetean din Prahova este caracterizatd flexibilitatea si
conectivitatea oferite de rutele care, desi au puncte de inceput si terminus stabilite, tranziteazd multiple
localitati pe traseu. Acest fapt conduce la un numar efectiv de curse mai mare in anumite directii, asigurand
astfel o mobilitate crescutd pentru locuitorii din aceste zone. De exemplu, legatura dintre Campina si
Breaza este deservita nu doar de cursa directa Campina-Breaza, care are 22 de curse zilnice, ci i de alte
rute care tranziteaza cele doua localitati, cum ar fi cursa Campina-Breaza-Adunati, care adauga 7 curse,
Ploiesti — Campina — Nistoresti — Sinaia cu 15 curse si Ploiesti — Campina — Breaza cu 5 curse
suplimentare. Astfel, prin includerea acestor trasee, numarul total de curse care faciliteazi legatura intre
Campina si Breaza depéaseste 40 de curse pe zi, oferind optiuni multiple si un nivel ridicat de accesibilitate
pentru calatori.

Astfel, luand in considerare acest aspect, cele mai bine deservite legaturi din municipiul Cdmpina sunt cele
cu localitétile Banesti, Poiana Campina si Cornu. Acestea beneficiazd de un flux de peste 50 de curse
zZilnice, imbunatatind mobilitatea din zona metropolitana.
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Figura 35. Deservirea lransporiului public judetean (curse / zi)
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Sursa: Consiliul Judetean Prahova, Portal Transport Public Judefean
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Este de remarcat c& cele mai frecvente si bine deservite rute se afld predominant in partea de sud a
judetului Prahova, in timp ce conexiunile cu zonele nordice, precum Sinaia, Traisteni, Tesila si Sotrile, sunt
mai reduse.

Majoritatea legaturilor de transport public judetean care deservesc municipiul Campina sunt aliniate
strategic cu orele de inceput si sfarsit ale programului de lucru si ale orarului scolar. Anumite rute incluzand
suplimentarea curselor in anumite intervale orare, pentru a facilita mobilitatea elevilor, astfel incat acestia
sa poata ajunge la timp si in siguranta la unitatile de invatamant. Totusi, in lipsa datelor detaliate privind
numarul de pasageri, biletele vandute si abonamentele emise, este dificil de evaluat cu exactitate gradul
de utilizare a transportului public judetean de catre navetisti.

Pe teritoriul municipiului Campina, transportul public judetean este deservit de 17 statii®®, dintre care 12
corespund si retelei de transport public local, facilitdnd astfel integrarea intre cele doua sisteme si accesul
utilizatorilor. Tn prezent, o parte din aceste statii sunt modernizate, avand ad&posturi care protejeaza
célatorii de intemperii, contribuind la confortul si siguranta acestora. Cu toate acestea, exista statii care nu
sunt incad amenajate corespunzator, precum statia de la Scoala de Politie, care este marcata doar printr-
un indicator, fara refugiu sau alte facilitdti de adapostire pentru calatori. Mai mult, niciuna dintre statiile de
transport judetean nu dispune de afisaj electronic pentru informarea in timp real a calatorilor sau de harti
ale traseelor ce ajung in statie, ceea ce ar putea imbunatati semnificativ orientarea si experienta
utilizatorilor.

Figura 36. Microbuz utilizat pentru transportul public judetean (Autogara Com Céampina) si statie de
asteptare a transportului public judetean

Sursa: Arhiva autorilor

Autogara Campina, situata in zona de sud a municipiului, cu acces din strada Petrolistului, serveste ca
statie terminus pentru o mare parte din traseele de transport public judetean. Tn prezent, insa, aceasta
autogara se afla intr-o stare degradaté si este echipata cu facilitdti minime. Nu sunt disponibile sisteme de

58 Pram, Casa Tineretului, Biserica de Lemn, Autogara, S.C. Cirex S.R.L., Racitor, str. Oituz, Scoala de Politie, Salcie Sanepid,
Fabrica de Mobila, Spital Voila, Ferma Voila, Fabrica 21 Decembrie, Fibec, Spital, Milia, OMV Peco
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informare in timp real sau harti care sa faciliteze orientarea calatorilor, iar peroanele sunt marcate sumar.
Desi infrastructura actuald este sub nivelul necesar pentru a sustine eficient fluxul de célatori, zona
autogarii dispune de un spatiu extins, ceea ce ii confera un potential semnificativ de dezvoltare. Investitiile
in modernizarea acesteia ar putea transforma autogara Cadmpina intr-un hub de transport eficient g1 atractiv
pentru navetisti.

Tarifele pentru transportul public judetean din Prahova sunt stabilite exclusiv de Consiliul Judetean, fara
posibilitatea de ajustare de catre operatorii privati. Achizitia biletelor este facilitata atat prin intermediul
aplicatiei online Prahova Trans, cét si direct la fata locului, de la sofer. Tariful pentru o célatorie variaza in
functie de distanta parcursa, pornind de la 2,5 RON pentru trasee scurte, cum ar fi Gara (Poiana Campina)
— orice statie din municipiul Campina, si ajungand pana la 12 RON pentru rute mai lungi, cum ar fi Campina
- Sinaia sau Campina - Filipestii de Targ (Dragomir).

Pe langa biletele standard, exista si optiuni de abonamente saptdmanale si lunare, personalizate in functie
de necesitatile calatorilor. Acestea sunt disponibile in trei variante: luni-vineri, luni-sadmbata si luni-duminica,
pentru a oferi o flexibilitate sporitd. De asemenea, pentru anumite categorii sociale, cum ar fi elevii,
persoanele cu handicap grav sau accentuat si insotitorii acestora, pensionarii, veteranii si vaduvele de
razboi, fostii detinuti politici, persoanele persecutate politic, eroii revolutiei si donatorii de sange, sunt
prevazute abonamente speciale. Aceasta structura tarifard si gama variatd de abonamente contribuie la o
accesibilitate mai mare si la sprijinirea mobilitatii diverselor grupuri de utilizatori ai transportului public in
judetul Prahova.

Aplicatia Prahova Trans ofera utilizatorilor multiple functionalitati menite s& imbunatateasca experienta de
transport public in judetul Prahova. Pe 1anga optiunea de achizitionare a biletelor si abonamentelor,
aplicatia permite validarea electronica a acestora, eliminand necesitatea biletelor tiparite si facilitand un
acces rapid la mijloacele de transport. Aplicatia include si functia de urmarire in timp real a vehiculelor de
transport public, oferind calatorilor informatii actualizate despre pozitia acestora pe traseu. De asemenea,
Prahova Trans pune la dispozitie detalii despre traseele disponibile, permitdnd o mai buna planificare a
calatoriilor.

Pe langa serviciile de transport public judetean, Campina este conectata cu centre urbane importante din
afara judetului si din alte tari, contribuind astfel la o mobilitate extinsa pentru cetateni. La nivel international,
municipiul dispune de legaturi directe cu orase din Germania (Dortmund, Essen, Nuremberg), Italia (Roma,
Torino, Bologna), Austria (Viena, Linz, Salzburg) etc., oferind optiuni de transport convenabile pentru
calatoriile de lunga distantd. in ceea ce priveste conexiunile nationale, Campina este conectata cu orase
mari, precum Bucuresti (inclusiv cu acces la aeroporturiie Otopeni si Baneasa), Brasov, Fagaras,
Miercurea-Ciuc, Constanta, Bacau si lasi.

2.4.3. Transportul public local

Tn municipiul Campina, reteaua de transport public local este organizata pe baza a trei rute, deservite de 6
mijloace de transport de categoria M2, la care se adaugé un vehicul de categoria M3 si 2 vehicule de
categoria M2 n rezerva. Serviciile de transport public pe aceste rute sunt furnizate de operatorul privat
DIANA PA S.R.L., care si-a asumat operarea retelei prin contractul nr. 56261, semnat cu Primaria
municipiului Campina la data de 29 decembrie 2023. Acest contract are o duratd de patru ani, garantand
stabilitate si continuitate in prestarea serviciilor de transport public in Cdmpina pe perioada contractuala.

Flota

La nivelul anului 2024, flota de transport public exploatatd de operatorul de transport public al municipiului
conform contractului de delegare a gestiunii este de 8 vehicule (6 + 2 in rezerva). Cele 6 vehicule active
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au o vechime medie de 6,5 ani, fiind fabricate in 2017 si 2018, in timp ce microbuzele de rezerva, fabricate
in 2013, au o vechime de 11 ani. Astfel, flota de transport public are o vechime medie de 7,6 ani.

Conform HG nr. 2139 din 30 noiembrie 2004, durata de functionare recomandata pentru microbuzele de
transport persoane este de 8 ani, ceea ce inseamna ca vehiculele active vor depasi acest prag in 1-2 ani,
in timp ce vehiculele din rezerva au depasit deja durata de functionare recomandata cu 3 ani.

Inceea ce priveste normele de poluare, cele 6 vehicule utilizate zilnic respectd norma EURO 6, contribuind
la reducerea emisiilor poluante in municipiu. Microbuzele din rezerva se incadreaza in norma EURO 5,
avand emisii mai ridicate comparativ cu cele din flota activd. Mentinerea unei flote cu emisii reduse si
nlocuirea treptaté a vehiculelor care au depasit durata de exploatare recomandata reprezinta o prioritate
pentru asigurarea unui transport public modern, sustenabil si in conformitate cu normele de mediu si
siguranta.

Flota de transport public a municipiului Cdmpina este compusa in principal din vehicule marca Mercedes,
cu o capacitate de 20 de locuri pe scaune, destinate exclusiv pasagerilor agezati. De asemenea, flota
include un vehicul TEMSA, cu o capacitate de 29 de locuri pe scaune, si doua vehicule de rezerva marca
Ford, fiecare avand 16 locuri pe scaune. Toate aceste vehicule sunt dotate cu facilitdti de confort si
siguranta pentru pasageri, inclusiv aer conditionat, sisteme suplimentare de incalzire, computere de bord
si GPS integrat printr-un parteneriat cu societatea Safefleet Timisoara.

in contextul utilizarii unei flote formate din vehicule de tip microbuz, actuala structur de transport public
din municipiul Campina prezinta limitari in ceea ce priveste accesibilitatea si dotarile pentru confortul
pasagerilor. Astfel, acestora le lipsesc facilitati esentiale, cum ar fi spatiile destinate persoanelor in scaune
cu rotile sau parintilor cu carucioare, podeaua joasa pentru acces facil, usile automate ce ar facilita
imbarcarea/debarcarea rapida si sigura sau lipsa spatiului de lucru al soferului (nerespectand standardele
se sigurantd). In ciuda dotarii cu dispozitive GPS, flotei fi lipsesc echipamente moderne precum sistemele
de informare pentru pasageri, validatoarele de bilete electronice si alte echipamente de baza intr-un
transport public eficient si modern (sisteme audio pentru anunturi vocale, sisteme de monitorizare video
etc.).

Flota de transport public a municipiului Campina va fi reinnoita in cadrul proiectului in curs de implementare
"Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de mobilitate urbang durabild prin
achizitia de autobuze ecologice ", finantat prin Programul National de Redresare si Rezilienta (PNRR).
Totusi, este important de subliniat ca proiectul nu prevede si constructia unui depou dedicat, ceea ce poate
genera constrangeri semnificative in gestionarea eficienta a flotei si a procesului de incarcare a mijloacelor
de transport. Absenta unui astfel de spatiu dedicat pentru intretinerea si depozitarea autohuzelor ecologice
poate avea un impact negativ asupra fiabilitatii si durabilitatii acestora pe termen lung, afectand astfel
eficienta operationala si costurile de exploatare. Suplimentar, operatorul are definit un plan de investitii pe
durata a 4 ani, ce prevede modernizarea flotei auto prin contractarea unei linii de credit bancar. Tnlocuirea
treptatd a flotei actuale cu autobuze ecologice echipate corespunzator sprijind accesibilitatea si contribuie
la cresterea calitatii transportului public, aliniindu-se la standardele de mobilitate urbana contemporane si
asigurand un sistem mai incluziv pentru toate categoriile de utilizatori.

Utilizarea serviciului

Datele disponibile privind numarul de pasageri transportati si veniturile generate din transportul public local
sunt limitate, fiind accesibile doar pentru luna mai 2024. n aceasta perioada, au fost vandute 4.913 bilete,
generand un venit total de 24.650 RON. Analizand distributia pasagerilor pe rute, linia 3 s-a dovedit a fi
cea mai utilizatd, cu un total de 2.273 bilete vandute, urmata indeaproape de linia 2, cu 2.223 bilete. Tn
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schimb, linia 1 a inregistrat un numar semnificativ mai mic de bilete vandute, respectiv 417, indicand o
cerere redusa pe aceasta ruta.

Figura 37. Evolutia numarului de bilete vandute in luna mai 2024, pe linii
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Sursa: S.C. DIANAPA S.R.L.

Conform analizei detaliate a vanzarilor de bilete pe zile in luna mai 2024, observam ca in mod constant cel
putin una dintre linile de transport public din Campina a fost operationala zilnic, inclusiv in zilele de
sarbatori legale (1 mai si sarbatorile Pascale). Totusi, nu se poate stabili un tipar clar in ceea ce priveste
rutele deservite in weekend sau de sarbatori, liniile functionale alternand intre ele in aceste de zile.

Datele privind vanzarile de bilete pe liniile de transport public din Campina in luna mai 2024 reflecta variatii
semnificative Tn cererea de transport, cu un varf de 192 bilete vandute pe linia 2 in data de 31 mai si un
minim de doar 2 bilete vandute pe linia 1 in data de 12 mai (exceptand zilele in care nu s-au efectuat
vanzari). Aceste fluctuatii indica o cerere variabild, sugerand oportunitatea de a adapta capacitatea de
transport la nevoile specifice ale utilizatorilor, fie prin ajustarea frecventei curselor, fie prin adaptarea tipului
de vehicul folosit.

Costul serviciului

Costul unui bilet de calatorie in Campina este de 5 RON, iar un abonament lunar este disponibil la pretul
de 219 RON. Modalitatea de plata pentru bilete se limiteaza insa la numerar, achitat direct soferului in
timpul calatoriei. Aceasta practica, desi functionald, este depasita conform standardelor moderne de
mobilitate urbana, unde plata digitald si validarea electronica sunt deja comune si preferate de utilizatori.
In ceea ce priveste abonamentele, acestea se achizitioneaza exclusiv de la ghiseul autogarii AVEDIANA,
cu program de functionare intre orele 08:00 si 17:00.

Imposibilitatea de a utiliza modalitati alternative de plata, cum ar fi cardurile bancare sau platile mobile,
limiteaza accesul la serviciile de transport public in Campina. Aceasta restrictie afecteaza in special
segmente ale populatiei precum tinerii, obisnuiti cu metode digitale de tranzactionare, si turistii. fntr-un
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peisaj urban modern, adaptarea transportului public pentru a accepta multiple modalitéti de plata nu doar
ca imbunatateste accesibilitatea, dar sprijina si eficienta operationald, reducand intarzierile cauzate de
tranzactiile numerar.

Pentru anumite categorii de persoane, existad gratuitati, reflectand efortul de a asigura accesibilitatea
transportului public pentru grupuri vulnerabile sau prioritare. Astfel, persoanele ce beneficiaza de gratuitati
sunt:

= Veterani, invalizi si vaduve de razboi — 100% reducere (15 bilete de calatorii lunar);

»  Persoanele prevazute la art. 1 si art. 5 din Decretul — Lege nr. 118/1990 (fosti detinuti politici, deportati)
— 100% reducere (15 bilete de calatorii lunar);

= Pensionarii din sistemul public de pensii cu varsta de peste 65 de ani cu un venit net pe membru de
familie (persoana singura / sot/ sotie) de pana a nivelul indemnizatiei sociale pentru pensionari, inclusiv
— 100% reducere (15 bilete de calatorii lunar);

= Persoane cu handicap grav si accentuat si insotitorii / asistentii acestora — 100% reducere (15 bilete
de calatorii lunar).

Se poate observa faptul ca elevii nu beneficiazd de reduceri sau gratuitati la calatorii. In timp ce in alte
orase, si chiar la nivelul transportului judetean acestia beneficiaza de reduceri considerabile, sau chiar de
gratuitati. Aceasta situatie poate descuraja utilizarea transportului public de cétre tineri si familille acestora,
crescand dependenta de alte mijloace de transport mai costisitoare si mai putin eficiente pentru mediul
urban.

Costul ridicat al transportului public in municipiul Campina, de 5 RON per caltorie, reprezintd un factor
semnificativ care poate descuraja utilizarea acestuia. Comparativ, in oragse mai mari, precum Ploiesti,
Constanta sau chiar Bucuresti, sau de dimensiuni similare precum Zaldu, sau chiar mai mici, cum este
cazul pentru Sinaia tarifele sunt considerabil mai mici (uneori chiar la jumatatea celui practicat in Campina),
contrast ce evidentiaza o povara financiard disproportionatd asupra utilizatorilor din Campina. Exceptia
este intalnitd doar in municipiul Dej, unde preful unui bilet ajunge la 6 RON, dar acesta raméane un caz
izolat.

Figura 38. Tarife pentru utilizarea transportului public in municipiul Cdmpina si alte localitati urbane din
Romania
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Sursa: Site-urile primériilor si ale operatorilor de transport

59 Anexa nr. 4.4. Categorii de calatori care beneficiaza de gratuitati si reduceri la transportul public local din cadrul contractului nr.
56261 din data de 29 decembrie 2023
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De asemenea, este notabil faptul ca pentru tariful de 2,5 RON, locuitorii pot accesa transportul public
judetean pentru calatorii intre statii din municipiu si Gara Campina, subliniind discrepanta in structura de
preturi intre cele doua sisteme de transport.

Tn contextul unei mobilitati urbane durabile, o abordare revizuita a tarifelor ar putea contribui la 0 mai mare
atractivitate a transportului public, facilitdnd totodata accesul la servicii de transport pentru toti locuitorii si
contribuind la reducerea utilizarii autoturismelor personale si a emisiilor.

Configuratia retelei

Rutele actuale din municipiul Campina sunt organizate astfel incat plecarile au loc fie de pe strada n Lunca,
fie de pe bulevardul Nicolae Balcescu (zona Pram), continuand de-a lungul bulevardului Carol | pané la
intersectia cu Calea Doftanei, unde liniile se separa. Suprapunerile intre liniile 2 si 3 continua si pe Calea
Doftanei si strada Voila. in ciuda suprapunerilor frecvente intre rute, reteaua de transport din municipiul
Campina reuseste sa acopere adecvat teritoriul, asigurand conectivitate atat in zonele centrale, cat si in
cele periferice. Sistemul de transport public oferd acces la principalele puncte de interes urban, inclusiv la
institutii esentiale precum spitalul sau unitatile de invatamant, facilitdind mobilitatea pentru diverse categorii
de utilizatori.

Analizand reteaua de transport public din municipiul Campina, observdm ca zona de sud si cea centrala
beneficiazd de deservire din partea tuturor celor frei linii existente, in timp ce zona de nord-vest este
deservita exclusiv de linia 1, iar liniile 2 si 3 acopera zonele de est si nord-est.

Linia 1 reprezintd un element esential al retelei, avand capacitatea de a conecta locuitorii din partea de
Nord-Vest a municipiului la destinatii de interes major, precum Muzeul National Nicolae Grigorescu, Muzeul
Memorial B.P. Hasdeu si Scoala de Agenti de Politie ,Vasile Lascar”. Aceasta ajunge, de asemenea, in
zonele rezidentiale de pe strada lon Heliade Radulescu si la Cimitirul Invierea lui Lazar. In plus, in perioada
sezonului estival, in weekenduri, linia 1 faciliteaza accesul catre destinatia de loisir Fantana cu Ciresi,
contribuind astfel la dezvoltarea turismului local si la promovarea activitatilor recreative.

Liniile 2 si 3 sunt suprapuse pe o mare parte din traseul lor, dar exista totusi cateva diferente notabile.
Linia 3, de exemplu, se extinde pentru a deservi statia de tratare a apei Paltinu Voila, asigurand astfel un
mijloc de transport angajatilor acestei unitati, ceea ce reflecta o adaptare la nevoile specifice ale comunitafii
locale. O alta diferentiere semnificativa intre cele doua linii se manifesta la intersectia dintre Calea Doftanei
si strada B.P. Hasgdeu. Aici, linia 3 continua pe Calea Doftanei, asigurand astfel o conexiune directa pentru
utilizatorii care céalatoresc in acea directie, in timp ce, in contrast, linia 2 se abate de la aceasta rut3,
indreptandu-se pe strada B.P. Hagdeu, continudnd pe Constantin Stere si reintrand pe Calea Doftanei de
pe strada Ecaterina Teodoroiu.
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Figura 39 Configuratia retelel de transport public local
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Analiza operationala a acestor trasee oferd o baza obiectivd pentru evaluarea configuratiei retelei de
transport public, fiind esentiald pentru identificarea zonelor care beneficiaza de o deservire adecvata, dar
si a celor care necesitd imbunétatiri sau extinderi de frecventa si traseu. in mod specific, aceasta evaluare
poate ajuta la optimizarea retelei pentru a adresa mai bine fluctuatiile in cererea de transport si pentru a
ajusta oferta in functie de necesitatile fiecarei zone.

Tabel 11. Parametrii operationali ai rutelor de transport public din municipiul Cdmpina

RUTA STATIA INTERVAL DE | DURATA CURSEI | NR. CURSE | NR. MEDIU PASAGERI
TERMINUS CIRCULATIE ! Z| TRANSPORTATI / ZI

Sediu S.C. 60 minute 34 (40) minute 13,45
Emon
Electric SA
2 Sediu S.C. 20 minute (05:45 - 50 minute 25 71,71
Emon 07:45)
Electric SA 40 minute (08:25 —
19:45)
3 Pram 20 minute (05:45— 54,4 minute 25 73,32
07:45)
40 minute (08:25 —
19:45)

Sursa: S.C. DIANA PA S.R.L.

Aceasta analiza subliniaza cateva probleme critice privind eficienta si adaptarea retelei de transport public
din Campina. Numarul redus de utilizatori pe linia 1, comparativ cu capacitatea vehiculului si cu frecventa
de operare, indica o utilizare neoptimizatd a resurselor. Avand in vedere ca intreaga cerere ar putea fi
deservita intr-o singura cursa, este necesara o reevaluare a frecventei si chiar a necesitatii acestei rute.
Alternativ, linia ar putea fi combinaté cu alte trasee pentru a imbunatati accesibilitatea si a eficientiza
alocarea vehiculelor.

Durata curselor de transport public, este semnificativ mai ridicatd decét cea a vehiculelor private, ceea ce
poate afecta atractivitatea si utilizarea acestui mod de transport. De exemplu, distanta parcursa pe linia 2
de un microbuz in 50 de minute este echivalentd cu aceeasi distantd parcursd de un autoturism, care
circula cu viteza legald de 50 km/h, in doar 26 de minute. Aceasta diferenta de timp, aproape injumatatita,
subliniaza o problema de eficientd operationala a retelei de transport public si o vitezé comerciala redusa.
Un timp de calatorie atét de extins poate descuraja potentialii utilizatori, in special in contextul in care
alternativele de transport privat sunt percepute ca fiind mai rapide si mai convenabile. Acest aspect este
crucial pentru a atrage noi pasageri catre sistemul de transport public, deoarece timpul de calatorie
reprezintd un factor determinant in decizia de a utiliza acest serviciu.

Frecventa

Tn ceea ce priveste frecventa curselor de transport public, situatia actuald din Campina prezinta un ritm de
circulatie relativ redus. Mijloacele de transport public au o frecventd de aproximativ 35 de minute in zonele
deservite de toate cele trei linii, 40 de minute in zonele unde opereaza liniile 2 si 3, si 60 de minute pe
traseul liniei 1. Conform programului oficial, linia 1 circuld la intervale de 60 de minute, iar liniile 2 si 3 sunt
programate sa circule la 20 de minute intre 05:45 si 07:45 si la 40 de minute intre 08:25 si 19:45. Cu toate
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acestea, liniile 2 si 3 pleaca simultan de la capatul de linie, mentinand frecventa redusa pe segmentele pe
care se suprapun.

Adaptarea frecventei de circulatie a transportului public in functie de perioadele de varf si de restul zilei
reprezinta o abordare eficientd pentru a rdspunde cererii variabile si pentru a optimiza utilizarea resurselor.
In orele de varf, frecventa de 20 de minute practicata pe liniile 2 si 3 permite o deservire mai buna a
cetatenilor, reducand timpii de asteptare si sporind accesibilitatea. Cu toate acestea, in perioadele mai
putin aglomerate, reducerea frecventei la 40 de minute poate avea un impact asupra accesibilitatii generale
sSi poate limita flexibilitatea utilizatorilor care au nevoie de o mobilitate sporita in afara orelor de varf.

Suplimentar, este important de mentionat ca, in timpul weekendurilor, frecventa mijloacelor de transport
public scade semnificativ, afectdnd accesibilitatea si confortul utilizatorilor. Astfel, linia 1 opereaza cu o
frecventa de 120 de minute, in timp ce liniile 2 si 3 circuld la intervale de 60 de minute, o frecventa care,
desi mai buna decéat cea a liniei 1, ramane insuficienta pentru a satisface cererea de transport in perioadele
de varf ale weekendurilor, cadnd oamenii sunt mai predispusi sa utilizeze transportul public pentru diverse
activitati recreative sau comerciale.

Tn cazul liniilor care se suprapun pe traseu (ex. toate cele 3 linii pe bulevardul Nicolae Balcescu si zona
pietei Fibec) o solutie optimizata si des utilizata este decalarea orelor de plecare astfel incat frecventa pe
segmentele comune sa fie imbunatatitd. Prin adoptarea unui orar decalat, utilizatorii ar beneficia de o
reducere semnificativd a timpului de asteptare, ceea ce ar contribui la o perceptie pozitiva a serviciului.
Implementarea unei astfel de masuri ar imbunatati flexibilitatea si eficienta retelei de transport, stimuland
utilizarea acesteia ca alternativa viabila la transportul privat.

Un grad prea specific de deservire in transportul public poate duce la o flexibilitate redusa in planificarea
calatoriilor. In cazul in care un célator pierde un autobuz, optiunile de a ajunge la destinatie in timp util se
limiteaza considerabil. Aceasta rigiditate este accentuatd de lungimea considerabila a rutelor, respectiv
14,5 km pentru linia 1, 22,1 km pentru linia 2 si 27,2 km pentru linia 3. Combinand aceste lungimi cu
frecventa scézutd a curselor, atractivitatea serviciului de transport public este in mod evident afectata.
Aceasta situatie nu doar ca descurajeaza utilizarea transportului public, dar contribuie si la profitabilitatea
scazutd a acestor rute, crescand semnificativ costurile asociate serviciului. O astfel de dinamica poate
determina operatorii s& se confrunte cu dificultati financiare, ceea ce afecteazad in final calitatea si
sustenabilitatea transportului public. Pe termen mediu, este imperativ s& se considere o crestere a
frecventei mijloacelor de transport public la intervale de 15-20 de minute, in special in zona centrala a
municipiului, precum si pe bulevardul Nicolae Balcescu si Calea Doftanei. Aceste axe sunt esentiale,
deoarece deservesc atat zonele cu cea mai mare densitate de locuinte, cat si regiunile cu un numar
semnificativ de angajati.
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Figura 40. Frecventa transportului public pe segmente (in timpul sdptamanii)
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Gradul de deservire

Analiza izocronelor pietonale pentru distantele de 3, 5, 7, 10 si 15 minute pana la cea mai apropiaté statie
de autobuz indicd un acces rezonabil al populatiei din Ca8mpina la reteaua de transport public. Conform
acestei evaludri, majoritatea rezidentilor se afld la o distantd de maxim 15 minute de mers pe jos fata de o
statie, aspect ce asigura accesibilitatea si stimuleaza utilizarea serviciilor de transport public.

Observatiile releva o concentrare semnificativa a statiilor in zonele cu densitate ridicata de locuitori, cum
ar fi centrul orasului, unde converg arterele principale, precum Calea Doftanei si Bulevardul Carol I. Acest
model asigura o acoperire eficienta in arealul central si de-a lungul principalelor axe de transport, facilitand
accesul citre punctele de interes major.

In pofida accesibilitatii generale a transportului public local in Campina, existd zone deservite partial sau
deloc, in special in cartierul din sudul Lacului Pestelui si de-a lungul strézilor Izvoarelor, Oborului si Podului.
Aceste arii sunt predominant rezidentiale, caracterizate de locuinte individuale si o densitate redusa a
populatiei. O altéd limitare remarcabila este lipsa conexiunilor directe cu localitatile din cadrul zonei
metropolitane — Poiana Campina, Cornu, Telega sau Banesti — desi exista statii de transport public local
situate la putin peste 15 minute de aceste localitati, accesul in acestea fiind facut doar cu serviciile de
transport public judetean.
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Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al municipiului Campina -
Componenta de nivel strategic 109

Figura 41. Accesibilitatea statiilor de transport public local
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Statii de asteptare

Sistemul de transport public al municipiului cuprinde un total de 44 de statii distincte, dintre care 3 sunt
statii facultative (bl. IRAtur, bl. IRAretur si str. Voila — Ferma). Aceste statii deservesc cele trei rute existente
si sunt administrate de primaria municipiului.

In ceea ce priveste dotarea, statiile prezinta o diversitate semnificativa. Unele statii (complex Peco OMV,
Salcie, Spitalul municipal etc.) sunt echipate cu cabine amenajate pentru asteptare (pentru protectia
impotriva intemperiilor), care includ banci pentru confortul calatorilor, find semnalate cu indicatoare rutiere
si marcaje pe carosabil. Aceste dotari contribuie la crearea unui mediu placut si sigur pentru utilizatorii
transportului public. La popul opus, exista si statii (str. Voila — Ferma, Sos. Paltinu - 21 Decembrie, bl. IRA
- Kaufland, bd. Carol | - Gradiniti etc.) care nu sunt bine marcate si nu pot fi identificate cu usurinta pe
teren, ceea ce poate crea confuzie si dificultati pentru calatori. Suplimentar, unele dintre indicatoarele
retelei de transport public nu includ denumirile statiilor, ceea ce complica orientarea utilizatorilor. Aceasta
lipsd de semnalizare adecvata limiteaza accesibilitatea si utilizarea eficientd a sistemului de transport
public.

Figura 42. Statii ale transportului public in municipiul Campina

Sursa: Arhiva autorilor

Niciuna dintre statiile existente nu este echipata cu panouri electronice pentru afisarea informatiilor in timp
real, iar hartile traseelor si programul de functionare sunt complet absente. De asemenea, statiile nu dispun
de platforme sau rampe pentru imbarcarea si debarcarea persoanelor cu mobilitate redusa, ceea ce
agraveazi inegalitatea in accesul la transportul public. Toate aceste deficiente subliniazad necesitatea
urgenta de imbunatétire a infrastructurii si a serviciilor oferite, pentru a atrage utilizatori noi si a asigura un
sistem de transport public incluziv si accesibil pentru toti cetatenii.

Statiile terminus din municipiul Campina sunt amenajate doar ca un capat al traseului si nu beneficiaza de
facilitdti esentiale pentru confortul soferilor si eficienta operationald. De exemplu, acestea nu dispun de
spatii dedicate pentru odihna, toalete sau alte dotéri necesare care sa asigure un mediu de lucru adecvat.
Un mediu de lucru necorespunzétor nu doar ca afecteaza satisfactia profesionala a soferilor, dar poate
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influenta si calitatea serviciului oferit calatorilor, ceea ce subliniazd necesitatea urgenta de a imbunatati
infrastructura acestor statii.

Tabel 12. Gradul de dotare al statiilor de transpont public local

STATIE CABINA INDICATOR MARCAJ INFORMATII
ASTEPTARE RUTIER STRADAL CU PRIVIRE LA
TRASEE
Sediu S.C. Emon Electric S.A. X X X
Str. In Lunca (parc copii) X X X
Sera X X b {
Bld. Nicolae Balcescu — Pram b 4 X
Bl. IRA (statie facultativd) — Kaufland X X X X
Complex Peco OMV X
Complex Salcie X
Penny X
Oituz (complex Fibec) X X
Blocuri I.H. Radulescu X X X
Restaurant Oscar X X
Féntana cu Ciresi* X ) ¢ X X
Cimitirul "invierea lui Laz&r ) 4 X X
Bld. Carol | (totem Tom Cris) X / X
Bld. Carol I (gradinita) X X X X
Complex Fibec — Bd. Carol | X
Bld. Carol | (Spitalul municipal) X
Bld. Carol I — Millia X X
Bid. Carol | - bl. P4 X
Bld. Nicolae Balcescu — Peco OMV X
bl. IRA (statie facultativd)-Kaufland retur X X X X
Bld. N. Bélcescu -Pram retur ' 7 X
Sera — retur X X X
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STATIE CABINA INDICATOR MARCAJ INFORMATII

ASTEPTARE RUTIER STRADAL CU PRIVIRE LA

TRASEE
Récitor (B.P. Hasdeu) X X
parcare str. Ec. Teodoroiu X b ¢
Moara X X
Cabinet medical — cartier Broaste X X X
Scoala generala 3 X
str. Trandafirilor X X
str. Buciumului X X X
Spital Voila X v X
str. Buciumului — retur X X
str. Voila — Ferma (statie facultativa) X X X X
str. Arinului X X
Scoala generala 3 — retur b {
Cabinet medical — cartier Broagte — retur X
Fabrica de Mobila X X
parcare str. Ec. Teodoroiu - retur X X
Racitor (Calea Doftanei) X
Oituz (complex Fibec) — retur X
str. Calea Doftanei nr. 55 X X X X
Sos. Paltinu (21 Decembrie) X X X X
Captare X X X
Calea Doftaneinr. 128 X X X X

*sambéta si duminica in perioada 1 mai — 1 septembrie a fiecarui an

Sursa: Analiza autorilor
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Nivel de digitalizare

Municipiul Ca&mpina si-a asumat un pas important spre modernizarea si digitalizarea transportului public
urban, printr-un proiect finantat prin PNRR, aflat in prezent in faza studiului de fezabilitate. Scopul general®
al acestui proiect este de a facilita accesul cetatenilor la un transport public eficient si de a reduce numarul
de deplasari cu autoturismele private, contribuind implicit Ia diminuarea emisiilor de CO? la nivel local.

Proiectul include®’ achizitia de echipamente software si hardware necesare, precum si implementarea unui
automat inteligent de trafic, patru statii de imbarcare si debarcare echipate cu totemuri digitale si iluminat
fotovoltaic, automate pentru emiterea biletelor, si sisteme de supraveghere video pentru noile autobuze
electrice. Tn plus, computerele de bord si sistemele de informare vor asigura o transparenta sporitd pentru
utilizatori, oferindu-le acces la informatii in timp real despre trasee si intervale de circulatie.

Pentru a optimiza monitorizarea traficului, proiectul va extinde si interconecta sistemele de monitorizare
video la intersectii, atat ziua, cat si noaptea, si va analiza timpii de calatorie si vitezele de circulatie. Acest
demers completeaza achizitionarea autobuzelor ecologice, sprijinind tranzitia catre un sistem de mobilitate
urbana durabild si moderna in Campina.

Tn prezent, lipsa unei aplicatii mobile dedicate transportului public din Campina, precum si absenta integrarii
acestuia in platforme utilizate pe scara larga, cum ar fi Moovit sau Google Maps, ingreuneaza semnificativ
orientarea cetatenilor in reteaua de transport. De asemenea, un alt obstacol major este lipsa unei harti
care sa prezinte grafic liniile de transport public. Utilizatorii pot consulta doar o lista a statiilor pe site-ul
primariei, insa acest format nu ofera claritatea si accesibilitatea necesare pentru a intelege conexiunile si
traseele disponibile.

Pentru utilizatorii frecventi, familiaritatea cu liniile si statiile le permite s& navigheze serviciul fara mari
dificultati. Cu toate acestea, pentru cei care ar putea fi atrasi spre transportul public — precum soferii care
ar putea opta pentru modalitéti alternative de transport — lipsa unor instrumente intuitive de informare,
precum o hart3 detaliatd sau un planificator de rute, reprezintd o bariera considerabila. in absenta acestor
resurse digitale si vizuale, eforturile de crestere a atractivitatii si accesibilitatii transportului public local risca
sa fie limitate.

Capacitatea operationala a operatorului de transport public

Conform datelor din iunie 2024, operatorul de transport din municipiul CAmpina are un total de 176 de
angajati, structura de vérsta fiind diversificatd: 45 de angajati au sub 40 de ani, 47 se incadreaza in
categoria de varsta 40-50 de ani, iar 70 au varste intre 50 si 60 de ani. Aceasta distributie indicd o baza de
angajati predominant maturd, cu o proportie semnificativd de personal aflat la o véarstd apropiatd de
pensionare. Prevalenta angajatilor in varsta, sugereazé un risc considerabil de pierdere a experientei si a
cunostintelor cheie odata cu pensiondarile, ceea ce poate afecta grav continuitatea operatiunilor. in acest
context, este imperativ ca operatorul de transport sa dezvolte si s& implementeze strategii eficiente de
recrutare si formare pentru personalul tanar.

In privinta categoriei ocupationale, dintre cei 176 de angajati, doar 3 sunt implicati direct in statiile
reparative, ceea ce ar putea limita capacitatea de intretinere si reparatie in timp real a vehiculelor, mai ales
daca flota este extinsa in viitor. Pe de alta parte, personalul TESA, cu un numar de 18 angajati, acopera

%0 Primaria Municipiului Campina, comunicat de presd, Demararea proiectului "Digitalizarea sistemului de transport public urban
la nivelul Municipiului Campina”
81 Campina TV, Cerere aprobata pentru finantarea prin PNRR a digitalizarii transportului public din Campina
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activitatile tehnice, economice, sociale si administrative, reflectdnd nevoia unei structuri administrative
eficiente pentru coordonarea operatiunilor zilnice si gestionarea aspectelor financiare si de resurse umane.

Aceasta structurd sugereaza necesitatea unei strategii pe termen lung de pregatire si adaptare a
personalului pentru a sustine un transport public de calitate, incluzdnd atat o suplimentare a personalului
operativ din statiile reparative, céat si o politicd de recrutare si retentie a personalului tanar.

Serviciul de taxi

Serviciile de transport cu taxiul pe teritoriul municipiului sunt efectuate respectand cerintele regulamentului
privind organizarea si executarea serviciului de transport in regim de taxi, precum si a altor reglementari
referitoare la activitatea de transport in regim de taxi, pe raza Municipiului Cdmpina, aprobat prin HCL nr.
192 din 23 decembrie 2021.

Tn anul 2024, serviciile de transport in regim taxi din municipiul Cdmpina sunt asigurate de 54 de operatori,
care dispun in total de o flotd de 79 de vehicule. Vechimea medie a autoturismelor utilizate pentru acest
tip de transport este de peste 9 ani, ceea ce depaseste considerabil durata maxima de functionare
recomandats de 5 ani, stabilitd prin HG nr. 2139 din 30 noiembrie 2004. In aceasta flot4, se regisesc
vehicule cu o vechime de peste 15 ani, in timp ce cele mai noi au deja o vechime de 4 ani. Aceste date
subliniazd necesitatea unei reinnoiri a parcului auto pentru a asigura siguranta si confortul pasagerilor,
reducénd totodata emisiile si impactul negativ asupra mediului.

Statiile de taxi din municipiul Campina sunt semnalizate corespunzator prin indicatoare rutiere si marcaje
pe carosabil, fiind amplasate strategic in puncte cheie, pentru a facilita accesul utilizatorilor. Printre acestea
se numara statiile ce deservesc piata agroalimentara centrald, cea de pe strada Mihail Eminescu, cu o
capacitate de 4 locuri, si cea de pe strada Republicii, cu o capacitate de 12 locuri, dar si statia din
proximitatea benzinariei OMV, de pe bulevardul Nicolae Bélcescu, ce are o capacitate de 7 locuri.

Figura 43. Statii de taxi din municipiul Campina

Sursa: Arhiva autorilor
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2.4.4. Intermodalitate

Din punct de vedere al intermodalitatii, municipiul Campina se confruntd cu o lipséd de infrastructurad
destinata transferului eficient intre diferite moduri de transport. Lipsa unor noduri intermodale poate fi
explicatad in parte prin absenta unui sistem de transport feroviar in interiorul teritoriului administrativ al
municipiului. Totodata, zona autogarii, desi bine pozitionata fatd de centru si de zonele de interes, este
subdezvoltata in ceea ce priveste facilitatile intermodale moderne si nu permite transferul facil cétre alte
forme de transport, cum ar fi bicicleta, taxiul sau transportul public local.

Singurele puncte de conexiune existente pentru schimbul de moduri de transport sunt statile comune ale
retelei locale de transport public si ale serviciilor de transport judetean. Cu toate acestea, frecventa redusa
a vehiculelor in ambele sisteme poate determina timpi mari de asteptare, reducand atractivitatea si
eficienta schimbului.

Pe termen mediu, gara din Poiana Campina prezinta potentialul de a deveni un nod intermodal important,
data fiind pozitia sa relativ apropiatd de centrul municipiului, cca. 30-40 de min. de mers pe jos. Pentru a
valorifica acest potential, trebuie avute in vedere interventii precum conectarea garii cu o infrastructura
destinata deplasarilor nemotorizate, amenajarea corespunzatoare a statiei de transport public judetean din
fata garii si prelungirea unei linii de transport public local din Campina cétre aceasta zona.

2.5. Transport de marfa

Analiza transportului de marfa in municipiul Campina evidentiaza faptul cad drumul national DN 1 este
principala arterd utilizatd de vehiculele de marfa, cu o proportie de aproximativ 14,11% din traficul total
inregistrat in proximitatea municipiului, conform recensamantului CNAIR din 2022, ceea ce subliniaza
importanta acestei rute pentru traficul greu (inclusiv autocamioane si TIR-uri).

In interiorul municipiului, transportul greu se concentreazé pe mai multe artere intens circulate, cum sunt
Bulevardul Carol | (pana la intersectia cu Calea Doftanei), Calea Doftanei, Calea Daciei, Bulevardul Nicolae
Bélcescu si strazile Bobalna, Nicolae Grigorescu, Orizontului si Ecaterina Teodoroiu. Aceste rute coincid,
in mare parte, cu traseele de transport public, fapt care nu doar ca genereaza congestie, dar expune si la
0 competitie pentru spatiu intre transportul de marfa si cel public, cu efecte negative asupra ambelor moduri
de transport.

Municipiul Campina a elaborat un Plan Urbanistic Zonal (PUZ) pentru construirea unei variante ocolitoare
in zona de Est, avand ca obiectiv principal reducerea traficului de tranzit din zona centrald, in special pe
drumurile judetene care asigura conexiunea pe directia est-vest catre Valea Doftanei. Cu toate acestea, la
momentul actual, aceastd varianta ocolitoare nu mai este considerata viabila, ceea ce impune evaluarea
unor solutii alternative pentru fluidizarea traficului si degrevarea arterelor din zona centrala de traficul greu
si cel de tranzit.

Distributia marfurilor catre facilititile comerciale din zona centrala (piata, supermarketuri) se desfasoara
adesea fara o planificare temporald adecvata, ceea ce contribuie la aglomeratia din timpul zilei. Lipsa unor
reglementari locale pentru programarea livrarilor (de exemplu, pe intervale orare mai putin frecventate)
reduce capacitatea de a gestiona eficient traficul.

Municipiul Campina este deservit de solutii moderne de livrare, prin sisteme de auto-ridicare a coletelor,
ceea ce ofera locuitorilor un acces rapid si convenabil la produsele comandate. Aceasta initiativa, axata pe
servicii de tip ,ridicare cu autoservire”, contribuie semnificativ la atenuarea presiunii asupra traficului in
zonele centrale ale orasului. In prezent, au fost deja instalate dulapuri de ridicare operate de companii
precum Sameday (Easybox), GLS (GLS Locker), Fan Courier (FANbox) si Cargus (SHIP&GO), care, alaturi
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de serviciile de tip drop-off integrate in magazine oferite de Packeta si DPD, faciliteaza distributia eficienta
a coletelor. Aceste solutii permit o gestionare optimizata a livrarilor, reducand necesitatea ca vehiculele de
mari dimensiuni sd acceseze zonele aglomerate, ceea ce contribuie la diminuarea impactului negativ
asupra traficului local. Implementarea acestor servicii moderne nu doar c& imbunatateste experienta
utilizatorilor, dar si sprijind un mediu urban mai fluid si mai putin congestionat.

Figura 44. Dulapuri pentru ridicarea coletelor in municipiul Campina
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Sursa: Arhiva autorilor

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

2.6.1. Deplasdri cu bicicleta

In municipiul Campina, se constata o absent4 a infrastructurii specifice destinate deplasérilor cu bicicleta,
ceea ce compromite siguranta biciclistilor in timpul circulatiei pe teritoriul municipiului. Din cauza acestor
lipsuri, biciclistii sunt obligati sa circule direct pe carosabil, expunandu-se astfel unor riscuri considerabile,
n special pe arterele principale de circulatie, precum Calea Doftanei, Bulevardul Carol | si Strada Bobélna.
Aceasta situatie devine si mai problematica la intersectiile strazilor locale cu aceste artere, unde, din cauza
configurdrii tramei stradale, vizibilitatea este adesea limitatd. Aceasta poate duce la situatii periculoase, in
care directile de deplasare ale autovehiculelor si bicicletelor sunt perpendiculare, sporind riscul de
accidente.

Desi municipiul este situat in Subcarpatii Prahovei, relieful local nu reprezintd un impediment major pentru
dezvoltarea unei infrastructuri dedicate biciclistilor. Majoritatea zonelor permit amenajarea de piste de
biciclete, care ar facilita deplasarea in siguranta a utilizatorilor acestui mijloc de transport. Tn regiunile unde
declivitatile sunt mai accentuate sau existd obstacole ce ingreuneaza parcurgerea drumului cu bicicletele
conventionale, o solutie viabild o reprezintd utilizarea bicicletelor electrice. Acestea ofera un mod de
transport eficient si accesibil, care poate atenua dificultatile generate de variatiile de altitudine, contribuind
astfel la extinderea utilizarii bicicletelor in intreaga localitate.

in plus, o mare parte a suprafetei municipiului Cdmpina poate fi deservitd in maximum 15 minute de mers
cu bicicleta din zona centrald, cu exceptia zonelor periferice. Aceasta accesibilitate face din bicicleta un
mijloc de transport eficient pentru deplasarile zilnice in interiorul municipiului. De asemenea, avand in
vedere proximitatea intravilanelor localitatilor din zona metropolitand, conexiunile velo intre Campina si
acestea devin o optiune atractivd. O retea velo bine planificatd ar facilita astfel mobilitatea sustenabild, nu
doar la nivel local, ci si regional, contribuind la reducerea dependentei de transportul motorizat si la crearea
unor legaturi mai verzi intre comunitatile din aceasta zona.
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Figura 45. Accesibilitatea velo a zonei centrale din municipiul Campina
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Desi in municipiu nu este inca disponibila o retea dedicata biciclistilor, exista deja persoane care opteaza
pentru acest mijloc de transport, ceea ce reflectd un interes crescut din partea comunitatii. Cu toate
acestea, biciclistii sunt nevoiti sa circule atét pe carosabil, cat si pe trotuare, ceea ce genereaza riscuri
semnificative, atat pentru siguranta acestora, cat si pentru ceilalti participanti la trafic. Aceasta situatie
evidentiaza nevoia imperativd de a adopta masuri coerente si integrate, menite s& creasca nivelul de
siguranta in spatiul public si sa faciliteze diversificarea modurilor de transport.

Municipiul Campina se afla pe trei dintre primele zece trasee de cicloturism din judetul Prahova (traseul
Drumul doamnei Neaga, traseul Campina-Brebu, traseul Cadmpina — Poiana Campina — Schitul Poiana)®?,
ceea ce subliniaza interesul ridicat al vizitatorilor si locuitorilor pentru explorarea acestei zone pe bicicleta.
Dintre acestea, traseul doamnei Neaga face parte din Via Muntenia, traseu ce uneste judetele Prahova,
Buzau, Dambovita, Vrancea, Vélcea si Arges. Acest fapt evidentiaza potentialul municipiului de a deveni
un punct de referintd pentru cicloturism.

Conform datelor furnizate de platforma bikemap.net, care este dedicatd pasionatilor de mers cu bicicleta,
au fost identificate mai multe trasee preferate de utilizatori in regiune. Cu toate acestea, este important de
mentionat ca niciunul dintre aceste trasee nu beneficiaza de amenajari specifice care sa asigure siguranta
biciclistiior sau sa incurajeze un numar mai mare de utilizatori s& parcurgd aceste rute. Absenta
infrastructurii dedicate, cum ar fi piste separate sau masuri de protectie, limiteaza atractia acestor trasee
pentru publicul larg.

Desi, la momentul actual, municipiul nu dispune de o retea velo, este relevant de mentionat existenta
rastelelor pentru biciclete. Succesul viitor al dezvoltarii unei retele de transport velo va depinde in mare
mésura si de implementarea unor facilitéti complementare esentiale, cum ar fi parcarile adecvate pentru
biciclete, servicii de reparatii si intretinere, precum si solutii de tip bike-sharing. Aceste elemente sunt critice
pentru a asigura o adoptare pe scara larga si sustenabila a mobilitatii alternative in oras.

Figura 46. Biciclisti in municipiul Cdmpina si rastele pentru biciclete 1angé Lacul Bisericii
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Figura 47. Trasee ciclo-turistice neamenajale

civitta

0 1,500  3,000m
| .
Limite

m Limita municiplulul Cémpina
D Limita zonel metropolitane

Umit UAT

Perimetru constrult, 2020

Reteaua de localitatl
© Comune

Retea hidrogrefick
=~ Rbur

I tscuri

civitta

Infrastructura rutiers
<= Drum natlonal

Drum judetean
Drum comunal
Strilzl locale
msmm= Coridor rutier - Comprehensive TEN-T

Infrastructura ferovierd
msm= Linle de cale feratd

s Coridor feroviar - Cors TEN-T

® o
® Heitk

A

Trasea ciclo-turistice neamenajate
Trasee ciclo-turistice des frecventate
conform bikemap.net

Via Muntents

Sursa: Via Muntenia, bikemap.net




2.6.2. Mersul cu bicicleta si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa

Municipiul Campina dispune de un potential considerabil pentru dezvoltarea unei retele pietonale
functionale, datoritd distantelor relativ reduse dintre zonele rezidentiale, economice si de interes public
(sub 4 km). Acest avantaj poate fi valorificat printr-o strategie coerentd de modernizare si extindere a
infrastructurii destinate deplasarilor nemotorizate, contribuind astfel la cresterea calitatii vietii urbane si la
stimularea mobilitatii sustenabile.

Infrastructura existentd pentru deplaséri pietonale este limitata, fiind concentratd preponderent in zona
centrald. Principalele tipuri de astfel de spatii includ trotuarele de-a lungul arterelor principale (Bulevardul
Carol |, Calea Doftanei, Bulevardul Culturii), precum si parcurile si scuarurile urbane, precum Parcul
Stirbey, Parcul Regele Mihai, Parcul Trandafirilor, Piata Ceasului, Parcul Progresului si Parcul Podului,
situate Tn afara zonei centrale. Desi aceste zone sunt dotate cu mobilier urban ce faciliteaza socializarea
si petrecerea timpului liber, dar atractivitatea lor este afectata de traficul intens de pe arterele adiacente si
de diversitatea relativ redusa a activitatilor disponibile.

De asemenea, orasul dispune de zone de agrement semnificative, cum sunt Parcul Curiacul, Parcul
Soceram si Parcul Fantana cu Ciresi. Acestea sunt localizate in parti diferite ale municipiului, in prezent
nefiind conectate printr-o infrastructurd adecvatd pentru deplasari pietonale sau velo. Aceasta lipsa de
conexiuni limiteaza accesibilitatea acestor spatii si reduc potentialul lor de utilizare pentru activitati
recreative,

Figura 48. Zona de agrement din vecinatatea lacului Curiacul (stdnga) si lacul Bisericii (dreapta)

Sursa: Arhiva autorilor

Un aspect important in extinderea infrastructurii pentru deplaséri nemotorizate este valorificarea
potentialului natural al orasului. Padurile urbane, Padurea Voila, lacurile Bisericii, Pestelui si Cocor, precum
si valea raului Doftana (De 602 si 604) pot constitui axe esentiale in dezvoltarea unor trasee pietonale si
de agrement. Acestea ar putea fi integrate intr-un sistem coerent de coridoare verzi care s& conecteze
diferite zone ale orasului si sa stimuleze utilizarea mijloacelor alternative de deplasare, crescéand, totodata,
potentialul turistic al orasului. De asemenea, prezenta liniilor de cale feratd dezafectate ofera un potential
pentru creare a unor conexiuni pentru deplasari nemotorizate (pietonale si velo) noi care poate fi valorificat,
imbunatatind, astfel, si conectivitatea la nivelul orasului.
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Figura 49. Strazi din valea raului Doftana si din valea raului Prahova cu potential de amenajare ca trasee
de agrement pentru deplaséri nemotorizate

De 602 / De 604 / raul Doftana (sus), malul raului Prahova (jos) - vedere din DJ 100E

Trotuarele din zona centrald, situate de-a lungul principalelor axe de transport (Bulevardul Carol |, Calea
Doftanei, Bulevardul Culturii) sunt relativ generoase in ce priveste latimea, beneficiaza de vegetatie de
aliniament bogatd, insd sunt slab accesibilizate pentru persoanele cu mobilitate limitatd. Preluarea
diferentelor de nivel se face preponderent prin intermediul treptelor, iar in cazul in care existd rampe pentru
urcarea/coborarea persoanelor aflate Tn fotoliu rulant pantele sunt abrupte ceea ce le face greu de utilizat
si creste riscul de accidentare.

in cartierele de locuinte colective, spatile publice prezintd un nivel scizut de atractivitate, datorita
ocupérii predominante de autovehicule parcate. Acest fenomen este cauzat de nevoile imediate ale
rezidentilor, dar duce la o utilizare ineficientd a spatiului public. Astfel, aceste zone devin mai putin
atragatoare si afecteaza negativ calitatea locuirii. Aspectul urban inestetic este agravat de prezenta spatiilor
verzi, care sunt adesea neingrijite si insuficiente ca suprafatd in raport cu suprafetele minerale. De
asemenea, dotarile comunitare reduse, cum ar fi locurile de joaca, sunt de o calitate precard, contribuind
la scaderea atractivitatii si functionalitatii acestor spatii.
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Figura 50. Spatii publice in cartierele de locuinte colective (zona centrala)

Sursa: Arhiva autorilor

In zonele de locuinte individuale, trotuarele pot fi adesea subdimensionate (avand Iatimea adeseori sub
1 m) sau lipsesc pe alocuri, atat in cartierele vechi ale municipiului (ex: Cartierul Turnatorie), cat si in zonele
noi din cartierele Muscel, Campinita, Voila, etc. Dezvoltarea acestora in profil cvasi-monofunctional
rezidential pe o trama stradald cu un profil subdimensionat pentru categoria tehnica din care face parte
contribuie la mentinerea dependentei de automobilul personal pentru depiasarile curente. Nu in ultimul
rénd, prezenta masiva a autovehiculelor pe spatiul public ca urmare a absentei unor reglementari cu privire
la parcarea pe spatiul public in zonele rezidentiale si neaplicarea sanctiunilor, scade atractivitatea acestor
zone, ingreunand si mai mult deplasarea nemotorizata si/sau a utilizatorilor vulnerabili.

Figura 51. Trotuare subdimensionate in zone de locuinte individuale

Calea Doftanei Str. Cercului
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Str. Voila

Cartierul Turnatorie, str. Agriculturii: trotuare Cartierul Turnatorie, str. Pacurii: trotuar
subdimensionate subdimensionat pe latura nord-vestica

civitta




Str. Titeiului: trotuar subdimensionat pe latura Str. Dealului, trotuar subdimensionat pe latura
nordica sudica

Sursa: Google Maps

Elementele antropice (liniile de cale feratd dezafectatd Cadmpina — Telega, respectiv arterelor majore de
circulatie — E60) sectioneaza orasul pe directia est-vest si pe directia nord-sud. Astfel, conectivitatea intre
diferite zone ale orasului, precum si intre zona centrala si Gara Poiana Campina este puternic afectata.
Desi situata la o distanta redusa fata de zona centraléd (cca. 3 km), parcurgerea pe jos a acestei distante
este destul de anevoioasa, fapt care se datoreazd pe de o parte topografiei accidentate, iar pe de alta
parte dimensionarii inadecvate a trotuarelor pe tronsonul strada Garii — pod peste raul Prahova - strada
Nicolae Grigorescu si a traficului auto intens; pe strada Nicolae Grigorescu, latimea trotuarului nu
depéaseste 1.70 m, iar pana Tn dreptul iesirii din parcul Curiacul spre Campina acesta se desfasoaré pe o
singura parte de drumului. De asemenea, absenta trecerilor de pietoni pe o distantd mai mare de 1 km
face aceasta arterd greu de traversat, crescand, astfel, riscul de accidente rutiere.

Figura 52. Infrastructurd pentru deplaséri pietonale subdimensionatd in zone cu flux intens de trafic
motorizat si risc ridicat de accidente: pod peste rdul Prahova (dreapta), intersectia str. Nicolae Grigorescu
cu str. Plevnei (stdénga)

Sursa: Arhiva autorilor
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Figura 53. Calea feratd dezafectata

Sursa: Arhiva autorilor

Un alt aspect esential ce necesitd atentie in procesul de planificare si dezvoltare urbana este asigurarea
unui nivel optim de sigurantd pentru unitatile de invatamant, cu un accent deosebit pe protectia utilizatorilor

vulnerabili, in special a pietonilor.

In municipiul Campina functioneaza 22 de unitdti de invatamant®®, dintre care 18 sunt situate in zona
centrald, cu exceptia Liceului Tehnologic Mecanic, a $Scolii Gimnaziale Alexandru loan Cuza si a $coli

Gimnaziale Nr. 3.

Tabel 13. Amenajari pentru mobilitatea pietonald din proximitatea institutiifor educationale

INSTITUTIA

Scoala Gimnaziala nr. 3

IS0 O N0 b N =

-
N

"lulia Hasdeu"

13 Gradinita cu program prelungit nr. 9
14  Gradinita cu program prelungit nr. 8
15  Gradinita cu program normal nr. 3

Scoala postliceald sanitard "Dr. Dinu"
Scoala de Agenti de Politie "Vasile Lascar”
Scoala Postliceald "Louis Pasteur”

Scoala Gimnaziala "Alexandru loan Cuza”

Scoala Gimnaziald Sanatoriala Voila
Scoala Gimnaziala Centrala
Scoala Gimnaziala "lon Campineanu"
Scoala Gimnaziala "B.P. Hasdeu"
Liceul Tehnologic Mecanic
Liceul Tehnologic Energetic
Gradinita cu program prelungit si program normal

TRECERI
DE
PIETONI

da da
da

da
da
da
da
da
da
da
da

da
da
da

TROTUARE DE
ACCES PANA LA
UNITATEA DE
INVATAMANT

da
da
da
da

nu

da
da

nu

da

DISTANTA —
STATIE DE
AUTOBUZ

3 minute
7 minute
3 minute
3 minute
3 minute
3 minute
3 minute
3 minute
5 minute
3 minute
5 minute
7 minute

3 minute
5 minute
3 minute

837 unitati de Tnvatimant prescolar, 6 unitati de invatamant primar si gimnazial, 6 unitati de invatamant liceal, 2 unitati de invatamant

post-liceal si un club al copiilor.
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al municipiului Campina

INSTITUTIA

Gradinita cu program normal nr. 5
17  Gradinita cu program normal nr. 1
18  Cresa Municipala Campina

19  Colegiul Tehnic "Constantin Istrati”

20  Colegiul Tehnic Forestier

21 Colegiul National "Nicolae Grigorescu”
22  Clubul copiilor
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Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al municipiului Campina
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Figura 54. Gradul de siguranté al unitétilor de inva{dmant: prezenta trecenilor de pietoni in imediata lor

vecinétate
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Gradul de siguranta al unitatilor de Invatamant (prezenta trecerilor de pietoni in imediata vecintate)
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Analiza efectuata din perspectiva sigurantei indica faptul ca majoritatea unitatilor de invatamant beneficiaza
de treceri de pietoni in imediata vecinatate, facilitind astfel traversarea in conditii de siguranta pentru elevi.
Cu toate acestea, un aspect ingrijorétor este reprezentat de lipsa trotuarelor de acces pentru aproximativ
50% dintre unitatile de invatdmant analizate, ceea ce poate crea dificultati in deplasarea pietonala in
conditii optime de siguranta.

In ceea ce priveste accesibilitatea prin transport public, majoritatea unitétilor de invatdmant sunt deservite
de statii situate la aproximativ 3 minute de mers pe jos. Totusi, pentru 4 unitati, distanta fatd de cea mai
apropiata statie este de 5 minute, iar pentru aite 4 unitati aceasta ajunge la 7 minute, ceea ce poate
influenta accesibilitatea si gradul de utilizare a transportului public de catre elevi si cadrele didactice.
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Figura 55. Accesibilitatea unitéfilor de invétdmant din punct de vedere al transportului public
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2.7. Managementul traficului

2.7.1. Managementul traficului

In municipiul Campina, gestionarea traficului este asiguratd predominant prin intermediul indicatoarelor
rutiere, completata de 11 intersectii semaforizate si 3 intersectii cu sens giratoriu. Aceste solutii de dirijare
a traficului sunt localizate in principal de-a lungul Bulevardului Carol |, in puncte cheie cu flux mare de
trafic, precum intersecitiile cu Calea Doftanei, strada Orizontului, strada Mihail Kogalniceanu, strada Nicolae
Grigorescu si Bulevardul Nicolae Balcescu.

In plus, au fost instalate semafoare si amenajate sensuri giratorii pe strazile Constantin Stere, Calea
Doftanei, Bulevardul Culturii si strada Doctor Toma lonescu, ceea ce reflecta o concentratie semnificativa
a acestor facilitdti in zona centrald a orasului. Aceasta configurare indicd o abordare strategica, orientata
céatre fluidizarea traficului in zonele cu intensitate ridicata.

Desi semaforizarea si sensurile giratorii au rolul de a fluidiza traficul, se observa ca zonele in care acestea
sunt amplasate corespund unor arii cu trafic moderat sau lent, ceea ce indica faptul ca eficienta acestor
solutii este insuficientd pentru a asigura fluiditatea traficului, in special in orele de varf. De exemplu,
intersectia dintre Calea Doftanei si strada B.P. Hasdeu, dotata in prezent cu sens giratoriu, se blocheaza
frecvent in orele de varf, generand congestie atat pe arterele principale, cét si pe arterele secundare din
proximitate. Aceste blocaje sugereaza ca solutiile aplicate nu sunt suficient adaptate pentru a face fata
cerintelor actuale ale fluxurilor de trafic din zonele respective, iar o reevaluare a acestora, alaturi de
eventuale imbunatatiri ale infrastructurii, ar putea contribui semnificativ la fluidizarea circulatiei.

Un aspect relevant in acest context este faptul ca doar céteva dintre intersectiile semaforizate beneficiaza
de colectare de date, respectiv: Bulevardul Carol | — Calea Doftanei, Bulevardul Culturii — strada Girivitei,
Bulevardul Culturii — strada Plevnei si intersectia dintre strada Toma lonescu si strada Ana Ipatescu.
Limitarea acestei facilitati doar la aceste intersectii reduce capacitatea de a evalua si ajusta in timp real
fluxurile de trafic in alte zone critice ale municipiului.

Extinderea sistemului de monitorizare si colectare de date in timp real la un numar mai mare de intersectii
ar permite o gestionare mai dinamica a traficului, oferind posibilitatea de ajustare automata a timpilor de
semaforizare si de implementare a unor solutii proactive, contribuind astfel la o crestere semnificativa a
eficientei si la o fluidizare mai buna a traficului in intreaga retea rutiera.

Figura 56. Intersectii dirijate prin semafor / sens giratoriu in municipiul Cdmpina

Sursa: Arhiva autorilor
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Figura 57. Categorii de intersectii
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Primaria municipiului Campina dispune de un sistem de supraveghere video, care, utilizat si gestionat
corespunzétor, poate contribui semnificativ la imbunatatirea managementului traficului. Camerele de
supraveghere sunt amplasate preponderent de-a lungul Bulevardului Carol | si Calea Doftanei, dar si in
zonele de intrare in municipiu, precum si la intersectia dintre strada Zorilor si Ecaterina Teodoroiu.
Supravegherea video ar putea facilita identificarea incidentelor si gestionarea situatiilor de urgenta,
reducand astfel timpii de interventie si minimizand disfunctionalitatile in fluxul rutier. in plus, extinderea si
optimizarea acestui sistem, dar si integrarea acestuia cu alte solutii tehnologice (colectarea de date in timp
real Si monitorizarea fluxurilor de trafic) ar fi un pas important catre un management al traficului modern si
eficient.

2.7.2. Parcarea

Tn municipiul Campina, gestionarea parcérilor este coordonat de administratia publica locald, activitatea
fiind reglementata prin regulamentul privind administrarea parcarilor dotate cu parcometre, aprobat prin
Hot&rarea de Consiliu Local nr. 16 din 28 ianuarie 2021. Cu toate acestea, administratia nu dispune de o
structura dedicata serviciilor de parcare, ceea ce complica gestionarea si reglementarea corespunzatoare.
Tn absenta unei politici integrate de parcare, care s& acopere atat parcarile publice, cét si cele rezidentiale,
existé lacune in coordonarea si implementarea unor solutii eficiente care sa ajute la optimizarea spatiilor
disponibile.

In municipiul Campina, doar anumite zone din oras sunt supuse unui tarif de parcare, acestea fiind
concentrate in principal in centrul orasului, in jurul pietei agroalimentare. Tn prezent, tariful aplicabil Tn
aceste zone este de 3,5 lei pe ora. Taxa de parcare poate fi achitaté fie la parcometrele disponibile, fie prin
mijloace electronice, cum ar fi SMS-ul sau platforma UPPARK, disponibild atat pentru iOS si Android, cat
si pe pagina web afiliata.

Figura 58. Costul parcérii la oré in diferite zone urbane din Roménia
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Figura 59. Distribufia si clasificarea locurilor de parcare din municipiul Campina
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Comparativ cu alte orase de dimensiuni similare, tariful pentru parcare in Campina se situeaza in zona
superioara a intervalului, fiind mai redus decéat cel aplicat in Miercurea Ciuc, dar depasind preturile
practicate in majoritatea celorlalte orase de dimensiuni similare. In marile centre urbane din Romaénia,
tarifele de parcare sunt considerabil mai ridicate decat cele din Campina. Exceptiile notabile sunt orasele
Brasov si Ploiesti, unde tarifele sunt comparabile cu cele din Campina, in cazul municipiului resedinta de
judet Ploiesti fiind aplicat acelasi tarif orar.

Parcarile cu plata de pe teritoriul municipiului Campina sunt operationale de luni pana sadmbata, conform
urmétorului program: de luni pana vineri, intre orele 08:00 si 17:00, iar s&mbata, in intervalul 08:00 — 15:00.
In zilele de duminica, stationarea in parcrile cu plata este gratuita.

O parte dintre acestea sunt dotate cu bariere, accesul fiind permis exclusiv riveranilor, pe baza unui card
de acces. Taxele aferente acestor parcari au fost stabilite prin Hotararea Consiliului Local nr. 121 din 16
noiembrie 2015 si sunt de 20 de lei pe luna sau 200 de lei pe an, si nu au mai fost modificate pana in
prezent. Aceste tarife sunt menite sa asigure un control adecvat al accesului si o utilizare eficienta a spatiilor
de parcare pentru rezidenti.

Figura 60. Parcdri publice si de resedinta in municipiul Campina
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Nivelul de digitalizare al serviciului de parcare in municipiul CAmpina este unul minim, singurul progres
notabil in aceasta directie fiind introducerea aplicatiei UPPARK. Aceasta ofera optiuni de plata digitala prin
SMS sau cu cardul bancar, facilitdnd accesul la parcarile cu platd. Cu toate acestea, nu exista informatii
publice disponibile referitoare la localizarea exacta, numarul sau disponibilitatea locurilor de parcare, ceea
ce limiteaza transparenta si eficienta gestionarii parcarilor. Implementarea unor solutii mai avansate de
monitorizare si informare ar putea imbunatati considerabil experienta utilizatorilor.

In ceea ce priveste veniturile generate din parcérile cu plata de pe teritoriul municipiului, in anul 2023,
veniturile generate din taxele de parcare au fost de 427.301,5 lei, inregistrand o crestere modesta de 1,74%
comparativ cu anul precedent, dar cu 7,6% mai scazute fata de nivelul atins in 2021.

Analizand structura veniturilor, se observd c& cea mai mare parte, aproximativ 98%, provine din platile
efectuate la casierie, ceea ce sugereaza o utilizare redusa a solutiilor moderne de platd, precum
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parcometrele sau alte metode digitale. Aceasta situatie poate reflecta atat preferintele utilizatorilor, cat si
un potential nevalorificat de modernizare a sistemului de colectare a taxelor de parcare. O eficientizare a
procesului de plata, prin promovarea si implementarea unor solutii digitale, ar putea contribui la cresterea
veniturilor si la imbunéatatirea experientei utilizatorilor.

Figura 61. Venituri incasate din parcdrile cu platd in perioada 2021-2024*
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Sursa: Directia Economicd a Primdriei Municipiului Cdmpina
*Datele pentru anul 2024 iau in considerare incasérile p&néa in data de 13.06

Din punct de vedere al disponibilitatii, parcarile autorizate din municipiul Cdmpina sunt predominant situate
in zona centrald, in timp ce parcérile din zonele periferice sunt in general de tip ad-hoc, féra autorizatii de
functionare sau delimitari clare. Aceasta situatie reflecta o distributie teritoriald care se aliniaza cu dotarile
si serviciile existente, astfel incat parcarile sunt mai frecvent intalnite in zonele comerciale, cum ar fi piata
agroalimentara, precum si in apropierea institutiilor administrative, precum primaria si judecatoria. De
asemenea, exista parcari amenajate si in zonele cu locuinte colective, ceea ce sugereaza o necesitate de
accesibilitate in ariile rezidentiale. Astfel, distributia evidentiazd o concentrare a resurselor in zonele de
interes public, dar prezinta lacune in ceea ce priveste suportul pentru dezvoltarea unei infrastructuri de
parcare uniforme si reglementate in intreaga municipalitate.
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Figura 62. Stocul locurilor de parcare publice din municipiul Cémpma
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Parcarile publice amenajate din municipiul Cadmpina totalizeaz& aproximativ 1.338 de locuri disponibile,
dintre care doar 135 sunt destinate parcarilor cu platd. Majoritatea sunt situate in locatii off-street®, in
principal in zonele rezidentiale cu locuinte colective, dar si in zone precum Cimitirul invierea lui Lazar sau
Casa Tineretului. De asemenea, parcarile amenajate la strad&® (trasate preponderent longitudinal sau in
spic) constituie o categorie semnificativd, avand un numar de locuri similar cu cel al parcéarilor off-street.
Parcérile in spic reprezintd un mod de amenajare care se dovedeste a fi deficitar, deoarece soferii nu
beneficiaza de vizibilitate adecvata la iesirea din parcare. Aceasta limitare a vizibilitatii poate crea dificultati
semnificative, mai ales pe strazile cu trafic intens (ex. Calea Doftanei), crescand riscul de accidente si
complicand integrarea in fluxul rutier.

Concentrarea parcarilor in zona centrald a municipiului Campina genereaza o presiune auto semnificativa,
conducand la supraaglomerarea in aceastd arie. Faptul ca singurele parcari taxate sunt situate in jurul
pietei agroalimentare contribuie si mai mult la aceastd aglomerare, deoarece soferii tind sa prefere
parcarile din zonele adiacente, care sunt gratuite si usor accesibile.

Suplimentar, se constata prezen{a parcarilor ilegale pe trotuar sau in zone in care semnele rutiere interzic
stationarea. Acest comportament nu este sanctionat in mod constant, ceea ce conduce la o crestere a
frecventei acestor practici ilegale. Aceasta situatie afecteaza grav spatiul destinat altor participanti la trafic,
cum ar fi pietonii si biciclistii, reducand astfel siguranta si confortul acestora.

Figura 63. Parcéri neregulamentare in municipiul Cdmpina

Sursa: Arhiva autorilor

64 Parcarile in afara strazii (off street) reprezinté spatiul destinat in mod special stationarii vehicuielor, semnalizat prin indicatoare
sau marcaje amenajate in afara drumurilor publice din interiorul localitafii, indiferent de denumire: strada, bulevard, cale, chei,
splai, sosea, alee, intrare, fundatura, ulita etc. (potrivit Vegacomp — Inventarul parcérilor publice din Roménia, disponibil online la
https://vegacomp.ro/wpr/wp-content/uploads/2023/11/inventarul-parcarilor-publice_2023_ro.pdf).

85 Parcarile la strada (on street) reprezinta spatiul destinat in mod special stationérii vehiculelor, semnalizat prin indicatoare sau
marcaje care delimiteazé zona destinata circulatiei vehiculelor sau de alte zone situate pe spatiile din localitatile urbane, indiferent
de categoria lor (potrivit Vegacomp — Inventarul parcarilor publice din Romaénia, disponibil online la https://vegacomp.ro/wpriwp-
content/uploads/2023/11/inventarul-parcarilor-publice_2023_ro.pdf).
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2.7.3. Siguranta in trafic

Conform datelor furnizate de Inspectoratul Judetean de Politie Prahova, serviciul rutier, numarul
accidentelor rutiere din municipiul Campina in ultimii 10 ani (2014-2023) a prezentat o evolutie oscilanta.
Valoarea minim3 a fost atinsa in anul 2023, cu 25 de accidente, in timp ce anul cu cel mai mare numar de
incidente rutiere a fost 2016, cu 57 de accidente. Desi trendul numarului de accidente a inregistrat fluctuatii
de-a lungul anilor, o scadere semnificativd a fost observata in ultimii 3 ani, cu o reducere de aproximativ
28,6%.

Cu toate acestea, situatia nu a fost constant favorabild. In anul 2017, numérul accidentelor a scazut cu
50,9% fata de anul precedent, insa a fost urmat imediat de o crestere de §3,6% in perioada 2018-2019.
Aceasta evolutie instabild subliniazd necesitatea unor masuri eficiente si durabile pentru stabilizarea si
mentinerea trendului descendent al accidentelor rutiere in municipiu.

Figura 64. Evolutia numdarului de accidente in municipiul Campina, in perioada 2014-2023
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Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie Prahova

Din analiza consecintelor accidentelor rutiere din municipiul Campina in perioada 2019-2023, se remarca
un trend la fel de oscilant in ceea ce priveste persoanele decedate, grav si usor ranite. Numarul fatalitatilor
a variat semnificativ, inregistrand o crestere de la 0 in perioada 2019-2020 la 3 decese in 2022, urmata de
o reducere la 1 deces in 2023. Aceasta fluctuatie arata ca, desi au existat perioade fara incidente mortale
in trafic, pericolul accidentelor rutiere rdméane prezent, necesitdnd masuri continue de imbunatatire a
sigurantei rutiere.

in ceea ce priveste numérul persoanelor grav ranite, datele evidentiaza o evolutie fluctuanta in ultimii ani.
In anul 2023, s-a inregistrat o singura persoana grav ranita, aceeasi valoare fiind raportata si in anul 2021.
Acest numar reprezintd o scadere semnificativd, de 90%, fatd de anul 2020, cand au fost inregistrate 10
persoane grav ranite. Totusi, in anul 2022, numarul persoanelor grav ranite a crescut de la 1 la 5, indicand
instabilitate si si o vulnerabilitate persistentd in ceea ce priveste masurile de sigurantd in trafic. De
asemenea, numarul persoanelor usor ranite a cunoscut o reducere de 48,8% in perioada analizata,
evidentiind un trend general descendent din 2021 incoace.

civitta

—— — ———



Figura 65 Efectele accidentelor rutiere din municipiul Cdmpina, in perioada 2019-2023
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Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie Prahova

Un alt aspect critic al sigurantei rutiere il constituie protejarea participantilor vulnerabili, in special biciclistii
si pietonii. Tn municipiul Campina, pietonii au fost implicate in 44% din totalul accidentelor raportate in anul
2023 (neexistand incidente cu biciclisti), un procent considerabil care evidentiaza necesitatea unor
interventii imediate. Acest nivel ridicat de risc subliniazé importanta implementarii de masuri eficiente
pentru imbunatatirea sigurantei rutiere dedicate acestor participanti, astfel incat vulnerabilitatea lor in trafic
sa fie redusa semnificativ.

Tn urma analizei accidentelor rutiere din anul 2023, se constatd o concentrare a acestora de-a lungul
Bulevardului Carol |, in mod deosebit in proximitatea intersectiilor cu drumurile judetene, precum Calea
Doftanei si strada Bobilna. Cu toate acestea, este de remarcat ca singurul accident fatal raportat nu s-a
produs in aceastd zond, ci la intersectia dintre strada lon Heliade R&dulescu si Aleea Toamnei. De
asemenea, singurul accident soldat cu raniri grave a avut loc pe drumul national DN 1, in apropierea
pasarelei Calea Dacia, unde a mai avut loc si un alt incident, in urma céaruia o persoana a suferit rani
usoare.
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Figura 66. Distributia accidentelor pe reteaua stradala, in functie de e
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Aceste date sugereazé ca, desi existd un grad ridicat de risc in zonele centrale, incidentele grave sunt
distribuite neuniform si apar si in afara ariilor de concentratie a accidentelor. O atentie sporita trebuie
acordata si acestor zone periferice, care, desi inregistreaza un numar mai mic de accidente, pot genera
consecinte severe.

O analizd detaliatd a cauzelor producerii accidentelor rutiere in 2023 releva faptul ¢ principalul factor de
risc este neacordarea prioritatii pietonilor, responsabild pentru 28% dintre accidente. Aceasta este urmata
de neacordarea prioritatii vehiculelor, care a contribuit la 20% dintre incidente. Alte cauze semnificative
includ neasigurarea la schimbarea directiei de mers si traversarea neregulamentar a pietonilor, fiecare cu
12% dintre accidente. Viteza neadaptata la conditile de drum a fost un factor cauzator in 8% din cazuri.
Restul accidentelor au avut cauze mai rare, fiecare reprezentand 4% din totalul incidentelor: depasirea
neregulamentara, diverse preocupari ce au distras atentia conducéatorilor auto, abateri ale biciclistilor,
defectiuni tehnice ale vehiculelor si conducerea sub influenta alcoolului.

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

Zona centrald a municipiului Cdmpina

Delimitarea zonei centrale analizate in cadrul zonelor complexe a fost facutd conform "PUZ — Regenerare
urbana, cresterea mobilitatii urbane nepoluante, prin investitii de tip integrat in solutii inteligente aferente
unui coridor de mobilitate prin redirectionarea circulatiei rutiere printr-un pasaj subteran si extinderea,
modernizarea si dotarea spatiului pietonal din zona centrala a Municipiului Campina®, aprobat prin HCL nr.
93 din 18 mai 2023 si HCL nr. 29 din 12 iulie 2023.

Zona studiata, de-a lungul Bulevardului Carol |, delimitata intre intersectiile cu strazile Orizontului/Eruptiei
si Golesti, reprezinta un areal complex din punct de vedere al mobilitatii, cu un potential semnificativ inca
nevalorificat, in special in aria parcului Regele Mihai |. Tn prezent, prioritizarea traficului auto contribuie la
aglomerarea zonei, iar lipsa unor artere pietonale extinse limiteaza accesibilitatea si confortul pentru
deplasarile nemotorizate, singurele sectiuni pietonale fiind cele din parcuri si segmentul stradal din parcul
Ceasului, ce conecteaza Bulevardul Carol | cu strada Mihail Eminescu, asigurand accesul catre strada
Republicii si piata agroalimentara.

Cu o densitate ridicata a populatiei si peste 1.000 de locuri de munca, zona este un pol urban intens utilizat,
gazduind o varietate de puncte de interes, inclusiv spitalul municipal, multiple sedii bancare (ING,
Raiffeisen, Banca Transilvania etc.), centre comerciale (piata agroalimentara centrala, Carrefour) si spatii
pentru activitati sociale si recreative (Parcul Regele Mihai I, Parcul Trandafirilor, restaurante si cafenele).
Aceasta diversitate atrage nu doar rezidentii locali, ci si locuitori din zona metropolitana si turisti, care
acceseaza zona pentru servicii ce nu se regasesc in alte parti ale municipiului.
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Figura 67. Autovehicule parcate nerequlamentar in zona centrald a municipiului

Sursa: Arhiva autorilor

Densitatea constructiilor si a fluxului pietonal determin&, insa, unele provocari de mobilitate. Parcarile
nereglementate pe marginea strézi sau pe trotuar (strada Republicii, strada Marasesti etc.) blocheaza
frecvent benzile de circulatie si trotuarele, impiedicand mobilitatea fluida a vehiculelor, a pietonilor si a
biciclistilor, generand conflicte in trafic. De asemenea, parcérile la stradd amenajate in spic (ex. in fata
librariei Elstar, in fata cofetariei Delice), prezinta riscuri de accidente din cauza vizibilitatii reduse necesare
manevrelor cu spatele. In contextul unei mobilitati urbane sustenabile, aceste aspecte necesitd masuri de
reglementare si reproiectare, care sa faciliteze siguranta si accesibilitatea, transformand zona intr-un spatiu
mai prietenos pentru pietoni si biciclisti.

Piata agroalimentara centrala

Piata agroalimentara centrald, situata pe strazile |.L. Caragiale si 1 Mai, constituie un nucleu vibrant al
activitétilor comerciale si sociale din zona centrald a municipiului. Aria de influenta a pietei se extinde
semnificativ, incluzand perimetrul delimitat de strada Republicii, strada I.L. Caragiale, strada Mihail
Kogalniceanu si strada 1 Mai pan3 la intersectia cu strada Cercului. Pe 1anga piata agroalimentara, zona
beneficiaza de prezenta unui supermarket Carrefour si de o serie de servicii diverse (farmacii, cabinete
veterinare, restaurante, saloane etc.), care contribuie la complexitatea si atractivitatea acesteia pentru
cetéteni.

Aceasta zona reprezinta un pol de atractie important, insa, in prezent, nu este deservita de rute de transport
public, ceea ce creeaza o presiune semnificativd asupra infrastructurii rutiere din jur. Strazile adiacente
sunt adesea congestionate, fiind utilizate intens atét pentru tranzit, cat si pentru parcare. in lipsa unei
alternative de transport public, accesul in zona se realizeaza aproape exclusiv cu autoturisme personale,
singura exceptie fiind taxiul, pentru care exista doua statii in proximitate, cu un total de 16 locuri disponibile.

Aceasta densitate a traficului auto in jurul pietei si al celorlalte puncte de interes genereaza un flux continuu
de oameni si vehicule personale, cat si vehicule de distribuire a marfurilor, care rezultd in parcari
neregulamentare pe trotuare si benzi de circulatie, afectand astfel mobilitatea si provocand conflicte de
trafic. Diferenta redus& de mers pe jos dintre parcarile cu plata din fata pietei si cele gratuite din imediata
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proximitate contribuie la aceastd dinamica haotica, incurajand parcarea in zonele amenajate fara plata,
dar si parcarea neregulamentara pe stradutele adiacente. In incercarea de a fluidiza traficul, strada 1 Mai
este reglementatd cu sens unic; Tns3, fiind una dintre arterele principale de acces spre o zona dens
populata, strada ramane puternic solicitata.

Figura 68. Autovehicule parcate nerequlamentar in proximitatea pietei agroalimentare

Sursa: Arhiva autorilor

Pentru optimizarea mobilitatii si reducerea aglomeratiei, ar fi necesare masuri integrate care sa includa
extinderea accesului transportului public, reglementarea parcarii si consolidarea infrastructurii pentru
deplasari nemotorizate.

Autogara Campina

Autogara municipiului Campina este detinutd de societatea AutogaraCom SA, avand statut de proprietate
privatd. Desi aceasta este esentiald pentru mobilitatea regionald si interjudeteana, se confruntd cu
numeroase deficiente care fi limiteaza functionalitatea si atractivitatea. Ca principala statie pentru
transportul public judetean si punct de tranzit pentru cursele interjudetene si internationale, aceasta ar
trebui s& ofere o experientd de imbarcare si debarcare confortabild si eficienta. Tnsa, in lipsa unei
infrastructuri adecvate, pasagerii intdmpina dificultati la urcare si coborare, iar peroanele nu sunt
amenajate Ia nivel cu prima treaptd a vehiculelor, ceea ce reduce accesibilitatea, in special pentru
persoanele cu mobilitate redusa sau pentru cele cu bagaje voluminoase.

Mai mult, autogara nu beneficiazé de dotari esentiale care sa sprijine intermodalitatea si conectivitatea.
Lipsesc spatii clar delimitate pentru taxiuri, biciclete, si alte forme de transport complementar, iar absenta
afisajelor electronice privind timpii de sosire si plecare a curselor contribuie la o experientd confuza pentru
calatori. Totodatd, nu exista facilitati intermodale precum parcari pentru biciclete sau un centru de inchiriere
biciclete. Suplimentar, autogara nu dispune nici de o parcare dedicata insotitorilor sau celor ce fac naveta.

Starea carosabilului din incinta autogarii este, de asemenea, o problema notabild, aceasta fiind deteriorata,
iar peroanele nu sunt marcate si delimitate clar, ceea ce poate crea confuzie si pune in pericol siguranta
utilizatorilor. De asemenea, autogara nu este deservitd de o statie de transport public local, ceea ce
ingreuneaza conectivitatea cu transportul public judetean, national si international, accentuand dificultatea
transferului catre alte moduri de transport in interiorul municipiului.

civitta




Figura 69. Autogara Campina

Sursa: Arhiva autorilor

Aceste carente sugereaza necesitatea unei modernizari substantiale a autogarii, prin integrarea de facilitati
intermodale si imbunatatirea infrastructurii, astfel incat sa devina un nod eficient si confortabil, aliniat cu
nevoile actuale de mobilitate ale municipiului si ale regiunii.

Gara

Desi situatd administrativ in comuna Poiana Campina, gara deserveste un rol vital pentru municipiul
Campina, ceea ce subliniazi nevoia urgenti de modernizare si optimizare a facilitatilor. in calitate de nod
important de transport, gara ar trebui sa ofere conexiuni eficiente si sigure cu statiile de transport public
local si judetean, precum si sa asigure o accesibilitate crescuta pentru deplasarile pietonale si cu bicicleta.

In prezent, ins3, gara beneficiazé doar de o statie de transport public judetean, aflat4 intr-o stare avansata
de degradare, si o statie de taxi. Cladirea garii, desi functionald, nu corespunde standardelor moderne care
definesc infrastructura de pe reteaua trans-europeana de transport, fiind lipsita de facilitati esentiale pentru
confortul calatorilor, conform analizei din capitolul Transport feroviar. Parcarea din fata garii, este deseori
utilizata la capacitate maxima, avand ca efect parcari neconforme in lungul strézii Garii, in timp ce absenta
unei reglementari stricte a locurilor de parcare afecteaza ordinea si eficienta statiei.
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Pe langa limitérile legate de facilitati, accesibilitatea pietonala este deficitard. Conexiunile pietonale, desi
amplasate intr-un cadru natural atrdgator, prezintd numeroase deficiente: trotuarele sunt discontinue sau
se afla doar pe o parte a drumului, iar absenta trecerilor de pietoni pe tronsoane cheie precum strada
Plevnei creeaza riscuri semnificative. Tranzitul pietonal citre gard devine astfel nesigur, necesitdnd o
atentie deosebitd, mai ales in conditiile unui trafic intens.

Figura 70. Statia de transport public judetean de la gard, parcéri neregulamentare pe strada Garii $i stafia
de taxi de la garé

Sursa: Arhiva autorilor
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3.Modelul de transport

3.1. Prezentare generala si definirea domeniului

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul municipiului Campina s-a dezvoltat un model de transport pentru
atribuirea pe itinerarii a cererii de transport privat si public. Modelul de transport a fost dezvoltat pe baza
datelor statistice privind populatia, locurile de munca si locurile de invatamant, anchetele de mobilitate
derulate, contorizarile realizate de consultant, arhivele de date CESTRIN si date extrase din modelul
national de transport.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic pe baza
unui model de generare a cererii de transport. De asemenea, pentru formalizarea aspectelor legate de
sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date georeferentiata (GIS), pornind de la baza de date
nationala si folosind un software specific pentru dezvoltarea datelor GIS. Pentru realizarea modelului de
transport s-a utilizat platforma PTV VISUM.

Baza de date contine atat informatii specifice caracteristicilor ofertei de transport — dispunerea spatiala a
retelelor, forma si atribute de tip — vitez&, durata, distanta, etc, cat si caracteristici ale cererii de transport —
marimea fluxurilor de trafic. Modurile de transport modelate sunt:

= Moduri de transport persoane: autoturism, mers pe jos, bicicletd, transport public;

= Moduri de transport marfuri: vehicule usoare de marfa, vehicule grele de marfa.

= Modelul de transport al municipiului C&mpina cuprinde:

= Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala,

= Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public;

= Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizadnd instrumentul de calcul JASPERS;

= Modelul de atribuire pe itinerarii al transportului privat si public — pentru scenariile propuse,

» Modelul de calcul al indicatorilor transportului privat si public — pentru scenarile de baza si cele
propuse.

Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

= Parametri globali ai retelei urbane de transport — viteza medie globala, distanta globala de deplasare,
duratad globald de deplasare si cererea globala de transport structuratd pe modurile de transport
modelate;

= Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de strada sau
deplaséri/zi/sector de strad3;

= Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de strada;

» Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot (dB),

= [ndicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km) sau pasageri
(pasageri/km), prestatie rutiera (vehicule x km/zi) sau prestatia transportului public (vehicule de
transport x km si pasageri x km),

= Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonald — deplasari/zona sau deplasari/km?.

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:
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Figura 71. Schema procesului de lucru pentru dezvoltarea unui model de transport
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3.2. Colectarea de date

in perioada iunie — septembrie 2024 s-au realizat colectiri de date in zona de analizi in vederea
surprinderii caracteristicilor deplasarilor care se realizeazi. in acest sens s-au elaborat chestionare
adaptate nevoilor formaliz&rii modelului de transport, care au stat la baza anchetelor de mobilitate ce au
fost derulate. Aceste activitdti au constat in realizarea unor:

= Anchete de mobilitate;
= Contorizari asupra volumelor de trafic;
= Contorizari asupra duratelor de deplasare.

3.2.1. Anchete de mobilitate

Anchetele de mobilitate, au avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele deplasari
realizate de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor efectuate de
rezidentii unei zone studiate, identificAnd caracteristicile socio-economice ale persoanelor intervievate,
cum ar fi venitul mediu, nivelul de educatie, numéarul de vehicule motorizate sau nemotorizate aflate in
gospodarie precum si caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul, frecventa acestora, modul de transport
folosit etc.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incét sa se asigure
reprezentativitatea acestuia, respondentii fiind distribuiti pe intregul teritoriu al municipiului Campina, in
functie de densitatile demografice ale localitatilor. Ancheta a fost realizata atéat prin interviuri telefonice, cat
si prin intermediul unui chestionar online, asigurand o reprezentativitate a populatiei la nivelul localitatilor,
céat si la nivel educational si ocupational. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute in urma aplicarii
chestionarului privind mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in formalizarea modelului de transport.

Caracteristicile socio-economice ale esantionului intervievat

Repartitia pe grupe de vérsta relevd cea mai mare pondere a raspunsurilor oferite de catre persoanele
active (25 — 65 de ani), dominante fiind grupele de varsta intre 46 — 65 (53%) si 35 — 45 de ani (28%),
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urmate cu un procent de 10% de persoanele cu varste cuprinse intre 25 si 34 de ani. Persoanele tinere
(cu vérste mai mici de 18 ani) au reprezentat doar 4% din numarul total al respondentilor, iar cele de peste
65 de ani, 3%.

Figura 72. Distributia populatiei intervievate pe grupe de vérsta
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Nivelul de educatie al persoanelor intervievate se remarca a fi destul de ridicat, majoritatea dintre acestia
au declarat ca au absolvit cel putin studii superioare (universitare si postuniversitare). De asemenea, 29%
dintre acestia au declarat c& ultimul nivel de studii absolvit este cel de studii medii. In cazul persoanelor de
peste 65 de ani, procentul predominant, de 50%, este al persoanelor care au absolvit studii universitare.

Figura 73. Distributia nivelului de studii pe grupe de vérste
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Aproximativ 85% dintre respondenti au declarat cad sunt persoane ocupate, fiind angajati sau liber

profesionisti, in timp ce 1% sunt studenti/elevi, 12% pensionari si 2% alte categorii de persoane fara
ocupatie.
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Figura 74. Distributia populatiei intervievate pe ocupatii
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in ceea ce priveste veniturile, cea mai mare pondere, 31% din respondenti inregistreaza venituri nete
lunare de peste 6000 de lei, 39% avand venituri intre 4001 si 6000 de lei net. La polul opus, se regasesc
4% din persoane cu venituri sub 1000 de lei, acestia fiind din randul persoanelor inactive (elevi/studenti,
someri, casnici, pensionari).

Figura 75. Distributia populatiei intervievate pe clase de venit
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Din corelarea acestor rezultate cu ocupatiile respondentilor reiese ca veniturile mici sunt in general ale
persoanelor neocupate — elevi, studenti si somerilor, in timp ce nivelul cel mai inalt de venituri mari se
inregistreaza in randul liberilor profesionisti, pensionarilor si salariatilor.
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Figura 76. Distributia nivelului de venit pe ocupatii
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Analiza disponibilitatii vehiculelor personale aratd ca 84% dintre respondenti au la dispozitie cel putin un
autoturism Tn gospoddrie. Acest procent nu reprezintd insa gradul de motorizare, tindnd cont de faptul ca

membri ai aceleiasi gospodarii pot dispune de acelasi autoturism. In cazul bicicletelor procentul de
disponibilitate este ceva mai redus, de 64%.

Figura 77. Posesia de autoturisme $i biciclete
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Autoturisme Biciclete

Dintre cei care au raspuns afirmativ in cazul disponibilitatii unui autoturism, 65% au raspuns afirmativ si in
cazul bicicletelor, ceea ce indica faptul cd mai mult de jumatate dintre respondenti au la dispozitie pentru
a-si efectua deplasarile zilnice atat autoturisme cét si biciclete.

Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit releva faptul ca disponibilitatea
autoturismelor este ridicata atat in randul persoanelor cu venituri mici, cat si a persoanelor cu venituri mari.
Persoanele cu venituri cuprinse intre 2000 si 4000 de lei prezinta un grad de disponibilitate mai ridicat, in
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medie de 80%, comparativ cu persoanele care au venituri intre 500 si 2000 de lei, acestia reprezentand o
medie de aproximativ 50%. Cel mai mare grad de detinere a unui autoturism este al persoanelor cu venituri
de peste 6000 de lei, toti respondentii detindnd minim 1 autovehicul.

Figura 78. Distributia posesiei unui autovehicul in raport cu grupa de venit
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Corelat cu ocupatia, se constata ca pensionarii si persoanele neangajate detin un autoturism in proportie
de 71%, in timp ce pentru elevi si studenti gradul este de 50%. Cel mai mare grad de detine a unui
autoturism este reprezentat de persoanele angajate, cu un procent de 89%.

Figura 79. Distributia posesiei de autoturisme in raport cu ocupatia
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In ceea ce priveste numérul de vehicule din gospodaérii 51% dintre respondenti au declarat ca in gospodaria
lor se regaseste un singur autoturism, in timp ce 25% dintre acestia au declarat ca in gospodaria acestora
se gasesc 2 autoturisme, iar 5% detin 3 autoturisme.

In cazul bicicletelor, 38% dintre respondenti declaré c& in gospodaria lor nu se regaseste nicio bicicleta,
27% detin o singura bicicleta, iar 36% detin doud sau mai multe biciclete.
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Figura 80. Distributia numdrului de autoturisme i biciclete detinute
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Caracteristicile deplasérilor esantionului intervievat

n vederea identificarii comportamentului de deplasare a populatiei la nivelul municipiului Campina, in
cadrul anchetei de mobilitate s-au colectat date referitoare la frecventa si scopul deplasarilor, modul de
transport utilizat, zona de origine si destinatie a deplasarilor, precum si durata de deplasare si numarul de
persoane aflate in autoturism, in cazul deplasarilor efectuate in acest mod. In aceasts etapa a anchetei
respondentii au descris comportamentul general de deplasare la nivel saptamanal, dar si deplasérile pe
care le efectueaza intr-o zi obisnuitd de lucru, acestea fiind de referinta in vederea analizei mobilitatii la
nivelul Tntregului municipiu.

Din totalul persoanelor intervievate, 85% reprezinta populatie ocupatd, ceea ce determind un
comportament de deplasare relativ predictibil, findnd cont ca pentru aceasta categorie de persoane
deplasarea principala este cea intre locuinta si locul de munca. in ceea ce priveste comportamentul general
de deplasare, 62% din respondenti au declarat c& nu obisnuiesc sa-si desfasoare activitatea recurenté de
acasa, prin urmare acestia se deplaseaza frecvent la locul de munca, la scoalé sau in alte locatii in care
isi desfasoara activitatile.

Figura 81. Distributia desfasurdrii activitatii profesionale de la domiciliu
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Tinand cont de repartitia teritoriald a oportunitatilor de lucru si studiu, la nivelul zonei urbane functionale
fenomenul de navetism este crescut. Astfel, 41% dintre respondenti au declarat ca fac naveta in alta
localitate decét cea in care locuiesc pentru a isi desfasura activitatile. Dintre acestia, cei mai mulfi, 49%,
fac naveta in localitéti adiacente municipiului Cdmpina, in timp ce 51% fac naveta in alta localitate din afara
ariei de influenta a municipiului Campina.
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Figura 82. Distributia navetismului

La nivel sdptaménal, comportamentul de deplasare al respondentilor in raport cu scopul si frecventa
deplasarilor arata o frecventa ridicata a deplasarilor catre locul de munca. 53% din persoanele chestionate
au declarat ca se deplaseaza catre locul de munca de 5 ori pe sdptdmana, deci in fiecare zi lucratoare. Pe
de alta parte, majoritatea (60%) nu se deplaseaza in scop educational, corelat si cu ocupatia respondentilor
care au declarat in proportie de 85% ca sunt angajati. Pentru celelalte scopuri frecventa saptaménala a
deplasarilor este in general de 2-3 deplasari/ séptdmana pentru cumparaturi si 1-2 deplasari/ sdptamana
in scop recreational.

Figura 83. Distributia scopurilor de deplasare in raport cu numdérul de deplaséri
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In ceea ce priveste comportamentul zilnic de deplasare, persoanele intervievate au raspuns cum se
deplaseazéa in mod obisnuit intr-o zi lucratoare, tindnd cont de activitatile si obiceiurile acestora. Deplasarile
descrise au fost considerate a fi inlantuite — deci destinatia unei deplasari reprezinta originea urmatoarei
deplasari, conform exemplului din figura de mai jos.
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Figura 84. Exemplu de trei deplasari inldnfuite
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Din punctul de vedere al repartitiei modale, s-a observat faptul ca deplasarile nemotorizate au o pondere
scazuta, de 28%, respectiv 24% pietonal si doar 4% cu bicicleta si trotineta. Dintre modurile de transport
motorizate, dominant este autoturismul, cu 66% din deplasari. 5% dintre deplasari sunt efectuate cu
transportul public, iar alte 1% utilizand motocicleta.

Figura 85. Repartitia modald a deplasérilor
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in vederea analiz&rii comportamentului de deplasare, respondentii au fost grupati in 3 categorii principale
— Angajati (Angajatii si Liber Profesionistii), Neangajati (Pensionari, Someri, Casnici) si Elevi/Studenti. in
figura de mai jos este prezentatd frecventa zilnicd a deplasarilor in functie de scopuri, pentru cele trei
categorii de persoane.

Rata de deplasare a respondentilor rezultatd din chestionarul de mobilitate este de 3.16 deplasari / zi /
persoana.
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Figura 86. Frecventa zilnicad a deplasarilor fiecarui grup de persoane in raport cu scopul
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Din acest grafic se evidentiazd comportamentele generale de deplasare, respectiv angajatii care se
deplaseaza preponderent la locul de muncé, persoanele fard ocupatie se duc preponderent la cumparaturi
sau se deplaseaza pentru insotirea unei persoane catre diferite destinatii.

Repartitia modala a deplasérilor diferd de la o categorie de persoane la alta, in functie de specificul
activitatilor si de accesul la anumite moduri de transport. Astfel, ancheta de mobilitate a relevat faptul ca
angajatii folosesc cel mai des autoturismul, pentru 70% din deplasari, in timp ce persoanele neangajate
folosesc acest mod pentru 50% din deplasari.

in ceea ce priveste deplasérile pe jos, acestea sunt preferate pentru 33-34% din deplasarile elevilor,
studentilor si persoanelor neangajate, in timp ce persoanele ocupate se deplaseaza pe jos intr-un procent
mai redus, de 20%.

Figura 87. Repartitia modala a deplasérilor pe categorii de persoane
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Ancheta de mobilitate a relevat un grad mediu bun de utilizare al autoturismelor, respectiv de 1.74
persoane/autoturism. Se observd faptul ¢d mai mult de jumatate (57%) din totalul deplaséarilor cu
autoturismul sunt realizate de 2 sau mai multe persoane. 43% din deplasari sunt realizate de autoturisme
ocupate de o singura persoana.
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Figura 88. Gradul mediu de ocupare al autoturismelor

w

B 1%
4 | 1%

5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Aspecte privind parcarea in zona de analiza

Tn cadrul chestionarului de mobilitate, participantii au avut posibilitatea s& descrie mediul actual in care
acestia isi parcheaza autoturismul personal.

Pentru parcarea autoturismului in zona domiciliului, aproximativ 70% dintre respondenti pot parca
autoturismul intr-un loc amenajat public, parcare de resedinta sau intr-un spatiu privat. 15% dintre posesorii
de autoturisme parcheaza in locuri neamenajate sau, ilegal, pe trotuar. 13% declard ca nu gasesc cu
usurinta un loc de parcare.

Figura 89. Repartitia modalitétilor de parcare la domiciliu
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In raport cu parcarea la destinatie, persoanele care se deplaseaz3 cu autoturismul parcheaza in procent
de 85% intr-un loc amenajat (parcare proprie — curte/garaj, loc marcat cu plata si loc marcat fara plata).
9% parcheaza la marginea strézii pe locuri neamenajate, in timp ce 2% parcheaza pe trotuar. 4%
parcheaza pe un loc neamenajat pe un teren liber.
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Figura 90. Repartitia modalitatilor de parcare la destinatie

 In curte / garaj / parcare proprie

64% Pe Trotuar

Preferinte privind pretul unui loc de parcare

In cadrul anchetei de preferinte, persoanele recenzate au aratat care este pretul pe care acestia sunt
dispusi sa il plateasca pentru un loc de parcare atat pe ora, cat si pe an.

In cazul pretului unei parcari pe ord, mai mult de jumatate, respectiv 66% dintre respondenti au declarat
cé sunt dispusi s& plateasca sub 3 lei/ord pentru un loc de parcare in municipiul Campina. 20% dintre
acestia sunt dispusi sa plateasca 3 lei/ord pentru un loc de parcare, in timp ce 12% sunt dispusi sa
plateasca peste 3 lei/ora.

Figura 91. Repartitia preferintelor privind pretul orar de parcare

= Sub 3 lei

intre 4,5 lei si 5 lei/ora

= intre 5 lei si 6 lei/ora

In ceea ce priveste pretul unei parcari de resedinta, 63% dintre respondenti au declarat ca sunt dispusi sa
plateasca sub 150 lei/an, 15% intre 150 si 200 lei/an, in timp ce restul de 11% sunt dispusi sa plateasca
peste 300 de lei/an.
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Figura 92. Repartitia preferintelor privind pretul anual de parcare la domiciliu

= Sub 150 lei/an

= Intre 151 si 200 de lei/an
intre 201 si 250 de lei/an
intre 251 si 300 de lei/an
Intre 301 si 350 de lei/an

= intre 351 si 400 de lei/an

= Intre 401 si 500 de lei/an

» intre 501 si 600 de lei/an

= Intre 601 si 800 de lei/an
Intre 801 si 1000 de lei/an
Peste 1200 de lei/an

Costurile de transport ale respondentilor

In ceea ce priveste costul lunar pe care respondentii il platesc pentru diferite moduri de transport pe care
le utilizeaza, acestia au raspuns pentru fiecare mod de transport utilizat astfe!:

Pentru transportul public, un procent de 10% dintre acestia au declarat ca platesc sub 50 de lei pe luna,
5% au declarat céa platesc intre 50 si 100 de lei/luna, iar doar 2% platesc peste 200 de lei/luna.

Figura 93. Repartitia costurilor asociate transportului public

= Intre 51 si 100 de lei
2%

Peste 200 de lei

In cazul persoanelor care se deplaseazé cu autoturismul personal, 12% dintre acestia au declarat c&
platesc sub 100 de lei/lund, cea mai mare pondere fiind in intervalul de 100 si 200 de lei/luna, 21%.
Costurile de peste 800 lei/luna sunt reprezentate de 4% dintre respondenti.

civitta




Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al municipiutul Cémpina
Componenta de nivel strategic 159

Figura 94. Repartitia costurilor asociate deplasarilor cu autoturismul

&

= Sub 100 de lei

« intre 100 si 200 de lei
intre 201 si 300 de lei
Tntre 301 si 400 de lei

= intre 401 si 500 de lei

5% « ntre 501 si 600 de lei

» intre 601 si 700 de lei
12% 20%

= Peste 800 de lei

= Nu folosesc Autoturismul

Accesibilitatea in statiile de transport public

in ceea ce priveste accesibilitatea in statiile de transport public, cea mai mare pondere a raspunsurilor este
in cazul respondentilor care sunt si la cea mai mica distanta pietonala fata de o statie de transport public,
respectiv 36% dintre respondenti sunt la o distanta pietonala de 3 minute, 32% la o distanta pietonala de
5 minute, in timp ce 4% sunt la o distantd pietonala de peste 20 de minute fata de o statie de transport
public, iar 4% nu au acces deloc la o statie.

Figura 95. Duratele de deplasare catre cea mai apropiata statie de transport public

3 minute
= 5 minute
8 minute

10 minute

36%

* 12 minute
» 15 minute
9% » 20 minute
; = 25 minute
» 30 minute
= Peste 30 minute

» Nu am acces la o statie de Transport
Public
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Elasticitatea temporalad pentru folosinta un mijloc de transport pana la cea mai apropiata statie de transport
public

In cadrul chestionarului de mobilitate, respondentii au fost intervievati in leg&tura cu timpul pe care acestia
sunt dispusi sa il parcurga cu diferite moduri de transport pana la o statie de transport public din zona
domiciliului.

In cazul deplasarilor pietonale, 23% dintre acestia au declarat c& sunt dispusi s& parcurgd o distants
pietonala intre 5 si 8 minute pana la o statie de transport public, 51% sub 5 minute, iar cea mai mare
distan{ad pietonald este de peste 15 minute, cu o pondere de 2%, in timp ce 11% nu iau in considerare
utilizarea transportului public.

Figura 96. Elasticitatea temporald asociatd deplasérilor pietonale

.

10%

» Sub 5 minute

= Intre 5 si 8 minute

Intre 8 si 10 minute

intre 10 si 12 minute
= Peste 15 minute
= Nu as fi dispus(a) sa merg pe jos
Peste jumatate dintre respondenti (65%), au fost reticenti in ceea ce priveste deplasarea cu

bicicleta/trotineta, in timp ce 17% dintre acestia sunt dispusi s8 mearga sub 5 minute, iar doar 2% dintre
acestia sunt dispusi sa parcurga peste 15 minute.

Figura 97. Elasticitatea temporald asociatd deplasarilor cu bicicleta/trotineta

Sub 5 minute

17% » intre 5 si 8 minute

Intre 8 si 10 minute

8%

3% Tntre 10 si 12 minute

3% - . .
\ * Intre 12 si 15 minute

= Peste 15 minute
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In cazul deplasarilor cu autoturismul personal, 78% dintre respondenti au declarat ¢a nu ar fi dispusi s&
foloseasca autoturismul personal, in timp ce 9% sunt dispusi sa mearga sub 5 minute cu autoturismul pana
la o statie de transport public.

Figura 98. Elasticitatea temporala asociata deplasarilor cu autoturismul

= Sub 5 minute

= Intre 5 si 8 minute
Intre 8 si 10 minute
Intre 10 si 12 minute
Peste 15 minute

= Nu as folosi autoturismul pentru
accesul la statia de transport
public

Experienta respondentilor de utilizare a serviciilor de transport public

In cadrul Anchetei de mobilitate s-a realizat si 0 analiza a experientei persoanelor intervievate in raport cu
serviciile si infrastructura de transport din zona de analiza si recurenta intdmpinarii unor anumite situatii.

in ceea ce priveste posibilitatea ca respondentii care se de deplaseaza preponderent cu autoturismul
personal sa renunte la utilizarea acestuia in favoarea serviciilor de transport public, dacd acestea ar fi
imbunatatite, 14% dintre acestia sunt dispusi s& renunte la autoturismul personal daca serviciul de
transport public ar fi imbunatatit, 27% dintre acestia au declarat ca este posibil sa nu mai utilizeze
autoturismul personal, iar 16% dintre persoane au declarat ca nu ar renunta la utilizarea autoturismului
personal.

Figura 99. Experienta respondentilor de utilizare a serviciilor de transport public

Nu folosesc autoturismul pentru deplasérile locale
obisnuite

23%
Nu as renunta la utilizarea autoturismului personal 16%

Este putin probabil sa renunt la utilizarea autoturismului 19%

Este posibil sa nu mai utilizez autoturismul personal pentru 27%
unele deplasari B

As renunta la utilizarea autoturismului personal 14%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Evaluarea caracteristicilor de deplasare cu transportul public au fost evaluate avand la baza calificative de
la 1 la 4 in raport cu frecventa aparitiei unor situatii dupd cum urmeaza 1 deseori, 2 rareori, 3 uneori si 4
niciodata.
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Pentru serviciile de transport public, cea mai mica noté, de 1.8, a fost obtinuta de experienta perceputa a
utilizatorilor privind informatiile referitoare la graficul de circulatie (momentele sosirilor in statie conform
programului de circulatie), iar cea mai mare nota, de 3.3, (aproape niciodata) a fost acordata evenimentului
ca persoanele sa fie agresate/hartuite in mijlocul de transport public sau in statie.

Prezentam mai jos notele obtinute pentru toate situatiile prezentate, din perspectiva experientei utilizatorilor
cu privire la frecventa unor anumite situatii.

Figura 100. Notele privind experienta perceputéd a utilizatorilor

Mijloacele de transport nu au
sosit deloc Tn statie / curse
anulate

Mijlocul de transport s-a
defectat In timpul cursei

Nu stiu cand soseste mijlocul
de transport in statie

Nu am incaput in mijlocul de
transport si a trebuit sa il
astept pe urmatorul

Nu am prins legatura cand a
trebuit sa& schimb mijlocul de
transport

in ceea ce priveste gradului de satisfactie al utilizatorilor transportului public din zona de analiz&, acestia
au oferit note de la 1 la 4 in raport cu anumite aspecte vizate, 1 insemnand deloc multumit(d), 2 — nu prea
multumit(&), 3 — destul de multumit(ad) si 4 fiind foarte muitumit(a).

Cea mai mica nota primita de transportul public de suprafaté (1.5), este legata de nemultumirea utilizatorilor
in legatura cu disponibilitatea informatiilor (harti, orare, panouri electronice, aplicatii mobile), in timp ce la
polul opus, cea mai mare nota este de 2.9, pentru usurinta de a ajunge la statie.

Prezentdm mai jos notele obtinute pentru toate aspectele vizate din perspectiva gradului de satisfactie al
utilizatorilor.
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Figura 101. Notele privind experienta perceputa a utilizatorilor
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3.2.2. Contorizéri ale volumelor de trafic

In vederea calibrarii modelului de transport s-au realizat contorizari asupra volumelor de trafic intr-o serie
de amplasamente distribuite reprezentativ pe intreg teritoriul municipiului Campina si la intrarile si iesirile
din localitate. Colectarea de date s-a realizat in luna lunie si Septembrie 2024, urmérind zile obisnuite de
lucru in care traficul nu a fost influentat de evenimente deosebite — lucrari edilitare, devieri de circulatie,
adunari publice, conditii meteo nefavorabile. Colectarea datelor s-a realizat intre orele 06:00 si 22:00 in
zile de marti, miercuri si joi, considerate statistic reprezentative pentru imaginea de ansamblu a fluxurilor
de trafic. Au fost astfel contorizate 30 amplasamente in locatiile prezentate in tabelul si harta de mai jos.
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Tabel 14. Amplasamente contorizari volume de trafic

NR. CRT DENUMIRE ARTERE NR. ARTERE NR. DIRECTII

CONTORIZATE | DE
DEPLASARE
CONTORIZATE

CONTORIZATE

1 01.2_Grivitei Grivitei 1 2
2 02.2_Plevnei Plevnei 1 2
3 03.2_Alexandru loan Cuza Alexandru loan Cuza 1 2
4 04.2_Bogdan Vasile Sit. Erou Bogdan Vasile 1 2
5 05.2_Orizontului x Beius Orizontului x Beius 1 2
6 06.2_Hasdeu x Toma lonescu Hasdeu x Toma lonescu 1 2
7 07.2_Muscelului Muscelului 1 2
8 CAM 1 - REPUBLICII Piata Centralda Campina 1 2
CENTRU
9 CAM 3 - TURNATORIE 1 Ecaterina Teodoroiu 1 2
10 CAM 4 - TURNATORIE 2 Zorilor 1 2
11 CAM 5 - Campinita Carol | 1 2
12 CAM 7 - Oscar 1 Siret 1 2
13 CAM 8 - Oscar 2 Taberei 1 2
14 CAM 12 - Voila Calea Doftanei 1 2
15 CAM 13 - RIO PAS CENTRU  Carol | 1 2
16 CAM 14 - RACITOR 1 Hasdeu 1 2
17 CAM 17 -ETU 2 Daciei 1 2
18 CAM 19-ETU 3 Nicolae Balcescu 1 2
19 CAM 21 - FIBEC 2 Oituz 1 2
20 CAM 22 - AUTOGARA Carol | x Orizontului 2 4
21 CAM 23 - CLUB AS Nicolae Grigorescu x Plevnei 2 4
22 CAM 24 - ETU 5 Campului 1 2
23 CAM 26 - MUNTENIA CEC Kogalniceanu 1 2
24 CAM 30 - BRD (DOFTANEI)  Calea Doftanei 1 2
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Figura 102. Harta locatiilor pentru contorizéri volume trafic
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3.2.3. Contoriziri ale duratelor de deplasare

n vederea validari modelului de transport, s-au realizat inregistrdri ale duratelor de deplasare pe
principalele coridoare de mobilitate ale municipiului.

Contorizérile asupra duratelor de deplasare s-au realizat atat prin centralizarea datelor din chestionarul de
mobilitate, cat si prin colectarea de date in-situ pe traseele stabilite. Au fost astfel colectate date pentru
deplasari cu transportul privat (autoturism) intr-o zi obisnuitd de lucru pentru a capta céat mai veridic
imaginea intensitatii traficului la diferite ore.

Pentru transportul privat au fost stabilite 4 trasee de deplasare ce corespund priﬁcipalelor artere de
transport, astfel;

= Traseul 1 (Rosu): Nod DN1 — ETU - Nicolae Bélcescu — Carol I.

= Traseul 2 (Galben): Str. Grivitei — Bulevardul Culturii — Calea Doftanei.

= Traseul 3 (Verde): Str. CAmpului — Str. Salaj — Str. Petrolistului — Str. Industriei — Str. Orizontului — Str.
Ecaterina Teodoroiu — Calea Doftanei — Str. Voila.
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= Traseul 4 (Albastru): Str. Nicolae Grigorescu — Str. B.P. Hasdeu — Str. Bobélna.

Contorizarea duratelor de deplasare s-a efectuat prin parcurgerea fiecarui traseu dus-intors si inregistrarea
duratei de deplasare, a distantei si vitezei de deplasare pe parcursul traseului. Cele 4 trasee sunt descrise
in tabelul si harta de mai jos.

Figura 103. Trasee contorizari durate de deplasare transport privat
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Tabel 15. Contorizari durate de deplasare transport privat
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Nod DN1 —
ETU -
Nicolae
Balcescu —
Carol |

Str. Grivitei —
Bulevardul
Culturii —
Calea
Doftanei.

Str. Campului
— Str. Salaj —
Str.
Petrolistului —
Str. Industriei
— Str.
Orizontului —
Str. Ecaterina
Teodoroiu —
Calea
Doftanei —
Str. Voila.

Str. Nicolae
Grigorescu —
Str. B. P.

Hasdeu — Str.

Bobilna.

Durata [min]
Distanta

Viteza medie [km/h]
Durata [min}
Distanta

Viteza medie [km/h]
Durata [min]
Distanta

Viteza medie [km/h]
Durata [min]
Distanta

Viteza medie [km/h]
Durat& [min]
Distanta

Viteza medie [km/h]
Durata [min]
Distanta

Viteza medie [km/h]

Durata [min]
Distanta

Viteza medie [km/h]
Durata [min)
Distanta

Viteza medie [km/h]

4.7 km
282

9

4.7 km
31.33333
9

4.7 km
31.33333
8

4.7 km
35.25

11

6.1 km
33.27273
11.2

6.1 km

32.67857

4.7

2.8 km
35.74468
4.8
2.8km

35

25.63636

10

282

8.2

34.39024

8

35.25
11.6

31.65172

11

33.27273

4.5

37.33333
4.5

37.33333
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10

28.2

35.25

35.25
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36.6
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3.3. Dezvoltarea retelei de transport

3.3.1. Reteaua modelului de transport

Reteaua de transport s-a dezvoltat tindnd cont de descrierea segmentelor de drum care o alcatuiesc.
Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

= Noduri la fiecare capat al segmentului de drum — fie c& sunt intersectii cu alte segmente sau modificari
ale descrierilor functionale;

= Lungimea segmentului de drum;

= Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin categorie, descriere functionala —numar de
benzi, categorie functionala, tip imbracaminte, stare tehnica;

= Relatia viteza-debit specifica tipului de segment de drum, declaratéd general la nivelul tipului;

®  Capacitatea segmentului de drum;

= Orice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule etc.

Modelul de trafic pentru municipiul Campina include reprezentari ale retelei rutiere utilizatd de modurile de
transport definite in cadrul modelului - autoturisme, biciclete, vehicule rutiere de marfa si transport feroviar.
Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata
la reteaua majora de transport judeteana si nationala.

Figura 104. Reprezentarea retelei rutiere locale aferentd modelului de transport
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Graful retelei de transport a fost modelat din arce si noduri. Arcul este reprezentarea unui sector de drum
caruia ii sunt asociate caracteristicile tehnice cum ar fi capacitatea, viteza maxima de circulatie, numarul
de benzi, tipul de imbracaminte, starea tehnica. Nodul este reprezentarea simplificatd a intersectiei intre 2
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sau mai multe arce (sectoare de drum). Acesta este reprezentarea unei intersectii, fiind punctul material
de inceput si/sau final al unui arc. Caracteristicile principale ale unui nod la nivelul grafului retelei sunt:

= Coordonatele;

= Relatiile de transport reglementate in intersectie;
= Tipul de control si organizare a interseciiei;

= Capacitatea intersectiei.

Toate aceste caracteristici au fost modelate in cadrul modelului de transport conform datelor, planurilor si
descrierilor obtinute de la autoritatea locala, a caror detaliere functionala a fost prezentata in Capitolul 2.2.
Fiecare legatura de transport (arc al grafului) a fost codificatd din punct de vedere al unor atribute tehnice,
cum sunt: numele strazii, numarul de benzi, viteza medie, capacitatea, modurile de transport ce pot utiliza
arcul respectiv, durata deplasarii pe fiecare arc (sector de drum), tipul structurii rutiere, starea tehnica.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata
la reteaua majora de transport — judeteana si nationala. Astfel, reteaua modelatd cuprinde sectoarele de
drum clasificate in functie de importanta, fiind alc&tuita din reteaua arterial majora (cu rol de penetratie si
coridor major de circulatii) si reteaua cu rol local de colectare si distributie spatiala a traficului, dar mai ales
cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a fost adaptat pentru o alocare eficienta pe
itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa la nivelul retelei au fost agregate in conectorii care
fac legéatura dintre stratul georeferentiat al grafului retelei (sistemul de transport) si stratul georeferentiat al
zonelor de transport (sistemul de activitati).

Tabel 16. Codificarea capacitatii si caracteristicilor tehnice ale retelei de transport

CATEGORIE MODURI DE TRANSPORT . CAPACITATE | VITEZA
ZILNICA (KM/H)

1 Autostrada Autoturism, Autobuz, Vehicule de Marfa 2 35000 130
Grele si Usoare

2 Drum Expres Autoturism, Autobuz, Vehicule de Marfa 2 35000 115
Grele si Usoare

10 Drum National Autoturism, Autobuz, Bicicletd, Vehicule de 1 20000 100/ 90
Marfa Grele si Usoare, Pieton

11 Drum National Autoturism, Autobuz, Bicicletd, Vehicule de 2 30000 100/ 90
Marfa Grele si Usoare, Pieton

12 Drum Judetean  Autoturism, Autobuz, Bicicletd, Vehicule de 1 15000 90
Marfa Grele si Usoare, Pieton

13 Drum Judetean  Autoturism, Autobuz, Bicicletd, Vehicule de 2 25000 90
Marfa Grele si Usoare, Pieton

14 Drum Comunal  Autoturism, Autobuz, Bicicletda, Vehicule de 1 10000 70
Marfa Usoare, Pieton

15 Drum National Autoturism, Autobuz, Bicicleta, Vehicule de 1 15000 70
Marfa Grele si Usoare, Pieton
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CATEGORIE MODURI DE TRANSPORT NR CAPACITATE VITEZA

BENZI | ZILNICA (KM/H)
RE
SENS
16 Drum National Autoturism, Autobuz, Bicicletd, Vehicule de 2 30000 70
Marfa Grele si Usoare, Pieton
20 Strada Autoturism, Autobuz, Bicicletd, Vehicule de 1 10000 50
Principala Marfa Grele si Usoare, Pieton
21 Strada Autoturism, Autobuz, Bicicletd, Vehicule de 2 15000 50
Principald Marfa Grele si Usoare, Pieton
22 Strada Autoturism, Autobuz, Bicicleta, Vehicule de 3 20000 50
Principala Marfa Grele si Usoare, Pieton
30 Strada Autoturism, Autobuz, Bicicletd, Vehicule de 1 7500 40
Secundara Marfa Grele si Usoare, Pieton
31 Strada Autoturism, Autobuz, Bicicleta, Vehicule de 2 10000 40
Secundara Marfa Grele si Usoare, Pieton
32 Strada Autoturism, Autobuz, Bicicletd, Vehicule de 3 12500 40
Secundara Marfa Grele si Usoare, Pieton
40 Strada Tertiara  Autoturism, Autobuz, Bicicleta, Vehicule de 1 2500 40
Marfa Usoare, Pieton
41 Strada Tertiard  Autoturism, Autobuz, Biciclets, Vehicule de 2 1000 40
Marfa Usoare, Pieton
70 Strada Autoturism, Bicicletd, Vehicule de Marfa 1 2000 30
Rezidentiald Usoare, Pieton
71 Alee Pietonala Piefon - 10000 20
72 Pista de Bicicleta = 10000 20
Biciclete
73 Culoar mixt Bicicleta, Pieton - 10000 20

pietonal - velo
80 Cale Ferata Vehicule Feroviare - - 100

Din punct de vedere al integrarii cu cererea externd, modelul de transport este realizat pentru a asigura
preluarea de informatii din Modelul National de Transport si Modelul CESTRIN. Astfel, segmentele de drum
codificate aferente drumurilor judetene si nationale sunt conectate cu zonele specifice externe, pentru care
s-au extras valorile de trafic aferente din modelul national de transport si recensamintele CESTRIN. De
asemenea, s-au realizat corelatii intre atributele modelate in modelul urban de transport aferente
tronsoanelor de drum si cele modelate in Modelul National de Transport.

3.3.2. Sistemul de zonificare

Sistemul de zonificare are la baza impartirea orasului pe cartiere, zonele fiind ulterior dezagregate astfel
incat s3 se poata determina o baza privind cererea de mobilitate. Aceastd baza permite sintetizarea cererii
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de mobilitate in functie de perechile origine — destinatie din caracteristicile zonale, dar si prognozarea
ulterioara pentru zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a numarului de deplasari ca urmare a
densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice. Sistemul de zonificare consta in 47 de zone
urbane, care descriu municipiul Campina si 9 zone externe care grupeaza pe diverse paliere de detaliere
localitatile si judetele Tnvecinate, cat si restul regiunilor din tard, in functie de organizarea pe
regiuni/macroregiuni. Fiecare zona urbana si periurbana contine informatiile necesare pentru descrierea

sa din punct de vedere demografic si socio-economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei
zone sunt:

Informatii demografice — populatie totald, activa si inactiva, precum si populatie angajata, neangajata,
etc.;

= Informatii socio-economice — centre de invatdmant, zone de recreere, centre comerciale majore, locuri
de munca.

Informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone au fost evaluate pe baza datelor disponibile. in ceea ce
priveste datele demografice aferente fiecarei zone s-au prelucrat informatii provenite de la Directia

Generala de Evidenta a Populatiei, informatii valabile la data extragerii lor din baza de date, in luna iunie
2024.

In privinta informatiilor economice, informatiile cu privire la locuri de munca ocupate la nivelul orasului au
fost prelucrate pornind de la baza de date transmisa de ITM si a informatiilor furnizate de Priméaria
Municipiului Campina cu privire la aparitia unor noi agenti economici cu impact major in oras. Figurile
urmétoare prezinta sistemul de zonificare modelat in raport cu densitatea populatiei si a locurilor de munca.

Figura 105. Sistemul de zonificare — Densitatea populatiei
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Figura 106. Sistemul de zonificare — Densitatea locurilor de munca
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3.4. Cererea de transport

3.4.1. Realizarea matricelor origine-destinatie

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:

Transport privat:
Autoturism
Vehicule de marfa
Transport public
Mers pe jos
Bicicleta.

Generarea/atractia deplasarilor, alaturi de distributie si repartitie modald sunt dezvoltate ca sub-modele
separate in modelul de transport pornind de la rezultatele anchetelor de mobilitate.

Sub-modelul de generare are la baza urmatoarele ipoteze:

Zonificarea specificd a arealului de studiu (prezentata in capitolul anterior)

Impértirea pe grupuri socio-economice a utilizatorilor de transport: angajati, neangajali si elevi/studenti
— aceasta rezulta din datele statistice disponibile coroborate cu esantionarea din chestionarele de
mobilitate

Impértirea pe scopuri de deplasare: Serviciu, Scoala si Altele — acestea sunt rezultate direct din analiza
chestionarelor de mobilitate.

Identificarea/dimensionarea/codificare principalelor puncte de interes si anume: locurile de munca,
respectiv institutiile de invatamant.

Generarea deplasarilor s-a realizat pe baza unui model de regresie structurat pe grupele sociale de
persoane — angajati, neangajati si elevi / studenti.
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Sub-modelul de distributie a deplasérilor s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este
formalizat printr-un model de calcul gravitational. Parametri de modelare pentru modelul gravitational sunt
determinati pe baza procedurii KALIBRI, care permite ajustarea functiilor de utilitate pentru modelul de
calcul gravitational pe baza distributiei observate/recenzate a duratelor/distantelor/costului generalizat de
deplasare.

Sub-modelul de repartitie modala s-a codificat pornind de la rezultatele chestionarelor si este formalizat
printr-un model de calcul Logit. Alegerea modala este modelata pentru fiecare scop si grup social in parte
pentru toate modurile de deplasare disponibile — autoturism, bicicleta, pe jos, transport public.

Pentru a ajunge la matricele totale specifice fiecirui mod de deplasare, s-a realizat sumarea tuturor
matricelor obtinute pe fiecare scop si grup social.

3.4.2. Marimea cererii de transport

Matricea obtinuta direct din anchetele origine-destinatie este extrapolata pe baza informatiilor demografice
specifice fiecarei zone. In tabelul de mai jos s-a prezentat o sinteza asupra deplasarilor zilnice tinand cont
de relatiile majore de deplasare (in interiorul orasului, in relatie cu exteriorul orasului).

Tabel 17. Sinteza matricelor origine-destinatie

DEPLASARI/ZI AUTOTURISM — DEPLASARI INTERN EXTERN

Intern 69292 25490

Extern 26753 73509
Transport de marfa — vehicule grele Intern Extern

Intern - 642
Extern 5624
Intern 4635 2618
Extern 2178 3825
Intern

Extern

Intern 3624

Extern 158 3
Intern 22085 -

Extern - -
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Marimea fluxurilor se exprima in vehicule pe zi in cazul vehiculelor de marfa, respectiv in deplasari pe zi
pentru celelalte moduri.

3.4.3. Afectarea cererii de mobilitate pe retea
Repartitia pe itinerarii - Transport privat

Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizata specific atat pentru transportul privat, cat si pentru
cel public.

Repartitia modald a nevoii de mobilitate

Scopul pasului de repartitie a deplaséarilor intre modurile de transport este de a repartiza deplasarile intre
moduri diferite de deplasare si anume transportul privat si cel public. Alegerea modala a utilizatorului se
poate modifica datorita variatiilor din serviciul de transport public, astfel cd modelul de repartitie modala va
considera aceste variatii care stau la baza alegerii modale a utilizatorului.

Modelul de repartitie este un model Logit cu structura arborescenta, realizat printr-o abordare simpla. Acest
model permite realizarea prognozei matricelor {indnd cont de imbunatatirile considerate asupra serviciului
de transport public.

Structura arborescenta permite ca opfiunile de deplasare cu caracteristici similare sa fie considerate intr-o
prima iteratie a modelului. Prima iteratie considera transportul privat cu autoturismul si transportul public la
nivelul sistemului judetean agregat.

Functia Logit a modelului de repartitie modala este:

e_/l(IPuT +6)

PPuT =

e_/l(IPuT +5) + e_ﬂ'(IPrT)
Unde:

= P — probabilitatea de alegere a transportului public

= | — impedanta transportului public, respective a transportului privat exprimata prin costul generalizat
specific perechilor origine-destinatie

= A, 6 - parametrii modelului de repartitie modala.

Repartitia pe itinerarii - Transport privat

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune suprapunerea cererii de transport peste
oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de transport si serviciile asociate acesteia, s-
a realizat utilizand algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta la deplasare pentru o pereche origine-
destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizand urmatorii parametri:

Rezistenta la deplasare pentru Autoturism sau Bicicleta sau Vehicul de marfa = 100 * durata curentd de
deplasare (in secunde)

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe itinerarii
este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de transport in
conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utilizator selecteaza ruta astfel incéat rezistenta
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la deplasare pentru toate celelalte alternative este similar si astfel, schimbarea catre o alta ruta ar creste
durata deplasare personal (optimul personal).

Algoritmul de alocare folosit modeleaza procesul de adaptare al utilizatorului la conditiile de trafic oferite
de reteaua utilizata. Atribuirea se bazeaza pe principiul "totul sau nimic”, procesul constand in acumularea
unor informatii din retea din iteratia anterioara pentru deciziile luate in iteratia curenta. in cadrul procedurii
se realizeaza un proces iterative in care sunt identificate mai multe potentiale drumuri minime pe baza
estimarilor rezistentei la deplasare deduse in functie de cea curenta a volumului curent si al rutei anterioare.
Pentru a realiza aceste evaluari, fluxurile de trafic sunt alocate la fiecare iteratie.

Procedura se incheie doar atunci cadnd duratele de deplasare estimate care scot in evidenta ruta aleasa
coincid intr-un anume procent cu duratele de deplasare rezultate din aceste rute. Aceasta stare de echilibru
care se atinge are o probabilitate foarte mare de a reprezenta fidel comportamentul real al utilizatorului de
alegere al itinerariului.

Pentru a estima durata de deplasare pentru fiecare sector de drum in pasul iteratiei n+1, se adauga durata
de deplasare estimata la pasul n la diferenta dintre durata n calculatd pe baza functiei volum-intarziere
(VD) si durata estimata de deplasare in pasul n. Conditia de terminare este datd de pragul de precizie
considerat.

Pentru deplasarile cu autoturismul s-a tinut seama de gradul mediu de ocupare al vehiculelor si de
transformarea numarului de deplasari in numar de vehicule.

Figura 107. Afectarea cererii de transport pe refea — Autoturisme [veh/zi] — 2024
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Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al municipiului Campina
Componenta de nivel strategic 176

Figura 108. Afectarea cererii de transport pe refea — Biciclete [veh/zi] — 2024
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Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al municipiului Cadmpina
Componenta de nivel strategic 177

Figura 110. Afectarea cererii de transport pe refea — Vehicule ugoare de marfa [veh/zi] — 2024
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Figura 111. Afectarea cererii de transport pe refea — Nivelul de serviciu — 2024
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Repartitia pe itinerarii - Transport public

Pentru transport public, alocarea pe itinerarii se face pe baza programului de circulatie evaluand costul
generalizat al deplasarii, ce tine cont de durata totala de deplasare perceputa de utilizator precum si de
tariful unei calatorii si sistemul de taxare specific orasului. Pentru cdutarea conexiunilor intre linile de
transport public este folositd metoda ,branch and bound”, in cazul in care impedanta de cautare ia in
considerare momentul de plecare si numarul de transferuri. "Costul generalizat" pentru transportul public
este o combinatie liniard a duratelor de deplasare, tarifului si utilitétii temporale si se calculeaza utilizand
formula prezentata mai jos:

Cost generalizat = 100 * timpii de parcurs observati (min)
Timpii de parcurs observati (PJT) sunt calculati folosind formula:

PJT (min) = 1 * timp petrecut in vehicul + 1 * timp acces + 1 *timp de iesire + 1*timp de mers + 1 * timp de
asteptare la punctul de origine 1

Algoritmul de calcul bazat pe programul de circulatie ia in considerare planul de exploatare al unei linii de
transport si programul detaliat de circulatie al operatorului de transport public. Algoritmul calculeaza
conexiunile posibile pentru fiecare pereche origine-destinatie. Cautarea se realizeaza considerand ca
pasageri au informatii cu privire la programul de circulatie si vor alege sa intre in retea in conformitate cu
prima cursa programata. Procesul de cautare este influentat de utilizator prin intermediul impedantei de
cautare care poate penaliza 0 anumitd conexiune. In procesul de preselectie, conexiunile marcate de
algoritmul de cautare sunt reanalizate si daca nu corespund criteriilor de calitate ale algoritmului sunt
eliminate din listd. Cererea de transport public este distribuita alternativelor ramase dupa preselectie.

Figura 112. Afectarea cererii de transport pe retea — Transport public [pasageri/zi] — 2024
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3.5. Calibrarea si validarea datelor

Calibrarea modelului

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura c& modelul de transport reflectd conditiile existente in
reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a conditiilor anului de baza. Procesul de
validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica modelul de transport pentru anul de
baza.

Un model ,adecvat scopului* atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe baza
criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include verificarea succesiva a retelei de
transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile existente, cum ar fi tipologia diverselor
segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza. Compararea succesiva pe tot parcursul procesului a
volumelor de trafic atribuite cu volumele observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor
de trafic din intersectii sau ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin manipularea
manualé a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din model ori fie automatizat
prin estimarea matricei.

Tn urma calibrarii cererii de transport cu volumele observate, modelul este comparat cu datele de validare
independente, care ar putea fi sub form& de volume contorizate pe arcele grafului retelei de transport a
modelului, Tnregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau comportamente observate in rutarea
traficului. Figura 3-30 prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului. Procesul de calibrare si validare
a modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de analiza.

Figura 113. Procesul de calibrare si validare a modelului
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Figura 114. Procesul de calibrare a modelului de transport pentru matricea de transport privat
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Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mica de 15% si
valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.

Procesul de calibrare realizat pe baza volumelor de trafic considera utilizarea indicatorului GEH (grad de
incredere), calculate pe baza urmatoarei formule:

_ ’Z(M—C)Z
GEH = W,unde

M — volumul de trafic inregistrat (observat)
C - volumul de trafic calculat (modelat).

Datele de trafic culese au fost utilizate fn procedura de calibrare pentru matricele de transport. in hartile de
mai jos sunt prezentate arcele retelei utilizate in procesul de calibrare.

Rezultatele calibrarii demonstreaza o corelare buna intre volumele de trafic modelate si cele contorizate
evidentiind ca peste 90% din fluxurile modelate sunt in marja de diferentd de 15% fatd de fluxurile
observate pentru toate tipurile de vehicule contorizate.
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Planul de Mobilitate Lirbana Durabila (PMUD) al municipiulul Campina

Figura 115. Corelatie intre fluxurile modelate si cele observate
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Rezultatele finale ale procesului iterativ de calibrare aferent fiecarui mod de deplasare considerat sunt

prezentate tabelar mai jos:

Tabel 18. Calibrarea modelului de transport

MOD A
Car 54
S(QVA 22 21 95.45% 3482

R
54 53 98.15% 19763

CE | ARCE CARE | PROCENTAJ | TOTAL
RESPECTA CALIBRARE TRAFIC
CONDITIA OBSERVAT

DE
CALIBRARE
GEH

48 88.89% 144566
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TOTAL
TRAFIC
MODELAT

144586

3495

19784

DIFERENTA | DIFERENTA GEH
TRAFIC PROCENTUALA | MEDIU
TOTAL

20

13

21

0.01% 0.05
0.37% 0.22
0.11% 0.15



50 50 100.00% 3945 3845 -100 -2.53% 1.60
Validarea modelului

Validarea presupune compararea unui set de date independent fatd de datele modelate prin modelul de
transport. Pentru acest proces s-au considerat duratele de deplasare pe principalele coridoare de tranzit.
Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele modelate sa nu depaseasca 15% din
valoarea observata. Rezultatele sintetice ale validarii fluxurilor de trafic sunt prezentate mai jos.

Tabel 19. Validarea modelului de transport

Durate medii de deplasare (min)

Valori Valori
observate modelate

10.96min 1125min 3%

S-a constatat ca duratele de deplasare inregistrate pe modurile de transport folosite ca set de date pentru
validare se situeazad in marja considerata de criteriu de validare, astfel diferenta dintre duratele de
deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se considerd ca modelul de transport
prezintd o imagine corecta asupra deplasarilor urbane.

Axa de Transport Diferente

Se concluzioneaza ca modelul de transport este adecvat scopului si este dezvoltat in conformitate cu
tendintele demografice i socio-economice ale orasului, puténd fi folosit in analizele de impact din cadrul
PMUD.

3.6. Prognoze

Odata cu dezvoltarea orasuiui este probabild aparitia mai multor puncte de interes (centre comerciale,
zone turistice, zone rezidentiale, etc) , care vor atrage / genera la randul lor mai multe deplasari.

Municipiul nu se afla in mod direct pe drumul national 1, insa pozitia sa geografica in Valea Prahovei il
plaseaza pe un coridor regional care face legatura intre Bucuresti si judetul Brasov.

Problemele de trafic de tranzit sunt mai reduse decat in cazul altor orase similare, traficul pe principala
relatie (Bucuresti - Brasov) desfasurandu-se pe DN 1 care nu tranziteaza orasul in mod direct, fiind tangent
zonelor construite.

in ceea ce priveste infrastructura de transport nemotorizat, autoritatile locale depun eforturi pentru a
reabilita si extinde infrastructura pietonala si pentru biciclete din oras. Suplimentar, exista planuri si actiuni
concrete pentru dezvoltarea unei retele de piste de biciclete care sd acopere principalele trasee de
deplasare din oras, fapt care va duce la cresterea sigurantei utilizatorilor acestui mod de deplasare.
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Demografic, orasul se afla pe o panta relativ constant descendentd a populatiei inca din anul 1995.
Conform prognozelor INS, populatia judetului Prahova este estimata sa scada cu 10.2% pana in anul 2030,
raportat la anul 2020, ceea ce reprezinta o scidere anuala de 1.02% pe an. in municipiul Cdmpina, tinand
seama si de evolutia ultimilor 30 de ani, este de asteptat ca populatia sa aiba o scaddere mai lina, de 0.62%
pe an.

Figura 116. Evolutia demografica in perioada 1992 — 2022 si prognoza pand in 2060
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In vederea analizei si prognozérii indicatorilor socio-economici s-au avut in vedere indicii de crestere
stabiliti de catre institutiile abilitate. Conform Directiei Generale de Afaceri Economice si Financiare, au fost
realizate analize economice la nivelul lunii Octombrie 2024, utilizand ultimele seturi de date disponibile.

Tabel 20. Evolutia indicilor de PIB si inflatie

Cresterea PIB

(%. de la un an la altul)

Inflatia

(%, de la un an la altul)

Evolutia PIB si a inflatiei indicd o tendintd de redresare economicad pentru perioada 2023-2026, cu o
crestere a Produsului Intern Brut de la 1,8% in 2023 la 3,7% Tn 2026. Aceasta evolutie sugereaza ca, dupa
un an dificil din punct de vedere economic, urmeazé o perioada de expansiune si stabilizare. In paralel,
inflatia, care in 2023 este la un nivel ridicat de 9,7%, este prognozaté sa scada treptat pana la 2,9% in anul
2026, ceea ce reflecta eficienta politicilor de stabilizare a preturilor. Aceste proiectii indicd o economie in
proces de consolidare, in care cresterea economica si controlul inflatiei merg mana in mana, oferind
perspective mai bune pentru dezvoltare sustenabila si stabilitate financiarad pe termen lung.
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Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri medii ale PIB de 2% pe an pana
in anul 2030 si de 1.8% pe an in perioada 2031 — 2050, valoarea medie a cresterii pe intervalul 2020 —
2060 fiind de 1.9% pe an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor rate de crestere au fost
actualizati pentru a lua in calcul impactul economic al schimbarilor climatice.

Figura 117. Evolutia si prognoza PIB in perioada 2000 — 2060
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Aceasta evolutie sugereaza o perspectiva optimista pentru dezvoltarea economica a judetului Prahova, cu
un PIB in continua crestere pe termen lung. Prognoza indicé o expansiune economica constanta, ceea ce
ar putea reflecta stabilitatea economica anticipatd si impactul unor posibile reforme sau investitii
semnificative in regiune. Astfel, PIB-ul judetului Prahova este prognozat s& se apropie de 100.000 milioane
de lei pana in 2060, ceea ce subliniaza o viziune de dezvoltare economica durabila.

in urma analizelor efectuate utilizand indicii de evolutie pentru populatie si PIB s-au obtinut urmatorii factori
de crestere utilizati in dezvoltarea matricelor pentru anii de prognoza ai modelului, raportati la anul de baza
2024.

Tabel 21. Factorii de crestere pentru PIB si populatie

EVOLUTIE ELASTICITATE FACTOR | EVOLUTIE ELASTICITATE FACTOR FACTOR _

PIB PiB POPULATIE POPULATIE PROGNOZA
2027 1.10871 0.8 1.08606 0.98153 0.98 0.96190 1.04469
2030 1.18696 1.14696 0.96340 0.94414 1.08289
2035 1.29770 1.23180 0.93393 0.91525 1.12741
2040 1.41877 1.32291 0.90536 0.88726 1.17376
2050 1.69586 1.52585 0.85082 0.83380 1.27226
2060 2.02707 1.75993 0.79956 0.78357 1.37903

civitta -



3.6.1. Reteaua prognozata de transport urban — dezvoltare si perspectiva de referinta

Analiza de prognoza a fost realizatd pentru orizonturile de timp 2027 (termen scurt) si 2035 (orizont de
perspectiva), considerate relevante pentru evidentierea evolutiilor sistemului de mobilitate. Orizontul
intermediar 2030, corespunzéator implementarii scenariului ,Do something”, este reflectat implicit prin
rezultatele obtinute pentru orizontul 2027 si prin tendintele evidentiate la orizontul de perspectiva 2035,
intrucat diferentele fatd de anul 2027 sunt limitate, iar structura retelei de transport nu suferd modificari
semnificative care sa influenteze distributia fluxurilor.

Pentru analizele de prognoza au fost dezvoltate doua scenarii de referintd (,business as usual”) pentru
orizontul de timp 2027, in corelatie cu noul exercitiu bugetar de Fonduri Europene Nerambursabile, precum
si pentru anul de perspectiva 2035, plecand de la anul de baza 2024, asupra caruia au fost aplicati factorii
de prognoza matricelor de transport.

Astfel, scenariile de referinta reprezinta modele care tin cont de dezvoltarea socio-economica si urbanistica
prognozata pentru anii 2027 si 2035 si reprezinta puncte de plecare in analiza impactului scenariilor de
mobilitate pentru fiecare dintre orizonturile de prognoza la care se vor raporta beneficiile obtinute in diverse
scenarii de investitie analizate.

Scenariile de referinta tin seama de proiectele mature care se afla deja in curs de implementare. Acestea
cuprind de asemenea lucrari de mentenantad si intretinere a infrastructurii rutiere, care sa mentinad
caracteristicile rutiere la nivelul celor actuale. Astfel, matricele de cerere pentru anii de prognoza depind
de matricele calibrate din modelul de transport pentru anul de baz4, de factorii de crestere si de influenta
noilor dezvoltari urbane deja prevazute, fiind asigurata robustetea rezultatelor. Aceastd metoda este una
general acceptatd in domeniu, oferind un instrument de analizd comparativa intre diversele scenarii de
lucru si care ofera totodata un grad de incredere crescut.

3.6.2. Prognoza matricelor de mobilitate pentru scenariul de referinta

Matricele O/D pentru anii de prognoza pentru modurile urbane de deplasare vor fi calculate pe baza datelor
socio-economice prognozate, in vr.eme ce matricele traficului de tranzit si pentru vehiculele de marfa vor fi
derivate din matricele calibrate pentru anul de baza pe baza factorilor de crestere estimati pentru zonele
de influentd asupra orasului din model. In acest sens se foloseste un model de distributie Furness.
Procedura permite ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poatad estima numarul viitor de
deplasari. Procedura este una iterativa realizata in doua etape si anume:

= celulele matricei de baza pe fiecare rénd sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetandu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate deplasarile viitoare
generate de fiecare zona.

= celulele matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetandu-se pentru fiecare coloana in parte a matricei, astfel se obtin toate deplasarile viitoare
atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de cateva
deplasari) fatd de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model converge repede
catre o solufie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate din
modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor
demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in traficul generat la nivel metropolitan al
localitatilor si judetelor tarii.
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Tabel 22. Perechile O-D din matricele modale

2024 — valori zilnice 2027 — valori zilnice 2035 — valori zilnice

Deplasari

Mijloc de transport | (perechi RS (DZF;::\:;” ReApEliiis (E)ZF:ESh?rl
: P P modala P modala P

oD) oD) oD)

69292 72.69% 78731 80.40% 83203 81.20%

Repartitie
modala

3036 3.10% 3087 3.01%

Mers pe jos 22085 23.17% 15726 16.06% 15948 15.56%

Transport Public 0.34% 0.44% 0.22%
95324 100% 97928 100% 102464 100%

AT TE Il 125752 - 131658 - 142046 -
extern)

19968 - 21686 - 24596 -

Pe termen scurt si lung (orizonturi 2027 si 2035) se identificd o tendinta de crestere a mobilitatii generale.
Cu toate acestea, se constatd o reducere in cota modald a deplasarilor nemotorizate, indeosebi cele
pietonale. Desi tendinta este de crestere a numarului absolut de deplasari pentru fiecare mod, se observa
cresterea cotei modale a autoturismului de la 72% in prezent la peste 76%, ceea ce ridica probleme privind
impactul mobilitatii locale asupra mediului, sanatatii si sigurantei populatiei.

Figura 118. Afectarea cererii de transport pe retea - Autoturisme [veh/zi]

(a) Anul 2027 (b) Anul 2035
Figura 119. Afectarea cererii de transport pe retea — Biciclete [veh/zi]
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(a) Anul 2027 (b) Anul 2035

Figura 120. Afectarea cererii de transport pe refea — Vehicule grele de marfé [vel/zi]
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(a) Anul 2027

(b) Anul 2035
Figura 121. Afectarea cererii de transport pe refea — Vehicule ugoare de marfa [veh/zi]

(a) Anul 2027
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Figura 122. Afectarea cererii de transport pe retea — Transport public [pasageri/zi]

Tl
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(a) Anul 2027 (b) Anul 2035
Figura 123. Nivelul de serviciu al retelei
(a) Anul 2027 (b) Anul 2035

In figurile mentionate se regésesc prognozele de trafic pentru scenariile de referinta ale anilor 2027 si 2035.
Este adevarat ca nu vor aparea diferente majore in repartitia fluxurilor de trafic pe retea intre acesti ani,
intrucéat reteaua de drumuri raméne in mare parte neschimbata, diferentele dintre orizonturile 2027 si 2035
fiind generate in principal de cresterea volumelor de trafic.

3.7. Testarea modelului de transport in cadrul unui studiu de caz

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizata (calibrata si
validatd) poate simula comportamentul utilizatorilor odatd cu modificarea structurii sau caracteristicilor
retelei. Avand in vedere situatia specifica orasului, in care scenariul de referintd pentru anii de prognoza
nu cuprinde proiecte sau masuri, care sa afecteze cererea sau oferta de transport, se constata ca scenariul
de referinta este similar scenariului a nu face nimic, caracterizat prin absenta unor interventii majore asupra
infrastructurii si mentinerea conditiilor actuale de functionare.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se considera simularea unei
situatii concrete, evaluarea constand in analiza sensibilitdti modelului la modificarile introduse prin
compararea a doua situatii, respectiv:

= Situatia fara proiect (existenta) — reprezinta scenariul de baza pentru anul 2035
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= Sijtuatia cu proiect (testatd) — reprezintd scenariul de baza pentru anul 2035, cu implementarea unei
centuri in zona de sud-est a oragului, care ar conecta Drumul National 1 cu intrarea in municipiul
Campina dinspre Telega.

Figura 124. Mérimea fluxurilor total de trafic — scenariul fird proiect — prognozé& 2027

Telegs

Figura 125. Marimea fluxurilor totale de trafic — scenariul cu proiect — prognozé 2027
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4.Evaluarea impactului actual al mobilitatii urbane

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta, descris in capitolul
de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baza pentru a putea
fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Analiza este realizatd pentru anul de baza 2024, precum si pentru orizonturile de prognoza 2027 (termen
scurt) si 2035 (orizont de perspectiva), acestea permitdnd evaluarea evolutiei sistemului de mobilitate atat
in etapa initialad de implementare (2024-2030), cat si pe termen lung.

Din perspectiva retelei de transport si a serviciului de transport asociat, scenariile de referinta includ
punerea in functiune a variantei de ocolire, alte interventii majore nefiind prevazute, sistemul de
infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a ramane similare scenariului de
baz&. Acest scenariu considera ca pe termen mediu si lung caracteristicile tehnice ale strazilor, precum si
cele ale serviciilor de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale prin lucrari de intretinere curenta.

Transportul urban reprezintd o importanta sursa de emisii generate de transporturi. Proiectarea unui oras
durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confruntd factorii de decizie politica. Din fericire,
mediul urban oferd numeroase alternative in materie de mobilitate, iar in cazul oraselor de dimensiuni
reduse, cum este si cazul municipiului Campina, alternativele sustenabile sunt foarte la indemana.
Trecerea la strategii mai nepoluante in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse in ceea ce
priveste tipurile de vehicule. Mediul urban prezintd cele mai mari provocari la adresa sustenabilitatii
transporturilor. in conditile mentinerii situatiei actuale orasul va suferi de pe urma cresterii volumelor de
trafic, a reducerii calitatii a aerului i a expunerii la zgomot.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationala a utilizarii terenurilor, in vederea incurajarii
deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la volume de trafic mai
reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, complementate de servicii de transport public, oferd adesea
alternative mai bune, nu doar in ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar putea inlocui
cu usurintd majoritatea deplasarilor cu autoturismul, dat fiind ca in raport cu dimensiunile orasului si
amplasarea centrelor de interes, acestea au o lungime redusa de sub 4 km. Pe langa reducerea emisiilor
de gaze cu efect de sera, ele pot asigura beneficii majore in ceea ce priveste o stare mai buna a sanatatii,
un grad mai redus al poluarii atmosferice si fonice, nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut
de utilizare a energiei. Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si @ mersului cu bicicleta trebuie sa devina
o parte integrantad a mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructura, cu atat mai mult cu cét suprafata
redusa a orasului reprezintd un mediu ideal pentru astfel de deplasari.

Pentru a ilustra impactul asupra mobilitétii se prezintd in detaliu evaluarea obiectivelor strategice ale
planului de mobilitate, prin prisma principalilor indicatori care oferd o imagine asupra aspectele critice ale
impactului actual al mobilitatii.

Principalii indicatori prezentati si detaliati in capitolele 4.1. — 4.5., care se vor regasi si in analizele masurilor
propuse, fie ca indicatori de baz3, fie ca indicatori suport in dimensionarea efectelor proiectelor (in
capitolele 7.2.-.7.6.) sunt:

= [ndicatorii globali de performanta ai retelei — durata totald de deplasare — h/zi si distanta totala de
deplasare — km/zi

= Indicatori de mediu — cantitatea de emisii poluante si cantitatea de CO2 emis3, ca indicator al gazelor
cu efect de sera (efectele schimbarilor climatice)

= [ndicator de accesibilitate — cererea totala zilnicd de transport
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= Indicatori de sigurantd - numarul de accidente si costul social al acestora
= |ndicatori de calitatea a vietii — nivelul zgomotului.

41. Eficienta economica

Analizele de performanta globala a retelei urbane prezintd mai jos cei doi indicatori de performanta global
ai retelei:

= Durata globala zilnica de deplasare
= Distanta totala zilnica de deplasare.

Acesti indicatori vor fi folositi in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru o prezentare elocventa a situatiei traficului general si pentru a
utiliza un set de indicatori macroscopici in descrierea eficientei economice, se prezintd mai jos cei doi
indicatori de performantd global ai retelei.

Pe termen lung durata petrecutd in trafic de autoturisme va cunoaste o crestere datad de indicele de
motorizare crescut, dacd nu se vor lua masuri privind descurajarea utilizarii acestora prin masuri de
crestere a sigurantei deplasarilor pietonale si cu bicicleta, respectiv prin imbunatatirea serviciilor de
transport public. Fara o planificare urbana si o guvernare adecvata, la nivelul zonelor urbane functionale,
orasul se va dezvolta in mod necontrolat conducand la aparitia zonelor izolate, greu accesibile in alt mod
decat cu autoturismul, ceea ce contribuie la cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta
de autoturismele personale.

Valorile sunt raportate pentru anul de baza 2024, precum si pentru anii de prognoza 2027 si 2035, acesta
din urma fiind utilizat ca orizont de perspectiva.

Tabel 23. Indicatori globali de performanta ai retelei — an de baza si ani de prognoza

Unitate de masura | 2024 2027 2035

veh.h/zi 29532 33527 39512

Mod de transport

Autoturisme Total

Autoturisme Trafic Intern veh, h/zi 5346 5827 6484

ke
]
R,
Deplasari Pietonale 5889 4194 4253
Durata totala a deplasariior | Deplasari cu Biciclela 235 100 104
1066793 1119980 1208131
Distanta parcursa 184153 194216 207843
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Mod de transport Unitate de masura | 2024 2027 2035

Vehicule Grele de Marfa 112846 122562 139012
Vehicule Usoare de Maifa 110168 122707 139190

Se observa o tendinta de crestere a valorilor indicatorilor pe termen lung (orizont 2035), in absenta unor
interventii structurale, ceea ce justificd necesitatea implementarii masurilor propuse prin PMUD in perioada
2024-2030.

4.2. Impactul asupra mediului

Evaluarea impactului asupra mediuiui este realizatd pentru aceleasi orizonturi de analiza (2027 si 2035),
in vederea evidentierii efectelor cumulate ale evolutiei traficului in lipsa interventiilor si a potentialelor
beneficii ale masurilor propuse.

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociald a orasului, avand in
vedere ca aceasta asigurd accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si servicii etc.
Sistemele de transport existente in municipiul Campina sunt transportul de marfa si transportul de calatori.
in cadrul acestor sisteme functioneaz4 sistemele de transport motorizat rutier si nemotorizat. Modurile de
transport motorizate utilizate la nivelul retelei urbane a orasului municipiul Campina pentru satisfacerea
nevoilor de mobilitate au un impact major asupra factorilor de mediu prin:

= aglomerari de trafic si accidente — in cazul transporturilor rutiere;

= poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

= poluarea fonica si vibratiile — in marile intersectii si pe soselele tranzitate de traficul greu;
= poluarea solului si a apei, prin dizolvarea emisiilor;

= ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

= schimbarea peisajului eco-urban;

= generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatori, altele).

Efectele negative pe care domeniul transportului le are asupra mediului inconjurator si in principal asupra
sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin NOx, CO, SO,
CO., compusi organici volatili, particule incarcate cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel,
seleniu, zinc), poluanti care, impreund cu pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca probleme
respiratorii acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul greu este generator al unor niveluri
ridicate de zgomot si vibratii, care determina conditii de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore
asupra starii de sénatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurator, existd o gama largé de factori care
influenteaza cresterea emisiilor de CO: rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si oferta de
autoturisme, necesitdtile de mobilitate individuala, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii serviciilor publice
alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui autoturism proprietate
personala.
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in realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantitdti de materiale (multe fiind energointensive).
Impactul ecologic se manifesta atat datoritd consumului de energie si resurse naturale, cat si zgomotelor
produse, poludrii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimina in atmosferd pana la 50% din cantitatea de hidrocarburi din totalul emisiilor, fiind
considerat principalul factor poluant cu substante organice al zonelor urbane. Se estimeaza ca la nivelul
Uniunii Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de sera sunt cauzate de activitatile de transport,
iar 84 % din acestea provin din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmétoarele masuri:

= modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport public si nemotorizat;

= dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii calitatii
serviciilor, sigurantei circulatiei, securitatii, calitatii mediului si asigurarea interoperabilitatii sistemului de
transport;

intérirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor intre orase
si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv in zonele cu densitate
micé a populatiei si/sau nuclee dispersate;

cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;
imbunatatirea comportamentului transportului in relatia cu mediul inconjurator, diminuarea impacturilor
globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradérii calitatii ambientale in mediul
natural si urban.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua efectele traficului rutier pentru
perioada analizatad, astfel incat pentru fiecare artera sunt calculate atat nivelul zgomotului céat si valoarea
altor poluanti degajati nocivi precum s-a putut observa in tabelul de mai jos.

Tabel 24. Valorile poluantilor generate de modurile de transport pe baza de combustibili fosili

CO’ Total Retea [tone / an] 54263 57848 54961

COr*e Trafic Intern [tone / an] 7998 8029 7557

Desi se observa o tendinta de reducere a emisiilor la orizontul de perspectiva 2035, aceasta evolutie este
influentata si de factori externi (Tnnoirea parcului auto), subliniind necesitatea interventiilor locale pentru
accelerarea tranzitiei catre mobilitate sustenabild n perioada de implementare 2024-2030.

Din perspectiva gazelor cu efect de serd, se constata ca pe termen lung emisiile vor creste cu pana la 6.6%
la nivelul intregii retele analizate. La nivelul arterelor urbane, se observa o ameliorare a situatiei — pana in
anul 2027 cu o crestere de 0.3%, respectiv o scadere semnificativa in anul 2035. Instrumentul de calcul
utilizat in evaluare tine seama de tendinta de innoire a parcului auto si de tranzitia catre vehicule cu nivel
redus de emisii (hibrid, electrice sau alti combustibili alternativi), tendinta incurajata si de politicile europene
si nationale prin acordarea de stimulente pentru achizitionarea unor astfel de vehicule.

Astfel, indicatorul CO2e va fi folosit in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor, ca
indicator aferent obiectivului de mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma obiectivelor stabilite in axa
de finantare).
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Segmentele de populatie cea mai afectatd de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta: copiii,
varstnicii, persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii. Se observa ca
o crestere semnificativa este inregistrata in cazul monoxidului de carbon. Acesta este cunoscut ca un gaz
toxic care, chiar si la concentratii relativ scazute, poate duce la:

= afectarea sistemului nervos central;

= scéderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;

= reducerea acuratetei vizuale si capacitatii fizice;

= oboseald acutd;

= dificultati respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

= iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greatd, ameteald, confuzie, reduce
capacitatea de concentrare.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosferd se poate reduce semnificativ prin
punerea in practica a unor politici si strategii de mediu cum ar fi:

= folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliand, solard, hidro,
geotermald, biomasa);

= Tinlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);

= utilizarea unor instalati si echipamente cu eficientd energeticd ridicatd (consumuri reduse,
randamente mari);

= realizarea unui program de impadurire si creare de spatii verzi (absorbtie de CO., retinerea pulberilor
fine, eliberare de oxigen in atmosfera);

= realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de combustibilii
fosili, aceste emisii fiind efectele:

= parcului circulant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie internd, care
folosesc combustibili fosili conventionali
= evolutia crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Principalele arii care vor cunoaste o ameliorare semnificativa a efectelor poluante datorate traficului rutier,
in urma implementarii diverselor politici si proiecte, sunt zonele riverane principalelor artere intens circulate
din oras.

4.3. Accesibilitate

Analiza accesibilitétii este realizata pentru scenariul de referinta, pe baza orizonturilor 2027 si 2035, pentru
a evidentia evolutia cererii de transport in lipsa unor interventii majore.

Principalul indicator al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimatd ca numarul de
deplasari in capitolele anterioare. Evolutia cererii de transport este consecintd a nivelului de acces oferit
de reteaua urbana de transport si serviciile asociate acesteia. De asemenea, pentru transportul public
accesibilitatea este exprimata si din perspectiva distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile
de transport public). Acest aspect al accesibilitatii a fost dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei
existente din perspectiva transportului public.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate, detaliate
si tratate in capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat ca reteaua curenta prezintd zone cu
accesibilitate redusé pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone cu inaccesibilitate pentru
toate categoriile de persoane.
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Accesibilitatea este un indicator al modului de servire al cererii de transport, deoarece un sistem de
transport accesibil permite atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de mobilitate.
Astfel, indicatorul cheie al accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea proiectelor este
reprezentat de cererea de transport, prezentata pentru scenariul de referinta mai jos.

Tabel 25. Indicator de accesibilitate — cererea de transport pentru scenariul de referintd

Mod de transport 2024 2027 2035

195045 210390 225249
69292 78731 83203
Deplaséari / zi 22085 15726 15948
3624 3036 3087
323 434 226
6711 7289 8267
Vehicule / zi
13256 14397 16329
25709 18763 19035

Deplasari / zi

Principalele deficiente si probleme din perspectiva accesibilitatii sunt lipsa infrastructurii dedicate
deplasarilor nemotorizate, in special a pistelor si benzilor pentru biciclete.

Suplimentar fata de cererea de transport a fost evaluata si accesibilitatea spatiala pentru cele doua moduri
nemotorizate, respectiv bicicleta si deplasari pietonale. In figurile de mai jos sunt prezentate izocronele de
accesibilitate in raport cu centrul orasului. Reperul considerat este zona S$colii Centrale Campina, iar pentru
deplasare s-a considerat o viteza a deplaséarilor pietonale de 4 km/h, respectiv 18 km/h pentru deplasarile
cu bicicleta.

Conform figurilor de mai jos, se poate concluziona ca pentru deplasarile cu bicicleta, centrul orasului poate
fi atins in mai putin de 10 minute de oriunde din localitatea de resedinta, iar pentru zonele Poiana Campina,
Cornu si Voila in maxim 30 minute.
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Figura 127. Accesibilitatea retelei rutiere pentru mersul cu bicicleta fatd de centrul oragului
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Pentru deplasdrile pietonale centrul oragului are un indice de accesibilitate satisfacator, puténd fi atins in
15-20 minute din toate cartierele de locuinie dense. Pentru zonele periferice duratele de deplasare cresc
péana la 30-40 de minute, in timp ce pentru zonele indepértate — Poiana Campina, Cornu, Voila si Telega o

deplasare pietonald pand in zona centrald dureaza peste 50 de minute, ceea ce nu este o variantd
atractiva.
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Figura 128. Accesibilitatea refelei rutiere pentru mersul pe jos fatd de centrul orasului
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44. Siguranta

La nivelul orasului Campina, din analiza datelor de mobilitate s-a relevat ca peste 66% din deplasarile
interne efectuate zilnic la nivelul anului de baz& sunt realizate utilizand mijloacele de transport motorizat.
Ca urmare a numérului mare de autoturisme aflate in trafic, precum si ponderea mare a deplasarilor
nemotorizate (cu precédere pietonale), sunt inregistrate o serie de accidente rutiere.

Utilizand datele furnizate de Inspectoratul de Politie Judetean Prahova, in ultimii 13 ani, numarul de
accidente cu victime a avut o evolutie fluctuantd, inregistrand atat perioade de crestere, cét si de scadere.
Numarul maxim de accidente — 47/an, a fost identificat Tn anul 2016.
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Figura 129. Evolutia numdarului de accidente cu victime in perioada 2010 — 2023

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Tabel 26. Evolutia numarului de accidente §i victime cauzate

NR. ACCIDENTE TOTAL VICTIME VICTIME / ACCIDENT

27 46 1.70
30 43 1.43
26 43 1.65
34 53 1.56
27 38 1.41
33 53 1.61
47 79 1.68
26 33 1.27
31 39 1.26
38 48 1.26
29 35 1.21
33 30 0.91
27 30 1.11
23 23 1.00

Datele statistice arata ca numarul de decese a atins pragul de 0 in anii 2019 si 2020, in timp ce in mod
pozitiv, numarul de accidente cu raniti grav prezinta o scadere in ultimii ani.
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Figura 130. Indicator sigurantd - numar de accidente
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n vederea cuantificarii impactului mobilititii asupra sigurantei la nivelului scenariului de referint, se va
considera numarul anual de accidente, raportat la prestatia la nivel de retea, conform tabelului de mai jos:

Tabel 27. Indicator sigurantd - numdr de accidente in functie de prestatie

2024 2027 2035

Total Retea 1289807 1365248 1486333

Prestatie — veh.km / an
Zona Urbana 215419 228023 246284

Total Retea 500 529 576
Numar accidente / an

Zona Urbana 431 456 493

Ranite 570 603 657

Numar victime

Decedate 23 24 27

Pe baza tendintelor din orasele similare, dar si a statisticilor partiale disponibile la nivelul Municipiului
Campina, cauzele principale ale producerii accidentelor includ:

= Neadaptarea vitezei la conditiile de drum;
= Nerespectarea distantei intre vehicule;

= Neacordarea de prioritate pietonilor;

= Traversari neregulamentare ale pietonilor;

civitta )




= Neacordarea de prioritate altor vehicule;
= Abateri ale biciclistilor.

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutiera, problema care trebuie rezolvata cu prioritate este
cea legatd de numarul mare al accidentelor in care sunt implicati pietonii si biciclistii. Aceasta problema
ilustreaza vulnerabilitatea retelei in privinta asigurarii deplasarilor sigure pentru principalul mijloc sustenabil
de deplasare si este singura problema determinatd de performanta intrinsecd de sigurantd a retelei.
Problemele de sigurantéd generate de celelalte cauze ale accidentelor (nerespectarea regimului de viteza,
utilizarea telefonului mobil, etc.) sunt determinate de elemente comportamentale, care se pot adresa prin
campanii de informare si constientizare.

Cresterea estimata a numarului de accidente la orizontul 2035 evidentiaza necesitatea implementarii unor
masuri dedicate cresterii sigurantei rutiere in perioada 2024-2030, in special pentru protejarea
participantilor vulnerabili la trafic.

4.5. Calitatea vietii

Municipiul Campina se confrunta cu o serie de probleme generate de masini si trafic. Una dintre ele este
poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele consultantului reiese ca arterele
principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteaza zonele de locuit, avand efecte negative asupra
calitatii vietii si a sanatatii. Lipsa unei variante ocolitoare face ca traficul greu de tranzit s patrunda pe
arterele de traversare ale orasului si astfel ele devin din strazi rezidentiale, culoare de trafic. De asemenea,
parcérile din zonele rezidentiale afecteaza calitatea vietii, devenind un factor de poluare vizuala si cu praf,
dar si element de disconfort.

Asadar, orasul are o suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al mobilitaii:

= Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;
= Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;
» Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul zonelor de locuit.

Principalii indicatori care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

= Lungimea aliniamentelor si suprafetele verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente stradale, zone
umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de vegetatie care sa faca mai
placute deplasarile pe jos);

= Suprafata spatiilor comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone de intélnire
a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

= Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor orasului, a
pietonilor);

» Lungimea traseelor pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

= Lungimea traseelor rutiere — dezvoltarea rutelor alternative, care s elibereze orasul de traficul de
tranzit;

= Suprafata garajelor / zonelor de stationare — transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

Calitatea mediului urban este in permanenta supusa riscului de neglijare, atunci cand se planifica sectorul
transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii de transport fara
a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului urban, acolo unde este
posibil.
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Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au determinat scaderea
amenajarilor pentru pietoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta toate
celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatitd atunci cand
spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este imbunatatita atunci cand se iau in considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termind, in mod natural, in calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului si a parcérilor si a utilizarii tot mai
frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe masura ce mediile
urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluatd calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine dificila,
intrucét de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative si mai putin
cantitative. Concepte precum “walkability — calitatea de a permite deplasarea pietonald sigurad si
nestingheritd” sau "liveability — calitatea locuirii” sunt des intéinite in descrierile calitative ale vietii urbane,
Tnsa sunt dificil de exprimat intr-o maniera cantitativa clara.

Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasérile pietonale. Acest
indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu, promovand un mijloc de deplasare
durabil, este de asemenea influentat de prezenta sau de absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale,
trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta
si altele.

Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie masura in care mediul construit este prietenos
in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza sau petrec timpul intr-o anumité zona. In vederea
determinarii capacitatii de deplasare pietonala stau la baza urmatoarele aspecte:

m conectivitatea strazilor;

s gradul de utilizare al terenului;

= densitatea de locuire;

» prezenta cadrului vegetal;

= frecventa si varietatea cladirilor,;

= intrdri sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor;

= orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada;

= zone recreationale si economice apropiate domiciliului;

= atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip shared-street;
» zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individualda de deplasare pietonald este influentatd de mediul construit, densitatea, diversitatea,
designul, accesibilitatea destinatiei si distanta ce trebuie parcursa.

Liveability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii. Acesta analizeaza calitatea
locuiri la nivelul unui orag pe baza mai multor criterii corelate cu bunéastarea, confortul, bunurile materiale
si necesitatile unei anumite clase socioeconomice intr-o anumitd zona geografica. Standardele de calitate
a vietii includ factori precum venitul, calitatea si disponibilitatea ocuparii fortelor de munca, rata saraciei,
calitatea si accesibilitatea cazarii, indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata inflatiei),
timpul anual disponibil pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii
educationale de calitate, speranta de viatd, incidenta imbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor,
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infrastructura, cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica si
religioasa, climatul si siguranta si altele.

Totusi, cele doua concepte prezentate sunt dificil de cuantificat, acestea in final rezuméandu-se la perceptia
locuitorilor din mediul urban asupra spatiului pietonal si/sau a spatiului de recreere.

Cu toate acestea, un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificat matematic este nivelul de
zgomot. Utilizand rezultatele modelului de transport, acesta poate fi evaluat pe baza volumelor de trafic si
a prestatiei medii zilnice exprimata in veh.km ia nivel urban.

Din perspectiva nivelului mediu de zgomot datorat traficului rutier, la nivel mediu zilnic se constata
urmatoarele valori (Calculat functie de viteza de deplasare si volumul de trafic pe clase de vehicule):

Tabel 28. Indicator de calitate a vietii — nivelul de zgomot

2024 2027 2035

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 69.71 69.81 70.39

Nivelul Maxim de Zgomot [dB] 83.03 83.26 83.63

Tendinta de crestere a nivelului de zgomot la orizontul de perspectiva 2035 confirma presiunea exercitata
de traficul rutier asupra mediului urban si necesitatea implementarii unor masuri de reducere a traficului
motorizat in perioada 2024-2030.

Se constata ca pe termen mediu si lung, in zonele cu trafic intens, nivelul mediu al zgomotului inregistreaza
o crestere cu 0.96%, depasind 70 dB. Fata de aceste cresteri, aparent reduse, trebuie tinut cont de faptul
ca nivelul de zgomot se calculeaza utilizdnd o scara logaritmica, ceea ce inseamna ca in jurul acestor
valori obtinute, o crestere a nivelului de zgomot cu 1 dB reprezinta aproape o dublare a nivelului de zgomot.

Pentru determinarea acestor valori s-a utilizat metodologia RLS-90, elaboratd de Ministerul Transporturilor
din Germania, nivelul de zgomot stabilindu-se pe baza urmatoarei formule:

Ly(25) [dB] = 37.5+ 10+ 1g (M(1 + 0.082 * p) , unde:

M — volumul total de trafic pe un segment de drum;
p — procentul de vehicule de marfa din totalul de vehicule pe segment.

Din perspectiva problemelor identificate, acestea au fost detaliate in capitolele referitoare la parcari si la
spatiul urban, respectiv capitolele 2.2. si 2.7. Rezumand principalele probleme cu efecte asupra calitatii
vietii sunt:

= Nivelul ridicat de zgomot in zonele riverane arterelor majore de circulatii, fiind afectate in aceeasi
masura si zone cu caracter profund rezidential;

Strazile principale de acces in zona centrald sunt amenajate in favoarea circulatiei si stationarii
autovehiculelor;

Dificultati de parcurgere a traseelor cu potential pietonal din cauza lipsei trotuarelor si inaccesibilitatii
pentru persoane cu mobilitate redusa (in carucior, mame cu copii in carucior, persoane in varsta cu
dificultati motorii);
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Traseele majore care leagd punctele de interes ale orasului nu sunt amenajate ca trasee majore favorabile
deplasarilor nemotorizate.
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5.Viziunea de dezvoltare a mobilitatii urbane

Viziunea privind mobilitatea durabild in orasele europene este construita in jurul conceptului de Plan de
Mobilitate Urbana Durabild (PMUD). Acesta reprezintd un cadru strategic integrat, orientat catre
dezvoltarea unor solutii de mobilitate eficiente, echitabile si sustenabile, care contribuie la cresterea calitatii
vietii pentru toate categoriile sociale, sprijind dezvoltarea economica si protejeazd mediul, adaptandu-se
in acelasi timp la provocarile generate de schimbarile climatice. Un PMUD este o strategie pe termen lung
pentru transport si mobilitate, elaboratd cu obiective si tinte clare, care urmareste imbunatatirea
accesibilitatii si a calitatii vietii la nivelul orasului si al zonei urbane functionale aferente.

Planul de Mobilitate Urband Durabila (PMUD) adoptd o abordare holisticd a mobilitatii urbane, vizand
planificarea atat al transportului de persoane, cat si al celui de marfuri. Scopul principal este de a echilibra
obiectivele economice, sociale si de mediu intr-un cadru coerent si sustenabil. Aceasta abordare este
concentrata pe practicile de planificare existente, fiind ancorata in principii esentiale precum integrarea
intersectoriald, participarea activa a actorilor relevanti si un proces sistematic de evaluare. Actualizarea
Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al municipiului CAmpina are ca obiectiv definirea unor
solutii viabile si eficiente, construite pe baza strategiilor deja elaborate si a investitiilor aflate in curs de
implementare. In egald masura, procesul vizeazi o orientare clara catre utilizarea eficients si echitabild a
infrastructurii de transport existente, tindnd cont de dimensiunile de mediu, economice, sociale, culturale,
precum si de impactul asupra calitatii vietii.

Viziunea si portofoliul de proiecte propuse prin actualizarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD)
al municipiului Campina sunt structurate in corelare cu orizontul de implementare al planului (2024-2030),
fiind completate de o perspectiva strategica extinsa pana in anul 2035, care oferd un cadru de planificare
pe termen lung. Totusi, pentru a asigura relevanta si adaptabilitatea documentului, este recomandata
actualizarea planului si a modelului de transport cel putin o data la sapte ani (ideal la fiecare cinci ani), in
vederea:

= adaptarii proiectelor la noile tendinte socio-economice, la dinamica dezvoltarii urbane si la inovatiile
tehnologice din domeniul mobilitatii;

= recalibrarii prioritatilor in cazul in care obiectivele stabilite sau indicatorii de performantd nu sunt atinse;

= alinierii continue la noile prioritati stabilite la nivel global si european, precum si valorificarii
oportunitatilor emergente de finantare.

Viziunea privind mobilitatea durabila in municipiul Campina reflectd angajamentul autoritatilor locale de a
promova un sistem de transport accesibil, sigur, durabil, incluziv si eficient, in concordantd cu nevoile
actuale si viitoare ale comunitatii, in corelare cu orizontul de implementare 2030 si perspectiva de
dezvoltare 2035.
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Figura 131. Repartitia modald actuald — orizont 2024 (stdnga) si cea previzionatd — 2035 orizont de
perspectiva (dreapta)

Repartitia modalé actuala (2024) Repartitia modala previzionaté (2035)

32%

Sursa: Prelucrarea autorilor

5.1. Viziunea prezentata pentru cele 3 nivele teritoriale
Accesibil | Sigur | Durabil | Incluziv | Eficient

Orizontul de implementare al PMUD este anul 2030, acesta reprezentand o etapa intermediara in atingerea
viziunii de dezvoltare pe termen lung.

in perspectiva dezvoltirii pe termen lung (orizont 2035) municipiul Campina dispune de un sistem
de transport accesibil, sigur, durabil, incluziv §i eficient, care asigurd conexiuni optime cu
principalele noduri urbane, sprijinind totodat& si dezvoltarea economica sustenabild.

5.1.1. Nivelul periurban / metropolitan

in perspectiva dezvoltarii pe termen lung (orizont 2035), municipiul Campina este un nod strategic in
reteaua nationald de transport, beneficiind de conexiuni rapide si eficiente cu principalele centre economice
si urbane, precum Bucuresti si Ploiesti. Modernizarea infrastructurii rutiere si feroviare a transformat
municipiul intr-un punct de referintd pentru mobilitatea sustenabild, asigurand accesibilitate optima pentru
locuitori, vizitatori si investitori.

Relatia cu municipiul Ploiesti este consolidata printr-un sistem de transport public judetean bine organizat
si prin conexiuni feroviare rapide, care permit deplasari eficiente in mai putin de 20 de minute cu trenul.
Timpul de acces catre aeroporturile din Otopeni, Baneasa si Brasov este semnificativ redus datorita
finalizarii autostrazii A3 $i modernizarii retelei feroviare TEN-T centrale, facilitind mobilitatea regionala i
internationald. Transportul judetean este integrat tarifar si digital intr-o platforma inteligenta, facilitand
achizitia de bilete si optimizénd planificarea rutelor.

Municipiul Campina joaca un rol esential ca poarta feroviard strategica pentru judetul Prahova, sprijinind
atat transportul de clatori, cat si dezvoltarea economic regionala. In acelasi timp, traficul de marfa este
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complet deviat din zonele rezidentiale, protejand calitatea vietii si consolidand un mediu urban sigur si
sustenabil.

Mobilitatea activa este incurajata printr-o retea extinsa de piste de biciclete si trasee pietonale, care asigura
conexiuni sigure si rapide intre municipiu si localititile din zona metropolitand. Aceasta infrastructura
permite un timp de deplasare sub 30 de minute spre prima coroana de localitati (Banesti, Brebu, Comu,
Poiana Campina, Telega). Infrastructura este dotata cu facilititi moderne, iar traseele sunt corelate cu
transportul public si zonele de interes economic si turistic. De asemenea, municipiul sprijind accesul la
educatie printr-un sistem de transport scolar ecologic, oferind elevilor din localitatile invecinate acces egal
la institutiile de invatdmant, reducand in acelasi timp impactul asupra mediului.

Integrarea sistemelor inteligente de transport (ITS) si a solutiilor de monitorizare a traficului contribuie la
cresterea eficientei transportului public si la optimizarea fluxurilor de trafic. In plus, amenajarea traseelor
verzi-albastre conecteaza orasul cu zonele naturale din proximitate, precum Valea Doftanei si Padurea
Muscel, promovand ecoturismul si activitatile recreative.

5.1.2. Nivelul local

In perspectiva dezvoltarii pe termen lung (orizont 2035), municipiul Campina se afirma ca un exemplu de
bune practici in dezvoltarea mobilitétii urbane sustenabile, printr-o strategie integrata care prioritizeaza
transportul public, mersul pe jos si utilizarea bicicletei. Printr-o planificare integrata si investitii directionate,
orasul asigura un echilibru intre accesibilitate, siguranta si protectia mediului, oferind solutii de deplasare
moderne si eficiente.

Zona centrald a municipiului constituie un reper urban vibrant, proiectat pentru a incuraja interactiunea
sociald si a raspunde nevoilor tuturor utilizatorilor, inclusiv celor vulnerabili. Printr-o abordare integrata,
spatiile publice sunt optimizate pentru a fi accesibile, atractive si functionale, contribuind la consolidarea
coeziunii comunitare. Amenajarile urbane sunt concepute conform principiului ,shared-space”, asigurand
un echilibru intre diferitele tipuri de mobilitate. Pietonii si biciclistii beneficiazd de un mediu sigur si
prietenos, in timp ce viteza vehiculelor motorizate este redusa prin masuri eficiente de calmare a traficului.
Aceste interventii imbunatatesc siguranta circulatiei si promoveaza un stil de viata activ, reducand impactul
transportului asupra mediului urban. in proximitatea institutiilor de invatdmant, implementarea masurilor de
calmare a traficului, contribuie la crearea unui mediu sigur pentru copii si familii.

Sistemul de transport public joaca un rol central in oferta de mobilitate a municipiului si dispune de o flota
moderna, alcatuita din vehicule ecologice, care circuld pe trasee bine corelate cu nivelu! de cerere. Statiile
sunt confortabile, sigure si atractive, usor de identificat in peisajul urban, echipate cu sisteme de informare
digitala. Cresterea atractivitatii transportului public a condus la reducerea dependentei de autoturisme si la
imbunatatirea fluiditatii traficului. Astfel, deplasdrile cu autoturismul sunt rezervate in principal clatoriilor
externe sau catre zone care nu sunt deservite de transportul public sau de calea ferata.

Autogara din municipiul Campina serveste ca un hub de transport regional strategic, oferind conexiuni
rapide si eficiente intre localitatile din zona si marile centre urbane. Beneficiind de o infrastructura
modernizata, aceasta este echipatd cu spatii de asteptare confortabile, sisteme digitale de informare si
acces optimizat la transportul public si solutii de mobilitate alternativa. Prin integrarea acestor elemente,
autogara sprijina dezvoltarea unei retele de transport judetean sustenabile, imbunatatind accesibilitatea si
experienta utilizatorilor.

in interiorul municipiului, viteza de circulatie a autovehiculelor este restrictionata, iar numeroase strazi sunt
transformate in strazi rezidentiale cu trafic redus. Traficul greu si de tranzit este directionat céatre centura
orasului, limitdnd impactul acestuia asupra zonei centrale si a zonelor locuite.
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in acelasi orizont de perspectiva, municipiul Cdmpina, dispune de o infrastructura logistica sustinutd de
centre de consolidare a marfurilor si un regulament intern de distributie eficient. Acest sistem integrat
optimizeaza fluxurile logistice, reduce congestionarea traficului $i minimizeaza impactul asupra mediului,
asigurand un transport de marfa sustenabil si bine organizat.

Pentru biciclisti, municipiul ofera o refea extinsa si coerentd de piste dedicate, care conecteaza cartierele
rezidentiale cu zonele de interes si nodurile de transport. Aceasta este completatd de coridoare verzi-
albastre, care faciliteazé deplasarile intr-un mediu placut si sigur.

Reglementarea parcarilor a dus la o utilizare mai eficientd a spatiului public, reducand congestia si
imbunatatind accesibilitatea in zonele centrale. Totodata, veniturile generate sunt reinvestite in proiecte de
mobilitate durabild, contribuind la regenerarea urbana si la dezvoltarea infrastructurii.

Municipiul Campina se aliniazé la obiectivele Viziunii Zero, avand o retea de strazi sigure si fara accidente
mortale.

Prin aceastd abordare strategicd, municipiul Campina devine un model de mobilitate urbana durabila,
imbunatatind calitatea vietii locuitorilor si consoliddndu-si statutul de oras modern, sigur si sustenabil.

5.1.3. Nivelul cartierului

in perspectiva dezvoltarii pe termen lung (orizont 2035), cartierele din Campina reprezinta un model de
calitate a vietii si dezvoltare durabila, oferind un echilibru optim intre spatiile verzi, infrastructura moderna
si mobilitatea sustenabila. Este promovat un stil de viata activ, in care deplasarea pietonalé si cu bicicleta
sunt dominante, iar accesul autoturismelor este limitat pentru a prioritiza siguranta si confortul locuitorilor.
Strézile sunt concepute ca spatii prietenoase, integrate in conceptul living streets”, unde pietonii si
biciclistii beneficiaza de infrastructurd dedicata, iar spatiile publice sunt amenajate pentru interactiune si
relaxare. Fiecare cartier dispune de retele coerente de trasee velo si pietonale, care le conecteaza eficient
cu zonele de interes economic, social si de agrement, facilitdnd un stil de viatd sénatos si reducénd
dependenta de autoturisme. Siguranta pietonilor este prioritara, in special in proximitatea unitatilor de
invatamant, unde sunt implementate masuri de calmare a traficului, precum suprainaltarea trecerilor de
pietoni, marcaje vizibile si optimizarea fluxurilor de circulatie.

Parcarile rezidentiale sunt relocate in structuri supraetajate sau semi-ingropate, restituind astfel spatiul
pentru amenajarea zonelor verzi, a locurilor de joaca si facilitati comunitare. Livrarile de colete sunt
realizate prin vehicule electrice si hibride, cu puncte de auto-ridicare amplasate strategic, reducéand
impactul traficului de curierat.

Mobilitatea urbana este sustinuta printr-o infrastructurd modernd, incluzand statii de incarcare pentru
vehicule electrice, rastele si parcéari pentru biciclete, precum si sisteme de bike-sharing. Nodurile de
mobilitate, amplasate in jurul principalelor stafii de transport public, integreaza parcari sigure pentru
biciclete, zone de asteptare confortabile si puncte de inchiriere pentru mijloace de transport sustenabile.

Prin aceasta abordare integrata, cartierele din Campina nu doar ca reduc poluarea si optimizeaza traficul,
dar ofera locuitorilor un mediu urban de inalta calitate, sustenabil si orientat catre viitor, consolidand orasul
ca un exemplu de bune practici in dezvoltarea urband moderna.

Viziunea este sustinutd de un set de obiective strategice, de nivel inalt, de scopuri si obiective
operationale, care ghideaza dezvoltarea sustenabild a mobilitadti urbane in municipiul Campina.
Obiectivele strategice ale PMUD sunt formulate la nivel inalt, fiind aliniate cu politicile guvernamentale si
ministeriale, directivele si recomandarile Comisiei Europene, precum si cu prevederile Ghidului Jaspers
pentru elaborarea PMUD. In plus, acestea sunt corelate cu obiectivele stabilite prin PMUD Campina (2021-
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2027), asigurand o continuitate strategica si operationala in procesul de actualizare siimplementare. Astfel,
principalele obiective strategice urmarite includ:

= ACCESIBILITATE - toti cetatenii beneficiaza de optiuni de transport ce le asigura accesul la destinatii
si servicii esentiale

= SIGURANTA $I SECURITATE - cresterea sigurantei si securitétii in circulatie

= MEDIU - reducerea poluarii aerului si a zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
de energie

= EFICIENTA ECONOMICA - cresterea eficacitatii economice a transportului de persoane si de mérfuri

= CALITATEA MEDIULUI URBAN - cresterea atractivitatii si calitati mediului urban in beneficiul
cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu

5.2, Obiective specifice

Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al municipiului Campina reprezintd un instrument esential
pentru dezvoltarea si implementarea unor solutii de mobilitate eficientd, durabild si adaptata nevoilor
comunitatii. Conform prevederilor art. 15, alin. 13 din Ordinul 233/2016 pentru aprobarea Normelor
Metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de elaborare
si actualizare a documentatiilor de urbanism (cu modificarile si completérile ulterioare ), PMUD trebuie s&
raspunda urmatoarelor obiective:

OBIECTIV 1 - IMBUNATATIREA EFICIENTE! SERVICIILOR $I INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT
OBIECTIV 2 - REDUCEREA NECESITATILOR DE TRANSPORT MOTORIZAT, REDUCEREA
IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI $I REDUCEREA CONSUMULUI DE ENERGIE PENTRU
ACTIVITATILE DE TRANSPORT

OBIECTIV 3 - ASIGURAREA UNUI NIVEL OPTIM DE ACCESIBILITATE IN CADRUL LOCALITATII S
iN CADRUL ZONELOR METROPOLITANE / PERIURBANE

OBIECTIV 4 - ASIGURAREA UNUI MEDIU SIGUR PENTRU POPULATIE

OBIECTIV 5 - ASIGURAREA ACCESIBILITATII TUTUROR CATEGORIILOR DE PERSOANE,
INCLUSIV PENTRU PERSOANELE CU DIZABILITATI

5.3. Cadrul / metodologia de selectare a proiectelor

Selectia proiectelor incluse in Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al municipiului Campina se
realizeaza printr-un proces riguros si structurat, care asigura alinierea acestora la prioritatile locale,
regionale si strategice, dupa cum urmeaza:

= Monitorizarea gradului de implementare a proiectelor din portofoliul PMUD (2021-2027)

» Analiza documentatiilor de urbanism $i amenajarea teritoriului in vigoare

= Prioritati reiesite din analiza situatiei existente a mobilitatii urbane a municipiului Campina

= Discutii in cadrul grupurilor de lucru

» Identificarea proiectelor aflate in curs de pregétire la nivelul autoritétii publice locale sau a altor
institutii publice

= Propuneri ale echipei de specialigti

66 Ord. 233/2016 pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si
urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism
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6.Directii de actiune si proiecte de dezvoltare a
mobilitatii urbane

Cadrul strategic pentru mobilitatea urbana durabild in urmatorii 10 ani se fundamenteaza pe o serie de
indicatori cheie, care trebuie monitorizati permanent, si care reprezinta si tintele asumate de autoritatea
publica locala.

Pentru a putea ajunge la o distributie modalad echilibrata, care s& sustina modurile de deplasare
sustenabile, in urmatorii ani este esential s& se continue si sa se intensifice eforturile pentru optimizarea
sistemului de transport public precum, si pentru dezvoltarea infrastructurii dedicate deplasarilor active si a
dotarilor complementare, asa cum vom detalia in capitolele urmatoare.

Directiile de actiune propuse in cadrul Planului de Mobilitate Urband Durabilda (PMUD) al municipiului
Céampina sunt aliniate cu cele 5 obiective ale PMUD stabilite prin Ordinul 233/ 2016 pentru aprobare a
Normelor metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de
elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism (cu modificarile si completarile ulterioare).

6.1. Directii de actiune si proiecte pentru infrastructura de transport

Directiile de actiune reprezinta grupari actiuni asociate concepute pentru a maximiza eficacitatea si
eficienta in atingerea obiectivelor organizationale. Printr-o abordare integratd, acestea faciliteaza alinierea
resurselor si optimizarea proceselor, contribuind astfel la concretizarea viziunii strategice.

OBIECTIV 1 - iMBUNl\Ti\]’IREA EFICIENTEI SERVICIILOR $I INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT
= Dezvoltarea coridoarelor de mobilitate urband

OBIECTIV 2 - REDUCEREA NECESITATILOR DE TRANSPORT MOTORIZAT, REDUCEREA
IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI $I REDUCEREA CONSUMULUI DE ENERGIE PENTRU
ACTIVITATILE DE TRANSPORT

= Dezvoltarea retelei secundare de piste de biciclete si trasee de agrement
= Dezvoltarea facilitatilor aferente deplaséarilor cu bicicleta

OBIECTIV 3 - ASIGURAREA UNUI NIVEL OPTIM DE ACCESIBILITATE IN CADRUL LOCALITATH SI
iN CADRUL ZONELOR METROPOLITANE / PERIURBANE

= [mbunétatirea conectivitatii rutiere si velo in municipiu si in zona metropolitana
OBIECTIV 4 - ASIGURAREA UNUI MEDIU SIGUR PENTRU POPULATIE

= Reconfigurarea principalelor intersectii
= |mbunatatirea sigurantei rutiere in vecinatatea institutiilor de invatdmant si in zonele rezidentiale
= Dezvoltarea circulatiilor rutiere in zonele rezidentiale noi sub formé de strazi rezidentiale (/iving streets)

OBIECTIV 5 - ASIGURAREA ACCESIBILITATII TUTUROR CATEGORIILOR DE PERSOANE,
INCLUSIV PENTRU PERSOANELE CU DIZABILITATI

= Dezvoltarea zonelor cu prioritate pentru pietoni
= Regenerarea urbana a cartierelor de locuinte
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6.2. Directii de actiune si proiecte operationale
OBIECTIV 1 - IMBUNATATIREA EFICIENTEI SERVICIILOR $! INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT

= Dezvoltarea sistemului de management al traficului
= Optimizarea rutelor de transport public local

OBIECTIV 2 - REDUCEREA NECESITATILOR DE TRANSPORT MOTORIZAT, REDUCEREA
IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI SI REDUCEREA CONSUMULUI DE ENERGIE PENTRU
ACTIVITATILE DE TRANSPORT

= Revizuirea politicii de parcare
= Promovarea mobilitatii urbane durabile

OBIECTIV 4 — ASIGURAREA UNUI MEDIU SIGUR PENTRU POPULATIE

= Extinderea zonelor cu limitd de vitez& (30 km/h sau zone rezidentiale)
= |ntroducerea unei Zone cu Nivel Scazut de Emisii (ZNSE)
6.3. Directii de actiune si proiecte organizationale

OBIECTIV 2 - REDUCEREA NECESITATILOR DE TRANSPORT MOTORIZAT, REDUCEREA
IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI $I REDUCEREA CONSUMULUI DE ENERGIE PENTRU
ACTIVITATILE DE TRANSPORT

= Constituirea unui ADI de transport public
»  Realizarea unei structuri de gestiune a parcarilor la nivelul APL

6.4. Directii de actiune si proiecte partajate pe nivele teritoriale

6.4.1. La scari periurbana / metropolitana

= [mbunétatirea conectivititii nemotorizate la nivel metropolitan

6.4.2. La scara municipiului

= Optimizarea sistemului de transport public

= Dezvoltarea infrastructurii pentru deplaséari nemotorizate (pietonale si velo), utilitare si de agrement
(coridoare de mobilitate urbana durabila, retea secundara de piste de biciclete, etc.)

= Imbunétatirea sigurantei rutiere

= Optimizarea utilizarii spatiului urban prin reducerea suprafetei alocate parcarii

6.4.3. La nivelul cartierelor / zonelor cu nivel ridicat de complexitate

= Regenerarea cartierelor de locuinte colective (cu prioritate pentru deplasari nemotorizate)
= Reorganizarea autogarii ca nod intermodal
= Dezvoltarea unei retele de hub-uri locale de mobilitate
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7.Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele
teritoriale

Pentru a realiza o evaluare clara si detaliatd a impactului mobilitatii la cele trei niveluri teritoriale analizate,
au fost elaborate trei scenarii distincte. Acestea au fost conturate pe baza directiilor de actiune prioritare si
a unor linii directoare strategice majore, avand ca punct de plecare obiectivele mobilitatii durabile.

Fiecare scenariu de mobilitate a fost definit pentru a aborda in mod specific principalele provocari
identificate in sistemul de transport, fiind structurat astfel incat sa permita optimizarea acestuia. Scenariile
iau Tn considerare proiectele aflate in derulare si urmaresc s& genereze contributii semnificative in
dezvoltarea retelei de transport public, extinderea si diversificarea serviciilor aferente, precum si in
cresterea calitatii si sigurantei deplasérilor pietonale si cu bicicleta.

Scenariile alternative de mobilitate sunt formulate ca ansambluri coerente de masuri, dezvoltate in
conformitate cu abordarea ASI (AVOID-SHIFT-IMPROVE), un instrument recunoscut la nivel international
pentru fundamentarea politicilor de mobilitate urbana durabild. Fiecare scenariu include interventii specifice
care urmaresc: evitarea sau reducerea necesitatii deplasarilor nenecesare, prin integrarea planificarii
teritoriale cu politicile de urbanism si mobilitate (Avoid); orientarea comportamentului de mobilitate céatre
moduri de transport sustenabile, precum transportul public, deplasarile nemotorizate si partajate (Shift);
respectiv optimizarea infrastructurii si a serviciilor de transport existente, prin modernizare, digitalizare si
cresterea performantei operationale (/Improve). Aceasta abordare integratd permite configurarea unor
solutii adaptate contextului local, care contribuie la cresterea eficientei sistemului de mobilitate, reducerea
impactului asupra mediului si imbunatatirea calitatii vietii urbane.

Figura 132. Abordarea ASI (Avoid-Shift-Improve) - conceptualizare
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Scenariile alternative de dezvoltare a mobilitatii urbane sunt structurate progresiv, reflectand niveluri diferite

de implicare, resurse alocate si impact preconizat asupra sistemului de transport.

Evaluarea acestora este realizata utilizand modelul de transport pentru orizontul de perspectiva 2035, in

vederea evidentierii impactului cumulativ al interventiilor propuse si a diferentelor dintre scenarii, fard a

modifica orizontul de implementare al planului (2030).

Acestea sunt descrise dupa cum urmeaza:

= Scenariul ,Do Minimum”: presupune o interventie de baza, cu obiectivul de a promova mobilitatea
durabild prin masuri punctuale, menite sa raspunda provocarilor imediate din domeniul mobilitatii
urbane. Strategia include investitii limitate, dar cu impact direct, in infrastructura pietonal3, retele pentru
biciclete, sisteme de gestionare a parcarii i imbunatatirea serviciilor de transport public. Sunt vizate in
principal proiecte aflate in faze avansate de planificare, cu grad ridicat de fezabilitate si sprijin din partea
administratiei publice locale si a comunitatii.

= Scenariul ,Do Something”: propune o abordare intermediara, orientatd catre implementarea unui
portofoliu echilibrat de proiecte pe termen mediu. Acest scenariu combind masuri de promovare a
mobilitdtii active si colective cu actiuni de gestionare a cererii de transport. Sunt avute in vedere
extinderea infrastructurii pietonale si velo, modernizarea retelei rutiere, optimizarea managementului
traficului si reorganizarea parcrii. In plus, scenariul include interventii urbanistice (precum regenerarea
pietei centrale si a zonelor de locuinte colective) si solutii pentru eficientizarea transportului de marfa,
inclusiv reglementari pentru livrari si dezvoltarea unor centre de consolidare a marfurilor.

= Scenariul ,,Do Maximum?”: care implicd mobilizarea unor resurse financiare, institutionale si tehnice
considerabile, in vederea transformarii profunde a sistemului de mobilitate urband. Scenariul
integreaza proiecte de anvergura, cu impact structural, precum realizarea centurii de est a municipiului,
regenerarea urband a zonei autogéarii, dezvoltarea unei platforme digitale pentru managementul
serviciilor publice, implementarea unui sistem inteligent de control al traficului greu si amenajarea
nodurilor de mobilitate locala, menite s& faciliteze integrarea modurilor de transport si optimizarea
fluxurilor de deplasare.

Interventiile propuse in fiecare scenariu sunt detaliate in capitolul Planul de Actiune si includ masuri in
urmatoarele domenii:

= Retea stradala,

= Transport public si feroviar
= Sisteme de parcare,

= Regenerare urbana,

= Siguranta rutiera,

= Transport de marfa,

= Mijloace alternative de mobilitate,
= Electromobilitate,

= Managementul traficului,

= Transport intermodal,

= Aspecte institutionale.

Impactul implementarii fiecarui scenariu este analizat pe baza proiectelor propuse si a termenelor de
realizare, conform celor cinci criterii stabilite in analiza situatiei existente: eficientd economica, impact
asupra mediului, accesibilitate, siguranta si calitatea vietii.
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7.1. Eficienta economica

in ceea ce priveste evaluarea eficientei economice, conform recomandarilor ghidului JASPERS, principalii
indicatori de evaluare sunt:

= Durata totala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in ore/zi, beneficiul economic fiind dat de
economia de timp rezultata din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta;

= Distanta totala de deplasare pe moduri de transport, exprimata in km/zi, beneficiul economic fiind dat
de diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate in sistem la nivelul unei zile, rezultata din
diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

Din punct de vedere al duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare ziinice, acestea au
urmatoarea variatie:

Tabel 29. Indicatori globali de performanta ai scenariilor de mobilitate — anul 2027

Mod de transport U.M. Scenariul Scenariul Scenariul Scenariul
referinta minim mediu maxim
Durata totala Autoturisme total veh-h/zi 33527 33865 19714 18972
deplasari
Autoturisme trafic veh-h/zi 5827 6155 6122 5339
intern
Deplasari pietonale pas-h/zi 4194 3483 3485 3515
Deplasari cu bicicleta pas-h/zi 100 86 91 92
Vehicule grele de veh-h/zi 3737 3740 1853 1827
marfa
Vehicule usoare de veh-h/zi 3411 3432 2238 2122
marfa
Transport public pas:-h/zi 32 29 29 25
Distanta parcursa Autoturisme total veh-km/zi 1119980 1127243 1322833 1316027
Autoturisme trafic veh-km/zi 194216 201212 201534 185679
intern
Deplasari pietonale pas-km/zi 16775 13934 13939 14060
Deplasari cu bicicleta = pas-km/zi 1864 1570 1656 1676

Vehicule grele de veh-km/zi 122562 122562 146177 145652
marfa

Vehicule usoare de veh-km/zi 122707 122920 136587 135604
marfa

Transport public pas-km/zi 1049 952 952 832
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Tabel 30. Indicatori globali de performanta ai scenariilor de mobilitate — anul 2035

Mod de transport U.M. Scenariul Scenariul Scenariui Scenariul
referinta minim mediu maxim
Durata totala Autoturisme total veh-h/zi 39512 39867 22191 21335
deplasari
Autoturisme trafic veh-h/zi 6484 6818 6756 5852
intern
Deplasari pietonale pas-h/zi 4253 3567 3568 3599
Deplasari cu bicicleta pas-h/zi 104 90 95 96
Vehicule grele de veh-h/zi 4677 4681 2212 2181
marfa
Vehicule usoare de veh-h/zi 4266 4289 2657 2514
marfa
Transport public pas-h/zi 15 31 31 27
Distanta parcursa Autoturisme total veh-km/zi 1208131 1215140 1424584 1416842
Autoturisme trafic veh-km/zi 207843 214428 214918 198177
intern
Deplasari pietonale pas-km/zi 17011 14266 14272 14397
Deplasari cu bicicleta  pas-km/zi 1946 1631 1721 1742

Vehicule grele de veh-km/zi 139012 139035 166016 165419
marfa

Vehicule usoare de veh-km/zi 139190 139408 155325 154181
marfa

Transport Public pas-km/zi 570 1010 1009 882

Se constata ca in orizontul de timp 2027, scenariul minim duce la o crestere a duratelor de deplasare cu
autoturismul la nivel urban de 5.62% in cazul duratelor si de 3.6% in cazul distantelor, similare cu valorile
din scenariul mediu, in timp ce scenariul maxim oferé o reducere a acestora cu 8.38% in cazul duratelor si
de 4.4% in cazul distantelor. Aceasta crestere din scenariile minime si medii este cauzata de o concentrare
a proiectelor care vizeaza in special investitii cu specific rutier, ceea ce duce la cresterea atractivitatii
deplasarilor cu autoturismul.

Analiza la orizontul 2027 reflecta efectele pe termen scurt ale interventiilor propuse, in timp ce evaluarea
la orizontul de perspectiva 2035 evidentiaza impactul cumulativ al acestora si diferentele structurale dintre
scenarii.

Orizontul intermediar 2030 nu este analizat distinct in cadrul modelului de transport, intrucat proximitatea
acestuia fatd de anul 2027 nu ar evidentia diferente semnificative Tn ceea ce priveste performanta
scenariilor, din perspectiva indicatorilor analizati.

La nivelul orizontului de timp 2035, impactul dintre scenarii este similar, dar comparativ cu anul de baza
2024, se observa o diferentd mai mare intre prestatiile prognozate si prezent. Scenariile minim si mediu
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continua sa creasca prestatiile autoturismelor din traficul intern, in timp ce diferente majore se observa in
randul utilizarii sistemului de transport public, prestatile de distantd crescand cu mai mult de 70% in
scenariul minim si mediu, iar in scenariul maxim cu peste 50%.

Rezultatele obtinute pentru orizontul de perspectiva 2035 fundamenteaza alegerea scenariului optim, care
este ulterior corelat cu orizontul de implementare al PMUD (2030), prin selectarea si etapizarea proiectelor
aferente scenariului ,Do something”.

7.2. Impactul asupra mediului

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitatilor de gaze cu efect de serd emise la
sursa, exprimate in tone CO2 echivalent pe baza urmaétoarelor ipoteze:

= Variatia prestatiei anuale totald exprimata in vehicule-km;

= Compozitia traficului — autoturisme, vehicule de marfa si vehicule de transport public;

= Parametri de consum de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de calcul aferent
Master Planului National.

Evaluarea emisiilor este realizata pentru orizontul de timp 2027, care reflecta efectele pe termen scurt ale
interventiilor propuse, precum si pentru orizontul de perspectiva 2035, care evidentiaza impactul cumulativ
al acestora asupra nivelului emisiilor de gaze cu efect de sera.

Orizontul 2030 este reflectat implicit prin rezultatele obtinute pentru anul 2027 si prin tendintele evidentiate
la orizontul de perspectiva 2035, fara a fi necesara o analiza distincta, intrucat diferentele fata de orizontul
2027 nu ar fi semnificative din perspectiva indicatorilor analizati.

Rezultatele evaluarii sunt prezentate in tabelele de mai jos:

Tabel 31. Indicatori globali de performanta ai scenariilor de mobilitate — anul 2027

Scenariul Scenariul Scenariul Scenariul maxim

de referinta minim mediu

Total CO2e [tone/an] 57848

Intern CO2e 8029 8257 8218 7429

56716 65433

Tabel 32. Indjcatori globali de performanta ai scenariilor de mobilitate — anul 2035

Scenariul de Scenarijul Scenariul Scenariul
referinta minim mediu maxim

Total CO2e [tone/an] 54961

55147 64828

Intern CO2e 7557 7737 7686 6928
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7.3. Accesibilitate

Accesibilitatea reprezintd un pilon fundamental al mobilitatii urbane sustenabile, avand un impact direct
asupra calitatii vietii si asupra eficientei economice a unui oras. Principalul indicator al accesibilitatii,
respectiv evolutia cererii de transport, reflectd gradul de adaptare a infrastructurii si serviciilor de transport
la nevoile populatiei. Prin cresterea accesibilittii modurilor de transport durabil, se urmareste nu doar
reducerea dependentei de autoturismele utilizate pentru traficul intern, ci si incurajarea adoptarii unor
optiuni mai sustenabile, precum transportul public, mersul pe jos si utilizarea bicicletelor.

Evaluarea accesibilitatii este realizata pentru orizontul de timp 2027, care reflectd efectele pe termen scurt
ale interventiilor propuse, precum si pentru orizontul de perspectivda 2035, care evidentiazé impactul
cumulativ al acestora asupra cererii de mobilitate si asupra distributiei modale.

Orizontul 2030 este reflectat implicit prin rezultatele obtinute pentru anul 2027 si prin tendintele evidentiate
la orizontul de perspectiva 2035, fara a fi necesara o analiza distincta, intrucat diferentele fata de orizontul
2027 nu ar fi semnificative din perspectiva indicatorilor analizati.

Rezultatele evaluarii sunt prezentate in tabelele de mai jos:

Tabel 33. Evaluarea scenatriilor in raport cu accesibilitatea — anul 2027

Mod de transport Unitate de Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariu
masura referinta minim mediu maxim

Deplasari / zi 210390 212710 212601 212499

Autoturisme trafic intern 78731 81042 80934 80832

Deplasari pietonale 15726 13063 13067 13182
Deplasari cu bicicleta 3036 3500 3605 3617
Transport public 434 330 330 306
Vehicule grele de marfa | Vehicule / zi 7289 7289 7289 7289

Vehicule usoare de marfa 14397 14397 14397 14397

L EINLTCI CRIED E Tl g de (V& JIN(AYM Deplasari / zi 18763 16563 16673 16798
bicicleta si pe jos)

Tabel 34. Evaluarea scenariilor in raport cu accesibilitatea — anul 2035

Mod de transport Unitate de Scenariul Scenariul Scenariul Scenariul
masura referinta minim mediu maxim

Autoturisme total Deplasdri / zi 225249 227263 227149 227047

Autoturisme trafic intern 83203 85208 85095 84992

Deplasari pietonale 15948 13375 13380 13497
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Deplasari cu bicicleta 3087 3542 3651 3662

Transport public 226 347 347 321

Vehicule grele de marfa Vehicule / zi 8267 8267 8267 8267

Vehicule usoare de marfa 16329 16329 16329 16329

Total cerere transport durabil (cu [EEBCTeETE: 1WA 19035 16917 17031 17160
bicicleta si pe jos)

7.4. Siguranta

Principalul indicator privind siguranta il reprezinta prestatia, numarul de accidente evoluand direct
proportional cu aceasta. Prin urmare, pentru reducerea numarului de accidente si implicit cresterea
sigurantei, este necesara reducerea prestatiei (veh.km/zi) vehiculelor din transportul privat (autoturisme si
vehicule de marfa).

Implementarea PMUD include masuri care au ca scop scaderea numarului de deplasari motorizate,
contribuind astfel la reducerea prestatiei la nivelul municipiului. Pe 1anga diminuarea riscului de accidente,
aceastd abordare sprijind si decongestionarea traficului, imbunatatind conditile de sigurantd pentru toti
participantii.

Pe termen lung, monitorizarea indicatorilor de sigurantd, precum numarul de accidente, severitatea
acestora si locatiile cu risc ridicat, este esentiald pentru adaptarea continud a masurilor implementate.
Dezvoltarea unor campanii de constientizare si educare a participantilor la trafic, precum si aplicarea stricta
a reglementarilor rutiere, completeaza eforturile de crestere a sigurantei.

in plus, utilizarea tehnologiilor moderne, cum ar fi sistemele inteligente de management al traficului Si
infrastructura de semnalizare avansata, poate contribui la prevenirea incidentelor si la crearea unui mediu
urban mai sigur.

Alte masuri ce contribuie la cresterea sigurantei sunt realizarea de coridoare dedicate circulatiei
nemotorizate si / sau introducerea unor masuri de limitare sau interzicere a accesului autoturismelor si /
sau a vitezei de circulatie a vehiculelor motorizate in zonele urbane cu trafic pietonal intens, dat fiind faptul
ca pietonii si biciclistii reprezinta cele mai vulnerabile categorii de participanti la trafic.

Implementarea PMUD prevede scaderea numarului de deplasari motorizate, scazand astfel prestatia la
nivelul municipiului si reducand implicit numarul de accidente produse.

Evaluarea impactului asupra sigurantei este realizatd pentru orizontul de timp 2027, care reflecta efectele
pe termen scurt ale interventiilor propuse, precum si pentru orizontul de perspectiva 2035, care evidentiaza
impactul cumulativ al acestora asupra sigurantei rutiere.

Orizontul 2030 este reflectat implicit prin rezultatele obtinute pentru anul 2027 si prin tendintele evidentiate
la orizontul de perspectiva 2035, fara a fi necesara o analiza distincta, Tntrucat diferentele fata de orizontul
2027 nu ar fi semnificative din perspectiva indicatorilor analizati.

Rezultatele evaluarii sunt prezentate in tabelele de mai jos:
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Tabel 35. Evaluarea scenariilor in raport cu siguranta — anul 2027

Scenariul Scenariul Scenariul Scenariul
referinta minim mediu maxtm

Prestatie — veh.km / an Total Retea 1365248 1372725 1605596.9 1597282.23
Zona Urbana 228023 235282 234905 215460

Numar accidente / an Total Retea 529 506 560 495
Zona Urbana 456 447 423 345

Tabel 36. Evaluarea scenariilor in raport cu siguranta — anul 2035

Scenariul Scenariul Scenariul Scenariul
referinta minim mediu maxim

Prestatie — veh.km / an Total Retea 1486333 1493582.9 1745924.7 1736441.49
Zona Urbana 246284 253161 252672 231915
Numar accidente / an Total Retea 576 550 609 539
Zona Urband 493 481 455 371

7.5. Calitatea vietii

Calitatea vietii este un concept complex si greu cuantificabil, fiind influentatd de factori diversi, precum
amenajarile urbane, calitatea mediului, aspectul estetic al orasului si accesibilitatea infrastructurii.
Imbunatatirea calititii vietii este un obiectiv central al PMUD, avand in vedere c& modul in care oamenii
interactioneazéa cu spatiul urban afecteaza sanatatea, bunastarea si perceptia asupra comunitatii.

Un indicator important prin care calitatea vietii poate fi analizata este nivelul mediu al zgomotului. Circulatia
vehiculelor motorizate reprezintd o sursa principald de poluare fonica, iar arterele rutiere intens circulate
sunt adesea cele mai zgomotoase zone. Reducerea poludrii fonice poate fi realizatd printr-o serie de
masuri integrate, inclusiv amenajarea perdelelor de vegetatie cu rol antifonic. Aceste perdele nu doar ca
reduc nivelul zgomotului, dar contribuie si la imbunatatirea calitatii aerului si la crearea unui mediu urban
mai placut vizual.

Pe l1anga masurile de reducere a zgomotului, limitarea vitezei de circulatie si incurajarea utilizarii modurilor
de transport nemotorizate, cum ar fi bicicletele sau mersul pe jos, reprezintd o prioritate strategicd. De
asemenea, transformarea unor zone urbane cu functiuni dedicate autoturismelor in spatii pietonale sau
semi-pietonale (imparite cu autovehiculele, dar in care componenta pietonalé detine prioritate maxima)
poate avea un impact pozitiv semnificativ asupra calitatii vietii, prin reducerea poluérii fonice si a emisiilor,
precum si prin crearea unor spatii publice mai atractive si mai sigure pentru locuitori.

Tabel 37. Evaluarea scenariilor in raport cu nivelul de zgomot — anul 2027

Scenariul
maxim

Scenariul
mediu

Scenariul de Scenariul
referinta minim

70.27

69.70

83.26 83.26 80.27 80.26
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Tabel 38. Evaluarea scenariilor in raport cu nivelul de zgomot — anul 2035

Scenariul
maxim

Scenariul
mediu

Scenariul de Scenariul
referinta minim

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 70.82

Nivelul Maxim de Zgomot [dB] 83.63 83.63 80.67 80.63

70.05

Valorile prezentate mai sus reprezinta nivelul mediu de zgomot prognozat pe reteaua totald, doar ca prin
implementarea autostrazii A3, aceste valori pot fi influentate negativ. Astfel, a fost realizata o analiza si pe
reteaua interna (zona urbana Campina).

Evaluarea impactului asupra calitatii vietii, prin intermediul nivelului de zgomot, este realizatd pentru
orizontul de timp 2027, care reflecta efectele pe termen scurt ale interventiilor propuse, precum si pentru
orizontul de perspectiva 2035, care evidentiaza impactul cumulativ al acestora asupra mediului urban si a
confortului populatiei.

Orizontul 2030 este reflectat implicit prin rezultatele obtinute pentru anul 2027 si prin tendintele evidentiate
la orizontul de perspectiva 2035, fara a fi necesara o analiza distincta, intrucat diferentele fata de orizontul
2027 nu ar fi semnificative din perspectiva indicatorilor analizati.

Rezultatele evaludrii sunt prezentate in tabelele de mai jos:

Tabel 39. Evaluarea scenariilor in raport cu nivelul de zgomot — anul 2027 - intern

Scenariul
maxim

Scenariul
mediu

Scenariul de Scenariul
referinta minim

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 69.58

Nivelul Maxim de Zgomot [dB} 77.97 78.07 78.00 77 .46

Tabel 40. Evaluarea scenariilor in raport cu nivelul de zgomot — anul 2035 - intern

Scenariul
maxim

Scenariul
mediu

Scenariul de Scenariul
referinta minim

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 69.99

Nivelul Maxim de Zgomot [dB] 78.23 78.32 78.21 77.66
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Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al municipiuiui Cadmpina
Componenta de nivel operational 222

1.Cadrul pentru prioritizarea proiectelor pe termen
scurt, mediu si lung

1.1. Cadrul de prioritizare

Procesul de prioritizare a proiectelor incluse in Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al municipiului
Campina are la baz o abordare strategica, structuratd in mai multe etape esentiale. In prima faz,
proiectele sunt grupate in scenarii de dezvoltare, ceea ce permite identificarea scenariului optim din
perspectiva impactului asupra mobilitatii urbane si sustenabilitatii investitiilor, care poate fi implementat pe
termen scurt si mediu (2027-2030).

Evaluarea scenariilor se realizeaza utilizand modelul de transport pentru orizontul de perspectivd 2035, in
vederea evidentierii impactului cumulativ al interventiilor propuse si a fundamentarii alegerii scenariului
optim.

Ulterior, proiectele din lista scurtd sunt ierarhizate in functie de prioritate, avand in vedere atat impactul
acestora asupra sistemului de transport, cat si necesarul de fonduri sau cofinantare (in cazul proiecteior
cofinantate din fonduri europene) din bugetul local. In fiecare an, prioritizarea investitiilor va fi actualizata
pe baza unei metodologii clare, care reflectd atat evolutia necesitatilor locale, cat si oportunitatile de
finantare disponibile.

Figura 133. llustrarea metodologiei de prioritizare a proiectelor si selectie a scenariului optim
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Evaluarea scenariilor alternative de mobilitate se bazeazad pe criteriile principale prevazute in Ordinul
233/2016 pentru aprobarea Normelor Metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001, privind amenajarea
teritoriului si urbanismul si de elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism (cu modificarile si
completdrile ulterioare). Aceste criterii sunt structurate astfel:

Accesibilitate: evaluarea nivelului de acces la serviciile de transport public, incluzand extinderea retelelor
prin crearea de statii si linii noi in zone slab deservite, asigurarea disponibilitafii vehiculelor adaptate pentru
persoanele cu mobilitate redusa, precum si imbunatatirea accesibilitatii financiare prin masuri precum
subventii sau alte facilitati de naturd economica;

Siguranta si securitate: reducerea numarului de accidente, victime si persoane ranite, concomitent cu
imbunatatirea generala a nivelului de siguranta rutier;

Eficienta economica: diminuarea gradului de congestie si imbunatatirea accesului catre zone de interes
major, cum ar fi centrele de ocupare a fortei de munca, institutiile publice si alte dotari urbane esentiale;

Calitatea vietii: scaderea nivelului de poluare fonica generata de traficul rutier si ameliorarea conditiilor de
mediu urban prin masuri care contribuie la un ambient mai sénatos si mai placut pentru locuitori.

1.2. Anvelopa bugetara si costul proiectelor

Bugetul de investitii este alcatuit din resursele financiare alocate din bugetul institutiei, respectiv resursele
financiare externe accesate de institutie, pentru investitii in dezvoltarea UAT. In contextul analizei, volumul
investitiilor este compus din cheltuielile de capital si sumele primite de la UE/alti donatori.

Conform informatiilor prezentate in figura urmatoare, la nivelul Municipiului Campina fondurile
nerambursabile au reprezentat o mare parte din bugetul de investitii al unitatii administrativ-teritoriale. Tn
perioada 2020 — 2022 se poate observa o performanta din partea institutiei in atragerea investitiilor din
fonduri nerambursabile, atingdnd la finele anului 2022 un maxim de 80.64% al ponderii fondurilor
nerambursabile in bugetul de investitii al Municipiului Campina. Astfel, se poate observa o imbunatatire
semnificativd a capacitatii institutiei de atragere a fondurilor externe in perioada de programare 2014 —
2021, fata de perioada de programare 2007 — 2013.

Figura 134. Evolutia ponderii fondurilor nerambursabile in bugetul de investitii al Municipiului Campina, (%)

80.64%
74.73%

67.78%

50.28%

2015 2017 2018 2019 2022

Sursa: MDLPA
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in ceea ce priveste performanta atragerii fondurilor nerambursabile Ia nivelul judetului Prahova, Priméria
Municipiului CAmpina a performat in special pe parcursul perioadei de programare 2014 — 2020. Conform
informatiilor din figura urmatoare, la nivelul anului 2021 a fost atrasa o pondere de 16.31% din valoarea
totala a fondurilor nerambursabile atrase de Unitatile Administrativ Teritoriale din judetul Prahova.

Figura 135. Evolutia ponderii fondurilor nerambursabile atrase la nivelul Municipiului Cdmpina, (%)

2014 2016 2017 2018 2019 2020

Sursa: MDLPA

in figura urmatoare sunt prezentate sumele aferente serviciului datoriei publice la nivelul fiecérui an
raportate la sumele veniturilor proprii ale Primariei Municipiului Campina pentru perioada 2019 — 2023 si
previziuni pentru perioada 2024 - 2029.

Figura 136. Cuantumul imprumuturilor din totalul veniturilor proprii, mil. Lei
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= Venituri propnii Serviciul anual al datoriei publice locale

Sursa: Primdria Municipiului Campina

Conform Legii finantelor publice locale nr. 273/2006, cu modificarile si completarile ulterioare, serviciul
datoriei publice locale (ratele de capital, dobanzile si comisioanele aferente imprumuturilor contractate de
unitatile administrativ-teritoriale) nu poate depasi 30% din veniturile proprii ale bugetului local, inclusiv
sumele defalcate din impozitul pe venit pentru echilibrare. Aceasta limitare este stabilitd pentru a asigura
sustenabilitatea finantelor locale si pentru a preveni supraindatorarea administratiilor publice locale. in
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cazul in care acest plafon este depasit, autoritatile locale nu pot contracta noi imprumuturi faré aprobarea
speciala a Ministerului Finantelor. Din informatiile prezentate in figura urmatoare reiese faptul ca pe
parcursul perioadei 2019 — 2023 sumele platite pentru acoperirea serviciul datoriei publice locale nu au
depasit pragul de 30% din veniturile proprii incasate.

Figura 137. Cuantumul imprumuturilor din totalul veniturilor proprii, (%)
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Sursa: Priméria Municipiului Cd&mpina

Pe parcursul orizontului de timp 2024 — 2030, Primdria municipiului Campina are capacitatea de a finanta
investitiile locale prin credite, daca este cazul. Conform informatiilor prezentate in tabelul urmator, institutia
si-a planificat stingerea creditelor curente pana in anul 2030, dar capacitatea de accesare a liniilor de
credite creste pe masura ce vechile datorii sunt stinse.

Tabel 41. Capacitatea de accesare a liniilor de credit pe orizontul de timp 2024 — 2030, Lei

2025 2026 2027 2028 2029 2030
Prognoza
venituri
proprii', din 58,750.600 | 58,750.600 | 58,750.600 | 58,750.600 | 58,750.600 | 58,750.600
care:
30% din

- .| 17,625,180 | 17,625,180 | 17,625,180 | 17,625,180 | 17,625,180 | 17,625,180
venituri proprii

Serviciul
anual al
datoriei
publice locale

5,859,330 4,473,640 4,207,020 3,940,870 1,563,090 0

Total

capacitate
obtinere 11,765,850 | 13,151,540 | 13,418,160 | 13,684,310 | 16,062,090 | 17,625,180
creditare
(30% din
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2025 2026 2027 2028 2029 2030

venituri
proprii)

Conform Situatiei privind calculul gradului de Tndatorare al bugetului local

Pentru implementarea PMUD au fost luate in considerare 3 scenarii. Scenariul maxim include proiecte cu
orizont de realizare ulterior anului 2030, fiind corelat cu analiza realizata pentru orizontul de perspectiva
2035 si reflectand directiile de dezvoltare pe termen lung. Cele 3 scenarii sunt cumulative, insemnand ca
scenariul mediu (Do something) include si scenariul minim (Do minimum), iar scenariul maxim (Do
maximum) include si scenariile minim si mediu.

Astfel, in baza analizelor realizate, a fost selectat scenariul 2 (Do something) drept scenariul care va
fi implementat in cadrul PMUD. Valoarea totala a investitiei aferenta scenariului mediu este aproximativ
923,691,139 Lei, corespunzatoare orizontului de implementare al PMUD (2024-2030), cu etapizarea
investitiilor n intervalul 2025-2030.

Tabel 42. Scenarii aferente realizarii investitiilor la nivelul UAT Cémpina, Lei

Scenariul Valoarea (Lei) Orizont de implementare
Seenaiyl Bopinimurg, migipyl 532,002,189 Lei 2025 — 2027
necesar investitii)
Scenariul Do something (mediu) 391,688,950 Lei 2028 - 2030
Scenariul minim + Scenariul
mediu (nivelul optim de 923,691,139 Lei 2025 - 2030
investitii)
Scenariul maxim 619,604,668 Lei 2031 — 2035

Scenariul minim + Scenariul
mediu + Scenariul maxim 1,543,295,807.00 lei 2025 - 2035
(maximul necesar de investitii)

Sursa: Prelucrare proprie

Pentru finantarea investitiilor necesare realizarii Scenariului mediu (Do something) se propun urméatoarele
surse pentru acoperirea cheltuielilor: se recomanda ca institutia sa aloce 30% din veniturile proprii anuale
catre cheltuielile de capital; valoarea privind rambursarea creditelor s& nu depaseascd 20% din venituri
proprii (aceasta recomandare permite institutiei flexibilitate ca pe viitor s& poata accesa noi linii de credite
in cazul Tn care apar dificultati financiare); acoperirea valorii rdmase pentru finantarea investitilor necesare
realizarii Scenariului mediu (Do something) din fonduri nerambursabile.
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Tabel 43 Surse de finantare pentru investitiile necesare realizarii Scenariului mediu (Do something), Lei

Surse finantare

Scenariul minim (2024

Scenariul mediu (2028

Total Scenariul minim
+ Scenariul mediu

— 2027) — 2030) lG024m050)
Cheltuiclh (e Gapitgl 52 875,540 52,875,540 105,751,080
(30% din venituri proprii)

. U
O e 0T 20,710,370 20,746,400 50,456,770
venituri proprii)
Fonduri nerambursabile 458,416,279 309,067,010 767,483 289
Necesar 532,002,189 391,688,950 923,691,139

Sursa: Prelucrare proprie

Avand in vedere datele istorice, in ultimii ani, Primaria municipiului Campina a finantat cea mai mare
proportie din investitii prin fonduri nerambursabile. Avand in vedere faptul ca investitile planificate pentru
orizontul de timp 2024 - 2030 sunt relativ ambitioase, se recomanda institutiei alocarea unei sume mai
mari din veniturile proprii catre implementarea acestui program, accesarea unor linii noi de credite si
continuarea cresterii capacitatii de atragere a fondurilor europene pentru investitii in municipiul Campina.
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2.Planul de actiune

Acest capitol ofera o analizd detaliata a masurilor si actiunilor esentiale pentru implementarea viziunii i
obiectivelor de mobilitate urband durabild. De asemenea, sunt prezentate modalitatile prin care aceste
masuri se aliniaza si se integreaza intre ele, pentru a asigura un impact optim. Un aspect esential al acestui
capitol este evidentierea interdependentelor dintre diversele initiative, ceea ce garanteazd o abordare
coerentd si sinergicd, menita sa sustind un sistem de mobilitate eficient si sustenabil.

Proiectele sunt etapizate in functie de orizontul de implementare (2024-2030), precum si de etapele
ulterioare de dezvoltare, unele interventii fiind corelate cu orizontul de perspectivd 2035, in vederea
asigurarii coereniei cu analiza strategica pe termen lung.

Interventii majore asupra retelei stradale

COD | PROIECT VALOARE ( RESPONSABIL ORIZONT SURSA
' FINANTARE

Cresterea mobilitatii urbane 17,014,801.84 € Primaria 2035 Fonduri
nepoluante prin investitii de tip Municipiului europene, buget
integrat in solutii inteligente Campina local, alte surse
aferente unui coridor de de finantare
mobilitate si prin
redirecfionarea circulatiei
rutiere printr-un pasaj
subteran in zona centrald a
Municipiului Campina
R2 Centura de Est a municipiului  20,000,000.00 € Primaria 2035 Fonduri
Campina Municipiului europene, buget
Campina, CNAIR, local, alte surse
Ministerul de finantare
Transporturilor
R3 Construire nod rutier 5,500,000.00 € Primaria 2035 Fonduri
iesirefintrare din DN1 din/in Municipiului europene, buget
str. N. Grigorescu si legaturg Céampina, CNAIR, local, alte surse
cu Gara Campina Ministerul de finantare
Transporturilor
R4 Crearea unui nou pod rutier si  3,000,000.00€  Primaria 2030 Fonduri
pietonal peste raul Doftana Municipiului europene, buget
Campina local, alte surse
de finantare
RS Program multianual de 39,286,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
intretinere si reparatii a Municipiului europene, buget
infrastructurii rutiere urbane Campina local, alte surse

pentru facilitarea integrarii cu
proiectele majore de
mobilitate urbana - Etapa |
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R6

R7

R8

R9

R10

R11

R12

R13

Program multianual de
intretinere si reparatii a
infrastructurii rutiere urbane
pentru facilitarea integrarii cu
proiectele majore de
mobilitate urbana - Etapa Il

Program multianual de
reamenajare a intersectiilor -
Etapa |

Program multianual de
reamenajare a intersectiilor -
Etapa Il

AUTOSTRADA PLOIESTI -
BRASOV

Lucrari de imbunatatire a
conditiilor de trafic pe reteaua
de DJ si DC (DJ 1021, DJ 214,
DJ 101P)

Creare pod rutier peste paraul
Campinita (leaga Mun
Campina de comuna Cornu)

Conexiune rutiera intre str.
Beius si str. Ecaterina
Teodoroiu

Program de imbunatatire a
conectivitatii intre cartierele
municipiului (Conexiune
rutiera intre cartier Muscel si
Cartier Voila)

14,180,000.00 €

2,060,000.00 €

750,000.00 €

N/A

32,910,300.00 €

7,000,000.00 €

302,700.00 €

1,800,000.00 €

Primaria 2030
Municipiului
Campina

Primaria 2027
Municipiului
Campina, Consiliul

Judetean Prahova

Primaria 2035
Municipiului

Campina, CNAIR,
Ministerul

Transporturilor,

Consiliul Judetean
Prahova, Primaria

UAT Bénesti

CNAIR, Ministerul
Transporturilor

2028

Primaria 2025
Municipiului
Campina, Consiliul

Judetean Prahova

Primaria 2030
Municipiului

Campina, Consiliul
Judetean Prahova,
Primaria UAT

Cornu

Primaria 2030
Municipiului
Campina, CFR

Primaria 2030
Municipiului
Campina

Fonduri
europene, buget
local, alte surse
de finantare

Fonduri
europene, buget
local, alte surse
de finantare

Fonduri
europene, buget
local, alte surse
de finantare

Fonduri
europene, alte
surse de
finantare

Fonduri
europene, alte
surse de
finantare

Fonduri
europene, alte
surse de
finantare

Fonduri
europene, alte
surse de
finantare

Fonduri
europene, alte
surse de
finantare

Una dintre principalele probleme de mobilitate ale municipiului Campina este traversarea traficului greu
prin zonele centrale si rezidentiale ale orasului. Desi DN1 functioneaza ca o variantd de ocolire pentru
partea de vest, conexiunea rutiera catre Valea Doftanei impune trecerea autovehiculelor prin principalele
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artere ale municipiului. Aceasta situatie genereaza congestii, creste riscurile pentru siguranta rutiera si
contribuie semnificativ la poluarea aerului si a mediului urban.

In acest context, realizarea Centurii de Est @ municipiului Campina reprezints o solutie strategica pentru
redirectionarea traficului de tranzit si reducerea presiunii asupra infrastructurii urbane. Beneficiile majore
ale acestui proiect includ:

= Imbunatstirea sigurantei rutiere, prin eliminarea conflictelor de trafic generate de tranzitul
autovehiculelor grele pe arterele intens circulate din oras;

= Reducerea congestiilor si optimizarea fluxurilor de circulatie in interiorul municipiului;

= Ameliorarea calitatii aerului, prin diminuarea poludrii generate de vehiculele grele care stationeaza sau
ruleaza cu viteza redusa in zonele centrale;

= Cresterea atractivitatii municipiului pentru locuitori si investitori, prin imbunatatirea calitatii vietii si a
accesibilitatii urbane.

La inceputul anului 2025, a fost luata decizia de a reconsidera traseul initial stabilit pentru acest drum.
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Figura 138. Centura de Est a municipiului C&mpina (varianta 2023)°"
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Pe langa proiectele de infrastructurd de mare amploare gestionate la nivel national de Compania Nationala
de Administrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR), precum autostrada Ploiesti — Brasov, centura de Est si
nodul rutier de pe DN1, municipiul Campina va trebui sa isi continue eforturile pentru optimizarea retelei
stradale locale. fn acest context, imbunatatirea conectivitétii peste cursurile de apa si consolidarea
legaturilor cu localitatile din zona metropolitand reprezintd obiective esentiale pentru dezvoltarea
echilibratd a mobilitatii urbane.

Desi in anul 2024 peste 86% din reteaua stradald a municipiului se afla intr-o stare buna sau foarte buna,
existd inca sectoare care necesitd modernizare. In acest sens, un proiect strategic il reprezinta Program
muitianual de intretinere si reparatii a infrastructurii rutiere urbane pentru facilitarea integrarii cu proiectele
majore de mobilitate urbana, care vizeaza integrarea armonioasa a retelei stradale locale cu proiectele
majore de mobilitate urbana. Programul este structurat in doua etape si beneficiazd de un mecanism de
finantare diversificat, combinand surse locale, nationale si europene.

In functie de caracterul si functia fiecarei strazi in schema de circulatie, interventiile vor fi adaptate pentru
a sprijini diferite moduri de transport. Astfel, anumite axe vor fi tratate ca fiind coridoare urbane pentru
transportul public, in timp ce altele vor avea prioritate pentru mobilitatea activa, permitand deplasarile cu
bicicleta in dublu sens. Totodata, strazile adiacente cu rol de calmare a traficului vor fi organizate ca zone
rezidentiale cu sens unic, contribuind astfel la imbunatatirea sigurantei si confortului deplasarilor urbane.
Alegerea solutiilor de interventie va fi fundamentata pe scenariul optim de implementare, avand ca obiectiv
crearea unei retele rutiere moderne, eficiente si sustenabile.
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Figura 139. Lucrdri de intretinere si reparatii asupra lnfrastructuru rutiere
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In paralel, sunt prevazute si proiecte specifice pentru imbunatatirea functionalitatii si conectivitatii retelei
rutiere municipale, axate pe sectiuni problematice care necesitd interventii punctuale. Astfel, proiectul
Conexiune Rutiera intre Strada Beius si Strada Ecaterina Teodoroiu are drept obiectiv cresterea
conectivitatii interne a municipiului prin extinderea strazii Beius pana la intersectia cu strada Ecaterina
Teodoroiu, pe traseul fostei cai ferate dezafectate. Noua legatura rutiera va fi proiectatd ca un coridor de
mobilitate urband durabila, incluzand: piste pentru biciclete si trotuare generoase pentru deplasarile
pietonale, un traseu mai direct si eficient pentru traficul auto si nemotorizat si descongestionarea unor axe
rutiere existente.

Programul de imbunatéatire a conectivitatii intre cartierele municipiului propuse doua noi conexiuni rutiere,
prevazute in Planul Urbanistic General al municipiului, respectiv o conexiune intre Strada Gheorghe Doja
si Strada Plaiului (aceasta va fi proiectatd ca un coridor multimodal, si va include o pistd de biciclete cu
dublu sens si infrastructura pietonala sigura si accesibild), cat si o conexiune intre Strada Siretului si Aleea
Arinului. Necesitatea acestei interventii rezultd din conexiunea deficitara dintre cele doua cartiere, in
conditiile in care singura alternativa directd este Drumul Taberei. Cealalta optiune implica un traseu ocolitor
pe strada Muscelului — Calea Doftanei — strada Voila, ceea ce genereaza timpi de deplasare suplimentari.

In completarea proiectelor de modernizare a infrastructurii municipale, sunt prevazute interventii asupra
drumurilor judetene pentru cresterea calitatii acestora si facilitarea accesului in Zona Metropolitana
Campina. Aceste masuri sunt esentiale pentru dezvoltarea unei retele de transport coerente, capabile sa
raspunda cerintelor de mobilitate ale locuitorilor si ale activitatilor economice din regiune. Astfel, proiectul
Lucrari de imbunatatire a conditiilor de trafic pe reteaua de DJ prevede modernizarea drumurilor judetene
existente, cu scopul de a imbunatéti siguranta si confortul in trafic, reducénd timpii de deplasare.

Construirea unor noi poduri peste raul Doftana si paradul Campinita reprezintd solutii-cheie pentru
dezvoltarea conectivitatii interurbane. Aceste investitii vor asigura:

» Diversificarea traseelor de circulatie, reducand presiunea asupra rutelor existente (DJ101R si DJ100E);

= [mbunatatirea legaturilor dintre Campina si localitatile invecinate, facilitdnd fluxurile de transport si
sprijinind dezvoltarea Zonei Metropolitane Campina;

= Cresterea rezilientei retelei rutiere, oferind alternative viabile in cazul blocajelor sau lucrarilor de
infrastructur;

= Restabilirea conexiunii cu Banesti, printr-un pod nou peste raul Doftana.
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Figura 141. Poduri rutiere propuse

Sursa: Prelucrarea autorilor pe fundal Google Satellite

Programul multianual de reamenajare a intersectiilor prevede implementarea unor sensuri giratorii in
puncte strategice (R9, R10) si urmareste optimizarea circulatiei pe principalele axe de transport,
contribuind la:

= Reducerea conflictelor in intersectii si cresterea sigurantei rutiere prin diminuarea punctelor de blocaj
si a riscului de accidente;

»  Fluidizarea traficului pe artere intens tranzitate precum Bulevardul Carol |, Calea Doftanei, Orizontului
si Bulevardul Nicolae Balcescu;

= Tmbunétatirea accesului intre DN1 si DJ100D la intrarea in B&nesti (sensul giratoriu R10), eliminand
problemele de trafic generate de intersectiile reglementate prin semnalizare rutiera.
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2.2. Transport public

COD | PROIECT VALOARE (€ RESPONSABIL ORIZONT SURSA
FINANTARE

TP2

TP3

TP4

TPS

TP6

TP7

TP8

Program de achizitie de
autobuze ecologice

Modernizarea sistemului de
transport public: e-ticketing,
bilet turistic, sistem
informare Tn autobuze,
monitorizare video interna,
monitorizare GPS

Modernizarea statiilor de
transport public si instalarea
de echipamente interactive
pentru aducerea la
standardul de ,Smart Bus
station”

Realizare autobaza pentru
transportul public la nivelul
Municipiului Campina

Campina Smart-TP -
Aplicatie de gestiune
integrata a transportului
public la nivelul Municipiului
Campina (aplicatie back-
office autobaza)

Reorganizarea traseelor si a
graficelor de circulatie in
vederea reducerii costurilor
si poludrii, respectiv a
cresterii eficientei
transportului public in
Municipiul Campina

Derularea de campanii de
constientizare a utiliz&rii
transportului public si
nemotorizat

Achizitionarea de
autobuze/microbuze pentru
transport scolar
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5.000.000 €

700.000 €

10,000,000.00 €

1,200,000.00 €

70,000.00 €

40,000.00 €

37,000.00 €

550,000.00 €

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina,
Operator TP

Primaria
Municipiului
Campina,

Primaria
Municipiului
Campina,

Primaria
Municipiului
Campina,

Primaria
Municipiului
Campina,

Primaria
Municipiului
Campina,

Primaria
Municipiului
Campina,

2025

2027

2027

2027

2030

2027

2027

2027

PNRR

Fonduri
europene, buget
local, alte surse
de finantare

Fonduri
europene, buget
local, alte surse
de finantare

Fonduri
europene, buget
local, alte surse
de finantare

Fonduri
europene, buget
local, alte surse
de finantare

Fonduri
europene, buget
local, alte surse
de finantare

Fonduri
europene, buget
local, alte surse
de finantare

Fonduri
europene, buget
local, alte surse
de finantare




TP9  School Bus - Platform3 de 15,750.00 € Primaria 2030 Fonduri

ride sharing pentru Municipiului europene, buget
promovarea solutiilor de Campina, local, alte surse
transport in comun pentru de finantare

elevi - etapa 1

School Bus - Platforma de 20,700.00 € Primaria 2035 Fonduri

ride sharing pentru Municipiului europene, buget
TP10 N )

promovarea solutiilor de Campina, local, alte surse

transport in comun pentru de finantare

elevi - etapa 2

Municipiul Campina se afld intr-un proces de modernizare a sistemului de transport public, avind ca
obiectiv principal imbunatatirea accesibilitatii si reducerea impactului asupra mediului. Tn acest sens,
achizitia de autobuze ecologice in cadrul unui proiect finantat prin PNRR reprezintad un pas semnificativ
spre un transport public mai sustenabil si eficient. Dezvoltarea acestui sistem trebuie sa fie sustinuta de
masuri complementare, menite s optimizeze functionarea retelei si sa imbunatiteascd experienta
utilizatorilor.

O etapa esentiald in acest proces este extinderea parcului de autobuze ecologice®®, avand in vedere
beneficiile directe asupra calitatii calatoriei si a mediului urban. Noile vehicule contribuie la reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera, la diminuarea poluarii fonice si la cresterea confortului pasagerilor prin
tehnologiile moderne integrate. Pentru ca aceasta extindere sa fie implementata in conditii optime, se
impune construirea unei autobaze pentru transportul public la nivelul municipiului®®, care s& asigure
infrastructura necesara pentru intretinerea si parcarea autobuzelor ecologice. Planificarea infrastructurii de
alimentare trebuie sa tina cont de cerintele tehnice specifice fiecarui tip de vehicul, astfel incét sa fie evitate
suprasolicitérile si sa se asigure o operare eficienta a intregului sistem.

Pe langad autobuzele electrice achizitionate pentru transportul public local, se remarca necesitatea
achizitionarii unor autobuze / microbuze electrice dedicate transportului scolar’®. Acestea ar asigura
accesul facil al elevilor din Zona Metropolitand Campina la unitatile de invatamant din municipiu, reducand
dependenta de transportul privat si contribuind la diminuarea traficului rutier. Pentru a maximiza eficienta
acestui sistem, ar trebui realizata o cartografiere a cererii de transport scolar, identificadnd principalele zone
de rezidenta ale elevilor si optimizand traseele pentru a acoperi cat mai eficient necesitafile comunitatii.

De asemenea, pentru a facilita accesul elevilor la unitatile de invataméant din Campina se propune
implementarea unei platforme de ride-sharing denumité ,School Bus”, ce va promova solutiile de transport
destinate elevilor. Acest proiect va fi implementat in doua etape, avand ca obiectiv cresterea sigurantei si
eficientei transportului scolar, reducerea traficului generat de deplasarile individuale ale elevilor si
optimizarea costurilor pentru familii. Interventia presupune dezvoltarea unei platforme digitale prin care
parintii si elevii s poata accesa informatii despre rutele disponibile, programul curselor si disponibilitatea
locurilor. De asemenea, aceasta va include optiuni de rezervare si notificari in timp real privind sosirea
mijloacelor de transport, asigurand astfel predictibilitate si transparenta.

Odata cu modernizarea flotei de autobuze ecologice, este imperios necesara si modernizarea sistemului
de transport public prin integrarea unor solutii digitale avansate. Implementarea unui sistem de e-ticketing

68 Proiectul are indicativul TP1 in portofoliul de proiecte.
6% Proiectul are indicativul TP4 in portofoliul de proiecte.
70 Proiectul are indicativul TP8 in portofoliul de proiecte.
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va facilita accesul utilizatorilor la transportul public, eliminand dependenta de biletele traditionale si oferind
optiuni moderne de platd. De asemenea, introducerea unui bilet turistic va sprijini atat locuitorii, cat si
vizitatorii, permitand utilizarea transportului public pe o perioada determinata, oferind astfel flexibilitate si
un acces mai facil la punctele de interes din municipiu. Un alt element esential al modernizarii sistemului
de transport public este instalarea unui sistem de informare in autobuze, care sa afiseze in timp real detalii
despre traseu, statiile urmatoare si eventualele intarzieri. Aceste informatii vor fi disponibile atat pe ecrane,
cét si prin anunturi audio, asigurand astfel o experienta de calatorie mai intuitiva si accesibila pentru toti
pasagerii. Pentru a imbunatati siguranta si transparenta servicillor de transport public, se impune
monitorizarea video interna in toate vehiculele.

in paralel, implementarea unui sistem de date in timp real privind localizarea si timpul estimat de sosire a
mijloacelor de transport public este o necesitate, facilitdnd astfel luarea deciziilor de catre calatori si
reducénd incertitudinea asociata asteptarii in statii.

O alta componenta criticd a modernizérii transportului public este reconfigurarea retelei de trasee’”, avand
in vedere problemele actuale evidentiate in analiza transportului public: suprapunerea rutelor pe portiuni
extinse si frecventa scazuta a curselor. Optimizarea traseelor trebuie sa raspunda nevoilor utilizatorilor, sa
reduca timpii de asteptare si sa faciliteze o mai buna intelegere a sistemului. Propunerea preliminara de
restructurare a liniilor de transport public are ca obiectiv principal conectarea eficienta a generatorilor majori
de trafic, precum institutiile de invatamant, zonele rezidentiale dense si zonele cu o densitate ridicata a
locurilor de munca. De asemenea, orarul curselor va trebui ajustat pentru a corespunde programului de
lucru si orelor de incepere/terminare a cursurilor, astfel incat transportul public sa devina o alternativa
viabila pentru cat mai multi locuitori.

In plus, confortul si siguranta utilizatorilor in timpul asteptérii mijloacelor de transport public reprezinta un
aspect crucial pentru cresterea atractivitatii acestui mod de deplasare. Se propune modernizarea si
digitalizarea statiilor de transport public, transformandu-le in ,Smart Bus Stations’’2. Tn total, vor fi
amenajate 114 statii de transport public, dintre care 64 sunt statii noi, conform noii retele propuse. Acestea
vor fi echipate cu facilitdfi moderne, precum sisteme CCTV pentru monitorizare si numarare a pasagerilor,
incarcatoare pentru dispozitive mobile, afisaje digitale si sisteme de informare audio, internet Wi-Fi, buton
de panica si automate de bilete multifunctionale. in plus, unele statii vor fi dotate cu senzori pentru
monitorizarea calitatii aerului si panouri fotovoltaice, acolo unde expunerea la soare este suficienta.

Pornind de |la nevoia de a avea un acces facil la date despre transportul public si nu numai, dezvoltarea
unei aplicatii de gestiune integratd a transportului public la nivelul municipiului C&mpina devine o
necesitate. Aceasta ar trebui s& ofere informatii in timp real despre orarele autobuzelor, trasee, timpi de
asteptare, metode de plata si eventuale modificéri ale circulatiei. Implementarea unui astfel de sistem ar
imbunatati considerabil experienta utilizatorilor si ar incuraja utilizarea mijloacelor de transport public.

Inainte de lansarea unei astfel de aplicatii, municipalitatea si operatorul de transport pot adopta cateva
masuri esentiale care ar creste vizibilitatea transportului public si ar facilita intelegerea retelei, contribuind
astfel la atragerea unui numar mai mare de utilizatori:

= integrarea traseelor si orarelor in Google Maps, utilizdnd formatul ,General Transit Feed Specification
(GTFS)". Acest format standardizat permite utilizatorilor sa vizualizeze rutele si programul autobuzelor

1 Proiectul se regaseste in portofoliu cu indicativul TP6
72 Proiectul se regéseste in portofoliu cu indicativul TP3
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direct din aplicatiile de navigatie utilizate frecvent. Este esential ca, odata incarcate, aceste date s3 fie
actualizate periodic, astfel incét utilizatorii sa beneficieze de informatii corecte si la zi.

= realizarea unei harti a transportului public, atat in format digital, cat si fizic, ar contribui semnificativ la
o mai buna intelegere a retelei de transport. Aceasta hartd ar trebui sa includa informatii detaliate
despre orarul curselor, liniile disponibile, statiile principale, tipul de autobuze utilizate.

Pentru a asigura o coerenta a sistemului de transport public, se propune si integrarea sistemului tarifar al
transportului public local cu cel judetean. Aceasta masura va permite utilizatorilor sa calatoreasca mai usor
intre localitatile din Zona Metropolitand Campina, folosind un singur tip de bilet sau abonament. Prin
unificarea sistemelor tarifare, se urmareste simplificarea accesului la transportul public, reducerea
costurilor pentru utilizatori si incurajarea mobilitatii integrate. Aceasta integrare tarifara va fi sustinuta prin
implementarea unui sistem digital de achizitionare a biletelor (e-ticketing), care sa permité utilizarea unor
carduri de transport sau aplicatii mobile pentru plata calatoriilor, facilitind astfel tranzitul fluent intre diferite
mijloace de transport.

Suplimentar, se vor derula campanii de constientizare pentru promovarea utilizarii transportului public si a
mijloacelor de deplasare nemotorizate, avand ca obiectiv schimbarea comportamentului de mobilitate al
locuitorilor din Campina si Zona Metropolitand. Aceste campanii vor evidentia beneficiile utilizarii
transportului public, precum reducerea costurilor individuale, scaderea emisiilor de carbon si diminuarea
congestionarii traficului. Pentru a avea un impact semnificativ, campaniile vor fi desfasurate printr-o
varietate de canale, inclusiv evenimente publice, platforme online, materiale informative si colaborari cu
unitatile de invatamant.

Pe langa proiectele de dezvoltare a transportului public local, exista si o initiativd majora privind reteaua
feroviara, propusa prin Programul Investitional pentru Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pentru
perioada 2020-2030. Aceasta vizeaza realizarea unui Studiu de Fezabilitate (SF) pentru constructia unei
linii de mare viteza (HSR) Constanta — Bucuresti — Budapesta. Acest proiect este de importanta strategica,
avand rolul de a imbunétati conectivitatea internationala si de a pozitiona Romania intr-un coridor feroviar
european modern, facilitind transportul de pasageri si marfuri intre estul si vestul continentului.
Implementarea unei linii de mare viteza va aduce beneficii economice si sociale semnificative, reducand
timpul de calatorie intre marile orase si stimuland mobilitatea sustenabila.
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Figura 143. Propunere de reconfigurare a liniiior de transport public local
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2.3. Transport de marfa

PROIECT VALOARE ( RESPONSABIL | ORIZONT SURSA
FINANTARE

Sistem smart de control al 40.000 € Primaria 2035 Fonduri
traficului greu Municipiului europene, buget
Campina local, alte surse

de finantare

TM2 Centre de consolidare a 1,200,000.00 € Primaria 2035 Fonduri
marfurilor Municipiului europene, buget
Campina local, alte surse

de finantare

TM3 Regulament de logistica 40.000 € Primaria 2035 Fonduri
locala Municipiului europene, buget
Campina local, alte surse

de finantare
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Figura 144. Centre de consolidare a marfurilor
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Sursa: Prelucrarea autorilor pe fundal Google Satellite
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Pentru a asigura o gestionare eficientd a transportului de marfa si a minimiza impactul acestuia asupra
retelei urbane, toate proiectele de infrastructuré dedicate acestui sector trebuie completate prin masuri
specifice de restrictionare si control al accesului vehiculelor de transport marfa. In acest sens, este
necesara elaborarea unui Regulament de logistica locala. Acesta va contribui la optimizarea procesului de
aprovizionare, reducand efectele negative asupra traficului, ocupdrii spatilor de parcare si mediului
fnconjurator.

Pentru implementarea eficientd a acestor masuri, se propune dezvoltarea unui sistem integrat de
monitorizare si control al accesului vehiculelor de transport marfa in zonele cu restrictii, care sa permita
aplicarea unor tarife de acces. Plata acestora va putea fi realizata prin SMS, online sau card bancar,
facilitand astfel conformarea operatorilor de transport. Acest sistem va include un Sistem smart de control
al traficului greu, bazat pe senzori, bucle inductive si camere de supraveghere amplasate strategic in
punctele de acces ale zonelor tarifare. Aceste camere vor putea fi integrate in sistemul general de
management si monitorizare a traficului, avénd si rol de colectare a datelor pentru imbunatatirea politicilor
de mobilitate urbana.

in completarea acestor solutii, este necesara dezvoltarea unor centre de consolidare a marfurilor, care vor
facilita:

= Optimizarea distributiei marfurilor in interiorul municipiului si reducerea numarului de vehicule grele
care tranziteaza zonele centrale;

= Utilizarea unor vehicule mai mici, electrice sau cu emisii reduse pentru transportul pe distantele scurte,
imbunatatind astfel eficienta logistica si reducand poluarea;

= Reducerea timpilor de stationare pentru incércare si descarcare, optimizand utilizarea infrastructurii
urbane si a parcarilor.

Figura 145. Rolul centrelor de consolidare a marfurilor
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Sursd: Urban consolidation centre by Tharsis

Prin integrarea acestor masuri, municipiul Campina va putea controla impactul traficului de marfa asupra
retelei rutiere, imbunatatind siguranta rutierd si calitatea aerului. Totodata, implementarea sistemelor
inteligente de monitorizare si control va permite aplicarea eficientd a restrictiilor, optimizarea fluxurilor
logistice si alinierea |a obiectivele strategice de mobilitate durabila si reducere a emisiilor de gaze cu efect
de sera.
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2.4. Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos
si persoane cu mobilitate redusa)

4.1. Deplasari cu bicicleta

PROIECT VALOARE (€ RESPONSABIL | ORIZONT SURSA
FINANTARE

NMT_V_1 Scoala Velo 10,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
Municipiului europene,
Campina, 1SJ buget local,
PH, ONG-uri alte surse de
finantare

NMT_V_2 Program multianual de  2,500.00 € Primaria 2027 Fonduri
amenajare rastele Municipiului europene,
pentru biciclete - 50 Campina buget local,
locuri - in punctele de alte surse de
interes si la unitatile de finantare
Tnvatamant (licee)

NMT V_ 3 Program multianual de  200,000.00 € Primaria 2030 " Fonduri
amenajare garaje Municipiului europene,
"smart" pentru biciclete Campina buget local,
n cartierele de locuinte alte surse de
colective - 5 bucati (cu finantare
cate 50 de locuri)

(etapa 1) -

NMT_V 4 Program multianual de  200,000.00 € Primaria 2035 Fonduri
amenajare garaje Municipiului europene,
"smart” pentru biciclete Campina buget local,
in cartierele de locuinte alte surse de
colective - 5 bucati (cu finantare
cate 50 de locuri)

(etapa 2)

NMT_V_5 Masterplan privind 35,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
reteaua de piste de Municipiului europene,
biciclete a Municipiului Campina buget local,
Campina alte surse de

finantare

NMT_ V 6 Coridor de mobilitate 1,110,825.00 € Primaria 2027 Fonduri
alternativa etapa 1 Municipiului europene,

Campina buget local,
alte surse de
finantare

NMT_V_7 Coridor mobilitate 4,297,725.00 € Primaria 2030 Fonduri
alternativa etapa 2 Municipiului europene,

Campina buget local,
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NMT_V_8

NMT_V_9

NMT_V_10

NMT V_11

NMT_V_12

NMT_V_13

NMT_V_14

NMT_V_15.1
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Coridor mobilitate
alternativa etapa 3

Retea de agrement
pentru deplasarea cu
bicicleta pe Via
Muntenia Tn Poiana
Campina

Retea de agrement
pentru deplasarea cu
bicicleta pe Via
Muntenia in Cornu

Retea de agrement
pentru deplasarea cu
bicicleta pe Via
Muntenia - Brebu -
Pietriceaua (Crucea
Unitatii)

Retea de agrement
pentru deplasarea cu
bicicleta pe Via
Muntenia in Sotrile

Campanie de
promovare a mersului
pe bicicleta n randul
populatiei

Program de
imbunatatire a
conectivitatii pentru
deplasari cu bicicleta
peste cursurile de apa

Amenajare retea pentru

deplasari nemotorizate

cu rol de agrement (NV)

3,611,700.00 €

1,287,000.00 €

2,695,500.00 €

2,405,250.00 €

684,000.00 €

100,000.00 €

150,000.00 €

880,000.00 €

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina,
Primaria UAT
Poiana
Campina

Primaria
Municipiului
Campina,
Primaria UAT
Cornu

Primaria
Municipiului
Campina,
Primaria UAT
Brebu

Primaria
Municipiului
Campina,
Primaria UAT
Sotrile

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
municipiului
Campina

Primaria
municipiului
Campina

2035

2030

2035

2035

2035

2027

2035

2030

alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
alte surse de
finantare



NMT_V_16 Retea velo de agrement 600,000.00 € Primaria 2035 Fonduri

pe DJ 207 spre Sotrile municipiului europene,
Campina, buget local,
Primaria UAT alte surse de
Sotrile finantare
NMT_V_15.2 Amenajare retea pentru 1,000,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
deplasari nemotorizate municipiului europene,
cu rol de agrement (E) Campina buget local,
alte surse de
finantare

Pentru promovarea deplasarilor nemotorizate si integrarea acestora in sistemul de transport urban, Planul
de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al Municipiului C&mpina propune o retea extinsa de coridoare de
mobilitate alternativa’. Acestea sunt structurate in trei etape, in functie de orizontul de implementare, si
includ piste de biciclete si trotuare modernizate si extinse.

Principiile care au stat la baza dezvoltarii retelei de coridoare sunt:

= Flux continuu si fard constrangeri — reteaua este gandita pentru a permite deplasarea eficientd a
biciclistilor, inclusiv prin distribuirea pistelor unidirectionale pe strazi paralele;

= Acoperire extinsd — conectarea tuturor punctelor de interes major (unitati de invatamant, institutii
publice, zone comerciale, obiective turistice si zone rezidentiale);

= Adaptabilitate la profilul strazilor — realizarea de piste unidirectionale si bidirectionale, in functie de
configuratia existenta;

= |ntegrarea cu infrastructura feroviard dezafectatd — transformarea fostelor linii CF in coridoare de
mobilitate;

= Prioritizarea mobilitatii active — extinderea si modernizarea trotuarelor, astfel incat pietonii sa
beneficieze de un mediu urban prietenos.

73 Traseu conceput si dezvoltat special pentru a imbunatati mobilitatea urbana prin facilitarea transportului public, sprijinirea
circulatiei biciclistilor si optimizarea accesului pietonal. Acest coridor de transport asigurd o conexiune eficienta si sigura intre
diferite zone ale localitatii sau intre localitdti, avand ca obiectiv principal reducerea dependentei de autoturisme si promovarea
solutiilor de transport durabile, cu impact redus asupra mediului.
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Figura 146. Refeaua velo propusa
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Sursa: Prelucrarea autorilor

Prima etapa prevede dezvoltarea unei retele primare de piste de biciclete si trasee pietonale, avand ca
punct de plecare inelul central definit prin PUZ "Regenerare Urbana, cresterea mobilitatii nepoluante, prin
investitii de tip integrat in solutii inteligente aferente unui coridor de mobilitate prin redirectionarea circulatiei
rutiere printr-un pasaj subteran si extinderea, modernizarea si dotarea spatiului pietonal din zona centrala
a municipiului Campina”, continudnd pe strada Bobalna.

Etapa a doua cea mai ampla interventie in dezvoltarea retelei de mobilitate alternativa, avand ca obiectiv
principal conectarea principalelor puncte de interes ale municipiului, printre care: Muzeul Bogdan Petriceicu
Hasdeu, Lacul Bisericii sau Autogara Campina. Aceasta extindere asigura o conectivitate optima intre zona
centrald si zonele de interes prin infrastructura sigura si accesibild pentru biciclisti si pietoni, facilitand
tranzitia catre moduri de transport sustenabile.

In ultima etapa se urméreste extinderea retelei velo catre gara din Poiana Campina, consolidand astfel
legaturile cu infrastructura feroviara si facilitind accesul biciclistilor la transportul regional. Un element
central al acestei etape este Programul de imbunétatire a conectivitatii pentru deplasarile cu bicicleta peste
cursurile de ap3, care include realizarea unei pasarele pentru deplasari nemotorizate peste raul Prahova
— o structurd metalicd usoara, ancoratd de podul existent al DJ 100E, care va permite traversarea in
siguranta a raului si va imbunétati accesul velo si pietonal intre zonele urbane si periurbane. Dar si catre
artere principale de circulatie cum sunt Calea Doftanei, bulevardul Nicolae Balcescu si strada Voila.
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Sursé: Prelucrarea autorilor pe fundal Google Satellite

Pe langa reteaua de mobilitate alternativa destinata deplasarilor cotidiene, se propune si o retea de
agrement dedicata cicloturismului si activitatilor recreative, consolidand astfel infrastructura velo la nivel
local si regional. Reteaua de agrement include integrarea municipiului Campina in traseul Via Muntenia,
un coridor de cicloturism care traverseaza mai multe localitati, printre care: Poiana Campina, Cornu, Brebu
si Sotrile. Pe 1anga traseul Via Muntenia, reteaua propune noi conexiuni strategice in interiorul municipiului,
menite sa imbunatateascd accesibilitatea si s& diversifice optiunile pentru deplaséarile recreative cu
bicicleta: DJ 207 spre Sofrile, in lungul raului Prahova (zona de Est), cat si in zona de Nord-Vest a
municipiului pe str. Siretului - Parc Soceram - Drumul Taberei (Parcul Fantana cu Ciresi - Lacul Codrului) -
DJ 207 (Lacul Fermei). Prin aceasta initiativa, se urmareste valorificarea peisajului natural si a patrimoniului
local, facilitand accesul biciclistilor la zonele de agrement si la traseele turistice.

civitta



Pentru a asigura o functionalitate ridicata si o integrare coerenta a investitiilor in infrastructura velo, este
recomandat3 elaborarea unui Masterplan dedicat retelei de piste de biciclete din municipiul Campina’™.
Aceastd documentatie va detalia principalele axe si conexiuni velo, precum si masurile necesare pentru
dezvoltarea unei retele sigure, eficiente si accesibile tuturor utilizatorilor.

Pentru a prioritiza utilizarea bicicletelor ca mod de transport alternativ si sustenabil, este esentiala
implementarea unor masuri complementare care sa faciliteze accesibilitatea si siguranta parcarii acestora.
In acest context, se propune un Program multianual de amenajare a rastelelor pentru biciclete’, ce vizeaza
instalarea de rastele pentru biciclete in proximitatea obiectivelor de interes, precum: institutii de invatamant
(scoli, licee, universitati), cladiri publice si zone cu densitate mare de servicii, parcul Regele Mihai | si alte
spatii verzi urbane sau zone rezidentiale, in special cele conectate la coridoarele de mobilitate activa.

Cerinte pentru rastelele de biciclete:

= S3 permitd securizarea bicicletelor si trotinetelor (electrice sau conventionale);

= S3 fie compatibile cu diverse tipuri de biciclete (inclusiv cargo-bikes, biciclete pentru copii etc.);

= Modelele preferate sunt de tip ,U” sau ,,0”, evitdndu-se cele care permit doar prinderea rotilor, deoarece
acestea nu ofera siguranta adecvata.

in contextul in care ansamblurile de locuinte colective se confruntd cu limitari semnificative in ceea ce
priveste disponibilitatea spatiilor pentru parcarea bicicletelor, se propune Programul multianual de
amenajare a garajelor ,smart” pentru biciclete’®, ca masura de sprijin pentru mobilitatea durabild si
utilizarea eficientd a spatiului urban. Programul vizeaza dezvoltarea unor garaje securizate, accesibile si
integrate dedicate parcarii bicicletelor, cu o abordare etapizata. in prima faza, se propune amenajarea unui
garaj securizat la fiecare doua insule de locuinte colective, cu posibilitatea de extindere progresiva céatre o
acoperire completd. Aceasta interventie va fi orientata preponderent cétre cartierele in care configuratia lor
spatiald impiedica realizarea unor parcari rezidentiale (ingropate/semi-ingropate sau supraetajate), care
ar putea addposti si biciclete. Astfel, garajele pentru biciclete reprezinté o solutie adaptabila, cu amprenta
redusa la sol, care poate fi implementata rapid, inclusiv in spatii reziduale sau subutilizate din interiorul
cartierelor.

Caracteristici obligatorii ale garajelor ,smart” pentru biciclete;

= Acces securizat — prin cheie si/sau aplicatie mobila,

= Spatiu acoperit, protejat de intemperii;

= Fatade translucide sau partial opace (minim 75%) pentru a preveni vizibilitatea directa a bicicletelor,
reducand riscul de furt;

= Alimentare cu energie electrica — pentru incarcarea bicicletelor si trotinetelor electrice,;

= Sistem de plata flexibil — abonament lunar si plata la ora pentru utilizatorii ocazionali;

= Parcare colectiva intr-o unitate securizata, pentru optimizarea utilizarii spatiului.

Functionalitati optionale:

»  Panouri fotovoltaice pentru energie regenerabila;
= Registrul bicicletelor, pentru monitorizarea utilizarii;
»  Rastele multietajate hidraulice/automatizate, optimizand capacitatea de stocare;

7 Proiectul se regaseste in portofoliu cu indicativul NMT_V_5
7 Proiectul se regaseste in portofoliu cu indicativul NMT_V_2
7€ Proiectul se regaseste in portofoliu cu indicativul NMT_V_3, NMT_V_4
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= Garaj modular — fiecare bicicletd avand un spatiu securizat individual.

Figura 148. Modele de garaje "smart” pentru biciclete

Sursa: stdnga (www.cyclesafe.com) — dreapta (www.zcj.ro)

Pentru a incuraja utilizarea bicicletei in deplasarile zilnice, este esential ca cetétenii sa fie pregatiti sa
foloseasca acest mijloc de transport in siguranta si cu incredere. in acest sens, se propune implementarea
unui program educational dedicat — Scoala Velo’’, care s& ofere cursuri si facilititi de invatare atat pentru
tineri, cat si pentru adulti. Se propune astfel organizarea unui program de educatie rutierd in anumite
weekend-uri, utilizdnd parcarea de la Casa Tineretului ca spatiu de desfasurare. Obiectivele principale ale
programului sunt;

= Inv&tarea regulilor de circulatie pentru biciclisti, astfel incat acestia s& se deplaseze in sigurants in
oras;

= Deprinderea abilitatilor de baza pentru mersul pe bicicletd (pentru incepéatori);

= Tmbunatatirea tehnicilor de deplasare (pentru cei care stiu deja s& pedaleze, dar vor sa circule mai
eficient si in siguranta);

= Cresterea constientizarii asupra drepturilor si responsabilitatilor bicicligtilor Tn trafic.

Resurse necesare pentru desfasurarea proiectului:

= Cétiva instructori specializati in educatie rutiera pentru biciclisti;

= Un set de biciclete puse la dispozifie pentru participantii care nu au propria bicicleta;

= Elemente de invatare, precum jaloane, marcaje temporare, zone cu denivelari, pentru simularea
diferitelor conditii de trafic;

= Spatiu de desfasurare — parcarea de la Casa Tineretului, care poate fi temporar transformata intr-un
circuit de invatare.

Un astfel de proiect poate fi implementat cu un buget minim din partea administratiei publice locale, prin:
bugetare participativa — prin implicarea directd a cetatenilor in propunerea si finantarea initiativei, alocare
de fonduri prin Legea 350/2005 pentru sprijinirea proiectelor ONG-urilor active in domeniu sau parteneriate
cu organizatii specializate in educatia pentru mobilitate activa.

7 Proiectul se regéseste in portofoliu cu indicativul NMT_V_1
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Pentru ca masurile de educatie rutierd sa aiba un impact real asupra comunitatii, acestea trebuie sustinute
printr-o campanie ampla de promovare a mersului pe bicicletd in randul populatiei. Elementele principale
ale campaniei prevad:

= Organizarea de evenimente tematice (ex. ,Ziua Bicicletei in Campina”);

® | ansarea unei campanii media cu mesaje de promovare a bicicletei ca mijloc eficient si sustenabil de
transport;

= Includerea in scoli a unor sesiuni informative despre utilizarea bicicletei in siguranta;

= Colaborari cu lideri de opinie pentru promovarea acestui mod de transport.

2.4.2. Mersul pe jos si deplasarea persoanelor cu mobilitate redusa

CcOoD PROIECT VALOARE (€) RESPONSABIL | ORIZONT SURSA
FINANTARE

Regulamentul pentru 55,000.00 € Fonduri

NMT_P_1 modernizarc'ea trotuarelor Prim&ria 2027 europene,

cu sprijin privat: A buget local, alte
! - municipiului e el

materiale, design, Campina o

accesibilitate, etc. U

NMT_P_2 Amenajarea Bulevardului 0.00 €® Priméria 2035 Fonduri
Culturii ca promenada municipiului europene,
urbana moderna cu Céampina buget local, alte
pavare estetics, iluminat surse de
eficient si mobilier urban finantare
functional, destinat
relaxarii si mobilitatii
pietonale.

NMT_P_3 Program multianual de 300,000.00 € Primaria Fonduri
reabilitare si extindere a municipiului 2027 europene,
infrastructurii pietonale in Campina buget local, alte
cartierele municipiului surse de
Campina - etapa 1 finantare

NMT_P_4 Program multianual de 300,000.00€ Primaria 2030 Fonduri
reabilitare si extindere a municipiului europene,
infrastructurii pietonale in Campina buget local, alte
cartierele municipiului surse de
Caémpina - etapa 2 finantare

NMT_P_5 Program multianual de 3,200,000.00 Primaria 2027 Fonduri
modernizare si extindere € municipiului europene,

a trotuarelor in localitatile Campina, buget local, alte
din zona metropolitana Primériile

78Bugetul proiectului este asimilat in cadrul proiectului Coridor de mobilitate urbana durabild etapa 2 NMT_V_7
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UAT-urilor din surse de

ZM finantare
NMT_P_6 Accesibilizare pasarela 2sltiee Priméria 2035 Fonduri
pietonala peste E60 municipiului europene,
pentru utilizatorii cu Campina buget local, alte
mobilitate limitata (si surse de
' finantare

velo)

Interventiile propuse pentru dezvoltarea infrastructurii pentru deplaséari pietonale, au un caracter integrat,
fiind corelate cu mé&suri din alte domenii de actiune, cum ar fi deplasarile cu bicicleta, operatiuni urbanistice,
etc. Cu toate acestea, sunt identificate patru categorii principale de interventii, si anume:

= Reabilitarea si extinderea infrastructurii pietonale in zonele de locuinte individuale, atat in
municipiu cét si in localitatile din zona metropolitana, in cadrul unui program multianual;

= Dezvoltarea si extinderea infrastructurii pietonale in ansamblurile de locuinte colective ca parte
a proiectelor de regenerare urbana a acestor zone, detaliate in capitolul 2.6.7;

= Dezvoltarea si extinderea infrastructurii pietonale in zona centralda si/sau de-a lungul
principalelor artere ale municipiului, transformandu-le astfel in bulevarde, ca parte a proiectelor
coridoarelor de mobilitate urbana durabild, detaliate in capitolul 2.4.1.

= Crearea de conexiuni pentru deplasari nemotorizate (pietonale si velo) peste barierele naturale
si antropice, precum raul Prahova si artere majore de circulatie (DN1/E60), pentru a asigura legatura
cu localitatile din zona metropolitana (ex: Poiana Campina).

Programul multianual de reabilitare $i extindere a infrastructurii pietonale din cartierele
municipiului $i din zona metropolitana, adreseaza provocarile generate de noile dezvoltari rezidentiale,
care sunt in general realizate pe o trama stradald subdimensionatd, ce nu rdspunde adecvat nevoilor de
mobilitate ale tuturor tipurilor de utilizatori si diferitelor moduri de deplasare. Aceste dezvoltari sunt, de
regula, concepute in profil cvasi-monofunctional, accentuand predominanta utilizarii autoturismelor, ceea
ce pune presiune asupra retelelor pietonale existente. De asemenea, in contextul preocuparilor de a crea
orase prietenoase cu pietonii in general si cu copii in special, modul de configurare al strazilor in zonele
rezidentiale este un subiect intens abordat. Strazile reprezintd cea mai extinsa retea continua de spatii
publice, avand un rol fundamental in mobilitatea urbana. Atunci cand sunt proiectate corect, ele pot
transforma zonele urbane in oportunitati pentru diverse activitati, cum ar fi joaca, recreerea, activitatea
fizica si interactiunile sociale benefice. Totusi, in prezent, strézile sunt mai putin utilizabile in acest sens, in
mare parte din cauza prioritizarii nevoilor soferilor — manifestate prin largirea benzilor de circulatie pentru
autovehicule, amenajarea locurilor de parcare si ocuparea trotuarelor cu vehicule parcate neregulamentar.
Aceasta distribuire ineficientd a spatiului reduce semnificativ zonele destinate pietonilor, jocului sau
odihnei, generand un mediu urban care poate deveni nesigur, nesanatos si neplacut, afectdnd negativ
sanatatea rezidentilor pe termen lung.

Dominanta mobilitatii motorizate are un impact major asupra sigurantei si autonomiei copiilor. intr-un mediu
urban unde infrastructura este preponderent adaptata nevoilor vehiculelor, familiile percep strazile ca fiind
nesigure pentru deplasarile independente ale celor mici. Drept urmare, parintii aleg adesea sa isi transporte

7® Proiectele de regenerare urbana a cartierelor de locuinte colective se gasesc in portofoliul de proiecte cu codurile REG1 si
REG2
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copiii cu masina la scoala sau la diverse activitati, ceea ce perpetueaza un cerc vicios dificil de infruntat.
Astfel, este imperativ ca proiectele de infrastructuré sa raspunda nu doar cerintelor de mobilitate, dar si
celor de utilizare sociala, in special in zonele rezidentiale.

{n acest context, trotuarele reprezinta un element esential al retelei de transport pietonal. Este fundamental
ca designul acestora sa fie gandit pentru a raspunde atat nevoilor de circulatie eficienta, cat si celor de
spatiu public, avand in vedere c& in zonele rezidentiale, acestea sunt folosite de copii si familii pe tot
parcursul zilei. Trotuarele de calitate superioara trebuie sd permitd un flux pietonal fluid, s& respecte
cerintele de accesibilitate si sa aiba suficient spatiu pentru ca mai multe persoane sa poata circula alaturi
sau in grupuri mici. Acestea trebuie sa sprijine si activitatile sociale si de joacé, oferind un cadru prielnic
interactiunii. Tn plus, un trotuar sigur si confortabil presupune iluminare adecvata pe timp de noapte, zone
umbrite pentru odihna si plimbare, precum si locuri de joacé pentru copii. Integrarea sistemelor de
semnalizare si orientare este esentiala pentru a sprijini 0 navigare intuitiva si eficienta.

in baza analizei situatiei existente, se constata c infrastructura pietonald actuald este subdimensionat si
sacrificatd adesea in favoarea traficului auto.

Programul multianual de reabilitare, extindere si modernizare a trotuarelor din cartierele Campinita, Voila
si Muscel, in prima etapa, si extins ulterior in alte zone ale orasului, precum si in localitatile din zona
metropolitana, reprezintd un pas important in imbunatatirea infrastructurii pietonale. Acest demers este
corelat cu masurile de calmare a traficului propuse, care includ eliminarea unei benzi de circulatie pentru
autovehicule, implementarea sensurilor unice si limitarea vitezei de deplasare la 30 km/h. in paralel, se va
desfasura si reabilitarea strazilor in conformitate cu principiile ,living streets” (SR6), avand ca scop
transformarea acestora intr-un mediu urban mai sigur, mai placut si mai accesibil pentru toti rezidentii.
Aceste interventii sunt esentiale pentru crearea unui oras mai prietenos cu pietonii, in special cu copiii, si
pentru incurajarea unui mod de viata activ si sdnatos, prin stimularea deplasarilor pe jos si prin reducerea
impactului vehiculelor asupra mediului urban.

in vederea imbunatatirii conectivititii nemotorizate cu localitatea Poiana Campina si Gara Campina,
este necesara adaptarea si modernizarea pasarelei pietonale peste drumul national E60, asigurand, astfel,
traversarea in conditii de siguranta si confort a utilizatorilor cu mobilitate limitatd. Solutile recomandate
includ instalarea de lifturi sau rampe de acces.

2.4. Managementul traficului (stationarea, siguranta in trafic, sisteme
inteligente de transport, signalisticd, protectia impotriva
zgomotului/sonora)

2.4.1. Managementul sistemului de transport

CcoD PROIECT VALOARE (€) RESPONSABIL | ORIZONT | SURSA
FINANTARE

MNG1 Reorganizare sistem 4,500,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
rutier in principalele Municipiului europene, buget
intersecii Campina local, alte surse
de finan{are
MNG2 Implementarea sistemului 200,000.00 € Primé&ria 2030 Fonduri
integrat de management Municipiului europene, buget
al traficului si prioritizare Campina local, alte surse
a transportului public de finantare
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MNG3 Sistem integrat de tip 100,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
video analiza si detectie Municipiului europene, buget
a vehiculelor |a Campina local, alte surse
intrarile/iesirile din de finantfare
municipiu, precum Si
sistem de informare a
participantilor la trafic

MNG4 Implementarea unei zone 2,000,000.00€ Primaria 2035 Fonduri

cu emisii scézute (ZNSE) Municipiului europene, buget
Campina local, alte surse
de finantare

MNG5 Centrul Operational de ~ +000.000.00€  ppirnri 2035 Fonduri
Management Integrat al Municipiului europene, buget
Mobilitatii Urbane Campina local, alte surse

de finantare

MNG6 City Card - Platform 120,000.00€  ppimaria 2035 Fonduri
software pentru Municipiului europene, buget
managementul Campina Iocgl, alte surse
activitatilor publice de finantare
(integrare: parcari,
mobilitate, turism, cultur3,
sport)

MNG7 Studiide traficprivind ~ S0:00000€  prnsria 2035 Fonduri
instituirea unui sistem de Municipiului europene, buget
circulatie in sens unic pe Campina local, alte surse

de finantare

artere ale municipiului
Campina si amenajari
aferente

in conformitate cu Legea 155/2023, municipiul Cadmpina isi propune sa implementeze masuri concrete
pentru reducerea emisiilor poluante, prin instituirea Zonelor cu Nivel Scazut de Emisii (ZNSE). Aceste
masuri vor avea un impact pozitiv asupra calitatii aerului, sdnatatii publice si sigurantei mobilitatii urbane,
contribuind la dezvoltarea unui mediu urban mai sustenabil. Conform legislatiei, ZNSE reprezintd zonele
delimitate de autoritatea publica locala, in cadrul carora se aplica restrictii de circulatie si'sau mecanisme
de taxare pentru anumite categorii de autovehicule, in scopul reducerii poludrii. Prin implementarea ZNSE
in Municipiul CAmpina, se urmaresc:

Imbunatatirea calitatii aerului prin reducerea emisiilor provenite din traficul rutier;

Prioritizarea mobilitatii durabile, prin masuri care favorizeaza transportul public, deplasarile
nemotorizate si vehiculele cu emisii reduse;

Cresterea sigurantei si calitatii spatiului urban, prin reducerea traficului de tranzit in zonele cu trafic
intens;

Conformarea cu directivele europene privind reducerea emisiilor si protectia mediului.
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Figura 149. Implementarea unei zone cu emisii scazute (ZNSE)

Implementarea unei zone cu emisii scizute (ZNSE)

2ond cu emisli schzute (ZNSE)
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D Limita municiplulul CAmpina <= Drum national Perimetru zon3
[:] Limit8 UAT Drum Judetean

Drum comunal

Strlzl locale

s Coridor rutier - Comprehensiva TEN-T

Infrastructura feroviard
s Linle de cale feratd

mmmmm Corldor ferovlar - Core TEN-T

Sursa: Prelucrarea autorilor pe fundal Google Satellite

civitta




Pentru imbunétatirea sigurantei rutiere si a fluentei traficului, municipiul CAmpina isi propune un proiect de
reorganizare si optimizare a sistemului rutier in principalele interseciii problematice (ex. Al. I. Cuza — C.
Stere — Beius — Zorilor, Al. I. Cuza — Hasdeu — 1 Mai, Drumul Taberei — Siretului — Muscelului — 1.H.
Radulescu, |.H. Radulescu — Bucegi — Toamnei). Aceasta initiativd vizeazad reducerea congestiilor,
cresterea sigurantei pentru toti participantii la trafic si eficientizarea transportului urban. Printre principalele
masuri de interventie propuse:

= Optimizarea geometriei intersectiilor — ajustarea unghiurilor de viraj, 1atimea benzilor si reconfigurarea
zonelor de conflict pentru a imbunétati fluenta traficului.

= Implementarea de marcaje rutiere clare si intuitive — delimitarea clara a benzilor de circulatie, marcaje
speciale pentru pietoni si biciclisti.

= Reorganizarea parcarilor in proximitatea intersectiilor — relocarea si optimizarea locurilor de parcare
pentru a nu obstructiona vizibilitatea si accesul.

» Modernizarea si extinderea sistemului de semaforizare — implementarea unui plan de semaforizare
inteligenta, sincronizat pentru reducerea timpilor de asteptare.

» Implementarea unui sistem de gestiune a intersectiilor — utilizarea tehnologiilor de monitorizare si
adaptare a semaforizarii in timp real pentru optimizarea fluxurilor de trafic.
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Figura 150. Reorganizarea sistemului rutier in principalele inte
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Pentru o gestionare mai eficientd a circulatiei, se vor elabora studii de trafic care sa fundamenteze
instituirea unor sensuri unice pe anumite artere din municipiu. Acest demers va fi sustinut prin
implementarea unui sistem integrat de management al traficului si de prioritizare a transportului public,
care va permite coordonarea semaforizarii, monitorizarea traficului in timp real si adaptarea fluxurilor in
functie de cerere.

In contextul modernizarii si digitalizarii serviciilor publice, Municipiul Cdmpina isi propune dezvoltarea si
implementarea platformei integrate City Card, un sistem digital avansat care va facilita accesul la servicii
de mobilitate, parcare, turism, cultura si sport. Aceasta initiativa se aliniaza tendintelor europene de smart
city, avand ca obiectiv cresterea eficientei administrative si imbunatatirea experientei utilizatorilor.

Intrucat municipiul Campina nu poate functiona izolat din punct de vedere al mobilititii, se propune
integrarea sistemelor de management al traficului si al transportului public cu cele existente la nivel
judetean si regional. Aceasta masura va facilita o coordonare mai buna intre diferitele mijloace de transport,
imbunatatind astfel conexiunile dintre Campina si localitatile invecinate.

Pentru monitorizarea traficului si sporirea sigurantei rutiere, va fi implementat un sistem integrat de video-
analiza si detectie a vehiculelor la principalele intrari si iesiri din municipiu. Acest sistem va permite
colectarea de date relevante pentru gestionarea mobilitatii si informarea participantilor la trafic cu privire la
conditiile de circulatie in timp real.

Pentru a asigura functionarea eficienta a intregului sistem de mobilitate urbana, va fi infiintat Centrul
Operational de Management Integrat al Mobilitatii Urbane. Acesta va reprezenta un hub de coordonare a
tuturor solutiilor implementate, permitand autoritatilor locale s& monitorizeze, gestioneze si optimizeze in
timp real transportul public, traficul rutier si alte servicii urbane.

2.4.2. Siguranta rutier&

PROIECT VALOARE (€ RESPONSABIL ORIZONT SURSA
FINANTARE

Program multianual - treceri  300,000.00 € Primaria 2027 Fonduri

de pietoni sigure Municipiului europene, buget
(semaforizare, Campina local, alte surse
suprainalfare, accesibilizare de finantare

pentru persoanele cu
dizabilitati) - Tn municipiul

Campina

SR2 Program multianual - treceri  300,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
de pietoni sigure Municipiului europene, buget
(semaforizare, Campina, local, alte surse
suprainaltare, accesibilizare Primariile UAT de finantare
pentru persoanele cu din ZM

dizabilitati) - in zona
metropolitana

SR3 Solutji temporare de 2,000,000.00€ Primaria 2027 Fonduri
debarcare a elevilor in Municipiului europene, buget
proximitatea scolilor pentru Campina local, alte surse
cresterea sigurantei in de finantare

zonele vulnerabile
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SR4 Derularea de campanii de 150,000.00 € Primaria 2027 Fonduri

informare/comunicare Municipiului europene, buget
adresate participantilor la Campina local, alte surse
trafic (soferi, pietoni, de finantare
biciclisti etc.)
SR5 Campanie de promovarea  150,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
sigurantei rutiere Municipiului europene, buget
Campina local, alte surse

de finantare

SR6 Program multianual de 2,500,000.00€ Primaria 2027 Fonduri
reabilitare a strazilor in Municipiului europene, buget
acord cu principiile Campina local, alte surse
mobilitatii sustenabile (living de finantare
streets) - in zonele
rezidentiale

Cresterea sigurantei rutiere si imbunatatirea infrastructurii urbane reprezinta prioritati esentiale pentru
municipiul Cadmpina, avand in vedere necesitatea protejarii pietonilor, in special a elevilor, si crearea unui
mediu urban mai sigur si mai accesibil. Un prim set de masuri vizeaza cresterea sigurantei in proximitatea
unitatilor de invatamant. in acest sens, se propune suprainaltarea trecerilor de pietoni din aceste zone,
reducand astfel viteza vehiculelor si sporind vizibilitatea pietonilor. Complementar, vor fi implementate
solutii temporare pentru debarcarea elevilor (Kiss and Ride) in zonele vulnerabile din apropierea scolilor,
astfel incat sa fie minimizate riscurile asociate traficului intens la orele de varf.

in functie de configuratia profilului stradal, se propun urmé&toarele modele de implementare a sistemului
,Kiss & Ride” in proximitatea unitatilor de invatamant:

Primul model presupune conversia partiald a unui parcaj perpendicular existent, in proximitatea intrarilor
auto-pietonale ale unitatilor de invatdmant (ex. ,B.P. Hasdeu”, ,|.H. Radulescu”), prin delimitarea unei zone
Kiss & Ride” cu flux dirijat, in cadrul primelor 3—4 locuri de parcare situate cel mai aproape de accesul
principal.

Aceastd zona este destinatd exclusiv opririi de scurtd duratd, pentru debarcarea/imbarcarea elevilor n
conditii de siguranta, fara a permite stationarea prelungitd. Restul locurilor de parcare isi pastreaza
functiunea initiald, fiind disponibile pentru utilizarea generala a riveranilor sau a personalului unitatii scolare.

Pentru a functiona eficient, acest model necesita:

= marcaje distincte pe carosabil, in culorile galben-alb, precum si pictograme specifice ,Kiss & Ride”,

= semnalizare verticala clara privind destinatia si regulile de utilizare a zonei,

= instalarea de oglinzi rutiere acolo unde vizibilitatea este redusa, in special in zonele de acces lateral,

= optional, amplasarea unor panouri educative cu mesaje precum ,Opreste, coboara, pleaca in
siguranta!”.

Un exemplu din Romania care ilustreaza acest tip de interventie este cel de la $coala Gimnaziala nr. 279
din Bucuresti, unde au fost reconfigurate primele locuri de parcare din fata scolii pentru a crea un culoar
functional de tip ,Kiss & Ride”, dotat cu marcaje rutiere, semnalizare vizibila si personal de sprijin in orele
de varf.
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Acest model este adecvat pentru zonele in care parcarea perpendiculard este deja amenajata, dar poate
fi adaptata pentru a sustine interventii punctuale in favoarea mobilitatii scolare, contribuind la:

= reducerea conflictelor intre pietoni si autovehicule,
= cresterea sigurantei in zona portilor de acces,
= mentinerea unui echilibru intre functiunea educationala si necesarul de parcare local.

Al doilea model presupune amenajarea unei zone mixte, cu functiune dubla: ,Kiss & Ride” si parcare
publica, cu un orar diferentiat de utilizare, adaptat fluxurilor scolare. Astfel, in intervalele importante ale zilei
scolare (07:30-09:00 si 12:00-14:00), zona este rezervata exclusiv pentru debarcarea/imbarcarea rapida
a elevilor, iar in afara acestor ore revine la functiunea de parcare obisnuitd pentru riverani sau publicul
general.

Pentru a functiona eficient, acest model necesita:
= semnalizare clara cu orar, prin panouri informative fixe sau digitale,
= marcaje vizibile pe carosabil (inclusiv pictograme specifice ,Kiss & Ride”),

= si, optional, prezenta unui agent de paza, politist local sau voluntar care sa asigure fluenta si siguranta
in intervalele aglomerate.

Un exemplu din Romania este implementarea acestui sistem in Cluj-Napoca, in apropierea Liceului
Teoretic ,Avram lancu”, unde zona dedicatd este adaptatd nevoilor elevilor si parintilor, fard a afecta
semnificativ disponibilitatea parcarii in restul zilei.

Acest model poate fi replicat cu succes in zona Colegiului National ,Nicolae Grigorescu”, avand in vedere:
= traficul intens din zona centrala in timpul orelor de intrare/iesire de la cursuri;

= proximitatea statiei de autobuz si a zonelor comerciale;

= prezenta unor strézi adiacente unde circulatia este ingreunata de parcarea neregulata.

O zona dedicata de tip ,Kiss & Ride” cu orar diferentiat ar contribui la fluidizarea traficului, cresterea

sigurantei pietonale si optimizarea utilizarii spatiului stradal in perioadele de varf, fara a elimina complet
locurile de parcare pentru restul zilei.
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Figura 151. Exemplu de bund practica: Liceul Teoretic ,Avram lancu”

Logend
¥ Liceut Trorete At el

L -

Sursa: Municipiul Cluj-Napoca — Liceul Teoretic ,Avram lancu”
(Google Earth Pro, accesat Aprilie 2025)

Pentru imbunatatirea sigurantei in cartierele rezidentiale, se propune un program multianual de reabilitare
a strazilor (living street), avand la baza principiile mobilitétii sustenabile. Astfel, strazile cu sens unic vor fi
transformate in zone rezidentiale, conform Art. 158 din Regulamentul de aplicare a O.U.G. nr. 195/2002
privind circulatia pe drumurile publice. in aceste zone, pietonii vor avea prioritate pe intreaga latime a
strazii, jocul copiilor va fi permis, iar viteza maxima a autovehiculelor va fi limitatd la 20 km/h. Totodata,
stationarea si parcarea vor fi permise doar in spatiile special amenajate, iar conducatorii auto vor fi obligati
sa acorde prioritate pietonilor, inclusiv prin oprire completa, daca este necesar.

Pentru amenajarea acestor zone, se vor aplica conceptele de design urban inspirate din modelele
.Woonerf" (Olanda) si ,Living Street” (Marea Britanie), care urmaresc integrarea armonioasa a tuturor
categoriilor de participanti la trafic. Principiile de implementare includ:

= Eliminarea delimitarilor rigide intre carosabil si trotuar in cazul in care nu exista spatiu suficient pentru
un trotuar de minim 1,5 metri pe ambele pani ale strazii.

= Utilizarea strategica a mobilierului urban pentru a calma traficul si a defini spatiile pietonale sigure (ex.
crearea unor trasee sinuoase pentru vehicule, intreruperea continuitatii circulatiei auto etc.).

» Limitarea vitezei de circulatie intre 10 si 20 km/h, pentru a creste siguranta pietonilor.

= Plasarea intermitenta a locurilor de parcare la strada, pentru a crea zone de protectie pentru pietoni si
a descuraja vitezele ridicate.

= Semnalizarea clara a intrarilor si iesirilor din zonele rezidentiale, astfel incat soferii sa fie avertizati in
mod explicit asupra regulilor specifice.
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Figura 152. Exemplu stradé rezidentiald (Haga, Tarile de Jos)

Sursa: Roel Wijnants, 2021.Eerste Woonerf in Den Haag

Un exemplu de buna practica care ar putea fi adaptat si in municipiul CAmpina pentru imbunatatirea calitatii
vietii urbane provine din municipiul Resita, unde, in perioada 2019-2021, administratia publica locala a
initiat si implementat un proiect complex de revitalizare a zonei centrale. Acest proiect a inclus reabilitarea
a sase strazi din cartierul Lunca Pomostului (str. Gratz, str. George Enescu, str. Nicolae Titulescu, str.
Nicolae Balcescu, str. Biefeld si str. Parangului), avand ca scop revitalizarea infrastructurii urbane,
imbunatatirea mobilitatii pietonale si crearea unui mediu urban mai accesibil si placut.

Noua configurare a acestor strazi a vizat imbunatatirea accesibilitatii pentru toate categoriile de utilizatori
si cresterea atractivitatii pentru pietoni. Interventiile au urmarit reducerea suprafetelor asfaltate, utilizarea
pavajelor de beton pentru trotuare si piste de biciclete (care insa nu au latimea miniméa necesaré), precum
si accesibilizarea spatiului public prin integrarea de pavaje tactile destinate persoanelor cu dizabilitati.
Pentru calmarea traficului, s-au impiementat solutii precum ridicarea trecerilor de pietoni la nivelul
trotuarului, contribuind astfel la siguranta si confortul participantilor la trafic. Sistemul de iluminat public a
fost modernizat, cu inlocuirea infrastructurii existente si ingroparea cablurilor, sporind astfel siguranta
nocturnd. Tn plus, spatiile publice au fost amenajate astfel incat s& ofere atat zone de repaus, cét si
posibilitati de utilizare pentru evenimente culturale si comunitare.
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Fiqura 153. Proiectul 6 strédzi din Resita

Sursa: Bienala Nationald de Arhitecturd 2023 (https://www.uar-bna.ro/2021/proiecte/555/)

Proiectarea sau reconfigurarea strazilor urbane din perspectiva copiilor evidentiaza necesitatea de a ridica
standardele de sigurantd, accesibilitate si confort. Mediul in care cresc copiii are un impact pe termen lung
asupra sanatatii lor, dezvoltarii fizice si cognitive, precum si asupra bunastarii sociale. Atunci cand factorii
de decizie investesc in amenajarea strazilor intr-un mod favorabil copiilor, acestia contribuie la crearea
unor spatii urbane mai sigure, mai accesibile si mai prietenoase pentru toti cetatenii®.

80 Global Designing Cities Initiative, Designing Streets for Kids
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Figura 154. Potgieterstraat Amsterdam

Sursd: Global Designing Cities Initiative, Designing Streets for Kids

Potgieterstraat este situata in zona centrald a Amsterdamului, intr-un cartier caracterizat prin strazi inguste
si un numar redus de spatii verzi si publice. Ca parte a unui plan mai amplu de modernizare a spatiilor
publice, o sectiune de 60 de metri a acestei strézi a fost transformata pentru a crea un mediu urban mai
prietenos cu copiii. nainte de interventie, strada, avand o latime de 17 metri, includea doua benzi de
circulatie, locuri de parcare si 0 zond mediana. Reconfigurarea a presupus comasarea unei benzi de
circulatie si a unei benzi de parcare cu trotuarul si zona mediana de pe o parte a strazii, generand astfel
un spatiu de 1.500 m?, transformat intr-o zona de joaca echipata cu elemente recreative. Pe cealaltd parte
a strazii a fost amenajata o pista pentru biciclete, contribuind la imbunététirea conectivitatii si sigurantei
pentru toti utilizatorii spatiului urban®'.

Pentru ca aceste masuri sa fie eficiente pe termen lung, este necesard si o componenté educationald si
de congtientizare a participantilor la trafic. Astfel, se vor derula:

»  Campanii de promovare a sigurantei rutiere, destinate intregii comunitati, cu accent pe prevenirea
accidentelor si respectarea regulilor de circulatie.

« Campanii de informare si comunicare pentru soferi, pietoni si biciclisti, menite s& incurajeze un
comportament responsabil in trafic si 0 mai bund coexistentd intre toate categoriile de utilizatori ai
drumurilor.

Prin implementarea acestor masuri, Cdmpina isi propune s& devina un oras mai sigur, mai accesibil $i mai
prietenos cu locuitorii sai, oferind un model de dezvoltare urbana sustenabila, centrat pe siguranta si
confortul tuturor participantilor la trafic.

81 Global Designing Cities Initiative, Designing Streets for Kids
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Figura 155. Médsuri propuse pentru imbunatatirea sigurantei rutiere
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2.4.3. Managementul parcarii

PROIECT VALOARE (€ RESPONSABIL ORIZONT | SURSA
FINANTARE

Reorganizarea sistemului 35,000.00 € Primaria 2027 Fonduri europene,
de tarifare a parcarii - zona Municipiului buget local, alte
pietei centrale Campina surse de finantare
P2 Digitalizarea serviciului de 67,000.00 € Primaria 2030 Fonduri europene,
parcare - construirea unei Municipiului buget local, alte
baze de date geospatiale cu Campina surse de finantare
localizarea tuturor parcarilor
publice si accesibile
publicului
P3 Campanii de informare si 50,000.00 € Primaria 2027 Fonduri europene,
constientizare cu privire la Municipiului buget local, alte
parcare Campina surse de finantare
P4 Politica de parcare la nivelul 35,000.00 € Primaria 2027 Fonduri europene,
municipiului Municipiului buget local, alte
Campina surse de finantare
P5 Construire parcare 4,500,000.00€ Primaria 2035 Fonduri europene,
supraetajata Piata centrala - Municipiului buget local, alte
Str. . L. Caragiale Céampina surse de finantare
P6 Construire parcare 16,000,000.00 € Primaria 2030 Fonduri europene,
subteranad zona locuinte Municipiului buget local, alte
colective - etapa 1 Campina surse de finantare
P7 Construire parcare 24,000,000.00 € Primaria 2035 Fonduri europene,

subterand zona locuinte
colective - etapa 2

Municipiului

buget local, alte

Campina surse de finantare

In prezent, sistemul de tarifare este unitar si aplicat doar in anumite zone centrale. Se propune
reorganizarea sistemului de tarifare a parcarii, in functie de proximitatea fatd de punctele de interes (Piata
Centrald), pentru a descuraja utilizarea indelungaté a locurilor de parcare din aceste zone si a incuraja
utilizarea mijloacelor alternative de transport.

Tinénd cont de aceasta tarifare, cat si de faptul cd exista si parcari rezidentiale cu un tarif redus (20 leilluna)
este capital sa se dezvolte o politica de parcare la nivelul municipiului, care sa reglementeze toate metodele
de parcare. Pentru a reglementa utilizarea locurilor de parcare la nivelul municipiului, se propun
urmatoarele masuri:

= Tarifare orara in zonele centrale si in zonele rezidentiale pietonale aferente coridoarelor de mobilitate,
pentru vizitatori.

= Abonament rezidential raportat la o zona prioritaré de parcare (interval 18:00 — 7:00), fara atribuirea
unui loc de parcare dedicat in zonele centrale.

» Restrictionarea acordarii de abonamente in zonele rezidentiale cu case, unde proprietarii au
posibilitatea de a parca pe propriile terenuri.

= Optimizarea gestiunii locurilor de parcare, prin integrarea parcarilor private disponibile (ex. parcéarile
centrelor comerciale, care ar putea fi utilizate noaptea de rezidenti contra cost — Carrefour, Penny).
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= Reglementarea parcarilor noi, astfel incat acestea sa includé un arbore la fiecare 4 locuri de parcare,
contribuind astfel la reducerea insulelor de caldurd urbana.

= Reguli speciale pentru curierat, HoReCa si furnizorii de servicii esentiale, pentru a facilita livrarile si
aprovizionarea fara a perturba fluxul de trafic.

= Afisarea in timp real a disponibilitatii locurilor de parcare printr-o platforma online si aplicatie mobila.

= Modalitati moderne de platd (prin SMS, aplicatie mobild, platd contactless), atat pentru tarifarea orara,
céat si pentru abonamente.

= Crearea unei baze de date geospatiale cu toate parcarile publice si accesibile publicului, pentru o
gestionare eficienta a infrastructurii de parcare.

= Transparenta veniturilor din parcare, care vor fi reinvestite in mobilitate urband durabila (ex.
modernizarea trotuarelor, siguranta rutierd, dezvoltarea parcarilor in puncte strategice).

Pentru a sustine politica de parcare, se va implementa proiectul de digitalizare a serviciului de parcare,
avand ca obiectiv principal crearea unei baze de date geospatiale care sé permitéd o gestionare eficienta a
locurilor de parcare disponibile in municipiul Campina. Astfel, este necesara inventarierea si cartografierea
parcarilor publice si accesibile publicului, realizadndu-se o bazd de date geospatialda ce va include
localizarea exacta, capacitatea si regimul de utilizare al fiecarei parcari. Implementarea proiectului va duce
la Tmbunétatirea organizarii si gestiondrii parcarilor prin centralizarea datelor intr-o platforma digitala
accesibild administratiei locale si utilizatorilor si la reducerea timpului de cautare a unui loc de parcare,
diminuand astfel traficul generat de autovehiculele in cautare de spatiu.

Pentru o implementare eficientd, se vor derula campanii de informare cu privire la noile reguli si beneficii
ale sistemului reformat de parcare, explicand impactul asupra traficului, mediului si calitatii vietii urbane.

Pentru a optimiza utilizarea spatiului public si a imbunatéti accesibilitatea urbana pentru pietoni, se propune
dezvoltarea unor solutii moderne de parcare, prin:

= Construirea unei parcari supraetajate in zona Pietei Centrale, pe strada |.L. Caragiale, avand ca
principal obiectiv eliberarea spatiilor stradale si recuperarea acestora pentru utilizarea comunitara
(zone pietonale, spatii verzi, mobilier urban);

» Realizarea de parcari subterane in zonele de locuinte colective, pentru a reduce presiunea generata
de parcarea la sol si pentru a imbunatati estetica si functionalitatea cartierelor rezidentiale.

Parcarile subterane se vor realiza in doua etape, construind céte 2 parcari pe etapa. Locatile selectate
(strada Eruptiei, strada Zorilor, strada Bucea, strada Ecaterina Teodoroiu) au luat in considerare rezervele
de teren disponibile.

Parcérile trebuie s includa, dar nu se limiteaza la:

= Statii de incarcare pentru vehicule electrice, in conformitate cu tendintele de tranzitie catre mobilitate
sustenabila;

= Locuri dedicate pentru biciclete si trotinete, pentru a sprijini intermodalitatea si utilizarea mobilitatii
active;

= Sisteme de supraveghere si acces securizat, pentru protectia utilizatorilor gi a vehiculelor;

= Integrarea cu amenajari urbane — acoperirea cu spatii verzi sau locuri de recreere pentru a imbunatati
calitatea mediului urban.
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Figura 156 Parcari propuse
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2.4.4. Electromobilitate

PROIECT VALOARE (€) | RESPONSABIL ORIZONT SURSA
FINANTARE

Amenajarea infrastructuriide  610,000.00 €  Primaria 2027 Fonduri
incarcare a vehiculelor Municipiului europene, buget
electrice (etapa 1 - 10 statii) Campina local, alte surse
de finantare

E2 Amenajarea infrastructuriide  610,000.00 €  Primaria 2030 Fonduri
incarcare a vehiculelor Municipiului europene, buget
electrice (etapa 2 - 10 statii) Campina local, alte surse
amplasate inclusiv in zone de finantare
rezidentiale

E3 Amenajarea infrastructuriide  366,000.00 €  Primdria 2035 Fonduri
incarcare a vehiculelor Municipiului europene, buget
electrice in localitatile din Campina, local, alte surse
zona metropolitana (centre de Primariile UAT de finantare
comuna) din ZM

In pofida faptului c&, in prezent, vehiculele electrice reprezintd doar 0,22% din totalul parcului auto al
municipiului CAmpina, dezvoltarea unei infrastructuri adecvate de incércare este esentiala pentru a sustine
tranzitia catre mobilitatea electricd. La nivel european, aceasta tranzitie constituie o prioritate strategica,
avand ca obiectiv reducerea emisiilor din transporturi si cresterea utilizarii surselor de energie sustenabile.
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Figura 157, Statii de incdrcare a vehiculelor electrice propuse

\civitta

0 750
|

Statil de incdrcare a vehiculelor electrice propuse

Limite

) uimits murictplulut campine

[ e war

Perimetru construit, 2020

Reteaua de oGl
@ Comune

Ruiia Higirograftel
i RAUN

B weur

civitta

Infrastructymm mitiard
=== Drum riational

=== Drym Judefean
« == Drum comunal
—— Strllzllpcaln
— CHridor tutier - Comprehersive TENT
‘Infrastructure faroviark
i {10700 Sl MoV
mm Coridor feroviar - Core TEN-T

® ocan

) Halta

A

Etapizare implernentare

De minimum

Do samething

Sursa: Prelucrarea autorilor




Tendintele nationale confirmé& aceastd directie, numarul de vehicule electrice inmatriculate in Roménia
atingadnd 52.775 unitéti in ianuarie 2025%. Aceastd dinamicd indicd o necesitate de extindere a
infrastructurii de incarcare, astfel incat s& se poati acomoda cererea viitoare. fn acest context, se propune
implementarea unui program de dezvoitare a infrastructurii de incarcare, structurat in doua etape, fiecare
etapa incluzand instalarea a 10 statii de incarcare in puncte strategice ale municipiului. Aceast& abordare
progresiva va permite optimizarea investitiilor si adaptarea in functie de cresterea cererii.

In plus, pentru a asigura o retea coerents si integrata la nivel regional, proiectul va fi extins si in localitatile
din zona metropolitand Campina, facilitdnd astfel adoptarea mobilitatii electrice si in randul populatiei din
imprejurimi. Aceastd masurd va contribui la dezvoltarea unui coridor de mobilitate sustenabild, reducerea
emisiilor poluante si cresterea atractivitatii transportului cu emisii zero.

2.5. Zonele cu nivel ridicat de complexitate

PROIECT VALOARE (€) RESPONSABIL | ORIZONT SURSA
FINANTARE

20.000.000 € Primaria 2035 Fonduri
Municipiului europene, buget
Campina, local, alte surse
Autogara Com de finantare

Modernizare, extindere,
reconfigurare ca nod
intermodal a autogarii
Campina si reabilitarea
spatiului adiacent

25.000.000 € Primaria 2030 Fonduri
Municipiului europene, buget
Campina local, alte surse
de finantare

Z2C2 Regenerare urband in
zona Pietei Centrale

ZC3 Regenerare urbana in 20.000.000 € Primaria 2035 Fonduri
zona Gara Poiana Municipiului europene, buget
Campina si a spatiului Campina, local, alte surse
adiacent - configurare ca Primaria de finantare

Comunei Poiana
Cémpina, CNCF
CFR SA

nod intermodal

Procesul de regenerare urbana in municipiul Campina vizeaz interventii strategice asupra unor zone-
cheie, cu scopul de a imbunatati conectivitatea, confortul urban si eficien{a transportului public. Acest
capitol abordeaza reconfigurarea autogarii municipale, modernizarea Garii Poiana Campina si revitalizarea
Pietei Centrale, fiecare dintre acestea avand un rol esential in structura urbana si mobilitatea locala. in
timp ce zona centrald a fost tratata prin interventii expuse anterior ce fac referire la infrastructura rutiera,
mobilitatea activa si managementul traficului.

Modernizarea, extinderea, reconfigurarea ca nod intermodal a autogarii Campina si reabilitarea spatiului
adiacent are ca obiectiv transformarea autogdrii intr-un hub de transport modern, aliniat la standarde
europene, oferind conditii optime pentru pasageri si operatorii de transport. Autogara reprezinta principala
poartd de acces in municipiu, avand in vedere absenta unei géari pe teritoriul administrativ. Astfel,

82 Tudor Marchis, Romanian e-Mobility Index lanuarie - un inceput de an promitator
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concentrarea tuturor legaturilor judetene, nationale si internationale impune necesitatea unor conditii
moderne, sigure si eficiente pentru calatori.

Printre interventiile vizate se regasesc:

= Extinderea si modernizarea infrastructurii autogarii, pentru a acomoda mai multe rute si un flux crescut
de pasageri.

= Amenajarea de peroane si spatii de asteptare confortabile, dotate cu sisteme de informare digitala.

= |ntegrarea unui sistem de ticketing digital si a unei platforme de informare a célatorilor.

= Optimizarea accesului pentru transportul public local, facilitind transferul rapid catre alte moduri de
transport.

» Reconfigurarea spatiilor adiacente, inclusiv parcari, piste pentru biciclete si zone pietonale.

inceeace priveste regenerarea urband in zona Gara Poiana Campina si a spatiului adiacent, se urméareste
cresterea atractivitatii transportului feroviar si integrarea garii intr-o retea de mobilitate eficienta. Muiti
locuitori si vizitatori prefera transportul feroviar, ceea ce face din Gara Poiana Campina un punct esential
de acces in municipiu (in ciuda faptului c& este mai greu accesibila si in afara teritoriului administrativ al
municipiului).

Propunerile vizeaza, dar nu se limiteaza la:

= Modernizarea infrastructurii garii, inclusiv peroane, pasarele pietonale si accesibilitate pentru persoane
cu dizabilitati.

= Dezvoltarea unuinod intermodal, care sa faciliteze conexiunile cu transportul rutier si micromobilitatea.

= Optimizarea legaturilor dintre gara si Municipiul Campina, prin introducerea unor solutii de transport
public dedicate.

= Reamenajarea spatiului adiacent, pentru a imbunatati confortul, siguranta si aspectul urban.

Proiectul ar trebui implementat in cadrul unui parteneriat intre Municipiul Campina, Comuna Poiana
Cémpina si CFR.

Regenerarea urbana in zona Pietei Centrale prevede reducerea congestiondrii zonei si imbunatatirea
calitatii spatiului urban. Luand in considerare traficul intens si deficitul de locuri de parcare, lipsa de
prioritate acordata pietonilor si a biciclistilor si aspectul urban nesatisfacéator, se propune:

= Reorganizarea si optimizarea circulatiei, incluzand masuri pentru fluidizarea traficului.

= Dezvoltarea unui sistem de parcare inteligent, pentru utilizarea eficienta a spatiului.

= Extinderea si modernizarea zonelor pietonale, oferind siguranta si accesibilitate sporita.

= |ntegrarea infrastructurii pentru biciclete, stimulénd utilizarea mijloacelor alternative de transport.

= Reglementarea transportului de marfa.

= Revitalizarea spatiilor publice, cu mobilier urban modern, iluminat eficient si elemente de peisagistica.

Prin implementarea acestor masuri, Cadmpina isi consolideaza pozitia ca un municipiu modern, bine
conectat si orientat catre dezvoltare sustenabila.
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2.6. Structura intermodala si operatiuni urbanistice necesare

COD | PROIECT VALOARE (€) | RESPONSABIL | ORIZONT SURSA
FINANTARE

INT1 Conturarea unor noduri 179,100.00 € Primaria 2030 Fonduri
locale de mobilitate Municipiului europene, buget
(proiect pilot) Campina local, alte surse
de finantare
INT2 Tnfiintare sistem de bike- 1,500,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
sharing Municipiului europene, buget
Campina local, alte surse
de finantare
INT3 Dezvoltare sistem de bike- 1,500,000.00 € Priméria 2035 Fonduri
sharing Municipiului europene, buget
Campina local, alte surse
de finantare
REG1 Reconfigurare a spatiilor 5,000,000.00€  Primaria 2030 Fonduri
dintre locuintele colective Municipiului europene, buget
din zona centrala: spatii Campina local, alte surse
verzi comunitare, dotari de finantare
pentru sport, locuri de
joaca pentru copii, alei
pietonale, parcari
rezidentiale (inclusiv
solutii cu terase verzi)-
etapa 1
REG2 Reconfigurare a spatiilor 5,000,000.00 € Primaria 2035 Fonduri
dintre locuintele colective Municipiului europene, buget
din zona centrala: spatii Campina local, alte surse

verzi comunitare, dotari

de finantare

pentru sport, locuri de
joaca pentru copii, alei
pietonale, parcari
rezidentiale (inclusiv
solutii cu terase verzi)-
etapa 2

Un obiectiv major al procesului de regenerare urbana in municipiul Campina il reprezintd reconfigurarea
spatiilor dintre locuintele colective din zona centrald (in prima faza), in vederea transformarii acestora in
zone atractive, care sa raspunda nevoilor functionale si de socializare a comunitatii. Prin eliberarea treptata
a acestor terenuri, odatd cu relocarea parcérilor la sol in structuri subterane, semi-ingropate sau
supraetajate, acolo unde este posibil, precum si prin digitalizarea gestiunii acestora, se creeaza premisele
necesare pentru valorificarea optima a spatiului public in vederea sustinerii unei locuri de calitate. Acest
demers contribuie nu doar la imbunatatirea aspectului acestor zone, ci si la crearea unui mediu mai eficient
si sustenabil pentru toti cetatenii.
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Interventiile propuse vizeaza integrarea acestor spatii in reteaua urband de mobilitate sustenabila si
infrastructura verde comunitara, contribuind la coeziunea urband, a sigurantei, a calitatii vietii si la
dezvoltarea unei infrastructuri adecvate deplasarilor nemotorizate, socializarii si activitatilor recreative.

Pentru a asigura o implementare progresiva si adaptata contextului urban, interventiile sunt structurate in
doua etape distincte:

= Etapa | (orizont 2030) vizeazd nucleul urban central, concentrandu-se asupra ansamblurilor de
locuinte colective cu cea mai mare densitate si o nevoie crescuta de reconfigurare a spatiului urban.
Perimetrul de interventie este delimitat de principalele artere ale municipiului, formand un contur
coerent incepand din nord, in sensul acelor de ceas: Strada Golesti, Bogdan Petriceicu Hagdeu, Toma
lonescu, Castanilor si Grivitei, avand ca axe centrale Bulevardul Carol |, Calea Doftanei si Bulevardul
Culturii. Aceasta zona reprezinta prioritatea de actiune in cadrul procesului de regenerare, datoritd
presiunii ridicate asupra spatiului public si potentialului de reconfigurare in beneficiul comunitatii.

= FEtapa Il (orizont 2035) presupune extinderea principiilor si solutiilor testate in zona centrald catre
ansamblurile de locuinte colective situate in zonele adiacente nucleului central, unde se regasesc
configuratii de locuire colectivd cu morfologii urbane comparabile. Interventiile vor fi concentrate in
special in estul si sud-estul municipiului, incluzand perimetrul adiacent fostei Turnétorii Orion, zona
estica a cartierului Campinita, precum si sectorul delimitat de axele lon Heliade Radulescu — Ana
Ipatescu. Aceastd etapd urmdreste replicarea abordarii integrate aplicate in prima faza, prin
amenajarea de spatii verzi comunitare, dotari pentru activitati sportive si recreative, locuri de joaca,
retele pietonale accesibile si solutii eficiente pentru parcare. Scopul acestor interventii este de a
consolida coeziunea urbana si de a creste calitatea spatiului public in cartierele de locuinte colective,
consolidand un cadru urban orientat catre nevoile comunitatii.

Aceasta abordare permite testarea si ajustarea interventiilor din prima etapa, facilitind ulterior extinderea
acestora in functie de particularitatile morfologice si functionale ale fiecarei zone. Din perspectiva mobilitatii
urbane durabile, regenerarea propusd sustine imbunatatirea conectivitatii pietonale, reducerea
dependentei de parcarea la sol si transformarea spatiilor dintre locuintele colective intr-un cadru urban
sustenabil si orientat catre siguranta tuturor utilizatorilor.

Un exemplu relevant de buna practica este proiectul de regenerare urbana din cartierul Rogerius, Oradea,
unde spatiile dintre blocuri au fost transformate in zone verzi, trasee pietonale si spatii de recreere, prin
eliberarea terenurilor ocupate de parcari la sol. Solutia a inclus realizarea de parcéari etajate si
reorganizarea circulatiei, oferind un model de reconversie functionalé a spatiului public care poate fi aplicat
si in zona centrald a municipiului Campina.
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Sursa: Raport August 2020, Posad Maxwan (https://oradea.ro/wp-content/uploads/2020/10/Regenerare-
centru-cartier-Rogerius_raport-final-2.pdf)

O solutie sustinutd de principiile din Ghidul de Regenerare Urbana, consta in reorganizarea spatiilor
interstitiale dintre blocurile de locuinte colective din zona centralda sub forma unor ,insule urbane”
functionale. Aceasta presupune reconfigurarea domeniului public prin eliberarea parcarilor la sol (prin
realizarea de parcari subterane/supraetajate) si transformarea terenurilor rezultate in retele de spatii verzi,
trasee pietonale si dotéri recreative de proximitate, accesibile pietonal, contribuind astfel la imbunatatirea
confortului urban si la dezvoltarea unei mobilitati durabile.

Figura 159. Exemplu de buné practica: Solutii integrate pentru imbunatatirea confortului urban al marilor
ansambluri de locuinte colective construite in perioada socialismului de stat - exemplificare

Sursa: Ghid de regenerare urbana, The World Bank, lunie 2020
(https.//www.roreq.eu/assets/files/downloads/GHID% 20REGENERARE % 20CARTIERE%20BLOCURI _lig
ht pdf)
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Un exemplu international relevant este proiectul de regenerare urbana Cityplot Buiksloterham din
Amsterdam, implementat incepand cu anul 2022, unde o zona post-industriald a fost transformata intr-un
cartier sustenabil, cu o retea coerentd de spatii publice, trasee pietonale si infrastructura verde. Spatiile
dintre cladiri au fost reorganizate intr-o logica functionala flexibila, fiind amenajate curti comunitare, gradini

urbane si zone de recreere adaptate mobilitatii active, in paralel cu dezvoltarea de locuinte, ateliere si spatii
comerciale.

Aceasta abordare poate fi adaptatd si aplicatd in municipiul Campina caracterizate printr-o structura
deschisd a locuirii colective si o prezentd semnificativd a parcarilor la sol sau a spatiilor degradate.
Reorganizarea acestor spatii in ,insule urbane” cu functiuni multiple — gradini de proximitate, trasee
pietonale, rastele pentru biciclete si dotari recreative — sustine dezvoltarea unei retele locale de mobilitate
nemotorizatd. Complementar, eliberarea terenului prin realizarea de parcéri permite reconversia
functionald a domeniului public si cresterea atractivitatii cartierelor, in conformitate cu principiile PMUD si
ale dezvoltérii urbane sustenabile.

Figura 160. Exemplu de buna practicd: Cityplot Buiksloterham, Amsterdam (implementat incepand cu
2022)

Sursa: (https.//www.archdaily.com/1028455/cityplot-buiksloterham-studioninedots-plus-delva-landscape-
architecture ?utm_source=chatgpt.com, https://delva.la/en/projects/buiksloterhamy)
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Figura Reconfigurarea spatiilor dintre /ocuintele colective din zona centrald
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Pentru a facilita intermodalitatea si mobilitatea activa in municipiul Cdmpina, este necesara implementarea
unui sistem de bike-sharing, care sa ofere o alternativa eficienta si sustenabila pentru deplasarile urbane
atat ale locuitoritor, cat si ale vizitatorilor. Propunerea initiala vizeazé achizitia si instalarea a 10 statii, fiecare
dotatd cu minimum 10-15 locuri de andocare, si un parc initial de 100-150 de biciclete. Aceasta configuratie
asigurd un echilibru optim intre acoperirea teritoriala si capacitatea de utilizare, avand in vedere
dimensiunea municipiului.

Sistemul de bike-sharing va fi proiectat pentru a oferi accesibilitate facild, sigurantd si eficientd
operationala, incluzand urmatoarele caracteristici:

= Statii de andocare inteligente, cu posibilitatea de blocare si deblocare a bicicletelor prin card RFID sau
aplicatie mobila;

= Optiune de andocare virtuald — utilizatorii pot lasa bicicleta in zone prestabilite, stabilite pe baza
coordonatelor GPS (optional);

= Sistem de iluminare adecvat pentru utilizarea in conditii de vizibilitate redusa;

= Sursa de energie regenerabild, prin panouri solare pentru alimentarea statiilor (optional);

= Structuri de acoperire usoare pentru protejarea bicicletelor impotriva intemperiilor (optional).

Un model de referintad pentru implementarea unui sistem de bike-sharing ar fi proiectul ClujBike din Cluj-
Napoca, care integreaza statii inteligente, acces digital si conectivitate cu transportul public.
Functionalitatea si popularitatea acestuia arata ca o solutie similara, adaptata la scara municipiului, poate
sprijini eficient mobilitatea activa si transferul intermodal.

Figura 162. Exemplu de bund practica: Bike-sharing, Cluj Napoca

" —

Sursa: https://clujxyz.com/services-information/transport/clujbike-free-bike-sharing/#!xyz[1}/ML/952
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Un exemplu international aplicabil in contextul municipiului Campina ar fi sistemul Donkey Republic din
Aarhus, Danemarca, care utilizeaza biciclete smart si o solutie flexibild de andocare virtuala, accesibila
prin aplicatie mobild. Acest model demonstreazd cum un sistem de bike-sharing fara infrastructura fixa
extinsé poate functiona eficient in orase de dimensiuni medii, facilitdnd mobilitatea activa si utilizarea
intuitivd de catre locuitori si vizitatori.

Figura 163. Exemplu de buna practica: Sistemul Donkey Republic, Danemarca

Sursa: https.//dynamic-media-cdn.tripadvisor.com/media/photo-o/24/ca/cc/22/donkey-republic-
bikes.jpg?w=1000&h=-1&s=1
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Figura 164. Locatlii propuse pentru amenajarea statiilor de bike-sharing
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Pentru a asigura durabilitate, confort si sigurantd, bicicletele din sistem trebuie s& indeplineasca
urmatoarele cerinte:

= Dimensiuni variate (S/M/L/XL) pentru a acoperi diverse categorii de utilizatori;

» Rotirigide, cu jante duble capsate, pentru o rezistenta crescuta la uzura si impact;

= Cabluri de frana si schimbator protejate, prevenind vandalizarea sau deteriorarea accidentala;
= GPS integrat, pentru monitorizare si optimizarea gestionarii flotei;

= Avripi de protectie fatd/spate, pentru utilizarea in orice conditii meteorologice;

= Faruri fata/spate pentru siguranta pe timp de noapte;

u  Cos de bagaje (optional), pentru transportul obiectelor personale.

Ulterior, in functie de succesul initial, se propune dublarea numarului de statii, extinzand astfel sistemul
pentru a asigura o retea eficientd de mobilitate alternativa in municipiu.

In vederea imbunatatirii conectivitatii si intermodalitatii urbane, se propune implementarea unui proiect-
pilot ce vizeaza crearea a patru noduri locale de mobilitate in locatiile:

Piata Fibec,

Parc Milia,

= Autogara Campina,

= Zona statiei ,Racitor”.

Fiecare nod local de mobilitate va fi conceput ca un hub intermodal, integrdnd mai multe optiuni de transport
si facilitati pentru utilizatori, astfel incat sa incurajeze mobilitatea sustenabild si sa asigure un transfer
eficient intre modurile de transport. Printre elementele-cheie ale nodurilor de mobilitate se enumera:

= Statii de bike-sharing, amplasate strategic pentru a permite conexiuni rapide cu transportul public si
principalele zone de interes;

= Puncte de parcare pentru biciclete, securizate si adaptate pentru diverse tipuri de biciclete si trotinete;

= Statii principale de transport public, optimizate pentru o integrare eficientd cu reteaua de autobuze
locale;

= Mica unitate comerciald (ex.: cafea to-go, snack-bar), pentru a spori atractivitatea si utilitatea spatiului;

= Spatiu public atractiv, dotat cu mobilier urban modern, iluminat corespunzator si elemente de
peisagistica pentru confortul utilizatorilor;

= Marcaj si semnalizare corespunzatoare, asigurand vizibilitatea si usurinta utilizarii.

In etapa initial&, proiectul va testa viabilitatea si utilizarea acestor noduri locale de mobilitate, urmand ca,
in functie de rezultate, sé fie extins. Pe termen lung, se recomanda conturarea unui hub de mobilitate locala
in fiecare cartier, acolo unde infrastructura existentd permite integrarea acestuia.
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Figura 165. Conturarea unor noduri locale de mobilitate (proiect pilot)

Limite
a Limita muni¢ipiulut CAmpina

3 umita uar

Conturarea unor nodurl locale de mobilitate (prolect pilot)

Conturarea unor noduri locale de

Infrastructure rutierd

—— Drum natlonal mobilitate
Drum judetean Locatil propuse
Drum comunal
Striizi locale

s Corldor rutier - Comprehensive TEN-T

Infrastructura feroviard
wmmem Linie de cale feratd

s Corldor feroviar - Core TEN-T

Sursa: Prelucrarea autorilor pe fundal Google Satellite

civitta



2.7. Aspecte institutionale

COD PROIECT VALOARE (€) RESPONSABIL | ORIZONT SURSA
FINANTARE

INS1 Studiu de oportunitate 78,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
privind delegarea gestiunii Municipiului europene, buget
serviciului de transport Campina local, Alte surse
public local din Municipiul de finantare
Campina

INS2 Tnﬂin'garea unei Asociatii 21,700.00 € Primaria 2035 Fonduri
de Dezvoltare Municipiului europene, buget
Intercomunitara (ADI) de Campina, local, Alte surse
transport public local Primariile UAT de finantare

din ZM

INS3 intirirea capacitatii 20,000.00 € Primaria 2030 Fonduri
administrative a Municipiului europene, buget
dezvoltatorilor de proiecte Campina local, Alte surse
si a autoritatilor si de finantare

institutiilor publice Tn
domeniul mobilitétii

urbane

INS4  Crearea unui departament 65,000.00 € Primaria 2027 Fonduri
de mobilitate urbana in Municipiului europene, buget
cadrul APL Campina local, Alte surse

de finantare

Masurile propuse in acest domeniu completeaza interventiile descrise anterior, asigurand un cadru integrat
si coerent pentru dezvoltarea mobilitatii urbane durabile in municipiul C&mpina. Implementarea proiectelor
de mobilitate necesitd solutii tehnice avansate, ceea ce impune un standard ridicat de calitate pentru
proiectele tehnice si studiile de fezabilitate elaborate de proiectanti.

in acest context, Crearea unui Departament de Mobilitate Urband in cadrul administratiei publice locale
reprezinta o masura esentiald pentru asigurarea unei implementari eficiente si conforme a solutiilor tehnice.
Acest departament va avea un rol central in monitorizarea si dezvoltarea proiectelor tehnice, mentinerea
unui dialog constant cu firmele contractate si asigurarea unei abordari unitare asupra investitiilor in
mobilitate. Totodata, acesta va administra stocul de parcari publice si de resedinta, asigurand o colaborare
eficienta cu Politia Locala si Politia Rutiera pentru sanctionarea parcarii neregulamentare.

Pentru a sprijini administratia publicd locald in aceste eforturi, este necesard intarirea capacitatii
administrative a dezvoltatorilor de proiecte si a autoritatilor si institutiilor publice in domeniul mobilitatii
urbane. O colaborare interinstitutionald bine structurata, care implica specialisti din diverse domenii, va
permite o abordare multidisciplinara a proiectelor, asigurand solutii integrate si bine fundamentate. Acest
cadru de colaborare va contribui la:

= Eficientizarea comunicarii si coordonarii intre actorii implicati, reducand intarzierile si optimizand
procesele decizionale;

= |dentificarea si gestionarea timpurie a riscurilor, minimizand impactul negativ asupra implementarii
proiectelor;
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= Accesul facilitat la surse diverse de finantare, asigurénd viabilitatea economica a proiectelor si utilizarea
eficientd a resurselor disponibile.

Pentru a imbunatati conectivitatea intre municipiul Campina si localitétile din zona periurbana, este
necesar3 crearea unui mecanism institutional adecvat pentru gestionarea transportului public. infiintarea
unei Asociatii de Dezvoltare Intercomunitara (ADI) pentru transport public local reprezintd un pas esential
in aceastd directie. Aceasta entitate va avea ca principal obiectiv administrarea si dezvoltarea serviciilor
de transport public la nivel metropolitan, facilitdnd integrarea acestora cu reteaua urbana. Tn cadrul
asociatiei, fiecare unitate administrativ-teritoriald va fi reprezentatd de primarul sau viceprimarul localitatji
respective, asigurand o guvernanta participativa si echitabila.

De asemenea, vor trebui demarate procedurile pentru delegarea gestiunii serviciului de transport public, in
conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului, privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori. Aceasta etapa prevede elaborarea unui Studiu
de oportunitate privind delegarea gestiunii serviciului de transport public local din Municipiul Campina, ce
va permite selectia unui operator eficient, capabil sa furnizeze servicii de transport public de calitate,
adaptate nevoilor locuitorilor din municipiul Campina si zonele invecinate.

Prin implementarea acestor masuri, municipiul Campina va putea asigura un sistem de mobilitate urbana
coerent, sustenabil si eficient, adaptat atat cerintelor actuale, cat si perspectivelor de dezvoltare viitoare.
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Monitorizarea implementarii Planului

de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD)

Etapa 3
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Planul de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al municipiului Campina

Monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbané Durabila (PMUD) e

1.Stabilire proceduri de evaluare a implementarii

Dupé& adoptarea Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD), urmeaza faza de implementare si
monitorizare, esentiald pentru asigurarea unei tranzitii eficiente de la strategie la realizare. Aceasta etapa
include managementul implementarii, monitorizarea progresului si comunicarea rezultatelor, precum si
pregétirea pentru viitoarea revizuire a PMUD-ului. Implementarea incepe odaté cu finalizarea portofoliului
de proiecte prioritare, asigurarea surselor de finantare si stabilirea claré a entitdtilor responsabile de
realizarea investitiilor.

Figura 166. Etapele pentru elaborarea unui PMUD

Punct de referinti: Punct de referinta: !
lmplsn::nhrea masurilor Decizia de a pregéti un PMUD
b ati ul

X 9 Care sunt resursele naastre?
Ceam invatat?

PLANIFICAREA
MOBILITATI
URBANE

DURABILE

Care sunt opliunile nos:

- W, vitor?

\ 9 Ce fel de oras ne dorim?
06"
Cum vom determina succesul?

Punct de referinti:
Viziunea, obiectivele si
tintele agreate

Sursa: Orientdri pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urband sustenabild, editia a
doua, 2019

Planul de Mobilitate Urban& Durabild al municipiului Campina este construit pe baza unei viziuni de
dezvoltare pana in anul 2030, completatd de o perspectiva strategicd extinsa pana in anul 2035, fiind
operationalizat printr-un portofoliu coerent de programe si proiecte. Pentru a mentine alinierea strategiei
de mobilitate cu nevoile actuale si oportunitdtile de finantare, revizuirea PMUD este planificatd pentru
perioada 2028-2029, astfel incét sa fie corelata cu viitoarele cicluri de finantare.

Avand in vedere ¢ o serie de proiecte incluse Tn PMUD 2021-2027 sunt in curs de implementare, perioada
2027-2028 este consideratd oportund pentru evaluarea impactului acestora asupra mobilitétii urbane.
Evaluarea se va realiza printr-un proces riguros, in care principalul instrument de masurare va fi analiza
repartitiei modale, determinatd pe baza unui sondaj aplicat unui esantion reprezentativ al populatiei
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municipiului Cdmpina. Acest demers va permite fundamentarea viitoarelor interventii in mobilitatea urbana
si ajustarea directiilor strategice in concordantd cu schimbarile observate in comportamentul de mobilitate
al populatiei.

1.1. Indicatori de monitorizare si indicatori de succes (KPI)

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare a planului de mobilitate a fost
configurata o listd de indicatori de monitorizare formata din trei tipuri de indicatori:

= |ndicatori cheie de succes
= |ndicatori de rezultat (secundari)
s |ndicatori de realizare

Indicatorii cheie de succes sunt definiti pentru orizontul de perspectiva 2035, in vederea evaluarii impactului
pe termen lung al masurilor propuse, in corelare cu orizontul de implementare al planului (2030). Astfel,
principalele tinte pentru anul 2035 sunt:

= 0 decese in traficul rutier;
= Flota de transport public nepoluanta in proportie de 50%;
= Cota modala pentru deplasérile cu autoturismul personal sa fie sub 40%.

Indicatorii referitori la ponderea deplasarilor realizate cu un anumit mijloc de transport, derivate din analiza
repartitiei modale, precum si emisiile de gaze cu efect de sera (GES) generate de transportul rutier vor fi
monitorizati cu o frecventa de cinci ani. In schimb, ceilalti indicatori aferenti domeniului mobilitatii vor fi
urmariti anual, pentru a asigura o evaluare continua i coerenta a evolutiei acestora.

Tabel 44. Indicatori de monitorizare ai PMUD Cémpina

NR. INDICATOR UM VALOARE VALOARE 2035
CRT 2023/2024

Cota modala transport public % 3% 8%

2. Cota modald deplasari cu % 3% 10%
bicicleta

3. Viteza medie operationald a Km/h - 15 km/h
transportului public urban

4. Lungime piste / trasee pentru Km - Min. 10 km
biciclete

5. Lungime strazi pietonale / cu Km 0.05 km 0.27 km

prioritate pentru pietoni

6. Ponderea vehiculelor % 0.22% 20%
nepoluante din totalul
parcului auto (urban)

0 Pondere strazi % 13.10% Sub 3%
nemodernizate
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8 Nr. statii incarcare vehicule Numar 0 30
electrice

9. Victime asociate accidentelor Numar i Thl 0/0
de circulatie (persoane grav
ranite si decedate)

2.Stabilire actori responsabili cu monitorizarea

Monitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) va fi realizatd in stransa
corelare cu Strategia de Dezvoltare Locald (SDL) a municipiului Campina pentru perioada 2021-2027,
precum si cu Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU) a Municipiului Campina si a Zonei Urbane
Functionale Campina. Aceastd monitorizare se va desfasura pana la sfarsitul anului 2027, urméand ca,
ulterior, procesul sa fie aliniat cu versiunile actualizate ale documentatiilor strategice, acestea fiind
principalele instrumente de planificare si dezvoltare la nivel municipal.

Pentru a asigura un proces de monitorizare eficient si transparent, se propune infiintarea unui Comitet de
Monitorizare a implementarii PMUD. Acesta va fi alcatuit din:

= Factori de decizie la nivel municipal: primarul, viceprimarul sau administratorul public;
= Operatori si furnizori de servicii publice (ex.: DIANA PAS.R.L.),

= Reprezentanti ai institutiilor deconcentrate (ex.: Inspectoratul de Politie Judetean, Inspectoratul $colar
Judetean, Agentia pentru Protectia Mediului);

= Reprezentanti ai sectorului ONG.

Comitetul de Monitorizare va fi sustinut de structurile specializate din cadrul Primariei Municipiului
Campina, inclusiv:

= Compartimentul investitii si achizitii publice;

= Compartimentul monitorizare servicii publice, transport si avize;

= Compartimentul proiecte cu finantare externa, relatii internationale si protocol;

= Compartimentul urbanism, amenajarea teritoriului si GIS.

in cadrul procesului de monitorizare, se vor elabora rapoarte anuale de progres, care vor include:
= Principalii indicatori de succes, cu exceptia celor legati de cota modala;

= Situatia proiectelor in curs de implementare si gradul de realizare a acestora;

= Provocari si blocaje intdmpinate Tn implementarea si pregatirea proiectelor;

= Propuneri de solutii pentru ameliorarea principalelor obstacole, inclusiv obiective de lobby la nivel
central si regional.

La sfarsitul fiecarui an, va fi publicat un Raport anual de monitorizare — ,,Dezvoltarea Durabila a Municipiului
Céampina — anul X", destinat atat autoritatilor, cat si cetatenilor. Acesta va contribui la cresterea
transparentei si va permite o evaluare continua a progresului in directia mobilitatii sustenabile.
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Pentru a asigura coerenta cu strategiile si initiativele europene, Comitetul de Monitorizare va fi conectat
direct la grupurile de lucru active pe teme de mobilitate urbana din cadrul proiectelor europene relevante.
Totodaté, rapoartele anuale vor fi supuse reviziei si validarii de citre toti actorii implicati in domeniul
mobilitatii urbane, facilitdnd astfel sinergii si schimb de bune practici la nivel regional si national.

Pentru asigurarea unei dezvoltari integrate a proiectelor, este necesard instituirea unui Grup de
coordonare, care sa includa reprezentanti ai principalelor directii din cadrul autoritatii publice locale, care
activeaza in dezvoltarea si implementarea de proiecte.
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Anexa 1 — Corelare intre proiectele si masurile incluse
in portofoliul de proiecte al PMUD (2021-2027) cu
cele din PMUD (2024-2030)

in cadrul procesului de actualizare a Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al municipiului
Campina, demersul a fost fundamentat pe o analiza detaliatd a portofoliului de proiecte cuprins in versiunea
anterioard a planului, precum si a stadiului de implementare al fiecarui proiect propus.

Analiza situatiei existente a permis identificarea progresului realizat, dar si a eventualelor blocaje sau
intarzieri, oferind astfel o imagine realistd asupra gradului de functionalitate al sistemului de mobilitate
urbana la nivel local. Pe baza acestei analize, au fost formulate concluzii relevante care au condus la o
definire mai precisa a problemelor actuale si a disfunctionalitatilor persistente in reteaua de transport si
mobilitate.

Proiectele incluse in portofoliul aferent Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) 2021-2027 au fost
analizate critic si selectiv, fiind preluate partial in versiunea actualizata a planului, in functie de relevanta,
fezabilitatea si impactul estimat al acestora. In cadrul noii documentatii, proiectele selectate au fost
revizuite si dezvoltate suplimentar, beneficiind de un nivel mai ridicat de detaliere in ceea ce priveste
localizarea, estimarea bugetara si etapizarea implementarii.

Corelarea dintre portofoliul de proiecte din versiunea anterioara si cel actualizat a fost realizata intr-o
manierd sistematica si transparentd, fiind sintetizatd in tabelul de mai jos, care evidentiaza atat
continuitatile, cat si ajustéarile operate in noul cadru strategic.

Procesul de actualizare a portofoliului de proiecte din cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabild
(PMUD) al municipiului Cadmpina a presupus o analiza atenta si structurata a versiunii anterioare (2021-
2027), avand drept obiectiv asigurarea continuitatii strategice, precum si integrarea noilor prioritati pentru
perioada 2024-2030. In acelasi timp, pentru a asigura coerenta cu analiza si modelarea realizate pentru
orizontul de perspectiva 2035, unele proiecte sunt corelate si evaluate si din perspectiva impactului lor pe
termen lung, fard a modifica orizontul principal de implementare al planului (2030).

Rezultatele acestei corelari sunt sintetizate in tabelul de mai jos, utilizidnd un sistem de coduri de culoare
care evidentiazd modul in care proiectele anterioare se regasesc, intr-o forma sau alta, in noul portofoliu:

= Proiecte preluate integral - fard modificari faté din portofoliul anterior 2021-2027, (marcate cu verde
pal);

= Proiecte preluate partial — evizuite, detaliate si/sau integrate in cadrul altor proiecte (marcate cu verde
intens);

= Proiecte evaluate dar care nu au fost incluse - fie din cauza unui caracter prea general, fie pentru
ca nu se incadreaza in domeniul de aplicare al PMUD (marcate cu gri inchis);

= Proiecte noi - fard corespondent in portofoliul anterior (marcate cu verde lime),

= Proiecte finalizate — care si-au atins obiectivele si nu mai necesita includerea in noul portofoliu
(marcate cu gri deschis).

In esentd, interventiile propuse in cadrul PMUD 2024-2030 vin s& completeze si s& detalieze directiile
strategice stabilite Proiectele fard corespondent in documentul, reflecta extinderea accentuata a retelelor
pentru deplasari nemotorizate (pietonale si cu bicicleta), utilitare si de agrement atat in municipiul Campina
céat si in zona metropolitana, dezvoltarea intermodalitatii si initiativele dedicate reducerii presiunii de trafic
in zonele urbane complexe
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Tabel 45. Corelarea proiectelor din portofoliul PMUD (2021-2027) si versiunea actualizata a documentului, PMUD (2024-2030) cu referire la
orizontul de perspectiva 203583

PROIECT PMUD 2021-2027 STADIU 2024 PROIECT PMUD 2024-2030 MOD DE CORELARE /
RELATIONARE

INTERVENTII MAJORE ASUPRA RETELEI STRADALE

P1  Cresterea mobilitatii urbane neimplementat R1 Cresterea mobilitatii urbane Preluare integrala din portofoliul
nepoluante prin investitii de tip nepoluante prin investitii de tip anterior fara modificari
integrat in solutii inteligente integrat in solutii inteligente
aferente unui coridor de aferente unui coridor de mobilitate
mobilitate si prin si prin redirectionarea circulatiei
redirectionarea circulatiei rutiere printr-un pasaj subteran in
rutiere printr-un pasaj subteran zona centrald a Municipiului
in zona centrala a Municipiului Campina
Campina

P3  Centura de Est a municipiului neimplementat R3 Centura de Est a municipiului Preluare integrala din portofoliul
Campina Campina anterior fara modificari

P4 Resistematizarea principalelor  neimplementat - |-. Proiect asimilat in NMT_V_6,
coridoare de transport pentru NMT_V_7 si NMT_V_8

I " . N . -
. indeplinirea obiectivelor de |
" reducerea a emisiilor GES la ‘
~ nivelul zonei functionale urbane |

8 Evaluarile includ si orizontul de perspectiva 2035 pentru analiza impactului pe termen lung.




PROIECT PMUD 2021-2027 STADIU 2024 PROIECT PMUD 2024-2030 MOD DE CORELARE /
RELATIONARE

P8

P9

P10

P11

P12

P13

P14

civitta

Reabilitare / modernizare /
extindere infrastructura rutiera
pe raza Municipiului Campina

Construire nod rutier iesire /
intrare din DN1 din / in str. N.
Grigorescu si legatura cu Gara
Campina

Crearea unui nou pod rutier si
pietonal peste raul Doftana

Reparatii si reabilitare Calea
Doftanei

Modernizarea coridorului de
mobilitate urbana in zona
Dealul Muscel din Municipiul
Campina

Modernizarea strazilor Redutei,
Maramuresului, Florilor, Muncii,
in vederea cresterii gradului de
securitate

Modernizarea strazilor Lacul
Pestelui, Caramidari, Padurii

Modernizare aleea Buciumului

neimplementat

neimplementat

neimplementat

finalizat

neimplementat

neimplementat

neimplementat

neimplementat,

finantare in

R13

R4

RS

Program de imbunatatire a
conectivitatii intre cartierele
municipiului (Conexiune rutiera
intre cartier Muscel si Cartier Voila)

Conexiune rutiera intre str. Beius si
str. Ecaterina Teodoroiu

Construire nod rutier iesirefintrare
din DN1 din / in str. N. Grigorescu si
legatura cu Gara Campina

Crearea unui nou pod rutier si
pietonal peste raul Doftana

Proiect preluat partial, revizuit

SI

detaliat in cadrul proiectelor R13si R14.

Proiect preluat partial, revizuit

Si

detaliat in cadrul proiectelor R13 si R14

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari

Preluare integrala din portofoliul
anterior fard modificari

Proiect asimilatin NMT_V_7

Asimilat in cadrul proiectului R6

Asimilat in cadrul proiectului R6

Asimilat Tn cadrul proiectului R6
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PROIECT PMUD 2021-2027 STADIU 2024 PROIECT PMUD 2024-2030 MOD DE CORELARE /
RELATIONARE
P15 Reabilitare alee din strada finalizat - - -
Independentei

P16 Reabilitare alee din str. Targu finalizat - - -
Mures

P19 Reabilitare strada Voila in curs de = - -
implementare

P20 Modernizare aleea Fagului finalizat - -
P21 Reabilitare alee din str. Muncii  finalizat - -

Modernizare strada Dealului

P24 Modernizare strada Orizontului  in curs de - -
implementare

civitta



PROIECT PMUD 2021-2027

P25

P26

P27

P28

P29

P30

P31

civitta

Modernizare strada lon
Campineanu

Modernizare strada
Trandafirilor

Modernizare strada Arcasului

Reabilitare Str. Alexandru
Vlahuta

Program muitianual de
intretinere si reparatii a
infrastructurii rutiere urbane
pentru facilitarea integrarii cu
proiectele majore de mobilitate
urbana - Etapa |

Program multianual de
intretinere si reparatii a
infrastructurii rutiere urbane
pentru facilitarea integrarii cu
proiectele majore de mobilitate
urbana - Etapa Il

Reducerea emisiilor de carbon
in zonele urbane bazata pe
planurile de mobilitate urbana
durabild prin achizitia de
autobuze ecologice

STADIU 2024

neimplementat,
finantare in curs
de obtinere

neimplementat,
finantare in curs
de obtinere

neimplementat,
finantare in curs
de obtinere
finalizat

neimplementat

neimplementat

neimplementat

PROIECT PMUD 2024-2030

Program multianual de intretinere si
reparatii a infrastructurii rutiere
urbane pentru facilitarea integrarii
cu proiectele majore de mobilitate
urbana — Etapa 1

Program multianual de intretinere si
reparatii a infrastructurii rutiere
urbane pentru facilitarea integrarii
cu proiectele majore de mobilitate
urbana — Etapa 2

MOD DE CORELARE /
RELATIONARE

Asimilat in cadrul proiectului R6

Asimilat n cadrul proiectului R6

Asimilat in cadrul proiectului R6

Preluare integrala din portofoliul
anterior far& modificari

Preluare integrala din portofoliut
anterior fara modificari

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari, inclus in
domeniul de actiune transport public



PROIECT PMUD 2021-2027

TRANSPORT PUBLIC

P32

P33

P34

P35

civitta

Innoirea parcului de vehicule
destinat transportului public
ecologic

Modernizarea sistemului de
transport public: e-ticketing,
bilet turistic, sistem informare
in statii, sistem informare in
autobuze, monitorizare video
internd, monitorizare GPS

Implementare sistem de
tarifare integrata transport
local-transport judetean

Modernizarea coridoarelor de
mobilitate urbana si cresterea

STADIU 2024

neimplementat

neimplementat

neimplementat

neimplementat

R8

R9

R10

R11

R12

TP1

TP2

TP11

-

PROIECT PMUD 2024-2030

Program multianual de reamenajare

a intersectiilor - Etapa 1

Program multianual de reamenajare

a intersectiilor - Etapa 2

Autostrada Ploiesti - Brasov

Lucrari de imbunatatire a conditiilor
de trafic pe reteaua de DJ (DJ 102l,

DJ 214, DJ 101P)

Creare pod rutier peste paraul
Campinita (leaga municipiul
Campina de comuna Cornu)

Program de achizitie de autobuze

ecologice

Modernizarea sistemului de
transport public: e-ticketing, bilet
turistic, sistem informare in
autobuze, monitorizare video
interna, monitorizare GPS

Implementare sistem de tarifare
integrata transport local-transport
judetean

MOD DE CORELARE /
RELATIONARE

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect derivat din portofoliul anterior —
preluat partial, revizuit si detaliat in

noul program-umbrela.

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari

Proiect asimilat in NMT_V_6,
NMT_V_7 si NMT_V_8



PROIECT PMUD 2021-2027 STADIU 2024 PROIECT PMUD 2024-2030 MOD DE CORELARE /
RELATIONARE

P36

P37

P38

P39

P40

P41

civitta

performantelor transportului
public prin investitii integrate

Modernizarea statiilor de
transport public si instalarea de
echipamente interactive pentru
aducerea la standardul de
~smart Bus Station”

Realizare autobaza pentru
transportul public 1a nivelul
Municipiului Campina

Campina Smart-TP - Aplicatie
de gestiune integrata a
transportului public la nivelul
Municipiului Campina (aplicatie
back-office autobaza)

Digitalizarea sistemului de
transport public urban la nivelul
Municipiului Campina

Extinderea infrastructurii de
transport public si alternativ in
zonele de dezvoltare a
intravilanului

Reorganizarea traseelor si a
graficelor de circulatie in
vederea reducerii costurilor si
poluarii, respectiv a cresterii
eficientei transportului public in
Municipiul Campina

neimplementat

neimplementat

neimplementat

neimplementat

neimplementat

neimplementat

TP3

TP4

TP5

TP6

Modernizarea statiilor de transport
public si instalarea de echipamente

interactive pentru aducerea la

standardul de ,Smart Bus station”

Realizare autobaza pentru
transportul public la nivelul
Municipiului Campina

Campina Smart-TP - Aplicatie de
gestiune integrata a transportului
public la nivelul Municipiului
Campina (aplicatie back-office
autobaza)

Reorganizarea traseelor si a
graficelor de circulatie in vederea
reducerii costurilor si poluarii,
respectiv a cresterii eficientei
transportului public in Municipiul
Campina

Preluare integrala din portofoliul
anterior fard modificari

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari

Proiect preluat partial din portofoliul
anterior, asimilat proiectului TP2

Proiect preluat partial din portofoliul
anterior, etapizat si detaliat in cadrul
proiectelor NMT_V_6, NMT_V_7 si
NMT_V_8

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari




a Durabila (PMUD) al municipiului Campina Af)1
(28

ubD)

Planul de Mobilitate Ur,
Monntorizarea implementani Planuiui de:-Mobilitate Urbana Durabila (PM

MOD DE CORELARE /
RELATIONARE

STADIU 2024 PROIECT PMUD 2024-2030

PROIECT PMUD 2021-2027

i Achizitionarea de autobuze / : e -
- TP8 icrok tru transport scol Proiect nou, fara corespondent in
= I . ! .

: portofoliul anterior

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari

TP7 Derularea de campanii de
constientizare a utilizarii
transportului public si nemotorizat

P45 Derularea de campanii de neimplementat
constientizare a utilizarii
transportului public si
nemotorizat

TRANSPORT DE MARFA

civitta



PROIECT PMUD 2021-2027 STADIU 2024 PROIECT PMUD 2024-2030

| in vederea reduce—i"emls ilor [E ey e B - %‘_—_ﬁ ]

GES |
P47 Sistem de cantarire in miscare  neimplementat  TM1 Sistem smart de control al traficului  Proiect preluat partial din portofoliul
pentru asigurarea respectarii greu “anterior

reglementarilor privind
circulatia traficului greu

- T™3 Regulament de logistica locala Proiect nou, fara corespondent in
(dupa realizarea variantei portofoliul anterior
ocolitoare)

- TM2 Centre de consolidare a marfurilor Proiect nou, fara corespondent in

portofoliul anterior

MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE

P49 Camplna VeloCIty Slstem ' nelmplementat - | Pr01ect preluat partial din portofoliul
integrat de mobilitate anterior, asimilat proiectelor INT1, INT2
alternativa de tip bike sharing

P50 Masterplan privind reteaua de neimplementat NMT_V 5 Masterplan privind reteaua de piste Preluare integrala din portofoliul
piste de biciclete a Municipiului de biciclete a Municipiului Campina  anterior fara modificari
Campina

civitta
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PROIECT PMUD 2021-2027 STADIU 2024 | PROIECT PMUD 2024-2030 | MOD DE CORELARE /
| RELATIONARE




Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) ai municipiuiui Campina

i
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PROIECT PMUD 2021-2027 STADIU 2024 PROIECT PMUD 2024-2030 MOD DE CORELARE /
RELATIONARE




PROIECT PMUD 2021-2027

civitta

STADIU 2024

neimplementat

PROIECT PMUD 2024-2030

NMT_V_8

NMT_V_9

NMT_V_10

NMT_V_11

NMT_V_12

NMT_V_16

NMT_V_14

NMT_V_2

Coridor de mobilitate alternativa
etapa 3

Retea de agrement pentru
deplasarea cu bicicleta pe Via
Muntenia in Poiana Campina

Retea de agrement pentru
deplasarea cu bicicleta pe Via
Muntenia in Cornu

Retea de agrement pentru
deplasarea cu bicicleta pe Via
Muntenia - Brebu - Piefriceaua
(Crucea Unitatii)

Retea de agrement pentru
deplasarea cu bicicleta pe Via
Muntenia in Sofrile

Retea velo de agrement pe DJ 207
spre Sotrile

Program de imbunatatire a
conectivitatii pentru deplasari cu
bicicleta peste cursurile de apa

Program multianual de amenajare
rastele pentru biciclete - 50 locuri -
in punctele de interes si la unitatile
de invatamant (licee)

MOD DE CORELARE /

RELATIONARE

Proiect preluat partial din portofoliul
anterior, etapizat si detaliat in cadrul
proiectelor NMT_V_6, NMT_V_7 si
NMT_V_8

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliut anterior




PROIECT PMUD 2021-2027 STADIU 2024 | PROIECT PMUD 2024-2030 MOD DE CORELARE /
RELATIONARE

NMT_V_3 Program multianual de amenajare Proiect nou, fard corespondent in
garaje "smart" pentru biciclete in portofoliul anterior
cartierele de locuinte colective - 5
bucati (cu cate 50 de locuri) (etapa

1

NMT_V 4 Program multianual de amenajare Proiect nou, fara corespondent in
garaje "smart" pentru biciclete in portofoliul anterior
cartierele de locuinte colective - 5
bucati (cu cate 50 de locuri) (etapa

2)

= NMT_V_13 Campanie de promovare a mersului  Proiect nou, fara corespondent in
pe bicicleta in randul populatiei portofoliul anterior

- NMT_V 1 Scoala Velo Proiect nou, fara corespondent in

portofoliul anterior

- NMT_P_6 Accesibilizare pasarela pietonala Proiect nou, fara corespondent in
peste E6G0 pentru utilizatorii cu portofoliul anterior
mobilitate limitata (si pentru
biciclete)

Regulamentul pentru modernizarea

- NMT_P_1 trotuarelor cu sprijin,privat; Proiect nou, farg corespondent in
materiale, design, accesibilitate, portofoliul anterior
etc.
= NMT_P_2 Amenajare'a Bulev? arlulvi Cylturu @ Project nou, fara corespondent in
= promenada urband moderna cu ; ;
pavare estetica, iluminat eficient si  Pertofoliul anterior
mobilier urban functional, destinat
relaxarii si mobilitatii pietonale.
= NMT_P_5 e D o sl Proiect nou, fara corespondent in

si extindere a trotuarelor in

localitatile din zona metropolitana ~ Portofoliul anterior

civitta _




PROIECT PMUD 2021-2027

STADIU 2024 ‘ PROIECT PMUD 2024-2030

MOD DE CORELARE /
RELATIONARE

MANAGEMENTUL TRAFICULUI

P57 Implementarea sistemului
integrat de management al
traficului si prioritizare a
transportului public

P58 Sistem de supraveghere video
a traficului si spatiilor publice
adiacente - integrarea cu
proiectul C2mpina Safe City

P59 Masuri pentru reducerea vitezei
de circulatie in zonele
vulnerabile prin introducerea de
sisteme adaptive inteligente
pentru calmarea traficului

e dmmymgim

P61 Cresterea sigurantei rutiere la
nivelul infrastructurii de
mobilitate urband a Municipiului
Campina prin asigurarea
semnalizarii orizontale si
verticale la standarde europene

P62 Solutii temporare de debarcare
a elevilor in proximitatea scolilor
pentru cresterea sigurantei in
zonele vulnerabile

civitta i

neimplementat

neimplementat

neimplementat

neimplementat

neimplementat

MNG2

SR3

Implementarea sistemului integrat
de management al traficului si
prioritizare a transportului public

Solutii temporare de debarcare a
elevilor in proximitatea scolilor
pentru cresterea sigurantei in
zonele vulnerabile

Preluare integrala din portofoliul
anterior fard modificari

Asimilat MNG3

Proiect preluat parfial din portofoliul
anterior, etapizat si detaliat in cadrul
proiectelor SR1 si SR2, respectiv in
SR6

Proiect exclus din portofoliu intrucat, in

perioada urmatoare, acesta nu

ta o prioritate pentru APL

interventie integrata proiectelor
NMT_V_6, NMT_V_7 si NMT_V_8

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari
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| |
PROIECT PMUD 2021-2027 STADIU 2024 | PROIECT PMUD 2024-2030 MOD DE CORELARE /
| RELATIONARE

P64 Sistem integrat de tip video neimplementat MNG3 Sistem integrat de tip video analiza  Preluare integrala din portofoliul
analiza si detectie a vehiculelor si detectie a vehiculelor la anterior fara modificari
la intrarile/iesirile din municipiu, intrarile/iesirile din municipiu,
precum si sistem de informare precum si sistem de informare a
a participantilor la trafic participantilor la trafic

civitta
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PROIECT PMUD 2021-2027 STADIU 2024 PROIECT PMUD 2024-2030 MOD DE CORELARE /
RELATIONARE

P73 Derularea de campanii de
educatie rutiera adresate
tinerilor

neimplementat

P74 Derularea de campanii de
informare/comunicare adresate
participantilor la trafic (soferi,
pietoni, biciclisti etc.)

neimplementat

SR5

SR4

SR6

P3

parcérilor publice si accesibile
publicului

Proiect preluat partial din portofoliul
anterior, detaliat si asimilat in cadrul
proiectului SR5

Campanie de promovare a
sigurantei rutiere

Proiect preluat partial din portofoliul
anterior, detaliat si asimilat in cadrul
proiectului SR4

Derularea de campanii de
informare/comunicare adresate
participantilor la trafic (soferi,
pietoni, biciclisti etc.)

Program multianual de reabilitare a  Proiect nou, fara corespondent in
strazilor in acord cu principiile portofoliul anterior

mobilitatii sustenabile (living

streets) - in zonele rezidentiale

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Campanii de informare si
constientizare cu privire la parcare

ZONE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

P75 Low-Emission Zone neimplementat

P76 Dezvoltarea conceptului de -
mobilitate urbana ,15 minute
City"

P77 Cresterea mobilitatii urbane in
zonele de agrement

neimplementat

civitta

MNG 4

Implementarea unei zone cu emisii Proiect preluat si detaliat in cadrul
scazute (ZNSE) MNG4

- Proiect preluat si asimilat ca
recomandare de proiectare pentru
dezvoltarea zonelor rezidentiale
realizate in profil cvasi-monofunctional

- Proiect preluat partial din portofoliul
anterior, detaliat si asimilat in cadrul
proiectelor NMT_V_9, NMT_V_10,
NMT_V_ 11, NMT_V_12, NMT_V_14,
NMT_V_15.1, NMT_V_15.2,
NMT_V_16




civitta

PROIECT PMUD 2021-2027

STADIU 2024

PROIECT PMUD 2024-2030

ZC1

ZC2

ZC3

Modernizare, extindere,
reconfigurare ca nod intermodal a
autogérii Campina si reabilitarea
spatiului adiacent

Regenerare urbana in zona Pietei
Centrale

Regenerare urbana in zona Gara
Poiana Campina si a spatiului
adiacent - configurare ca nod
intermodal

MOD DE CORELARE /

RELATIONARE

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

STRUCTURA INTERMODALA SI OPERATIUNI URBANISTICE

P78 Centrul Operational de
Management Integrat al
Mobilitatii Urbane

P79 Realizarea unui centru
intermodal de transport public
al Municipiului Campina,
integrat cu sistem park-and-
ride

P80 City Card - Platforma software
pentru managementul

neimplementat

neimplementat

neimplementat

MNG5

INT1

INT2

INT3

MNG6

Centrul Operational de
Management Integrat al Mobilitatii
Urbane

Conturarea unor noduri de
mobilitate locala (proiect pilot)

Infiintare sistem de bike-sharing

Dezvoltare sistem de bike-sharing

City Card - Platforma software
pentru managementul activitatilor

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari

Proiect asimilat ZC1 si ZC2

Proiect nou, fard corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari



PROIECT PMUD 202 27

activitatilor publice (integrare:
parcari, mobilitate, turism,
cultura, sport)

P81 City Mob - Aplicatie integrata
pentru stimularea utilizarii
mijloacelor alternative de
mobilitate si a transportului
public

P82 Aplicatie integrata de mobilitate
urbana / interurbana pentru
planificarea calatoriei

P83 Crearea a doua noduri
intermodale de transport public
si infiintarea de statii de
transport public intercomunitar

STADIU 2024 | PROIECT PMUE 2024-2030 MOD DE CORELARE /
RELATIONARE

publice (integrare: parcari,
mobilitate, turism, cultura, sport)

neimplementat

neimplementat

neimplementat

MNG1

MNG7

Reorganizare sistem rutier in
principalele intersectii

Studii de trafic privind instituirea
unui sistem de circulatie in sens
unic pe artere ale municipiul
Campina si amenajari aferente

Proiect asimilat MNG6

Proiect asimilat MNG6

Asimilat proiectelor ZC1 si ZC2

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

Proiect nou, fara corespondent in
portofoliul anterior

ASPECTE INSTITUTIONALE

P84 Studiu de oportunitate privind
delegarea gestiunii serviciului
de transport public local din
Municipiul Campina

P85 Politica de parcare la nivelul
municipiului

civitta

neimplementat

in curs de
realizare

INS1

P4

Studiu de oportunitate privind

delegarea gestiunii serviciului de
transport public local din Municipiul

Campina

Politica de parcare la nivelul
municipiului

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari



PROIECT PMUD 2021-2027

STADIU 2024

PROIECT PMUD 2024-2030

MOD DE CORELARE /

P86 Reglementari privind programul
de realizare a interventiilor
serviciilor de utilitati publice

neimplementat

RELATIONARE

Interventie integrata proiectelor de
dezvoltare a infrastructurii destinate
deplasarilor motorizate si nemotorizate

P88 Crearea structurii de gestionare
a parcarilor publice si
rezidentiale

P89 Crearea structurii de
implementare si monitorizare a
Planului de Mobilitate Urbana
Durabila

P90 Infiintarea unei Asociatii de
Dezvoltare intercomunitara de
transport public local

P91 Dezvoltarea unui
departament/companie in
cadrul Primariei Municipiului
Campina pentru gestionarea
sistemului de transport public

civitta

neimplementat

neimplementat

neimplementat

neimplementat

INS2

INS4

infiintarea unei Asociatii de
Dezvoltare Intercomunitara de
transport public local

Crearea unui departament de
mobilitate urbana in cadrul APL

' Proiect asimilat INS4

Preluare integrala din portofoliut
anterior fara modificari

Preluare integrala din portofoliul
anterior fara modificari

Proiect asimilat INS4




Anexa 2 - Portofoliul de proiecte al Planului de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al municipiului
Campina (2024-2030)

Portofoliul de proiecte aferent Planului de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD) al municipiului Campina este
structurat in corelare cu scenariile analizate in cadrul modelului de transport.

Selectarea scenariului optim de dezvoltare (,Do something”), corespunzator orizontului de implementare
2030, este detaliata in capitolul 7. Evaluarea impactului mobilitatii pentru cele 3 nivele teritoriale.

Prezentul portofoliu include atét proiectele aferente scenariului selectat pentru implementare, cat si
proiecte asociate etapelor ulterioare de dezvoltare, in vederea asigurarii coerentei cu rezultatele modelarii
realizate pentru orizontul de perspectivd 2035.

Cod de culoare utilizat in tabel:

= Gri deschis — proiecte aferente scenariului de baza (,Do minimum”) — incluse in scenariul selectat;

= Gri mediu — proiecte suplimentare aferente scenariului ,Do something” (orizont 2030 — implementare);

= Gri inchis — proiecte aferente scenariului ,Do maximum” — dezvoltari pe termen lung (orizont de
perspectiva 2035).

civitta




Planul de Mobilitate Ur. & Durabila (PMU I municipiului Campina
Moritorizarea implementarii Planului de Mobilitats bana Durabild (PMUD)

TITLUL PROIECTULUI BUGET ESTIMAT | RESPONSABILI SURSE DE ORIZONT DE SCENARIU
(EURO) CuU | FINANTARE | IMPLEMENTARE
IMPLEMENTAREA |

RETEAUA STRADALA




R6

R7

TITLUL PROIECTULUI

Program multianual de
intretinere si reparatii a
infrastructurii rutiere
urbane pentru
facilitarea integrarii cu
proiectele majore de
mobilitate urbana -
Etapa |

Program multianual de
intretinere si reparatii a
infrastructurii rutiere
urbane pentru
facilitarea integrarii cu
proiectele majore de
mobilitate urbana -
Etapa ll

Planul de Mabilit

Monitorizarea implementéri P

[
BUGET ESTIMAT | RESPONSABILI
(EURO) CuU

| IMPLEMENTAREA

Primaria
Municipiului
Campina

39,286,000.00 €

Primaria
Municipiului
Campina

14,180,000.00 €

PMUD) al municipiului Campina

hilitate Urbana Durabitda (PML

ate Urbana Durabild |

(FMuD)

ORIZONT DE SCENARIU

IMPLEMENTARE

SURSE DE
FINANTARE

2027 Do
minimum

Fonduri
europene,
buget iocal,
Alte surse de
finantare

PMUD (2021-
2027)

2030 Do
something

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

PMUD (2021-
2027)

civitta




R9

R10

R11

civitta

TITLUL PROIECTULUI

(EURO)

Program multianual de  2,060,000.00 €
reamenajare a

intersectiilor - Etapa |

Autostrada Ploiesti - N/A

Brasov

Lucrari de imbunatatire  32,910,300.00 €

a conditiilor de trafic pe
reteaua de DJ (DJ 102,
DJ 214, DJ 101P)

BUGET ESTIMAT

RESPONSABILI
CuU
IMPLEMENTAREA

' Consiliul

Prahova,
Primaria
Municipiului
Campina,
Consiliul

Judetean
Prahova

UAT

CNAIR,
Ministerul
Transporturilor

Primaria
Municipiului
Campina,
Consiliul
Judetean
Prahova

SURSE DE
FINANTARE

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

ORIZONT DE
IMPLEMENTARE

APL 2027

Programul 2030
Investitional

pentru

Dezvoltarea
Infrastructurii

de Transport

pentru

perioada

2020-2030

PUG 2027

SCENARIU

Do
minimum

Do
something

Do
minimum




Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al mumeipiulul Campina
Manitorizarea implementarii Planului de Mobilitate Urbana Durabild (FMUD)

COD TITLUL PROIECTULUI BUGET ESTIMAT | RESPONSABILI SURSE DE | SURSE ORIZONT DE
(EURO) CuU FINANTARE | IMPLEMENTARE
IMPLEMENTAREA

R13 “Conexiune rutiera intre  302,700.00 € Priméria Fonduri Consultant 2030 Do

str. Beius si str. - Municipiului europene, something
Ecaterina Teodoroiu ~ Cémpina, CN.  buget local,
CFR S.A. ‘Alte surse de
finantare

= + = =S === = - = ] _— = U~ Th. .

TRANSPORT DE MARFA

civitta




Planul de Mobilitate Ur.. a8 Durabila (FMUD) al municipiulul Campina i
Monitonizarea implementani Planului de Mabilitate Urbana Durabila (PMUD) '

CGoD TITLUL PROIECTULUI BUGET ESTIMAT | RESPONSABILI ‘ SURSE DE SURSE ORIZONT DE | SCENARIU

(EURO) cu
IMPLEMENTAREA ‘

FINANTARE IMPLEMENTARE

TRANSPORT FEROVIAR

TRANSPORT PUBLIC
TP1 Program de achizitie de 5,000,000.00 € Primaria Fonduri PMUD (2021- 2027 Do
autobuze ecologice Municipiului europene, 2027) minimum
Campina buget local,
Alte surse de
finantare

civitta




TP2

TP3

TP4

TPS

civitta

TITLUL PROIECTULUI

Modernizarea
sistemului de transport
public: e-ticketing, bilet
turistic, sistem
informare in autobuze,
monitorizare video
interna, monitorizare
GPS

Modernizarea statiilor
de transport public si
instalarea de
echipamente interactive
pentru aducerea la
standardul de ,Smart
Bus station”

Realizare autobaza
pentru transportul
public la nivelul
Municipiului Campina

Campina Smart-TP -
Aplicatie de gestiune
integrata a transportului
public la nivelul
Municipiului Campina
(aplicatie back-office
autobaza)

BUGET ESTIMAT [ RESPONSABILI

(EURO)

700,000.00 €

10,000,000.00 €

1,200,000.00 €

70,000.00 €

Cu

IMPLEMENTAREA

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

SURSE DE
FINANTARE

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

PMUD (2021-

2027)

PMUD
(2021-2027)

PMUD
(2021-2027)

PMUD
(2021-2027)

ORIZONT DE
IMPLEMENTARE

2027

2027

2027

2030

SCENARIU

Do
minimum

Do
minimum

Do
minimum

Do
something



SURSE DE
FINANTARE

ORIZONT DE
IMPLEMENTARE

TITLUL PROIECTULUI BUGET ESTIMAT | RESPONSABILI SCENARIU

(EURO) cu
IMPLEMENTAREA

TP6 Reorganizarea 40,000.00 € Primaria Fonduri PMUD 2027 Do
traseelor si a graficelor Municipiului europene, (2021-2027), minimum
de circulatie in vederea Campina buget local, Consultant
reducerii costurilor si Alte surse de
poluarii, respectiv a finantare
cresterii eficientei
transportului public Tn
Municipiul Campina

TP7 Derularea de campanii  37,000.00 € Primaria Fonduri PMUD 2027 Do
de constientizare a Municipiului europene, (2021-2027) minimum
utilizarii transportului Campina buget local,
public si nemotorizat Alte surse de

finantare

TP8  Achiziionarea de 550,000.00 € Primaria Fonduri Consultant 2035 Do
pentru transport scolar Campina buget local,

finantare

TP9 School Bus - Platforma  15,750.00 € Primaria Fonduri PMUD 2027 Do
de ride sharing pentru Municipiului europene, (2021-2027) minimum
promovarea solutiilor Campina buget local,
de transport in comun Alte surse de
pentru elevi - Etapa | finantare

TP10 School Bus - Platforma 20,700.00 € Primaria Fonduri Strategiei 2027 Do
de ride sharing pentru Municipiului europene, Integrate de minimum
promovarea solutiilor Campina buget local, Dezvoltare

Teritoriala

civitta




TITLUL PROIECTULUI

BUGET ESTIMAT [ RESPONSABILI

(EURO)

CuU

IMPLEMENTAREA

SURSE DE
FINANTARE

ORIZONT DE
IMPLEMENTARE

SCENARIU

NMT_V

NMT _V
3

NMT _V

civitta

de transport in comun
pentru elevi - Etapa |l

DEPLASARI NEMOTORIZATE (CU BICICLETA)

Scoala Velo

Program multianual de
amenajare rastele
pentru biciclete - 50
focuri - in punctele de
interes si la unitatile de
invatamant (licee)

Program multianual de
amenajare garaje
"smart" pentru biciclete
in cartierele de locuinte
colective - 5 bucati (cu
cate 50 de locuri)
(Etapal)

Program multianual de
amenajare garaje
"smart" pentru biciclete
in cartierele de locuinte
colective - 5 bucati (cu

10,000.00 €

2,500.00 €

200,000.00 €

200,000.00 €

Primaria
Municipiului
Campina, ISJ

Prahova, ONG-

uri

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Sud
Muntenia

Consultant

Consultant

Consultant

Consultant

2027

2027

2030

2035

Do
minimum

Do
minimum

Do
something

Do
maximum




TITLUL PROIECTULUI

BUGET ESTIMAT | RESPONSABILI
(EURO) Ccu

SURSE DE
FINANTARE

ORIZONT DE
IMPLEMENTARE

SCENARIU

NMT_V

NMT_V

civitta

“cate 50 de locuri)

(Etapa Il)

Masterplan privind
reteaua de piste de
biciclete a Municipiului
Campina

Coridor de mobilitate
alternativa Etapa |

Coridor de mobilitate
alternativa Etapa Il

Coridor de mobilitate
alternativa Etapa llI

Retea de agrement
pentru deplasarea cu
bicicleta pe Via

35,000.00 €

1,110,825.00 €

4,297,725.00 €

3,611,700.00 €

1,287,000.00 €

IMPLEMENTAREA

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiutui
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Priméaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina,

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,

PMUD
(2021-2027)

Strategia de
dezvoltare
durabila a
judetului
Prahova,
Consultant

Consultant

Consultant

Consultant

2030

2027

2030

2035

2030

Do
something

Do
minimum

Do
something

Do
maximum

Do
something



Planul de Mobilitate Urbana Durabiiz (PMUD) al municipiului Campina A
Monitorizarea implementarii Planuiui de Mobilitate Urbana Durabiia (PMUD)

COD TITLUL PROIECTULUI |BUGET ESTIMAT | RESPONSABILI SURSE DE SURSE ORIZONT DE SCENARIU
| (EURO) Cu FINANTARE IMPLEMENTARE

IMPLEMENTAREA

" Muntenia in Poiana | ~ Primaria UAT A rse de

‘Campina 'lP-ma-na Cémpma flnantare

NMT_V Campanie 100,000.00 € Primaria Fonduri Consultant 2027
_13 promovare a mersulw Municipiului europene, minimum
pe bicicleta in randul Campina buget local,
populatiei Alte surse de
finantare

civitta




NMT _V
_15.1

NMT_V
15.2

NMT_V
16

TITLUL PROIECTULUI

deplasari cu bicicleta

peste cursurile de apa

Amenajare retea pentru
deplasari nemotorizate
cu rol de agrement (NV)

Amenajare retea pentru
deplasari nemotorizate
cu rol de agrement (E)

Retea velo de agrement
pe DJ 207 spre Sotrile

BUGET ESTIMAT

(EURO)

880,000.00 €

1,000,000.00 €

600,000.00 €

RESPONSABILI
CuU

IMPLEMENTAREA

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
municipiului
Campina

Primaria
municipiului
Campina,
Primaria UAT
Sotrile

SURSE DE ORIZONT DE
FINANTARE IMPLEMENTARE

Alte surse de

finantare

Fonduri PMUD (2021- 2030
europene, 2027),

buget local, Consultant
Alte surse de

finantare
Fonduri PMUD (2021- 2030
europene, 2027),

buget local, Consultant
Alte surse de
finantare

Fonduri Consultant 2035
europene,
buget local,
| Alte surse de
finantare

SCENARIU

Do
something

Do
something

Do
maximum

DEPLASARI NEMOTORIZATE (PIETONALE)

NMT_P
1

civitta

Regulamentul pentru
modernizarea
trotuarelor cu sprijin
privat: materiale,
design, accesibilitate,
etc.

55,000.00 €

Primaria
Municipiului
Campina

Fonduri Consultant 2027
europene,

buget local,

Alte surse de

finantare

Do
minimum



Planul de Mobilitate Urbana Durabifa (PMUD) al municipiulul Campina

Monitorizarea implementar Planulur de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD)
COD TITLUL PROIECTULUI BUGET ESTIMAT | RESPONSABILI SURSE DE | SURSE ORIZONT DE SCENARIU
(EURO) (010] FINANTARE IMPLEMENTARE
IMPLEMENTAREA
NMT_P Program multianual de  300,000.00 € Primaria Fonduri Consultant 2027
3 reabilitare si extindere a Municipiului europene, minimum
infrastructurii pietonale Campina buget local,
in cartierele Alte surse de
municipiului Campina - finantare
Etapa 1
NMT_P Program multianual de 300,000.00 € Primaria Fonduri PMUD (2021- 2030 Do
4 reabilitare si extindere a Municipiului europene, 2027), something
) infrastructurii pietonale : Campina buget local, Consultant
in cartierele municipiului Alte surse de
Campina - Etapa 2 finantare

“ 84 Bugetul proiectului este asimilat in cadrul NMT_V_7.

civitta




TITLUL PROIECTULUI BUGET ESTIMAT

(EURO)

RESPONSABILI
Cu
IMPLEMENTAREA

SURSE DE
FINANTARE

ORIZONT DE
IMPLEMENTARE

SCENARIU

in localitatile din zona

metropolitana

Accesibilizare pasarela
pietonala peste E60
pentru utilizatorii cu
mobilitate limitata (si
velo)

250,000.00 €

 Primarile  UAT

din ZM

Primaria
Municipiului
Campina, CNAIR

Alte surse de
finantare

Fonduri Consultant 2027
europene,

buget local,

Alte surse de

finantare

Do
minimum

MANAGEMENTUL TRAFICULUI (stationarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de transport, signalistica, protectia impotriva

zgomotului)

MNGH1

MNG2

MNG3

civitta

Reorganizare sistem 4,500,000.00 €
rutier in principalele

intersectii

Implementarea 200,000.00 €
sistemului integrat de
management al
traficului si prioritizare a
transportului public
100,000.00 €

Sistem integrat de tip
video analiza si detectie
a vehiculelor la
intrarile/iesirile din
municipiu, precum Si
sistem de informare a
participantilor la trafic

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Fonduri PUG, APL 2027
europene,

buget local,

Alte surse de

finantare

PMUD (2021- 2030
2027)

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

PMUD (2021- 2030
2027)

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Do
minimum

Do
something

Do
something




Planul de Mobilitale yana Durabila (PMUD) al municipiului Campina
Moritonzarea implement: fanuiui de Maobilitate Urband Durabila (PMUD)

COD TITLUL PROIECTULUI BUGET ESTIMAT | RESPONSABILI SURSE DE ORIZONT DE SCENARIU
(EURO) Cu FINANTARE IMPLEMENTARE
IMPLEMENTAREA |

Amenajarea 610,000.00 € Primaria Fonduri Consultant 2027 Do
infrastructurii de Municipiului europene, minimum
incarcare a vehiculelor Campina buget local,

civitkta ===~~~ L




TITLUL PROIECTULUI BUGET ESTIMAT [ RESPONSABILI SURSE DE ORIZONT DE SCENARIU

(EURO) Cu FINANTARE IMPLEMENTARE
IMPLEMENTAREA
electrice (Etapa 1 - 10 Alte surse de
statii) finantare
E2 Amenajarea 610,000.00 € Primaria Fonduri Consultant 2030 Do
infrastructurii de Municipiului europene, something
incarcare a vehiculelor Campina buget local,
electrice (Etapa 2 - 10 Alte surse de
statii) amplasate finantare
inclusiv in zone
rezidentiale
E3 Amenajarea 366,000.00 € Primaria Fonduri Consultant 2035 Do
infrastructurii de Municipiului europene, maximum
incarcare a vehiculelor Campina, buget local,
electrice in localitatile Primariile UAT Alte surse de
din zona metropolitana din ZM finantare

(centre de comuna)

SR1 Program multianual - 300,000.00 € Primaria Fonduri Consultant 2027 Do
treceri de pietoni sigure Municipiului europene, minimum
(semaforizare, Campina buget local,
suprainaltare, Alte surse de
accesibilizare pentru finantare
persoanele cu
dizabilitati) - in
municipiul Campina

SR2 Program multianual - 300,000.00 € Primaria Fonduri Consultant 2030 Do
treceri de pietoni sigure Municipiului europene, something
(semaforizare, Campina, buget local,

suprafnaltare,

civitta -




TITLUL PROIECTULUI

BUGET ESTIMAT

(EURO)

RESPONSABILI
Cu
IMPLEMENTAREA

SURSE DE
FINANTARE

ORIZONT DE

IMPLEMENTARE

SCENARIU

SR3

SR4

SR&

SR6

civitta

accesibilizare pentru
persoanele cu
dizabilitati) - in zona
metropolitana

Solutii temporare de
debarcare a elevilor in
proximitatea scolilor
pentru cresterea
sigurantei in zonele
vulnerabile

Derularea de campanii
de informare /
comunicare adresate
participantilor la trafic
(soferi, pietoni, biciclisti
etc.)

Campanie de
promovare a sigurantei
rutiere

Program multianual de
reabilitare a strazilor in
acord cu principiile
mobilitatii sustenabile
(living streets) - in
zonele rezidentiale

2,000,000.00 €

150,000.00 €

150,000.00 €

2,500,000.00 €

Priméariile UAT
din ZM

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

PMUD
(2021-2027)

PMUD
(2021-2027)

PMUD
(2021-2027),
Consultant

Consultant

2027

2027

2030

2027

Do
minimum

Do
minimum

Do
something

Do
minimum




TITLUL PROIECTULUI

BUGET ESTIMAT

(EURO)

RESPONSABILI
Cu
IMPLEMENTAREA

SURSE DE
FINANTARE

ORIZONT DE

IMPLEMENTARE

SCENARIU

P1

P2

P3

P4

P5

civitta

Reorganizarea
sistemului de tarifare a
parcarii - zona pietei
centrale

Digitalizarea serviciului
de parcare -
construirea unei baze
de date geospatiale cu
localizarea tuturor
parcarilor publice si
accesibile publicului

Campanii de informare
si constientizare cu
privire la parcare

Politica de parcare la
nivelul municipiului

Construire parcare
supraetajata Piata

centrala - Str. I. L.

Caragiale

35,000.00 €

67,000.00 €

50,000.00 €

35,000.00 €

4,500,000.00 €

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Campina

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Consultant

Consultant

Consultant

PMUD
(2021-2027)

Strategia de
dezvoltare
durabila a
judetului
Prahova

2027

2030

2027

2027

2035

Do
minimum

Do
something

Do
minimum

Do
minimum

Do
maximum




TITLUL PROIECTULUI

P6 Construire parcare
subterana zona locuinte
colective - Etapa |

P7 Construire parcare
subterana zona locuinte
colective - Etapa Il

BUGET ESTIMAT

(EURO)

16,000,000.00 €

24,000,000.00 €

RESPONSABILI

CuU

IMPLEMENTAREA

Primaria
Municipiului
Campina

Priméaria
Municipiului
Campina

ORIZONT DE SCENARIU

IMPLEMENTARE

SURSE DE
FINANTARE

Consultant 2030 Do
something

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Consultant 2035 Do
maximum

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

INTERMODALITATE

INT1 infiintare sistem de
bike-sharing

INT2 Dezvoltare sistem de
bike-sharing

INT3 Conturarea unor noduri

locale de mobilitate
(proiect pilot)

civitta N

1,500,000.00 €

1,500,000.00 €

179,100.00 €

Primaria
Municipiului
Campina

Primaria
Municipiului
Céampina

Primaria
Municipiului
Cémpina

Consultant 2030 Do
something

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Consultant 2035 Do
maximum

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare

Consultant 2030 Do
something

Fonduri
europene,
buget local,
Alte surse de
finantare



TITLUL PROIECTULUI

REGENERARE URBANA

REG1 Reconfigurare a
spatiilor dintre
locuintele colective din
zona centrala: spatii
verzi comunitare, dotari
pentru sport, locuri de
joaca pentru copii, alei
pietonale, parcari
rezidentiale (inclusiv
solutii cu terase verzi)-
Etapa |

REG2 Reconfigurare a
spatiilor dintre
locuintele colective din
zona centrala: spatii
verzi comunitare, dotari
pentru sport, locuri de
joaca pentru copii, alei
pietonale, parcari
rezidentiale (inclusiv
solutii cu terase verzi)-
Etapa Il

BUGET ESTIMAT | RESPONSABILI
(EURO) cu
IMPLEMENTAREA

SURSE DE
FINANTARE

5,000,000.00 € Primaria Fonduri
Municipiului europene,
Campina buget local,
Alte surse de
finantare
5,000,000.00 € Primaria Fonduri
Municipiului europene,
Cémpina buget local,
Alte surse de
finantare

Strategia de
dezvoltare
durabila a
judetului
Prahova,
Consultant

Strategia de
dezvoltare
durabila a
judetului
Prahova,
Consultant

ORIZONT DE
IMPLEMENTARE

SCENARIU

2030 Do
something

2035 Do
maximum

ZONE COMPLEXE

ZC1
reconfigurare ca nod
intermodal a autogarii

civitta

Modernizare, extindere,

20,000,000.00 €  Primaria Fonduri
Municipiului europene,
Céampina buget local,

Consultant

2035 Do
maximum




TITLUL PROIECTULUI BUGET ESTIMAT

(EURO)

RESPONSABILI
CuU

IMPLEMENTAREA

SURSE DE ORIZONT DE
FINANTARE IMPLEMENTARE

SCENARIU

- Campina si reabilitarea Alte surse de
spatiului adiacent finantare
ZC2 Regenerare urbana in 25,000,000.00 € Priméana Fonduri Consultant 2030 Do
zona Pietei Centrale Municipiului europene, something
Campina buget local,
Alte surse de
finantare
ZC3 Regenerare urbana in 20,000,000.00 € Primaria Fonduri Consultant 2035 Do
zona Gara Poiana Municipiului europene, maximum
Campina si a spatiului Céampina, C.N. buget local,
adiacent - configurare CFR S.A. Alte surse de
ca nod intermodal finantare
ASPECTE INSTITUTIONALE
INSA Studiu de oportunitate 78,000.00 € Primaria Fonduri PMUD 2027 Do
privind delegarea Municipiului europene, (2021-2027) minimum
gestiunii serviciului de Campina buget local,
transport public local Alte surse de
din Municipiul Campina finantare
INS2 Infiintarea unei Asociatii 21,700.00 € Primaria Fonduri PMUD 2035 Do
de Dezvoltare Municipiului europene, (2021-2027) maximum
Intercomunitara (ADI) Campina, buget local,
de transport public local Priméariile UAT Alte surse de
din ZM finantare
INS3 Intarirea capacitatii 20,000.00 € Primaria Fonduri Strategiei 2030 Do
administrative a Municipiului europene, Integrate de something
dezvoltatorilor de Campina buget local, Dezvoltare

civitta
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(EURO) CuU FINANTARE IMPLEMENTARE
IMPLEMENTAREA
proiecte si a autoritatilor Alte surse de  Teritoriala
si institutiilor publice in finantare Sud
domeniul mobilitatii Muntenia
urbane
INS4 Crearea unui 65,000.00 € Primaria Fonduri Consultant 2027 Do
departament de Municipiului europene, minimum
mobilitate urbana in Campina buget local,
cadrul APL Alte surse de
finantare
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