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STUDIU DE FUNDAMENTARE PRIVIND ORGANIZARE
CIRCULATIEI SI TRANSPORTURILE, MOBILITATE URBANA

Introducere :

Acest studiu fundamenteaza deciziile de planificare spatiala si de mobilitate din cadrul noului Plan
Urbanistic General (PUG) al Comunei Crizbav (cod SIRUTA 42456). Demersul este determinat de
necesitatea inlocuirii reglementarilor urbanistice elaborate in anul 2001, care au devenit
incompatibile cu dinamica socio-economicd si cu cerintele de transport ale comunitatii.
Documentul raspunde decalajului dintre un cadru de planificare depasit si o realitate teritoriala in

schimbare rapida, marcata de cresterea parcului auto si de noi modele de dezvoltare rezidentiala.

Finalitatea studiului este de a furniza o analiza tehnica riguroasa si o viziune strategicd, oferind un
suport decizional solid pentru un PUG adaptat, coerent si aliniat la principiile dezvoltarii durabile.
Metodologia adoptata integreaza analiza tehnica a infrastructurii rutiere si a fluxurilor de trafic cu
perspectiva strategica a unui Plan de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD), propunand o viziune

in care eficienta economica, echitatea sociala si protectia mediului inconjurdtor sunt piloni egali.

Planul National 7
de Redresare si Rezilienta

Finantat de
Uniunea Europeana
NextGenerationEU




ACUM, AICI,
DOAR IMPREUNA,
CONSTRUIM VIITORUL

NOW, HERE,
TOGETHER,
WE BUILD THE FUTURE

PRIMARIA COMUNEI VECO

C R I Z BAV Actualizarea Planului Urbanistic General al Comunei Crizbav
Studiu de fundamentare privind organizarea circulatiei si transporturile,
mobilitate urbana

5

1. INTRODUCERE: SCOP, OBIECTIVE SI CADRU
METODOLOGIC

Acest capitol fundamenteaza cadrul conceptual, normativ si procedural al studiului de mobilitate

pentru Comuna Crizbav. Demersul analitic este structurat ca o succesiune logica de etape:
1. Definirea cadrului general si a obiectivelor;
2. Analiza detaliati a fiecirei componente a sistemului de transport;
3. Formularea de recomandari normative concrete pentru noul PUG.

Pentru a asigura o imagine completd si actualizatd, sunt utilizate surse de date variate si
verificabile: date statistice de la Institutul National de Statistica, evidente administrative de la
autoritatea publicd locald, masuratori de trafic pe teren si analize geospatiale realizate in format
GIS.

1.1. Scopul si Obiectivele Generale ale Studiului

Constatarea factuala este ca scopul principal al studiului este de a fundamenta tehnic si strategic
deciziile de planificare spatiala din cadrul PUG al comunei Crizbav. Problema clard pe care o
adreseaza este lipsa unei analize integrate a sistemului de circulatie si transport care sa stea la baza
noilor reglementari. Consecinta si finalitatea documentului este de a oferi o diagnoza a situatiei
existente, de a identifica disfunctionalitatile si potentialul de dezvoltare si, pe aceasta baza, de a
formula o viziune pe termen lung pentru mobilitatea la nivelul comunei, tradusa intr-un set de

masuri concrete ce vor constitui suportul tehnic pentru PUG.

Pentru atingerea acestui scop, au fost definite patru obiective specifice. Primul obiectiv consta in
realizarea unui inventar complet si a unei evaludri a starii tehnice a intregii infrastructuri de
transport, incluzand reteaua stradald, infrastructura pietonald si velo, si dotarile pentru
transportul public. Al doilea obiectiv vizeaza cuantificarea si caracterizarea cererii de transport,
prin analiza volumelor de trafic, a modelelor de deplasare origine-destinatie si a fluxurilor de
navetism. Al treilea obiectiv este identificarea punctelor critice din sistem, precum zonele de
congestie, intersectiile cu risc ridicat de accidente si zonele cu accesibilitate redusa. Al patrulea
obiectiv, cu caracter transversal, este asigurarea coerentei tuturor propunerilor cu documentele de
planificare de rang superior si cu principiile dezvoltarii durabile, garantand o integrare armonioasa

a dezvoltarii locale in contextul regional.
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Studiul depaseste o analiza tehnica traditionald, integrand obiectivele unui Plan de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD) in logica de fundamentare a PUG. Problema pe care o rezolva aceasta
abordare este riscul de a planifica dezvoltarea urbanistici pe baza unei paradigme depasite,
centratd exclusiv pe fluidizarea traficului auto. Consecinta este o atentie deosebitd acordata
promovarii alternativelor la transportul motorizat individual: mersul pe jos, utilizarea bicicletei si
transportul public. Se urmareste, de asemenea, cresterea sigurantei pentru toti participantii la
trafic, cu un accent pe categoriile vulnerabile (copii, varstnici, persoane cu mobilitate redusa), si
reducerea impactului negativ al transportului asupra mediului, prin diminuarea poluarii
atmosferice si fonice si prin eficientizarea consumului de energie. Astfel, documentul devine un
instrument strategic care nu doar rezolva problemele curente, ci orienteaza dezvoltarea viitoare a

comunei Crizbav catre un model de mobilitate sustenabil.

1.2. Cadrul Legislativ si Corelarea cu Documentatii Strategice

Constatarea factuala este ca studiul se subordoneaza unui cadru normativ ierarhic, avand ca pilon
central {"Legea nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul"} [paraphrase:
Parlamentul Romaniei, "Legea nr. 350/2001", Monitorul Oficial, 2001]. Problema clara este
necesitatea de a asigura conformitatea juridica absolutd a tuturor analizelor si propunerilor.
Consecinta este aplicarea riguroasa a prevederilor legislatiei in vigoare, incluzand, pe langa legea
urbanismului si normele sale metodologice, acte normative sectoriale precum {"Ordonanta
Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor"} [paraphrase: Guvernul Romaniei,
"Ordonanta Guvernului nr. 43/1997", Monitorul Oficial, 1997] si Codul Rutier, care reglementeaza

circulatia pe drumurile publice.

Corelarea cu documentatiile de planificare strategica de rang superior este o componenta esentiala.
Constatarea este ca propunerile studiului trebuie sa fie in concordanta cu viziunea stabilita la nivel
judetean prin Planul de Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Brasov. Problema este riscul
aparitiei unor conflicte intre diferitele niveluri de planificare. Consecinta este obligatia de a alinia
propunerile locale la coridoarele de transport si la axele de dezvoltare definite in PATJ, precum si

la obiectivele si masurile din Master Planul General de Transport al Romaniei.

Studiul integreazad, de asemenea, principiile si directiile strategice ale unui Plan de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD), conform bunelor practici europene. Problema pe care o adreseaza
aceasta abordare este evitarea unei viziuni depasite, axata exclusiv pe traficul auto. Consecinta este
ca documentul preia si adapteaza la scara locala obiectivele cheie ale acestui tip de planificare:
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1. Imbunatatirea atractivitatii si eficientei transportului public;
2. Crearea unei infrastructuri coerente si sigure pentru biciclisti si pietoni;
3. Gestionarea eficientd a parcarilor pentru a descuraja utilizarea excesiva a autoturismului;

4. Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera din sectorul transporturi.

1.3. Metodologia de Elaborare

Constatarea factuala este ca rigoarea concluziilor depinde direct de calitatea metodologiei aplicate,
structurata in trei etape logice si succesive pentru a garanta transparenta si trasabilitatea
procesului. Problema abordata este necesitatea de a construi o analiza robusta, chiar si in conditiile
unor date de intrare limitate. Consecinta este adoptarea unei abordari multi-sursa, care

completeaza datele oficiale cu cercetari specifice pe teren.

Prima etapa consta in definirea cadrului de analiza si colectarea unui set cuprinzator de date.

Sursele utilizate includ:
a) Date statistice de la Institutul National de Statistica (populatie, parc auto);

b) Date geospatiale de la Agentia Nationald de Cadastru si Publicitate Imobiliara (limite

administrative, ortofotoplanuri);

¢) Informatii administrative de la autoritatea publica locala (PUG existent, evidenta

drumurilor);
d) Documentatii de urbanism si studii anterioare.
Acestea sunt completate prin cercetari de teren:
1. Masuratori si recensaminte de trafic in punctele cheie ale retelei;
2. Anchete privind mobilitatea populatiei;
3. Inventarierea detaliata a starii tehnice a infrastructurii.

Etapa a doua, de analiza si diagnoza, reprezinta nucleul studiului. Datele colectate sunt procesate
si interpretate pentru a construi o imagine detaliata a situatiei existente, utilizand o serie de

instrumente tehnice:
a) Modelare in sisteme informationale geografice (GIS) pentru analiza spatiala a
accesibilitatii, conectivitatii si a punctelor de conflict;
b) Metode statistice pentru analiza datelor de trafic si a modelelor de deplasare;
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c¢) Analiza multicriteriala pentru ierarhizarea problemelor.

Diagnoza acopera sistematic toate aspectele relevante, de la starea infrastructurii rutiere la
managementul parcarilor, culminand cu o analiza SWOT (puncte tari, puncte slabe, oportunitati,
amenintari).

Ultima etapa este elaborarea viziunii strategice si a planului de actiune. Pe baza diagnozei, se
construiesc scenarii de dezvoltare pe termen lung, care sunt evaluate comparativ pe criterii de
impact (mediu, social, economic) si de cost. Scenariul optim este detaliat intr-un set de masuri si
proiecte prioritizate, pentru fiecare definindu-se obiectivele, actiunile, responsabilitatile, costurile

estimate si indicatorii de monitorizare.

1.4. Structura Documentului

Constatarea factuala este ca o prezentare clard si logicd a rezultatelor este esentiala pentru
utilizarea eficienta a studiului in procesul de planificare. Problema este organizarea unui volum
mare de informatii tehnice intr-o maniera accesibild. Consecinta este adoptarea unei structuri

modulare, pe capitole tematice, care ghideaza cititorul de la diagnoza la propunere.
Partea I a studiului este dedicata diagnozei situatiei existente si include urmatoarele capitole:

« Capitolul 2: Analiza Situatiei Existente a Infrastructurii de Transport.

» Capitolul 3: Analiza Fluxurilor de Trafic si a Transportului de Marfa.

« Capitolul 4: Diagnosticul Sistemului de Transport Public.

« Capitolul 5: Diagnosticul Mobilitatii Nemotorizate.

« Capitolul 6: Analiza Stationarii si a Managementului Parcajelor.

« Capitolul 7: Identificarea Punctelor de Congestie si a Problemelor de Siguranta Rutiera.
« Capitolul 8: Corelarea cu Documentatiile de Rang Superior si Intermodalitate.

Partea a IT-a a documentului are un caracter prospectiv si strategic, fiind structurata astfel:

« Capitolul 9: Prognoza de Trafic si Scenarii de Dezvoltare a Mobilitatii.
« Capitolul 10: Propuneri Strategice de Optimizare a Retelei Rutiere.

« Capitolul 11: Strategia de Dezvoltare a Transportului Durabil.

« Capitolul 12: Masuri pentru Cresterea Sigurantei Rutiere.

« Capitolul 13: Plan de Etapizare a Investitiilor si Surse de Finantare.

» Capitolul 14: Indicatori de Monitorizare si Evaluare.
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2, ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE A INFRASTRUCTURII DE
TRANSPORT

Acest capitol realizeaza un inventar detaliat si o diagnoza a starii fizice a infrastructurii de transport
din Comuna Crizbav, servind ca fundament pentru analizele ulterioare. Abordarea metodologica
se bazeaza pe corelarea surselor de date: informatii geospatiale in format GIS, date administrative
locale privind clasificarea drumurilor si o cercetare exhaustiva pe teren pentru evaluarea starii
tehnice a arterelor principale si a celor 78 de poduri si podete. Toate informatiile sunt structurate
si analizate utilizdnd ca referential spatial canonic GRILA TKHC (TrAlns KILO-HECTA
CAROURI), permitand o localizare precisa a problemelor si asigurand o baza de date obiectiva

pentru fundamentarea propunerilor.

2.1. Reteaua Stradala si Caile de Comunicatie — Inventar si Clasificare

Constatarea factuala este ca infrastructura de transport a comunei Crizbav este alcatuita dintr-o
retea de 38,6 km de drumuri publice, din care doar 13,4 km (34,7%) sunt modernizati. Aceasta
retea asigura legaturile interne intre satele Crizbav si Cutus si conectivitatea cu teritoriile
invecinate. Problema clara este calitatea eterogena a retelei si ierarhia sa functionald informala,
care genereaza conflicte si ineficiente. Drumurile comunale (DC), precum DC46 care traverseaza
KILO-CAROURILE [X08, Yo5], [X08, Y06] si [X09, YO7], preiau rolul de axe principale, in timp
ce strazile locale, adesea nemodernizate, deservesc zonele de locuit. Consecinta pentru PUG/RLU
este necesitatea de a institui un program de investitii multianual pentru modernizare si de a
formaliza o clasificare functionala a retelei, cu reglementari tehnice si de circulatie diferentiate

pentru fiecare categorie.

Inventarul detaliat releva deficiente dimensionale critice. Latimea medie a partii carosabile pe
strazile locale variaza intre 3 si 5 metri, in special in zonele de extindere precum cele din KILO-
CAROUL [X10, YO06]. Problema este ca aceste latimi reduse nu permit circulatia sigura in dublu
sens si stationarea vehiculelor. Consecinta pentru RLU este impunerea unei latimi minime de 7
metri pentru platforma drumului la autorizarea noilor dezvoltiri. In cadrul inventarului, o atentie
deosebita este acordata celor 78 de poduri si podete, amplasate in principal peste Raul Crizbav in
KILO-CAROURI precum [X09, Y07] si [X08, Y08]. Problema este ca multe dintre acestea sunt
vechi si subdimensionate. Consecinta pentru PUG este includerea unui program de expertizare

tehnica si reabilitare a acestor elemente, conditionand dezvoltarea in anumite zone de consolidarea

) -
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Tipul de Lungime Lungime Procent Observatii
Drum Totala (km) Modernizata Modernizat (%)
(km)
Drumuri 12,5 9,8 78,4% Asigura legaturile
Comunale principale.
(DC)
Strazi Locale 26,1 3,6 13,8% Deservesc zonele de

locuit; stare precara.

Total Retea 38,6 13,4 34,7% Deficit major de
Publica modernizare.

Tabel 1 - Situatia centralizata a retelei rutiere publice privind lungimea totala si gradul de modernizare. Sursd: Proiectant

2.2. Analiza Starii Tehnice a Infrastructurii

Constatarea factuala este ca peste 65% din reteaua stradala a comunei prezinta degradari
semnificative, de la gropi si figase pe sectoarele asfaltate la tasarea platformei pe drumurile
pietruite. Degradarile sunt sistemice, nu izolate, fiind cauzate de traficul greu, lipsa acostamentelor
consolidate si absenta sistemelor de colectare a apelor pluviale, o problema critica in HECTA-
CAROURILE cu pante accentuate, precum [X09, Y06] - (AX=200 m, AY=700 m). Problema clara
este ca aceste degradari reduc siguranta, cresc timpii de parcurs si costurile de operare ale
vehiculelor, afectand direct calitatea vietii. Consecinta pentru PUG/RLU este obligatia de a
fundamenta un program de investitii multianual pentru reparatii capitale si de a introduce in RLU
standarde de calitate care sa conditioneze modernizarea de realizarea lucrarilor de consolidare a

fundatiei si de management al apelor pluviale.

Impactul starii tehnice necorespunzatoare asupra sigurantei rutiere este grav. Lipsa marcajelor
rutiere, a trotuarelor si a iluminatului public adecvat pe majoritatea strazilor locale creeaza conditii
de risc permanent pentru pietoni si biciclisti. O analiza specificd a celor 78 de poduri si podete
releva cd 15 dintre acestea prezinta un stadiu avansat de degradare, necesitand expertizare tehnica.
Un exemplu critic este podul peste Raul Crizbav din HECTA-CAROUL [X08, Y08] - (AX=300 m,
AY=100 m), a carui capacitate portanta este incerta. Problema este riscul de colaps sau necesitatea
de a impune restrictii de tonaj care ar afecta activitatile economice. Consecinta pentru RLU este
instituirea unei interdictii de construire pentru obiective care genereaza trafic greu in zonele
deservite de poduri vulnerabile, pana la finalizarea lucrarilor de reabilitare a acestora.
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2.3. Analiza Conectivitatii Retelei de Transport

Constatarea factuala este ca reteaua de transport a comunei Crizbav este vulnerabila, avand o
conectivitate interna si externa limitata. Problema clara este dependenta de rute unice: legatura
interna dintre Crizbav si Cutus se bazeaza pe un singur drum comunal (DC45), iar conectivitatea
externa cdtre polul Brasov depinde de un singur coridor principal (DC46 spre Halchiu). Aceasta
vulnerabilitate, cu punctul de jonctiune in KILO-CAROUL [X08, Y08], afecteaza in special accesul
la serviciile de urgenta. Consecinta pentru PUG este necesitatea de a trata crearea de rute

alternative ca o prioritate strategica, prin rezervarea de coridoare pentru drumuri de legatura noi.

Conectivitatea externa este asigurata prin DC-uri care fac legitura cu drumurile judetene din
proximitate, principalele puncte de jonctiune fiind in KILO-CAROURILE [X08, Yo5] (spre
Halchiu) si [X11, Y09] (spre Feldioara). Problema este dependenta de un singur coridor principal
pentru accesul la Municipiul Brasov. Consecinta pentru PUG este prioritizarea modernizarii
legaturii cu Dumbravita, care ar oferi o a doua cale de acces catre reteaua regionald, traversand
HECTA-CAROURILE din vestul comunei, precum [X07, YO9] - (AX=100 m, AY=500 m). Analiza
a identificat si "verigi lipsd" in reteaua interna, in special in zonele de dezvoltare recenta precum
KILO-CAROUL [X10, YO6], unde accesul se realizeaza pe fundaturi lungi. Consecinta pentru RLU
este introducerea unei reglementari care sa interzica dezvoltarea de noi zone rezidentiale fara a

asigura o structura stradala interconectata, cu cel putin doua puncte de acces.

2.4. Nivelul de Accesibilitate Teritoriala

Constatarea factuala de sinteza este ca accesibilitatea teritoriald a comunei Crizbav este medie spre
redusa, fiind constransa de calitatea neuniforma a infrastructurii si de lipsa rutelor alternative.
Timpul mediu de parcurs pana la Municipiul Brasov este de 30-35 de minute, dar poate creste la
peste 50 de minute in orele de varf. Problema este fragilitatea acestei accesibilitdti temporale, care
se va degrada odata cu cresterea traficului. Consecinta pentru PUG este ca, pe langa modernizarea
infrastructurii, trebuie promovate activ alternative precum dezvoltarea unui sistem de transport

public metropolitan eficient, cu noduri intermodale de tip Park & Ride.

In interiorul comunei, se constati disparititi de accesibilitate la serviciile de bazi, concentrate in
Crizbav. Pentru locuitorii din satul Cutus sau din zonele de extindere (ex: KILO-CAROUL [X10,
Yo6]), timpul si distanta necesare pentru a accesa aceste servicii sunt considerabile. Problema este
accentuata de lipsa unui transport public local si a unei infrastructuri sigure pentru pietoni si

biciclisti. Consecinta pentru RLU este introducerea unor masuri de corectie, precum conditionarea
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noilor dezvoltari de asigurarea accesului la servicii de baza si promovarea unor centre de cartier cu
functiuni mixte. Diagnosticul infrastructurii fizice defineste o oferta de transport limitata si

vulnerabila, suprasolicitata de o cerere in crestere, ceea ce impune o analiza detaliatd a fluxurilor

de trafic in capitolul urmator.
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3. ANALIZA FLUXURILOR DE TRAFIC SI A TRANSPORTULUI
DE MARFA

Acest capitol analizeaza presiunea exercitata asupra retelei stradale a comunei, definita de fluxurile
de trafic generate de autovehicule private si transportul de marfuri. Corelarea dinamicii acestor
fluxuri cu structura socio-economica a localitatii ofera o baza factuala esentiala pentru calibrarea
propunerilor de dezvoltare a infrastructurii si a politicilor de mobilitate din cadrul Planului
Urbanistic General. Metodologia aplicatd, in conditiile absentei unui studiu de trafic dedicat,
utilizeaza o abordare multi-sursa: se coreleaza datele statistice oficiale (parc auto, demografie,
navetism) cu observatii de pe teren si analize spatiale in format GIS, utilizand GRILA TKHC pentru

localizarea precisa a fenomenelor.

3.1. Volume de Trafic si Variatii Temporale

Constatarea factuala principala este absenta unor masuratori sistematice si recente ale volumelor
de trafic, ceea ce constituie o vulnerabilitate majora in planificare. Analiza calitativa indica faptul
ca principalele artere care preiau fluxurile de trafic sunt drumurile comunale de legatura: DC46
catre Halchiu, care concentreaza traficul spre si dinspre polul urban Brasov, si drumul spre
Feldioara. Aceste coridoare, localizate preponderent in KILO-CAROURILE [X08, Yo5], [X09,

Yo6], [X10, Y08] si [X11, YO8], sunt cele mai solicitate din reteaua locala.

Problema clara deriva din dependenta functionald a comunei fatd de polii externi, in special
Municipiul Brasov. Aceasta genereaza variatii temporale semnificative ale traficului, cu varfuri de
sarcina pronuntate in intervalele orare matinale (07:00-09:00) si de seara (16:00-18:00), cand
volumele de trafic pe drumurile de legatura cresc cu un factor estimat de 1,5 la 2,0. Aceasta pulsatie
zilnica pune presiune pe capacitatea intersectiilor cu drumurile judetene si genereaza timpi de

asteptare crescuti la iesirea din comuna.

Consecinta directa pentru PUG/RLU este necesitatea de a institui, prin regulament, obligativitatea
realizarii unui studiu de trafic detaliat pentru orice proiect de dezvoltare majord (ansambluri
rezidentiale cu peste 20 de unitati locative, obiective industriale sau comerciale) care ar putea
genera un spor de trafic semnificativ. De asemenea, PUG-ul trebuie sa prevada coridoare de
mobilitate suficient dimensionate pe axa Crizbav-Halchiu. Plansele de reglementari urbanistice
vor marca sectoarele de drum unde se estimeaza atingerea capacitdtii de circulatie, conditionand
dezvoltarea in aceste zone de realizarea unor lucrari de modernizare a infrastructurii.
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3.2. Structura si Evolutia Parcului Auto Local

Constatarea factuali, conform datelor Directiei Regim Permise de Conducere si Inmatriculare a
Vehiculelor (DRPCIV) pentru anul 2023, este ca parcul auto local inregistreaza o crestere
acceleratd. In Comuna Crizbav erau inmatriculate 1.240 de autovehicule, din care 981 erau
autoturisme. Raportat la populatia rezidenta de 3.570 de locuitori, rezulta un indice de motorizare
de 347,3 autoturisme la 1.000 de locuitori, cu o rata medie de crestere anuala de aproximativ 7%

in ultimii cinci ani, superioara mediei judetene.

Anul Total Total Indice Motorizare (autoturisme/1000
Autovehicule Autoturisme loc.)

2019 910 720 2551

2020 985 780 276,4

2021 1.070 850 301,1

2022 1.155 915 324,4

2023 1.240 981 347,3

Tabel 2 - Evolutia parcului auto si a indicelui de motorizare in comuna Crizbav (2019—2023). Sursda: Proiectant

Problema identificatd este ca aceastd crestere rapida nu este dublatdi de o dezvoltare
corespunzatoare a infrastructurii rutiere sau a alternativelor de transport. Aceasta se traduce direct
intr-o cerere sporita de locuri de parcare, in special in HECTA-CAROURILE centrale din Crizbav,
accentueaza congestia la orele de varf si creste presiunea pentru extinderea suprafetelor asfaltate.
Structura parcului auto, cu o pondere mare a autovehiculelor mai vechi de 10 ani, ridica si

probleme legate de poluarea aerului.

Consecintele pentru PUG/RLU sunt multiple si impun o abordare proactivi. In primul rand,
Regulamentul Local de Urbanism trebuie sd actualizeze si s impund norme stricte privind
asigurarea locurilor de parcare pentru constructiile noi, cu un necesar minim recomandat de 1,2
locuri/apartament. In al doilea rand, PUG-ul trebuie si rezerve terenuri pentru parcari publice de
tip "Park & Ride" la iesirile din comuna, in special in KILO-CAROUL [X08, Yo5], pentru a
descuraja naveta cu autoturismul personal citre Brasov. In al treilea rand, strategia de dezvoltare

trebuie sa includa masuri clare de promovare a alternativelor la transportul motorizat.
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3.3. Analiza Calitativa Origine-Destinatie

Constatarea factuala este ca, din punct de vedere al deplasarilor motorizate, Comuna Crizbav
functioneaza ca o localitate preponderent rezidentiala, cu principalul pol de atractie Municipiul
Brasov. Se estimeaza ca peste 60% din totalul deplasarilor motorizate zilnice au ca destinatie o

localitate din afara comunei.

Problema care decurge de aici este concentrarea majoritatii fluxurilor Origine-Destinatie (O-D) pe
un singur coridor principal: Crizbav — Halchiu — Brasov. Aceasta dependenta creeaza o
vulnerabilitate sistemica, orice blocaj pe acest traseu avand un impact direct si semnificativ asupra
intregii comunitati. Alte destinatii externe relevante, dar cu o pondere mult mai mica, sunt

Feldioara si Dumbravita.

Consecinta pentru PUG/RLU este majora: PUG-ul trebuie sa trateze cu prioritate consolidarea si
securizarea coridorului principal de transport Crizbav — Halchiu, prin includerea in plansele de
reglementari a unor zone de protectie pentru eventuale largiri viitoare ale caii de rulare, in special
in KILO-CAROURILE [X08, Yo5] si [X08, Y04]. Mai mult, este imperativ ca PUG-ul sa exploreze
si sa rezerve coridoare pentru rute alternative, precum modernizarea legaturii rutiere cu
Dumbravita prin HECTA-CAROURILE din vestul comunei, pentru a crea un cadru fezabil pentru

materializarea lor viitoare.

3.4. Fluxurile de Navetism

Constatarea factuald, bazata pe datele statistice oficiale, este ca navetismul reprezinta principalul
generator de trafic la orele de varf. O pondere de aproximativ 45% din populatia ocupatad a comunei
lucreaza in alta localitate, confirmand caracterul de "localitate-dormitor". Principalul mijloc de

transport utilizat pentru naveta este autoturismul personal.

Problema structurala este dependenta economica de polul de crestere Brasov, care se traduce intr-
o dependenta de infrastructura de transport citre acesta. Lipsa unor alternative viabile (transport
public cu frecventd ridicata, piste de biciclete sigure) consolideazd acest model de mobilitate
nesustenabil, cu consecinte precum costuri ridicate, timp pierdut in congestie si impact negativ

asupra mediului.

Consecinta pentru PUG/RLU este ca planificarea teritoriald nu mai poate fi separatd de
planificarea mobilitatii. PUG-ul trebuie sa integreze masuri care sa reduca dependenta de
navetismul auto. Pe langa propunerile de infrastructura (Park & Ride), RLU poate introduce
reglementari care sa favorizeze dezvoltarea economicd locald, prin definirea de zone functionale

Finantat de
Uniunea Europeana ’
NextGenerationEU

Planul National 19
de Redresare si Rezilienta




ACUM, AICI,
DOAR IMPREUNA,
CONSTRUIM VIITORUL

NOW, HERE,
TOGETHER,
WE BUILD THE FUTURE

PRIMARIA COMUNEI VECO

C R I Z BAV Actualizarea Planului Urbanistic General al Comunei Crizbav
Studiu de fundamentare privind organizarea circulatiei si transporturile,
mobilitate urbana

ey
LU

mixte in KILO-CAROUL [X09, Y07] care sa permita dezvoltarea de servicii si mici ateliere,

reducand astfel necesitatea deplasarii zilnice.

3.5. Transportul de Marfuri si Logistica Locala

Constatarea factuala este ca transportul de marfuri are un impact semnificativ asupra starii

infrastructurii, fiind legat de profilul economic al zonei:
1. Transport de masa lemnoasa;
2. Transport de produse agricole;
3. Transport de agregate.

Se estimeaza un flux de 10-20 de vehicule grele pe zi pe drumul catre Feldioara, in special in KILO-
CAROURILE [X10, Y08] si [X11, Y09].

Problema fundamentala este incompatibilitatea dintre traficul greu si reteaua stradala locala,
neproiectata pentru astfel de sarcini. Trecerea camioanelor de mare tonaj prin intravilan genereaza

vibratii, zgomot, poluare, riscuri de siguranta si o degradare accelerata a imbracamintei rutiere.

Implicatia directd pentru PUG/RLU este necesitatea de a reglementa strict circulatia vehiculelor
grele. PUG-ul trebuie sd defineascd o retea de drumuri accesibile traficului greu si sd instituie
restrictii de tonaj pe strazile din zonele rezidentiale. De asemenea, RLU poate conditiona
autorizarea unor noi obiective economice generatoare de trafic greu de asigurarea accesului direct
la drumurile adecvate, fara a tranzita zonele de locuit. Analiza dinamicii fluxurilor incheie diagnoza

traficului, deschizand calea catre analiza alternativelor.
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4. DIAGNOSTICUL SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC

Sistemul de transport public al Comunei Crizbav este asigurat exclusiv prin linii de transport
metropolitan, operate sub autoritatea Asociatiei Metropolitane pentru Dezvoltare Durabild a
Transportului Public Brasov. Problema structurala este dubla: pe de o parte, o accesibilitate redusa
si inechitabila pentru o parte a locuitorilor, iar pe de alta parte, o atractivitate generala scazuta a
serviciului, care duce la o dependenta cvasitotala de autoturismul personal. Consecinta directa
pentru Planul Urbanistic General (PUG) este necesitatea imperioasa de a trata dezvoltarea
transportului public ca o prioritate strategica. PUG-ul si Regulamentul Local de Urbanism (RLU)
aferent trebuie sa creeze cadrul spatial si normativ pentru extinderea si eficientizarea acestui
serviciu, prin rezervarea de terenuri pentru infrastructura dedicata si prin instituirea unor

conditionalitati urbanistice clare.

4.1. Reteaua de Trasee si Acoperirea Teritoriala

Constatarea factuala este cd reteaua de transport public are o structura liniara, deservind un numar
redus de trasee metropolitane care urmaresc axa principala a localitatii Crizbav (DC46), cu capat
de linie in HECTA-CAROUL [X09, Y07] - (AX=400 m, AY=500 m). O analizd a acoperirii
teritoriale, realizata prin aplicarea unei zone tampon de 400 de metri de-a lungul traseelor, indica

faptul ca sub 40% din suprafata intravilanului locuit se afla in aria de deservire directa.
Problema clard este acoperirea teritoriald deficitara si inechitabila. Deficientele sunt de trei tipuri:

1. Satul Cutus nu beneficiaza de niciun fel de acces la transportul public, locuitorii fiind

complet dependenti de transportul privat;

2. Noile zone rezidentiale din Crizbav, in special cele din KILO-CAROURILE [X08, Y06] si
[X10, YO7], se afla la distante pietonale de peste 800 de metri fata de cea mai apropiata

statie;

3. Punctele de interes economic sau turistic, precum platformele industriale sau traseele

spre Padurea Bogatii, sunt complet neacoperite, limitand potentialul de dezvoltare.

Consecinta pentru PUG/RLU este obligatia de a fundamenta si implementa o strategie de
extindere a retelei. PUG-ul trebuie si rezerve coridorul necesar pentru prelungirea liniei
metropolitane pana in Cutus, cu amenajarea unui capat de linie in KILO-CAROUL [Xo07, Y08].
Regulamentul Local de Urbanism trebuie sa introduca o conditionalitate ferma pentru avizarea

oricarui PUZ nou: asigurarea accesului la o statie de transport public la o distanta pietonala de

Finantat de
Uniunea Europeana ’
NextGenerationEU

Planul National 21
de Redresare si Rezilienta




ACUM, AICI,
DOAR IMPREUNA,
CONSTRUIM VIITORUL

NOW, HERE,
TOGETHER,
WE BUILD THE FUTURE

PRIMARIA COMUNEI VECO

C R I Z BAV Actualizarea Planului Urbanistic General al Comunei Crizbav
Studiu de fundamentare privind organizarea circulatiei si transporturile,
mobilitate urbana

2,
O :

maximum 500 de metri. Fara aceste masuri, decalajul de accesibilitate dintre zonele comunei se

va adanci, iar dezvoltarea urbanistica va continua sa se bazeze pe un model nesustenabil.

4.2. Grafice de Circulatie si Calitatea Serviciilor

Constatarea factuala este ca orarul de circulatie al liniilor metropolitane face serviciul de transport
public necompetitiv. Frecventa medie este de o cursa la 60-90 de minute in zilele lucratoare,
scazand la peste 120 de minute in weekend. Durata calatoriei pana in Brasov, de 45-55 de minute,

este mare raportat la distanta, din cauza lipsei serviciilor expres.

Problema clara este atractivitatea extrem de scazuta a serviciului. Aceasta este cauzata de timpii
mari de asteptare, de un orar necorelat cu nevoile reale (ex: programul scolar) si de o calitate
perceputa scazuta a calatoriei, marcata de aglomeratie si lipsa sistemelor de informare in timp real.

Transportul public devine astfel o optiune de ultim recurs, nu o alternativa viabila.

Consecinta pentru PUG/RLU este de natura strategica. Desi nu poate reglementa direct orarul,
PUG-ul trebuie sa creeze conditiile care sa justifice o crestere a frecventei. Prin promovarea
dezvoltarii compacte, orientate spre transportul public (Transit-Oriented Development), si prin
stimularea functiunilor mixte in proximitatea statiilor principale, PUG-ul poate contribui la
cresterea numarului de calatori. Studiul de mobilitate anexat la PUG trebuie sa fundamenteze
tehnic necesitatea renegocierii contractului de servicii pentru a include o frecventd minima de 30

de minute la orele de varf.

4.3. Infrastructura Dedicata: Statii si Material Rulant

Constatarea factuala este precaritatea infrastructurii dedicate. Majoritatea celor 6-8 statii
identificate sunt simple marcaje, doar doua beneficiind de addposturi. Nicio statie nu este complet
accesibilizatd conform normativului, iar autobuzele opresc direct pe banda de circulatie,

neexistand alveole.

Problema este calitatea extrem de scdzutd a experientei de asteptare si riscurile de siguranta
generate. Lipsa dotdrilor minime (addpost, banci, cosuri de gunoi) creeaza disconfort, iar
amplasarea in zone fara trotuar sau iluminat public genereaza un risc de accidentare. Oprirea pe
carosabil blocheaza traficul si creste riscul de coliziuni. Materialul rulant, evaluat calitativ, are un

grad de uzura ridicat si dotari de confort si accesibilitate limitate.

Consecinta pentru PUG/RLU este necesitatea de a introduce standarde clare pentru infrastructura

de transport public. RLU trebuie sa defineasca un capitol dedicat amenajarii statiilor, impunand
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realizarea de alveole, dotarea cu mobilier urban complet (addpost, banci, panouri informative) si
asigurarea accesibilitatii. PUG-ul trebuie si rezerve terenurile necesare pentru modernizarea

statiilor existente si construirea celor noi, conform strategiei de extindere a retelei.

4.4. Analiza Utilizatorilor si Sistemul de Ticketing

Constatarea factuala este ca transportul public din Crizbav functioneaza ca un serviciu social, fiind
utilizat preponderent de categorii captive: elevi, varstnici si persoane cu venituri reduse. Populatia
adultd activd si motorizata nu utilizeaza acest serviciu, percepandu-l ca fiind ineficient si

necompetitiv.

Problema este lipsa de atractivitate a sistemului pentru a capta noi segmente de calatori, o bariera
majora fiind sistemul de ticketing invechit. Plata se face exclusiv la sofer, neexistand automate de
bilete sau optiuni de plata electronica. De asemenea, lipsa unei politici de tarifare integrata la nivel

metropolitan creste costul si complexitatea calatoriilor combinate.

Consecinta pentru PUG este necesitatea de a fundamenta o schimbare de paradigma. Studiul de
mobilitate trebuie sd demonstreze beneficiile implementarii unui sistem de ticketing modern si
integrat, recomandand demersuri in acest sens in cadrul asociatiei metropolitane. RLU poate
contribui prin reglementarea obligativitatii dotarii noilor statii cu facilitati pentru achizitionarea
titlurilor de calatorie si cu panouri de informare in timp real. Fara o strategie de a atrage noi
utilizatori, orice investitie in infrastructura va avea un impact limitat, perpetuand dependenta de

autoturismul personal.
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5. DIAGNOSTICUL  MOBILITATII NEMOTORIZATE
(PIETONALA SI VELO)

Constatarea factuala este ca infrastructura destinata mobilitatii nemotorizate in Comuna Crizbav
este subdezvoltatd, fragmentatd si in mare parte neconformd cu normele de siguranta si
accesibilitate. Aceasta situatie genereaza o dependenta ridicata fatd de transportul motorizat
pentru deplasari pe distante scurte si creeaza bariere semnificative pentru persoanele cu mobilitate
redusa, copii si varstnici. Problema clara consta in discontinuitatea retelei de trotuare, calitatea
precarda a suprafetelor existente si absenta totala a unor piste de biciclete dedicate si sigure.
Consecinta directa pentru PUG/RLU este necesitatea de a institui ca prioritate strategica crearea
unei retele coerente si sigure pentru mobilitatea activa, prin definirea in RLU a unor profiluri

stradale obligatorii si alocarea de coridoare specifice in plansele de reglementari.

Analiza spatiala bazata pe GRILA TKHC indica o concentrare a trotuarelor doar de-a lungul
drumurilor comunale principale, in special in KILO-CAROURILE centrale [X09, Yo7] si [X10,
Yo7], in timp ce majoritatea strazilor secundare si legatura vitala dintre Crizbav si Cutus sunt
complet lipsite de astfel de amenajari. Aceasta carenta structurald nu este doar o problema de
confort, ci una de siguranta publica si echitate sociald, limitand drastic optiunile de deplasare
pentru non-posesorii de autoturisme si expunandu-i la riscuri inacceptabile. Prin urmare,
prezentul capitol fundamenteaza tehnic necesitatea unei schimbari de paradigma in planificarea
spatiului public, propunand un set de masuri normative si investitionale menite sa transforme
mobilitatea activa dintr-o exceptie periculoasa intr-o componenta sigura, atractiva si integrata a

vietii cotidiene din comuna.

5.1. Analiza Retelei Pietonale: Stare, Continuitate si Calitate

Constatarea factuala este ca reteaua de trotuare a comunei Crizbav acopera o fractiune minoritara,
sub 35%, din lungimea totala a strazilor din intravilan, fiind concentrata aproape exclusiv de-a
lungul drumurilor comunale DC46 si DC44. Problema principala este fragmentarea extrema a
acestei retele, care anuleaza functionalitatea segmentelor izolate. Continuitatea este frecvent

intrerupta de trei categorii de obstacole:
1. Accese auto la proprietati care nu respecta planeitatea trotuarului;
2. Zone unde trotuarul dispare complet, in special la intersectii;

3. Portiuni degradate sau blocate de vegetatie neintretinuta.
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Un exemplu critic este localizat in HECTA-CAROUL [X09, Y07] - (AX=300 m, AY=600 m), unde
trotuarul pe partea vestica a drumului principal este inexistent pe o portiune de peste 150 de metri,
fortand pietonii sa circule pe carosabil. Consecinta pentru PUG/RLU este obligatia de a include in
programul de investitii prioritare proiecte de inchidere a acestor discontinuitati si de a impune
prin RLU, la orice noua constructie sau modernizare de drum, asigurarea continuitatii si calitatii

traseelor pietonale ca o conditie non-negociabila pentru receptia lucrarilor.

Calitatea trotuarelor existente reprezinta o a doua problema majora. Pe majoritatea segmentelor,
latimea libera de circulatie este sub minimul normat de 1,50 metri, conform {"NP 051-2012"}
ajungand in puncte critice, precum zonele cu stalpi de electricitate amplasati pe trotuar, la sub
0,80 metri. Aceasta situatie, frecventa in KILO-CAROUL [X10, YO07], face imposibila deplasarea
persoanelor in fotoliu rulant sau a parintilor cu carucioare pentru copii. Starea tehnica a suprafetei
este, de asemenea, precara, cu numeroase portiuni unde asfaltul este degradat, au aparut gropi sau
denivelari, crescand riscul de accidentare. O alta problema sistemica este lipsa bordurilor tesite la
intersectiile cu strazile secundare si la trecerile de pietoni, creand bariere fizice pentru persoanele
cu mobilitate redusa. Implicatia directa este necesitatea ca PUG-ul sd defineascd un standard de
calitate pentru amenajarile pietonale, iar RLU sa preia aceste specificatii ca fiind obligatorii pentru
toate interventiile viitoare, specificind materiale durabile, l1atimi conforme si solutii constructive

care sa garanteze accesibilitatea universala.

Legatura pietonala dintre cele doua sate componente, Crizbav si Cutus, este practic inexistenta si
nesigura. Deplasarea pietonald se realizeaza pe acostamentul drumului comunal, care este ingust
si neamenajat. Aceasta problema este deosebit de grava in KILO-CAROURILE [X08, Y08] si [X07,
Yo08], unde drumul este sinuos si vizibilitatea este redusa. Consecinta este descurajarea totala a
deplasarilor pietonale intre cele doua localitati, desi distanta este relativ mica, de aproximativ 3-4
km, si cresterea dependentei de autoturism. PUG-ul trebuie sa trateze realizarea unui trotuar
continuu si iluminat intre Crizbav si Cutus ca pe un proiect strategic de siguranta si coeziune
teritoriala. Coridorul necesar pentru aceastd investitie trebuie rezervat si protejat prin plansele de

reglementari, interzicand orice constructie care ar putea periclita realizarea sa viitoare.

5.2. Infrastructura pentru Biciclete: Diagnoza Carentelor

Constatarea factuala in ceea ce priveste infrastructura pentru biciclete este simpla si categorica: la
nivelul comunei Crizbav nu exista niciun metru de pista de biciclete dedicata, marcata si separata
fizic de traficul auto. Problema este, asadar, una de absenta totala a conditiilor minime de siguranta
si confort pentru deplasdrile cu bicicleta. Acest mod de transport, desi are un potential ridicat intr-
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o zona rurala cu relief variat si peisaje atractive, este complet descurajat de necesitatea de a utiliza
carosabilul, in conditii de trafic mixt cu autovehicule, inclusiv vehicule grele (agricole sau de

transport masd lemnoasa).

Consecinta acestei carente este subutilizarea bicicletei ca mijloc de transport alternativ, atat pentru
deplasarile utilitare (ex: naveta locala, cumparaturi), cat si pentru cele recreative sau turistice.
Lipsa unei retele velo sigure limiteaza oportunititile de dezvoltare a cicloturismului, un sector cu
potential in zona Padurii Bogatii, arie naturala protejata de interes comunitar (ROSPA0093). De
asemenea, copiii si tinerii sunt expusi unui risc ridicat daca utilizeaza bicicleta pentru a se deplasa
la scoala. Implicatia pentru PUG/RLU este ca planificarea unei retele de piste de biciclete nu este
un lux, ci o necesitate strategica pentru a diversifica optiunile de mobilitate si a creste calitatea

vietii. PUG-ul trebuie sa defineasca o retea ierarhizata de trasee velo, care sa includa:
1. Un traseu principal de legatura intre Crizbav si Cutus;
2. Trasee secundare de conectare a zonelor rezidentiale cu centrul civic;
3. Conexiuni cu retelele de cicloturism existente sau propuse la nivel judetean.

Analiza hartii si a reliefului permite identificarea unor coridoare cu potential pentru dezvoltarea
infrastructurii velo. Axa drumului comunal dintre Crizbav si Cutus, care traverseaza KILO-
CAROURILE [X08, Y08] si [X07, YO8], este prioritatea absoluta pentru un traseu utilitar. Pentru
cicloturism, drumurile de exploatare care urca spre Padurea Bogatii, in special cele din KILO-
CAROURILE [X11, Yo7] si [X12, Y08], ofera un potential remarcabil. Problema este ca aceste
drumuri sunt in prezent neamenajate si utilizate de vehicule forestiere. PUG-ul trebuie sa propuna
un statut mixt pentru aceste drumuri, permitand coexistenta traficului velo cu cel de exploatare,
prin reglementari specifice de management. RLU trebuie sd includa prevederi clare privind
caracteristicile tehnice ale pistelor de biciclete (1atime minima, tip de suprafatd, elemente de

separare), pentru a asigura calitatea si siguranta viitoarelor investitii.

5.3. Siguranta Pietonilor si a Biciclistilor: Puncte de Conflict

Constatarea factuald principala este cd siguranta participantilor la trafic vulnerabili (pietoni,
biciclisti) este precara, din cauza infrastructurii deficitare si a lipsei masurilor de calmare a
traficului. Problema majora o reprezinta trecerile de pietoni. La nivelul intregii comune, au fost
identificate un numar de doar 4-6 treceri de pietoni marcate, toate situate in zona centrala a
localitdtii Crizbav. Acestea sunt, in majoritatea lor, simple marcaje pe carosabil, fird elemente
suplimentare de vizibilitate sau de reducere a vitezei, precum iluminat public dedicat,
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suprainaltare sau semnalizare luminoasa intermitenta. In afara acestor puncte, traversarea

drumurilor comunale, in special a DC46, este extrem de periculoasa.

Punctele de conflict cele mai evidente sunt localizate in proximitatea functiunilor care atrag un
numar mare de pietoni. O zona de risc critic este cea din fata scolii din Crizbav, in HECTA-
CAROUL [Xo09, Yo7] - (AX=500 m, AY=400 m), unde, la orele de intrare si iesire a elevilor, se
creeaza o interactiune periculoasa intre fluxul de copii si traficul auto de pe drumul comunal. O
alta zona problematica este intersectia DC46 cu drumul spre Cutus (DC45), din KILO-CAROUL
[X08, Y08], care nu este semnalizata corespunzator si nu ofera conditii sigure de traversare pentru
pietoni. Consecinta pentru PUG/RLU este necesitatea de a impune, prin regulament, realizarea
unui audit de siguranta rutierad pe toate drumurile comunale si de a implementa un program
prioritar de amenajare si securizare a trecerilor de pietoni, in special in apropierea scolilor, statiilor

de transport public si altor obiective de interes.

Pentru biciclisti, intreaga retea stradald poate fi consideratd un punct de conflict, deoarece nu
existd nicio zond in care acestia sa fie protejati de traficul motorizat. Riscul este exacerbat pe
sectoarele de drum inguste si fiara acostamente, unde depasirea unui biciclist de catre un
autovehicul se face in conditii de siguranta precara. Probleme suplimentare de siguranta sunt
generate de viteza excesiva a autovehiculelor la intrarea si iesirea din localitati. PUG-ul trebuie sa
propuna un set de masuri integrate de calmare a traficului ("traffic calming"), care pot include:
suprainaltarea trecerilor de pietoni, amenajarea de sensuri giratorii in intersectiile periculoase,
instalarea de insule mediane sau ingustarea benzilor de circulatie in zonele centrale. RLU trebuie
sd permitd si sd incurajeze implementarea acestor solutii, care contribuie simultan la cresterea

sigurantei pentru toti participantii la trafic si la crearea unui spatiu public mai prietenos.

5.4. Accesibilitatea Universala a Spatiului Public

Constatarea factuald este ca accesibilitatea universala a spatiului public din Comuna Crizbav este
extrem de limitatd, reprezentdnd o bariera majora pentru persoanele cu mobilitate redusa,
persoanele in varsta sau parintii cu copii in carucioare. Problema centrala este nerespectarea
sistematica a prevederilor normativului {"NP 051-2012 privind adaptarea cladirilor civile si a
spatiului urban"} [paraphrase: MDRAP, "Normativ NP 051-2012", 2012]. Niciunul dintre traseele
pietonale analizate nu este complet accesibilizat: bordurile nu sunt tesite, latimile libere sunt
frecvent sub minimul necesar, iar suprafetele prezinta denivelari care fac dificila sau imposibila
deplasarea in fotoliu rulant.
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Aceasta problema este vizibila nu doar la nivelul trotuarelor, ci si in ceea ce priveste accesul la
cladirile de interes public. Accesul in sediul primariei, al dispensarului si al cdminului cultural,
situate in KILO-CAROUL [X09, Y07], nu este prevazut cu rampe de acces conforme pentru
persoanele cu dizabilitati locomotorii. Consecinta este o forma de excluziune sociala, prin care o
parte a comunitatii este impiedicata sa participe la viata publica si sa acceseze servicii esentiale in
mod autonom. Implicatia pentru PUG/RLU este de a transforma conformarea la normele de

accesibilitate dintr-o optiune intr-o obligatie stricta si verificabila.

PUG-ul trebuie sa includa un capitol dedicat accesibilitatii, care sa stabileasca o strategie clara de
eliminare treptata a barierelor existente si de a preveni aparitia unora noi. RLU trebuie sa preia si
sa detalieze prevederile din NP 051-2012, transformandu-le in reguli clare si obligatorii pentru
orice tip de autorizatie de construire sau de amenajare a spatiului public. Se va impune, de
exemplu, ca orice proiect de modernizare a unei strazi sa includa obligatoriu rampe de racordare
la toate trecerile de pietoni si pavaje tactilo-vizuale pentru ghidarea persoanelor cu deficiente de
vedere in apropierea intersectiilor. De asemenea, autorizarea constructiilor noi de interes public
va fi conditionata de prezentarea unor solutii de accesibilizare conforme, verificate de un specialist
atestat. Acest diagnostic al mobilitatii nemotorizate, care evidentiaza carente structurale profunde
atat la nivel de infrastructura, cat si de siguranta si accesibilitate, completeaza imaginea de
ansamblu a problemelor de mobilitate si face tranzitia cdtre analiza modului in care stationarea

vehiculelor afecteaza acest sistem deja vulnerabil.
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6. ANALIZA STATIONARII SI A MANAGEMENTULUI
PARCAJELOR

Constatarea factuala principalad este absenta totald a parcarilor publice amenajate si marcate pe
teritoriul administrativ al comunei Crizbav, intreaga cerere de stationare fiind deservita de spatii
improvizate pe domeniul public sau in incinte private. Aceasta carenta structurala fundamentala
sta la baza discrepantei dintre cererea generata de un parc auto in crestere exponentiala si oferta
inexistenta de infrastructura dedicata. Problema clara este ca acest deficit absolut si calitativ
genereaza un impact negativ direct asupra sigurantei rutiere, fluentei traficului si calitatii spatiului
public. Consecinta directa pentru Planul Urbanistic General (PUG) si Regulamentul Local de
Urbanism (RLU) este necesitatea imperioasa de a stabili un cadru normativ si investitional care sa
corecteze acest dezechilibru, prin stabilirea de normative de parcare obligatorii, identificarea de
amplasamente pentru viitoare parcari publice si fundamentarea unor politici active de

management al parcarii.

6.1. Oferta de Locuri de Parcare: Inventar si Calitate

La data analizei, pe teritoriul Comunei Crizbav nu exista niciun loc de parcare public amenajat,
marcat si gestionat de autoritatea locali. Intreaga oferti este alcituitd din locuri improvizate de-a
lungul strazilor, pe acostamente neconsolidate, spatii verzi sau in curti private. Inventarierea la
teren a identificat o capacitate neoficiala de aproximativ 300 de locuri pe domeniul public,
concentrate in KILO-CAROURILE centrale [X09, Y07] si [X10, YO7], in proximitatea primariei,
scolii si magazinelor. Problema este calitatea neconforma a acestor spatii, care prezinta patru

deficiente majore:
1. Lipsa totala a marcajelor, ducand la o utilizare ineficienta a spatiului;
2. Absenta unei suprafete de rulare adecvate;
3. Inexistenta sistemelor de colectare a apelor pluviale;
4. Nerespectarea dimensiunilor standard pentru un loc de parcare (minim 2,5 x 5,0 m).

Consecinta directa pentru PUG este necesitatea de a rezerva, prin plansele de reglementari,
suprafete de teren cu destinatia exclusiva de parcare publicd, cu o tintd de minim 100 de locuri in

zonele centrale.

Detalierea ofertei pe zone functionale evidentiazd un dezechilibru critic. Zona centrala,
concentrata in HECTA-CAROURILE [X09, YO7] - (AX=400 m, AY=400 m) pana la (AX=600 m,
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AY=600 m), desi atrage cel mai mare numar de vizitatori, nu dispune de nicio parcare dedicata.
Parcarea dezordonata pe platforma drumului comunal genereaza blocaje si riscuri. Problema este
amplificata in zonele de locuinte colective, unde oferta este practic nula. O problema suplimentara
este lipsa totald a parcarilor securizate pentru biciclete. Implicatia pentru RLU este interzicerea
autorizarii oricarei constructii noi de interes public fara asigurarea in incinta proprie a numarului
de locuri de parcare dimensionat conform normativelor. PUG-ul trebuie sa anexeze un "Plan de
Parcari" care sa identifice locatii precise in KILO-CAROURILE [X09, Y07], [X10, YO7] (Crizbav)
si [X07, YO8] (Cutus), sa stabileasca un normativ pentru parcarea bicicletelor (minim 10

locuri/functiune publicd) si sa defineasca zonele unde stationarea pe carosabil va fi interzisa.

6.2. Cererea de Locuri de Parcare si Evolutia Prognozata

Cererea de locuri de parcare depaseste deja capacitatea neoficiala, fiind alimentata de un indice de
motorizare de 347,3 autoturisme la 1.000 de locuitori (anul 2023), cu o rata de crestere anuala de
7%. La o populatie de 3.570 locuitori, parcul auto local numara 981 de autoturisme. Problema clara
este decalajul critic dintre aceastda cerere reald si oferta organizatd, care este zero. Proiectia
tendentiala indicd o dublare a cererii in urmatorii 10 ani, ceea ce va face situatia actuala
nesustenabila. Consecinta pentru RLU este impunerea unor norme de parcare stricte, ca masura

preventiva. Se stabileste urmatorul normativ minim obligatoriu:
a) 1,2 locuri de parcare pe unitate locativa pentru locuintele colective;
b) 1 loc de parcare pe unitate locativa pentru locuintele individuale;

¢) 1 loc de parcare la 50 mp arie construita desfasurata pentru functiuni comerciale si de
servicii.
Analiza cererii releva doua componente: parcarea rezidentiala (permanenta) si cea de destinatie
(temporara). Parcarea rezidentiald genereazia o ocupare continua a spatiului public in KILO-
CAROURILE [Xo09, Yo7] si [X08, Yo6]. Parcarea de destinatie creeaza varfuri de cerere in
intervalele orare de varf, generand competitie pe locurile disponibile. Problema este ca actuala
configuratie nu poate satisface ambele tipuri de cerere. Implicatia pentru PUG este necesitatea de

a planifica doua tipuri distincte de infrastructura:

1. Parcari publice de scurta durata, cu plata, in HECTA-CAROURILE centrale din [X09,
Yo7];

2. Parcari de resedinta in zonele de locuinte colective. RLU va reglementa diferentiat aceste

doua tipuri, stabilind regimuri de utilizare distincte.
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6.3. Impactul Stationarii Asupra Traficului si Spatiului Public

Stationarea neregulamentara reduce de facto latimea utild a drumului comunal din KILO-
CAROUL [X09, Y07] de la 6-7 metri la sub 4 metri pe anumite tronsoane. Problema clara este
crearea de puncte de gatuire unde circulatia se desfasoara alternativ pe un singur sens, crescand
timpii de parcurs si riscul de accidente. Vizibilitatea in intersectia din HECTA-CAROUL [X09,
Yo7] - (AX=400 m, AY=400 m) este frecvent obturata. Consecinta pentru RLU este instituirea unei
interdictii totale de stationare pe sectoarele critice, conditionatd de realizarea prealabila a

parcarilor publice alternative.

Impactul asupra spatiului pietonal este la fel de sever. Trotuarele existente sunt frecvent blocate
de masini parcate, obligand pietonii sa coboare pe carosabil. Aceasta situatie genereaza un risc
permanent de accidentare. Problema este o privatizare neoficiala a spatiului public pietonal.
Implicatia normativa pentru RLU este dublad: pe de o parte, sanctionarea explicita a parcarii pe
trotuare, iar pe de alta parte, includerea in PUG a unui program de investitii pentru modernizarea
trotuarelor si instalarea de elemente fizice de protectie (stalpisori, jardiniere) care sa impiedice

parcarea ilegala.

Strada/Sector Localizare TKHC Tip Conflict Propunere de

Reglementare RLU

Tronson central KILO-CAROU [Xo09, Ingustare carosabil, Interzicere totala

DC46

Intersectie str.
Principald / str.
Morii

Trotuare pe str.
Principala

Strizi secundare (ex:

str. Noua)

Yo7]

HECTA-CAROU [Xo09,
Yo7] - (AX=400m,
AY=400m)

KILO-CAROU [Xo09,
Yo7], [X10, YO7]

KILO-CAROU [Xo09,
Yo6]

blocaj trafic

Vizibilitate redusa,
risc de coliziune

Blocare circulatie
pietonala, risc de
accidentare

Acces Ingreunat
vehicule de urgenta

stationare, cu exceptia
alveolelor marcate.

Interzicere stationare pe o
raza de 25m de coltul
intersectiei.

Sanctionare explicita;
instalare de stalpi de
protectie.

Stationare permisa doar pe
o parte, in zone marcate.

Tabel 3 - Identificarea conflictelor de circulatie si propuneri de reglementare in cadrul RLU pentru principalele sectoare stradale.

Sursa: Proiectant
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6.4. Politici de Management al Parcajelor: Stadiu si Propuneri

Constatarea factuala este inexistenta oricarei politici publice de management activ al parcarilor.
Parcarea este tratata ca un drept implicit si gratuit. Problema clara este ca aceasta abordare pasiva
("laissez-faire") este nesustenabild. Consecinta este ca PUG-ul trebuie sa fundamenteze un cadru
pentru managementul parcarilor, recomandand infiintarea unui serviciu specializat si definind
principiile unei strategii integrate.
Strategia propusa se bazeaza pe o abordare diferentiata:

1. Parcarea in zona centrali: In KILO-CAROUL [X09, Y07], se propune introducerea unui

sistem de parcare cu plata si durata limitata (maxim 2-3 ore) pentru a favoriza rotatia.

2. Parcarea rezidentiala: In zonele de locuinte colective, se propune implementarea unui
sistem de parcari de resedintd cu abonamente anuale.

3. Parcarea de tip "Park & Ride'": La intrarea dinspre Halchiu, in KILO-CAROUL [X08,
Yo5], se va rezerva teren pentru o parcare de transfer catre transportul public metropolitan.

Problema este cd implementarea acestor politici necesitd vointa politicd si capacitate
administrativa. Implicatia pentru RLU este crearea cadrului juridic si spatial: definirea tipurilor
de parcari (publice cu platd, de resedinta, P+R) si stabilirea regimului lor tehnic, permitand
consiliului local sa administreze aceste servicii. Fara un management activ, orice noua parcare

risca sa devina rapid ineficienta.
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7. IDENTIFICAREA PUNCTELOR DE CONGESTIE SI A
PROBLEMELOR DE SIGURANTA RUTIERA

Absenta unui sistem de monitorizare a traficului si a unei baze de date centralizate a accidentelor
la nivelul Comunei Crizbav reprezinta o vulnerabilitate critica in procesul de planificare. Problema
clara este incapacitatea de a cuantifica precis si obiectiv punctele de congestie si riscurile de
sigurantd rutierd, analiza actuald bazandu-se pe o corelare calitativa a datelor indirecte. Consecinta
directd pentru PUG/RLU este necesitatea de a institui, prin regulament, obligativitatea realizarii
unor studii de trafic si audituri de siguranta rutiera pentru orice proiect major si de a promova
implementarea unui sistem local de colectare a datelor, pentru a fundamenta deciziile viitoare pe

date factuale.

Metodologia aplicata, in contextul lipsei datelor cantitative, consta in cartografierea problemelor

de trafic prin suprapunerea a trei straturi de informatie pe GRILA TKHC:
1. Punctele de interes generatoare de trafic (scoala, primarie);
2. Sectoarele de drum cu deficiente de infrastructura (strazi inguste, fara trotuare);
3. Traseele principale de navetism si transport de marfa.

Fiecare punct critic identificat este analizat din dubla perspectivd a congestiei potentiale si a

riscului de accidente, stabilind o baza pentru ierarhizarea interventiilor.

7.1. Cartografierea si Analiza Punctelor de Congestie

Constatarea factuala este ca punctele de congestie din Comuna Crizbav au un caracter temporal,
manifestandu-se in intervalele de varf (07:00-09:00, 16:00-18:00), si sunt localizate pe
coridoarele de legatura externe. Cel mai critic punct este intersectia DC46 cu DJ112A in Halchiu,
care genereaza cozi ce afecteaza KILO-CAROUL [X08, Yo5]. Problema clara este ca infrastructura
nu este calibratd pentru a prelua varfurile de trafic generate de navetism. Consecinta pentru
PUG/RLU este necesitatea de a planifica solutii de management al traficului, precum studierea
fezabilitatii unei benzi de preselectie la iesirea spre Halchiu, si de a reglementa strict stationarea

pe tronsonul central al DC46 in intervalele orare de varf.

Detalierea punctelor de congestie la nivel local evidentiaza trei zone principale:

1. Zona centrali Crizbav: In HECTA-CAROURILE [X09, Y07] - (AX=400 m, AY=400 m)
pana la (AX=600 m, AY=600 m), prezenta functiunilor publice si comerciale, suprapusa
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peste parcarea neregulamentara, reduce capacitatea de circulatie la o singurda banda
functionala.

2. Intersectia DC46/DC45: In KILO-CAROUL [X08, Y08], manevrele de viraj la stinga spre
Cutus blocheaza fluxul principal de trafic in orele de varf.

3. Zone de activititi economice: In KILO-CAROURILE [X11, Yo8] si [X12, Yo8], traficul
greu generat de exploatarile forestiere interfereaza cu traficul local.

Problema comuna este lipsa amenajarilor geometrice adecvate. Implicatia pentru PUG este

prioritizarea a trei investitii:

1. Realizarea unei parcari publice in HECTA-CAROUL [X09, Y07] - (AX=600 m, AY=500

m);
2. Studierea fezabilitatii unui sens giratoriu la intersectia DC46/DC45;
3. Stabilirea unor rute dedicate sau a unor intervale orare pentru traficul greu.

Cauzele congestiei sunt atat structurale (retea subdimensionatda, neierarhizata), cat si
comportamentale (indisciplina in stationare), fiind potentate de lipsa alternativelor de transport
(transport public neatractiv, infrastructura velo inexistentd), care duce la o utilizare a
autoturismului personal de peste 85%. Problema este sistemica. Consecinta pentru PUG/RLU este
ca solutiile trebuie integrate intr-o viziune strategicd de mobilitate, promovand o dezvoltare

urband compacta si sustinand investitiile in transportul public si infrastructura velo.

Punct de Localizare Cauze Probabile (Structurale / Nivel de
Congestie TKHC Comportamentale) Criticitate
Intersectie DC46 / KILO-CAROU S: Capacitate redusa intersectie, flux Ridicat
DJ112A [X08, Yos] mare de navetism
Zona Centrala KILO-CAROU S: Lipsa parcari amenajate; C: Ridicat
Crizbav [X09, YO7] Stationare neregulamentara
Intersectie DC46 / KILO-CAROU S: Geometrie neconforma, lipsa banda Mediu
DC45 [X08, Y08] de viraj
Drumuri de [X11, Y08], [X12, S: Lipsa rute dedicate; C: Conflict trafic Mediu
exploatare Yo8] greu/local

Tabel 4 - Identificarea punctelor de congestie, cauze probabile si nivelul de criticitate in reteaua rutierd locala. Sursa: Proiectant
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7.2. Analiza Problemelor de Siguranta Rutiera

Constatarea factuala principala este absenta unei statistici oficiale a accidentelor, analiza bazandu-
se pe identificarea zonelor cu risc potential ridicat. Zonele cu risc maxim sunt cele unde pietonii si
biciclistii impart carosabilul cu vehiculele motorizate. Problema clara este vulnerabilitatea extrema
a participantilor la trafic nemotorizati. Consecinta pentru PUG/RLU este cd siguranta pietonilor si
biciclistilor trebuie sa devina criteriul prioritar in proiectarea oricarei interventii, impunand ca
niciun proiect de modernizare a unui drum sa nu fie aprobat fara a include solutii conforme pentru

trotuare si piste de biciclete.

Cartografierea zonelor cu risc ridicat de accidente evidentiaza trei puncte critice:

1. Drumul DC45 (Crizbav - Cutus): Pe intreaga lungime (KILO-CAROURILE [X08, Y08] si
[X07, YO8]), riscul este generat de lipsa totalda a trotuarelor si de curbele cu vizibilitate
redusa.

2. Tronsonul central al DC46 (Crizbav): In KILO-CAROUL [X09, Yo7], conflictele sunt
generate de parcarea haotica, manevre de acces la proprietati si traversari neregulamentare.

3. Intersectiile drumurilor comunale cu strazile locale: Majoritatea nu sunt amenajate,
iar vizibilitatea este precara, un exemplu fiind intersectia din HECTA-CAROUL [X10, Y07]
- (AX=200 m, AY=300 m).

Problema este ca aceste riscuri sunt sistemice, cauzate de deficiente de proiectare. PUG-ul trebuie
sa propuna un program multianual de audit de siguranta rutiera si de implementare a masurilor

de corectie.

Tipurile de accidente cele mai probabile sunt: 1. Accidente cu implicarea pietonilor; 2. Coliziuni in
intersectii cu vizibilitate redusa; 3. Pierderea controlului vehiculului pe sectoare degradate; 4.
Coliziuni din spate in zone de congestie. Viteza excesiva este un factor agravant. Problema este ca
designul actual al drumurilor incurajeaza vitezele ridicate. Implicatia pentru PUG/RLU este
integrarea conceptelor de "strazi complete” si "moderare a traficului" ca principii de baza. RLU va

permite si incuraja utilizarea unor elemente precum:
a) suprainaltarea trecerilor de pietoni;
b) amenajarea de mini-sensuri giratorii;
¢) sicane sau ingustdri ale benzilor;

d) introducerea de zone cu viteza limitata la 30 km/h.
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7.3. Sinteza Punctelor Critice si Implicatii pentru PUG/RLU

Constatarea factuala de sinteza este ca problemele de congestie si siguranta sunt interconectate,
provenind din aceleasi cauze structurale: retea subdimensionata, neierarhizata, cu infrastructura
pentru utilizatori vulnerabili precara si un management al traficului pasiv. Problema clara este ca
interventiile punctuale riscd sa mute problemele, firda a rezolva cauzele. Consecinta pentru
PUG/RLU este ca strategia de interventie trebuie sa fie integrata, PUG-ul devenind principalul

instrument de implementare a unei viziuni de mobilitate durabila.

Sinteza cartograficA relevd o concentrare a problemelor de-a lungul axei DC46 (KILO-
CAROURILE [X08, Yo06], [X09, Yo7], [X10, YO7]) si pe legatura DC45. Problema este impactul
disproportionat al oricarei disfunctionalitati pe aceste doua axe. Consecinta este ca PUG-ul trebuie
sa acorde prioritate absoluta reconfigurarii acestor coridoare. Pentru DC46, se impune elaborarea
unui PUZ dedicat. Pentru DC45, realizarea unui traseu pietonal si velo sigur devine un proiect

strategic.

Descrierea documentului conceptual de sinteza a punctelor critice:

Documentul de sinteza integreaza, pe baza grilei TKHC a comunei Crizbav, urmatoarele straturi

informationale:

¢ Axa Coridorului DC46: Evidentiata cu o linie rosie continua, marcand tronsonul care
traverseaza KILO-CAROURILE [X08, Yo06], [X09, Y07] si [X10, YO7].
+ Axa Coridorului DC45: Evidentiatd cu o linie rosie intreruptd, pe traseul dintre KILO-

CAROURILE [X08, Y08] si [X07, YOS8].

« Zone de Congestie: Marcate prin hasura rosie, acoperind zona centrald din KILO-
CAROUL [X09, Y07] si punctul de iesire spre Halchiu din KILO-CAROUL [X08, Yo5].

 Zone de Risc pentru Siguranta: Marcate prin hasurd galbend, acoperind integral
coridorul DC45 si tronsonul central al DC46.

« Puncte Critice Specifice: Marcate cu simboluri distincte: 1. Un cerc rosu plin in KILO-
CAROUL [X08, Y08] pentru intersectia DC46/DC45; 2. Un triunghi galben de avertizare in
HECTA-CAROUL [X09, Y07] - (AX=500 m, AY=400 m) pentru zona scolii.

Verdictul analizei este ca starea actuala este nesatisfacatoare si reprezinta o frana in dezvoltarea
durabila. Implicatiile pentru PUG/RLU sunt imperative. Se recomanda introducerea in RLU a unui

nou capitol, "Mobilitate Durabila si Siguranta Rutiera", care sa contina prevederi obligatorii:

1. Obligativitatea realizarii unui Studiu de Trafic pentru investitii ce genereaza peste 50 de

locuri de parcare sau un flux de peste 100 vehicule/ora de varf;
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2. Obligativitatea realizarii unui Audit de Siguranta Rutiera pentru orice proiect de drum

nou/modernizat;

3. Adoptarea de profiluri transversale standard care includ trotuare (min. 1,5 m) si piste de

biciclete;

4. Interzicerea autorizarii constructiilor in zonele de risc pana la implementarea masurilor

de siguranta.
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8. CORELEREA CU DOCUMENTATIILE DE RANG SUPERIOR
SI INTERMODALITATE

Constatarea factuald este ca Planul Urbanistic General (PUG) al Comunei Crizbav este un
instrument de planificare subordonat ierarhic, conform {"Legii nr. 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul}.Problema clara este riscul de neconformitate, care poate duce la
blocarea avizarii si aprobarii PUG-ului dacd acesta intra in conflict cu directivele Planului de
Amenajare a Teritoriului Judetean (PATJ) Brasov sau cu strategiile nationale, precum Master
Planul General de Transport al Romaniei (MPGTR). Consecinta pentru PUG este obligatia de a
realiza o analiza de corelare riguroasa pentru a asigura integrarea sinergica a dezvoltarii locale in

cadrul strategic superior si pentru a valorifica oportunitatile de conectivitate si finantare.

8.1. Corelarea cu Planurile de Amenajare a Teritoriului de Rang
Superior (PATJ/PATZ/PATN)

Constatarea factuala este ca PATJ Brasov impune constrangeri si directii obligatorii pentru PUG

Crizbav. Trei categorii de elemente cu impact direct sunt identificate:
1. Coridoare de transport de interes judetean;
2. Zone cu regim special de protectie;
3. Viziunea de dezvoltare policentrica a teritoriului.

Problema clara este riscul de a elabora reglementari locale incompatibile, ceea ce ar atrage un aviz
negativ din partea Consiliului Judetean. Consecinta pentru PUG/RLU este obligativitatea de a
transpune aceste directive in plansele de reglementari si in articole normative specifice, detaliind

regimul tehnic permis si asigurand conformitatea absoluta.

Analiza PATJ Brasov releva necesitatea de a verifica traseele propuse pentru retelele de cicloturism
judetean care ar putea afecta KILO-CAROURILE [X08, Yo5] sau [X11, Y09]. De asemenea, sunt
preluate zonele cu regim special de protectie: situl Natura 2000 ROSPA0093 Padurea Bogata si
situl arheologic "La Cetate" (BV-I-s-A-11273). Problema este ca aceste zone genereaza restrictii de
construire care trebuie detaliate. Consecinta pentru RLU este introducerea unor articole care
interzic sau conditioneaza strict interventiile in aceste perimetre, conform avizelor de specialitate.
Pentru a combate dezvoltarea de tip "dormitor", PUG-ul propune functiuni complementare polului

Brasov: turism rural, mici unitati de productie nepoluante si un centru logistic de mica anvergura

) -
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in KILO-CAROUL [X11, YO8]. Aceste propuneri argumenteaza rolul activ al comunei in reteaua de

localitati a judetului.

Domeniu de
Corelare

Infrastructura de
Transport

Protectia
Mediului

Dezvoltare
Economica

Patrimoniu
Cultural

Prevedere PATJ Brasov
(Sintetic)

Dezvoltarea retelelor de
transport judetean si
cicloturism.

Protejarea ariilor naturale
(Natura 2000) si a
resurselor de apa.

Dezvoltarea policentrica a
judetului; sprijinirea
economiei rurale.

Protejarea siturilor
arheologice si a
monumentelor istorice.

Transpunere in PUG Crizbav (Masura
Concreta)

Verificarea si integrarea coridoarelor pentru
trasee de cicloturism. Rezervarea coridorului
pentru modernizarea legaturii cu Dumbravita.

Transpunerea limitelor sitului ROSPA0093
Padurea Bogata. Instituirea de zone de
protectie sanitara pentru sursele de apa.

Propunerea de zone pentru turism rural,
servicii si un mic centru logistic ([X11, Y08])
pentru a diversifica baza economica locala.

Delimitarea zonei de protectie pentru situl "La
Cetate" (BV-I-s-A-11273) si introducerea de
reglementari specifice in RLU.

Tabel 5 - Corelarea prevederilor PATJ Brasov cu masurile de transpunere in PUG Crizbav. Sursa: Proiectant

8.2. Alinierea la Strategiile Nationale si Europene de Transport

Constatarea factuala este ca Master Planul General de Transport al Romaniei (MPGTR) si reteaua
europeand TEN-T influenteaza direct oportunitatile de dezvoltare ale comunei, desi nu o
tranziteaza direct. Problema clara este riscul de a rata oportunitati de finantare si de a planifica in
afara cadrului strategic national. Consecinta pentru PUG este necesitatea de a demonstra explicit
cum contribuie proiectele locale la atingerea obiectivelor nationale si europene, precum
decarbonizarea transportului, cresterea sigurantei rutiere si imbunatatirea conectivitatii, pentru a

fundamenta viitoarele cereri de finantare.

MPGTR promoveaza transferul transportului de marfa de pe sosea pe calea feratd. Problema
pentru Crizbav este dependenta totala de transportul rutier pentru exploatarea resurselor (lemn,
agregate). Consecinta pentru PUG este includerea unei analize strategice privind posibilitatea de a
directiona aceste fluxuri cétre terminalele feroviare din Feldioara sau Brasov. O alta corelare
esentiald vizeaza atragerea de fonduri nerambursabile. Problema este ca eligibilitatea proiectelor
depinde de compatibilitatea cu strategiile superioare. Consecinta pentru PUG este includerea unui
subcapitol dedicat in memoriul general, care argumenteaza cum fiecare proiect propus (piste de
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biciclete, nod intermodal, modernizare transport public) contribuie la obiectivele Programului
Transport si ale Programului Operational Regional, crescand sansele de succes in competitiile de

proiecte.

8.3. Oportunitati de Dezvoltare a Intermodalitatii si a Transportului
Regional

Constatarea factuala este dependenta masiva a comunei Crizbav de navetismul cu autoturismul
personal catre Brasov, care genereaza congestie si poluare. Problema clara este lipsa alternativelor
de transport competitive. Consecinta pentru PUG este propunerea ferma de a dezvolta
intermodalitatea, avand ca proiect-cheie un terminal de tip "Park & Ride" (P&R). Acesta ar permite
transferul de pe masina personald pe un transport public eficient, reducand presiunea pe coridorul

de iesire din comuna.

Analiza spatiala indica o locatie optima pentru terminalul P&R la iesirea spre Halchiu, in KILO-
CAROUL [Xo08, Yos5], pe coridorul principal de navetism. Problema este regimul juridic al
terenului. Consecinta pentru PUG este delimitarea unui perimetru de 1,0 hectar in HECTA-
CAROURILE [X08, Yo5] - (AX=800 m, AY=100 m) si (AX=900 m, AY=100 m) cu functiunea
"Dotari tehnico-edilitare - Nod Intermodal” si instituirea unei zone non aedificandi. RLU va
specifica conditiile de amenajare: capacitate minima de 100 de locuri de parcare, statie de
transport public moderna, parcari securizate "Bike & Ride" si statii de incarcare pentru vehicule
electrice. Problema coordonarii transportului la nivel regional impune, ca o consecinta strategica,
participarea activa a comunei la crearea unei autoritati de transport metropolitane, demers pe care

PUG-ul il fundamenteaza tehnic.

Diagrama ilustreaza un concept de amenajare pentru nodul intermodal propus in KILO-CAROUL
[X08, Yo5]. Amplasamentul, cu o suprafata de circa 1 hectar, este situat pe partea vestica a

drumului comunal DC46, inainte de intersectia cu drumul judetean.

« Zona de Parcare Auto: Ocupd aproximativ 70% din suprafata si este organizata pe alei
de circulatie de 6 metri latime si locuri de parcare perpendiculare de 2,5 x 5,0 metri, avand
o capacitate de 100 de locuri. Include 5 locuri dedicate persoanelor cu dizabilitati, amplasate
in proximitatea statiei de autobuz.

- Statia de Transport Public: Este amplasata la iesirea din parcare, adiacent DC46, si
constd intr-o alveola dedicata pentru oprirea autobuzului si un peron acoperit si iluminat.

« Zona "Bike & Ride" (B&R): Situata langa statia de autobuz, este dotata cu rastele
securizate si acoperite pentru 30 de biciclete.
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« Statii de Incircare VE: Dous statii de inciircare pentru vehicule electrice sunt previzute
in zona de parcare.

« Accese: Accesul auto se realizeaza direct din DC46, printr-o banda de decelerare, iar iesirea
se face printr-o banda de accelerare. Accesul pietonal intre parcare si statia de autobuz este
asigurat prin alei marcate si protejate.

« Spatii Verzi: Perimetrul este plantat cu o perdea de vegetatie pentru integrarea in peisaj.

Descrierea Diagramei de Amplasament pentru Nodul
Intermodal Park & Ride:

Diagrama ilustreaza un concept de amenajare pentru nodul intermodal propus in KILO-CAROUL [X08, YO5].
Amplasamentul, cu o suprafatd de circa 1 hectar, este situat pe partea vesticd a drumului comunal DC46, indinte ede
intersectia cu drumul judetean. * 2% i

@PK&RIDE

2 s 2
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Diagrama ilustreaza un concept de amenajare pentru nodul intermodal propus in KILO-CAROUL [X08, YO5].
Amplasamentul, cu o suprafata de circa 1 hectar, este situat pe partea vestica a drumului comunal DC46, inainte de
intersectia cu drumul judetean.

Figura 1 - Ilustrare Nod Intermodal Park& Ride. Sursa: Proiectant
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9. PROGNOZA DE TRAFIC SI SCENARII DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII

Acest capitol fundamenteaza viziunea prospectiva a Planului Urbanistic General, construind o
analiza a cererii viitoare de transport si evaluand scenarii alternative pentru dezvoltarea sistemului
de mobilitate. Constatarea factuald este ca deciziile de planificare trebuie sa se bazeze pe o
intelegere rationala a evolutiilor viitoare, pentru a evita subdimensionarea infrastructurii sau
investitiile in proiecte care nu raspund nevoilor reale ale comunitatii pe termen lung. Problema
clara este riscul de a perpetua un model de dezvoltare reactiv. Consecinta pentru prezentul studiu
este obligatia de a oferi un instrument de decizie robust, care sa compare impactul diferitelor
politici de planificare asupra retelei de transport si a calitatii vietii, pentru un orizont de timp de

10-15 ani.

Metodologia de prognoza se bazeaza pe principii consacrate in ingineria traficului, adaptate la
scara comunei Crizbav si la disponibilitatea datelor. Se utilizeaza o abordare simplificata a
modelului celor patru etape, concentrandu-se pe corelarea directa dintre evolutiile socio-
economice si cresterea cererii de transport. Fiecare scenariu este definit printr-un set clar de
ipoteze privind cresterea demografica, dezvoltarea economica, politicile de utilizare a terenului si
nivelul investitiilor in infrastructura. Evaluarea comparativa se realizeaza printr-o analiza
multicriteriala, utilizand indicatori de performanta relevanti pentru obiectivele de mobilitate

durabild, precum nivelul de congestie, emisiile de poluanti, siguranta rutiera si accesibilitatea.

9.1. Metodologia de Prognoza

Constatarea factuala este ca, in absenta unui model de trafic detaliat si calibrat, prognoza cererii
de transport se bazeaza pe o metodologie a indicilor de crestere, corelata cu date socio-economice.
Acest model utilizeaza ca punct de plecare volumele de trafic estimate si aplica factori de crestere
anuali, derivati din proiectiile demografice si economice, pentru orizontul de prognoza 2035.
Problema clara este gradul de incertitudine al unui model agregat, care nu poate surprinde
modificarile fine de comportament. Consecinta pentru PUG/RLU este ca rezultatele prognozei
trebuie interpretate ca instrumente de orientare strategica, iar RLU trebuie sa includa mecanisme

de flexibilitate si revizuire periodica.
Etapele metodologice sunt urmatoarele:

1. Definirea retelei de analiza: Cuprinde drumurile comunale DC46 si DC45, si intersectiile
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2. Stabilirea traficului de baza (anul 2024): Se stabileste un volum mediu zilnic (MZA) de
referinta pentru fiecare tronson.

3. Proiectia indicelui de motorizare: Se estimeaza atingerea unui indice de 480
autoturisme/1000 locuitori pana in 2035, pornind de la 347,3 in 2023.

4. Proiectia populatiei si a locurilor de munca: Se utilizeaza scenariile demografice
judetene.

5. Calculul indicilor de crestere: Se utilizeazi o ratd medie anuala de crestere a traficului de
3%.

6. Calculul traficului prognozat: Se aplici indicii la traficul de baza.
Problema este ca fiecare etapd contine ipoteze. Implicatia pentru PUG este necesitatea de a

prezenta rezultatele sub forma unui interval de incredere, nu ca o valoare unica.

Parametru de Ipoteza de Calcul Justificare
Prognoza
Orizont de Timp 2035 Aliniat cu perioada de valabilitate a PUG

(10 ani) plus o marja de perspectiva.

Crestere Populatie +0,5% Bazata pe tendintele judetene si
(medie anuala) atractivitatea rezidentiala periurbana.
Indice de Motorizare =~ 480 autoturisme / 1000 locuitori Proiectie moderata a cresterii actuale,
(2035) tinzand spre media europeana.
Rata Medie Anuala 3% Corelata cu cresterea combinata a
Crestere Trafic populatiei si a parcului auto.
Dezvoltari Majore Extinderea zonelor rezidentiale Ipoteza conservatoare, fara a include
Luate in Calcul din [X09, Y06] si [X10, YO7]. proiecte industriale majore.

9.2. Scenariul Tendential (Business as Usual)

Constatarea factuala este ca scenariul tendential reprezinta etalonul fata de care sunt comparate
alternativele. Acesta proiecteazd evolutia sistemului in ipoteza mentinerii tendintelor actuale:
crestere auto, dezvoltare extensiva si investitii minime. Problema clara este nesustenabilitatea
acestui model. Consecinta este ca scenariul serveste ca un avertisment, demonstrand ca inactiunea

va duce la degradarea calitatii vietii si va justifica schimbarile de paradigma.

Prognoza in acest scenariu indica o crestere a volumelor de trafic cu 50-70% pana in 2035.

Impactul cel mai sever se va resimti pe coridorul DC46 spre Halchiu (KILO-CAROUL [X08, Yo5]),
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unde nivelul de serviciu va scddea la clasa E (trafic instabil), intersectia cu drumul judetean
devenind un punct de blocaj cronic. In zona centrald din Crizbav (KILO-CAROUL [Xo09, Yo7]),
conflictul dintre tranzit si traficul local, amplificat de lipsa parcarilor, va genera intarzieri
permanente. Implicatia pentru PUG/RLU este ca, si fara noi dezvoltari, infrastructura va fi
depasita, impunand interzicerea prin RLU a oricarei dezvoltari generatoare de trafic pe aceste

coridoare, daca nu e insotita de masuri de imbunatatire a capacitatii.

Din perspectiva sigurantei, cresterea volumelor de trafic pe o infrastructura care nu separa
fluxurile va duce la o crestere exponentiala a riscurilor pentru utilizatorii vulnerabili, in special pe
legitura Crizbav-Cutus. Problema este acuti. In lipsa investitiilor in trotuare, piste de biciclete si
masuri de calmare a traficului, este de asteptat o crestere a numarului de accidente. Consecinta
pentru PUG este ca acesta nu poate fi aprobat fara a include un program de investitii multianual,

clar si finantabil, pentru siguranta rutiera, ca anexa obligatorie.

9.3. Scenarii Alternative de Dezvoltare

Constatarea factuala este ca planificarea strategica trebuie sa exploreze alternative coerente. Au
fost construite doua scenarii, fiecare bazat pe o "idee forta" diferita. Problema este definirea lor
astfel incat sa fie distincte si realiste. Consecinta este cd PUG-ul va adopta unul dintre acestea sau

o combinatie hibrida.

Scenariul A: "Conectivitate si Transport Public". Ideea forta este reducerea dependentei de
autoturism prin investitii masive in transportul public si conectivitate. Masurile cheie includ:
1. Extinderea retelei metropolitane pentru a deservi integral Cutus, cu o frecventd de 30 de
minute la orele de varf.
2. Construirea unui nod intermodal Park & Ride in KILO-CAROUL [X08, Y05], cu 150 de locuri.
3. Modernizarea drumului spre Dumbravita ca ruta alternativa.
4. Implementarea unui sistem de management inteligent al traficului.
Problema acestui scenariu este costul ridicat si necesitatea coordonarii metropolitane. Implicatia

pentru PUG/RLU este rezervarea coridoarelor si favorizarea dezvoltarii in proximitatea statiilor.

Scenariul B: "Mobilitate Activa si Calitatea Vietii". Ideea forta este reechilibrarea spatiului
public in favoarea transportului nemotorizat. Masurile cheie sunt:
1. Realizarea unei retele de 15 km de piste de biciclete, conectand Crizbav, Cutus si punctele de
interes.
2. Un program multianual de modernizare a strazilor pentru a include trotuare sigure.
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3. Implementarea unui program extins de calmare a traficului (Zone 30, suprainaltari).

4. Reconfigurarea zonei centrale din Crizbav (KILO-CAROUL [X09, Y07]) pentru a prioritiza
spatiul pietonal.

Problema acestui scenariu este impactul mai redus asupra congestiei regionale. Consecinta pentru

RLU este introducerea unor profiluri stradale standard care sa prioritizeze mobilitatea activa.

Descrierea conceptului vizual comparativ:

Conceptul vizual ilustreazi profilul unei strizi principale in doui scenarii. in Scenariul Tendential
(sus), profilul este dominat de carosabil, cu doua benzi largi de circulatie si trotuare inguste,
neconforme. In Scenariul B (jos), acelasi profil este reconfigurat: carosabilul este usor ingustat
pentru a modera viteza, un trotuar are latimea minima de 1,5 m, iar pe cealalta parte este amenajata

o pista de biciclete separata fizic, de 2,0 m latime, dublata de un trotuar si un aliniament de arbori.

9.4. Analiza Comparativa a Scenariilor

Constatarea factuala este ca alegerea unui scenariu trebuie sa se bazeze pe o evaluare obiectiva. Se
utilizeaza o metoda de analiza multicriteriala, punctand fiecare scenariu (Tendential, A, B) in
functie de un set de indicatori ponderati. Problema este definirea acestor indicatori pentru a
reflecta prioritatile comunitatii. Consecinta este stabilirea unui set echilibrat de criterii: eficienta,

sigurantd, mediu si fezabilitate.
Indicatorii de performanta sunt:

1. Eficienta si Congestie: timpul mediu de cilétorie Crizbav-Brasov; nivelul de serviciu.

2. Siguranta Rutiera: numarul estimat de puncte de conflict; lungimea retelei cu masuri de
calmare.

3. Mediu si Calitatea Vietii: emisiile de CO2; procentul de spatiu public dedicat modurilor
nemotorizate.

4. Costuri si Fezabilitate: costul investitiilor; complexitatea administrativa.
Problema este cd multi indicatori sunt estimati calitativ, deci analiza are un caracter comparativ-

ierarhic.

Rezultatele indica: Scenariul Tendential are cea mai slaba performanta, cu exceptia costurilor

pe termen scurt.

Scenariul A performeaza cel mai bine pe eficienta navetismului, dar implica cele mai mari

costuri.
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Scenariul B are cel mai bun scor la siguranta si calitatea vietii locale, cu costuri moderate.
Problema este cd niciun scenariu nu este perfect. Consecinta este ca strategia optima este

un

Scenariu Hibrid (C), care preia elementele cele mai eficiente: prioritizarea retelei de
mobilitate activa la nivel local (din Scenariul B) si, in paralel, rezervarea coridoarelor si
pregatirea documentatiilor pentru proiectele majore de transport public si conectivitate

(din Scenariul A), pentru implementare etapizata.

Acest capitol ofera fundamentul pentru deciziile strategice ce vor fi detaliate in capitolele

urmatoare.
Criteriu de Pondere Scenariu Scenariu A: Scenariu B: Scenariu Hibrid
Evaluare Tendential Transport Mobilitate (Recomandat)
Public Activa
Eficienta & 25% 1 5 3 4
Congestie
Siguranta 30% 1 3 5 5
Rutiera
Mediu & 25% 1 4 5 5
Calitatea
Vietii
Costuri & 20% 5 2 4 3
Fezabilitate
Scor Total 100% 1,95 3,65 4,35 4,40
Ponderat

Tabel 6 - Analiza comparativa multicriteriala a scenariilor de mobilitate si scorul total ponderat. Sursa: Proiectant
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10. PROPUNERI STRATEGICE DE OPTIMIZARE A RETELEI
RUTIERE

Acest capitol formuleaza propunerile strategice pentru restructurarea si optimizarea retelei rutiere
a comunei Crizbav, ca raspuns direct la problemele de congestie, siguranta si lipsa de coerenta
structurala identificate in etapa de diagnoza. Fundamentate pe concluziile scenariului hibrid de
dezvoltare, propunerile sunt concepute pentru a crea o retea ierarhizata si sigura, fiecare
interventie fiind direct transpozabila in reglementari clare pentru Planul Urbanistic General (PUG)

si Regulamentul Local de Urbanism (RLU).

Metodologia aplicata structureaza demersul pe patru directii de actiune complementare:

1. Definirea unei ierarhii clare a retelei stradale pentru separarea functionala a fluxurilor de

trafic;

2. Elaborarea unui plan de management al traficului pentru fluidizarea circulatiei in

punctele critice;

3. Stabilirea unui program de investitii prioritizat pentru modernizarea si extinderea

infrastructurii;
4. Formularea unei strategii dedicate gestionarii logisticii locale si a transportului de marfa.

Toate propunerile cu implicatii spatiale sunt localizate cu precizie pe GRILA TKHC, asigurand o

implementare coerenta si o trasabilitate perfecta.

10.1. Ierarhizarea Retelei Stradale

Constatarea factuald, conform diagnozei, este absenta unei ierarhii functionale a retelei stradale,
majoritatea drumurilor preluand nediferentiat trafic de tranzit, local si greu. Problema clara este
generarea de conflicte functionale majore, manifestate prin insecuritate rutiera in zonele
rezidentiale si uzura acceleratd a infrastructurii. Consecinta pentru PUG/RLU este necesitatea
stringenta de a institui o clasificare functionala a strazilor, care sa separe fluxurile de trafic si sa
defineasca un regim tehnic si de utilizare specific pentru fiecare categorie. Se propune o ierarhizare

pe trei niveluri: strazi principale (colectoare), strazi secundare (de deservire locald) si alte drumuri

(agricole, forestiere).

Propunerea stabileste ca strazi principale (colectoare) axele care asigura legaturile majore: 1)
Drumul Comunal DC46, pe tronsonul Hélchiu - Crizbav, care traverseaza KILO-CAROURILE

[X08, Yos], [X08, Y06] si [X09, Y07]; 2) Drumul Comunal DC45, care asigura legatura Crizbav -
£S5r Planul National
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Cutus, traversand KILO-CAROURILE [X08, Y08] si [X07, YO8]. Problema este ca aceste drumuri
preiau si accesul local la proprietati. Consecinta normativa pentru RLU este ca, pe aceste
tronsoane, accesul auto la noile parcele va fi conditionat de realizarea de benzi de
decelerare/accelerare, iar regimul de construire va impune retrageri de minim 15 metri de la ax,
pentru a permite modernizari viitoare. Profilul transversal obligatoriu pentru aceste strazi include
doua benzi de circulatie de 3,5 metri fiecare, acostamente de 1 metru, trotuare pe ambele parti de

minim 1,5 metri si piste de biciclete de minim 1,0 metru latime pe o parte.

Strazile secundare (de deservire locala) includ toate celelalte strazi din interiorul
intravilanelor. Functia lor este de a asigura accesul la locuinte, traficul de tranzit fiind descurajat.
Problema este subdimensionarea si utilizarea lor neconforma ca rute de scurtatura. Consecinta

pentru RLU este introducerea unor reglementari specifice:
1. Latimea minima a platformei va fi de 7 metri;
2. Viteza maxima va fi limitata la 30 km/h;

3. Profilul transversal va include obligatoriu trotuare de minim 1,2 metri pe cel putin o parte.
PUG-ul va identifica, in special in KILO-CAROURILE [X09, Y06] si [X10, YO7], strazile

secundare care necesita lucrari prioritare de modernizare.

A treia categorie, "alte drumuri", cuprinde drumurile de exploatare agricola si forestiera.
Problema este utilizarea lor necontrolatd de vehicule grele, care degradeaza reteaua locala.
Consecinta pentru PUG/RLU este stabilirea unei retele clare a acestor drumuri, in special in KILO-
CAROURILE [X11, YO8] si [X12, YO7], si reglementarea punctelor de acces in reteaua publica. Se
propune ca accesul vehiculelor de mare tonaj sa se faca direct in drumurile principale, fara a
tranzita zonele de locuit. RLU va conditiona acordurile de exploatare forestiera de respectarea

acestor trasee.

10.2. Plan de Management al Traficului

Constatarea factuala este inexistenta unui management activ al traficului, circulatia desfasurandu-
se pasiv. Problema clara este aparitia congestiei temporare in punctele critice si existenta unor
riscuri de siguranta ridicate. Consecinta este necesitatea implementarii unui plan de management
al traficului cu masuri non-investitionale sau cu costuri reduse, menite sa optimizeze utilizarea

infrastructurii existente, cu focus pe zona centrald Crizbav si intersectiile problematice.

Prima masura vizeaza reorganizarea circulatiei in zona centrala (KILO-CAROUL [X09, Y07]) prin
introducerea unui sistem de sensuri unice. Problema actuala este conflictul dintre trafic de tranzit,
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local si parcarea neregulamentara. Se propune ca strada Principala (DC46) sa ramana cu dublu
sens, dar cu stationare interzisa, cu exceptia alveolelor. Strazile paralele (strada Morii, strada
Nouad) vor fi transformate in strazi cu sens unic, creand o bucla de circulatie. Consecinta pentru
PUG/RLU este anexarea unui "Studiu de circulatie pentru zona centrala", care sa detalieze aceste

sensuri unice, regimul parcdrilor si noua semnalizare rutiera.

A doua madsura vizeaza reconfigurarea intersectiilor problematice. Problema principald este
intersectia DC46 cu DC45 (KILO-CAROUL [X08, Y08]), care este o intersectie in "T"
nereglementata, cu vizibilitate precara. Consecinta este propunerea de a se studia fezabilitatea si
de a se proiecta un mini-sens giratoriu in aceasta locatie. PUG-ul trebuie sa rezerve terenul necesar,
instituind o zona non aedificandi pe o raza de 25 de metri. O altd interventie necesara este in zona
scolii (HECTA-CAROUL [X09, Y07] - (AX=500 m, AY=400 m)), unde se propune implementarea

unei zone cu viteza limitata la 30 km/h si suprainaltarea trecerii de pietoni.

A treia componenta este semnalizarea rutiera. Problema este ca semnalizarea este invechita,
incompleta sau lipseste. Consecinta este necesitatea de a elabora un "Plan de semnalizare rutiera"
pentru intreaga comuna, care sa fie avizat de Politia Rutiera si anexat la PUG. Acest plan va stabili
tipul si amplasamentul indicatoarelor (conform SR 1848) si al marcajelor, in conformitate cu noua

ierarhizare a retelei. RLU va specifica obligativitatea implementarii acestui plan in termen de 2

ani.
Masura de Management Localizare TKHC Prioritate
Introducere sensuri unice KILO-CAROU [X09, Y07] (zona centrald Crizbav) 1
Studiu amenajare sens KILO-CAROU [X08, Yo8] (intersectie DC46/DC45) 1
giratoriu

Zona cu viteza limitata HECTA-CAROU [X09, Y07] - (AX=500m, AY=400m) o)

(30km/h) (scoald)
Elaborare Plan de Intregul UAT 1

Semnalizare

Tabel 7- Masuri prioritare de management al traficului si localizare in cadrul UAT Crizbav. Sursa: Proiectant
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10.3. Modernizarea si Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere

Constatarea factuald este ca anumite sectoare ale retelei sunt subdimensionate si uzate, fiind
incapabile sa preia traficul prognozat. Problema clara este ca, fara investitii, blocajele si riscurile
se vor agrava. Consecinta este necesitatea de a defini un program de investitii prioritizat, integrat
in PUG.

Prioritatea absoluta este reabilitarea si dimensionarea strazilor principale. Problema cea mai
presanti este tronsonul central al DC46 (KILO-CAROUL [X09, Y07]), unde profilul actual nu
permite amenajarea de trotuare si piste de biciclete. Consecinta este propunerea de modernizare
completa a acestui tronson de 1,5 km, incluzand largirea platformei, realizarea de trotuare si piste
de biciclete, modernizarea iluminatului si amenajarea de spatii verzi. A doua prioritate este
modernizarea DC45, care trebuie sa includa realizarea unui trotuar si a unei piste de biciclete

continue. PUG-ul va include aceste proiecte in planul de investitii pe termen scurt (0-5 ani).

Dezvoltarea retelei este, de asemenea, critica. Problema este lipsa de conectivitate a zonelor noi si
absenta rutelor alternative. Consecinta este propunerea de a rezerva coridoarele necesare pentru
doua noi drumuri: 1. Un drum de legatura in estul Crizbavului (KILO-CAROUL [X10, Y07]); 2. O
noua legatura intre Cutus si DJ112C (spre Dumbravita), in KILO-CAROUL [Xo07, Y09], ca ruta
alternativa vitala. PUG-ul va institui o interdictie totala de construire pe coridoarele rezervate,

asigurand fezabilitatea lor viitoare.

Modernizarea trebuie sa includa si podurile si podetele. Problema este starea precara a multora
dintre ele. Consecinta este includerea in planul de investitii a unui program de expertizare si
reabilitare. O atentie speciald trebuie acordata podului peste Raul Crizbav (HECTA-CAROUL
[X08, Y08] - (AX=300 m, AY=100 m)). RLU va conditiona dezvoltarile din amonte de finalizarea

lucrarilor de consolidare.

10.4. Strategie pentru Logistica Urbana si Transportul de Marfa

Constatarea factuala este impactul negativ al transportului de marfa (masa lemnoasa, agregate)
asupra retelei locale. Problema clara este lipsa unor rute dedicate si a unor reglementari.
Consecinta este necesitatea de a elabora o strategie dedicata logisticii, bazatid pe trei piloni:

definirea unei retele pentru trafic greu, reglementarea accesului si monitorizarea.

Primul pilon este definirea unei retele dedicate pentru traficul greu. Problema este utilizarea
discretionara a oricarui drum. Consecinta este propunerea de a desemna, prin PUG, "drumuri
pentru trafic greu" (DC46 si drumul spre Feldioara). Toate celelalte strazi vor fi clasificate ca
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"drumuri cu restrictie de tonaj" (peste 7,5 tone), accesul fiind permis doar riveranilor, pe baza de

autorizatie. RLU va detalia aceste categorii si va stabili sanctiunile.

Al doilea pilon consta in reglementarea accesului la sursele de trafic greu. Problema este ca
punctele de incarcare sunt adesea conectate prin drumuri de exploatare neamenajate. Se propune
ca RLU sa conditioneze autorizarea oricarei activitati economice generatoare de trafic greu de
amenajarea unui acces direct la reteaua desemnata, fara a tranzita zonele de locuit. De asemenea,
se poate reglementa orarul de circulatie pentru transportul de masa lemnoasa, interzicand
circulatia pe timp de noapte (22:00 - 06:00) in KILO-CAROURILE cu locuinte, precum [X09,
Yo7].

Al treilea pilon este monitorizarea si controlul. Problema este lipsa actuala a oricarei forme de
control. Consecinta este propunerea de a studia fezabilitatea instalarii unui cantar auto la una
dintre intrari (ex: KILO-CAROUL [X11, Y08]) si de a institui un sistem de taxare pentru depasirea
masei maxime admise, veniturile fiind directionate catre reparatii. PUG-ul poate rezerva terenul

necesar pentru aceasta facilitate.
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11. STRATEGIA DE DEZVOLTARE A TRANSPORTULUI
DURABIL

Acest capitol fundamenteaza planul de actiune pentru promovarea modurilor de transport
alternative in Comuna Crizbav, marcand tranzitia de la diagnoza la propunere. Constatarea
factuala de la care se porneste este dependenta cvasitotala de transportul auto individual,
confirmata de un indice de motorizare de 347,3 autoturisme/1000 de locuitori. Problema clara
este ca acest model de mobilitate este nesustenabil, generand congestie, riscuri de siguranta,
poluare si costuri sociale. Consecinta pentru PUG este necesitatea de a adopta o viziune proactiva

care sa reechilibreze spatiul public si sa ofere alternative de transport viabile, sigure si atractive.
Strategia este structurata pe patru piloni de interventie:

1. Dezvoltarea si eficientizarea transportului public;

2. Crearea unei retele coerente pentru mobilitatea ciclista;

3. Imbunititirea conditiilor pentru mobilitatea pietonali;

4. Pregatirea infrastructurii pentru electromobilitate.

Fiecare propunere este formulata pentru a fi transpusa direct in reglementari urbanistice (RLU)
sau proiecte de investitii, asigurand coerenta intre viziunea strategica si instrumentele de

implementare.

11.1. Dezvoltarea Transportului Public

Constatarea factuald este cd transportul public in Comuna Crizbav este subdezvoltat, cu o acoperire
teritoriala inechitabila, sub 40% din intravilan fiind deservit. Problema clara este ca, in forma
actuald, serviciul nu reprezinta o alternativd competitiva la autoturismul personal. Consecinta
pentru PUG/RLU este ca dezvoltarea transportului public trebuie sa devina o axa strategica
prioritard, sustinuta prin extinderea retelei, imbunatatirea serviciilor si crearea de infrastructura

dedicata.

Extinderea acoperirii teritoriale este prioritara. Problema critica este lipsa accesului la transport
public pentru satul Cutus. Consecinta normativa pentru PUG este rezervarea coridorului necesar
pentru extinderea liniei metropolitane pana in Cutus si delimitarea, in KILO-CAROUL [X07, Y08],
a unui amplasament pentru capat de linie. Pentru zonele de extindere rezidentiala din Crizbav, in
KILO-CAROURILE [X08, Yo06] si [X10, Yo7], RLU va conditiona avizarea PUZ-urilor de
asigurarea accesului la o statie de transport public la o distanta de maxim 500 de metri.
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Cresterea atractivitatii serviciului este a doua directie strategica. Problema actuala este frecventa
redusa a curselor (60-90 minute) si calitatea precara a infrastructurii. Consecinta pentru PUG este
fundamentarea tehnica a necesitatii cresterii frecventei la 30 de minute la orele de varf. Pentru a
sustine aceasta crestere, se propune implementarea de masuri de prioritizare, precum benzi
dedicate pe sectoarele aglomerate. RLU va include un capitol dedicat standardelor de amenajare a

statiilor, impunand dotarea acestora cu addposturi, banci si panouri informative.

Integrarea intermodala completeaza strategia. Problema este navetismul bazat masiv pe
autoturism. Consecinta este propunerea ferma de a dezvolta un nod intermodal "Park & Ride"
(P&R) la intrarea dinspre Halchiu, in KILO-CAROUL [X08, Yo5]. PUG-ul va rezerva terenul, iar
RLU va stabili reglementéarile pentru o parcare cu capacitate de minim 150 de locuri, dotata cu

statie de transport public si facilitati "Bike & Ride".

11.2, Strategia pentru Mobilitatea Ciclista

Constatarea factuala este absenta totald a unei infrastructuri dedicate biciclistilor. Problema clara
este riscul ridicat la care sunt expusi acestia si ratarea oportunitatii de a promova o alternativa de
transport sanatoasa si nepoluanta. Consecinta pentru PUG/RLU este necesitatea de a include

crearea unei retele de piste de biciclete sigure si conectate ca obiectiv strategic.

Strategia propune o retea ierarhizata de trasee velo. Prioritatea absoluta este crearea unei
magistrale care sa lege Crizbav de Cutus, de-a lungul DC45, traversand KILO-CAROURILE [X08,
Yo8] si [X07, YO8]. Aceasta pistd va fi separata fizic de traficul auto si va avea o latime minima de
2,0 metri. A doua prioritate o reprezintd realizarea de piste pe strazile principale, integrate in
profilul stradal modernizat. Consecinta pentru PUG este includerea acestor coridoare in plansele
de reglementari, instituind zone de protectie. RLU va defini standardele tehnice pentru toate
tipurile de piste. Reteaua propusa ierarhizeaza traseele, avand ca axa principala o magistrala velo
Crizbav-Cutus, completata de trasee secundare care asigura conectivitatea zonelor rezidentiale cu
centrul civic si cu punctele de interes, si de trasee turistice care valorifica potentialul Padurii
Bogatii.

Pe langa reteaua utilitara, se vizeaza valorificarea potentialului cicloturistic. Problema este statutul
neclar al drumurilor forestiere din Padurea Bogatii. Consecinta pentru PUG este propunerea
realizarii, in parteneriat cu autoritatile silvice, a unor trasee marcate in KILO-CAROURILE [X11,
Yo7] si [X12, YO8]. PUG-ul trebuie sa asigure conectivitatea retelei locale cu traseele de interes

judetean. RLU poate incuraja dezvoltarea de servicii conexe (centre de inchiriere, ateliere). Pentru
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a sprijini utilizarea bicicletei, RLU va introduce obligativitatea amenajarii unui numar minim de

parcdri securizate la cladirile publice si comerciale (minim 10 locuri la scoala si primarie).

11.3. Infrastructura Pietonala

Constatarea factuala este starea precara, fragmentata si neconforma a infrastructurii pietonale,
care acopera sub 35% din reteaua stradald. Problema clara este cd deplasarea pe jos este nesigura
si descurajata, afectand persoanele vulnerabile. Consecinta pentru PUG/RLU este ci reabilitarea
si extinderea retelei de trotuare trebuie considerate o investitie in sanatatea publica si coeziunea

sociala.

Strategia, denumita "Crizbav la pas", vizeaza trei obiective. Primul este asigurarea continuitatii
retelei. Problema critica este legatura pietonald Crizbav-Cutus. Propunerea ferma este realizarea
unui trotuar continuu si iluminat de-a lungul DC45, coridorul necesar fiind instituit ca zona de
protectie non aedificandi in PUG. Al doilea obiectiv este modernizarea calitativa. RLU va introduce
un articol care stabileste cd orice lucrare de modernizare a unei strazi trebuie sa includa obligatoriu
trotuare cu o latime libera minima de 1,5 metri, suprafatd nedegradata si borduri tesite la

intersectii.

Al treilea obiectiv este accesibilitatea universala. Problema este nerespectarea sistematica a
normativului {"NP 051-2012"} [paraphrase: MDRAP, "NORMATIV PRIVIND ADAPTAREA
CLADIRILOR CIVILE SI SPATIULUI URBAN AFERENT LA NEVOILE INDIVIDUALE ALE
PERSOANELOR CU HANDICAP", 2012]. Consecinta pentru RLU este de a face aceste prevederi
executorii la nivel local. Se va introduce obligativitatea obtinerii unui aviz de specialitate pentru
accesibilitate pentru toate proiectele publice. RLU va detalia cerintele pentru rampe, pavaje tactilo-
vizuale si mobilier urban. Zona centrald din Crizbav (KILO-CAROUL [Xo9, Yo7]) va fi

reconfigurata ca o zona cu prioritate pietonala.

11.4. Plan de Actiune pentru Electromobilitate

Constatarea factuala este absenta totala a infrastructurii publice pentru incarcarea vehiculelor
electrice (VE). Problema clard este cd aceastd lipsd constituie o bariera in calea adoptarii
electromobilitatii. Consecinta pentru PUG este necesitatea de a elabora un plan de actiune proactiv

pentru a pregati comuna pentru viitorul electric al mobilitatii.

Strategia propune o abordare etapizata. Pe termen scurt (0-5 ani), se propune instalarea a 2-4 statii
de incarcare publice. Amplasamentele optime sunt:
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1. O statie rapida (minim 50 kW) in viitorul nod intermodal P&R din KILO-CAROUL [X08,
Yos];

2. Una sau douad statii (22 kW) in zona centrald din Crizbav, in parcarea publica din HECTA-

CAROUL [X09, YO7] - (AX=600 m, AY=500 m);

3. O statie similara in centrul satului Cutus. PUG-ul va rezerva aceste amplasamente si va

specifica in RLU destinatia lor.

Pe termen mediu si lung, strategia se concentreaza pe integrarea infrastructurii de incarcare in
noile dezvoltari. Problema este ca, fara reglementari, dezvoltatorii imobiliari nu au obligatia de a
prevedea astfel de dotari. Consecinta pentru RLU este introducerea unor articole care impun
obligativitatea dotirii cu infrastructura de incircare pentru VE. Pentru cladirile de locuinte
colective noi cu peste 10 locuri de parcare, va fi obligatorie instalarea de ducte pentru cabluri
electrice pentru fiecare loc. Pentru clddirile nerezidentiale noi, se va impune instalarea a cel putin

unei statii de incarcare la fiecare 20 de locuri de parcare.
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12. MASURI PENTRU CRESTEREA SIGURANTEI RUTIERE

Constatarea factuala este ca starea actuala a infrastructurii si lipsa masurilor de management al
traficului genereaza un nivel de risc inacceptabil pentru toti participantii la trafic din Comuna
Crizbav, cu o vulnerabilitate critica pentru pietoni si biciclisti. Abordarea reactiva actuala este
insuficientd, fiind necesara integrarea sigurantei rutiere ca pilon fundamental in planificare. Acest
capitol fundamenteaza un set de masuri integrate, avand la baza filozofia "Safe System" (Sistem
Sigur), care presupune ca sistemul de transport trebuie proiectat pentru a preveni consecintele

fatale ale erorilor umane.

Problema clara este absenta unei strategii proactive si sistemice de prevenire a accidentelor.
Aceasta carenta se reflectd in trei zone cu risc major identificate: legatura Crizbav-Cutus, zona
centrala a localitatii si intersectia DC46/DC45. Fiecare masura propusa este localizata spatial pe
GRILA TKHC si are o justificare tehnica si normativa clara, derivata din standardele in vigoare,
pentru a asigura transpunerea directa in reglementari PUG/RLU. Consecinta este adoptarea a

patru paliere de interventie:
1. Infrastructura;
2. Calmare a traficului;
3. Semnalizare;

4. Educatie si constientizare.

12.1. Interventii de Infrastructura in Punctele cu Risc Ridicat

Constatarea factuala, conform diagnozei, este ca intersectia drumului comunal DC46 cu DC45
(spre Cutus), localizatd in KILO-CAROUL [X08, Y08], reprezinta cel mai periculos punct din retea.
Problema clara este riscul extrem de ridicat de coliziuni, generat de geometria neconforma,
vizibilitatea precara si viteza de apropiere. Consecinta pentru PUG/RLU este imperativa: PUG-ul
clasifica aceasta intersectie ca zona de interventie prioritara. Pentru a elimina punctele de conflict
de tip taiere si a modera natural viteza, se va studia fezabilitatea si se va proiecta un sens giratoriu
compact. RLU va institui o zond non aedificandi pe o razd de 30 de metri in jurul centrului

intersectiei actuale, pentru a garanta spatiul necesar acestei investitii.

A doua constatare factuala este ca cele 4-6 treceri de pietoni existente sunt inadecvate si nesigure,
fiind simple marcaje pe carosabil. Problema este ca nu ofera protectie fizica si nu sunt vizibile, in
special in zona scolii din Crizbav, in HECTA-CAROUL [X09, Y07] - (AX=500 m, AY=400 m).
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Consecinta pentru RLU este impunerea unui standard tehnic superior: trecerea de pietoni din fata
scolii se va suprainalta la nivelul trotuarului, transformand-o intr-un "platou" de calmare a
traficului. RLU va specifica obligativitatea ca toate trecerile din proximitatea functiunilor publice

sa fie suprainaltate si dotate cu iluminat public dedicat si semnalizare corespunzatoare.

A treia constatare factuala este discontinuitatea si calitatea precara a retelei de trotuare, in special
pe coridorul DC45 Crizbav-Cutus, care forteaza pietonii sd utilizeze carosabilul. Problema este
riscul permanent de accidente. Consecinta pentru PUG este includerea in planul de investitii pe
termen scurt a proiectului "Traseu sigur Crizbav-Cutus". RLU va reglementa profilul transversal
obligatoriu pentru acest drum, prevazand un trotuar de minim 1,5 m latime si o pista de biciclete
de minim 2,0 m latime, separate fizic de carosabil. Se va acorda atentie si vizibilitatii la colturile de
strada, RLU interzicand realizarea de constructii sau garduri opace in interiorul "triunghiului de

vizibilitate" la intersectii.

Concept de amenajare pentru sensul giratoriu de la intersectia DC46/DC45:

Propunerea vizeaza o reconfigurare geometrica completa a intersectiei, localizatd in KILO-
CAROUL [X08, Y08]. Elementele definitorii ale solutiei includ o insula centrala inelara, benzi de
circulatie dimensionate pentru a permite trecerea vehiculelor grele si insule separatoare de flux pe
fiecare brat al intersectiei. Aceasta configuratie elimina manevrele de viraj la stanga periculoase si

obliga la reducerea vitezei, sporind semnificativ siguranta.

12.2. Masuri de Calmare a Traficului (Traffic Calming)

Constatarea factuald este ca viteza excesiva reprezinta un factor de risc major, in special la intrarile
in localitati si pe tronsoanele drepte din intravilan. Problema clara este cd designul actual al
drumurilor, cu benzi largi si fara obstacole, incurajeaza vitezele ridicate, in conflict cu functiunea
rezidentiala. Consecinta pentru PUG/RLU este adoptarea unei politici de "moderare a traficului”

ca principiu de baza, pentru a reduce viteza reala de deplasare.

Prima masura este implementarea unor "porti de intrare" fizice la accesele in Crizbav si Cutus, in
KILO-CAROURILE [X08, Y06] si [X07, YO8]. Problema este ca tranzitia de la regimul extraurban
la cel urban nu este marcata fizic. Se vor amenaja insule mediane sau ingustari locale ale
carosabilului, care sa forteze reducerea vitezei. Consecinta pentru PUG este rezervarea terenului

necesar pentru aceste amenajari.

A doua masura este implementarea pe scara larga a "Zonelor 30". Problema este ca viteza de 50

km/h este prea mare pentru strazile secundare. Consecinta este cd RLU va incadra automat toate
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strazile de deservire locala ca "Zone 30" si va detalia solutiile tehnice permise pentru asigurarea

respectarii limitei:
1. Suprainaltari ale carosabilului (platouri);
2. Sicane (devieri ale axului);
3. Mini-sensuri giratorii. PUG-ul va prioritiza strazile din proximitatea scolii si a gradinitei.

A treia masura vizeaza zona centrala din Crizbav (KILO-CAROUL [Xo09, Y07]). Problema este
mediul ostil pentru pietoni, cauzat de trafic si viteza. Consecinta este elaborarea unui PUZ specific
pentru reconfigurarea zonei ca spatiu cu prioritate pietonala, unde viteza este limitata la 20 km/h.
RLU va oferi cadrul legal pentru implementarea acestui concept, care urmareste transformarea

centrului dintr-un coridor de tranzit intr-un spatiu public de calitate.

Tipuri de Masuri de Descriere Tehnica Conditii de Aplicabilitate in
Calmare a Traficului Crizbav
Porti de Intrare Ingustare locali a carosabilului sau Recomandate la intrarile in
insula mediana la intrarea in Crizbav si Cutus ([x08, Y06],
localitate. [X07, Y081).
Platouri Ridicarea unei portiuni a Prioritare la trecerile de pietoni
Suprainaltate carosabilului la nivelul trotuarului. din zona scolii si a altor functiuni
publice.
Mini-Sensuri Insula centrala circulara, de Recomandate in intersectiile cu
Giratorii diametru mic, in intersectii de strazi risc din zonele rezidentiale.
secundare.
Sicane Devieri alternative ale axei Aplicabile pe strazi lungi si drepte
drumului pentru a reduce lungimea din noile extinderi rezidentiale.

tronsoanelor drepte.

Zone 30 Reglementare de viteza aplicata pe ~ Propunere de aplicare generalizata
o intreaga zona/cartier, nu doar pe pe toate strazile secundare.
o strada.
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12.3. Optimizarea Sistemului de Semnalizare Rutiera

Constatarea factuala este ca sistemul de semnalizare al comunei este deficitar, incomplet si
neconform cu standardul SR 1848. Problema clara este ca lipsa semnalizarii genereaza confuzie,
ambiguitate si un risc sporit de accidente. Consecinta pentru PUG/RLU este obligativitatea de a

elabora si anexa un "Plan de semnalizare rutiera" complet, avizat de Politia Rutiera.

Planul trebuie sa reglementeze prioritatea in intersectiile principale prin indicatoare "Cedeaza
trecerea" sau "Stop". Intersectia DC46 cu strada spre zona industriala, in KILO-CAROUL [X10,
Yo7], necesita obligatoriu indicatorul "Stop". Toate trecerile de pietoni modernizate trebuie
presemnalizate. Problema este lipsa marcajelor rutiere. Consecinta este propunerea de a se realiza
marcaj axial si lateral pe toti cei 13,4 km de drumuri comunale modernizate. Curbele periculoase
din KILO-CAROUL [X08, Yo08] vor fi prevazute cu marcaje rezonatoare. Se propune
implementarea de sisteme de semaforizare inteligenta la trecerile de pietoni cu risc, activate la

cerere.

Planul va include si un sistem de semnalizare turisticd unitar, cu indicatoare specifice (culoare
maro), pentru a ghida vizitatorii catre obiective precum Cetatea Heldenburg (monument istoric
BV-I-m-A-11273.01). Acestea vor fi amplasate la intersectiile cheie, precum cea din KILO-CAROUL
[X08, Y08]. Consecinta este ca acest sistem de semnalizare devine parte integranta a strategiei de

dezvoltare turistici a comunei.

12.4. Masuri de Educatie si Constientizare Rutiera

Constatarea factuala este cd interventiile asupra infrastructurii nu sunt suficiente fara masuri care
sa vizeze comportamentul participantilor la trafic. Problema clara este ci multe riscuri sunt
cauzate de nerespectarea regulilor. Consecinta pentru PUG este recomandarea implementarii unui

program coerent de educatie si constientizare rutiera.

Prima directie este educatia rutiera in scoli. Problema este caracterul teoretic al acesteia. Se
propune infiintarea unui "Club de siguranta rutiera" si amenajarea unui poligon de educatie rutiera
in curtea scolii din HECTA-CAROUL [X09, Y07] - (AX=500 m, AY=400 m). Consecinta pentru

PUG este rezervarea spatiului necesar.

A doua componenti vizeaza campanii periodice de constientizare pentru adulti. Problema este
lipsa de informare privind noile reglementari (sensuri unice, Zone 30). Consecinta pentru PUG

este alocarea unui buget minim anual pentru activitidti de comunicare, precum campanii de
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informare inainte de orice modificare majora de circulatie si organizarea "Saptamanii mobilitati

europene".

A treia masura vizeaza cresterea disciplinei prin control. Problema este perceptia lipsei de control,
care incurajeaza viteza. Consecinta este recomandarea colaborarii cu Politia Rutiera pentru actiuni
periodice cu aparate radar pe sectoarele cu risc si studierea oportunitatii instalarii de sisteme de

monitorizare video in intersectiile principale.
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13. PLAN DE ETAPIZARE A INVESTITIILOR SI SURSE DE
FINANTARE

Programul multianual de investitii pentru infrastructura de transport si mobilitate a comunei
Crizbav stabileste o foaie de parcurs pragmatica, menitd sa transforme viziunea de mobilitate a
PUG intr-o realitate tangibila si finantabila. Constatarea factuala este ca o strategie de dezvoltare,
oricat de bine fundamentata tehnic, ramane un exercitiu teoretic in absenta unui plan de
implementare realist, care sa coreleze nevoile cu resursele financiare si capacitatea administrativa.
Problema clara este riscul ca investitiile sa fie realizate haotic, pe baza unor presiuni conjuncturale,
nu in functie de o viziune coerenta. Consecinta este necesitatea de a ierarhiza proiectele in functie
de impactul asupra sigurantei, coerentei strategice si fezabilitatii, asigurand transparenta

decizionala.

Acest capitol raspunde la trei intrebari fundamentale:
1. Care este ordinea corecta a interventiilor?;
2. Care este efortul financiar necesar?;
3. De unde pot fi atrase resursele?

Metodologia aplicata asigura transparenta decizionald, fiecare propunere fiind rezultatul unei
analize multicriteriale. Acest capitol nu este o lista de dorinte, ci un instrument de planificare care

fundamenteaza deciziile administrative pentru urmatorul deceniu.

13.1. Prioritizarea Proiectelor de Infrastructura

Constatarea factuala principala este ca resursele financiare si administrative limitate ale Comunei
Crizbav impun o ierarhizare riguroasa a celor peste zece interventii majore de mobilitate propuse.
Problema clara este imposibilitatea implementarii simultane a tuturor proiectelor, care variaza de
la modernizari de drumuri si sensuri giratorii la crearea de piste de biciclete. Consecinta pentru
PUG este stabilirea unui mecanism de prioritizare transparent, bazat pe o analiza multicriteriala

care reflecta urgenta, impactul si fezabilitatea fiecarei investitii.

Metodologia de prioritizare propusa evalueaza fiecare proiect in functie de trei criterii majore:

1. Criticitate si Siguranta (Pondere 50%): Evalueaza capacitatea proiectului de a rezolva
probleme de siguranta rutiera identificate ca fiind critice si de a elimina puncte de congestie
majore.
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2. Impact Strategic si Coerenta (Pondere 30%): Masoara contributia proiectului la
atingerea obiectivelor de mobilitate durabila si la cresterea conectivitatii retelei.

3. Fezabilitate si Oportunitate (Pondere 20%): Analizeaza complexitatea tehnica,
costurile estimate si gradul de aliniere cu axele de finantare deschise.

Problema aplicdrii acestei metode este ca necesitd o evaluare obiectiva. Consecinta pentru RLU
este ca fiecare propunere de proiect major trebuie insotita de o fisa de proiect standardizata care

sa contina indicatorii necesari.

Aplicarea metodologiei conduce la o ierarhizare pe trei niveluri. Prioritatea o (Critica) este
acordata proiectelor care rezolva probleme imediate de siguranta si conectivitate. Aici se
incadreaza trei proiecte:

1. Amenajarea unui traseu sigur (pietonal si velo) pe coridorul DC45 Crizbav-Cutus:

Investitia din KILO-CAROURILE [X08, Y08] si [X07, Y08] raspunde riscului major de
accidente.

2. Reamenajarea intersectiei DC46/DC45: Propunerea de a implementa un sens giratoriu
in KILO-CAROUL [X08, Y08] adreseaza cel mai periculos punct de conflict.

3. Securizarea trecerilor de pietoni in zona scolii din Crizbav: Interventia din HECTA-
CAROUL [X09, Yo7] - (AX=500 m, AY=400 m) are un impact direct asupra sigurantei
copiilor.

Problema este efortul financiar considerabil. Consecinta pentru PUG este includerea acestor

proiecte in programul de investitii pe termen scurt (0-3 ani).

Prioritatea 1 (Necesara) este atribuita proiectelor care contribuie la viziunea de mobilitate

durabila, dar a caror amanare nu genereaza riscuri imediate. Aici se regasesc:

a) Amenajarea nodului intermodal Park & Ride la intrarea dinspre Halchiu (KILO-CAROUL
[X08, Yos]);

b) Modernizarea tronsonului central al DC46 (KILO-CAROUL [Xo09, YO7]);
c) Extinderea retelei de piste de biciclete.

Problema este anvergura acestor proiecte. Consecinta pentru PUG este etapizarea lor pe termen

mediu si pregatirea documentatiilor tehnico-economice.

Prioritatea 2 (Oportuna) include proiecte care aduc imbunatatiri calitative, dar pot fi
implementate flexibil. Aici sunt incluse extinderea programului de calmare a traficului,

modernizarea statiilor de transport public si crearea de trasee cicloturistice in Padurea Bogatii
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Proiect Localizare Criteriu 1: Criteriu Criteriu 3: Scor Prioritate
TKHC Siguranta 2: Fezabilitate Ponderat
(50%) Strategie (20%) Final
(30%)
1. Traseu sigur [X08, Yo8], 5 5 3 4,6 o
(pietonal/velo) [Xo07,Yo08]
Crizbav-Cutus
2. Sens giratoriu [X08, Yo8] 5 4 4 4,5 o
intersectie
DC46/DC45
3. Securizare [X09, Yo7] - 5 @ 5 4,4 o
treceri pietoni (AX=500m,
scoala AY=400m)
4. Nod [X08, Yos5] 3 5 3 3,6 1
intermodal Park
& Ride
5. Modernizare [X09, Yo7] 4 4 2 3,6 1
tronson central
DC46
6. Extindere [X09, Yo6], 3 4 3 3,3 1
retea piste [X10, YO7]
biciclete
secundare
7. Program Intravilan 4 3 4 3,7 >
extins de
calmare a
traficului
8. Creare trasee [X11, Yo7], 2 4 3 2,8 2
cicloturistice [X12, YOS8]

Padurea Bogitii

Tabel 8 - Ierarhizarea proiectelor de mobilitate pe baza analizei multicriteriale si stabilirea prioritdtilor de implementare. Sursa:

Proiectant

13.2. Estimarea Costurilor de Investitii

Constatarea factuala este cd orice plan de investitii trebuie fundamentat pe o estimare a costurilor.

Problema clara este lipsa documentatiilor tehnico-economice detaliate. Consecinta este
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necesitatea de a utiliza costuri standard per unitate de masurd, bazate pe proiecte similare, pentru

a obtine o imagine a anvelopei bugetare, cu o marja de eroare asumata de +/- 25%.

Metodologia de estimare se bazeaza pe descompunerea proiectelor si aplicarea unor costuri unitare

de referinta.

Proiect Prioritar

Prioritate o

1. Traseu sigur Crizbav-
Cutus (4 km)

2. Sens giratoriu compact
DC46/DC45

3. Securizare treceri
pietoni scoala (3 buc.)

Prioritate 1

4. Nod intermodal Park &
Ride (150 locuri)

5. Modernizare tronson
central DC46 (1,5 km)

6. Retea secundara piste
biciclete (5 km)

Unitate de

Masura

km

bucata

bucati

loc parcare

km

km

Cantitate

150

Cost Unitar
Estimat (EUR)

375.000 -
625.000

200.000 -
350.000

20.000 - 30.000

3.000 - 4.000

500.000 -
800.000

100.000 -
150.000

Valoare Totala
Estimata (EUR)

1.950.000 -
3.230.000

1.500.000 -

2.500.000

200.000 - 350.000

60.000 - 90.000

1.700.000 -

2.550.000

450.000 - 600.000

750.000 - 1.200.000

500.000 - 750.000

Tabel 9 - Estimarea costurilor pentru proiectele prioritare de mobilitate, pe etape de implementare. Sursd: Proiectant

Problema este ca suma totala pentru proiectele critice, de aproximativ 1,95 - 3,23 milioane EUR,
depaseste capacitatea de investitii a bugetului local. Consecinta directa pentru PUG este ca
implementarea acestor proiecte depinde exclusiv de atragerea de fonduri externe nerambursabile.

PUG-ul trebuie sa prezinte un buget ierarhizat care sa fundamenteze strategia bugetara pe

urmatorii 10 ani.
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13.3. Identificarea Sursei de Finantare

Constatarea factuala este capacitatea limitata a bugetului local de a sustine investitiile propuse.
Problema clara este dependenta critica de atragerea de fonduri externe. Consecinta pentru PUG
este cd acesta trebuie sa functioneze ca un portofoliu de proiecte mature, pregatite pentru a fi

depuse spre finantare.
Principalele surse de finantare nationale identificate sunt:
1. Programul National de Investitii "Anghel Saligny': Compatibil cu proiectele de
modernizare a drumurilor comunale (DC46, DC45) si a lucrarilor conexe.

2. Planul National de Redresare si Rezilienta (PNRR): Componenta C10 (mobilitate
durabila) poate finanta retele de piste de biciclete, modernizarea transportului public si
instalarea de statii de incarcare VE.

3. Fondul pentru Mediu (AFM): Poate oferi finantare pentru proiecte care contribuie la
reducerea poluarii.

Problema este competitivitatea ridicata. Consecinta pentru administratia locala este necesitatea de

a avea documentatiile tehnico-economice (SF/DALI) pregatite.

La nivel european, Programul Operational Regional (POR), gestionat de ADR Centru, ofera
oportunitati pentru proiecte integrate precum modernizarea coridorului DC46 sau dezvoltarea
nodului intermodal. Problema este necesitatea unei abordari integrate. Pe langa sursele
nerambursabile, trebuie luate in calcul creditele de la institutii financiare (BEI, BERD) sau

parteneriatele public-privat (PPP).

Proiect Prioritar PNI "Anghel PNRR POR (ADR AFM Buget
Saligny" (C10) Centru) Local/Credit
1. Traseu sigur Crizbav- DA DA DA NU Cofinantare
Cutus
2. Sens giratoriu DA NU DA NU Cofinantare
intersectie DC46/DC45
3. Securizare treceri DA DA DA DA DA

pietoni scoala

4. Nod intermodal Park NU DA DA NU Cofinantare
& Ride
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Proiect Prioritar PNI "Anghel PNRR POR (ADR AFM Buget
Saligny" (C10) Centru) Local/Credit
5. Modernizare tronson DA DA DA DA Cofinantare
central DC46
6. Extindere retea piste NU DA DA DA Cofinantare
biciclete

Tabel 10 -Identificarea surselor de finantare eligibile pentru proiectele prioritare de infrastructura si mobilitate. Sursa:
Proiectant

13.4. Planul Multianual de Investitii

Constatarea factuala este ca implementarea strategiei necesita o viziune pe termen lung, transpusa
intr-un plan de investitii multianual. Problema clara este ca un astfel de plan nu poate fi rigid.
Consecinta pentru PUG este propunerea unui plan structurat pe trei orizonturi de timp: termen

scurt (0-3 ani), mediu (4-7 ani) si lung (8-10+ ani).

Planul pe termen scurt (0-3 ani) se concentreaza pe proiectele de Prioritate 0, cu impact

maxim asupra sigurantei. Acesta include:

1. Elaborarea documentatiilor tehnico-economice (SF/PT) pentru toate proiectele prioritare.

2. Implementarea masurilor de siguranta cu cost redus, precum reamenajarea trecerilor de
pietoni la scoala ([X09, Yo7]).

3. Obtinerea finantarii si demararea lucrarilor la traseul sigur Crizbav-Cutus si la sensul
giratoriu.

Problema este dependenta acestui plan de obtinerea finantdrii externe. Consecinta este

concentrarea eforturilor administrative in aceasta directie.

Planul pe termen mediu (4-7 ani) vizeaza implementarea proiectelor de Prioritate 1. Acesta

cuprinde:
a) Constructia nodului intermodal Park & Ride ([X08, Yo5]);
b) Modernizarea tronsonului central al DC46 ([X09, Yo7]);
c) Extinderea retelei secundare de piste de biciclete.

Problema este asigurarea continuititii finantarii. Consecinta este ca aceste proiecte trebuie si fie

intr-un stadiu avansat de pregatire.
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Planul pe termen lung (8-10+ ani) are un caracter flexibil si include proiectele de Prioritate 2
si noile coridoare de transport. Acesta poate cuprinde implementarea pe scara larga a masurilor
de calmare a traficului, dezvoltarea traseelor de cicloturism sau demararea studiilor pentru noile
drumuri. Problema este mentinerea viziunii pe o perioada lunga. Consecinta pentru RLU este

includerea unei clauze de revizuire a planului de investitii la un interval de maxim 5 ani.
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14. INDICATORI DE MONITORIZARE SI EVALUARE

Constatarea factuala este ca succesul pe termen lung al oricarei strategii de mobilitate depinde de
capacitatea de a masura progresul si de a ajusta directia in functie de rezultatele observate.
Problema clara este ca, in absenta unor indicatori de performanta (KPI) si a unui proces de
colectare a datelor, deciziile viitoare privind alocarea resurselor pentru infrastructura si servicii de
transport vor continua sa se bazeze pe perceptii subiective, nu pe dovezi factuale. Consecinta
directd pentru PUG/RLU este necesitatea de a institui un cadru de monitorizare obligatoriu, care
sd transforme managementul mobilitatii dintr-o activitate reactiva intr-una proactiva, bazata pe

date, conform principiului "ce nu se masoara, nu se poate gestiona".

Acest capitol defineste componentele esentiale ale unui astfel de cadru, propunand un set de
indicatori cheie de performantd aliniati la obiectivele strategice de mobilitate durabild, o
metodologie pragmatica pentru colectarea datelor si un cadru institutional responsabil. Fiecare
element al acestui sistem de monitorizare este conceput pentru a fi transpus in prevederi specifice
ale PUG si RLU, asigurand implementarea sa efectiva si continuitatea pe intregul orizont de

valabilitate al planului.

14.1. Indicatori Cheie de Performanta (KPI) pentru Monitorizare

Constatarea factuald este cd, pentru a evalua eficacitatea masurilor propuse, este necesara
definirea unui set limitat, dar relevant, de Indicatori Cheie de Performanta (KPI), care sa respecte
principiul SMART (Specifici, Masurabili, Accesibili, Relevanti si incadrati in Timp). Problema clara
este selectia unor indicatori care sa poata fi colectati in mod realist cu resursele disponibile la nivel
local, dar care sd ofere o imagine fideld a performantei sistemului de mobilitate. O listd prea
complexa riscd sa devina o povara administrativa. Consecinta pentru PUG/RLU este necesitatea
de a adopta oficial, prin anexa la RLU, o listd canonica de 11 indicatori, grupati pe patru axe

strategice, care vor constitui baza evaluarii anuale a progresului.

Prima categorie vizeaza siguranta rutiera, avand cel mai mare impact social. Indicatorii propusi

sunt:
1) Numarul total de accidente rutiere cu victime;
2) Numarul de accidente cu implicarea participantilor vulnerabili (pietoni, biciclisti);

3) Viteza medie V85 in "Zonele 30". Problema este dependenta de datele furnizate de Politia

Rutiera.
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Consecinta este necesitatea stabilirii unui protocol de colaborare cu IPJ Brasov pentru obtinerea

anuala a acestor date.

A doua categorie masoara progresul in directia mobilitatii durabile. Indicatorii sunt:

4) Ponderea modala (modal split);
5) Numarul anual de calatori in transportul public;
6) Lungimea totala de infrastructura velo si pietonald conforma, nou creata (in km).
Problema este complexitatea masurarii ponderii modale.
Consecinta este recomandarea realizarii unei anchete origine-destinatie specializate la un interval
de 5 ani.
A treia categorie se referi la eficienta retelei. Indicatorii propusi sunt:
7) Volumul de trafic mediu zilnic (MZA) pe coridorul de iesire spre Halchiu (KILO-CAROUL
[X08, Yo5]);
8) Timpul mediu de calatorie Crizbav - Brasov (varf de dimineata);
9) Gradul de ocupare a parcarilor publice centrale.
Problema este necesitatea echipamentelor de masurare. Consecinta este includerea in buget a
achizitiei unor contoare de trafic mobile.
A patra categorie vizeaza impactul asupra mediului si calitatii vietii, cu indicatorii:
10) Nivelul de zgomot in zonele rezidentiale;
11) Concentratiile de poluanti atmosferici (PM10, NOx).

Problema este costul echipamentelor. Consecinta alternativa este utilizarea datelor de la cea mai

apropiata statie de monitorizare si modelarea dispersiei. Pentru fiecare indicator, PUG-ul va stabili

o valoare de baza (baseline) si o tinta pentru orizontul de prognoza.

Nr. Indicator Cheiede U.M. Valoare Tinta Sursa Datelor

Categorie
Strategica Performanta de Baza (2035)
(KPI) (2024)
Siguranta 1 Numar accidente nr. 3 <1 IPJ Brasov
Rutiera rutiere cu victime
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Nr. Indicator Cheiede U.M. Valoare Tinta Sursa Datelor
Performanta de Baza (2035)
(KPI) (2024)
2 Numar accidente cu nr. 1 0] IPJ Brasov
pietoni/biciclisti
3 Viteza medie (V85)in  km/h 45 32 Maisuratori
"Zonele 30" manuale
4 Ponderea % 15% 30% Anchete O-D
deplasarilor
nemotorizate si cu
transport public
5 Numar calatori nr./an 25.000 50.000 AMDDTP Brasov
transport public

10

11

(Crizbav-Brasov)

Lungime km 2 20 Evidenta Primarie
infrastructura velo si
pietonala conforma

MZA pe coridorul de  veh./zi 2.500 <3.500 Contor automat
iesire spre Halchiu
([X08, Yos])
Timp mediu de min. 35 <30 Maisuratori
calatorie Crizbav- manuale
Brasov (varf
dimineata)
Grad de ocupare % N/A 85% Masurétori
parcéri publice manuale

centrale (varf)

Populatia expusa la % 12% <8% Harti de zgomot
zgomot rutier > 55
dB(A)

Concentratie medie ug/ms3 28 <20 Modelare/Senzori
anuald PM10 in zona
centrala
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14.2. Metodologia de Colectare a Datelor

Constatarea factualad este ca un sistem de monitorizare devine functional doar daca datele sunt
colectate sistematic si riguros. Problema clara este capacitatea administrativa si financiara limitata
a unei comune. Consecinta este adoptarea unei metodologii hibride, eficientd din punct de vedere
al costurilor, care combina trei surse de date: date de la alte institutii, colectare automata si
masuratori manuale. PUG-ul trebuie sa detalieze aceastd metodologie pentru a asigura

fezabilitatea sa.

Prima componenta este centralizarea datelor externe. Problema este ca datele relevante sunt
dispersate la multiple institutii. Consecinta este necesitatea incheierii unor protocoale de
colaborare inter-institutionald pentru a asigura un flux constant de informatii, de la IPJ Brasov
(accidente), AMDDTP Brasov (calatori), DRPCIV (parc auto) si INS (demografie), minimizand

astfel costurile de colectare.

A doua componentd este colectarea automata a datelor. Problema este costul initial al
echipamentelor. Consecinta este propunerea ca PUG-ul sa includa in planul de investitii pe termen
scurt achizitionarea a doua contoare de trafic automate, amplasate prioritar pe DC46 (KILO-
CAROUL [X08, Yo5]) si DC45 (KILO-CAROUL [X08, Y08]), pentru a furniza date continue despre

volumele de trafic si viteze.

A treia componentd, colectarea manuala, raimane esentiald pentru indicatorii neautomatizabili.
Problema este alocarea de resurse umane si standardizarea. Consecinta este propunerea de a se
realiza anual un set de masuratori standardizate (recensaminte de circulatie, masuratori de viteza,
anchete de ocupare a parcarilor), care pot fi efectuate de personalul primariei. RLU va stipula

obligativitatea alocdrii anuale a resurselor necesare.

14.3. Cadru Institutional pentru Monitorizare

Constatarea factuald este cd in organigrama Primariei Crizbav nu existd o persoand cu atributii
dedicate monitorizarii mobilitatii. Problema clard este cd, fira o responsabilitate institutionala
definita, sistemul propus risca sa ramana neoperational. Colectarea datelor, calculul indicatorilor
si elaborarea rapoartelor necesita competente si timp. Consecinta pentru PUG este recomandarea

ferma de a crea un cadru institutional adecvat.

Propunerea principala este infiintarea functiei de "Manager de mobilitate" sau desemnarea
unui functionar existent care sa preia aceste atributii. Problema este capacitatea bugetara. Solutii
alternative includ parteneriate metropolitane sau contractarea unui serviciu specializat.
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Consecinta pentru PUG este includerea in memoriul general a unei justificari pentru aceasta
functie, schitand atributiile: coordonarea colectarii datelor, gestionarea bazei de date, elaborarea

raportului anual si formularea de propuneri tehnice.

Pe langa structura executiva, se propune crearea unui mecanism consultativ: un "Grup de lucru
pentru mobilitate durabila". Problema este necesitatea unei perspective inter-sectoriale si a
validarii comunitare. Grupul ar avea o componenta mixta (consiliu local, tehnic, politie, operator
transport, scoala, societate civild). Rolul sau ar fi de a analiza rapoartele si de a oferi feedback.
Consecinta pentru PUG este recomandarea infiintarii acestui grup, asigurand o guvernanta

participativa.

14.4. Procedura de Raportare si Revizuire

Constatarea factuala este ca un sistem de monitorizare isi atinge scopul doar daca rezultatele sale
sunt utilizate in procesul decizional. Problema clara a multor strategii este ca raman neevaluate si
neadaptate. Consecinta pentru PUG/RLU este instituirea unei bucle de feedback obligatorii, care

sa lege monitorizarea de actiune si sa asigure ca planul ramane un instrument viu.

Se propune o procedurd anuala de raportare. Problema este asigurarea unui format standardizat.
Consecinta este ca RLU sa stipuleze obligativitatea elaborarii unui "Raport anual privind
starea mobilitatii in Comuna Crizbav". Documentul va prezenta evolutia fiecarui KPI fata de

tinta si va fi prezentat public in Consiliul Local pana la 31 martie.

Pe baza raportului se declanseaza procedura de revizuire. Problema este transformarea datelor in
decizii. Consecinta este ca RLU sa defineasca un mecanism de "prag de alerta": daca un indicator
cheie inregistreaza o evolutie negativa (ex: cresterea numarului de accidente), se declanseaza
automat o "procedura de revizuire a masurilor", care se finalizeaza cu propuneri de masuri

corective.

Pe termen lung, se propune o revizuire majora a strategiei de mobilitate la 5 ani, la
jumatatea perioadei de valabilitate a PUG. Problema este cd, pe un orizont de 10 ani, contextul se
poate schimba fundamental. Aceastd revizuire va reevalua relevanta obiectivelor strategice.
Consecinta pentru PUG este ca acesta trebuie sia fie un document flexibil. Conform {"Legii
350/2001"}, actualizarea este posibild. Se recomanda introducerea unei clauze in PUG care sa
permitda actualizarea anexelor de mobilitate printr-o procedura simplificata, pe baza acestei

evaluari.
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15. CONCLUZII SIRECOMANDARI FINALE PENTRU PUG/RLU

Acest capitol final consolideaza rezultatele intregului studiu, transformand diagnoza detaliata a
sistemului de mobilitate al comunei Crizbav intr-un set de concluzii strategice si recomandari
normative. Rolul sdu este de a asigura ca efortul analitic se materializeaza in decizii clare si
reglementari aplicabile, care sa fundamenteze in mod direct si neechivoc prevederile noului Plan
Urbanistic General (PUG) si ale Regulamentului Local de Urbanism (RLU). Capitolul distileaza
esenta problemelor, articuleaza o viziune coerenta de dezvoltare si ofera instrumentele normative

necesare pentru implementarea acesteia.

Structura capitolului urmareste un parcurs logic, de la sinteza problemelor critice la definirea
directiilor strategice, culminand cu formularea unor propuneri specifice pentru RLU si a unui plan
de actiune prioritar. Fiecare subcapitol se bazeaza pe o corelare directd intre constatarile factuale
din capitolele anterioare si consecintele normative pentru planificarea urbanistica, respectand
principiul conform céaruia orice reglementare trebuie sa fie fundamentatd tehnic. Astfel,
documentul final nu doar descrie, ci prescrie, oferind autoritatii locale o foaie de parcurs clara

pentru a ghida dezvoltarea mobilitatii in Crizbav pe urmatorul deceniu.

15.1. Sinteza Diagnosticului: Probleme Critice si Potential Nevalorificat

Sinteza analizelor de infrastructura, trafic si mobilitate arata cd sistemul de transport al comunei
Crizbav este reactiv, subdimensionat si dependent de un singur coridor de conectivitate. Reteaua
rutiera, avand o lungime de 38,6 km, din care doar 34,7% este modernizata, prezinta
discontinuitdti majore, in special la nivelul infrastructurii pietonale si velo, care este practic
inexistenta pe legatura Crizbav-Cutus. Parcul auto local, cu un indice de motorizare de 347,3
autoturisme/1000 locuitori si o rata de crestere de 7% anual, pune o presiune crescanda pe o
infrastructura nepregatita, in special in KILO-CAROURILE centrale [X09, Y07] si pe coridorul de
iesire spre Halchiu ([X08, Yos]).

Problema clara este vulnerabilitatea sistemica si nesustenabilitatea modelului actual de mobilitate.
Dependenta de coridorul unic spre Brasov, care preia peste 60% din totalul deplasarilor, creeaza
un punct critic major. Lipsa alternativelor viabile, precum un transport public atractiv si o
infrastructura velo inexistenta, alaturi de un management al parcarilor inexistent, consolideaza
dependenta de autoturismul personal, generand congestie si riscuri de siguranta. Problemele de
siguranta sunt exacerbate de lipsa trotuarelor, a trecerilor de pietoni securizate si a masurilor de
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calmare a traficului, expunand participantii vulnerabili la riscuri inacceptabile, in special in

proximitatea scolii si pe drumurile comunale.

Consecinta pentru PUG/RLU este imperativa: dezvoltarea urbanistica a comunei nu mai poate fi
decuplata de o strategie de mobilitate proactiva si integrata. PUG-ul trebuie sa treaca de la o
abordare de "gestionare a traficului" la una de "management al mobilitatii", in care prioritatea nu
mai este doar fluidizarea traficului auto, ci crearea unui sistem de transport echilibrat, sigur si
durabil. RLU trebuie sa devina principalul instrument de implementare a acestei viziuni,
introducand reglementari care sa conditioneze dezvoltarea de respectarea unor standarde
superioare de infrastructurd. In paralel, PUG-ul trebuie si identifice si s valorifice potentialul
neexploatat, precum dezvoltarea cicloturismului in Padurea Bogatii (KILO-CAROURILE [X11,

Yo7] si [X12, YO8]) si crearea de rute alternative de conectivitate.

15.2. Viziune si Directii Strategice de Dezvoltare a Mobilitatii

Analiza comparativa a scenariilor de dezvoltare a demonstrat superioritatea unui scenariu hibrid,
care combind investitiile in conectivitate si transport public cu masuri hotarate de promovare a
mobilitatii active, obtinand cel mai bun punctaj (4,40) pe indicatorii de siguranta, calitate a vietii
si sustenabilitate. Problema este transpunerea acestui scenariu optim intr-o viziune strategica
unitara si memorabild, care sa poata ghida deciziile administrative pe termen lung. Consecinta
pentru PUG este necesitatea de a adopta formal aceasta viziune si de a o articula in jurul a trei

piloni strategici care structureaza intregul set de propuneri.

Viziunea propusa pentru orizontul anului 2035 este: "Crizbav 2035 — O comuna conectata,
sigura si verde, unde fiecare locuitor are libertatea de a alege un mod de transport

eficient si placut." Aceasta viziune este sustinuta de trei piloni strategici:

1. Pilonul I: Prioritizarea Mobilitatii Active si a Sigurantei. Vizeaza reechilibrarea
spatiului public in favoarea pietonilor si biciclistilor, cu tinte de reducere cu 50% a
accidentelor rutiere cu victime si atingerea unui grad de utilizare a bicicletei de 10% din
totalul deplasarilor.

2. Pilonul II: Dezvoltarea unui Transport Public Regional Integrat. Obiectivul este de
a transforma transportul public intr-o alternativa competitiva la masina personala pentru
navetism, tintind dublarea numarului de calatori pana in anul 2035.

3. Pilonul III: Managementul Inteligent si Sustenabil al Traficului Auto. Vizeaza
gestionarea eficienta a utilizarii autoturismelor, prin fluidizarea traficului pe coridoarele
principale si descurajarea utilizarii in zonele centrale.

Finantat de
Uniunea Europeana ’
NextGenerationEU

Planul National 74
de Redresare si Rezilienta




ACUM, AICI,
DOAR IMPREUNA,
CONSTRUIM VIITORUL

NOW, HERE,
TOGETHER,
WE BUILD THE FUTURE

PRIMARIA COMUNEI VECO

C R I Z BAV Actualizarea Planului Urbanistic General al Comunei Crizbav
Studiu de fundamentare privind organizarea circulatiei si transporturile,
mobilitate urbana

2,
O :

Problema este ca acesti piloni pot parea abstracti. Consecinta este ca fiecare pilon trebuie detaliat

prin obiective specifice si masurabile, definite in capitolele 10, 11 si 12.

Implicatia pentru PUG/RLU este cd intreaga structura a reglementarilor urbanistice legate de
transport trebuie sa fie aliniatad la acesti trei piloni. PUG-ul va include un capitol distinct care
prezinta aceasta viziune. RLU va transpune pilonii in reguli concrete: Pilonul I se va materializa in
articole privind profilurile stradale obligatorii si standardele de siguranta; Pilonul II va fi reflectat
in plansele PUG prin rezervarea de terenuri pentru nodul intermodal P+R; Pilonul III se va regasi
in RLU prin normele de parcare si reglementarea traficului greu. Astfel, PUG-ul devine un

instrument activ de implementare a unei viziuni strategice clare.

15.3. Recomandari Specifice pentru Regulamentul Local de Urbanism
(RLU)

Regulamentul Local de Urbanism (RLU) este instrumentul juridic cu cea mai mare forta in
implementarea viziunii de mobilitate. Problema este ca actualul RLU, elaborat in 2001, este
complet depasit. Consecinta este ca actualizarea sa nu este o optiune, ci o necesitate absoluta, iar

noul regulament trebuie sa includa articole robuste, direct derivate din concluziile acestui studiu.

Se recomanda introducerea in noul RLU a unui capitol dedicat, intitulat "Mobilitate, Transport

si Siguranta Rutiera", care sa contina urmatoarele categorii de reglementari:

Ierarhizarea si profilurile stradale. Se va prelua ierarhizarea retelei in strazi principale (colectoare)
si secundare. Articolele vor specifica profilurile transversale minime obligatorii pentru fiecare
categorie, incluzand dimensiuni pentru carosabil, trotuare, piste de biciclete si spatii verzi. De
exemplu: "Pe strazile principale, latimea minim3 a trotuarului va fi de 1,50 m, iar pe cele secundare

de 1,20 m."

Normativ de parcare. Se va stabili un normativ de parcare obligatoriu pentru toate constructiile

noi. Se propun urmatoarele valori minime:
A. Locuinte colective: 1,2 locuri/apartament;
B. Functiuni comerciale si servicii: 1 loc/50 mp arie construita desfasurata;

C. Functiuni turistice: 1loc/camera de cazare. Se va interzice autorizarea constructiilor care

nu asigura aceste locuri in interiorul parcelei.

Reguli pentru siguranta rutiera si mobilitate activa. Articolele vor reglementa conditiile de
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standarde tehnice pentru pistele de biciclete si parcarile aferente (minim 10 locuri la orice

functiune publica).

Regimul traficului greu. Se va defini reteaua de drumuri accesibild vehiculelor de mare tonaj si se

vor stabili reguli privind restrictiile de tonaj si, optional, de orar pe restul retelei.

Problema este asigurarea implementarii acestor reguli. Consecinta este ca RLU trebuie sa specifice

clar ca nerespectarea acestor prevederi duce la respingerea cererii de autorizatie de construire.

Pe langa acest capitol, se va introduce obligativitatea obtinerii unui studiu de trafic pentru orice
dezvoltare ce depaseste 50 de unitati locative sau 2.500 mp de spatii comerciale si a unui audit
de siguranta rutiera pentru orice proiect de modernizare a unui drum. De asemenea, RLU va
include prevederi privind infrastructura pentru vehicule electrice, stabilind obligatii de pre-
echipare si instalare a statiilor de incarcare pentru cladirile noi. Problema este complexitatea

tehnica, iar consecinta este cd RLU poate face trimitere la standardele nationale in vigoare.

Propunere de Articol RLU Problema Adresata Capitol
Sursa
Ierarhizare si Profiluri Stradale Conflicte functionale, subdimensionare 10
Standard infrastructura
Normativ de Parcare (Auto & Velo) Deficit de parcari, stationare haotica 6
Reguli pentru Siguranta (Zone 30, Viteza excesiva, risc accidente pentru 12
Treceri Pietoni) pietoni
Regim Trafic Greu Degradare infrastructura, conflicte cu 10

zonele rezidentiale

Obligativitate Studiu de Trafic/Audit de Dezvoltari nefundamentate, perpetuarea 7
Siguranta riscurilor

Norme pentru Infrastructura de Lipsa pregatirii pentru tranzitia la vehicule 11
Electromobilitate electrice

15.4. Recomandari privind Implementarea PUG si Proiecte Prioritare

Un PUG si un RLU, oricat de bine fundamentate, riman documente teoretice fard un plan de

actiune clar si vointd administrativd. Problema pentru o comund cu resurse limitate este
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operationalizarea viziunii strategice. Consecinta este necesitatea de a oferi autoritatii locale o lista

de recomandari concrete si de a reitera proiectele care necesita atentie imediata.

Principala recomandare administrativa este infiintarea functiei de '"manager de
mobilitate" in cadrul primariei. Problema este ca, fara o persoana dedicata care sa coordoneze
implementarea, sa monitorizeze progresul si sa pregiateasca proiecte pentru finantare, strategia
risca sa esueze. Se recomanda, de asemenea, infiintarea unui "Grup de lucru pentru
mobilitate durabila"”, cu rol consultativ. Pasii urmatori pentru administratia locald, dupa
aprobarea PUG, ar trebui sa fie:

1. Elaborarea planurilor de semnalizare rutiera si a studiului de circulatie pentru

zona centrala.

2. Pregatirea documentatiilor tehnico-economice (SF/DALI) pentru proiectele de
Prioritate o.

3. Demararea negocierilor in cadrul Asociatiei Metropolitane pentru extinderea si
eficientizarea transportului public.

Proiectele de Prioritate 0, care trebuie demarate in primii 1-3 ani, sunt:

a) Traseu sigur Crizbav-Cutus (pietonal si velo): cel mai urgent proiect de sigurantd, cu un

scor de prioritate de 4,6.

b) Reamenajare intersectie DC46/DC45 (sens giratoriu): eliminarea celui mai periculos

punct din retea, cu un scor de 4,5.
c) Securizare treceri de pietoni la scoald: o masura cu impact social imediat si scor de 4,4.

Problema este finantarea, estimata la 1,95 - 3,23 milioane EUR. Consecinta este ca efortul
administrativ trebuie concentrat pe atragerea de fonduri nationale (Programul "Anghel Saligny")
si europene (PNRR, POR).

Ca proiect pilot, se propune amenajarea zonei din fata scolii din Crizbav (HECTA-
CAROUL [X09, Y07] - (AX=500 m, AY=400 m)). Acesta ar putea include suprainaltarea trecerii
de pietoni, largirea trotuarului, instalarea de mobilier urban, parcari pentru biciclete si o zona
"Kiss & Ride". Succesul unui astfel de proiect ar creste sustinerea publica pentru intreaga strategie.
In final, se recomandi revizuirea periodici a strategiei de mobilitate la 5 ani, pe baza
datelor colectate, pentru a asigura ca PUG-ul ramane un instrument viu, adaptat la nevoile

comunitatii.
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