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“Dacd planifici orasele pentru masini si trafic, vei obtine masini si trafic.

Daca planifici pentru oameni si locuri, vei obtine oameni si locuri.”
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Planul de Mobilitate Urband Durabild prezintda perspective din domeniul
transporturilor, nevoi actuale si de viitor ale populatiei, influentate de conceptul de
intermodalitate.

Este o miscare ce are ca scop conectarea eficienta a diferitelor mijloace de transport,
precum transportul pe cale ferata, tramvai, autobuz, s.a.m.d. Tendintele de integrare si
transformare a diferitelor statii in noduri intermodale sunt din ce in ce mai evidente in ultimul
timp. Pe langa modificarile de ordin spatial care au intervenit in arhitectura si designul interior
pentru schimbarea imaginii conventionale a statiilor, au intervenit si schimbarile de natura
socio-economica — subiecte discutate in prezenta lucrare.

Tn Romania, Legea nr. 190 din data de 26/06/2013 privind aprobarea Ordonantei de
urgenta a Guvernului nr. 7/2011 pentru modificarea si completarea Legii nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul introduce expresia Plan de mobilitate urbana, cu
urmatoarea definitie:

“Planul de mobilitate urband este
instrumentul de planificare strategicd
teritoriald  prin care sunt corelate
dezvoltarea teritoriald a localitdtilor din
zona periurband/metropolitand cu nevoile
de mobilitate si transport al persoanelor,
bunurilor si marfurilor”.

Un plan sustenabil de mobilitate urbana este un concept care contribuie la atingerea

tintelor europene de schimbare climatica si eficienta energetica stabilite de liderii UE. A fost
promovat extensiv de Comisia Europeanad, spre exemplu prin Planul de actiune pentru
mobilitate urbana (2009) si Cartea alba a transporturilor (2011) ca un nou concept de
planificare capabil sa se adreseze provocarilor si schimbarilor legate de transport din zonele
urbane intr-un mod mai sustenabil si integrat. Este de asteptat ca planurile sustenabile de
mobilitate urbana sa ramana pe agenda politica a Comisiei Europene si a statelor membre
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Spre deosebire de abordarile traditionale de planificare a transporturilor, noul

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

Orientdrile sunt rezultatul unui proces minutios, la nivel european, de consultare a
expertilor organizat intre 2019 si 2021 in cadrul unui contract de servicii (ELTISplus) pentru
Comisia Europeana. Ele definesc un plan sustenabil de mobilitate urbana conceput pentru a
stisface nevoile de mobilitate ale oamenilor si companiilor in orase si imprejurimi, pentru a
avea o calitate mai buna a vietii. Un asemenea plan nu trebuie considerat a fi “inca un planin
plus”. Mai degraba, un plan de mobilitate urbana sustenabila ar trebui sa fie construit pe
actualele practici de planificare si sa tina cont de principiile de integrare, participare si
evaluare.

Aceste planuri au ca prioritate urmatoarele:

v" Reducerea utilizarii automobilelor personale in oras;

v' Dezvoltarea si modernizarea transportului public si a modurilor de transport local
(mersul pe jos, mersul cu bicicleta);

v Organizarea transportului de marfuri si persoane;

<

Tmbunatétirea calitdtii mediului si a vietii — prin cresterea eficientei in transport;
v Stimularea mediului de afaceri.

Planul de mobilitate urbana durabila se adreseaza tuturor formelor de transport din
intreaga aglomeratie urbana, cu precadere transportului public si privat, de marfa si de
pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare. Doua dintre tarile care
inregistreaza progrese si care creeaza cadre strategice de planificare a mobilitatii urbane sunt
Marea Britanie prin Local Transport Plans (L.T.P.) si Franta prin Plans de Déplacements
Urbains (P.D.U.).

Cu ajutorul Planurilor de mobilitate urbana durabila, autoritatile publice:

v’ faciliteaza accesul la locurile de munca si la servicii;

<

mbunatatesc siguranta si securitatea n trafic;

v" reduc nivelul de poluare, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a consumului de
energie;

v’ cresc eficienta privind costurile transportului;

v sporesc atractivitatea si calitatea mediului urban, suburban si a designului urban in

beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii Tn ansamblu.
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Scopurile principale ale unui Plan de mobilitate urband durabild sunt:

1. oferd acces la finantarea disponibila pentru solutii inovatoare, aducand un avantaj decisiv
fata de alte orase atunci cand concureaza pentru finantarea publica;

AN NI N N N N N Y RN

crearea unui sistem de transport urban durabil si sustenabil.

Prin Planurile de mobilitate urband durabild se reglementeaza:

organizarea intermodalitatii;

dezvoltarea retelelor de transport public;

crearea unor artere ocolitoare;

inchiderea inelelor rutiere;

crearea retelelor pentru trafic nemotorizat si motorizat;

redimensionarea arterelor majore de circulatie in raport cu cerintele de trafic;
organizarea infrastructurilor si suprastructurilor de stationare;

clasificarea si corelarea zonelor cu restrictii de circulatie;

reabilitarea zonelor centrale istorice si a zonelor garilor, autogarilor si aerogarilor;
integrarea infrastructurilor de transport abandonate (trasee feroviare dezafectate,
zone logistice).

SUMP ELEMENTS AND ACTIVITIES
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Caracteristicile unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila sunt:

Dezvoltarea echilibrata si integrata a tuturor modurilor de transport;

Viziune pe termen lung si un plan de implementare clar definite;
Tmbunétatirea calitatii vietii;

Evaluarea performantelor actuale si viitoare;

O abordare participativa;

Luarea in considerare a costurilor externe pentru toate modurile de transport;
Costuri economisite — crearea unor beneficii economice;

N N N N N N RN

Utilizarea eficienta a resurselor limitate.

1.1 Plan de Mobilitate Urband Durabild — in context European

Un buget de 2,3 miliarde de euro va fi alocat in perioada 2022-2026 exclusiv pentru
proiecte de mobilitate urbana durabila, prin Programul Operational Regional (POR), gestionat
de Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice (MDRAP).

Ariile vizate sunt: imbunatatirea transportului public urban, a transportului electric si
nemotorizat, investitiile destinate reducerii emisiilor de CO? in zona urbana.

Investitiile pe care orasele le pot face prin acest program sunt diversificate comparativ
cu POR 2022-2027. Este vorba, de exemplu, despre achizitia de mijloace de transport public,
modernizarea tramvaielor, sisteme e-ticketing, proiecte pilot de introducere a transportului
public, terminale intermodale, statii de alimentare pentru vehicule electrice, reimpadurire
urbana etc. Programul se adreseaza tuturor categoriilor de orase din tara.

Informatiile au fost prezentate la Conferinta Europeana privind Planurile de Mobilitate
Urbana Durabild (PMUD), organizata in perioada 16-17 iunie la Bucuresti, in cadrul Festivalului
de dezvoltare urbana UrbanFest 2015.

,In Romania, prin Programul Operational Regional 2022-2026, finantat din fonduri
europene, se asigura resurse financiare consistente pentru autoritatile locale si mediul de
business. Autoritatile de management vor delega autoritatilor urbane constituite in cadrul
municipiilor resedinte de judet selectia proiectelor identificate in baza Planurilor de
mobilitate urbana durabild. De asemenea, se vor finanta si celelalte categorii de orase,
indiferent de dimensiunea lor, pe baze competitive”.

MDRAP asigura, in acest domeniu, sprijin financiar, fiind si autoritate responsabila cu
crearea cadrului legislativ. Astfel, prin POR 2022-2026 sunt finantate Planuri de mobilitate
urbana durabild pentru Bucuresti si pentru cei 7 poli de crestere: Craiova, Constanta, Cluj-
Napoca, Timisoara, Ploiesti, Brasov si lasi.

Totodata, pentru a veni in sprijinul autoritatilor administratiei publice locale pentru
dezvoltarea si implementarea acestor noi instrumente de planificare urbana, ministerul are
in lucru o metodologie de dezvoltare a PMUD, care va detalia prevederile Legii nr. 350/2001
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privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarile ulterioare:

,Aceastd metodologie va ajuta la cresterea mobilitatii in cadrul oraselor, prin dezvoltarea
modelelor de transport urban, iar acest lucru ne va ajuta sa reducem problemele din marile
orase”.

Plan de mobilitate urbana: instrumentul de planificare strategica teritoriald prin care
sunt corelate dezvoltarea teritoriald a localitatilor din zona periurband/metropolitana cu
nevoile de mobilitate si transport al persoanelor, bunurilor si marfurilor. (Legea nr. 350/2001,
Anexa 2).

Pentru localitatile de rang 0,1 si 2, strategia de dezvoltare teritoriald zonald
periurbanda/metropolitand a teritoriului si planurile de mobilitate urband zonal
periurban/metropolitan se initiaza de catre consiliul judetean sau de catre orasul-centru
polarizator. (Legea nr. 350/2001, art. 43.1, alin. 4).

1.2. Alte informatii

e Finantarea mobilitatii urbane durabile prin Programul Operational Regional 2021-
2027
e Planuri de Mobilitate Urbana Durabila: elemente de context si cadru legislativ
Ghidul pentru pregatirea si implementarea Planurilor de Mobilitate Urbana Durabila
publicat de Comisia Europeana in ianuarie 2020.

Un plan de mobilitate urbana durabila are ca tinta principala imbunatatirea
accesibilitatii zonelor urbane si furnizarea de servicii de mobilitate si transport durabile catre,
prin si in zona urbana respectiva. Acest plan vizeaza necesitatile ,,orasului functional” si ale
zonelor adiacente, mai degraba decat cele ale urbei administrative si, prin urmare, cauta sa
contribuie la dezvoltarea unui sistem de transport urban care:

(a.) Este accesibil si raspunde nevoilor de baza ale tuturor utilizatorilor in ceea ce priveste
mobilitatea;

(b.) Echilibreaza si satisface diversitatea cererii de servicii de mobilitate si transport
provenite de la cetateni, intreprinderi si industrie;

(c.) Traseaza o dezvoltare echilibrata si o mai buna integrare a diferitelor moduri de
transport;

(d.) Tntruneste cerintele de durabilitate, punind in balantd nevoia de viabilitate
economica, echitate sociala, sanatate si calitate a mediului;

(e.) Optimizeaza eficienta si eficacitatea costurilor;

(f.) Utilizeaza mai bine spatiul urban, precum si infrastructura si serviciile de transport
existente;

(g.) Tmbunatiteste atractivitatea mediului urban, calitatea vietii si sindtatea public3;

(h.) Tmbunatiteste siguranta si securitatea traficului;
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(i.) Reduce poluarea aerului si poluarea fonicd, emisiile de gaze cu efect de sera si

consumul de energie; si contribuie la o performanta generalda mai buna a retelei
transeuropene de transport si a sistemului european de transport ca intreg. Un plan
de mobilitate urbana durabild include in egald masura un plan de executare a
implementarii strategiei pe termen scurt.

Un plan de mobilitate urbana durabila prezinta sau este legat de o strategie pe termen
lung pentru dezvoltarea viitoare a zonei urbane respective si in acest context, pentru
dezvoltarea viitoare a infrastructurii si serviciilor de mobilitate si transport.

(1) Calendar si proiect de buget: Planul de executare ar trebui sa contina un calendar
si un proiect de buget. Trebuie identificate sursele finantarii necesare. in mod ideal, planul de
executare ar trebui sa acopere o perioada de 3-10 ani.

(2) Responsabilitati si resurse: Un plan de mobilitate urbana durabila ar trebui sa
furnizeze o alocare clara a responsabilitatilor de implementare a politicilor si masurilor pe
care le prevede si a resurselor dedicate fiecarui actor. Evaluarea performantei actuale si
viitoare Dezvoltarea mobilitatii urbane durabile ar trebui sa se bazeze pe o evaluare atenta a
performantei actuale si viitoare a sistemului de transport urban.

(3) Analiza situatiei si stabilirea unui etalon: Un plan de mobilitate urbana durabila ar
trebui sa prezinte o analizd complexa a situatiei actuale si sa contureze, prin intermediul unui
audit al performantei mobilitatii urbane, un etalon fata de care sa poate fi masurate
progresele.

Aceasta analiza ar trebui sa includa o examinare a contextului institutional, a
procesului de planificare si a mecanismelor de realizare, precum si o evaluare a impactului
masurilor propuse.

(4) Indicatori de performanta: Ar trebui identificati indicatorii potriviti pentru a descrie
situatia actuala a sistemului de transport urban din perspectivele politicilor relevante:
calitatea si accesibilitatea serviciilor si ale infrastructurii de transport; utilizarea terenurilor si
dezvoltarea urbanistica; siguranta si securitatea; energia; mediul; incluziunea sociala si
nediscriminarea pe criterii de gen; dezvoltarea economica; sanatatea; educatia etc.).

Un plan de mobilitate urband durabild ar trebui sa identifice punctele sensibile ale
zonelor urbane, acolo unde actualul sistem de transport inregistreaza performante foarte
slabe in ceea ce priveste perspectivele de politica enuntate mai sus.

5) Obiective specifice: Un plan de mobilitate urband durabild ar trebui sa identifice
obiective de performanta specifice, care sa fie realiste fata de situatia actuala a zonei urbane
identificate in urma analizei si ambitioase fata de scopul si obiectivele generale ale unui plan
de mobilitate urbana durabila.
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(6) Tinte: Un plan de mobilitate urbana durabila ar trebui sa stabileasca tinte masurabile,

bazate pe o evaluare realista a etalonului si a resurselor disponibile. Aceste tinte ar trebui sa
reflecte obiectivele specifice ale unui plan de mobilitate urbana durabila.

1.3. Dezvoltarea plurimodala echilibrata si integratd

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

Planul prevede un set integrat de masuri tehnice, de infrastructura, de politica si
nelegislative menite a imbunatati performanta si eficacitatea din punctul de vedere al
costurilor in ceea ce priveste scopul si obiectivele specifice declarate. Tn mod normal, se
trateaza urmatoarele subiecte:

(a.) Transportul in comun: Un plan de mobilitate urband durabild ar trebui sa furnizeze
o strategie de crestere a calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport
in comun, care sa acopere infrastructura, materialul rulant si serviciile.

(b.) Transportul nemotorizat: Un plan de mobilitate urband durabild ar trebui sa
incorporeze un plan de crestere a atractivitatii, sigurantei si securitatii mersului pe jos si cu
bicicleta. Infrastructura existenta trebuie evaluata si, dupa caz, imbunatatita.

Dezvoltarea noii infrastructuri ar trebui gandita nu numai din perspectiva itinerariilor
de transport motorizat.

Ar trebui avuta in vedere o infrastructura care sa fie dedicata pietonilor si biciclistilor,
separata de traficul greu motorizat si menita a reduce distantele de deplasare in masura
posibilului. Masurile care vizeaza infrastructura ar trebui completate de alte masuri de ordin
tehnic, politic si nelegislativ.

(c.) Intermodalitate: Un plan de mobilitate urbana durabila ar trebui sa contribuie la o
mai buna integrare a diferitelor moduri si sa identifice masurile menite in mod special sa
faciliteze mobilitatea si transportul multimodal coerent.

(d.) Siguranta rutiera urbana: Un plan de mobilitate urbana durabild ar trebui sa
prezinte actiuni de imbunatatire a sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor din acest
domeniul si pe factorii de risc din zone urbana respectiva. (e.) Transportul rutier (in miscare
si stationar): In cazul retelei rutiere si al transportului motorizat, un plan de mobilitate urbana
durabild ar trebui sa ar trebui sa trateze subiectul traficului in miscare si al celui stationar.
Masurile ar trebui sa vizeze optimizarea infrastructurii rutiere existente si Tmbunatatirea
situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general. Ar trebui explorat potentialul de
realocare a spatiului rutier catre alte moduri de transport sau functii si utilizari publice care
nu au legatura cu transportul.

(f.) Logistica urbana: Un plan de mobilitate urbana durabila ar trebui sa prezinte
masuri de imbunatatire a eficientei logisticii urbane, inclusiv a serviciilor de livrare de marfa
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in orase, vizand totodata reducerea externalitatilor conexe precum emisiile de GES, poluarea

atmosferica si poluarea fonica.

(g.) Gestionarea mobilitatii: Un plan de mobilitate urbana durabila ar trebui sa includa
masuri de facilitare a unei tranzitii catre tipare de mobilitate mai durabile. Ar trebui implicati
cetatenii, angajatorii, scolile si alti actori relevanti.

(h.) Sisteme de transport inteligente: Deoarece STl sunt aplicabile tuturor modurilor
de transport si serviciilor de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, ele pot
sprijini formularea unei strategii, implementarea politicii si monitorizarea fiecarei masuri
concepute in cadrul unui plan de mobilitate urbana durabila. Integrarea orizontala si verticala
Dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbana durabilda urmeaza o abordare
integrata cu un nivel ridicat de cooperare, coordonare si consultare intre diversele niveluri ale
guvernarii si autoritatile relevante.

Autoritatea responsabild de planificarea locala ar trebui sa instituie structuri si
proceduri adecvate. Planificarea si implementarea integrata cuprinde: consultarea si
cooperarea interdepartamentald la nivel local pentru asigurarea coerentei si
complementaritatii unui plan de mobilitate urbana durabila cu politicile, strategiile si masurile
locale din domeniile conexe de politicd (precum transportul, utilizarea terenurilor si
amenajarea teritoriului; serviciile sociale energia; sanatatea; educatia fortele de ordine si
structurile de aplicare a legii etc.)

(i.) Schimbul strans cu autoritatile relevante (i) la diferite niveluri ale administratiei si
guvernarii (de exemplu judet, municipiu,. aglomerare, regiune si state membre) si (ii) din
zonele urbane invecinate. Acest schimb ar trebui sa implice in special organismele si
autoritatile responsabile cu servicile de transport si mobilitate, precum si pe cele
responsabile cu infrastructura din interiorul zonei urbane si adiacente acesteia.

(j.) Familiaritatea cu obiectivele de politica si luarea in considerare a acestora,
cunoasterea demersurilor relevante si/sau a planurilor de transport care exista deja sau care
sunt in curs de elaborare si care afecteaza zona urbana respectiva.
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2.1. Contextul strategic la nivel european si national-Strategia Europa 2020

Strategia cunoscuta sub numele de “Europa 2020” are la baza comunicarea lansata la
3 martie 2010 de catre Comisia Europeana si intitulata "EUROPA 2020 O strategie europeana
pentru crestere inteligentd, durabila si favorabila incluziunii”. Scopul general al strategiei este
acela de a ghida economia Uniunii Europene in urmatorul deceniu, printr-o abordare tematica
unitara a reformelor in plan economic si social, concentrata pe un numar de 3 prioritati
reprezentative care definesc viziunea UE asupra economiei sociale de piata pentru secolul
XXl, vizand:

a) cresterea inteligenta, prin dezvoltarea unei economii bazate pe cunoastere si
inovare;

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

c) cresterea favorabila incluziunii prin promovarea unei economii cu un grad inalt de
ocupare a fortei de munca care sa asigure coeziunea sociala si teritoriala.

Concluziile Planului de Actiune pentru Mobilitatea Urbana din data de 24 iunie 2010
afirma ca, Consiliul Uniunii Europene ”sustine dezvoltarea Planurilor de Mobilitate Urbana
Durabila pentru orase si zone metropolitane [...] si Tncurajeaza dezvoltarea stimulentelor de
tipul expertizelor si schimbului de informatii, pentru crearea unor astfel de planuri.
"Propunerile Comisiei Europene evidentiaza o mai mare importantd acordata dimensiunii
teritoriale si urmaresc stimularea politicilor urbane integrate pentru a intensifica dezvoltarea
urbana durabilaa in vederea consolidarii rolului oraselor in contextul politicii de coeziune.
Sunt prezentate mai jos principalele propuneriin acest sens.

Patru dintre obiectivele tematice, care vor fi sprijinite din fondurile CSC in vederea
contribuirii la strategia Europa 2020 pentru o crestere inteligenta, durabila si favorabila
incluziunii, contin prioritati corespunzatoare de investitii specifice zonelor urbane (enumerate
la articolul 5 din propunerea de regulament privind FEDR). “Este recomandat ca orasele sa
combine actiunile sprijinite in cadrul prioritatilor sectoriale de investitii specifice zonelor
urbane (sa promoveze strategii pentru emisii scazute de dioxid de carbon in zonele urbane,
sa imbunatateasca mediul urban, sa promoveze mobilitatea urbana durabila, precum si
incluziunea sociala prin sprijinirea regenerarii fizice si economice a zonelor urbane
defavorizate) si sa le incorporeze in strategia integrata de dezvoltare urbana a orasului in
vederea punerii in aplicare a principiului dezvoltarii urbane integrate [articolul 7 alineatul (1)
din propunerea de regulament privind FEDR]”.



m?:: LI
e A 5 | & =. G

2.2. Alte documente strategice europene

Un alt document strategic important la nivel european este Carta Alba a
Transporturilor ”Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor Catre un
sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”, emis in martie
2011 de catre Comisia Europeana. Este propusa posibilitatea transformarii Planurilor de
Mobilitate Durabild intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o anumita
dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

De asemenea, se sugereaza intdrirea legaturiidintre dezvoltarea regionala, fondurile
de coeziune si orase /regiuni care au prezentat un certificat de Audit al Performantei si
Durabilitdtii Mobilitdtii Urbane. Tn cele din urmé&, Carta Alb3 a Transporturilor propune spre
examinare posibilitatea unui cadru-suport european pentru o implementare progresiva a
Planurilor de Mobilitate Urbana in orasele europene.

Sunt precizate in acest document si urmatoarele initiative- actiuni grupate in cateva
categorii:

v" Un Sistem de Mobilitate eficient si integrat

v" Un spatiu european unic al transporturilor Promovarea locurilor si conditiilor de
munca de calitate

Transport sigur

Calitate si fiabilitate a serviciilor

Inovare pentru viitor: Tehnologie si comportament

AR NRN

O strategie europeanda de cercetare, inovare si implementare in domeniul
transporturilor

Promovarea unui comportament mai sustenabil

Mobilitate urbana integrata

Infrastructura modern si finantare inteligenta

Infrastructura de transport: coeziune teritoriala si crestere economica,

Un cadru de finantare coerent

AN NI N Y R N

Stabilirea preturilor corecte si evitarea distorsiunilor

Corelare cu Master Planul General de Transport National Master Planul General de
Transport National analizeaza obiectivele majore ale sistemului national de transport,
constituind un instrument strategic de planificare a interventiilor majore (proiecte si alte
actiuni) ce sunt semnificative pentru obiectivele tde transport la scara nationala.

Acest lucru implica faptul ca o serie de interventii la scara redusa nu fac obiectul
Master Planului, ceea ce nu inseamna ca aceste interventii nu pot si nu trebuie sa fie
promovate si finantate de catre Ministerul Transporturilor, ci faptul ca Master Planul nu este
un instrument adecvat pentru planificarea acestora, aceste masuri urmand sa faca obiectul
unui proces distinct de definire, planificare si prioritizare.
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Obiectivele-cheie stabilite Tn Caietul de Sarcini pentru Master Planul General de
Transport sunt legate de:

v’ Eficienta Economica: sectorul transporturilor trebuie sa contribuie la economia
nationald iar beneficiile economice pe care le genereaza trebuie sa depdseasca
costurile;

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

v’ Siguranta: sistemul de transport trebuie sa fie unul sigur; - Dezvoltare economica:
sistemul de transport trebuie sa faciliteze dezvoltarea economica nationalg;

v Financiar: Master Planul trebuie s& permitd cresterea gradului de absorbtie a
fondurilor UE. Amintim si Obiectivul strategic de mediu al Master Planului General
de Transport National si anume: OM1: Dezvoltarea unei infrastructuri moderne de
transport, cu luarea in considerare a efectelor asupra mediului.

Obiectivele specifice de mediu ale MPGT sunt:

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

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

v' OM1-3 Protectia sanatatii populatiei prin imbunatatirea conditiilor de mediu si
desiguranta a transportului;

v' OM1-4 Reducerea impactului asupra biodiversitatii cu asigurarea de masuri pentru
protectia si conservarea biodiversitatii cat si asigurarea coerentei retelei nationale
de arii naturale protejate.

: | PARTICIPATING IN
l en THE EUROPEAN COMMISSION'S
'% _~\J o SUSTAINABLE URBAN MOBILITY
‘ gl CAMPAIGN
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2.3. Abordarea participativa

Un plan de mobilitate urbana durabila se pliazda pe o abordare transparenta si
participativa. Autoritatea de planificare locala ar trebui sa implice actorii relevanti, cetateni si
reprezentanti ai societatii civile si actori economici, in dezvoltarea si implementarea planului
de la un capat la altul pentru a putea garanta un nivel ridicat de acceptare si sprijin.

Monitorizare, analiza, raportare Implementarea unui plan de mobilitate urbana
durabila ar trebui monitorizata Tndeaproape. Progresul catre realizarea scopului, a
obiectivelor specifice ale planului si a tintelor trebuie evaluat periodic pe baza indicatorilor
selectati. Trebuie luate masurile potrivite pentru a asigura accesul rapid la datele si statisticile
relevante.

Un raport de monitorizare ar trebui sa reprezinte baza analizei implementarii planului
de mobilitate urbana durabila. Asigurarea calitatii Autoritatile locale de planificare ar trebui
sa dispund de mecanisme de asigurare a calitatii si sa valideze conformitatea planului de
mobilitate urbana durabild cu cerintele conceptului de plan de mobilitate urbana durabila.

2.4. Obiectivul studiului

Un “Plan de Mobilitate Urband DurabilG” are ca obiectiv crearea unui sistem de
transport urban durabil si modern, care sa sustina dezvoltarea economica prin cresterea
accesibilitatii pentru populatie si marfuri. Acesta vizeaza felul in care oamenii si marfurile se
deplaseaza, prin utilizarea diferitelor mijloace de transport.

Principalele beneficii ale unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila sunt: facilitarea
accesului tuturor la locurile de munca si la servicii; reducerea poluarii, a emisiilor de gaze cu
efect de sera si a consumului de energie; imbunatatirea sigurantei si securitatii, reducerea
costurilor de calatorie; obtinerea unei mobilitati unitare, fara intreruperi; cresterea
atractivitatii si a calitatii mediului urban.

Orasele reprezinta motorul economiei europene. Cei mai multi cetateni europeni
trdiesc in mediul urban si peste 85% din Produsul Intern Brut al Uniunii Europene este generat
in orase. O mobilitate urbana sustenabila — care sa permita oamenilor si bunurilor sa circule
liber, in sigurantd, cu protejarea mediului inconjurator - este cruciala pentru calitatea vietii
noastre si pentru sanatatea economiei.

Obiectivul planului de mobilitate constd in analizarea stdrii actuale a orasului Brosteni
din diferite perspective, in care infrastructura de transport reprezintd elementul angrenant in
dezvoltarea unei localitati si a unei regiuni.
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Un plan de mobilitate urbana durabila este un plan strategic conceput pentru a
satisface nevoia de mobilitate a oamenilor si companiilor in orase si in imprejurimile acestora,

pentru a avea o mai buna calitate a vietii. Aceasta se bazeaza pe practicile existente de
planificare si ia in considerare principiile de integrare, participare si evaluare.

Un plan de mobilitate urbana durabila este un concept care contribuie la atingerea
tintelor europene de schimbare climatica si eficienta energetica stabilite de liderii U.E.

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

n vederea realizirii acestui plan, s-au studiat numeroase alte localitati cu caracteristici
comune, ce au avut parte de o dezvoltare bazatda pe masurile si interventiile cuprinse in
planurile de mobilitate aferente fiecareia.

O importanta majora in eficientizarea unei retele o reprezinta intermodalitatea —
,Consta Tn colaborarea intre diverse moduri de transport in scopul unei activitati economice
maxime pentru fiecare mod de transport in parte. Astfel se pun in valoare diferitele mijloace
de transport, deschizand calea spre o utilizare mai rationalad a infrastructurilor existente si
viitoare pentru asigurarea mobilitatii circulatiei. Tn aceastd colaborare un rol important fl
ocupd transportul combinat feroviar si rutier, bazat pe containerizare (paletizare) si
semitrailere. Transportul combinat se aplica si in transportul naval si aerian.”

Un plan de mobilitate urband durabild este mai intai de toate:

v" Un proiect strategic si unificator;
v" Un instrument de dialog intre parteneri, intre populatie si utilizatori;

Un instrument de actiune in:

v Cresterea eficientei pe termen scurt si mediu;

<

Perspectiva apropiata — 10 ani;
v Dezvoltarea durabild — 25 de ani.



Schema: Modul de elaborare a Planului de Mobilitate Urband Durabild a orasului Brosteni

DEFINIRE SITUATIE EXISTENTA
IDENTIFICAREA PROBLEMELOR

COLECTAREA DATELOR S!1 PRE-DIAGNOSTIC
Analiza studiilor anterioare Utilizarea transportului in coomun
Expertiza la fata locului Trafic pe drumurile publice
Anchete complementare Oferta de transporturi
Interviuri cu actorii locali

lerarhizarea retelei de drumuri

GRUPURI DE LLUCRU
\ DIAGNOSTIC SI OBIECTIVELE PM.U.D

PROPUNERI DE ACTIUNE

Masuri si propuneri de actiune

Grupuri de lucru

Etapele propunerilor de actiune

FINALIZARE PLAN DE MOBILITATE URBANA DURABILA A
ORASULUI BROSTENI

Operatiuni urbane
Grupuri de lucru

Validarea P.M.U.D - finalizarea studiului

INFORMAREA POPULATIEI

Plan de Mobilitate Urband Durabild a orasului Brosteni, jud Suceava
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Oricat de mic sau simplu ar fi orasul, fiecare dintre noi avem o viziune asupra lui.
Orasul Brosteni este un oras mare ca si intindere dar foarte frumos din punct de vedere
peisagistic. De multe oriincercam sa transformam imaginea sa, sa il transpunem intr-o viziune
proprie pentru ca poate, asa ne-am dori sa fie.

Elaborarea si implementarea palnului de mobilitate urbana trebuie sa asigure
satisfacerea unor cerinte si nevoi de utilitate publica ale comunitatii locale in domeniul
mobilitatii si transportului urban, deplasarea fara a fi expusi la riscuri personale majore,
imbunatatirea continud a mobilitatii si calitatii vietii cetatenilor. Abordand obiective sociale,
de mediu si economice, precum si obiective in domeniul integrarii si al sigurantei, se va pune
un accent sporit pe transportul durabil.

Viziunea de dezvoltare urbana — este aceea de a se incadra in structura de localitati a
regiunii cu o economie dinamica, fiind un oras mic care ofera o calitate de viata distincta,
recunoscuta de locuitori si de vizitatori, un oras cu o economie de baza locala stabild, cu o
societate creativa, cooperanta si solidara si cu o imagine de oras puternic.

Realizarea prezentului Plan de Mobilitate Urband Durabild abordeaza o serie de
provocari care reies atat din politica de mobilitate a orasului, cat si din dinamica dintre actorii
implicati:

v" Provocarea legata de coeziunea teritoriala: Planul de mobilitate urbana durabil3 face
fata provocarilor dezvoltarii infrastructurii de transport si mobilitate. Politica de
mobilitate este conceputa in concordantd cu domeniile prioritare de interventie ale
comunitatii si ale autoritatilor;

v" Planul de mobilitate este elaborat in spiritul protectiei mediului si conservarii
patrimoniului natural, accent punandu-se pe crearea traseelor pietonale si
reorganizarea circulatiilor, astfel incat calitatea mediului sa creasc3;

v' Dezvoltarea intermodalitatii este fundamentald pentru eficienta politicilor de
transport si mobilitate, indiferent daca se refera la bunuri, marfuri sau calatori. Prin
planul de mobilitate sunt propuse masuri privind implementarea nodurilor
intermodale, a punctelor park&ride, bike&ride, dar si a zonelor destinate circulatiei
exclusive a pietonilor prin traseele pietonale propuse;



LI
] -
-0 | & (EB2aa8

v" Avand in vedere faptul c3 spatiile nu au aceeasi destinatie sau functie, planul de
mobilitate permite reechilibrarea gradului de utilizare a drumurilor publice prin

v’ ierarhizarea zonelor de interventie, pornind de la centrul istoric, zona centrala si pan3
la punctele de penetratie in oras.

Planul de mobilitate urbana durabild al orasului Brosteni este mai intai de toate:

— Un proiect strategic si unificator;

— Un instrument de dialog: intre parteneri; intre populatie si utilizatori;

— Un instrument de actiune: in ceea ce priveste eficienta mobilitatii pe termen scurt si
mediu; in ceea ce priveste perspectiva pe termen mediu pentru urmatorii 10 ani si
perspectiva de dezvoltare durabild pentru urmatorii 25 de ani.

Etapele misiunii:

1. Etapa 1: Definirea situatiei actuale si identificarea problemelor. Aceasta etapa are ca
scop conturarea unei imagini de ansamblu privind mobilitatea in context teritorial si
suprateritorial.

2. Etapa 2: Scenarii de politici privind mobilitatea, evidentiind strategiile sectoriale
propunerea unei liste de masuri si actiuni.

3. Etapa 3: Dezvoltarea proiectului Plan de Mobilitate Urbana Durabila.

4, Etapa 4: Constituirea dosarului anchetei publice, in conformitate cu textele legislative

in vigoare.



Activitati Accesibilitate

Folositea
terenurilor

Orasul Brosteni se afla amplasat in partea de sud-est a bazinului Dornelor pe cursul
mijlociu al raului Bistrita, fiind imprejumuit de muntii Bistritei si muntii Stanisoara avand
urmatoarele coordonate geografice 47 14’ 20" latitudine nordica si 23 21’10" latitudine estica.

Localiatatea se invecineaza la nord cu comunele Crucea si Ostra din judetul Suceava,
la sud comuna Bilbor din judetul Harghita, la est comuna Borca din judetul Neamt iar la vest
comuna Panaci din judetul Suceava. Suprafata localitatii este de 42.430 hectare din care peste
35.000 de hectare este acoperita cu paduri si terenuri cu vegetatie forestiera.

Orasul are un numar de 6.830 de locuitori care locuiesc in cadrul orasului si in satele
componente ale acestuia: Cotargasi, Holda, Holdita, Frasin, Pietroasa, Darmoxa.

5.1. Cadru Natural

Configuratia generala a reliefului din zona orasului este muntos-inalta. Ambianta zonei
prezinta doua caractere geomorfice distincte: creste care sunt in general bine pronuntate si
vai foarte accidentate in special spre obarsiile paraielor iar in partea inferioara vaile principale
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Altitudinea variaza intre 650 m in Brosteni si 1.700 m limita superioara impadurita iar

altitudinea cea mai frecvent intalnita este de 900 m.

Zona in care se afla localitatea Brosteni este in apropierea muntilor: Calimani, Rarau,
Budacu, Vf. Puzdra si Vf. Goia.

Reteaua hidrogarfica a zonei este specifica regiunilor muntoase. Pe raul Bistrita si pe
afluientii sai cuprinde bazine hidrografice mai mari cu panta abruptd si un procent de
despadurire mai avansat sunt caracteristice viiturile sau puhoaiele.

Orasul Brosteni este strabatut de la un capat la altul de raul Bistrita de-a lungul careia
se afla asezarile localnicilor si in care se varsa afluentii din zona localitatii cum ar fi paraele:
Neagra, Puzdra, Holdita, Cotargasi, Pietroasa, Barnar etc.

Geologia zonei cuprinde fasia cea mai vestica a Carpatilor Orientali si anume zona
cristalina si zona flisului.

Fundamentul zonei cristaline este format din roci metamorfice, peste care sunt
dispuse cateva straturi de roci sedimentare dispuse in mezozoic, in triasic si cretacic formand
resturile unui geosinclinal ce se intinde pe toata ramura vestica a Carpatilor Occidentali.
Cristalinul este alcatuit din doua serii de roci distincte: roci mai intens metamorfozate si roci
mai slab metamorfozate.

5.2. (Clima

Climatul zonei este continental, cu diferente pronuntate si specifice zonei de munte,
cuiernilungisi geroase, cu primaveri lungi si ploioase, veri scurte si calde. Temperatura medie
anualad este de 5 grade Celsius, cele doua extreme fiind de -6 grade Celsius (media lunii
ianuarie) si +16 grade Celsius (media lunii iulie). Perioada calda, cu temperaturi medii intre 10
grade si 20 grade Celsius este de 140 de zile.

Nu se semnaleaza Tngheturi timpurii sau geruri tarzii, desi anotimpul friguros este
destul de lung.

Precipitatiile atmosferice, urmeaza o curba ascendenta din bazinul inferior spre cel
superior al vaii Bistritei si din vai spre culmile montane.

Precipitatiile ambundente Tn aceasta regiune se datoresc muntilor inalti iar mediile
anuale in zona Brosteni sunt de 800 mm din care in perioada de vegetatie (mai-septembrie)
cad 400 mm iar in restul anului Tn cea mai mare parte iarna sub forma de zapada sau ploaie.
Vanturile cele mai frecvente sunt cele din nord-est si sud-est reprezentate de austrul si
crivatul.

Crivatul bate atat iarna cat si vara, iar austrul de reguld primavara. Directia vailor
principale fiind orientate vest-est, vanturile respective scurgdndu-se pe aceste vai, capata
uneori caracter de ciclu.
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5.3. Solul

Solul este format din 8 tipuri generale de sol in care predomina solul brun acid montan
si solul brun galbui. Solul zonei adaposteste de veacuri substante minerale utile: minereuri
complexe si zacaminte metamorfozate in filoane sideretice cu blenda si galena, bariting,
uraniu si piatra de constructie respectiv calcar.

5.4. Vegetatia

Vegetatia se suprapune etajului coniferelor si zonei alpine din muntii din jur unde
predomina pajistile impiestritate cu tufe de merisor, afin si bujor de munte.

Padurea ocupa cea mai mare parte a teritoriului localitatii Brosteni detinand locul intai
in privinta fondului forestier din judetul Suceava ocupand 12% din suprafata impadurita a
judetului. Astfel pe raza localitatii isi desfasoara activitatea Ocoalele Silvice: Brosteni, Borca,
Crucea.

Fauna padurilor si a apelor din zona localitatii constituie un punct de atractie deosebita
pentru turisti, vanatorii si pescarii din tara si strdinatate prin existenta abundentd a



exemplarelor valoroase de: cerbi, capriori, ursi, mistreti, cocosi de munte etc. iar, in apele
repezi: pastravi, lipani, lostrita etc.

Natura locului a fost prielnica in toate componentele ei, de la relief, clima, la ape,
formatii vegetale si sol a constituit un cadru de statornica asezare a populatiei pe teritoriul
localitatii Brosteni.

5.5. Turism, istorie si culturd

Turism

Dintre obiectivele turistice ale zonei, enumeram: Bisericuta muzeu, construita in 1779,
unde a invatat marele povestitor lon Creanga; Pietrele cu inscriptii runice de pe muntele Goia,
din satul Cotargasi; Scoala din satul Holda, construita in anul 1905; Doua manastiri: Eden (stil
vechi) si Pestele (stil nou) - din satul Cotargasi.

Bisericuta muzeu, construitd in 1779, unde a invdtat marele povestitor lon Creangd
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Biserica de lemn ,Sfantul

Nicolae” din Brosteni, cunoscuta si ca
Biserica-muzeu ,lon Creangd”, este
un lacas de cult ortodox construit in a
doua jumatate a secolului al XVIll-lea
in satul (astazi orasul) Brosteni aflat in
judetul Suceava. Edificiul religios are
hramul Sfantul Nicolae, sarbatorit la
data de 6 decembrie, si a avut de-a
lungul timpului dublu rol, de biserica
parohiald si scoald. Intre elevii care au

fnvatat in aceasta scoala se numara si
lon Creanga, care a poposit la Brosteni
in perioada 1848-1849. in prezent biserica de lemn are destinatia de muzeu.

Ansamblul bisericii ,Sfantul Nicolae” din Brosteni a fost inclus pe Lista monumentelor
istorice din judetul Suceava din anul 2010 la numarul 213, avand codul de clasificare SV-II-a-
B-05502. El este format din doua obiective:

e Biserica de lemn ,Sfantul Nicolae”—construita in 1779 si avand codul SV-ll-a-B-

05502.01 si

e Clopotnita — construita in 1779 si avand codul SV-ll-a-B-05502.02.

Biserica de lemn din Brosteni a fost construita in a doua jumatate a secolului al XVIII-
lea. Exista mai multe variante in ceea ce priveste datarea bisericii: unele surse precizeaza ca
biserica dateaza din anul 1779, in timp ce alte surse mentioneaza ca biserica ar fi fost
construita in perioada 1760-1765. Nicolae lorga si Gheorghe T. Kirileanu consemneaza ca data
a inceperii lucrarilor anul 1765.

Edificiul a fost ridicat din lemn de brad si tisa de catre locuitorii satului Brosteni, ajutati
fiind de locuitorii satelor vecine Lungeni si Neagra. Biserica a fost construita pe locul uneia
mai vechi si a primit hramul Sfdntul Nicolae (sarbatorit la data de 6 decembrie). Mesterii au
fost fratii Petru si lonita Erei, adusi din Bucovina. Pe ancadramentul pridvorului se descifreaza,
fragmentar, o inscriptie in lemn care aminteste de numele mesterilor: ,,Sd se stie cd aceastd
sfanta si dumnezeiasca bisericd, am fdcut eu Erei Petru cu fratele meu lonitd”. Acestia au
realizat lucrarea sub indrumarea unui calugar numit Daniil de la Voronet, in acea perioada
Brosteni facand parte din Branistea Voronetului. De asemenea, calugarul Daniil a daruit locul
pentru biserica si pentru livada si cimitirul din imediata vecinatate.


https://ro.wikipedia.org/wiki/Bro%C8%99teni
https://ro.wikipedia.org/wiki/Jude%C8%9Bul_Suceava
https://ro.wikipedia.org/wiki/Sf%C3%A2ntul_Nicolae
https://ro.wikipedia.org/wiki/6_decembrie
https://ro.wikipedia.org/wiki/Ion_Creang%C4%83
https://ro.wikipedia.org/wiki/Lista_monumentelor_istorice_din_jude%C8%9Bul_Suceava
https://ro.wikipedia.org/wiki/Lista_monumentelor_istorice_din_jude%C8%9Bul_Suceava
https://ro.wikipedia.org/wiki/Cod:LMI:SV-II-a-B-05502
https://ro.wikipedia.org/wiki/Cod:LMI:SV-II-a-B-05502
https://ro.wikipedia.org/wiki/Nicolae_Iorga
https://ro.wikipedia.org/wiki/Gheorghe_T._Kirileanu
https://ro.wikipedia.org/wiki/Lungeni,_Suceava
https://ro.wikipedia.org/wiki/Neagra,_Suceava
https://ro.wikipedia.org/wiki/Sf%C3%A2ntul_Nicolae
https://ro.wikipedia.org/wiki/6_decembrie
https://ro.wikipedia.org/wiki/Vorone%C8%9B,_Suceava
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Biserica a fost lucratd in intregime
manual, din barda si cutitoaie, fara
- joagar sau fierdstrau de mana. Cu
toate acestea, a fost decorata cu
inflorituri si diferite motive lucrate
cu multa migalda si rabdare, din
cutite, de catre mesteri lemnari.

Atestarea lacasului se documenteaza printr-o insemnare, de la paginile 1-3, in partea
de jos a filelor Cazaniei (Bucuresti, 1786): ,,...Popa Gavriil sin Petrii Popdscul ot Stiulbicani si s-
au dat la biserica din Brosteni, unde se praznuieste hramul sfantului ierarhul Necolai, unde si
preot dintdies-datd a fost la aceastd sfantd bisericd, in cursul anilor, de la alcdtuirea lumii,
1790 iard de cdnd s-au fdcut biserica din Brosteni la acest valeat 7286 (1778)”.

Traditia localad vorbeste de un haiduc pe nume Moglan, care a contribuit la constructia
edificiului de lemn, oferind bani si haiduci ca mana de lucru. O parte mai mica din sumele
necesare au fost obtinute de la enoriasii din satul Brosteni, destul de putini la numar in acea
perioada. Dupa finalizarea constructiei lacasului, acelasi calugar Daniil a contribuit partial cu
bani pentru odoare si carti bisericesti. Tot el, impreuna cu fratele sau pe care il avea ca ucenic,
au realizat picturile icoanelor confectionate din lemn de molid. Odata cu biserica de lemn, in
curte a fost ridicat si un turn clopotnita.

n anul 1840 la Brosteni a fost infiintata prima scoald de pe valea Bistritei. Scoala lui
Alecu Balos (dupa cum era cunoscuta) functiona in pronaosul bisericii de lemn, unde initial
fnvatau 6 elevi, apoi, in etape succesive, pana la 12 elevi. Primul dascal a fost Nicolai (Niculai)
Nanu, absolvent al Seminarului Socola din lasi Tn 1839. Dupa rezultatele pe care le-a dat scoala
din Brosteni, din unele insemnari se poate trage concluzia ca avea o cultura destul de vasta
pentru acele vremuri. Pe langa stiinta de carte mai avea si alte calitati precum cea de cantaret
bisericesc. Cursurile durau cinci ani, iar absolventii primeau un atestat pe baza caruia se
Puteau hirotonisi. Tn scoald, pe langs cunostintele religioase, erau predate istoria, geografia
si aritmetica.

Nicolai Nanu a predat la Brosteni timp de zece ani, din 1840 pana in 1850. Moare in
1851, fiind inmormantat in curtea bisericii de lemn. Pe vechea cruce de piatra a mormantului
sau se afla o inscriptie cu urmatorul text: ,Aici odihneste Niculai Nanu, intdiul invatdator in
valea Bistritei, la scoala lui Balos din Brosteni 1840-1850.” In prezent liceul din localitate fi
poarta numele.


https://ro.wikipedia.org/wiki/Bro%C8%99teni
https://ro.wikipedia.org/wiki/R%C3%A2ul_Bistri%C8%9Ba,_Siret
https://ro.wikipedia.org/wiki/Ia%C8%99i
https://ro.wikipedia.org/wiki/Hirotonire

Ei"it L]
P {0 [ [
A [ & . GEGEES,
: my - ® ®
intre elevii care au invitat la scoala gdzduitd in pronaosul bisericutei de lemn se

numara si renumitul scriitor lon Creanga (1837-1889), care a poposit pentru scurt timp la
Brosteni in 1848-1849, cand avea varsta de 12 ani. L-a avut ca invatator pe Nicolai Nanu si se

afla in grija Irinucai, episod amintit in opera sa, Amintiri din copildrie: ,,...am sd iau nepotul cu
mine si am sd-I duc la Brosteni, cu Dumitru al meu, la profesorul Nicolai Nanu, de la scoala lui
Balos. Si-ti vedea voi ce-o scoate din bdiet; cd de ceilalti bdieti ai mei, Vasile si Gheorghe, am
rdmas tare multamit, ct au invdtat acolo... Zdu, mare pomand si-a mai facut Alecu Balos cu
scoala ceea a lui, cine vrea sd inteleagd; si, Doamne, peste ce profesor intelept si iscusit a dat.
Asa vorbeste de bldnd si primeste cu bundtate pe fiecare, de ti-i mai mare dragul sd te duci la
el..”

Biserica de lemn a fost folosita de enoriasii din Brosteni circa o suta de ani, pana in
1865, cand boierul Alecu Balos (Balj) a contribuit la zidirea unei biserici mai mari, din piatra si
caramida. Aceasta biserica a existat pana in anul 1917, cand a fost daramata de trupele
austro-ungare iar materialul a fost urcat cu funicularul pe dealul Afinis pentru construirea de
obiective necesare armatei in timpul Primului Razboi Mondial. Putinii locuitori ramasi in sat
au folosit iardsi vechea biserica de lemn timp de aproximativ opt ani, pana in 1925, cand a
fost sfintitd o noud bisericd de zid, de dimensiuni mai mari ca precedenta, ridicatd langa
bisericuta de lemn si avand acelasi hram ca aceasta.

Tn 1883, cu ocazia vizitei regelui Carol | la Brosteni, s-a dat ordin ca vechea biserica de
lemn sa se acopere si sa se pastreze ca un ,,scump odor bdtrdnesc” in care sa se stranga si sa
se addposteasca toate cartile si lucrurile vechi din comuna.

n anul 1950, biserica de lemn a fost transformata in muzeu sitesc de etnografie, arta
populari si istorie locald. n prezent bisericuta de lemn functioneazd ca muzeu, motiv pentru
care este cunoscuta si sub denumirea Biserica-muzeu ,,lon Creanga”, in timp ce biserica de zid
din imediata vecinatate functioneaza ca biserica parohiala.

Biserica de lemn din Brosteni este construita din barne de brad cioplite in patru muchii
si imbinate in ,,coada de randunica”, cu intarituri din lemn de tisa si cuie forjate de mesteri
fierari. Lacasul a fost cladit pe o fundatie din lespezi de piatra. Streasina larga este sprijinita
pe console in retrageri decorate cu motivul rozetei. Acoperisul este Thalt, cu pante repezi si
are o invelitoare din dranita batuta in ,solzi”.

Monumentul are plan triconc (forma de cruce), cu absida altarului pentagonala
decrosata fata de restul corpului constructiei si cu pronaos poligonal. Lacasul de cult este
prevazut cu un pridvor deschis pe latura de sud, deasupra caruia se inalta un turn clopotnita.
Lungimea bisericii la interior este de 13.50 metri, iar latimea in dreptul stranelor de 5 metri.
De-a lungul timpului edificiul nu a fost supus modificarilor, forma actuald a monumentului
fiind cea originala. Doar acoperisul a fost refacut in mai multe randuri, ultima oara in 2004.
Intrarea in biserica se face din pridvor, printr-o usa aflata in peretele sudic al pronaosului.

n interior, biserica este Impartitd in patru incdperi: pridvor, pronaos, naos si altar.
Pridvorul situat in partea de sud-vest dateaza din aceeasi perioada cu biserica. El are o forma
dreptunghiulara si este deschis pe trei laturi, avand un parapet median din scanduri. Stalpi cu


https://ro.wikipedia.org/wiki/Ion_Creang%C4%83
https://ro.wikipedia.org/wiki/Amintiri_din_copil%C4%83rie
https://ro.wikipedia.org/wiki/Primul_R%C4%83zboi_Mondial
https://ro.wikipedia.org/wiki/Carol_I_al_Rom%C3%A2niei
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sectiunea patrata sustin cosoroaba si sunt racordati la grinda superioara prin cate doua

umerase cu decupaj geometric. Pridvorul este acoperit cu un tavan casetat. Intrarea in pridvor
se realizeaza printr-o usa aflatd pe latura sudica, de Tnaltimea parapetului median. Usa
prezinta la partea superioara un joc de arcade ce culmineaza la centru cu o cruce. Deasupra
intrdrii in pridvor se afl3 o placa cu inscriptia: , Biserica monument istoric 1760”. in pridvor se
afld o scarda ce duce pana la turnul clopotnita. Acesta se Tnalta deasupra pridvorului,
desprinzandu-se din acoperis. La partea superioara turnul clopotnita este deschis, avand
infatisarea unui foisor. Acoperisul turlei este din dranita si se sprijina pe opt stalpi cu sectiunea
patrata.

Intrarea in biserica se face pe o
usa confectionata din lemn de tisa si

situatd in peretele sudic al
pronaosului. Ancadramentul usii de

intrare, realizat de asemenea din
lemn de tisa, este decorat 1n
intregime cu o suita de motive

geometrice incizate. Pronaosul se

incheie in partea de vest cu o absida
- e poligonald cu trei laturi. Tn axul

e B absidei este dispusa o fereastra

dreptunghiulara.

Deasupra pronaosului se afla o bolta construita din scanduri de brad, in nervuri de
lemn, pe plan poligonal si fasii curbe. Pronaosul este despartit de naos printr-un perete din
barne de brad, cu un gol de trecere central, incheiat cu arc in plin cintru.

Naosul are o forma dreptunghiulara, cu doua abside laterale de forma poligonala cu
trei laturi, in axul carora se afla dispusa cate o fereastra dreptunghiulara de dimensiuni
reduse. Absidele laterale au tavanul usor inclinat spre exterior, compunandu-se din scanduri
de brad aldturate. Bolta naosului este realizata in aceeasi tehnica de executie ca si bolta
pronaosului, doar ca are o deschidere mai larga. Cele 12 nervuri ale boltii pornesc de pe un
plan poligonal, rezemandu-se pe console mici ornamentate in ,cap de cal” si unindu-se in
cheia boltii marcata printr-o rozeta policroma.

Altarul are o absida decrosatad de forma pentagonal3, iar in decrosurile de nord si de
sud (de forme patrate) se afla proscomidiarul si diaconiconul. Aceasta incapere are trei
ferestre: una dreptunghiulara, de dimensiuni mai mari, in axa absidei si doua patrate, de
dimensiuni mai mici, in peretii estici ai celor doua nise. Altarul este acoperit cu o bolta
semicilindrica pe nervuri (arcuri dublouri), racordata la est cu fasii curbe. Bolta este retrasa
de la pereti prin intermediul unor grinzi, avand la margine o taietura longitudinala. Cheia boltii
semicilindrice este o scandura pictatd, reprezentand central o inlantuire de romburi
monocrome egale, iar marginal se desfasoara o suita de arce de cerc paralele.
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Biserica nu este pictata pe interior. lconostasul este lucrat dupa traditie dintr-un singur

xn

lemn, cu pictura naiva, infatisand scene precum ,,Cina cea de taind”, ,,Sfantul Nicolae” sau cele
12 praznice ortodoxe. Picturile au fost executate de calugari-zugravi de la Schitul Durau.

Muzeul adapostit de biserica de lemn a fost infiintat Tn anul 1950, initial ca muzeu
comunal, avand specificele etnografic, de arta religioasa si istorie locald. O parte importanta
a colectiei muzeale este expusa in pronaosul bisericii, unde odinioara se tineau cursurile
primei scoli din Brosteni. Aici se gasesc obiecte funerare (prapuri) de la sfarsitul secolului al
XIX-lea siinceputul secolului al XX-lea, icoane bizantine (inclusivicoane imparatesti), un clopot
german din timpul razboiului, vase pentru cult (potir, disc, stelutd), carti religioase, vase din
lemn pentru anafora, trusa de botez si trusa de impartasanie din lemn, diferite cruci de mana,
candele. Peretii pronaosului sunt decorati cu fotografii de epoca si litografii referitoare la
biserica si imprejurimile localitatii, consiliile parohiale sau mitropolitii bucovineni. In naosul
bisericii se afla stranele originale precum si un analog cu strana la care a cantat lon Creanga.
n afarad de muzeul organizat in incinta bisericii de lemn, in orasul Brosteni mai existd Muzeul
Etnografic al Grupului Scolar , Nicolai Nanu”, situat in scoala din satul Holda si colectia
particulara ,,Gheorghe Gavrilescu”.

Pietrele cu inscriptii runice de pe muntele Goia, din satul Cotdrgasi

xn

“Piatra scrisa”, asa cum o numeau
localnicii, era o piatra de forma
paralelipipedica, avand lungimea in
jur de 3 metri, Tnaltimea de
aproximativ 2 metri si [3timea cam
de 1,5 metri. Pe trei parti era
acoperitd cu o scriere necunoscuta.
Pe toate laturile avea niste gauri in
care presupun ca s-au introdus drugi
pentru deplasarea ei. Dupa revolutie,
a fost aruncata in aer de catre un
individ care umbla dupa comori.

Piatra a fost sparta in mai multe
bucati, cea mai mare are aproape


https://ro.wikipedia.org/wiki/Bro%C8%99teni
https://ro.wikipedia.org/wiki/Ion_Creang%C4%83
https://ro.wikipedia.org/wiki/Holda,_Suceava
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jumatate de metru cub. Piatra, sau

ceea ce a mai ramas din ea, se afla pe
muntele Goia, aproape de de
izvoarele Sabasei si Cotargasului,
evident in Carpatii Orientali.

Scoala din satul Holda

Scoala din satu
Holda a fost construita in
anul 1905.

In  anul 1904
incepe construirea scolii
rurale  primara  mixta
(terminata in 1905), pe un
teren primit in 1879 in
urma improprietaririi
insurateilor. Scoala avea 3
sali de clasa, cancelarie, 2

antrete, 3 incdperi pentru
locuinta Tnvatatorului si o pivnita boltita. Era la acea vreme “cea mai solida si cea mai
frumoasa dintre toate scolile situate pe valea Bistritei pana la Piatra Neamt”.
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Madndstirile: Eden (stil vechi) si Pestele (stil nou) - din satul Cotdrgasi.

Manastirea Eden a fost infiintata
in 1992, intr-o zona cu o priveliste
rar intalnita dar totodata greu
accesibila, ceea ce a facut ca munca
monahilor, Tmpreuna cu a
credinciosilor din zona, sa fie mult
mai grea.

Mai intai se ridica un paraclis si un
corp de chilii cu etaj, ambele din
lemn. Tn 1993, IP.S. Vlasie
impreuna cu PS Ghenadie pun

piatra de temelie la noua biserica.
De atunci si pana astazi, frumusetea
locului, savarsirea zilnica a Sfintei Liturghii, ospitalitatea, munca si rugaciunea celor 28 de
vietuitori din manastire au facut ca acest loc binecuvantat sa fie cunoscut de multi crestini.
Manastirea atrage si datorita parintelui staret Arhimandrutul Varlaam Pastravanu. Cuvintele

Ill

de invatatura, predicile, indrumarile duhovnicestiin spiritul Sfintilor Parinti, cu graiul “vechilor
cazanii” sunt tot atatea motive pentru care preotii si poporul cauta acest loc.

Tn stil neobizantin, Neculai Serban finalizeaza pictura in 2014. Noul bloc de chilii cu trei
nivele, trapeze si alte dependinte precum si zidirea la intrare a clopotnitei in viitorul apropiat

vor intregi complexul monahal.

Madndstirea Pestele este

situata la 64 km sud-est de Vatra
Dornei, pe soseaua nationald
Vatra Dornei-Bicaz-Piatra Neamt,
ramificatie stanga 7 km, drum de
piatra, satul Cotargasi. Se poate
folosi si varianta Tg. Neamt si
Piatra Neamt  prin Borca
Cotargeni-Brosteni-Vatra Dornei.
Asezamantul manastiresc este
construit la un km est de sat, pe

locul numit Fundul Cotargului,
unde drumul se infunda. La est de
biserica, aproape de ea, curge in vale paraiasul Pestele care isi varsa apa ceva mai jos, in paraul
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Cotargasi. De jur-imprejurul manastirii sunt muntii acoperiti cu paduri de rasinoase. La sud-

vest este muntele Mazanoaia, la sud-est Harcigasul si la nord muntele Lung.

in zona nu a existat viata monahald, dar dupd revolutie credinciosii au cerut
Arhiepiscopiei aprobarea pentru infiintarea unei manastiri. Familia lui Constantin Luneasu,
care a avut initiativa, a donat si terenul necesar constructiilor. Arhiepiscopia a aprobat
infiintarea manastirii si de ziua Sfintilor Imparati Constantin si Elena, in anul 1994, a fost sfintit
locul pentru biserica. La inceput, organizarea santierului, precum si procurarea materialelor
de constructie au cazut in sarcina ctitorului Constantin Luneasu si a monahului Nichita Rosu.

Dupa 1 decembrie 1994 si-a inceput activitatea ieromonahul Constantin Dobranis,
toate lucrarile revenindu-i dumnealui, pentru ca la 6 decembrie, acelasi an, ctitorul decedeaza
intr-un grav accident. intampinand multe greutati, in special financiare, reuseste totusi cu
ajutorul enoriasilor sa construiasca biserica manastirii si doua corpuri de cladiri pentru chili
(Tn ambele sunt 14 chili). Tototodata a electrificat manastirea, aducand curentul de la 1 250m
si a facut drumul de piatra din sat pana in manastire lung de un 1 km (pentru drum a fost
necesara si constructia unui pod). Tn 1996 s-a turnat si fundatia pentru constructia unui nou
bloc pentru staretie, chilii, trapeza, bucatarie.

Biserica este o constructie din barne (grinzi) de lemn pe fundatie din bolovani de
piatra, prinsi in ciment, in forma de cruce, compartimentata in altar, naos, pronaos si pridvor
inchis. Altarul, spatios, este luminat de o fereastra la est si de geamurile de la usa din sud.
Catapeteasma este din lemn din stejar, sculptat de Gheorghe Ursu din Cracaoani, jud. Neamt.
Pictura catapeteasmei este opera pictorului Gavrilescu. Naosul luminat de o fereastra la sud
si alta la nord, are absidele largi dar putin adanci. Este delimitat de pronaos prin doi stalpi
laterali, cuprinsi in zid, care sustin arcada boltii. Pe naos este turla octogonala la exterior,
luminata de patru ferestre, cu acoperisul in forma de mitra arhiereasca. Pronaosul, spatios si
el, cu tavanul semicircular, luminat de o fereastra la sud si alta la nord, are o parte din balconul
care se prelungeste pe pridvor. Pridvorul este luminat de doua ferestre alaturate, asezate la
vest si de geamurile de la usa de lemn, in doua canaturi, asezata pe peretele din sud. Intrarea
in balcon se face din pridvor. Toate ferestrele bisericii sunt din lemn, prevazute in interior cu
bare metalice. Biserica este tencuita in interior si pictatd, iar in exterior este ornamentata n
lambriuri. Pardoseala este din dusumea de lemn, iar acoperisul cu tabla de aluminiu.Executata
in fresca de pictorul Gavrileanu din Gura Humorului

Clopotnita din lemn se afla la 20 m sud-est de biserica si tot la 20 m sud-est de biserica
este cladirea pentru staretie, trapeza, bucatarie, orientata de la vest spre nord. Este o
constructie din lemn, pe temelie de bolovani de piatra, cu parter si etaj. La capete are cate un
turn (etajul doi) in care sunt si chilii. Acoperisul este din sindrild. La 50 m nord de biserica este
o alta constructie pentru chilii, numai parter, acoperita cu placi de azbociment.
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Cresterea animalelor este o ocupatie traditionalda si indelungata a locuitorilor
Brosteniului, asigurandu-se necesarul de carne, lapte si produse lactate pentru populatia
locala si disponibilitati de vanzare, atat pe piata urbana dar si pe plan local, prin valorificare

in domeniul agroturismului.

Enumerdm monumentele din categoria B, de importanta judeteand, in tabelul urmétor:

NR. COD LMI 2004 DENUMIRE LOCALITATE DATARE
CRT.
sat COTARGASI; Xl
o oras BROSTENI; | %7~
1. SV-I-m-B-05408 Inscriptii runice " . Epoca
Dealul Goia” la
4 km de sat medievala
5. SV-Il-a-B-05502 Apsamblul bisericii "Sf. sat BROSTENI; 1779
Nicolae" oras BROSTENI
3 SV-[1-m-B-05502.01 Biserica de lemn "Sf. sat BROSTENI; 1779
' ' Nicolae” oras BROSTENI
sat BROSTENI;
4, V-II-m-B- 2.02 [ ita 177
S m-B-05502.0 Clopotnita oras BROSTENI 9
Casa administratorilor
5. SV-I-m-B-05503 Dom.feniilor C(.)roan.ei, azi sat BROSTENI; 1895
spatii comerciale si oras BROSTENI
depozit
sat DARMOXA;
6. SV-II-m-B-05527 Cuptor de ars var 1924
oras BROSTENI
t HOLDITA;
7. | SV-Il-m-B-05555 Scoals > ! 1905
oras BROSTENI
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in orasul Brosteni se afld Biserica Muzeu "lon Creangd", unde acesta a invatat in

perioada in care a stat la Irinuca si a luat raie de la caprele ei, asa cum isi amintea chiar autorul.

Vechea biserica, ridicata la 1760, fiind prima constructie atestatd documentar din
localitate, a fost cladita din brad, cu intarituri din lemn de tisa si cuie forjate de mesteri fierari.
Devenitda acum muzeu, bisericuta adaposteste cateva exponate cu o vechime de peste 200 de
ani, precum si icoane pictate pe lemn realizate de renumitii artisti Tattarescu, Grigorescu si
Tonitza.

Orasul Brosteni are un cadru natural propice dezvoltarii pe plan turistic, aceasta nisa
nu este foarte bine dezvoltatd insa se doreste imbunététirea ei. in oras am identificat sapte
unitati de cazare turistica.

Turismul este reprezentat de pensiunile turistice din zona:

- Hotelul ,,Sana”- cu un numar de 30 locuri de cazare aflat in centrul orasului.

- Castelul Rosu — 3 stele, cu un numar de 23 locuri de cazare;

- Pensiunea,Serbeca” — cu un numar de 26 de locuri de cazare;

- Pensiunea ,Pasul Lupului” — 3 margarete, 12 locuri de cazare, situata pe D.J. 174
Brosteni — Dirmoxa;

- Pensiunea, Pietroasa” — 12 locuri de cazare.

Se constatad o tendinta stagnanta a unitatilor de cazare si a locurilor de cazare in ultimii
4 ani datorita imbunatatirii infrastructurii urbane si turistice. Cu toate acestea, Primaria
orasului Brosteni intentioneaza sa implementeze o serie de proiecte pentru imbunatatirea
infrastructurii urbane si turistice, cu scopul atragerii de turisti autohtoni si externi. Se vor
realiza si o serie de actiuni de marketing si publicitate Tn acest domeniu.

Conform site-ului de statistica INSSE.ro au fost inregistrati Tn anul 2022 un numar total
de 1768 de sosiri ale turistilor in structurile de primire turistica din orasul Brosteni.

Istorie

Vechimea localitatii nu este certa ea se pierde in negura vremii, cei mai vechi locuitori
se pare ca au fost dacii liberi care au putut scapa de dominatia romana. Cea mai veche
mentiune documentara ce se refera direct la zona Brostenilor este documentul dat de Moise
Movila din Harlau la 26 octombrie 1630, reprodus si de N. lorga. Acest document reproducea
"Uricul cel vechiu" dat de Stefan cel Mare in 1488, prin care face o danie ce inzestreaza
manastirea Voronet cu o mosie-braniste-in care intra si partea din valea Bistritei ce formeaza
astazi localitatile Brosteni si Crucea. O parte din toponimele mentionate in document se
pastreaza si astazi.
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Teritoriul localitatii a facut parte din branistea manastirii Voronet din 1488 pana in

anul 1807. Din aceasta perioada dateaza si asezarea localitatii. Documentele manastirilor
Voronet si Slatina din 1671 mentioneaza de locuitorii din catunele Holda, Haraoaia si Crucea
in care se vorbeste despre traiul locuitorilor, comertul cu lemn, pastorit si obligatiile
locuitorilor fata de manastiri.

Date mai amanuntite sunt din secolul al XIX-lea din care reiese o inmultire a numarului
de locuitori o data cu intensificarea exploatarii padurilor Tn aceastda zona si mentionarea
localitatii Brosteni si a altor sate si citune. Tn 1780 se constriueste biserica din Brosteni.

Din anul 1807 Brostenii intra in stapanirea familiei Bals care o stapaneste pana in
1877. Tn aceastd perioadd localitatea cunoaste importante progrese economice, in aceast
zona 1si fac aparitia negustorii de lemne turci, evrei, italieni, se inmultesc fierastraiele pentru
lemn, se dezvolta cresterea animalelor.

Tn anul 1840 se construieste prima scoald, de logofatul Al. Bals, una dintre primele
scoli primare din tard. Odata cu intrarea in vigoare a Regulamentului Organic, in anul 1831,
localitatea Brosteni devine comuna. Brostenii se transforma in cea mai importanta localitate
intre Piatra Neamt si Vatra Dornei, fiind singura punte de legatura intre cursul inferior al
Bistritei si localitatile dornene ramase in regat.

Din anul 1877 Brostenii intra in stapanirea Casei Regale, fiind proprietatea lui Carol |,
care o cumpara de la urmasii lui Al. Bals.

Epoca moderna a constituit pentru localitatea Brosteni o perioada de mari schimbari
si progrese. In primul rand s-au amenajat mijloacele de comunicatie pe valea Bistritei,
realizandu-se legatura cu orasele apropiate (Falticeni, Targu Neams, Piatra Neamt) prin
construirea drumurilor peste Stanisoara, prin Malini, spre Falticeni, resedinta de judet peste
muntele Petru Voda spre Targu Neamt si pe valea Bistritei spre Piatra Neamt. Se infiinteaza
serviciile de posta si telegraf, in 1877, Bostenii fiind singura localitate de pe valea Bistritei
pana la Piatra Neamt care beneficia de aceste servicii, ea devenind resedinta de plasa, plasa
Muntele din judetul Suceava.

Locuitorii in aceasta perioada beneficiaza de improprietariri, se construiesc in aceasta
perioada trei scoli primare, iau fiinta bibliotecile scolare, bancile populare si cooperativa care
au venit Tn sprijinul cetatenilor. Se construieste spitalul Carmen Sylva, primul de pe valea
Bistritei care a avut un rol deosebit in asistenta sanitara. Tot in aceasta perioada s-au construit
bisericile din satele Brosteni, Holda si Cotirgasi.

Toate acestea au schimbat modul de viata al locuitorilor din zona, prin imbunatatirea
conditiilor materiale si spirituale.

Locuitorii comunei si-au adus si ei contributia la cucerirea independentei de stat, a
suferit mari distrugeri in timpul primului razboi mondial. Dupa primul rdazboi mondial,
Brostenii intra intr-o noua etapa etapa de evolutie, teritoriul comunei intra Tn proprietatea
princepelui Neculae al Romaniei, pana in anul 1948 cand, dupa desfiintarea monarhiei,
proprietatile Casei Regale intra in proprietatea statului.
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n aceastd perioadd se introduce in comund iluminatul electric prin construirea unei

uzine electrice care a favorizat punerea in functiune a unor instalatii industriale de prelucarea
lemnului.

La inceputul perioadei comuniste s-a incercat, dar fara succes cooperativizarea zonei
prin infiintarea unei gospoarii agricole colective care se va desfiinta in 1964.

Comuna in perioada 1960-1970, de dezvoltare industriala a tarii cunoaste o
dezvoltare de amploare prin intensificarea cercetarilor geologice in zona si darea in
exploatarea unor importante zacaminte naturale de minerale utile de la Lesu Ursului, care a
atras in zona mai multi muncitori, lucru ce a dus la sporirea populatiei si construirea in centrul
de localitate a unui numar mare de locuinte in blocuri (peste 1000 de apartamente). in aceasta
perioada Tn zona a existat o intreprindere forestiera, o sectie de confectii, o intreprindere de
prospectiuni geologice, in 1993 se construieste o noua scoala.

Dupa evenimentele din 1989 efectele economiei de piata si a restructurarii economice
la nivel national si-a facut efctele si-n localitatea Brosteni prin faptul cd economia zonei incepe
sa decada, in aceast sens exploatarile miniere din zona au ajuns actualmente sa fie inchise
ceea ce a dus la o crestere a numarului de someri si la scaderea numarului de locuitori.
Numarul personalului angajat a scazut de la peste 7.000 de angajati in perioada anilor 1990
la 600-700 ora actuala.

TotusiTn aceasta perioada s-a construit o scoala moderna cu sali de clasa, un pod peste
Bistrita la Haleasa, s-a reusit modernizarea D.C. Cotirgasi prin programul SAPARD.

Observam un declin economic in perioada de dupa 1990 dar se incearca la nivel local
prin atragerea de investitori si prin intermediul finantarilor europene la o ascensiune Tn timp
a economiei zonei si implicit o Tmbunatatire a conditiilor sociale de trai a locuitorilor localitatii
Brosteni.

Cultura

Existenta de mai bine de 100 ani a activitatii culturale in zona reprezinta un motiv de
mandrie comunitara, influentand activitatea remarcabild a artistilor contemporani. In
perioada 1-8 iunie, timp de 8 zile, se desfasoara sarbatoarea orasului, denumita simbolic

"Zilele orasului Brosteni". La care participa grupuri de artisti ale caselor de cultura din zona
localitatii.



LI

11

020 | & By GEEEGR

Orasul Brosteni beneficiaza de o delimitare a zonelor, care sa urmareasca limitele
cadastrale, bazate pe studiului istoric elaborat anterior. De asemenea, sunt in vigoare
documentatii de urbanism P.U.G. intocmite in cursul anului 2020.

Brosteni este un oras situat in judetul Suceava, in nord-estul Romaniei. La
recensamantul din anul 2020, localitatea avea o populatie de 6720 locuitori, fiind al
paisprezecelea centru urban ca marime al judetului. A fost declarat oras prin Legea 83/2004,
fmpreuna cu alte 7 localitati din judetul Suceava.

Orasul este pozitionat in sud-vestul judetului Suceava, la granita cu judetele Neamt si
Harghita, pe valea raului Bistrita. Localitatea este tranzitata de soseaua DN 17B Vatra Dornei
— Piatra Neamt si nu este racordata la sistemul national de cai ferate. Din punct de vedere al
pozitionarii si al cailor de comunicatie, Brosteni este cel mai izolat oras din judetul Suceava.
De asemenea, este orasul din judet situat la distanta cea mai mare de municipiul Suceava,
resedinta judetului. Brosteni se afla in aria de influenta urbana a municipiului Vatra Dornei,
situat la o distanta de 52 km.

Brosteni este o localitate tipica de munte, in care elementele urbane se simt doar in
centrul localitatii, Tn special datorita complexului de blocuri de locuinte construite pentru
personalul angajat in fostele mine din zona. Teritoriul orasului se intinde pe o suprafata de
peste 420 km?, din acest punct de vedere Brosteni ocupand primul loc intre localitatile
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judetului Suceava. Dispunerea zonelor intravilane este una foarte rasfirata, specifica

asezarilor de munte. Din structura orasului Brosteni fac parte fostele sate Haleasa, Lungeni si
Neagra, iar Cotargasi, Darmoxa, Frasin, Holda, Holdita si Pietroasa au statutul de sate afiliate
orasului.

Solul este format din 8 tipuri generale de sol in care predomina solul brun acid montan
si solul brun galbui. Subsolul zonei adaposteste de veacuri substante minerale utile: minereu
complex si zacaminte metamorfozate in filoane sideritice cu blenda si galena, baritina, uraniu
si piatra de constructie, respectiv calcar.

Apele minerale sunt considerate ca o resursa insuficient pusa in valoare. Alaturi de
numeroasele izvoare minerale cu o compozitie chimica variata si cu debite diferite de o mare
valoare terapeuticd, se afla si suprafete cu balti si ndmoluri sarate. Situarea acestor iviri
hidrominerale este in toate cazurile in zone pitoresti, de o mare diversitate geologica,
floristica si faunistica ce constituie factori complementari valorosi in utilizarea lor.

Orasul Brosteni tipic zonei montane, dispune de o suprafata agricola cultivata redusa
de doar 644 ha, reprezentand aproximativ 2% din suprafata comunei. Predomina cultura
cartofului si in secundar cea a porumbului, fard a se Tnregistra productii spectaculoase.
Padurile si vegetatia forestiera se intind pe o suprafata de peste 35.000 ha, ocupa cea mai
mare parte a teritoriului localitatii Brosteni detinand locul intai in privinta fondului forestier
din judetul Suceava ocupand 12% din suprafata impadurita a judetului. Aceasta constituie
principala resursa naturald a comunei. Dupa paduri, pasunile si fanetele din zona constituie
bogatia cea mai de seama..

Agricultura orasului este specifica zonei de munte. Suprafata agricola totala este de
6006 ha aflata in proprietatea persoanelor fizice; suprafata cultivata pe raza comunei este de
253 ha, cuprinzand culturi de cartofi si porumb. Pasunile si fanetele ocupa o suprafata de 5753
ha, deci mai mult de 95% din suprafata agricola.

Principala ocupatie a locuitorilor o constituie cresterea animalelor. in gospodariile
populatiei sunt crescute aproximativ 900 capete bovine, 600 porcine, 300 ovine. Agricultura
se practica in regim de gospodarie individuala.



7. Analiza SWOT

7.1. Metodologie

Analiza SWOT

Puncte slabe

Sursa interna
(organizatia)

Sursa externa
(mediul extern)

Conceptul analizei strategice SWOT provine dintr-o cercetare efectuata intre anii 1960
si 1970 la Stanford Research Institute din SUA. Acronimul SWOT provine din engleza
Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats, insemnand ,Puncte tari, Puncte slabe,
Oportunitati, Amenintari”.

Analiza SWOT se realizeaza, in general, in prima faza a unui proiect, pentru ca
elementele de analiza sa poata alcatui baza planului de proiect si sa poata fi folosite ulterior
in cadrul proiectului, daca acesta intampina dificultati in ceea ce priveste planificarea,
livrabilele sau bugetul alocat si trebuie readus pe linia de plutire.

Acest instrument face posibila analizarea rapida a punctelor strategice cheie, precum
siidentificarea alternativelor strategice. Astazi, analiza S.W.O.T. este aplicata in cadrul analizei
teritoriului si este utilizata ca instrument pentru facilitarea planificarii in cadrul administratiei

publice.

Plan de Mobilitate Urband Durabild a orasului Brosteni, jud Suceava


https://ro.wikipedia.org/wiki/Stanford_Research_Institute
https://ro.wikipedia.org/wiki/Acronim
https://ro.wikipedia.org/wiki/Limba_englez%C4%83
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Tnainte de a incepe o analiza S.W.0.T. este absolut necesara prezentarea unei descrieri
a cadrului general al situatiei existente pentru ca in cadrul discutiilor toti participantii sa aiba
o ,baza comunad”.

Aceasta etapa preliminara reprezinta un element fundamental din moment ce, de cele
mai multe ori, persoanele active de la nivelul comunitatii dispun de o informare asimetrica si
au viziuni diferite asupra temelor de dezvoltare.

Tehnica S.W.O.T. de discutie/analiza si cercetare se bazeazd pe metoda
,brainstorming-ului” care s-ar putea traduce printr-o discutie intre persoanele implicate Tn
activitatea de elaborare a strategiei.

Ce inseamna punct tare pentru o comunitate? Dintr-o analiza a indicatorilor
comunitatii pot rezulta o intreagd gama de puncte tari. Acestea pot fi ,puncte tari-grele
(hard)” si ,,puncte tari-usoare (soft)”. Daca, in mod normal, primele se identifica destul de
repede, celelalte se contureaza prin discutii ulterioare sau prin activitati de cercetare.

Al doilea parametru il reprezinta punctele slabe. Aflate la polul opus fata de punctele
tari, acestea reprezinta slabiciunile cadrului local. Si Tn cazul analizei punctelor slabe este
posibil sa se faca distinctia intre ,puncte slabe-grele” si ,puncte slabe-usoare”.

Al treilea parametru se refera la zona oportunitatilor. Acestea pot fi studiate si
discutate doar dacd o alegere preliminara a fost proiectate. in acest stadiu, se impune o nou3
descriere, mult mai clara, persoanelor implicate. Ar putea exista disfunctii in cadrul analizei
daca punctele tari si oportunitatile se suprapun. Exista o difereta clara intre acesti doi
parametri. O regula simpla, dar folositoare pentru o analiza S.W.O.T. corecta, este aceea de a
verifica daca exista o distinctie clara intre punctele tari si oportunitati.

Amenintarile includ implicatiile negative ale masuratorilor adoptate. Analiza
oportuntatilor si a amenintarilor implica un melanj al efectelor interne si externe ale politicii.
Efectele externe pot genera intr-un fel amenintdri. In analiza S.W.O.T. nu existd o
corespondenta exclusiva intre puncte tari si oportunitati, pe de-o parte, si puncte slabe si
amenintari pe de alta parte.

Punctele tari si punctele slabe sunt concepte , statice”, bazate pe parametrii descriptivi
ai unei zone, intr-o perioada determinata de timp = MEDIUL INTERN.

Oportunitatile si amenintarile au in vedere viitorul, si fac referire la alegerile pe care
le au de facut persoanele implicate in procesul de planificare = MEDIUL EXTERN.

Cel mai puternic mesaj transmis de analiza S.W.O.T.este acela ca, indiferent de
actiunile stabilite, procesul decizional ar trebui sa includa urmatoarele elemente:

Foloseste in primul rand punctele tari
Amelioreaza impactul si efectul punctelor slabe

Exploateaza oportunitatile

H W N =
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Indeparteazd amenintérile
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Puncte Tari
Apropierea de vama cu Ucraina—
aproximativ 120 km
Prezenta unor numeroase obiective
turistice coroborate cu istoria de
zeci de ani a zonei Moldovei
Calitatea factorilor de mediu
Existenta industriei exploatarii si
prelucrarii lemnului si a brutariilor
n zonele aflate la periferia orasului
se pot identifica rezerve de teren
liber care pot fi folosite pentru
amplasarea de parcuri logistice si
industriale
Prezenta autogarii reprezinta un
punct tare dat fiind faptul ca acestea
pot fi amenajate ca punct de ca
puncte de transfer intre diferite
moduri de transport a posibililor
turisti
Deschiderea Si receptivitatea
autoritatilor publice si a factorilor de
decizie asupra utilizarii mijloacelor
de transport ecologice si electrice si
aspura credrii conditiilor pentru
functionarea acestor parametri
optimi
Peste 50 de agent economici ce se
ocupa cu comertul diversificat de
produse.
Existenta Serviciului Voluntar pentru
Situatii de Urgenta Brosteni
Orasul este considerat ca fiind cu
cea mai mare intindere din Romania,
ceea ce permite dezvoltarea in plan
terestru a unei ramuri industriale,
economice fara a fi afectata
calitatea vietii urbane

OOOoOoOon
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Puncte Slabe
Politica si programele de transport la

nivelul orasului nu sunt coordonate
cu nevoile de mobilitate ale
cetatenilor

Solutiile alternative la mijloacele de
transport personale sunt inexistente
sau insesisabil promovate

Statiile mijloacelor de transport in
comun nu sunt  amenajate
corespunzator si nu sunt prevazute
cu sisteme de supraveghere video
Mijloacele de transport nu sunt
adaptate pentru transportul
persoanelor cu dizabilitati



[
[ [
=== (@@@@@B
= = ®
Oportunitati Amenintari
Proximitatea fata de vama poate Numarul nesemnificativ al

transforma orasul Brosteni intr-un
punct strategic, amplasat pentru
dezvoltarea de mari complexe
industriale si logistice

Cresterea oferte privind transportul

datorata intocmirii documentatiilor
de urbanism specifice

Aprobarea Planului De Mobilitate
Urbana Durabila prin care se poate
obtine finantarea necesara
imbunatatirii mobilitatii in oras
Realizarea de trotuare unde este
nevoie reabilitarea acestora unde
acestea sunt degradate
Imbun3tstirea stdrii statiilor de
transport si dotarea acestora cu
camere video de supraveghere
Reabilitarea drumurilor din
interiorul orasului

Asfaltarea stazilor

Amenajarea de parcari

initiativelor care sa promoveze
mersul cu bicicleta sau pe jos
Infrastructura de transport
insuficient dezvoltata determina un
grad din ce in ce mai ridicat de
deplasare cu autovehiculele
personale

Numarul scazut al locurilor de
parcare amenajate coroborat cu
cresterea numarului autovehiculelor
personale determina aparitia de
parcdri  improvizate, a parcarii
autovehiculelor in locuri nepermise
si care ingreuneaza circulatia

Riscul ca proiectele dedicate
infrastructurii  rutiere sa fie
intrerupte, santierele aflate in lucru
afectdand comfortul, siguranta si
calitatea transportului
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7.2. Concluzii analiza S.W.O.T.

Din punct de vedere demografic, principala amenintare este depopularea orasului si
imbatranirea populatiei. Din acest motiv, primele masuri adoptate trebuie sa vizeze
ameliorarea si chiar eliminarea acestui fenomen. Cresterea populatiei orasului se poate
realiza prin masuri socio-economice, dar si prin crearea unor conditii legislative optime care
sa faciliteze atragerea de capital pentru realizarea unor structuri investitionale majore, in
conditiile Tn care numarul scazut al locurilor de munca este principala cauza a migratiei catre
mediul extern.

n prezent, orasul Brosteni actioneaza ca un pol de concentrare a serviciilor necesare
pentru populatia localitatilor aflate in proximitatea sa. Putem spune faptul ca orasul Brosteni
exista de facto, iar cetatenii il resimt ca fenomen distinct in viata lor. Fie ca atrage elevi prin
oferta educational3, fie ca reprezinta un pol comercial care satisface nevoile complexe ale
localitatilor vecine, orasul Brosteni deserveste ceea ce poate fi intr-un viitor nu foarte
indepartat poate reprezenta crestere economica, protectie asupra mediului natural si
antropogen, crestere a calitatii vietii si un pilon de baza in dezvoltarea regiunii.

Potentialul de dezvoltare a orasului depinde intr-o mare masura si de capacitatea de
creare a parteneriatelor public-private.
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FAZA 0 Analiza — Diagnostic

fn urma recensdmantului din anul 2011, potrivit rezultatelor recensdmantului
populatiei, populatia stabila a orasului Brosteni a fost de 6985 persoane, cu 73 persoane mai
multe decat la recensamantul din 2002. La recensamantul din anul 2021, populatia orasului
Brosteni numara un total de 6720 persoane, cu 265 persoane, adicd 3,8% mai putin decat in
2011 si cu 192 persoane, respectiv 2,78% mai putin decat in 2002.

Gen 2002 2011 2021
Nr. Structura Nr. Structura Nr. Structura
populatie % populatiei % populatiei %
Total 6912 100% 6985 100% 6720 100%
Masculin 3529 51,05% 3553 50.86% 3362 50.02%
Feminin 3383 48.94% 3432 49.13% 3358 49.97%

Tabel: Evolutia numdrului populatiei pe sexe la recensdmintele din 2002, 2011 si 2021.

n ceea ce priveste structura pe sexe, ca si la recensdmintele anterioare se mentine o
usoara predominare numerica a populatiei de sex masculin. Ponderea populatiei masculine a
inregistrat in 2021 o pondere de 50,02% din totalul populatiei, respectiv 3362 persoane, in
2011 o pondere 50,86% din totalul populatiei, respectiv 3553 persoane, fiind in usoara
scadere comparativ cu 2002 cand a fost de 51.05%, respectiv 3529 persoane.

ntre ultimele doud recensdminte, 2011 respectiv 2021, populatiei masculing a scizut
(0,84%), iar cea a populatiei feminine a crescut (0,84%).
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Structura populatiei stabile pe grupe de varsta este urmatoarea:

Populatia Stabila

04 5-9 10- 15- 20- 25- 30- 35- 40- 45- 50- 55- 60- 65- 70- 75- 80- 85
ani ani 14 19 24 29 34 39 44 49 54 59 64 69 74 79 84  anisi
ani ani ani ani ani ani ani ani ani ani ani ani ani ani ani  peste

292 342 383 463 610 406 471 577 585 428 445 446 323 266 267 242 115 59

134 152 186 243 315 215 249 311 292 244 227 228 148 129 122 94 59 14

158 190 197 220 295 191 222 266 293 184 218 218 175 137 145 148 56 45

Datele utilizate pentru determinarea populatiei dupa domiciliu provin din doua tipuri
de surse de date:

1. Surse administrative:
-Directia pentru Evidenta Persoanelor si Administrarea Bazelor de Date - Registrul
National de Evidenta a Persoanelor: date referitoare la migratia interna, date
semestriale; date referitoare la migratia internationala definitiva cu stabilirea

domiciliului In Romania - imigranti, date semestriale; primiri si renuntari la cetatenia
romana, date semestriale.
- Directia Generala de Pasapoarte: date referitoare la migratia internationala definitiva
cu schimbarea domiciliului in alta tara - emigranti, date semestriale.

2. Surse statistice:

- Rezultatele cercetarilor statistice exhaustive privind natalitatea si mortalitatea,
pentru numarul nascutilor-vii si al deceselor survenite in intervalul de timp studiat
(bazate, la randul lor, pe surse administrative).

in scopul realizdrii de comparatii internationale, se va utiliza numai populatia
rezidenta care se calculeazad conform regulamentelor europene (Regulamentul nr. 1260/2013
al Parlamentului European si al Consiliului privind statisticile europene pe demografie si
Regulamentul nr. 205/2014 al Comisiei de implementare a Regulamentului nr. 1260/2013
privind statisticile europene pe demografie referitor la defalcare date, termene, revizuiri de
date).

n scopuri nationale, se poate utiliza populatia dupa domiciliu, aceasta fiind necesara
in special pentru cerintele impuse de legislatia nationald (Legea nr. 273/ 2006, OUG nr.
63/2010, Hotararea nr. 410/1991)

Total

6720

3362

3358
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Conform statisticilor furnizate de Institutul National de Statistica, evolutia numarului

populatiei in ultimii 10 ani in orasul Brosteni, dupa domiciliu, este urmatoarea:

An 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Total 6992 6974 6948 6919 6889 6837 6778 6720 6695 6638 6597

Tabel: Evolutia numarului total al populatiei 2012-2022, sursa:

Sfera de cuprindere privind inregistrarea populatiei in statistica Populatiei dupa
domiciliu pe grupe de varsta, sexe, judete si localitati conform informatiilor furnizate de
Institutul National de Statistica - baza de date Tempo-Online clarifica urmatoarea situatie:

— Populatia dupa domiciliu a anului de referinta reprezinta numarul persoanelor cu
cetatenie romanad si domiciliu pe teritoriul Romaniei, delimitat dupa criterii
administrativ-teritoriale.

— Domiciliul persoanei este adresa la care aceasta declara ca are locuinta principala,
trecuta in actul de identitate (C.I., B.l.), asa cum este luata in evidenta organelor
administrative ale statului. In stabilirea valorii acestui indicator nu se tine cont de
resedinta obisnuita, de perioada si/sau motivul absentei de la domiciliu.

Conform datelor oficiale emise de Institutul National de Statistica - baza de date
Tempo-Online, populatia dupa domiciliu a orasului Brosteni este de 6597 locuitori la nivelul
anului 2020, iar conform Recensamantului Populatiei si al Locuintelor din 2017 este de 6720
locuitori la nivelul anului 2020.

Prezentul Plan de Mobilitate Urbana, este elaborat tindnd cont de valoarea oficiala
eliberata de Institutul National de Statistica - baza de date Tempo-Online unde populatia
orasului se ridica la numarul de 6597 locuitori la nivelul anului 2017.


http://www.insse.ro/
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Tn ultimii ani, la nivelul orasului Brosteni au fost realizate o serie de proiecte complexe

care sunt in curs de implementare, menite sa dezvolte orasul. Printre acestea, amintim:

+ Infrastructura edilitard

Alimentarea cu apa a localitatii este realizata prin aductiunile de apa de paraul
Neagra, Haleasa - in curs de finalizare. Lungimea retelei de alimentare cu apa este de 8 km
insd acesta nu se prezinta Intr-o stare prea buna datorita vechimii acesteia.

Reteaua de canalizare a orasului este in lungime de 4,5 km si este legata la statia de
epurare de la Lungeni si aceasta necesita lucrari de reabilitare.

Legat de protejarea si prevenirea calamitatilor naturale se impune ca masura de
urgenta ntocmirea de studii de fezabilitate, proiect tehnic si executarea de lucrari la
obiectivele privind indiguirea si aparari de mal a paraielor Cotirgasi si Holda care in ultimii ani
au provocat mari pagube locuitorilor din zona si atragerea de fonduri nerambursbile de la
Administratia Fondului de Mediu sau prin intermediul fondurilor structurale privind politica
de mediu.

Reteaua electrica este in lungime de 64 km iar numarul gospodariilor racordate la
reteaua electrica este de 2.376. O problema de mare necesitate pentru comunitatea din
orasul nostru o reprezinta racordarea a unor locuinte din satul Dirmoxa care sunt izolate de
reteaua principala in acest sens autoritatile locale au luat demersurile necesare impreuna cu
E-ON Suceava de a realiza acest obiectiv.

Reteaua de iluminat public a orasului are nevoie de reabilitare, Consiliul Local
Brosteni s-a inscris in Programul Operational Regional cu proiectul Reabilitare retea iluminat
public pe o lungime de 3 km.

Alimentarea cu gaz nu exista in zona localitatii dar se spera prin semnarea unui acord
cu C.J. Suceava la extinderea retelei de gaz metan care se afla la 50 km de zona localitatii.

Reteaua stradala este reprezentata de 9 strazi si 9 alei se impune, reabilitarea retelei
stradale prin atragerea de fonduri europene

Fondul de locuinte- exista peste 1.000 de apartamente construite in localitatea
Brosteni, din care majoritatea sunt proprietatea locatarilor.

+ Asistentd sociald

Tncepind cu 1 ianuarie 2002 Legea nr. 416/2001 - privind venitul minim garantat
produce modificari majore in zona. Exista peste 175 de persoane care beneficiaza de
prevederile acestei legi. Persoanele fara venit, fara loc de munca, grad de handicap redus
beneficiaza de aceste drepturi iar Tn acest sens mai beneficiaza de reducerea impozitului,
ajutor pentru incalzire, ajutor de urgenta (calamitati, deces).
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Primaria Orasului Brosteni a formulat Planul local antisaracie si de incluziune sociala

avand urmatoarele obiective si strategii:
e Eliminarea saraciei externe
o Imbunatitirea accesului la asistent3
e Asigurarea accesului la educatie
e Prevenirea si combaterea violentei domestice
o Protectia copiilor aflati in dificultate
o Asistenta sociala a persoanelor cu handicap
e Asistenta sociala pentru persoane varstnice
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L Economie

Economia ocupa un rol important pentru dezvoltarea durabila si pentru conditiile de
de viata a locuitorilor din zona. Daca pana acum cativa ani economia zonei a fost pe o cale
ascendenta, se poate spune ca la ora actuala se confrunta cu mari probleme datorita faptului
ca principala activitate din zona reprezentata de expoatarile miniere si-au redus activitate sau
si-au inchis activitatea.

Cu toate acestea economia este reprezentata in continuare de agentii economici
privati care desfasoara activitati in diferite domenii dintre care cele mai importante ar fi:
exploatarea si prelucarea lemnului, cresterea animalelor, transport, comert, turism etc.

Reteaua comerciald si de prestari servicii a orasului s-a dezvoltat cu respectarea
principiilor generale privind desfasurarea activitatii comerciale - principiile liberei concurente,
protectiei sanatatii, securitatii si intereselor economice ale consumatorilor. Deschiderea
magazinelor a contribuit la modernizarea si dezvoltarea formelor de distributie si promovare
a diverselor tipuri de retele de distributie si forme de vanzare.

S-a imbunatatit mult in ultimii ani accesul clientilor la piata de produse si servicii, prin
cresterea numerica a spatiilor de comert si prestari servicii, adaptarea acestora la cerintele
pietii, atat ca oferta de produse si servicii, cat si ca repartizare in teritoriu. Dezvoltarea retelei
de distributie a produselor si serviciilor de piata s-a facut in mod liber, singurele limitari fiind
legate doar de amplasarea spatiilor comerciale si de prestari servicii corespunzator legislatiei
sanitare, de mediu si din domeniul urbanismului.

Industria orasului Brosteni a cunoscut o perioada de ascensiune pana Tn anii 1997-
1998 care era reprezentata in general de industria miniera, prelucarea lemnului, industrie
textila. Dar datorita efectelor restructurarilor si efectelor politicii economice de piata s-a ajuns
ca industria miniera sa fie inchisa rezultand un numar mare de persoane disponibilizate. La
ora actuala putem vorbi doar de industria exploatarii si prelucrarii lemnului la acest nivel
exista peste 50 de agenti economici; exista un numar de 6 brutarii.

Dupa anul 1990, in economia romaneasca a apdrut o noua coordonata de dezvoltare:
initiativa privata. Vector important al potentialului regional de dezvoltare cat si al rezultatelor
de ansamblu ale economiei nationale, regionale si locale, sectorul IMM-urilor a inceput sa
reprezinte un factor hotarator, de dezvoltare si crestere ce sta la baza formarii si functionarii
economiei de piata.

Clasificarea intreprinderilor pe clase de marime se realizeaza in conformitate cu
prevederile Legii nr. 346/2004 privind stimularea infiintarii si dezvoltarii intreprinderilor mici
si mijlocii, cu completarile si modificarile ulterioare, care stabileste si criteriile de incadrare a
firmelor in aceste categorii:
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Clasa de marime Criterii de incadrare

microintreprinderi au pana la 9 salariati si realizeaza o cifra de afaceri anuala neta sau
detin active totale de pana la 2 milioane euro, echivalent in lei

intreprinderi mici au intre 10 si 49 de salariati si realizeaza o cifra de afaceri anuala neta
sau detin active totale de pana la 10 milioane euro, echivalent in lei

intreprinderi mijlocii au intre 50 si 249 de salariati si realizeaza o cifra de afaceri anuala

neta de pana la 50 milioane euro, echivalent in lei, sau detin active
totale care nu depasesc echivalentul in lei a 43 milioane euro
intreprinderi mari intre 250 si 999 salariati

intreprinderi foarte mari | peste 1000 de salariati

Tabel: Clasificarea societdtilor comerciale dupd numdrul de salariati

intreprinderile reprezintd veriga principald a economiei unei tari, avand la baza
producerea bunurilor sau prestarea servicillor de care consumatorii au nevoie.
Fiecare antreprenor isi administreaza intreprinderea conform politicii si principiilor dupa care
se conduce, iar asupra acestora influenteaza desigur si tipul intreprinderii.

n prezent existd un numar foarte mare de intreprinderi, mici, mijlocii, individuale, in
nume colectiv, cu raspundere limitata si inca multe alte tipuri. Aceste clasificari sunt facute
cu scopul de a delimita organizatiile, pentru a se identifica tipul intreprinderii si pentru a
preciza modul de conducere si administrare a acesteia. De asemenea, este necesara
determinarea tipului de intreprindere pentru efectuarea unor analize complexe in cadrul
economiei nationale pentru o anumita perioada de timp.

Exista mai multe criterii de clasificare a intreprinderilor, insa in limitele prezentului
articol ne vom rezuma la cele mai principale:

1. Tn dependents de forma de proprietate deosebim:
o intreprinderi de stat;
o intreprinderi private;
o intreprinderi cu proprietate mixta;

Pentru intreprinderea de stat este caracteristic faptul ca Tntregul sau patrimoniu
apartine statului pe al carui teritoriu se afl3. Infiintarea si dezvoltarea acestor intreprinderi
depinde in mare parte de anumiti factori decizionali, potrivit reglementarilor ce exista in
fiecare tara.

Intreprinderile private se caracterizeazd prin aceea ca patrimoniul lor se afl§ in
proprietatea uneia sau a mai multor persoane. Este un tip de intreprindere veche, care isi are
radacinile in sclavagism. Odata cu dezvoltarea si progresarea societatii, numarul, diversitatea
si marimea intreprinderilor private au crescut considerabil.

in dependentd de numdrul posesorilor de capital, intreprinderile private pot fi
individuale sau de grup.

Intreprinderea individuald apartine unei singure persoane. Aceastd form3d este
caracteristica in special pentru intreprinderile mici si mijlocii.

Intreprinderea de grup se caracterizeazd prin faptul cd patrimoniul intreprinderii
apartine a cel putin doua persoane, si poate fi:


http://www.antreprenor.su/
http://www.antreprenor.su/2012/03/intreprinderile-mici-si-mijlocii-imm.html
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a) intreprindere familiala, in situatia in care patrimoniul se afla in proprietatea membrilor

unei familii. De obicei, aceste intreprinderi sunt mici, iar membrii familiei poseda
integral competentele privind conducerea tuturor activitatilor. De aceea, 1n
majoritatea cazurilor, membrii familiei nu sunt numai proprietarii intreprinderii, ci si
lucratori efectivi in cadrul acesteia;

b) intreprindere asociativa, cea care este infiintata prin dorinta si participarea in conditii
egale a mai multor persoane, ce desfasurau anterior activitati comerciale similare n
calitate de mici producatori. Cat despre patrimoniul intreprinderii, prin actul de
constituire, mai multe persoane devin, sub anumite forme, coparticipanti la
administrarea intreprinderii. Fiecare membru are dreptul, pe langa salariu, la o parte
din venitul final corespunzator cotei-parti din capital, conform unor proceduri si reguli
stabilite la infiintarea intreprinderii;

¢) fintreprinderea cu proprietate mixta, este cea al carei patrimoniu apartine o parte
statului, iar cealaltda — persoanelor fizice sau juridice private;

2. In functie de natura activitatii deosebim:
o intreprinderi agricole;
o intreprinderi industriale;
o Intreprinderi prestatoare de servicii (banci, asigurari, transport);
o Intreprinderi de distributie, care pun la dispozitia clientilor diferite bunuri de
consum;

3. Tn dependentd de obiectul muncii, intreprinderile se Tmpart in extractive si
prelucratoare. Cele extractive se ocupa cu extractia obiectelor muncii din natura
(petrolifere, carbonifere etc.), iar cele prelucrdtoare— transforma materiile prime in
produse finite.

4. Tn raport cu destinatia economici deosebim intreprinderi producitoare de mijloace
de productie, iar dupa caracterul productiei finite — intreprinderi producatoare de
bunuri de consum.

5. Tn dependenta de continuitatea procesului tehnologic exist:

o intreprinderi cu procese tehnologice continue;
o intreprinderi cu procese tehnologice discontinue;

6. Dupa timpul de lucru in cadrul anului calendaristic deosebim:

o intreprinderi ce activeaza tot anul;
o intreprinderi sezoniere;
7. 1n functie de nivelul de specializare se diferentiazi:
o Intreprinderi specializate;
o Intreprinderi universale;
o intreprinderi mixte;
8. Tn raport cu metoda de organizare a productiei exista:
o Intreprinderi cu productia organizata in flux;
o Intreprinderi cu productia organizata pe obiecte;


http://www.antreprenor.su/2012/12/cum-sa-ceri-un-salariu-mai-mare.html
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o Intreprinderi cu productia organizata in unicate;

9. Tn raport cu statutul organizatorico-juridic exista:
o societate cu raspundere limitata;
o societate pe actiuni;
o societate Tn nume colectiv;
o societate Tn comandita;
o Intreprindere individualg;
o cooperativa de productie;
o cooperativa de intreprinzatori.
10. Dupa marime (in raport cu numarul de angajati, cifra de afaceri si capitalul social) se
poate vorbi de:
o microintreprinderi;
o Intreprinderi mici;
o Intreprinderi mijlocii;
intreprinderi mari;

o


http://www.antreprenor.su/2013/03/societate-cu-raspundere-limitata.html
http://www.antreprenor.su/2013/03/societate-pe-actiuni.html
http://www.antreprenor.su/2013/11/intreprinderea-individuala.html
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silviculturii si exploatadrii forestiere:

NR. DENUMIREA  FORMA DOMENIU DE NR. LOCALITATEA
CRT. SOCIETATII JURIDICA ACTIVITATE SALARIATI
1. ALTEMIN SRL Silvicultura si 3 Sat Holda, Oras
exploatare Brosteni
forestiera
2. BRADUL ALB SRL Silvicultura si Oras Brogteni
exploatare
forestiera
3. CRISRAD SRL Exploatare 3 Sat Holda, Oras
forestiera Brogteni
4. DANFELVALBIA SRL Exploatare 11 Sat Holda, Oras
forestiera Brogteni
5. FOREST SRL Exploatare Sat Holdita, orag
PATROLL forestiera Brosteni
6. FOREX PIN SRL Silvicultura si alte 11 Sat Cotargasi,
activitati forestiere Oras Brogteni
7. GANDOSTAL SRL Exploatare 1 Sat Cotargasi,
forestiera Oras Brosteni
8. GELERIN SRL Exploatare 13 Sat Holdita, orag
forestiera Brogteni
9. GHINDA PROD SRL Silvicultura si 6 Orag Brogteni
exploatare
forestiera
10. MIELMIGICOS SRL Servicii auxiliare 0 Sat Frasin, oras
silviculturii si Brogteni
exploatarii
forestiere
11. MUGURAS SRL Exploatare 11 Sat Holdita, orag
forestiera Brosteni
12. NEMACORD SRL Exploatare 2 Sat Cotargasi,
forestiera Oras Brosteni
13. NOVIMAR SRL Silvicultura si Sat Holdita, orag
exploatare Brosteni
forestiera
14. REKANAP SRL Silvicultura si alte 1 Oras Brosteni
activitati forestiere
15. RINACO SRL Silvicultura si 4 Oras Brosteni
exploatare
forestiera
16. SILVERADOO SRL Silvicultura si 2 Oras Brosteni

exploatare
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forestiera

17. SILVFLOR SRL Exploatare 2 Sat Cotargasi,
forestiera Oras Brosteni

18. SILVICONS SRL Silvicultura si 5 Sat Holdita, oras
exploatare Brogteni
forestiera

19. SILVTICA PROD SRL Exploatare Oras Brosteni
forestiera

20. STECA SRL Silvicultura si 1 Sat Holda, Oras
exploatare Brogteni
forestiera

21. VASCORAL SRL Exploatare 0 Sat Frasin, orag
forestiera Brosteni

Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe Ingéd Tribunalul Suceava, 2020

Pe teritoriul orasului functioneaza o societate ce desfasoara activitati in domeniul
pescuitului si acvaculturii:

NR. DENUMIREA FORMA DOMENIU DE ACTIVITATE NR. LOCALITATEA
CRT. SOCIETATII JURIDICA SALARIATI
1. PASTRAVUL SRL Acvacultura in ape dulci 10 Sat Holda, Oras
HOLDEAN Brosteni

Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe Idngéd Tribunalul Suceava, 2020

Urmatoarele societati au ca obiect de activitate extractia acestor rocilor pentru constructii:

NR. DENUMIREA FORMA DOMENIU DE NR. LOCALITATEA
CRT.  SOCIETATII JURIDICA ACTIVITATE SALARIATI
1. A.M.S. SRL Extractia pietrei 0 Oras Brosteni

pentru constructii
Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe Idngé Tribunalul Suceava, 2020

Din structura unitatilor economice pe domenii de activitate rezultd ca activitatile
sectorului secundar, industria si constructiile, reprezinta 30,25% din totalul activitatilor
economice din orasul Brosteni. Structura sectorului secundar din punct de vedere al
numarului de unitati economice pe subdomenii de activitate este urmatoarea:

Subdomenii de activitate Nr. unitati economice
Industria prelucratoare 38
Constructii 11
TOTAL 49

Structura sectorului industrial in functie de numarul de unitati economice pe ramuri
industriale este urmatoarea:
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RAMURI INDUSTRIALE NR. UNITA]'I ECONOMICE
Industria alimentara 6
Fabricarea produselor textile 1
Tiparire si  reproducerea pe suporti a 1
inregistrarilor
Prelucrarea lemnului 28
Fabricarea de mobila 1
Productia de energie electrica 1
TOTAL 38

Din punct de vedere al numdrului de unitdti economice, cele mai bine reprezentate
ramuri industriale Tn orasul Brosteni sunt industria prelucrarii lemnului, cu 73,68% din totalul
unitatilor industriale din oras si industria alimentara cu 15,79% din unitatile industriale.

Din punct de vedere al numdrului de salariati, structura unitatilor industriale pe ramuri
economice este urmatoarea:

RAMURI INDUSTRIALE NUMAR DE SALARIATI
Industria alimentara 19
Fabricarea produselor textile -
Tiparire si reproducerea pe suporti a inregistrarilor -

Prelucrarea lemnului 124
Fabricarea de mobila 12

Productia de energie electrica 2
TOTAL 157

Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe Idngd Tribunalul Suceava, 2020

Principalele ramuri industriale care functioneazd in orasul Brosteni sunt prezentate in
cele ce urmeaza:

a) Industria de prelucrare a lemnului

Tn principal, locuitorii Brosteniului isi desfasoara activitatea in industria de pelucrare a
lemnului, cele mai multe societati industriale ce activeaza in zona avand acest profil. Cele mai
reprezentative unitati sunt SC PROD LEMN METAL S.R.L. cu un numar de 30 de angajati,
AYLINE S.R.L., SENIN COM S.R.L., TANELCRAD S.R.L., fiecare cu un numar de 14 angajati.

SC PRODLEMN METAL S.R.L. a luat fiinta Tn anul 1992, avand ca obiect de activitate
exploatarea lemnului, prelucrarea si impregnarea lemnului; produce cherestea de rasinoase,
binale, lambriu, dusumele, mobilier de gradina: pergole, foisoare, casute pentru copii, grilaje,
panouri antivant, panouri fonoabsorbante.
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Industria de prelucrare a lemnului are un potential deosebit, datorita marilor
suprafete impadurite de pe teritoriul administrativ al orasului. In industria de prelucrare a
lemnului activeaza 28 de unitati industriale, dupa cum urmeaza:

NR. DENUMIREA SOCIETATII FORMA DOMENIU DE ACTIVITATE CIFRA DE NR.
CRT. JURIDICA AFACERI SALARIATI
1. ALBEI M.T.A. SRL Tadierea si rindeluirea 0 -
lemnului; impregnarea
lemnului
2. ANIPROD SRL Taierea si rindeluirea 2128485 12
lemnului
3. ANISOR PROD SRL Taierea si rindeluirea 0 -
lemnului
4. AYLINE SRL Tdierea si rindeluirea 2315715 14
lemnului
5. COMSIL FOR SRL Taierea si rindeluirea 0 -
lemnului
6. CON DE BRAD SRL Taierea si rindeluirea 0 -
lemnului; impregnarea
lemnului
7. CONGAT PROD SRL Prelucrarea bruta a lemnului 0 -
si impregnarea lemnului
8. DACRIBIAS SRL Taierea si rindeluirea 0 0
lemnului
9. ELAPHUS PRODCOM SRL Prelucrarea bruta a lemnului 0 -
si impregnarea lemnului
10. GEO PRELFOREST SRL Taierea si rindeluirea 32046 0
lemnului; impregnarea
lemnului
11. GOIA FOREST SRL Taierea si rindeluirea 0 -
lemnului; impregnarea
lemnului
12. MELCOM SRL Taierea si rindeluirea 0 0
lemnului
13. MINIFLOR SRL Taierea si rindeluirea 560118 5
lemnului; impregnarea
lemnului
14. PALL COMPANY SRL Prelucrarea bruta a lemnului 0 -
si impregnarea lemnului
15. PIN FAGET SRL Taierea si rindeluirea 585365 5
lemnului
16. PROD LEMN METAL SRL Taierea si rindeluirea 2057285 30
lemnului
17. RANCON METAL FOREST SRL Taierea si rindeluirea 174475 1
lemnului
18. ROBIDEN SRL Taierea si rindeluirea 0 -
lemnului; impregnarea
lemnului
19. SABDARY SRL Tdierea si rindeluirea 64435 3
lemnului
20. SANA - FOREST SRL Prelucrarea bruta a lemnului 0 -

si impregnarea lemnului
21. SAVI-VASI SRL Tdierea si rindeluirea 0 -
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22, SEBIFOR SRL Tadierea si rindeluirea 2135649 13
lemnului
23. SENIN COM SRL Taierea si rindeluirea 2792451 14
lemnului
24. SOFTWOOD COMPANY SRL Prelucrarea bruta a lemnului 0
si impregnarea lemnului
25. SPERANTA 2001 SRL Tadierea si rindeluirea 219455 1
lemnului; impregnarea
lemnului
26. TANELCRAD SRL Fabricarea altor produse din 292728 14
lemn; fabricarea articolelor
din pluta, paie si din alte
materiale vegetale impletite
27. TEHNO ROVA SRL Taierea si rindeluirea 14897 0
lemnului; impregnarea
lemnului
28. TINTARU SRL Taierea si rindeluirea 365760 12
lemnului

Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe Idngd Tribunalul Suceava, 2020

b) industria alimentard

Este reprezentata in principal de unitati ale industriei de morarit si panificatie.

NR. DENUMIREA SOCIETATII FORMA DOMENIU DE CIFRA DE NR.
CRT. JURIDICA ACTIVITATE AFACERI SALARIATI
1. BRANZETURI HOLDA SRL Fabricarea produselor 0 0
lactate si a branzeturilor
2. DEO SRL Fabricarea painii; 117213 2

fabricarea prajiturilor si a
produselor proaspete de
patiserie
3. MERELEN COM SRL Fabricarea painii; 140712 5
fabricarea prajiturilor si a
produselor proaspete de
patiserie
4, NICO-BELL PAN SRL Fabricarea painii; 0 -
fabricarea prajiturilor si a
produselor proaspete de
patiserie
5. SAVA CAZAC SNC Fabricarea painii; 530188 12
fabricarea prajiturilor si a
produselor proaspete de
patiserie
Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe Idngd Tribunalul Suceava, 2020

Pe langa unitatile industriei de morarit si panificatie, in orasul Brosteni functioneaza o
mica fabrica de prelucrare a laptelui, tot acolo aflandu-se si punctul de colectare. Fabrica
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produce in special branzeturi, valorificAnd astfel materia prima locald. De asemenea mai

exista o fabrica de prelucrare a produselor din carne.

c) Industria mobilei — este o industrie sustinuta de industria de prelucrare a lemnului, care
asigura materia prima necesard industriei mobilei. in acest sector este urméitoarea unitate,
localizata in satul Holda:

Nr. Denumirea Forma juridica Domeniu de activitate Cifra de Nr.
crt. societatii afaceri  salariati
1. VALFIGO IMPEX SRL Fabricarea de mobila n.c.a. 1349345 12

Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe Idngd Tribunalul Suceava, 2020

d) Fabricarea produselor textile — este reprezentata de o unitate industriald, localizata in
orasul Brosteni:

Nr. Denumirea CAEN Forma Domeniu de activitate Cifra de Nr.
crt. societatii juridica afaceri salariati
1. EURO 2000 DUE 1822 SRL Fabricarea altor 0 1
CAEN articole de
Rev.1 imbracaminte

(exclusiv lenjeria de

corp)
Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe ldngd Tribunalul Suceava, 2020

e) Productia de energie electrica — este reprezentata de o unitate economica , localizata in
orasul Brosteni:

Nr. Denumirea Forma Domeniu de activitate Cifra de Nr.

crt. societatii juridica afaceri salariati

1. ENERGY B.V. SRL Productia de energie 124252 2
electrica

Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe Idngd Tribunalul Suceava, 2020

g) Tiparirea si reproducerea pe suporti a inregistrarilor— este reprezentata de o unitate
economica, localizata Tn satul Cotargasi:

Nr. Denumirea Forma Domeniu de Cifra de Nr.
crt. societatii juridica activitate afaceri salariati
1. MACOOL PRINT SRL Alte activitati de 0 0

tiparire n.c.a.

Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe Idngd Tribunalul Suceava, 2020
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h) Constructiile

Domeniul constructiilor in orasul Brosteni se caracterizeaza prin dinamism, care este
evidentiat de numarul mare de societati economice — 11 unitati - care desfasoara activitati in
domeniul constructiilor.

Societatile din orasul Brosteni care desfasoara activitati in domeniul constructiilor sunt
urmatoarele:

Nr. Denumirea Forma Domeniu de activitate Cifra de Nr.
crt. societdtii juridica afaceri  salariati
1. ACERIS SRL Lucrdri de constructii a 22414 0
DEVELOPMENT cladirilor rezidentiale si
nerezidentiale
2. AMSTEL SRL Constructii de cladiri si 6420 2
lucrdri de geniu
3. CEATA SRL Lucrdri de constructii a 0 0
CONSTRUCT cladirilor rezidentiale si
nerezidentiale
4. CONSTRUCT SRL Constructii de cladiri si 70435 1
CANDREA lucrdri de geniu
5. CRISCONSTRUCT SRL Lucrdri de constructii a 18652 0
cladirilor rezidentiale si
nerezidentiale
6. DAVIANA SRL Constructii de cladiri si 0 -
lucrdri de geniu
7. FNC HUDI SRL Lucrdri de constructii a 0 -
CONSTRUCT cladirilor rezidentiale si
nerezidentiale
8. HANER SRL Constructii de cladiri si 87600 4
lucrdri de geniu
9. LUNA- SRL Constructii de autostrdzi, 0 -
CONSTRUCT drumuri, aerodroame si
baze sportive
10. MOPEBA SRL Lucrdri de demolare a 6192 1
constructiilor
11. VASIBOG SRL Lucrdri de constructii a 0 0

cladirilor rezidentiale si
nerezidentiale

Sursa: date furnizate de Registrul Comertului de pe Idngd Tribunalul Suceava, 2020
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i) Sectorul tertiar (serviciile)

Unitatile economice care desfasoara activitati in sectorul tertiar reprezinta 55,56% din

numarul total de unitati economice din orasul Brosteni, situandu-se pe locul I.

Pe subdomenii de activitate, sectorul tertiar include urmatoarele:

Domeniul de activitate
Servicii — total, din care:
Salubritate, gestionarea deseurilor,activitati de
decontaminare.
Comert
Repararea autovehiculelor si a motocicletelor
Transport
Hoteluri si alte facilitati de cazare
Restaurante si alte activitati de servicii de alimentatie
Telecomunicatii
Tranzactii imobiliare
Activitati veterinare
Activitati ale agentiilor turistice
Invatamant
Sanatate si asistenta sociala
Servicii de infrumusetare

Nr. societati economice
162
1

57

)]

NI N e e

1

Sursa: prelucrarea datelor furnizate de Oficiul Registrului Comertului de pe IGngd Tribunalul Suceava, 2020

Lista unitatilor comerciale care isi desfasoara activitatea in domeniul comertului este

prezentatad in cele ce urmeaza:

1. ALERIM SRL Comert cu amanuntul in
magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi

si tutun
2.  ANATIM COM SRL Comert cu amanuntul in

magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantad de

produse alimentare, bauturi

si tutun
3.  ANDRAG-0VI SRL Comert cu ridicata al

740376 10
20961 0
0 =

materialului lemnos si al
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materialelor de constructii si

echipamentelor sanitare
4. ARPEGIU SRL Comert cu amdnuntul in 500 0
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi

si tutun
5. ASTRALIS SRL Comert cu amdnuntul in 54216 1
IMPEX magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi

si tutun
6. ASTURIA - SRL Comert cu amanuntul 0 -
COMPANY efectuat in afara

magazinelor, standurilor,
chioscurilor si pietelor
7. BAMBINI SRL Comert cu amdnuntul in 0 —
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse nealimentare
8. BISTRITA Sco Comert cu amdanuntul in 749460 11
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
9.  BRINDO COM SRL Comert cu amdnuntul in 1077602 9
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi

si tutun
10. BRISTEANA SRL Comert cu amdnuntul in 328243 7
PROD IMPEX magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi

si tutun
11. BUNATATI SRL Comert cu amdnuntul al 0 0
BUCOVINENE carnii si al produselor din

carne, in magazine
specializate
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12. CID ASTRA SRL Comert cu amdnuntul in 0 -
COMSERV magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantad de
produse alimentare, bduturi
si tutun
13. CIPCO COM SRL Comert cu amdanuntul in 114005 2
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantad de
produse alimentare, bauturi

si tutun
14.  COSTIN-CRIS SRL Comert cu amdnuntul de 52999 2
piese si accesorii pentru
autovehicule
15. CRYSRAION SRL Comert cu amdnuntul in 0 -

magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
16. CUART com SRL Comert cu amdnuntul in 0 -
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
17. DAMCO SRL Comertul cu amdnuntul, in 1219624 3
magazine specializate, al
altor produse n.c.a.
18. DIRMOX SRL Comert cu amanuntul in 66684 1
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
19. DOMINGO SRL Comert cu amanuntul al 579193 2
mobilei, al articolelor de
iluminat si al articolelor de uz
casnic n.c.a., ’n magazine

specializate
20. EKI NET MARK SRL Intermedieri in comertul cu 58369 0
produse diverse
21. ELYDAY SRL Comert cu amanuntul in 659641 1

magazine nespecializate, cu
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vdnzare predominantad de

produse alimentare, bauturi
si tutun
22. EXPO GRES SRL Comert cu amdnuntul cu 85662 1
articole de fierdrie, cu
articole din sticld si cu cele
pentru vopsit
23. FELYCOST SRL Comert cu amdnuntul in 0 -
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi

si tutun
24. FLORIN SI SRL Comert cu amdnuntul in 0 -
MARIOARA magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
25. GAVRILIU SRL Comert cu amanuntul al 18790 0
florilor, plantelor si
semintelor, comert cu
amanuntul al animalelor de
companie si a hranei pentru
acestea, in magazine

specializate
26. GRINTIESUL SRL Viénzarea cu amdnuntul a 0 -
carburantilor pentru
autovehicule
27. HUGEL SRL Comert cu amanuntul in 0 0

magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
28. IOVAGINI SRL Comert cu amanuntul in 0 -
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse nealimentare
29. JOEL TRADING SRL Comert cu amanuntul in 772526 3
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
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produse alimentare, bauturi

si tutun
30. LA SRL Comert cu ridicata 3083 1
COMPAGNIA nespecializat
31. LEHACI cOM SRL Comert cu amdanuntul in 0 -

magazine nespecializate cu
vdnzare predominantad de
produse alimentare, bauturi

si tutun
32. LIMARDO SRL Comert cu amdanuntul in 0 0
COM magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi

si tutun
33. LUMINITA SRL Comert cu amanuntul in 0
PRODIMPEX magazine nespecializate cu

vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
34. LUNELA SRL Intermedieri in comertul cu 0 10
materii prime agricole,
animale vii, materii prime
textile si cu semifabricate
35. MAR & IULI SRL Comert cu ridicata al 351844 10
materialului lemnos si al
materialelor de constructii si
echipamentelor sanitare
36. MARILEN SRL Comert cu amanuntul al 3767 0
articolelor de fierarie, al
articolelor din sticld si a celor
pentru vopsit, in magazine
specializate
37. MASETA COM SRL Comert cu amanuntul in 9872 1
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
38. MAVIOR COM SRL Intermedieri in comertul cu 1582741 6
mobild, articole de menaj si
de fierdrie
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39. MAYA PLUS SRL Comert cu amdnuntul in 51695 1
magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantad de
produse alimentare, bduturi

si tutun
40. MERCATO SRL Comert cu amdanuntul in 0 0
COM magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantad de
produse alimentare, bauturi

si tutun
41. MILENIUM SRL Comert cu amdnuntul de 125145 0
D&D piese si accesorii pentru
autovehicule
42. MITUCIP SRL Comert cu amdnuntul in 127825 2

magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi

si tutun
43. OBAR SRL Comert cu amdnuntul in 17400 0
PRODCOM magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
44. OLECLAU SRL Comert cu amanuntul in 0 -
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi

si tutun
45. PALCOMIXT SRL Comert cu piese si accesorii 108668 2
pentru autovehicule
46. PARAUL SRL Comert cu amdnuntul in 213982 1
STANII magazine nespecializate, cu

vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
47. RINCON-ICE SRL Comert cu amdanuntul in 775768 1
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
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Comert cu ridicata al 0 -

fructelor si legqumelor
Comert cu amdnuntul in 698327 7
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
Comert cu ridicata al 0 0
materialului lemnos si al
materialelor de constructii si
echipamentelor sanitare
Comert cu amdanuntul in 0 -
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
Comert cu amdnuntul prin 0 0
standuri si piete
Comert cu amdnuntul in 0 -
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
Comert cu amanuntul in 952875 9
magazine nespecializate, cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun
Comert cu amanuntul in 0 -
magazine nespecializate cu
vdnzare predominantd de
produse alimentare, bauturi
si tutun, Comert cu ridicata al
altor produse, n.c.a.,
Cafenele si baruri fara
spectacol, Alte unitati de
preparare a hranei
Comert cu amanuntul in 583677 8
magazine nespecializate, cu
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vdnzare predominantad de

produse nealimentare

57. VRAJA SRL Comert cu amdnuntul in 1108918 8
BISTRITEI magazine nespecializate, cu
PRODIMPEX vdnzare predominantd de

produse alimentare, bauturi
si tutun

Enumerdm mai jos cdteva dintre cele mai importante societdti comerciale din oras

(selectionate dupd numdrul de angajati, cifrd de afaceri, aport economic):

SC TRESTI SRL este o societate comerciala care are mai multe ramuri de activitate,
acestia au p pensiune si o linie de productie de cherestea.

Pensiunea - restaurant TRESTIA se gaseste in Brosteni, in apropiere de intarea in oras
dinspre Piatra Neamt, intr-un cadru natural deosebit, pe malului raului Bistrita si la Drumul
National DN17. Pensiunea - se gaseste la: circa 100 km departare de Suceava (aproximativ 2
ore cu masina); circa 50 km de Vatra Dornei (aproximativ 50 minute cu masina); circa 100 km
de Piatra Neamt (aproximativ 2 ore cu masina);

Pensiune TRESTIA are in dotare: doua sali de restaurant (150 loc.), doua terase una cu
vedere la drumul national DN 17B, iar alta cu vedere la Raul Bistrita, un bar, 2 camere duble,
loc de joaca pentru copii, parcare

Firma SC TRESTIA SRL se ocupa cu productia de cherestea - definita ca material lemnos
cu cel putin doua fete plane si paralele, rezultat din tdierea bustenilor la gater. Cheresteaua
se livreaza fie in stare neprocesata, fie in stare finisata. Cheresteaua neprocesata este
materialul de baza pentru productia de mobila si alte elemente ce necesita taiere si formare.
Cheresteaua finisatd se livreaza la dimensiuni standard, in principal pentru industria de
constructii; Bunurile se vand la producator. S.C. TRESTIA S.R.L. comercializeaza cherestea de
molid si brad clasele A, B si C, tivita sau netivita, pe diferite dimensiuni si calitati si efectueaza
prestari de servicii privind debitarea cherestelei.

Evolutia in timp - TRESTIA SRL

Ron Euro
2011 2012 2013 2014 2011 2012 2013 2014
Cifra de Afaceri 558.648 470.752 371.832 366.731 129.326 106.296 82911 81.821
Profit net -2.328 -86.294 -93.093 -80.765 -539 -19.485 -20.758 -18.019
Marja Profit Net -042% -18,33 % -25,04 % -22,02% -042% -18,33 % -25,04 % -22,02%

Numar angajati 6 5 5 5 6 5 5 5
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S.C. PRODLEMN METAL SRL a luat fiinta in anul 1992 si este localizata in Cotargasi,
oras Brosteni, avand ca obiect de activitate exploatarea lemnului, prelucrarea si impregnarea
lemnului. Societatea produce: cherestea de rasinoase, binale, lambriu, dusumele; mobilier de
gradind: pergole, foisoare, casute pentru copii, grilaje, panouri antivant, panouri
fonoabsorbante.
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SC RANCON METAL FOREST SRL este o societate infiintata Tn anul 2002 si se ocupa cu
taierea si rindeluirea lemnului.

Evolutia in timp - RANCON METAL FOREST SRL

Ron Euro
2011 2012 2013 2014 2011 2012 2013 2014
Cifra de Afaceri 386.452 403 89.463 . - 90
Profit net 78.785 -54987 -18.239 -12.268
Marja Profit Net -20,39 % -13.64442% -20,39 % -13.64442%
Numar angajati 3 3
Cifra de Afaceri Profitul Net Marja Profit Net Numar Angajati
386,452 3
0 0 ) 0% 0%
I -20%
-54,387
bl -T3.544%
0 0 403 -78.785 0 0
SC AYLINE SRL a fost infiintata in anul 2003 este o societate comerciald cu raspundere
limitata si are ca domeniu de activitate tdierea si rindeluirea lemnului.
Evolutia in timp - AYLINE SRL
Ron Euro
2011 2012 2013 2014 2011 2012 2013 2014
Cifra de Afaceri 2258920 3.447.945 4536684 4179.770 522934 778:546 1.011.591 932.547
Profit net 16771 129.011 444573 81836 3882 29.131 99.131 18.258
Marja Profit Net 0.74% 374% 9,80 % 1,96 % 074% 374% 9,80 % 1,96 %
Numar angajati 20 23 23 24 20 23 23 24
Cifra de Afaceri Profitul Net Marja Profit Net Numar Angajati
4,536,684 4175,770 5 444573 5%
3,447,545
23 23
2,258,920 t 20
129,011 3%
81,836 1%
16,771 . = 0%

SC SAVA CAZAC SNC a fost infiintata in anul 1993. Conform datelor oferite de Registrul
Comertului, firma are ca domeniu de activitate principal Fabricarea painii; fabricarea
prajiturilor si a produselor proaspete de patiserie, cod CAEN 1071.



Am detaliat pe scurt activitatea cdtorva dintre societdtile comerciale cu aport

consierabil la economia orasului Brosteni, iar acest aport nu se datoreazd doar contributiilor

bugetare ci si prin disponibilitatea locurilor de muncd pe care aceste companii le oferd

cetdtenilor.
Numar mediu de salariati: 1160
din care, pe activitati:

silvicultura 250

industria extractiva 75

industria prelucratoare a lemnului 350

energie electrica 10

constructii 75

comert 180

transporturi, telecomunicatii 40

administratie publica 50
fnvatamant 100

sanatate 30
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— CARACTERISTICI ECONOMICE GENERALE

Orasul nu reprezinta un nucleu important de dezvoltare in regiune insa acesta poate
deveni unul, datorita pozitiei geografice bune pe care o are (in apropierea oraselor: Fravin,
Vatra Dornei, Cdmpulung Moldovenesc, Gura Humorului);

» Exista legaturi de comunicatie bine dezvoltate, reteaua de drumuri, in curs de
modernizare si reabilitare. Printre drumurile de legdtura importante se
numard: DN17B Vatra Dornei-Brosteni-Poiana Teiului Km: 0+000 (Vatra
Dornei, DN17 Km: 145+412), Km: 86+689 (Poiana Teijului, DN15 Km: 243+350)
- 83,268 km

» Apropierea de granita cu Ucraina

» Existenta unei forte de munca necalificata si calificata si obisnuita cu unele
tehnologii moderne din activitatea industriala, deschisa la nou si in continua
perfectionare, unui numar relativ mare de cadre medii si superioare tehnice;

» Seiau masuri pentru cresterea spatiului destinat activitatilor industriale;

> Tnzona se gdsesc puncte de agrement, recreere si turism, datoritd potentialului
turistic importat al orasului, iar astfel se vor infiinta noi atractii turistice si de
petrecere a timpului liber.

Industria orasului Brosteni a cunoscut o perioada de ascensiune pana in anii 1997-
1998 care era reprezentata in general de industria miniera, prelucarea lemnului, industrie
textild. Dar datorita efectelor restructurarii si efectele politicii economice de piata s-a ajuns
ca industria miniera sa fie inchisa rezultand un numar mare de persoane disponibilizate. La
ora actuala putem vorbi doar de industria exploatarii si prelucrarii lemnului la acest nivel
exista peste 50 de agenti economici, exista un numar de 6 brutarii, 1 fabrica de prelucrare a
carnii.

Serviciile ocupa un loc bine determinat in economia zonei astfel intalnim peste 50 de
agenti economici ce se ocupa cu comertul diversificat de produse.

Serviciile financiar bancare sunt reprezentate de urmatoarele institutii:

e Casa de Economii si Consemnatiuni (C.E.C.),
e Banca Romana de Dezvoltare (B.R.D.)
e Cooperativa de Credit si Consum.
Serviciile de posta sunt asigurate prin 3 unitati ale Postei Romane la nivelul localitatii.

Telecomunicatiile: telefonia fixa prin Romtelecom, telefonie mobila: Orange, Vodafone,
Telekom s.a.


https://ro.wikipedia.org/wiki/Vatra_Dornei
https://ro.wikipedia.org/wiki/Bro%C8%99teni
https://ro.wikipedia.org/wiki/Poiana_Teiului,_Neam%C8%9B
https://ro.wikipedia.org/wiki/Vatra_Dornei
https://ro.wikipedia.org/wiki/Vatra_Dornei
https://ro.wikipedia.org/wiki/DN17
https://ro.wikipedia.org/wiki/Poiana_Teiului,_Neam%C8%9B
https://ro.wikipedia.org/wiki/DN15
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> Necesitatea crearii de noi locuri de munca;

» Necesitatea cresterii atractivitatii orasului in vederea atragerii de investitori
straini;

» Promovarea unor ramuri industriale nepoluante.

— POTENTIAL DE DEZVOLTARE

» Existenta resurselor de subsol si sol;

» Forta de munca cu grad inalt de calificare;

» Ramuri industriale diversificate cu piete de desfacere nationale si
internationale;

» Pozitia geograficd avantajoasa, in imediata apropiere a granitei cu Ucraina si a
granitei cu Republica Moldova;

» Existenta unei retele educationale densa si diversificata (mai putin forma de
invatamant univeristar);

» Existenta unui numdr mare de |.M.M.-uri in foarte multe domenii de
activitate;

» Retea bancara si de servicii complexe si aflate in expansiune;

» Dezvoltarea accelerata a turismului datorata promovarii intense a
potentialuluiistoric, arhitectural si de cult al orasului, posibilitatea introducerii
orasului intr-un circuit turistic de nivel regional, apropierea de numeroase
puncte de interes turistic;

A) Organizarea comunitdtii si constituirea Parteneriatului Public Privat

Dezvoltarea orasului se poate realiza prin actiuni individuale ale administratiei
publice, ale operatorilor economici si ale cetatenilor. Unele proiecte de investitii se pot
concretiza insa mai eficient prin unirea eforturilor participantilor la viata economica.

Cele trei mari categorii implicate in procesul de dezvoltare — sectorul public, sectorul
privat si societatea civild pot aduce beneficii pentru intreaga comunitate, prin actiunile
desfasurate de reprezentantii administratiei publice locale, oameni de afaceri, personalitati
reprezentative pentru comunitatea locala.

Aceste grupuri pot aduce o valoare adaugata importanta, prin punerea la dispozitie
pentru folosirea in cadrul parteneriatului a resurselor specifice:

— Sectorul public: servicii, lucrari publice, punerea la dispozitie a terenului spre
achizitionare sau concesionare, asigurarea tuturor utilitatilor necesare desfasurarii
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activitatilor economice specifice, gospodarirea terenurilor si cladirilor, punerea la

dispozitie a resurselor financiare necesare, atragerea de fonduri europene, atragere
de investitori straini;

— Sectorul privat: capital, fonduri si resurse, crearea de noi locuri de munca, experienta
in planificarea profesionald a afacerilor, inovare si creativitate, spirit intreprinzator,
atitudine concurentiald — care contribuie, alaturi de resursele publice, laimplemetarea
unor proiecte de interes comun;

— Societatea civild: rezolvarea nevoilor si intereselor cetatenilor, credibilitate fata de
autoritati, reprezentativitate fata de cetateni, acces la finantare internationala.

— Activitatile promovate trebuie sa fie in concordanta cu standardele europene, sa
asigure eficienta si eficacitate, sa fie desfasurate cu tehnologii moderne, nepoluate si
sa existe o flexibilitate a ofertei de produse si indeplinirea standardelor de calitate
specifice, astfel Tncat sa faca fata concurentei.

B) Sprijinirea imbunatatirii si extinderii afacerilor

Primaria orasului Brosteni este preocupata de imbunatatirea infrastructurii de afaceri
si propune o serie de masuri si proiecte ce vor fi finantate din Fonduri Structurale in perioada
2022-2026. Acestea urmaresc imbunatatirea eficientei firmelor locale pentru a le dezvolta
competitivitatea, pentru a-si continua si extinde activitatea, dar si un aspect important,
atragerea investitorilor straini in oras, care sa-si infiinteze filiale sau sucursale in Brosteni,
toate acestea ducand la acumularea de venituri la bugetul local si la crearea de noi locuri de
munca pentru cresterea nivelului de trai al populatiei.

C) Imbundtdtirea abilitdtii de a retine veniturile in economia locald

Captarea de venituri locale inseamna incurajarea achizitiei de bunuri si servicii locale
in cadrul comunitatii, utilizarea creativa a resurselor:
— identificarea potentialului pietelor locale prin sondaje si analize;
— coordonarea sectorului de afaceri;
— sprijin in vederea imbunatatirii calitatii produselor si serviciilor;
—> crearea unei strategii de marketing comunitar si promovare a potentialului orasului;
9

reabilitarea si modernizarea infrastructurii urbane si de petrecere a timpului liber.
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D) Atragerea de finantdri de la structurile regionale, nationale si

internationale

Atragerea de finantari din Fondurile Structurale, prin alte programe comunitare si
nationale poate fi pusa in practica prin urmatoarele strategii:
— identificarea programelor si proiectelor locale care indeplinesc criteriile de eligibilitate

ale institutiilor finantatoare;

— identificarea surselor de finantare existente (buget local, parteneriat public-privat,
credite, alte surse);

—> crearea de parteneriate locale, regionale si internationale, in vederea promovarii unor
proiecte;

—> obtinerea de finantari guvernamentale in vederea extinderii infrastructurii.
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Monitorizarea integrata a factorilor de mediu urmareste imbunatatirea mediului
inconjurator, in vederea crearii conditiilor naturale pentru o dezvoltare socio-economica
durabila si pentru imbunatatirea permanenta a calitatii vietii.

Tn domeniul activititii de monitorizare integrata a factorilor de mediu, Agentia pentru
Protectia Mediului are rolul de a urmari calitatea factorilor de mediu in judet, in ceea ce
priveste calitatea atmosferei si a precipitatiilor, a solurilor si vegetatiei, a zonelor
contaminate, a apelor subterane, radioactivitatea in aer, apa de suprafata, foraje si
precipitatii, sol si vegetatie si nivelul de zgomot.

Controlul calitatii aerului este conceptul ce defineste procesul de observare si
masurare cantitativa, calitativa si repetitiva a concentratiei unuia sau mai multor constituente
din aer. Datele obtinute din reteaua de supraveghere si sistemul de control permit
identificarea zonelor poluate si luarea rapida a masurilor strategice si tactice de combatere a
poluarii si de prevenire a accentuarii acesteia.

Dintre ramurile economice, cu emisii de substante poluante in judet se fac remarcate:
transporturile, industria exploatarii si prelucrarii lemnului, industria alimentara.

Reteaua de supraveghere a calitatii aerului este astfel aleasa incat sa urmareasca
efectul cumulat al industriei, traficului, a incalzirii spatiilor de locuit si comerciale.

1.2.1. Raport privind inventarul de emisii in judetul Suceava

Industrializarea, urbanizarea, valorificarea intensiva a resurselor naturale din zonele
intens populate reprezinta elemente care, cumulate, pot conduce, pe termen scurt, mediu
sau lung, la modificari cantitative si calitative importante ale factorilor de mediu, care
determina, la randul lor, degradarea conditiilor de viata si chiar la consecinte negative asupra
starii de confort si sanatate umana.

Calitatea apei potabile furnizate prin sisteme publice este reglementata prin Legea
458/2002 privind calitatea apei potabile, care transpune Directiva 98/83/CEE — Calitatea apei
destinate consumului uman, modificata si completata de Legea 311/2004. Anterior aceasta
era evaluata conform STAS 1342/1991 - Apa potabila.

Avand in vedere costurile ridicate ale investitiilor necesare in domeniul implementarii
directivei UE privind calitatea apei potabile destinate consumului uman, Romania a solicitat
si a obtinut perioade de tranzitie pentru conformarea cu cerintele directivei privind calitatea
apei destinate consumului uman. Acestea sunt diferentiate n raport de marimea localitatilor
si indicatorii de calitate, un prim termen fiind 31.12.2015, iar al doilea 31.12.2020.

Supravegherea calitatii apei potabile, inspectia si autorizarea sanitara a sistemelor
publice si individuale de alimentare cu apa potabila se realizeaza la nivelul judetului de catre
Autoritatea de Sanatate Publica Suceava.
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Volum de
ape uzate
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(mil.m3)
0,189

Grad de
epurare -%-

Poluanti
specifici

Suspensii, 45
CBO:s,
CCOCr, NHy,
NO7’, NO3”
subst.
extractibile,
detergenti,
Rez. filtrat

Surse majore de poluare si grad de epurare in anul 2007

Din datele furnizate de D.A.D.R. Suceava in 2007 au avut urmatoarele rezultate:

Aciditate puternica si moderata Se intalneste raspandita pe aproximativ 247.456 ha,
in toate zonele judetului. Se remarca zona montana, cu teritorii ce au peste 80-90 % din
suprafata afectata de acidifiere (Campulung Moldovenesc, Vatra Dornei, Gura Humorului,
Breaza, Brodina, Brosteni, Carlibaba, Dorna Arini, Frumosu, lzvoarele Sucevei, lacobeni,
Moldovita, Ostra, Panaci, Pojorata, etc), dar si in zonele piemontane (Solca, Baia, Horodnic,
Vicovu de Jos, Vadu Moldovei) ca si in cele de podis (Ciprian Porumbescu, Preutesti, Radaseni,
etc.). Cea mai eficienta metoda de combatere este aplicarea de amendamente precedate de

efectuarea unor studii agrochimice care sa fundamenteze aplicarea lor.

Programe intreprinse pentru reconstructia/remedierea ecologicd a terenurilor

degradate si pentru ameliorarea starii de calitate a solurilor

Anul Zona
contaminatad

2015 Perimetrul
Pr. Ursului -
Isipoaia

Suceava Brosteni

Suprafatda

Program de Surse de
remediere/reconstructie finantare
ecologica
reprofilare taluze, Banca

nivelarea platformelor

Mondiala

haldelor, santuri de

garda pentru colectarea

apelor pluviale de pe

versanti, lucrari de

ecologizare (gardulete

de coasta, plantari de

puieti, nivelari si

Tnierbari), Inchidere
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lucrari de legatura cu

suprafata, demolar

Perimetrul 5,425 reprofilare taluze, Buget
Puzdra nivelarea platformelor national
Brosteni haldelor, santuri de

garda pentru colectarea
apelor pluviale de pe
versanti, lucrari de
ecologizare (gardulete
de coasta, plantari de
puieti, nivelari si
inierbari), inchidere
lucrari de legatura cu
suprafata, demolari

Perimetrul 15,8 reprofilare taluze, Banca
Pr  Cainelui nivelarea platformelor mondiala
Brosteni haldelor, santuri de

garda pentru colectarea
apelor pluviale de pe
versanti, lucrari de
ecologizare (gardulete
de coasta, plantari de
puieti, nivelari si
Tnierbari), Inchidere
lucrari de legatura cu
suprafata,

2017 Sunt in derulare lucrari de reabilitare ecologica la perimetrul minier
Holdita — Paraul Casei (situl se afla in intravilan) din orasul Brosteni
si lucrari de refacere la halda de steril ecologizata in anul 2001 de la
perimetru minier Crucea Adancime din comuna Crucea



T — L1
S5 @O 555 I' )3 =. ‘@eoaan

Localitatile urbane sunt mari consumatoare de resurse naturale si generatoare de

emisii poluante si de deseuri in mediu, exercitand o continua presiune asupra mediului.

Ca atare, activitatile economico-sociale trebuie controlate si reglementate de asa
maniera incat sa se reduca la minim impactul acestora asupra calitatii mediului si a sanatatii
umane.

Tn structura serviciilor si utilitdtilor publice sunt incluse componente ca:

Alimentarea cu energie electrica si gaze naturale;
Productia si distributia apei potabile;
- Canalizarea si epurarea apelor uzate si meteorice;

- Productia si distributia energiei termice pentru incalzire si apa calda;

- Salubritatea si gestiunea deseurilor urbane;

- Intretinerea strazilor, spatiilor verzi si obiectivelor din domeniul public;

- Transportul public local;

- Administrarea, intretinerea si repararea fondului locativ de stat.

Toate acestea alcatuiesc un tablou complex, important in aprecierea stadiului de
dezvoltare a localitatilor, care concura la atingerea unui anumit nivel de trai al locuitorilor
acestora. Calitatea vietii este si trebuie sa fie o componenta esentiala in politicile de
dezvoltare socio-economicd locale, regionale si nationale. Tn acest sens, extinderea si
cresterea calitatii serviciilor publice la nivelul tuturor localitatilor, atat urbane cat si rurale,
trebuie sa reprezinte un obiectiv major pentru factorii de decizie la nivel local, care trebuie sa
gestioneze Tn mod adecvat si echilibrat resursele locale limitate, Tncat sa obtina maxim de
rezultate cu minim de resurse. Totodata insa, cresterea nivelului de educatie, a gradului de
civilizatie a populatiei reprezinta cai necostisitoare, dar extrem de eficiente, de pastrare a
unui mediu ambiental corespunzator, de utilizare rationala a resurselor comunitatilor si de
mentinere in buna stare a infrastructurii publice existente.

Tn domeniul amenajarii teritoriului si urbanismului, in scopul cresterii calitatii vietii la
nivelul judetului Suceava, principalele lucrari de investitii realizate in ultimii ani au vizat in
principal domenii ca: - reabilitarea, modernizarea si extinderea retelelor de alimentare cu apa
si canalizare; - extinderea retelelor de gaze naturale; - intretinerea si modernizarea drumurilor
si podurilor; - reabilitarea retelelor de termoficare; - executarea de locuinte sociale.

n prezent judetul Suceava are urmatoarea organizare administrativ - teritoriala:

- 5 municipii: Suceava, Falticeni, Radauti, Cdmpulung-Moldovenesc, Vatra-Dornei;

- 11 orase: Gura Humorului, Siret, Solca, Brosteni, Cajvana, Dolhasca, Frasin, Liteni,
Milisauti, Salcea si Vicovu de Sus;

- 98 comune

- 379 sate.
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Odata cu dezvoltarea zonelor de locuinte in localitatile urbane s-au prevazut si

utilitatile sociale necesare: comert, servicii, scoli, cultura etc., conforme cerintelor din
perioadele respective. Tn general, se pot face urmatoarele aprecieri cu privire la aspectele
legate de evolutia zonelor comerciale dupa anul 1989 in localitatile urbane din judet: -

Tendinta din primii ani de concentrare a activitatilor de comert in zona pietelor
agroalimentare, care a condus la solicitari excesive ale acestor zone, cu implicatii in
salubritatea, igiena si estetica zonei. - Desfdsurarea in primii ani din deceniul trecut a
activitatilor comerciale in principal in amplasamente mai mult sau mai putin improvizate
(apartamente din blocuri de locuinte, chioscuri rudimentare, curti proprietate privata),
situate Tn zone rezidentiale si centrale ale localitatilor urbane, magazine mici care ulterior fie
au evoluat sub aspect calitativ si estetic, fie au disparut, dar in mai mica masura. Acestea erau
in mare masura responsabile de diferite disconforturi produse populatiei din zona, incepand
de la zgomotul datorat aprovizionarii si deservirii acestora si pand la gestionarea
necorespunzatoare a deseurilor produse, in principal din ambalaje. - Treptat, s-au dezvoltat o
serie de centre comerciale corespunzator amenajate, care asigura atat eliminarea
corespunzatoare, controlata a deseurilor rezultate din astfel de activitati, cat si o crestere a
calitatii deservirii populatiei prin aceste tipuri de activitati.

Activitatile comerciale se desfasoara inca preponderent in zonele rezidentiale si
centrale ale localitatilor urbane, in spatii comerciale mici si mijlocii, mai mult sau mai putin
fericit integrate in ansamblul arhitectonic si estetica zonelor respective.

Oras Suprafata totald spatii verzi Suprafata spatiu verde
(ha) mp/locuitor)
Brosteni 2 3,06

Situatia spatiilor verzi in localitatea Brosteni

In prezent, in orasul Brosteni nu existd probleme din punct de vedere al poludrii atmosferei:

e calitatea aerului - caracterul de munte al localitdtii cu majoritatea suprafetei
teritoriului impdduritd cu pdduri de rdsinoase care genereazd o cantitate importantd
de ozon ceea ce ii conferd un avantaj in plus pentru atractivitate pentru turisti.

e surse de poluare - nu sunt indentificate surse majore de poluare s-ar pune poate
problema cosurilor de fum ale locuintelor din zond sau a altor surse care uneori nu
existd

o calitatea apei - corespunde in mare mdsura standardelor, astfel existd o statie de
epurare a apelor menajere la Lungeni, dar privind obiectivele de dezvoltare se impune
reabilitarea sistemului retelei de alimentare cu apd si a retelei de canalizare, proiecte
care au fost demarate si sunt in lucru.
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1.2.2. Zgomotul

Zgomotul definit de fizicieni este o suprapunere dezordonata de sunete cu frecvente
si intensitati diferite. Se stie ca si o melodie este formata tot dintr-o succesiune de sunete,
caracterizate prin intensitate si frecventa determinatd. Ceea ce deosebeste zgomotul de
melodie este tocmai modul dezordonat in care se succed sau se suprapun sunetele care il
compun. O melodie poate deveni zgomot daca surprinde organismul intr-un moment nedorit,
in timpul somnului, al odihnei sau al activitatii intelectuale De aceea, din punct de vedere
medical, se considera zgomot orice sunet care devine suparator organismului.

Sunetul poate fi definit ca fiind orice variatie a presiunii (in aer, apa, etc) care poate fi
detectata de catre urechea umana iar zgomotul este sunetul puternic, necoordonat. Unitatea
de masura a intesitatii sunetelor este decibelul (dB). Limita superioara a sunetului este 80 dB.
Sunetele de 130 dB provoaca senzatia de durere, iar de 150 dB sunt insuportabile (in secolele
trecute exista termenul de moarte sub clopot).

Din punct de vedere fizic, zgomotul a fost definit ca un sunet complex, aperiodic sau
cu periodicitate redusa. S-a afirmat la un moment dat ca disonanta si zgomotul sunt sinonime.
Desi disonanta mareste posibilitatea unui sunet de a deveni zgomot, s-a dovedit ca aceasta
apreciere variaza in functie de tipul de cultura. La noi in tara, sub notiunea de zgomot este
cuprins orice "fenomen acustic care produce o senzatie auditiva considerata ca suparatoare
sau dezagreabild".

in zona Brosteni este caracteristicd poluarea sonord tipicd mediului urban, cea mai
importantd sursa fiind traficul rutier, in special in timpul zilei. Valorile inregistrate pentru
nivelul de zgomot echivalent s-au situat, in general, sub nivelul de zgomot admisibil,
exceptand strazile de deservire si de legatura (>65 dB). Unele surse industriale, in special in
zona gaterelor, situate in oras, genereaza stari de disconfort fonic din pricina autoturismelor
de mare tonaj care transporta marfa si a utilajelor.

Zgomotul constituie unul dintre factorii perturbatori ai mediului, care influenteaza
ambianta Tn care se desfasoara activitatea si viata omului. Este produs din surse naturale, dar
mai ales antropice: mijloace de transport, utilaje, oameni etc.

Determinarile de zgomot in diverse puncte din oras (strazi, scoli, parcuri, piete, parcari
auto, spatii comerciale, autogara, zona feroviara, incinte industriale etc.) evidentiaza expuneri
deosebite ale populatiei la zgomot, in special in timpul zilei, generat in special de traficul pe
drumul european care strabate orasul.

Amplasarea punctelor de masurare au fost realizate in concordanta cu cerintele STAS
6161/3 — 1982 (Determinarea nivelului de zgomot in localitdtile urbane. Metode de
determinare) si STAS 10009 / 1988 (Acustica urband). Limite admisibile ale nivelului de
zgomot).

Alte surse de zgomot in oras sunt santierele care in functie de natura lor si de utilajele
folosite pot crea disconfort fonic pe perioade variate de timp.
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Valorile medii de nivel de zgomot inregistrate (L echivalent), pe categorii de masuratori, au
fost dupa cum urmeaza:
1. la limita zonelor functionale — 51,40 dB

2. interiorul zonelor functionale — 53,3 dB
3. la bordura cailor rutiere — 61,26 dB

Parlamentul European si Consiliul au adoptat Directiva 2002/49/EC in 29 lunie 2002 a
carei principala sarcina este aceea de a crea o baza comuna pentru administrarea urbana a
zgomotului ambiental.

Recomandadri privind reducerea poludrii atmosferice

— Diminuarea emisiilor specifice de poluare atmosferica din surse punctiforme prin
implementarea unor actiuni specifice ale agentilor economici;

— Reducerea impactului emisiilor din trafic asupra calitatii atmosferei prin costruirea de
trasee ocolitoare pentru autovehiculele de mare tonaj;

—> Aplicarea masurilor de reducere a emisiilor de poluanti;

— Diminuarea emisiilor de poluanti provenite din gazele de esapament prin limitarea in
trafic a prezentei autovehiculelor cu randamente necorespunzatoare de combustie;

— Intensificarea actiunilor de control in trafic a emisiilor la esapament;

— Fluidizarea traficului rutier prin construirea drumului de centura a orasului;

— Actualizarea hartii nivelului de zgomot a orasului;

— Creearea unei perdele de protectie de-a lungul cdilor de transport si intretinerea
spatiilor verzi existente;

— Extinderea spatiilor verzi din oras.

1.2.3. Managementul deseurilor

Deseu - orice substanta sau orice obiect din categoriile stabilite de legislatia specifica
privind regimul deseurilor, pe care detindtorul il arunca, are intentia sau are obligatia de a-I
arunca.

Deseuri periculoase - deseurile incadrate generic, conform legislatiei specifice privind
regimul deseurilor, in aceste tipuri sau categorii de deseuri si care au cel pusin un constituent
sau o proprietate care face ca acestea sa fie periculoase.

Deseuri menajere — deseuri provenite din activitati casnice sau asimilabile cu acestea
si care pot fi preluate cu sistemele de precolectare curente din localitati.

Deseuri asimilabile cu deseuri menajere — deseuri provenite din industrie, din comert,
din sectorul public sau administrativ, care prezinta compozitie si proprietati similare cu
deseurile menajere si care sunt colectate, transportate, prelucrate si depozitate impreuna cu
acestea.
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Gestionare — colectarea, transportul, valorificarea si eliminarea deseurilor, inclusiv

supravegherea zonelor de depozitare dupa inchiderea acestora.

Colectare — strangerea, sortarea si/sau regruparea (depozitarea temporara a
deseurilor) in vederea transportului lor.

Reciclare — operatiunea de reprelucrare intr-un proces de productie a deseurilor
pentru scopul original au pentru alte scopuri

Valorificare — orice operatiune mentionatd in Anexa Il B a Legii nr. 426 / 2001 pentru
aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 78/2000 privind regimul deseurilor -
efectuata asupra unui deseu prin procedee industriale in vederea transformarii sale intr-o
materie prima secundara sau sursa de energie.

Tratare —totalitatea proceselor fizice, chimice si biologice care schimba caracteristicile
deseurilor, in scopul reducerii volumului si a caracterului periculos al acestora, facilitand
manipularea sau valorificarea acestora.

Reutilizare — orice operatiune prin care ambalajul care a fost conceput si proiectat
pentru a realiza in cadrul ciclului sau de viata un numar minim de parcursuri sau rotatii este
reumplut sau reutilizat pentru acelasi scop pentru care a fost conceput.

Deseurile si asimilabile reprezinta totalitatea deseurilor generate in mediul urban siin
mediul rural din gospodarii, institutii, unitati comerciale si prestatoare de servicii (deseuri
menajere), deseuri stradale colectate din spatii publice, strazi, parcuri, spatii verzi, deseuri din
constructii si demolari, namoluri de la epurarea apelor orasenesti.

Deseurile reprezinta una din cele mai acute probleme legate de protectia mediului,
din cauza cantitatilor mari generate si depozitarii necontrolate a acestora.

Pe raza localitatii este estimat un numar de 50 agenti economici cu activitate Tn
prelucrarea primara a lemnului, volumul anual de deseuri generat fiind estimat la 1.500 mc.
Pana nu demult depozitarea se realiza prin depozitare directa, fenomen regasit in special pe
malurile cursurilor de apad. Depozitarea necontrolata conducea la poluarea apelor de
suprafata insa aceasta problema a inceput sa fie amelioratad o data cu deschiderea, in orasul
Vatra Dornei, a unei centrale termice pe rumegus iar agentii din zona localitatii au
posibilitatea de a transporta deseurile la aceasta centarala.

Deseurile din oras se transportd de citre firma SC DIASIL SRL cu sediu in Suceava. Incé
din 1996 firma are ca obiect principal de activitate salubrizarea localitatilor. in prezent firma
isi desfasoara activitatea in 6 puncte de lucru, cu aproximativ 80 de angajati, 2 dintre acestea
avand ca obiect de activitatea comertul, iar in celelalte 4 desfaturandu-se activitati de sortare,
manipulare, tratare, reciclare si eliminare de deseuri. Societatea beneficiazd de o statie de
sortare deseuri automatizata, echipata la nivel european, situata la periferia orasului Gura
Humorului.
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Foto: Cosuri de gunoi in incinta Primdrieie Brosteni
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1.2.4. Poluarea cauzata de traficul rutier

Activitatea omului, orientata spre valorificarea resurselor naturale, a afectat
intotdeauna starea factorilor de mediu. In trecut, interventia omului in modificarea conditiilor
de mediu era redus3 si nu lasd urme datorita capacitatii de regenerare a naturii. In ultimii ani,
dezvoltarea exploziva a tuturor activitatilor umane, interventia omului a depasit pragurile
limita de regenerare a naturii, ducand la poluarea, chiar degradarea ireversibila, a factorilor
de mediu si punand in pericol insdsi viata si umanitatea.

O sursa importanta de poluare a aerului o constituie mijloacele de transport. Cea mai
mare pondere de gaze ce polueaza aerul provine de la autovehicule, datorita in primul rand
numarului foarte mare al acestora. Cum majoritatea autovehiculelor sunt concentrate in zona
urbana se poate intelege rolul lor deosebit de important in poluarea orasului. Indiferent de
tipul motorului autovehiculele polueaza aerul cu oxizi de carbon si de azot, hidrocarburi
nearse, oxizi de sulf, aldehide, plumb, azbest, funingine etc.

Tn ultimii 30 de ani s-au intensificat preocupdrile privind imbunatitirea calitatii aerului
prin diminuarea poludrii produse de motoarele autovehiculelor. Tn prezent vehiculele
polueaza de 8-10 ori mai putin decat cele care au existat in circulatie acum 30 de ani. Acest
lucru s-a realizat optimizarea procedeului de ardere si prin utilizarea dispozitivelor
antipoluante.

Poluarea aerului relizata de autovehicule prezinta doua mari particularitati: in primul
rand eliminarea se face foarte aproape de sol, fapt care duce la realizarea unor concentratii
ridicate la Tnaltimi foarte mici, chiar pentru gazele cu densitate mica si mare capacitate de
difuziune in atmosfera. In al doilea rand emisiile se fac pe intreaga suprafatd a localitatii,
diferentele de concentratii depinzand de intensitatea traficului si posibilitatile de ventilatie a
strazii. Ca substante care realizeaza poluarea aerului, formate dintr-un numar foarte mare
(sute) de substante, pe primul loc se situeaza gazele de esapament. Volumul, natura, si
concentratia poluantilor emisi depind de tipul de autovehicul, de natura combustibilului si de
conditiile tehnice de functionare. Dintre aceste substante poluante amintim particulele in
suspensie, dioxidul de sulf, plumbul, hidrocarburile poliaromatice, compusii organici volatili
(benzenul), azbestul, metanul si altele.

Cea mai importantd sursa de CO? din poluarea generald a atmosferei (60%) este
produsa de gazele de esapament. S-a estimat cd 80% din cantitatea de CO? este produsa in
primele 2 minute de functionare a motorului si reprezinta 11% din totalul gazelor de
esapament.

Poluarea cu dioxid de carbon produsa de aceste mijloace de transport este
ingrijoratoare, iar poluarea fonica afecteaza zonele de locuinte din jur.
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Recomandari privind reducerea riscurilor de poluare cauzate de traficul rutier

— Diminuarea emisiilor de poluanti provenite din gazele de esapament prin limitarea

in trafic a prezentei autovehiculelor cu randamente necorespunzatoare de combustie;
Intensificarea actiunilor de controlin trafic a emisiilor la esapament;

Fluidizarea traficului rutier prin constrirea drumului de centura a orasului;
Intocmirea hartii nivelului de zgomot al orasului;

4Ll

Creearea unor spatii verzi si intretinerea spatiilor verzi existente;

La nivelul orasului Brosteni intalnim ca principala cale de acces rutiera DN 17B care
traverseaza localitatea si face legatura cu orasele: Vatra Dornei ce se afla la 52 km, Piatra-
Neamt, Bicaz si Tg. Neamt. Situarea orasului Brosteni de-a lungul drumului national DN 17 B
si drumurile judetene care pornesc sau strabat teritoriul orasului, asigura un grad ridicat de
accesibilitate atat la nivel judetean cat si la nivel national

Tnsd legdtura cea mai apropiata cu resedinta de judet municipiul Suceava ce se afl3 la
100 km se face pe valea paraului Puzdra, peste varful Puzdra, pe DJ 177A care asigura accesul
si spre alte localitati importante ale judetului cum ar fi orasele Gura-Humorului, Frasin si
Campulung Moldovenesc.

O alta cale de acces care ofera o priveliste deosebita a calatorului o repreznta D.J.174
care strabate valea paraului Neagra si asigura legatura cu satul Darmoxa ce se afla la 21 de
km de orasul Brosteni cat si cu comuna Panaci pe valea paraului Negrisoara pana la Vatra
Dornei.

Localiatea mai dispune si de drumurile comunale D.C.77 Cotargasi care recent a fost
modernizat prin programul S.A.P.A.R.D. finantat de Uniunea Europena si D.C. 78 Frasin.

Statia CFR cea mai apropiata se afla la Vatra Dornei la 52 Km.

Aeroportul cel mai apropiat se afla la Suceava, la 100 km.

Orasul Brosteni este una din localitatile mari ale judetului atat ca suprafatd (13,5 km?),
cat si ca numar de locuitori avand in componenta sa localitatile:

Localitati componente Populatia totald Numdr gospodarii
Brosteni 3406 1217
Cotargasi 1289 405
Frasin 195 146
Pietroasa 409 41
Holda 538 283
Holdita 842 173

Darmoxa 115 69



Distanta dintre orasul Brosteni si principalele orase apropiate acestuia:

Brosteni

Km Durata (hh:min)
Suceava | 90 1h44 min
[Frasin | 48 59 min
52 53 min
| GuraHumorului | 55 1h6min
72 1h24min
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Pozitia oraslui Brosteni fatd de principalele orase din judet
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Prin intermediul retelei de comunicatii (rutiere), orasul Brosteni are legaturi spre sud
cu capitala tarii pe mai multe variante, doua dintre acestea fiind: Roseni DN17B —Humulesti
DN15C — Bacau DN 11/E574 - DN2/E85 Focsani, Ramnicu Sarat, Buzau, Bucuresti (463 km, 6h
48 min) sau Roseni DN17B —Humulesti DN15C — Bacau DN 11/E574 — E85 Buzdu — E577
Ploiesti- A3 Bucuresti (483 km, 7h 7 min) , ceea ce ii confera deschidere catre centrele
economice importante ale tarii. Legdtura cu partea de nord a Romaniei se face pe traseele:
DN17B Vatra Dornei — DN17/E58 Bistrita — DN17/E58 Dej - E576 Cluj Napoca, iar de aici sunt
[in continuare legaturi cu Baia Mare, Oradea, Arad.

Legend/Legenda
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Imagine: Harta rutierd a Romaniei
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Distantele rutiere relativ reduse intre orasul Brosteni si tarile vecine Romaniei se face

atat feroviar cat si rutiersi faciliteaza cooperarea transfrontaliera diversificata.

Traseu feroviar (marfuri si calatori):
- Vicsani (SV) - Ucraina Ucraina, punctul de trecere Vadu Siret - feroviar
- Siret (SV) - Tereblecea (Porubne) (r. Adancata) (CE)- rutier
Traseu rutier:
- Stanca (BT) - punctul de trecere Costesti — rutier - Republica Moldova
- Radauti-Prut (BT) - Lipcani (BR) - rutier
- Ulma (SV) - Rusca (r. Putila) (CE) — rutier —Ucraina
- Vicovu de Sus (SV) - Crasna (Krasnoilsk) (r. Storojinet) (CE) — rutier — Ucraina
- lzvoarele Sucevei (SV) - Sipotele Sucevei (r. Putila) (CE) — pietonal — Ucraina
- Climauti (SV) - Fantana Alba (r. Adancata) (CE) — pietonal — Ucraina
- Vascauti (SV) - Volcinetul Nou (r. Adancata) (CE) — pietonal — Ucraina

Frontiera terestrd intre Romdénia si Ucraina este o frontiera internationald, lunga de
649,4 kilometri, care delimiteaza teritoriile Romaniei si Ucrainei. Ea constituie una dintre
limitele estice ale Uniunii Europene de dupa extinderea survenita in 2007.

in prezent, ea are o lungime de 649,4 km, dintre care 273,8 km este frontiera terestr3,
343,9 km frontiera fluviala si 31,7 km frontierd maritima.

Frontiera terestra intre Romania si Republica Moldova este o frontiera international3,
lunga de 681,3 kilometri, care delimiteaza teritoriile Romaniei si Republicii Moldova. Ea
constituie una dintre limitele estice ale Uniunii Europene de dupa extinderea survenita in
2007.
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Sursa: Puncte de trecere a frontierei conform http.//www.politiadefrontiera.ro/

1.3.1. Trafic auto

n orasul Brosteni, traficul rutier se desfisoara in limite normale, fird ambuteiaje, in
ciuda faptului ca orasul este tranzitat de foarte multe masini. Printre cele mai importante si
mai evidente probleme ale traficului din oras iese in evidenta subdimensionarea culoarelor
de circulatie in raport cu numarul crescut de vehicule si numarul insuficient de locuri de
parcare amenajate. In urma observatiilor efectuate s-a constatat c3 intre dinamica traficului
in oras si gradul de ocupare a parcarilor existente exista o corelare.

Drumurile nationale constituie reteaua principald de cadi de transport a Romaniei,
asigurand legatura intre principalele localitati ale tarii. Reteaua de drumuri judetene leaga
centrele principale la nivel de judet, avand rolul de a colecta si dirija catre drumurile nationale
traficul rutier local.

Reteaua stradala ce strabate orasul Brosteni este distribuita Th mod judicios in
functie de normativ, cat si de necesarul de cai comunicatie din interiorul teritoriul
administrativ.
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Circulatia rutierd - teritoriul orasului Brosteni este strabatut de urmatoarele artere rutiere:

- DN 17 B: strdabate orasul Brosteni prin zona aflata la nord de raul Bistrita, avand
urmatorul traseu: Vatra Dornei— Dorna Arini- Rusca— Satu Mare— Holda-
Brosteni— Pitroasa— Lunca— Madei — Borca— Frumosu— Dreptu— Galu— Poiana
Teiului— Roseni—racord DN15.

DJ 174: strabate valea paraului Neagra si asigura legatura cu satul Darmoxa ce se
afla la 21 de km de orasul Brosteni cat si cu comuna Panaci pe valea paraului
Negrisoara pana la Vatra Dornei; are urmatorul traseu: racord cu DN 17 B — Dorna
Arini— Plaiu Sarului— Saru Dornei— Panaci— Coverca— Paltinis— Darmoxa— Brosteni.

DJ 177 A: asigura accesul spre localitati importante ale judetului cum ar fi orasele
Gura-Humorului, Frasin si Cdmpulung Moldovenesc; de asemenea asigura legatura
cea mai apropiata cu resedinta de judet, municipiul Suceava, ce se afla la 100 km;
drumul urmareste valea paraului Puzdra, trece peste varful Puzdra si are urmatorul
traseu: racord cu E58— Frasin— Plutonita— Stulpicani— Tarnacioara— Ostra— Holda—
racord cu DN 17 B.

DC 77: Cotargasi care recent a fost modernizat prin programul S.A.P.A.R.D. finantat

de Uniunea Europena.
DC 78: deserveste localitatea Frasin.

n cadrul orasului Brosteni, conform hot&rarii Consiliului Local Brosteni nr. 33 din 24

iunie 2005 s-au delimitat urmatoarele strazi si alei:

= Strada Bistritei

= Aleea Runcului

= Strada lon Creanga

= Aleea Printul Nicolae

= Strada Nicolae Nanu

= Aleea Alecu Bals

= Strada G.T.Kirileanu

= Strada Lungenil

= Aleea Minelor

= Aleea Carmen Sylva

= Aleea Pinului

= Strada Haleasa

= Strada Branistei

= Strada Mihai Bacescu

= Aleea Mihai Lupescu

= Aleea lon Grintescu

= Strada Neagra

= Aleea Soldat Erou Dumitru Antal
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Transporturile de calatori au sporit, ca urmare a dezvoltarii companiilor private de
transporturi de calatori. Companiile de transport asigura circulatia calatorilor pe diverse
trasee, transportul in comun este asigurat de rute maxi-taxi.

Principala cale de acces rutier este D.N. 17B care traverseaza localitatea si face
legatura cu orasele: Vatra Dornei, ce se afla la 52 km, Piatra-Neamt, Bicaz si Tg. Neamt.

Tnsa legdtura cea mai apropiatd cu resedinta de judet municipiul Suceava ce se afl3
la 100 km se face pe valea paraului Puzdra, peste varful Puzdra, pe D.J. 177A care asigura
accesul si spre alte localitati importante ale judetului cum ar fi orasele Gura-Humorului, Frasin
si Campulung Moldovenesc.

O alta cale de acces care oferda o priveliste deosebita a calatorului o repreznta
D.J.174 care strabate valea paraului Neagra si asigura legatura cu satul Darmoxa ce se afla la

21 de km de orasul Brosteni cat si cu comuna Panaci pe valea paraului Negrisoara pana la
Vatra Dornei.

Disfunctionalitdtile identificate la nivelul circulatiei rutiere sunt:

e Orasul nu dispune de o sosea de centurd pentru preluarea traficului, in
special a traficului greu;

e 61% din strazile orasenesti nu sunt modernizate, avand imbracaminte de
pietris;

e Este necesara construirea de rigole de-a lungul strazilor orasenesti pentru
preluarea apelor meteorice si din inundatii Tn vederea prevenirii producerii
fenomenului de baltire.

Foto: Nivelul de aglomerarea strada Bistritei



Imagine satelit: aglomerare auto la intersectia strada Bistritei DN17B si DC174 - Neagra; sursa: http://geoportal.ancpi.ro/
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PROGNOZA TRAFICULUI RUTIER
PENTRU ANUL 2015

ESTRIN MZA (vehicule fizice / 24 ore)
Sectia Trafic
2006 — > 16000
8001 - 16000
w3501 - 8000
— 751 - 3500
—

<750

SERBIA

E87

Harta: prognoza traficului rutier pentru anul 2015 sursa: http.//storage0.dms.mpinteractiv.ro
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Foto: Trafic pe strada Bistritei

Se observa faptul ca in zilele lucratoare, dar si in zilele de weekend cu precadere
sambata pana in ora 14:00, traficul rutier este foarte aglomerat in oras si in zona centrala.
Principalele strazi care sufera la acest capitol sunt: strada Bistritei, strada Nicolae Nanu, DC
174 siin perimetrul zonei centrale.

1.3.2. Trafic de marfuri

Majoritatea strazilor enumerate mai sus, sunt tranzitate de masini de mare tonaj
care transporta lemne. Pe strazile tranzitate de acestea este imperativ nevoie sa se introduca
zone cu limitari de viteza mai ales in perimetrul zonei centrale. Din cauza aglomerarii urbane
a locuintelor de pe aceste strazi se impune o limita de viteza de 30 km/h pentru masinile de
mare tonaj si pentru autovehiculele mici, in special in preajma institutiilor publice.
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Harta: oras Brosteni, strdzile Bistritei, Neagra, Nicolae Nanu, lon Creangd sursa: http://geoportal.ancpi.ro/

La nivelul zonei centrale exista o multitudine de magazine, mini-market SIMOS si
societati comerciale cu productie industriala care sunt generatoare de trafic de marfuri, dupa

cum urmeaza:

SC PRODLEMNMETAL SRL— exploatarea lemnului

SC RANCON METAL FOREST SRL din Brosteni — spre Neagra — exploatarea lemnului
Brutdria Sava-Cazac — produse de panificatie

SC SIMQOS SRL — comert

Traficul de marfuri astfel rezultat trebuie organizat, deoarece drumurile existente,
care sunt folosite in prezent, pot fi suprasolicitate.



Tn ceea ce priveste traficul feroviar, acesta este inexistent pe suprafata orasului
Brosteni.
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1.3.3. Infrastructura de transport

ntre infrastructura de transport a unei regiuni si dezvoltarea sa economicd exista o
relatie biunivoca. Din cele mai vechi timpuri, regiunile cele mai prospere s-au situat fie de-a
lungul cdilor importante de comunicatie fie la intretdierea lor. Potentialul de dezvoltare al
uneiregiuni este cu atat mai mare cu cat acea regiune dispune de o infrastructura de transport
mai dezvoltata. Fara indoiald, infrastructura de transport se numara printre factorii cei mai
importanti ai competitivitatii economice nationale sau regionale, alaturi de regimul fiscal, de
infrastructura tehnologica si de cercetare sau de nivelul de pregatirea fortei de munca.
Reciproca relatiei este de asemenea valabild. Cresterea economica determina o crestere a
nevoilor de transport chiar mai accentuata, crednd o presiune suplimentara asupra
infrastructurii existente. La nivel european se estimeaza ca pana in anul 2020 traficul se va
dubla, impunandu-se investitii in extinderea si modernizarea retelelor trans europene de
transport de cca 500 miliarde de euro in perioada 2007-2020

in mod simetric, lipsa unei infrastructuri de transport adecvate poate sufoca
dezvoltarea, iar economia regionala stagneaza sau chiar inregistreaza un regres. Accesul dificil
(masurat n timp si cost) spre arealele cu functiuni economice, rezidentiale sau de agrement
ale unei regiuni, face ca acea regiune sa fie mai putin atractiva atat pentru mediul de afaceri
cat si pentru populatie. Costurile mari de transport al marfurilor (fie ca vorbim de materii
prime, semifabricate sau de produse finite) si deplasarea in conditii dificile a persoanelor
dintr-o anumita zona sunt factori ce descurajeaza investitiile economice si conduc la
precarizarea treptata a acelei zone. De aceea, reducerea izoldrii cauzate de factori geografici
(Tn cazul regiunilor preponderent montane sau insulare), de factori demografici (in cazul
regiunilor cu populatie dispersata) sau in zonele frontaliere constituie o preocupare constanta
a Uniunii Europene. Dimensiunea teritoriald a politicii europene de coeziune se regdseste ca
principiu director in insusi noul tratat constitutiv al Uniunii Europene, adoptat de sefii de state
la Lisabona la finele anului 2007 si care a intrat in vigoare la 1 decembrie 2009.

Pe de alta parte, construirea si intretinerea infrastructurii de transport sunt activitati
cu un puternic efect multiplicator, ce creeaza numeroase locuri de munca si impulsioneaza
dezvoltarea economicda pe orizontald. Sectorul constructiilor, industria materialelor de
constructii, industria metalurgica, industria masinilor si utilajelor de constructii si serviciile de
proiectare sunt domeniile economice care au cel mai mult de castigat in urma investitiilor in
infrastructura. De aceea cresterea investitiilor publice in infrastructura este o metoda
binecunoscuta, devenita deja ,clasica”, de stimulare a cresterii economice. Politicile
economice de tip ,,New Deal” au fost aplicate cu succes de guvernele mai multor state in
perioadele de recesiune economica.

Regiunea Nord-Est, din care face parte judetul Suceava si implicit orasul Brosteni,
este strabatuta de drumuri nationale, cele mai importante fiind DN17B care face legatura cu
Vatra Dornei, Piatra Neamt, Bicaz si Targu Neamt, DJ177A care asigura accesul spre orasele
Gura-Humorului, Frasin si Campulung Moldovenesc.
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Harta: Reteaua de drumuri judetene si nationale in Regiunea Nord-Vest, anul 2013,
Sursa: ADR Nord-Est, date conform Ministerului Transporturilor

O analiza in profil teritorial — regiunea Nord-Est, a infrastructurii rutiere releva faptul
ca densitatea drumurilor publice este de 36,3 km/km2 , superioara mediei pe tara (33,5
km/km2 ), fiind mai ridicata in lasi, Botosani, Vaslui si Bacdu, pentru ca regiunea este
strabatuta de o serie de coridoare europene (E85, E576, E574, E581, E583). Exista Tnsa putine
drumuri publice modernizate, ponderea acestora fiind mult inferioara mediei pe tara (25,1%),
judetele Botosani si lasi avand o pondere de 16,4%, respectiv 17,6%. Din cauza reliefului
predominant muntos si judetele Neamt si Suceava se confrunta cu probleme de accesibilitate.
Densitatea retelei de cale ferata este de 44,3/1000km2 , regiunea fiind traversatd de doua din
cele noua magistrale feroviare ale tarii: V (Bucuresti-Suceava) si VI (Bucuresti-lasi).

Regiunea Nord-Est este cea mai intinsa regiune a Romaniei, avand o suprafata de
36.850 kmp (15,46% din suprafata totala a tarii). Are granite externe cu Ucraina si Republica
Moldova. Tn componenta sa sunt 6 judete: Baciu, Botosani, Neamt, lasi, Suceava si Vaslui,
unitati administrativ-teritoriale si unitati teritorial-statistice de nivel NUTS 3.
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Transport rutier

La nivelul judetului Suceava infrastructura de transport este formata din drumuri
europene, drumuri nationale, drumuri judetene si drumuri comunale lipsind in totalitate o
retea de drumuri rapide si autostrazi. Orasul Brosteni prezinta urmatoarele legaturi rutiere:

- drumul national 17B care traverseaza localitatea si face legatura cu orasele: Vatra
Dornei ce se afla la 52 km, Piatra-Neamt, Bicaz, Tg. Neamt.

- drumul judetean 177A care face legatura cu municipiul Suceava

- drumul judetean 174 care strabate valea paraului Neagra si asigura legatura cu satul
Darmoxa ce se afld la 21 de km de orasul Brosteni cat si cu comuna Panaci pe valea
paraului Negrisoara pana la Vatra Dornei

- drumul comunal 77 Cotargasi si drumul comunal 78 Frasin.

Transport in comun

Transportul public in comun nu exista in orasul Brosteni. Mijloacele de transport
existente sunt a unor companii private de transport persoane, cu sediul in lasi, Suceava s.a.
Autobuzele strabat zilnic traseele intre localitétile judetului si intre judete. In orasul Brosteni
nu exista spatii special amenajate pentru transportul de persoane, desi ar fi nevoie. Oamenii
ies pe marginea drumului, de unde sunt preluati haotic de autobuzele sau microbuzele care
tranziteaza orasul.

Elevii au la dispozitie 3 microbuze scolare care 1i transporta din localitatile
apartinatoare la scolile unde invata, potrivit varstei. Infrastructura educationalda este
impartita astfel: Liceul Tehnologic Nicolae Nanu din Brosteni, Scoala Generala cu clasele I-VII
din Cotargasi si Scoala lon Teodorescu cu clasele I-IV din Cotargasi.
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Foto: Microbuz scolar Brosteni

Transportul in comun pe cdi ferate

Transportul in comun pe cai ferate nu exista in oras, cea mai aproape statie CFR este
in orasul Vatra Dornei.

Transportul aerian

Regiunea Nord-Est dispune de acces aerian prin intermediul celor trei aeroporturi

internationale care functioneaza in judetele Bacau, lasi si Suceava:
—> Municipiul lasi — Aeroportul International lasi;
— Municipiul Bacau — Aeroportul International “George Enescu”;
— Orasul Salcea - Aeroportul International "Stefan cel Mare".

Cele trei aeroporturi internationale din Regiunea NordEst asigura legaturi directe cu
destinatii din tara si din strdinatate: Italia, Spania, Franta, Marea Britanie, Grecia, Turcia,
Belgia si Germania. P

e aeroporturile din lasi si Suceava se opereaza curse directe spre Bucuresti, iar din
lasi si Bacau se ajunge direct la Timisoara. Prin intermediul acestor doua noduri aeriene,
pasagerii din Regiunea Nord est au acces la zboruri spre celelalte aeroporturi din Romania si
spre o multitudine de destinatii de pe glob.
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Judetele regiunii in care nu functioneaza niciun aeroport au acces destul de facil la
serviciile aeriene ale aeroporturilor lasi, Suceava si Bacau. Distanta dintre municipiile —
resedinta ale judetelor in discutie si cel mai apropiat aeroport este mai mica de 80 km: Piatra-
Neamt — Aeroportul Bacdu: 65 km; Vaslui — aeroportul lasi: 73 km; Botosani — aeroportul
Suceava: 35 km. Toate cele trei aeroporturi internationale din Regiunea Nord-Est se afla in
curs de dezvoltare, in diverse faze de implementare a proiectelor. Dezvoltarea aeroportului
international din Bacau este subiectul unui parteneriat public-privat parafat in anul 2009.

Cel mai important aeroport al regiunii, Aeroportul International G. Enescu Bacau, fsi
mentine pozitia: locul | in Moldova, Thaintea aeroportului din lasi, si locul V la nivel national,
dupa Bucuresti, Cluj, Timisoara si Tg. Mures. Fiind aeroport international, operatorii aerieni
au dreptul sa efectueze zboruri externe directe, regulate, atat in spatiul Schengen, cat si in
afara acestuia. Astfel, in 2019, majoritatea zborurilor comerciale cu plecare-sosire din Bacau
au fost efectuate in regim extern.

Tn 2019, s-au efectuat saptamanal 7 curse spre Roma, 4 curse spre Torino, cite 3
curse spre Bergamo, Bologna si Bruxelles, 2 curse — Paris, 5 curse — Londra, 2 curse — Dublin,
iar in sezonul estival, o cursa spre Heraklion si alta spre Antalya. Numarul miscarilor de
aeronave va creste in 2015.

Prima veste buna deja a aparut: Blue Air Airline Management Solutions SRL va
introduce o noua destinatie catre Liverpool-Anglia, fiind posibila, in functie de evolutia cererii,
suplimentarea frecventei de operare.

n orasul Brosteni nu existd mijloc de transport aerian, cel mai aproape aeroport se
afla in Suceava. Distanta pana la acesta este de 105 km si durata de parcurgere a distantei
este de 1 ord si 57 de minute.

BN
- S < P (O Suceava g
(O Baia Mare 1=~ WA
Olasi
L. =
O Oradea ﬁww{ﬁ
Oomirss gy “Smegy
- /:/ , () Targu Mures Omu
O Arad
e B
OTimisoara O sibiu S
M_ OTulcea ¢
OCaransebes

- O Bucuresti Otopeni
= M—O Bucuresti Bineasa :
R O
L : Constanta

“=pas Aeroporturi in subordinea MTI
““wet Aeroporturi in subordinea CJ
““saz Aeroport in concesiune

sy Aeroport firi autorizatie

Hartd: Situatie aeropoarte Romdnia, sursa www.infotravelromania.ro



Ty Cog
Y E==
W ===

ACCESIBILITATEA IN LOCALITATILE URBANE
ALE REGIUNII NORD-EST

_____

Moinesti
N i

< — \
b )
~ ; l""—\, Bnic T"-g"‘“ nest “
& oldova . )
ﬁ EST4 S
|
’ F,f" ': v . =
ot o e~
B Ty LEGENDA

Municipiu Resedinta de Judet w=Efe= Drum European
Municipiu fevind Drum National
Oras = rmeseseas Cale Ferata

Limita de judet s Coridor Paneuropean IX

Frontiera de stat @ Punct de trecere

a frontierei - rutier
e Punct de trecere

a frontierei - feroviar

© Addvances, 2012

Aeroport

bR
Xlleo®

75 kn




[
[ [ -
111
1 . 1
1.3.4. Sistemul de parcari auto

Dictionar de termeni

Parcare - un spatiu amenajat, delimitat prin marcaje orizontale, perpendiculare sau oblice
fata de marginea partii carosabile a drumului, semnalizat prin indicatoare cu simbolul
,parcare” P, destinat in mod special stationarii autovehiculelor.
Parcare publicd - totalitatea parcarilor amenajate aflate pe domeniul public sau privat al
orasului Brosteni.
Parcarea autovehiculului - stationarea autovehiculelor in spatii special amenajate sau
stabilite si semnalizate in mod corespunzator
Autovehicule - orice vehicule echipate prin constructie, cu un motor cu propulsie, in scopul
deplasarii pe drum, inclusiv mopedele si motocicletele.
Oprire - imobilizarea voluntara a unui vehicul, pe o durata de cel mult 5 minute. Peste aceasta
duratad, imobilizarea se considera stationare.
Stationare - imobilizarea voluntara a unui autovehicul, in spatii special amenajate sau stabilite
si semnalizate in mod corespunzator pe o durata mai mare de 5 minute

Tn orasul Brosteni o parte din parciri au fost modernizate. Pentru a fi cat mai utile
si pentru un aspect placut vizual, au fost folosite la modernizarea lor dale de pavaj. n dreptul
acestora exista presemnalizare, fiind amplasate semne de cilculatie corespunzatoare locurilor
de parcare auto. In momentul de fat3 existd parciri amenajate pe strada G. Kogélniceanu, pe
strada Bistritei: in fata Primariei, in fata societatii comerciale SC TRESTIA SRL, langa terenul de
sport si baza sportivd multifunctionala, parcare pe strada Nicolae Nanu in fata liceului
tehnologic cu acelasi nume.

Foto: Parcare pe strada G. Kirileanu
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Foto: Parcare pavatd la biserica Sf. Pantelimon si spitalul Carmen Sylva

Parcarile din zona centrala sau in zonele de interes economic pentru operatorii
privati, precum si zonele din jurul institutiilor de interes public sau zone cu caracter functional
mixt (de exemplu prezenta unor banci, institutii publice sau mini-rmarketuri unde lucreaza un
numar mare de angajati) genereaza ocuparea in proportie de 100% a locurilor de parcare
amenjate, ajungandu-se in situatia in care autovehiculele sunt parcate in locuri nepermise.

Ar fi nevoie de amenajarea unor spatii noi de parcare in locurile unde densitatea
populatiei este foarte mare.

Se propune un obiectiv de investitie ce presupune amenajarea a doua parcari cu 10,
respectiv 5 locuri de parcare amplasate pe strada Bistritei. Obiectivul investitiei este
reprezentat de dezvoltarea teritoriala prin cresterea bunastarii si a coeziunii sociale pe
teritoriul orasului Brosteni, prin Tmbunatatirea activitatilor recreative dedicate locuitorilor si
persoanelor in tranzit.
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Autoritatile Locale vor sa infiinteze In oras locuri de parcare taxabile. Parcare
publicd cu plata este o parcare amenajatd pe domeniul public sau privat, alta decat cea de
resedinta, pentru folosirea careia se percepe un tarif de stationare, aceasta ar urma sa fie
gestionata de catre Serviciul Public de gospodarie Urbana, semnalizata in mod corespunzator
inclusiv cu indicatoare de “parcare cu plata”. Sistemul care se doreste a fi implementat vrea
sa ofere posibilitate soferilor sa achite contravaloarea orelor de parcare nu doar prin
inrtermediul automatelor de parcare ci si prin serviciul de mesaje scrise (sms), metoda care
functioneaza cu succes in foarte multe orase ale tarii inclusiv in municipiul Suceava. Ca si o
conluzie, sintetizam informatia astfel: parcarile cu plata din orasul Brosteni vor putea fi
utilizate contra cost, prin sistemul de autotaxare, prin achizitionarea tichetului de parcare,
prin achizitionarea abonamentelor de parcare, sau plata prin transmiterea de SMS. Forma
grafica si continutul tichetelor/ abonamentelor/ cardurilor/ legitimatilor se stabileste de
Serviciul Public de gospodarie Urbana.

Intervalele orare in care fluxul traficului este maxim pe trama stradala, adica
dimineata intre orele 7.40 si 8.15 dupa care incepand cu ora 10.00 crescand treptat spre ora
12.00 cu atingerea intensitatii din orele diminetii in intervalul orar 15.00 la 17.00, favorizeaza
aparitia (in zone pariculare precum cele mentionate anterior) unei cereri suplimentare fata
de locurile de parcare disponibile. Sunt doua tipuri de zone critice identificate:

—> Zone critice care depind de programul zilelor lucratoare (isi ating capacitatea maxima
in orele de varf ale zilelor de lucru)

—> Zone critice care depind de elemente particulare calendaristice care isi ating
capacitatea maxima in preajma weekendurilor, evenimentelor culturale importante,
in ajunul sarbatorilor religioase, etc.

1.3.5. Spatii publice, spatii verzi si spatii de agrement

Restrangerea spatiilor verzi accentueaza puternic riscurile ecologice urbane si are
un impact negativ imediat asupra calitatii vietii si starii de sdnatate a populatiei. De aceea, in
ultima vreme, lumea lupta sub diverse forme pentru crearea de noi spatii verzi, in special in
zonele urbane cele mai aglomerate. Spre deosebire de alte t{ari europene, Romania are o
situatie net deficitara privind suprafata medie a spatiului verde pe locuitor, daca avem in
vedere ca norma OMS este de 50 mp/locuitor, iar standardul Uniunii Europene este de 26
mp/locuitor. In aceste conditii, populatia multor orase din tara noastra nu dispune, in prezent,
de necesarul minim de spatii verzi.

Psihologia sociala confirma faptul ca cei mai multi oameni manifesta un atasament
puternic, chiar daca uneori vag constientizat, fata de lumea naturald (padurea, muntele,
izvorul, iarba s.a.). Biologii au lansat ipoteza biofiliei, potrivit careia dependenta omului fata
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de lumea naturala s-ar extinde mult dincolo de preocuparile sale privind asigurarea bunastarii

materiale, vizand totodata si unele nevoi de semnificatie mai abisale (J. Kendall, T. Crompton,
2008, E. O. Wilson, 1984, E. O. Wilson, S. Kellert, 1993 s.a.). Perceptia cvasigenerala asupra
virtualelor riscuri ce decurg din degradarea ireversibila a ecosistemului planetar, in esenta,
prin procesul de urbanizare, a alimentat continuu, in ultimele doud—trei decenii, febra
ecotivitatii (conceptul de ecotivitate se refera la orice activitate ce promoveaza conservarea
si sustenabilitatea ecosistemului si biodiversitatii — Wikipedia, 2008).

Tn Romania, Legea nr. 24/2007 privind reglementarea si administrarea spatiilor verzi
din zonele urbane precizeaza ca prin spatiu verde se intelege ,,zona verde din cadrul oraselor
si municipiilor, definita ca o retea mozaicata sau un sistem de ecosisteme seminaturale, al
carei specific este determinat de vegetatie (lemnoasd, arborescentad, arbustiva, floricold si
erbacee)” (art. 2). Prin aceasta lege se ,reglementeaza administrarea spatiilor verzi, ca
obiective de interes public, Tn vederea asigurarii calitatii factorilor de mediu si starii de
sanatate a populatiei” (art. 1).

Legea nr. 47 din 2012 pentru modificarea si completarea Legii nr. 24/2007 47 din 19
martie 2012 privind reglementarea si administrarea spatiilor verzi din intravilanul localitatilor,
spatiile verzi se compun din urmatoarele tipuri de terenuri din intravilanul localitatilor:

—> spatii verzi publice cu acces nelimitat: parcuri, gradini, scuaruri, fasii plantate;

—> spatii verzi publice de folosinta specializata: gradini botanice si zoologice, muzee in aer
liber, parcuri expozitionale, zone ambientale si de agrement pentru animalele dresate
in spectacolele de circ; cele aferente dotarilor publice: crese, gradinite, scoli, unitati
sanitare sau de protectie sociald, institutii, edificii de cult, cimitire; baze sau parcuri
sportive pentru practicarea sportului de performanta; spatii verzi pentru agrement:
baze de agrement, poli de agrement, complexuri si baze sportive; spatii verzi pentru
protectia lacurilor si cursurilor de apa; culoare de protectie fata de infrastructura
tehnica; paduri de agrement.

Beneficii ecologice. Din perspectiva ecologica, spatiile verzi urbane sunt un adevarat
moderator al impactului activitatilor umane asupra mediului inconjurator. Acestea au o
contributie importanta la epurarea chimica a atmosferei. Prin procesul de fotosinteza,
plantele consuma dioxid de carbon si elibereaza oxigen, constituind, astfel, alaturi de
planctonul din oceane, principalele surse de oxigen ale planetei. Studiile actuale arata ca un
hectar de padure produce, in medie, 10 t de oxigen pe an si consuma 14 t CO2 (Bernatzky A.,
1978, citat de A.-F. lliescu, 2006). Tn decursul unei zile, o suprafata foliara de 25 mp furnizeaza
necesarul de oxigen pentru o persoand (A.-F. lliescu, 2006). Pe langa epurarea chimica a
atmosferei, ce mentine bilantul zi-noapte in favoarea productiei de oxigen, vegetatia
realizeaza si o epurare fizicd a acesteia prin retinerea prafului si pulberilor. Rezultatele
cercetarilor stiintifice pun in evidenta faptul ca ,,0 peluza de iarba retine de 3—6 ori mai mult
praf decat o suprafata nuda, iar un arbore matur retine de 10 ori mai multe impuritati decat
o peluzd de mérimea proiectiei coroanei acestuia pe sol” (A.-F. lliescu, 2006, p. 94). In paralel
cu epurarea chimica si fizica a atmosferei, vegetatia realizeaza si o epurare bacteriologica a
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acesteia, distrugand o buna parte din microorganisme prin procesul de degajare a oxigenului

si ozonului, indeosebi de catre conifere, si nu numai (A.-F. lliescu, 2006).

Vegetatia are un rol vital si in moderarea climatului urban. Tn orase, constructiile si
suprafetele pavate sau betonate creeaza un climat urban specific, cu temperaturi mai ridicate
si o restrictie a circulatiei aerului, ceea ce conduce la producerea asa-numitului efect de
Hinsuld de cdldurd”. Tn contrast cu acesta, vegetatia, prin efectul de umbra si de crestere a
umiditatii aerului contribuie la crearea unui mediu mai confortabil. De aici si folosirea
sintagmei ,parcul — insula racoroasa”, in contrast cu ,insula de caldurd” urbana (Draft Green
Space Strategy, Erewash Borough Council, 2007). Studiile climatologice sustin ca, in
apropierea padurilor, temperatura medie a aerului, in zilele de vara, este cu 2—3,5°C mai
scazuta fata de zonele libere neplantate din orase, si cu 12—-14°C mai scdzuta decat
temperatura constructiilor si ariilor betonate si asfaltate. Vegetatia bogata contribuie la
cresterea umiditatii relative cu 7-14 procente in parcuri si paduri, cu efect benefic asupra
zonelor limitrofe (Bernatzky A., 1966, citat de A.-F. lliescu, 2006).

Un alt beneficiu adus de vegetatie 1l constituie atenuarea poluarii fonice. Spatiile verzi,
in special cele compacte, constituie adevdrate bariere pentru zgomote, contribuind
semnificativ la reducerea nivelului acestora, in perioada de vegetatie. Unele cercetari arata
ca zgomotele, care in mediul urban ating intensitati cuprinse intre 40 si 80 decibeli, pot fi
reduse la jumatate in cazul existentei unor perdele arborescente cu o latime de 200-250 m
(Cook D. I. si Van Harerbeke D. F., 1971, citati de A.-F. lliescu, 2006). Spatiile verzi, atunci cand
sunt si naturale, au rolul de a pastra si perpetua vegetatia naturala autohtona din zonele in
care sunt situate orasele, prin furnizarea si conservarea habitatelor pentru diferite specii, ce
pot avea, uneori, o diversitate mai mare decat in habitatele rurale.

Beneficii sociale. Ca spatii publice, spatiile verzi contribuie la cresterea incluziunii
sociale, prin crearea de oportunitati pentru ca persoanele de toate varstele sa interactioneze
atat prin contact social informal, cat si prin participarea la evenimentele comunitatii (conf.
Scottish Executive 2001, citat de T. BaycanlLevent si P. Nijkamp, 2004). Spatiile verzi pot
constitui locuri de desfasurare pentru diverse evenimente sociale si culturale, cum sunt
festivalurile locale, celebrarile civice sau desfasurarea unor activitati teatrale, cinematografice
etc. (T. Baycan-Levent si P. Nijkamp, 2004). Astfel, acestea ,ajuta la formarea identitatii
culturale a unui areal, sunt parte a profilului sau unic si dau un sens locului pentru
comunitatile locale” (Draft Green Space Strategy, Erewash Borough Council, 2007).

Spatiile verzi bine intretinute joacd un rol semnificativ in promovarea sanatatii
populatiei urbane. Acestea ofera oportunitati prin care incurajeaza un stil de viata mai activ,
prin plimbari, alergare, exercitii fizice, ciclism etc., inclusiv deplasari pe rutele dintre zonele
locuite si/sau dintre diferite facilitati publice (magazine, piete, scoli). Unele studii arata ca
valoarea principala a spatiilor verzi decurge din capacitatea lor de refacere a ,,starii de bine”
a persoanelor care le frecventeaza (Greenspace Scotland, Research report). Ele ofera
citadinilor locuri linistite pentru relaxare si reducere a stresului, pentru evadarea din mediul
construit si din trafic.
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Spatiile verzi raspund, asadar, in principal, nevoilor umane de recreere si petrecere a

timpului liber. Tn cazul persoanelor lipsite de venituri sau de timp, parcul rdimane solutia cea
mai la indemana pentru activitati recreationale. De asemenea, spatiile verzi pot deveni, in
anumite conditii, locuri de joaca pentru copii, contribuind la dezvoltarea fizica, mentala si
sociala a acestora (Hart R. 1997, citat de T. Baycan-Levent si P. Nijkamp, 2004). Ele faciliteaza
un necesar comportament de socializare a copiilor (Draft Green Space Strategy, Erewash
Borough Council, 2007). Spatiile verzi urbane au o deosebita importanta si din punct de
vedere estetic, deoarece atenueaza impresia de rigiditate si ariditate a oricarui mediu
construit — mediu ce domina in orase. Prin valoarea amenajarii lor peisagistice, spatiile verzi
dau identitate asezdrilor umane, constituind ,0 arta accesibila, usor de inteles si apropiata
tuturor, pentru ca foloseste elemente naturale ce exercita o atractie spontanad” (A.-F. lliescu,
2006, p. 103).

Beneficii economice. Impactul pozitiv al spatiilor verzi se extinde si in sfera activarii
vietii economice a oraselor. Un mediu placut ajuta intotdeauna la crearea unei imagini
favorabile asupra centrelor urbane si, prin aceasta, poate spori atractivitatea pentru investitii
si pentru oferta de noi locuri de munca (T. BaycanLevent si P. Nijkamp, 2004). Mai mult,
prezenta spatiului verde, prin aspectele benefice pe care le ofera locuitorilor (estetice, de
sandtate etc.), determind cresterea in valoare a zonelor urbane (T. Baycan-Levent si P.
Nijkamp, 2004) si, implicit, a valorii proprietatilor localizate in vecinatatea lor (Practical
Evaluation Tools for Urban Sustainability — Green Blue). Existenta spatiilor verzi bine
intretinute contribuie, de asemenea, la cresterea calitatii locuirii. Cercetarile au aratat ca
locuitorii acorda o valoare inalta zonelor in care se afla spatii verzi de calitate (Sendi, R. si
colab., Public Spaces on large housing estates, p. 10).

De asemenea, spatiile verzi pot juca un rol semnificativ in dezvoltarea turismului.

Toate aceste beneficii aduse de sistemul spatiilor verzi urbane prin prisma celor trei
functii (ecologica, sociald si economica) sunt bine precizate si in Recomandarea Consiliului
Europei No. R (86)11 a Comitetului Ministerial al Statelor Membre asupra spatiului public
urban, in sensul de spatiu verde, si anume: , Spatiul public este o parte esentialda a mostenirii
urbane, un element puternic in infatisarea arhitecturala si estetica a orasului, joaca un rol
educational important, este semnificativ din punct de vedere ecologic, este important pentru
interactiunea sociala, vine in sprijinul dezvoltarii comunitatii si este incurajator pentru
obiective si activitati economice. Ajutad la reducerea tensiunii inerente si a conflictului din
zonele deprivate ale arealelor urbane; are un rol important in oferta de facilitati pentru
nevoile recreationale si de petrecere a timpului liber a comunitatii si are o valoare majora in
mbunatatirea conditiilor de mediu, ajuta la renasterea economica a oraselor, nu numai prin
crearea de locuri de munca, dar si printr-o crestere a atractivitatii orasului, ca un loc pentru
investitii si afaceri si areale rezidentiale cautate”. (Recommendation on Urban Space 86/11,
1986, citat in Parks and urban green space, CIWEM.)
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Tn orasul Brosteni existd un parc langd Casa de de Culturd ordseneascs, pe strada
Nicolae Nanu, unul pe strada lon Creanga, iar un alt loc de joaca il gdsim in Cotargasi la Scoala
lon Teodorescu.
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Foto: Loc de joacd pentru copii, foto fdcutd in timpul efectudrii lucrdrilor de reparatii

Notiunea de spatiu verde este definita ca fiind sistemul armonizat arhitectural, format
din elemente ale complexelor peisagistice intravilane si extravilane (peisaje naturale, cursuri
de apa, constructii), important din punct de vedere estetic, biologic si ecologic, care include o
comunitate vegetativa.

n localitatea Brosteni, pe o suprafatd de 5000 mp se intinde o pastravirie, un spatiu
de agrement ce ofera un potentialul turistic urias, asociat caracteristicilor climatice, care
imbraca aspecte specifice unui bioclimat de crutare, favorabil activitatilor turistice recreative
si de refacere (favorizand refacerea organismului dupa perioade de stress).

Pastravaria este situata in zona Borca-Brosteni, jud. Suceava ,la 30 km. de Vatra Dornei
pe una din putinele ape curgatoare cu debit ultrasuficient si constant pentru aceasta
activitate, avand o temperatura si caracteristici optime pentru cresterea intensiva.

Ferma este amplasata intr-o zona montana superba, proiectul integrat al activitatii piscicole
contine: 3 bazine circulare avand suprafata totala de 1500 mp luciu de apa, cu adancimea 1.7-
2.0m.
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Foto: Pdstrdvdrie Brosteni

De asemenea cele 35847 ha de padure si vegetatie forestiera a orasului se incadreaza
in aceleasi caracteristici climatice favorabile unui bioclimat de curatare. Aici s-ar putea
amenaja trasee turistice pentru bicilisti si tabere de fotografie atat pentru fotografi amatori

cat si pentru cei profesionisti.
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Foto: Peisaj, oras Brosteni

Un “proiect verde” care se doreste a fi implementat e amenajarea unui nou spatiu
de joacd. Un astfel de loc de joaca are ca obiective:

e crearea conditiilor propice pentru stimularea normala a proceselor psihologice ale
organismului,

e cresterea nivelului de activitate fizica in randul copiilor cu varste pana in 14 ani
pentru evitarea obezitatii,

¢ incurajarea unei atitudini responsabile fata de mediu prin activitatile de ingrijire a
locului de joaca,

¢ dezvoltarea comunicarii interpersonale si a lucrului in echipa dintre copii,

¢ dezvoltarea abilitatilor psihice si fizice ale copiilor prin intermediul jocului,

e achizitionarea/instalarea echipamentelor de joaca (leagane, tobogane, balansoare,
carusele, etc.) pentru curtea gradinitei;

e Imbunatatirea conditiilor de joc si educatie in aer liber pentru copiii de toate
varstele;
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e constientizarea parintilor asupra jocului in aer liber ca un factor major in

dezvoltarea copiilor.

Prin acest loc de joaca se doreste sa se ofere familiilor din zona un spatiu de joaca
adecvat copiilor lor.

Tn orasul Brosteni, se constatd o carentd a spatiilor amenajate pentru sport, turism,
precum si a parcurilor, spatiilor verzi. Pe teritoriul orasului nu este spatiu pentru amenajarea
unor noi spatii verzi. Singura posibilitate ar fi amenajarea acestora pe malul raului Bistrita Tn
ceea ce priveste dotarile sportive: eixsta un teren de sport amenajat, in Brosteni, pe malul
raului Bistrita, cu o suprafata de 7092,64 m?, o sald de sport in incinta Liceului Nicolae Nanu
(situata pe strada cu acelasi nume), o sala de sport a scoalii cu clasele I-IV “lon Teodorescu”
din Cotargasi si o baza Sportiva Multifunctionald care indeplineste toate standardele in
vigoare privitoare la salile de sport, fiind dotata cu grupuri sanitare, vestiare etc.

Insuficienta spatiilor verzi este in parte compensata de faptul ca orasul este
inconjurat de culmi Tmpadurite si de existenta gradinilor locuintelor individuale, care
contribuie la ameliorarea microclimatului general al orasului.
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Foto: Spatiu verde Brosteni

infiintarea unor noi Sdli de Sport si amenajarea spatiilor destinate practicdrii
activitatilor sportive, duc la indeplinirea urmdtoarelor obiective:
— Promovarea sportului de performants;
—> Sportul pentru toti;
— Intretinerea si dezvoltarea bazei materiale.

1.3.6. Zona centrald

Zona centrala a orasului Brosteni reprezinta zona care genereaza cel mai ridicat nivel
de interes, atat pentru locuitori, cat si pentru localitatile invecinate. Aici se regasesc functiuni
complementare (locuire individuala si locuire colectiva, administratie, servicii, recreere,
educatie, invatamant, sanatate, cultura, culte, turism, comert si alimentatie publicd) care
genereaza cantitati ridicate de fluxuri de persoane, marfuri si informatie. Pentru a evita
supraaglomerarea zonei centrale, sunt necesare proiecte pentru protejarea si
descongestionarea acesteia, care sa fie sustinute de o politica dedicata exclusiv acesteia.

Se doreste implementarea obiectivului ,Amenajare centru oras Brosteni” prin care
se propune dezvoltarea teritoriald echilibratd a economiei si comunitatii orasului Brosteni. Tn
prezent, suprafata de teren propusa spre amenajare este amplasata in centrul orasului si se



afla pe domeniul public al acestuia. Obiectivul de investitie propus va cuprinde mai multe
lucrari de interventie in zonele adiacente strazii principale.

fn momentul actual, amplasamentul studiat poate fi incadrat in categoria de
terenuri neamenajate.

Foto: Centrul orasului Brosteni — situatie propusd
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1.3.7. Piste pentru biciclisti

in prezent, pe teritoriul orasului Brosteni nu exista piste amenajate pentru biciclisti,
dar s-a constatat un numar mare de utilizatori de biciclete, conform studiilor si masuratorilor
din teren. S-au identificat zonele cele mai utilizate de catre biciclisti, acestea reprezentand
strazi cuprinse intre zona centrala si zonele principale de penetratie in oras.

Foto: Biciclist pe strada Bistritei

Ar fi nevoie de asemenea si de parcari pentru biciclete, in special in imediata
vecinatate a institutiilor publice: primarie, scoli, gradinite s.a, dar si in zona centralad in
preajma magazinelor.

Astfel, avand in vedere si dorinta de promovare a activitatilor in aer liber si a
desfasurarii in conditii optime a activitatilor sportive se propune amenajarea de alei pietonale
circulabile pentru desfasurarea in conditii optime a activitatilor de recreere in aer liber pe
malul raului Bistrita.

Alaturi de traficul pietonal, ciclismul urban este o modalitate de deplasare ecologica,
sociald, care nu genereaza poluare sau zgomot si totodata este un mod de viata sanatos.

Investitia propusa pe acest domeniu contribuie la imbunatatirea activitatilor calitatii
mediului, la un mediu mai putin poluat, cetateni mai sanatosi si imbunatatirea activitatilor
recreative dedicate locuitorilor si persoanelor aflate in tranzit. Amplasamentul propus se afla
pe digul ce margineste malul raului Bistrita.



Foto: Parcare pentru biciclete, in fata Primdriei orasului Brosteni

Foto: Amenajare pistd biciclete in orasul Brosteni — situatie propusd
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1.3.8. Concluzii

Transport public nu este coroborat cu multi-modalitatea, iar acest lucru afecteaza
mobilitatea intre localitatile Brosteni Holda, Cotargasi , localitati apartindtoare orasului.
Infrastructura de transport existenta este ineficienta din punct de vedere calitativ si gabaritic.

Din punct de vedere al transportului de pasageri si marfuri, este necesara refacerea
carosabilului unde acesta este uzat rutele auto fiind intens utilizate de fluxurile migratorii
fortei de munca si a elevilor navetisti. Acest lucru ar facilita transportul persoanelor dint-o
localitate in alta.

in prezent prin orasul Brosteni tranziteaza foarte multe masini printre care foarte
multe autobuze microuze, autocare care transporta persoane s.a.
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Conform ghidului, politicile si masurile definite intr-un Plan de Mobilitate Urbana
Durabila trebuie sa se adreseze tuturor modurilor si formelor de transport din intreaga
aglomeratie urbana, incluzand transportul public si privat, de pasageri si de marfa, motorizat
si nemotorizat, in miscare sau oprit. El se cladeste pe si extinde planurile existente.

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabila vizeaza crearea unui sistem de transport urban
durabil prin:

e Facilitarea accesului tuturor la locurile de munca si la servicii;

* imbun3tatirea sigurantei si securitatii;

* Reducerea poluarii, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de energie;

e Cresterea eficientei si a eficacitatii costurilor pentru transportul de persoane si
marfuri;

e Cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban.

Prin Planul de Mobilitate Urbana Durabila al orasului Brosteni se organizeaza si se
controleaza mobilitatea in functie de nevoile si prioritatile de dezvoltare spatiala ale orasului,
avand ca tinta urmatoarele obiective:

1. Transportul in comun: eficientizarea transportului Tn comun prin furnizarea unei
strategii de crestere a calitatii, securitatii, integrarii si accesibilitatii serviciilor de transport in
comun care acopera infrastructura, materialul rulant si serviciile;

2. Transportul nemotorizat: cresterea gradului de deplasare utilizand mijloace de
transport nemotorizate prin crearea unei infrastructuri dedicata pietonilor si biciclistilor,
separata de traficul greu motorizat si menita sa reduca timpii de deplasare;

3. Intermodalitatea: stabilirea zonelor si punctelor care integreaza diferitele moduri
de transport si identificarea masurilor menite in mod special sa faciliteze mobilitatea si
transportul multimodal coerent;

4. Siguranta rutiera urbana: cresterea sigurantei rutiere prin prezentarea de actiuni
dedicate imbunatatirii sigurantei rutiere bazate pe analiza problemelor si pe factorii de risc
din zonele urbane respective;

5. Transportul rutier (in miscare si stationar): optimizarea infrastructurii rutiere
existente siimbunatatirea situatiei, atat in punctele sensibile, cat si la nivel general, realocand
spatiul rutier catre alte moduri de transport alternative;

6. Logistica urbana: imbunatatirea eficientei logisticii si a serviciilor de livrare de marfa
in oras catre zonele logistice;

7. Gestionarea corecta a mobilitatii: facilitarea tranzitiei catre tipare de mobilitate
durabile, cu implicarea cetatenilor, angajatorilor, scolilor si a altor actori relevanti in domeniul
transporturilor;

8. Sisteme de transport inteligente: stabilirea unui sistem integrat pentru toate
modurile de transport si servicii de mobilitate, atat pentru calatori, cat si pentru marfa, prin



sprijinirea formularii unei strategii, prin implementarea politicilor si prin monitorizarea
fiecarei masuri concepute n cadrul planului de mobilitate urbana durabila.

Principalul obiectiv al unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila este asigurarea
echilibrului dintre mobilitatea populatiei si a bunurilor, performanta economica, bundstarea
sociala si reducerea impactului activitatii urbane asupra mediului.

Mobilitatea persoanelor si a marfurilor reprezinta rezultatul evolutiei globale cu care
se confrunta orasul Brosteni. Acesta a cunoscut in ultimele decenii mari schimbari sociale si
administrative, trecand de la statutul de comuna la statutul de oras. Orasul Brosteni a
cunoscut Tn ultimii ani mari schimbari sociale, culturale si economice, care au influentat in
mod clar modelele de mobilitate. Factori precum cresterea veniturilor, dezvoltarea pietelor
de consum aparitia locurilor de munca, cresterea indicelui de motorizare genereaza provocari
continue pentru a satisface noile nevoi de mobilitate. Astfel congestia a devenit endemica in
orase si 11 sunt externalitati precum: poluarea atmosferica, poluarea sonora, consumul de
energie, impactul negativ asupra sanatatii, deteriorarea spatiilor comune, costuri, pierderea
de competitivitate, excludere sociala, etc. Acest plan strategic este realizat pentru a construi
o viziune de dezvoltare a orasului Brosteni, care sa ii asigure calitatea de oras model din punct
de vedere al durabilitatii.

ADMINISTRATIA
PUBLICA LOCALA

1. Transporto
Implicarea: Comunitatii, 2. Trahnsportul nemotorizat;
Primariei orasului 3. Intermodalitate;
Brosteni, Consiliului
Judetean Suceava,
Agentiei pentru

4. Siguranta rutiera urbana;
5. Transport rutier (in miscare Managemenet si
stationar si stationar; administatie publica

. . 6.Logistica urbana;
Dezvoltare Regionala 7.Gestionarea mobilitatii:

Nord Est 8.Sisteme de transport
inteligente




Faza 9 Masuri

Deplasarea cu mijloacele de transportul in comun reprezinta o solutie Tncurajata la
nivelul Uniunii Europene de a reduce impactul transportului asupra mediului si de a
imbunatati calitatea vietii locuitorilor, precum si o solutie de utilizare eficienta a resurselor si
o atitudine proactiva in spiritul dezvoltarii durabile.

Pentru atingerea obiectivelor stabilite, sunt identificate actiuni si masuri prezentate in
Volumul Il aferent Planului de Mobilitate Urbana Durabila orasului Brosteni.

3.1. Politici privind stationarea autovehiculelor

Taxarea pentru utilizarea infrastructurii rutiere Tn zona central3, taxele de mediu sau
pentru congestiile de trafic contribuie la diminuarea impactului negativ al transportului
asupra sanatatii.

Politica privind stationarea autovehiculelor identifica zone supuse taxarii in cadrul
orasului, in functie de timpul de stationare. Se poate observa faptul ca zonele cele mai
aglomerate sunt: str. Bistritei, str. Neagra, str. Nicolae Nanu, str. lon Teodorescu, str.
Kogalniceanu.
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Imagine: Strazile cele mai aglomerate din orasul Brosteni



3.2. Politici privind transportul in comun

1. O prima politica dedicata mobilitatii este 1incurajarea utilizarii
mijloacelor de transport in comun pentru deplasarile interorasenesti,
cu precadere utilizarea autobuzelor si a microbuzelor ca alternativa la
transportul cu autovehiculul personal.

Pentru indeplinirea acestui scop sunt necesare proiecte de crestere a gradului de
confort al calatorilor prin:

a) Tnfiintarea unui parc auto dedicat transportului in comun;

b) introducerea unor mijloace de transport in comun electrice;

Imagine: Mijloc de transport in comun electric, testat in orasul Brasov

c) Tinfiintarea, reabilitarea si modernizarea statiilor de transport;

Imagine: Statie mijloc de transport in comun
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Foto: Strada Bistritei, unde in prezent nu existd amenajate statii de autobuz sau microbuz


http://www.google.com/

LI

11

100 ﬁ
=] =

Imagine: Statie incdrcare electricd www.google.com

2. Oadoua politica este politica privind integrarea modurilor de transport
pentru o functionare mai eficientd a transportului public, din care fac
parte urmatoarele programe:

Program de intermodalitate cu crearea de conditii de transfer civilizat, confortabil
si rapid intre diverse moduri de transport prin realizarea unui sistem de puncte
complexe de intermodalitate a diverselor parcari si statii in sensul de zone
bike&ride;
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b) Program de extindere a retelei de transport public in legatura cu zonele de locuire
si cu zonele principale de activitati.

3. O a treia politica dedicatd mobilitatii este politica de favorizare a
circulatiei pietonale prin:
a) Programul ,Strada — spatiu al cetateanului” prin crearea unor trasee pietonale in
zona centrala, in zonele comerciale si in cele de recreere.

4. O alta politica priveste incurajarea transportului ecologic prin utilizarea
vehiculelor electrice, nepoluante si a modurilor de transport
alternative.

5. O serie de politici privind mobilitatea se adreseaza urmatoarelor
segmente:

v integrarea pentru o functionare mai bund a transportului
public;

v favorizarea circulatiei pietonale (inclusiv prin crearea unor
retele pietonale atat la scara orasului, cat si a unor subzone);

v stationarea autovehiculelor: noduri park&ride, parkinguri
majore, stationarea difuza;

v" mobilitatea Tn zona centrald cu favorizarea pietonilor, a
bicicletelor si a transportului public.

3.3. Politici privind zona centrala

Prima dintre politicile privind zona centralda este politica privind stationarea
autovehiculelor prin amenajarea de parcari platite, parcari difuze s.a. Aici putem mentiona o
serie de programe:
1. Programul pentru crearea unei oferte de parcari rezidentiale subterane, sau
supraterane pentru degajarea spatiilor publice si a zonelor cu densitate
ridicata a locuirii in zona centrala si nu numai;
2. Politici de crestere a sigurantei pietonilor si a participantilor la trafic prin
instaurarea restrictiilor de circulatie privind viteza de deplasare la 30 km/h
(zone 30) cu precadere in preajma zonelor cu densitate ridicata a locuirii si in
preajma unitatilor de invatamant:
Obiectivele implementarii acestor zone sunt:

v" Reducerea nivelului obezitatii printr-un mod de viata activ;

v" Reducerea volumului de autovehicule si a vitezelor de deplasare;

v" Reducerea numarului accidentelor de circulatie, a vatamarii corporale si a
deceselor pentru toti participantii la trafic;

v" Reducerea nivelului emisiilor de dioxid carbon si a nivelului poludrii fonice;
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v' Cresterea sigurantei pietonilor in timpul traversarilor pe trecerea de
pietoni;
v’ Cresterea calitatii vietii si a locuirii;

v’ Cresterea gradului de utilizare a transporturilor blande — mers pe jos si cu
bicicleta;

v Cresterea ponderii spatiilor destinate circulatiilor pietonale, cu bicicleta si
pentru petrecerea timpului liber;

v Cresterea sigurantei in preajma unitatilor de invadtamant;

v’ Cresterea valorii pe piata imobiliara a imobilelor si a afacerilor;

v’ Cresterea nivelului de vitalitate al zonelor;

v’ Cresterea spiritului comunitar;

v’ Crearea unei zone in care pietonii, biciclistii si conducatorii auto coexista in
conditii de siguranta si confort;

v Crearea de spatii publice sigure si accesibile tuturor, inclusiv persoanelor

cu dizabilitati.
3. Programul de reabilitare si remodelare a mobilitatii in zona centrala

3.4.  Politici privind spatiile publice

Orasul Brosteni beneficiaza de o prezenta naturald extraordinara si care trebuie
valorificata si inclusa in viata Acestea pot fi amenajate astfel incat sa poata fi inclus intr-un
circuit turistic si de promenada la nivelul intregului oras. Prezenta acestuia in teritoriul
administrativ al orasului trebuie exploatat si valorificat prin crearea unor piste pietonale care
sa le conecteze, permitand astfel permeabilizarea zonelor din punct de vedere al spatiilor
publice si al zonelor de agrement.  Politica privind spatiile publice priveste crearea de noi
spatii de agrement, parcuri, gradini si scuaruri.
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Imagini: Exemple potentiale amenajdr spatii verzi



Imagini: Exemple amenajare spatii verziin alte tdri europene sursa: www.qgoogle.com


http://www.google.com/

Imagine: Parc cu spatiu de joacd amenajat, ors. Glenpool, Oklahoma sursa: www.google.com

Se actioneaza zi de zi pentru ca mobilitatea durabild sa devina o realitate in orasele
Romaniei, nu doar un concept teoretic. Mobilitatea durabila este o consecinta logica a
termenului de dezvoltare durabild si descrie modurile de transport, precum si sistemele de
planificare a transportului, care sunt in concordanta cu preocuparile ample ale durabilitatii.
Consiliul Ministrilor de Transport al Uniunii Europene defineste mobilitatea durabild ca un
sistem de transport care:

e Faciliteazd in conditii de sigurantd accesul de bazd si nevoia de dezvoltare a
persoanelor, a companiilor si a societdtii, cu respect pentru sdndtatea oamenilor si a
ecosistemelor, promovdnd echitatea in cadrul unei generatii si intre generatii
succesive;

e este accesibil, functioneazd in mod corect si eficient, oferd optiuni in alegerea modului
de transport si sprijind o economie competitivd, precum si o dezvoltare regionald
echilibrata;

e diminueazd emisiile si deseurile in limitele capacitdtii planetei de a le absorbi,
utilizeazd resurse regenerabile, la sau sub nivelul lor de regenerare, si pe cele non-
regenerabile la sau sub nivelurile de dezvoltare ale inlocuitorilor regenerabili,
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minimizdnd in acelasi timp impactul asupra utilizdrii terenurilor si generarea de
zgomot.

Credem cu tarie ca este esentiala elaborarea unor pachete de masuri inovatoare, care
combina planificarea inteligentd cu instrumente tehnologice avansate. Incurajdm masurile
economice complementare, cresterea nivelului de constientizare, precum si implicarea activa
a actorilor si a cetatenilor.

Proiectele propuse sunt menite sa promoveze o mai buna mobilitate a persoanelor si
a marfurilor, Incurajand transferul modal, internalizarea costurilor, eficienta energetica si
reducerea emisiilor.

Si, mai presus de orice, aspirdam la o mai buna siguranta, accesibilitate pentru toti,
precum si echitate sociala si un design urban atractiv.



