2.1.4. ZONE AFECTATE DE SARACIE

»Atlasul zonelor urbane marginalizate din Romania” , utilizeaza trei indicatori principali pentru definirea
si analiza zonelor marginalizate: capitalul uman (indicator ce include nivelul de educatie, starea de
sandtate, mdrimea si compozitia gospodariei), ocuparea (respectiv gradul de implicare pe piata fortei de
muncd) si conditiile de locuire. Lucrarea delimiteazd conceptual intre zone urbane ”dezavantajate” si
"marginalizate”. Zonele urbane “dezavantajate” sunt definite ca , zone din interiorul oraselor si municipiilor
care nu ating un standard corespunzator pe unul sau doua din criteriile principale de definire a unei zone
urbane (capital uman, ocuparea fortei de munca si conditiile de locuit)” . Zonele urbane ”"marginalizate”
sunt definite ca ,zone din interiorul oraselor si municipiilor care nu satisfac un standard corespunzitor pe
nici unul din cele trei criterii” . Zonele urbane marginalizate sunt descrise ca “sunt zone intraurbane,
sdrace, izolate din punct de vedere social, caracterizate prin excluziune sociala, concentrare de persoane
cu nivel scazut de capital uman cu nivel scazut de ocupare in sectorul formal si conditii precare de locuire”.

FIGURA 20 HARTA ZONELOR MARGINALIZATE DIN MUNICIPIUL ZALAU, 2016
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Sursa datelor: Atlasul zonelor urbane marginalizate din Romania, World Banl, 2016

La nivelul populatiei municipiului Zaldu, in Atlasul zonelor urbane marginalizate, se precizeaza faptul cd un
procent de 1,38% din populatie traieste in zone urbane marginalizate, 2,11% din populatie traieste in zone
dezavantajate din punct de vedere al locuirii, 0,71% din populatie trdieste in zone dezavantajate din punct
de vedere al ocuparii si 17,21% din populatie trdieste in zone dezavantajate din punct de vedere al
capitalului uman. Tn municipiul Zaldu au fost identificate doud zone cu populatie marginalizatd: 126
persoane in Cartierul Dumbrava Nord — zona str. Simion Barnutiu — str. Voievod Gelu si 163 persoane in
zona strazii Pdacii. Pentru a reduce gradul de marginalizare si a crea un cadru pentru cresterea incluziunii,
se propune ca transportul public sa isi creasca gradul de accesibilitate prin imbundtdtirea conditiilor de
calatorie si scaderea timpilor de asteptare in statii si imbunatatirea conditiilor din statii. Ambele zone sunt
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tranzitate in prezent de transport public si vor beneficia de pe urma investitiilor in modernizarea si
eficientizarea acestuia.

LOCALITATE | % POPULATIE N | % POPULATIE IN | % POPULATIE IN | % POPULATIE IN | % POPULATIE N

ZONE ZONE ZONE ZONE ZONE
NEDEZAVANTAJATE | DEZAVANTAIATE | DEZAVANTAJARE | DEZAVANTAJATE | MARGINALIZATE
PE LOCUIRE PE OCUPARE PE CAPITAL
UMAN
salaj 69,71 1,93 1,65 21,63 el
Municipiul 77,49 siagl 0,71 17,21 1B
Zalsu : . L
Oras Cehu 51,04 ga gos 4056 0,00
Silvaniei
Oraslibou 57,09 2,26 104 sp39. | 00
Oras Simleu 57,86 000 | 139 2585 12,54

Silvaﬂiei o i : . e

2.1.5. PRINCIPALELE ZONE DE EXPANSIUNE

Tendintele de dezvoltare teritoriala si intensitatea utilizarii terenului sunt aspecte deosebit de relevante in
evaluarea influentei unui centru urban, intrucdt expansiunea urband atrage dupd sine necesitatea
dezvoltarii de dotari si infrastructuri conexe, dar aduce si o presiune suplimentara asupra sistemului de
transport care asigura legdtura intre oras si zonele inconjurdtoare, presiune ce de multe ori se manifestd
cu precidere in anumite intervale orare, de care trebuie sa se tina cont in dimensionarea serviciilor de
transport.

in zona periurband procesul de expansiune a fost unul mai lent intrucat municipiul Zalau dispune inca de
rezerve de teren generoase care se afld in curs de dezvoltare. Doar cele doua comune Hereclean si Crigeni
evidentiazd un proces mai rapid de expansiune acesta este insd orientat in mare madsurd spre activitati
industriale si de logisticd. Un proces de expansiune, insd mai putin accentuat, cu noi dezvoltari rezidentiale
este vizibil si in comuna Mesesenii de Jos (Aghires). Acest proces de periurbanizare genereazd o crestere a
cererii pentru transport public metropolitan, mizdnd pe o extindere a unor linii de transport public local.
Nevoia este cea mai acutd in cazul comunei Mesesenii de Jos / Aghires care se afla pe o ruta secundara,
mai putin profitabild pentru operatorii de transport public contractati de consiliul judetean. Profitabilitatea
redusa a rutei face ca in prezent si nu existe servicii de transport public judetean pe ruta Aghires — Zalau.
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FIGURA 21 ZONELE DE EXPANSIUNE TN COMUNELE HERECLEAN $I CRISENI (SUS — 2010, JOS - 2020)

Sursa: Googlea Earth Pro - Timeline

La nivelul municipiului Zalu, analizénd evolutiei sonelor construite se poate observa mai evident tendinta
ultimilor ani de aparitie a noilor dezvoltdri. Astfel, conform PUG Zalau 2000 suprafata intravilanului insuma
1787 ha. Ulterior in urma unor mariri succesive prin intermediul documentatiilor de tip PUZ/PUD, elaborate
in perioada 2000-2008, s-a extins cu 380 ha. Printre documentatiile semnificative se numara PUZ Parc
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industrial Zest cu o suprafata de 158 ha si PUZ-urile din cartierele Dealu Morii, Porolissum-Sarmas si Meses.
De asemenea, la elaborarea PUG Zaldu 2010, limitele intravilanului au fost extinse cu incd 470 ha, ce
reprezintd o crestere de aproximativ 40%, insumand o suprafatd ,in final, de 2639 ha. Zonele de expansiune
din cartierele Ortelec, Sdrmas, Valea Mitii sunt in cea mai mare parte definite de locuinte individuale,
izolate pe lot insuméand astfel densitati reduse ale populatiei. in completarea acestora in partea nordica
PUG Zaldu 2010 a prevazut si alocarea unor rezerve de teren pentru noi activitati de productie. Tntregul
proces de expansiune fundamentat prin PUG Zaldu 2010 a adus dupa sine probleme destul de grave in
gestiunea orasului. Acesta s-a extins sub forma unor fragmente in multiple directii (preponderent vest si
sud-est). Fragmentele inglobeaza un numar redus de noi constructii (preponderent locuinte), partial izolate
de restul orasului si lipsite de acces facil la infrastructura de transport sau dotdri de interes cotidian.

Tn cadrul documentatiei PUG Zaldu 2020, limitele intravilanului au fost extinse la 2928 ha, iar extinderile
planificate sunt evidente in special in zonele N-E si S-V ale municipiului Zaldu. Una din principalele
dezvoltiri prevdzute in PUG reprezintd extinderea cartierului Dumbrava cu o noud zond de agrement dar
si locuinte (Dumbrava Nord) care ar cuprinde: 500 apartamente in locuinte ANL, cresd, gradinitd, sald
polivalenta, bazin de inot, terenuri de sport si alte spatii comerciale si de agrement. Aceasta noua facilitate
va putea creste interesul pentru dezvoltarea zonei, crescand densitatea i cererea de transport, mai ales in
ceea ce priveste transportul public.
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FIGURA 22 PRINCIPALELE ZONE DE EXPANSIUNE LA NIVELUL MUNICIPIULUI ZALAU
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Sursa datelor: PUZ-uri aprobate de Primdria Municipiului Zaldu

Din perspectiva expansiunii urbane, se observa faptul ca de-a lungul timpului limitele intravilanului
Municipiului Zaldu au suferit modificari mari, insa localitatile limitrofe si-au mentinut caracterul compact,
cu exceptia localitatilor Hereclean si Criseni.

Conform documentatiilor de urbanism din perioada 2016-2021 se remarca o tendintd catre restructurarea
zonelor disponibile, subutilizate sau cu utilitate neadecvata din intravilan prioritar in vestul si nordul zonei
centrale, dar si o tendintd de extindere planificata catre estul municipiului. Astfel, dezvoltérile realizate in
perioada 2016 — 2021 s-au realizat pe spatiile libere localizate in interiorul orasului, dar s-au situat pe
directia principald de dezvoltare si anume axa de circulatie nord-sud (DN1F-E81).

Interventiile din vecindtatea zonei centrale conduc la expansiunea orasului prin integrarea unor planuri
urbanistice zonale menite sa sustind fondul locativ existent, prin suplimentarea acestuia cu locuinte
individuale si colective. Zonele de expansiune sunt in cea mai mare parte definite de locuinte individuale,
izolate pe lot, insumand astfel densitati reduse ale populatiei pe strazile Stefan cel Mare, Alexandru loan
Cuza, Petru Rares, Corneliu Coposu. Trebuie avutd insd in vedere interventia de prelungire a strazii Fabricii,
ce presupune totodatd si realizarea unui ansamblu de locuinte rezidentiale cu peste 1000 de locuitori,
dispus pe o suprafatd de 16 ha. Aceasta va implica solutii inovatoare pentru cresterea calitatii serviciului
de transport public (ex: trasee noi, optimizarea orarului de parcurs) si reconfigurare a tramei stradale
pentru crearea unei leg&turi cu restul orasului si integrarea acestuia in tesutul urban deja existent.

Alte tipuri de interventii ce constituie poli de generare si atractie de trafic sunt reprezentate de
ansamblurile de locuinte colective recent sau in curs de dezvoltare printre acestea le mentionam pe cele
amplasate in zona Zaldu Nord, in vecindtatea bd. Mihai Viteazu si a strazii Bucurestiului, cu concentrari de
685, 1000, respectiv 2310 locuitori. Alte investitii recente care au creat noi generatori de trafic sunt
construirea Zaldu Value Center si a magazinului Dedeman in partea de nord a bd. Mihai Viteazu. Tot in
aceastd zond se are in vedere si dezvoltarea unui parc industrial. Toate aceste noi dezvoltdri in zona de
nord a municipiului vor creste cererea de transport pe directia nord-sud ceea ce implicd o viitoare
reconfigurarea a Bd. Mihai Viteazu inspre un culoar de transport de mare capacitate. Cresterea capacitatii
se referd in acest context mai ales la transportul public, cel mai favorabil mod de transport pentru a
satisface aceasta viitoare cerere.
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Sursa: Arhiva TTL Planning

2.2. RETEAUA STRADALA

2.2.1. CONECTIVITATEA LA NIVEL EUROPEAN SI NATIONAL

In cadrul retelei europene si nationale de transport rutier, municipiul Zaldu are o pozitie relativ perifericd
fiind deservit doar de un segment din reteaua TEN-T secundara (Comprehensive). Principalele coridoare
de transport european asigurd traversarea Romaniei pe directia vest-est, de la Arad catre Constanta
(Coridorul Rin — Dundre) si lasi (Moldova) sau pe directia vest — sud-vest (Coridorul Orient East-Med) spre
Calafat (Bulgaria). Cu toate acestea municipiul este traversat de autostrada A3 care ar trebui sa conecteze
Bucurestiul de Oradea continudnd cu M4 / M35 spre Debrecen. Desi proiectul a fost lansat in 2011 pand in
prezent doar 38% din intregul traseu este dat in exploatare cu incd 25% aflati in executie (ex. Sectiunile 3A
si 3B intre Naddselu si Poarta Salajului). Ludnd in considerare stadiul lucrarilor, este estimat ca pana in 2027
municipiul Zaldu sd beneficieze de o mai buna conexiune cu Cluj-Napoca via A3, ramane de vdzut daca
acelasi lucru va fi valabil si pentru legdtura cu Oradea. Segmentul din refeaua TEN-T Comprehensive care
asigurd legdtura Zaldu — Satu Mare este putin probabil sa fie realizat in urmatorii 5 ani desi existd un studiu
de fezabilitate aprobat prin hotédrdre de guvern din 2008 pentru racordarea Zalaului la Drumul Nordului
(autostrada Satu Mare — Suceava)*?.

12 HG 697 din 2008 pentru aprobarea indicatorilor tehnico-economici ai obiectivului de investitii Drum expres
Legdtura rapida la Drumul Nordului
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FIGURA 23 RETEAUA TEN-T — RUTIER IN ROMANIA

Reteaua TEN-T - rutier

s Comprehensive

Sursa: Prelucrarea consultantului dupd TENtec Interactiv Map Viewer

Pentru a creste accesibilitatea pe cale rutierd la nivel national, guvernul a investit resurse financiare
considerabile in pregitirea de studii de fezabilitate si proiecte tehnice pentru autostrdzi si drumuri expres
care ar trebui construite in perioada 2021-2027 mizand pe Programul Operational Transport (POT), Planul
National de Rezilientd si Redresare (PNRR) dar si pe fonduri guvernamentale. Luénd in considerarea
autostrazile si drumurile expres pentru care exista studii pregatite, municipiul Zaldu ar beneficia de
conexiuni optime cu toate resedintele de judet din regiune. S-ar pastra insa in continuare o legdturd mai
ineficientd citre Bistrita, cele doud municipii resedinte de judet nefiind nici in prezent conectate direct
printr-un drum national (DJ 108B conectat la DN1H si DN17). Din toate proiectele de infrastructura de
transport rutier de mare capacitate doar autostrada A3 se afl3 in implementare, celelalte proiecte cum ar
fi Drumul Nordului (Baia Mare — Bistrita — Suceava) se afld in faza de proiectare (SF-PT). Desi se pregatesc
documentatii pentru acest proiect, existd parteneriate stabilite intre CJ Maramures si CJ Satu Mare,
respectiv CJ Maramures si CJ Sdlaj in privinta pregatirii studiilor pentru o autostrada sau drum expres intre
Satu Mare — Baia Mare si Bistrita prin Jibou. Acest drum?? ar imbunatatii considerabil legatura dificila intre
municipiul Zaldu si municipiul Bistrita. Din randul proiectelor regionale, legatura Cluj-Napoca — Dej este si
ea planificata pentru a fi finalizata pana in 2027 ins3 este nevoie de pregitirea studiilor aferente (SF/PT).

13 Traseul ar fi probabil diferit fatd de cel stabili in HG 697 din 2008.
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FIGURA 24 PROIECTELE DE INFRASTRUCTURA RUTIERA MAJORA PLANIFICATE

Sursa: Prelurarea consultantului dupa date de la CESTRIN, PNRR si G4 Media (acord CJ Maramures — CJ Sélaj pt. DX)

La nivel judetean, municipiul Zaldu este conectat de orasele Jibou (nod feroviar) si Simleu Silvaniei prin
DN1H pe cand DNIF asigurd legdtura cu resedintele de judet invecinate, Cluj-Napoca si Satu Mare.
Legaturile cu comunele invecinate sunt asigurate de DJ 191C si prin DJ 108R sau DJ108D care se ramifici
din DN1H sau DN1F. DJ108D reprezinta totodata principala legatura cu orasul Cehu Silvaniei.

Calitatea drumurilor nationale este una bund insd in randul drumurilor judetene, legitura est-vest (DJ191C
cu Moigrad Porolissum14 este degradata iar pe directia Nusfaldu drumul este modernizat doar pana la
Crasna. Din cauza lucrérilor, se circuld cu restrictii si pe DJ108D spre Cehu Silvaniei. Pentru a optimiza
conditiile de transport, mai ales pentru navetisti este foarte important ca DJ191C s& intre in reabilitare.
Acest aspect este cu atdt mai important intrucat acesta este deja folosit de transportul public local iar ruta
s-ar putea extinde pentru a deservi si zona turistica.

" Importanta destinatie turistici la nivel judetean.
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2.2.2. RETEAUA DE CIRCULATII RUTIERE

Reteaua stradald a municipiului Zaldu este una organicd conturatd in jurul unii culoar central reprezentat
de str. Gh. Doja si bd. Mihai Viteazul care reprezintd in fapt traseul drumului european E81 (2 benzi pe sens
si benzi de preselectie). Tn lungul acestui culoar se regdsesc cele mai dense zone de locuit® iar la capatul
lui, In nord, este amplasatd zona industriald cu peste 20000 de locuri de muncad. Zona industriald este
deservita si de str. Simion Barnutiu (1 banda pe sens'®) care se ramificd din bd. Mihai Viteazul. Cele doud
culoare de transport reprezintd sigurele drumuri de categoria |17 de care dispune municipiul Zaldu.
Celelalte strazi, inclusiv diagonala bd. 22 Decembrie - str. Tudor Vladimirescu - str. Porolissum (DJ191C)
sunt incadrate ca strazi de categoria Ill — colectoare sau de categoria IV — de folosinta locala.

Modul de configurare a tramei stradale dar si al activitatilor economice face ca culoarul central sa preia
cea mai mare parte a traficului intrucat toate strazile colectoare conduc cdtre acesta. Exista cateva culoare
alternative pe directia nord-sud, acestea sunt insa fie blocate de traficul greu (Gh. Lazar / C. Coposu) sau
sunt subdimensionate traversand zone rezidentiale cu multiple unitdti de invdtamant. Aceastd configuratie
a tramei stradale face ca culoarul principal nord-sud sa fie adesea suprasolicitat. De aceea, pentru a putea
controla pe de-o parte zonele de expansiune (cartierele Meses, Traian, Stadion si Dealul Morii) dar si pentru
a putea descirca culoarul central, este nevoie de legaturi suplimentare care sd faciliteze o mai buna
legiturd intre cartiere (ex. Meses — Sdrmas / Dealul Morii — Valea Mitii etc.). Luand in considerarea
dinamica dezvoltdrilor rezidentiale este important ca in momentul conturarii coridorului alternativ pe
directia nord-sud, reconfigurarea strizii Mihai Eminescu sa aibd in vedere si reclasificarea catre o stradd de
categoria Ill care sé preia traficul de pe noile dezvoltdri rezidentiale urmand sa il descarce in str. Gh. Doja.

15 peste 33000 de persoane sunt domiciliate in lungul acestui culoar (razd de 200m).
16 i parcare longitudinald, in lungul strazii.
17 Clasificare cf. OG 43-1997
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FIGURA 25 CLASIFICAREA STRAZILOR DIN MUNICIPIUL ZALAU PE CATEGORII FUNCTIONALE
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupd date din modelul de trafic al PMUD 2021-2027
2.2.3. CAPACITATEA INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT RUTIER

Pornind de la configuratia urbanisticad (dezvoltarea axiald in lungul unui culoar nord-sud) dar si de la trama
stradald existentd, principalele zone de congestie se regasesc pe bd. Mihai Viteazul si la intersectia acestuia
cu strazile colectoare (ex. DJ 191C). O mare concentrare de generatori de trafic (spitale si unitdti de
invdtamant) face ca si str. Simion Bdrnutiu sa fie adesea congestionatd. Totusi problemele legate de
congestie sunt semnificativ mai reduse in comparatie cu alte orase medii si mari din Romania.
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FIGURA 26 NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI DE DRUMURI

- |Retea de Drumuri
. |Volume capacity ratio PrT (AP)

| — A
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Sursa: Prelucrarea consultantului folosind date din modelul de transport al municipiului Zaldu — versiunea 2021

Nu existd strdzi cu nivel de serviciu E sau F (echivalentul la suprasolicitat sau chiar blocat), doar DN1H spre
Hereclean este aproape de limita capacitdtii de transport (trafic greu combinat cu navetism). Dificultati
existd si pe bd. Mihai Viteazu dupd intersectia cu Tudor Vladimirescu. Pe acel segment se unesc fluxurile
de trafic greu care deservesc zona industriald cu cele de navetism si tranzit (autoturisme). Tn afara axului
central (nord-sud) doar alternativa Simion Barnutiu, coridorul est — vest (DJ 109C) si str. Kossuth Lajos
prezintd un nivel de serviciu mai scdzut (C — capacitate 0.77%).

2.2.4. CALITATEA INFRASTRUCTURII RUTIERE

Desi s-a investit constant in modernizarea drumurilor, per ansamblu, in continuare 33,5% din reteaua de
drumuri locale era nemodernizata. Acest aspect este cauzat in mare masurad de procesul de expansiune
vizibil la marginea municipiului Zalau.
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FIGURA 27 PONDEREA STRAZILOR MODERNIZATE DIN TOTAL, 2019

= Drumuri nemodernizate

# Drumuri modernizate

Sursa: Prelucrarea consultantului dup3 date de la INS Tempo (GOS104A / GOS105A)

Cartiere precum Traian, Dealul Morii, Stadion sau Meses s-au dezvoltat rapid. Acest aspect a implicat si
realizarea de drumuri noi (lungimea drumurilor a crescut cu 17% in intervalul 2015-2019), preponderent
de pdmant sau pietruite. Dezvoltarea sporadicd®® in aceste cartiere face dificild justificarea din punct de
vedere economic a modernizirii acestor strazi locale intrucét ele deservesc adesea doar cateva unitati
locative. Totusi in ultimii ani primria a inceput sd abordeze aceste zone investind in modernizarea /
asfaltarea acestor strizi astfel incat per total lungimea drumurilor modernizate a crescut cu 26% in
perioada 2015-2019.

Astfel, zonele care necesitd urgent interventii in ceea ce priveste modernizarea, respectiv asfaltarea se
regdsesc in aceste cartiere rezidentiale dezvoltate in ultimii ani la marginea municipiului Zalau. Fiind vorba
de zone noi, dezvoltate haotic, problema nu se rezumd doar la calitatea sau tipul imbrdcamintii ci se
reflectd si asupra capacititii. Majoritatea acestor strdzi sunt subdimensionate ca profil, nu permit
amenajarea unor trotuare sigure (peste 1.5m) impreuna cu benzi dedicate traficului rutier pe ambele
sensuri. Mai mult de atat, relieful accidentat pe care s-au dezvoltat aceste cartiere face si mai dificil
procesul de sistematizare.

18 Numar redus de locuinte, amplasate adesea aleatoriu in lungul drumului.
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FIGURA 28 STRAZI PIETRUITE, DE PAMANT SAU FOARTE DEGRADATE, 2019

mitamunicipiuluiZaldy . Infrastructurarutiers - e Straz| pletruite,
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Srusa: Prelucrarea consultantului dupa date primite de la Primaria Municipiului Zaldu (2019) si vizite pe teren
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2.3. TRANSPORT PUBLIC

2.3.1. TRANSPORT PUBLIC INTERNATIONAL

TRANSPORT PE CALE AERIANA

Municipiul Zaldu nu detine in prezent un aeroport propriu, existd doar un aerodrom privat cu o pistd de
300m in comuna Crasna. Totusi municipiul Zaldu este deservit de aeroporturile internationale ale
resedintelor de judet invecinate (Satu Mare, Oradea, Baia Mare si Cluj-Napoca). Dintre acestea, doar
aeroportul de la Cluj-Napoca are o oarecare stabilitate in numarul de curse si pasageri transportati.
Celelalte se afla in competitie cu cel de la Debrecen care a preluat un numar considerabil de curse
internationale in ultimii ani. Pentru municipiul Zaldu, cel mai important aeroport ramane cel de la Cluj-
Napoca, iar definitivarea segmentelor aflate in constructie din A3 vor asigura o mai buna legétura cu acesta.
Va raméne insd dificil de parcurs ultimul segment ale acestei conexiuni dacd nu se realizeazi centura
metropolitana a municipiului Cluj-Napoca®.

FIGURA 29 IZOCRONA DE ACCESIBILITATE RUTIERA A AEROPORTURILOR DIN ROMANIA §I VECINATATI

Sursa: Politica Urband a Romaniei

13T prezent legdtura prin Baciu si bd. Muncii ctre aeroport este foarte des congestionati fiind folosit3 ca ruté pentru
traficul greu.
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TRANSPORT PE CALE FERATA

Zaldul este situat pe coridorul feroviar secundar 412, care consta in cale ferata simpld, ne-electrificatad pe
intreaga lungime. Zalaul nu face parte din reteaua TEN-T core si nici din TEN-T Comprehensive, ne-avand
conexiuni directe cu alte orase importante europene. Pentru a traversa granita, pasagerii care pornesc din
Zalau trebuie sa schimbe trenul la Oradea (catre Ungaria) sau Satu Mare (cdtre Ucraina). Singura conexiune
oarecum directa consta in traseul Zaldu — Carei, care face legatura cu Ungaria, dar nici aceasta nu oferd un
grad de deservire foarte ridicat.

FIGURA 30 RETEAUA FEROVIARA A ROMANIEI

Searw 1100000

UNGARIA

Sursa: A. Nacu, 2007. Reteaua feroviard a Romaniei (online)

Pe plan national, Zalaul este destul de izolat, fiind printre singurele resedinte de judet fara nici o conexiune
directd cu Bucuresti, dar nici cu Banat, Muntenia, Oltenia sau Moldova. Legaturile cu centrele urbane
importante din Romania se realizeaza prin nodul feroviar Dej continudnd spre Cluj-Napoca pe magistrala
300, care constd Intr-un traseu deloc direct. Nu existd nici-un tren direct catre Cluj-Napoca, polul de crestre
pentru Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest. La fel si pentru lasi sau Suceava, trenuri din Zaldu traverseaza
Carpatii Orientali pe o serie de linii simple. O cursa spre lasi dureaza peste 12 ore. Catre Arad sau Timisoara
in mare parte liniile de cale ferata sunt simple si ne-electrificate. Cursele sunt de obicei indirecte, cu opriri
indelungate in orase intermediare precum Oradea, oferind timpi de calatorie extrem de lungi si un grad de
deservire foarte slab.

La nivel regional, Zalaul are conexiuni pe calea feratd cu Baia Mare, Satu Mare, Oradea si Cluj-Napoca via
Dej. Conexiunea cu municipiul Dej este importanta pentru accesul catre Cluj-Napoca si cdtre orasele din
Moldova. Linia Zaldu-Dej este dubld pe jumatate din traseu, iar Dej — Cluj-Napoca este dubla, electrificata.
n rest, la nivel regional, liniile sunt simple, ne-electrificate. Drept consecintd, o cursa pand la Oradea
dureazd aproape 5 ore pe o distantd de 155 km, in cazul in care nu este nevoie de un schimb de trenuri la
Cluj-Napoca mai intdi (aici timpul de caldtorie ajunge la 7.5 ore). $i aici problema lipsei de conexiuni directe
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afecteazd performanta sistemului de transport feroviar. O cildtorie pana la Satu Mare dureazi 2.5 ore pe
cale feroviard si doar 1.5 ore pe cale rutierd. Pdnd in Baia Mare, curse directe dureazi 1.75 ore si pot in
teorie sa concureze cu alternativa de transport rutierd. Majoritatea trenurilor inséd stationeazi mult in
statiile intermediare, ducand timpul de cdldtorie la peste 2.5 ore.

FIGURA 31 TIMPUL NECESAR PENTRU A ACCESA CELE MAI IMPORTANTE CENTRE URBANE, RUTIER VS. FEROVIAR
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupd Mersul Trenurilor CFR 2020-2021 si planificatorul de rute Google Maps

Pe plan local, prin gara Zaldu Nord trec zilnic un numar de aproximativ 20 trenuri (se includ si cele cu cap
de linie si statie de formare in Zalau), dar si o medie de 8 trenuri de marfa pe zi. Gara Zaldu Nord nu a fost
prima gard a orasului, aceasta avand initial numele de Criseni. Gara Zaldu a fost gard de tip terminus, gara
Criseni fiind dedicata trenurilor in tranzit. La inceputul anilor 60, gara Zaldu a fost inchisd traficului de
calatori, gara principald a orasului devenind gara Criseni, actuala Zaldu Nord. Cladirea Garii Zaldu Nord a
fost construita in locul garii Criseni, intre anii 1976-1980, cand s-a desfiintat si linia ce lega gara Criseni de
gara Zaldu. Reteaua de cai ferate care deservesc gara Zaldu Nord cuprinde sectii de circulatie cu viteze
relativ scazute, comparativ cu alte zone din tara, pe unele portiuni viteza stabilita fiind si 40 KM/h, la care
se adauga vitezele mici de pe liniile din statii, lipsa sistemelor de eficientizare a traficului si a activitatii de
miscare. in general sectia este inzestratd cu semafoare si post macazuri.

Liniile de cale ferata care strabat Zaldul au potential de deservire pentru bazinul de navetisti din zona
metropolitand a Zalaului. Statiile si haltele deservite sunt Campia Saldjeni, Bocsa Salaj, Borla, Gurusldu,
Mirsid, Popeni, Cuceu Salaj, Jibou si Var. Peste 21000 locuitori (populatie dupa domiciliu) pot ajunge in
municipiul Zaldu in mai putin de o ora. Prin intermediul deplasarii cu bicicleta pana la cea mai apropiata
gara si subsecvent cu trenul, o mare parte a populatiei are acces cdtre Zaldu in sub 60 de minute de
calatorie.
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FIGURA 32 IZOCRONA DE ACCESIBILITATE TREN + VELO PENTRU GARA CFR ZALAU

Sursa: Modelarea consultantului in QGIS pe baza datelor din Mersul Trenurilor CFR 2020-2021

Pe aceste segmente limitate, cdile ferate oferd un nivel de serviciu care poate s3 concureze cu varianta
auto. O cursa de la Campia Saldjeni pana la Zaldu dureazd 25 de minute cu trenul si 20 de minute cu
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automobilul. De la Gurusldu la Zaldu, o céldtorie dureazd 9 minute pe cale feroviari si 12 minute pe cale
rutiera.

FIGURA 33 LEGATURILE CU LOCALITATILE DIN ZONA URBANA FUNCTIONALA (MINUTE RUTIER VS FEROVIAR)
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa Mersul Trenurilor CFR 2020-2021 si planificatorul de rute Google Maps

Avand in vedere ca distantele sunt scurte, timpii de cilitorie sunt suficient de apropiati incét se poate
spune ca transportul feroviar ofera o solutie suficient de bund pentru navetisti.

Trenurile de pe ramura de Nord Vest ajung in Zal3u la orele 6:07, 14:23, 17:29 si 22:30. Trenurile pleac
din Zaldu la orele 6:11, 7:31, 15:56 si 23:28. Cele de pe ramura de Est ajung in Zaldu la orele 6:03, 7:25,
9:25, 14:27, 15:47, 22:17. Pe aceastd ramurd, trenurile pleacd din Zaldu la orele 6:08, 7:30, 9:58, 14:28,
15:53, 18:07 si 23:35.

Cei mai mari agenti economici, Michelin si Tenaris Silcotub, lucreaza in 3 ture: 07:00-15:00 / 15:00-23:00 /
23:00-07:00. Pentru acestia, orarul de caldtorie se potriveste suficient de bine cu orarul de munci al
navetistilor, dar e loc de mai bine. Unele curse ajung prea devreme in Zaldu sau pleaca prea tarziu din
Zaldu, generand ,timp mort” pentru navetisti. Se sugereazi calibrarea orarului de cilitorie, la maxim 30
de minute decalaj intre sosirea trenului si inceputul turei de lucru, sau intre sfarsitul turei si plecarea
trenului, pentru a reduce timpul de asteptare al potentialilor calatori.

TABEL 4 CORELAREA TRENURILOR REGIO CU PROGRAMUL DE MUNCA A MARILOR ANGAJATORI

ORA DE LUCRU PLECARE DIN ZA

07:00
15:00
23:00

07:00
-15:00
23:00

Sursa: Prelucrarea consultantului dupd Mersul Trenurilor CFR 2020-2021

Tn concluzie, municipiul Zaldu este deservit precar de sistemul national de cai ferate. Majoritatea legaturilor
cu orasele importante din Romania se realizeaza prin nodurile feroviare Jibou si Dej (orase mult mai mici
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decat mun. Zaldu) iar cdile ferate care deservesc municipiul sunt simple, neelectrificate si nemodernizate
motiv pentru care viteza comerciald a trenurilor variaza intre 39 si 44.5 km/h. Intregul sistem feroviar al
Zaldului serveste preponderent transportului de marfd (linii industriale citre Tenaris) sau cu mici
optimizari, navetismului.

TRANSPORT PE CALE RUTIERA

Prin operatorii de transport persoane international pe cale rutierd municipiul Zaldu beneficiazi de
conexiuni ctre majoritatea statelor din Europa Centrald, cele mai multe destinatii fiind in Franta, Anglia,
Spania, Germania, Austria si Danemarca. Nu existd insd legdturi facile cu statele din nordul Europei
(Norvegia, Suedia, Finlanda), cu térile Baltice sau cu Polonia, Croatia si Bulgaria din Europa de Est. La nivel
national, operatorii de transport persoane asigura legdturi directe cdtre majoritatea centrelor urbane din
regiune, mai putin Bistrita, catre orasele din vest, Arad si Timisoara si catre Bucuresti urmand culoarul Cluj-
Napoca — Turda — Alba lulia (alternativd Targu Mures), Sibiu si Pitesti. Nu existd astfel legdturi facile cu
Bucovina (Suceava — lasi) sau centrul Transilvaniei (Miercurea Ciuc — Brasov — Ploiesti).

FIGURA 34 TRASEELE DE TRANSPORT NATIONAL DE PERSOANE PE CALE RUTIERA
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupad www.autogdri.ro

2.3.2. TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN

Sistemul de transport public judetean asigurd in prezent legatura intre municipiul Zaldu si comunele
invecinate prin 142 de curse (82 catre nord si 60 citre sud) grupate pe 26 de linii.

FIGURA 35 FRECVENTA CURSELOR DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupd programul judetean de transport rutier de persoane prin curse regulate

Cea mai bund conexiune este cea cu orasul Simleu Silvaniei, asiguratd de 25 de curse dus-intors pe traseul
Pericei, Varsolt, Hereclean, urmat de $armasag cu 17 curse dus-intors pe traseul Bocsa — Hereclean plus 4
curse pe traseul Sirmdsag — Chiesd - Zaldu. Comunele din partea de sud, sud-est beneficiaza de cea mai
buni conexiune cu municipiul Zaldu prin intermediul transportului public judetean:

e (Crasna-—15curse,
o Aghires—19 curse

¢ Romadnasi—13 curse
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e Creaca—21 curse

Deservirea, frecventa si orarul transportului public judetean este esential nu doar pentru rezidentii
comunelor din zona metropolitand ci si pentru buna functionare a agentilor economici de pe raza
municipiului Zal3u. Cei mai mari angajatori?’, Tenaris Silcotub si Michelin sunt localizati pe Bulevardul Mihai
Viteazul, un coridor pe care circula cel putin 76 si respectiv 82 de curse judetene care conecteaza Zaldul cu
localitati situate in Vest (Simleu Silvaniei, Recea), Nord-Vest (Sdrmasag) si Nord (Cehu Silvaniei). Programul
acestora este impértit in 3 ture: 07:00-15:00 / 15:00-23:00 / 23:00-07:00, motiv pentru care sistemul de
transport public judetean si local trebuie sd fie active in aceste intervale orare. Gradul de adaptare a
programului rutelor de transport public judetean este urmatorul:

e Ruta Simleu Silvaniei — Zaldu este bine configuratd. Cursele pornesc la orele 5:30, 6:30, 7:05, 7:10,
7:30, 8:00 si sosesc in Zaldu in timp util pentru schimbul de dimineata. Seara, autobuzele pleaca
din Simleu Silvaniei la orele 21:45 si din Zaldu la orele 23:20, potrivindu-se cu tura de noapte. O
frecventd de 30 de minute asigura deservirea schimbului de zi.

e Pe ruta Zaliu — Sirmasag, autobuze ajung in Zaldu, la orele 6:25 si 6:45, suficient pentru tura de
dimineatd. Autobuze pleacd din Zaldu la orele 7:20 si 7:40. Pentru schimbul de noapte, curse ajung
in Zaldu la orele 22:40, si pleacd din Zaldu la 23:20 si 23:30. Pentru tura de zi, existd curse spre
Sarmasag la 15:20 si 15:30, iar cursa spre Zaldu ajunge la 14:25.

e Pe ruta Cehu Silvaniei — Zaldu, curse ajung in Zaldu la 6:20, 14:20, si 22:20, si pleaca din Zalau la
8:00, 16:00, si 23:30. Desi acest program in teorie poate satisface necesitdtile muncitorilor in 3
ture, se sugereaza o calibrare a orarului incat timpul de asteptare pentru calatori sa fie mai scdzut.
Cu o frecventd de aproximativ 1 ora si 30 de minute, acest traseu nu poate concura cu flexibilitatea
oferit3 de alternativa de transport, automobilul personal.

e Pe traseul Zaliu — Hurez, autobuze pleacd cétre Zaldu la orele 5:15 si 6:15 si ajung la orele 6:15 si
7:15, ori prea devreme, ori prea tarziu pentru schimbul de dimineatd. Autobuze pleaca din Zaldu
la orele 7:15, 15:30 si 23:10, prea devreme pentru schimbul de dimineaté si pentru cel de noapte.
Pentru schimbul de zi, autobuze ajung in Zaldu la 14:15 iar pentru cel de seara, la 22:15, cu 45 de
minute inaintea schimbului de lucru. Acest program poate fi ajustat incat caldtorii sd ajungd la
destinatie la o ora mai potrivita.

e Pe ruta Zaldu — Chilioara, autobuzele se deplaseazi cétre Zaldu la orele 5:10, 6:50 si 15:05 si ajung
la orele 6:00, 7:40 si 15:55. Seara nu existd curse planificate. Cu doar 5 curse pe zi, acest program
nu este potrivit pentru navetisti.

Daci exista probleme de programare a curselor pe traseele care sunt bine deservite, acestea sunt si mai
accentuate pe traseele mai putin deservite.

Probleme de deservire cu transportul public judetean se regasesc in relatie cu orasul Jibou, cu doar 2 curse
dus-intors pe zi in timpul sdptdmanii pe traseul Valeni —Jibou —Zal3u. Curse pleacd din Valeni la orele 7:00
si 15:00 si din Zaldu la orele 13:45 i 6:00, traseul durand 1 ora pe fiecare sens. Autobuzele nu ajung in timp
util pentru a deservi populatia muncitoare. Tot in aceasta categorie precard se afla si Fildu de Sus, Santa
Maria, Voivodeni, Sanpetru Almasului, si Zalha cu cate o cursa fiecare pe zi. Orarele nu sunt aliniate cu
programul de obisnuit pentru navetism si nici cu un program de munca in 3 schimburi. Spre exemplu, Zaldu
- Fildu de Sus are o curs3 la 5:50 — 7:40 spre Zalau. Din Zaldu cursa pleacd si soseste in intervalul 14:10 -
16:00. Zaliu - Santd Maria are plecare la 5:15 spre Zaldu si soseste la 6:15. La intors, cursa porneste la

20 pyp4 Spitalul Judetean
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16:05 si soseste la 17:05. Aceste trasee nu sunt suficient de bine gestionate incat sd deserveascd potentialul
de navetism din judet.

Din motive de eficientd economic3 a retelei, liniile nu deservesc fnca un numdr considerabil de sate din
zona metropolitana.
2.3.3. TRANSPORT PUBLIC LOCAL

FLOTA

La nivelul anului 2021 flota mijloace de transport in comun exploatatd de operatorul de transport public
Transurbis Zaliu este formata din 66 de autobuze cu o vechime medie de 12 ani.

Tn acest sens, 42 de vehicule (60% din flotd) au trecut de vechimea de 8 ani care reprezintd durata de
functionare recomandata de HG 2.139din 30 noiembrie 2004. In ceea ce priveste emisiile, 55% din totalul
flotei (36 de vehicule) au norme de poluare sub Euro 5.

FIGURA 36 REPARTITIA MUJLOACELOR DE TRANSPORT TN COMUN (TUZ) DUPA NORMA DE POLUARE

w Euro 0-3
= Euro 5-6

= Electric

Sursa: Prelucrarea consultantului dupd date furnizate de Transporturban Zaldu (2021)

Aceste autobuze au parcurs in 2019 1651207 de kilometri iar in 2020 1423134, cu 228073 mai putin. Desi
flota este in curs de modernizare si electrificare exista in continuare dificultdti cu dotdrile si facilitaile
pentru intretinerea si exploatarea flotei. Autobaza necesitd urgent lucrari de modernizare (cladire, garaje,
spalitorie etc.) si extindere (sau relocare daci este cazul)® iar capétul de linie de la Gara Zaldu este
improvizat. Nu existd peroane amenajate, calitorii nu stiu care autobuz ar pleca primul (dacd sunt mai
multe de pe aceeasi linie), spatiul de intoarcere este foarte limitat iar traversarea Bulevardului Mihai
Viteazu este foarte dificild?2. Mai mult de atét, in lipsa spatiului disponibil autobuzele electrice se pot
incdrca in timpul zilei doar la statia de capat Bradet.

21 gxtinderea este cu atat mai importantad intrucat flota creste iar noile autobuze care ar putea functiona pe viitoarele

linii de transport public metropolitan necesita un spatiu propice pentru garare.
22 putobuzele trebuie s dea prioritate la autovehiculele care vin de pe 4 benzi pentru a putea intra pe ruta.
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UTILIZAREA SERVICIULUI

Tn 2019 numirul de pasageri transportati a inregistrat o crestere cu 130% fatd de anul 2014, cu 2428663
cildtori in 2019 comparat cu 1055374 in 2014. Aceasta crestere vertiginoasa a urmat o perioada de declin,
in anii 2015 — 2017, in care s-au inregistrat aproximativ cu 12% mai putini calatori decat in 2014. Cresterea
din 2019 este corelatd cu decizia Primériei de a oferi abonamente speciale (gratuite) pentru pensionari si
elevi.

TABEL 5 NUMARUL DE CALATORI DESERVITI IN FIECARE AN, 2014 - 2019

An 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Nr.pasageri | 1.055.374 1.036.201 951,005 925,297 1.303.455 2.428.663
transportati

Sursa: Adresa Transurbis Zalau

COSTUL SERVICIULUI

Costul unui bilet de 2 célatorii este de 4 lei, iar un abonament lunar costd 60 de lei. Donatorii de sange si
studentii primesc o reducere de 50%, iar un abonament lunar ne-personalizat costd 115 lei. Totalul
abonamentelor vandute in 2019 a fost 41046, iar in 2020, an pandemic, doar 27913. incasarile totale din
vinzarea abonamentelor in anul 2019 au insumat 1.693.240,00 lei, iar in 2020 cu 31% mai putin,
1.160.330,00 lei.

CONFIGURATIA RETELEI

Rutele de autobuz se converg asupra centrului orasului, pe axa Nord-Sud, Bulevardul Mihai Viteazu, pe
care sunt dezvoltate cartierele cu cea mai mare densitate de locuinte, activitati institutionale, culturale si
comerciale. De asemenea, cele mai mari volume de trafic de transport public se regdsesc in cartierul
Bridet, de-a lungul Strazii Gheorghe Doja, cartierele Dumbrava Nord si Dumbrava II, de-a lungul Strazii
Simion Barnutiu, Strada Corneliu Coposu si in zonele industriale din nordul municipiului, de-a lungul
Bulevardului Mihai Viteazul, inclusiv Gara Zaldu.

Majoritatea traseelor se intersecteazi in Centru, 1anga Primdria Zaldu. Rutele 1, 4, 4B, 5,6,6B,7,8,9, 11,
14, 22 si 30 fac un ocol dus-intors pe Strada Gheorghe Doja si Strada Corneliu Coposu. Mergand n nord pe
Bulevardul Mihai Viteazul, rutele se despart in 4 directii, si anume Sirmas (3 linii), Ortelec (2 linii), Scoala
Nr.8 (Dumbrava Nord - 8 linii) si Gara (9 linii). Rutele 2 si 5 sunt atipice prin virtutea faptului cd leagd Gara
Zaljului de destinatii locate in afara municipiului, si anume Aghires si Valea Miti, si respectiv, Stana.

Rutele 16, 13 si 13B sunt convergente in cartierul S&rmas, si oferd conexiuni cu Gara sicu Piata luliu Maniu.
Rutele 11 si 11B deservesc cartierul Ortelec, legadndu-| pe acesta de Gard i Bradet.

Bulevardul Mihai Viteazul este dublat de Strada Simion Barnutiu, doar pe sectiunea Centru — Nord-Vest. In
portiunea de Centru — Sud-Est, Strada Gheorghe Doja este dublata de Strada Corneliu Coposu. Tn rest,
oarecum problematic este faptul ca Zalaul este dezvoltat de-a lungul unei singure axe principale nord-sud,
si majoritatea volumului de trafic este nevoit s3 urmeze Bulevardul Mihai Viteazul pentru a tranzita orasul.
Aceasta gatuire afecteazd toti participantii la trafic, inclusiv autobuzele, crednd ambuteiaje majore pe
parcursul bulevardului.
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FRECVENTA

Frecventd suficient de ridicata intre Centru, Gara, Dumbrava Nord si Bradet. Cu 33% din totalul validarilor
de bilete Tnregistrate in luna Martie, 2021%, linia 1 reiese ca fiind de departe cea mai utilizata. Aceasta
traverseazi orasul de la Nord la Sud, strdbate centrul orasului, i leagd Gara Zalau Nord cu cartierul Bradet
via Mihai Viteazu si Strada Gheorghe Doja. Linia 1 este deservitd cu o frecventd de 10-15 minute.

A doua cea mai utilizatd linie este 22, cu 20% din totalul de validiri. Aceasta urmeaza un traseu foarte
similar cu linia 1, dar deserveste si cartierele Dumbrava I| si Dumbrava Nord via Strada Simion Barnutiu.
Frecventa acesteia este de 5— 30 de minute.

Cu 14% din totalul validarilor, linia 11 deserveste cartierele Porolissum si Ortelec si face legdtura tot cu
Bridet. Tn final, cu 13% din validdri, linia 6 leaga Bradetul de Dumbrava Nord. Toate cele 4 linii principale
traverseazi centrul orasului si coincid cu zonele cele mai dezvoltate.

Cu o frecventd de 5-15 minute la orele de varf, liniile 1, 22 deservesc cu des3vérsire calatorii care muncesc
in regim 9-17, dar si cei care lucreazd in 3 schimburi, iar ruta 6, cu o frecventd intre 8 si 40 de minute,
complementeaz3 linia 22. 11, complementat de 11 Barat, face legdtura intre Ortelec si Zaldu, iar orarul
acestuia este potrivit cu cel de munca al potentialilor caldtori.

Cu numai 3% din numarul de validari, ruta 2 deserveste zona industriald din nordul municipiului, centrul,
cartierul Stadion, dar si Agries si Valea Miti, via Strada 22 Decembrie 1989, cu o frecventa de aproximativ
60 de minute.

Frecventa scazuta pentru majoritatea liniilor nu este problematicd pentru zona centrald deoarece rutele
se suprapun pe mare parte din traseul lor. Spre exemplu, rutele 6 si 14, cu o frecventa de 20-30 minute
fiecare, se suprapun pe portiunea de Centru i Bradet, oferind o deservire locald adecvata. Amandoua
ajung in Dumbrava Nord, dar pe cai diferite. Rutele 9 si 6 au aproximativ aceeasi rutd numai ca 9 ajunge
pani la C.E.T. Zaldu, oferind un orar prielnic pentru cei care lucreaza si tura de noapte. Pe cele doud
coridoare centrale Bd. Mihai Viteazu si str. Simion Barnutiu frecventa cumulaté a mijloacelor de transport
public este pe majoritatea segmentelor sub 10 minute.

Problemele apar in zonele periferice, unde cursele au un specific de deservire (naveta pana la serviciu, ore
de lucru in 3 schimburi, sau curse speciale pentru studenti) iar orarul acestora este fix corelat cu programul
institutiilor deservite. Problema este ca un grad prea specific de deservire inseamna un grad limitat de
flexibilitate pentru planificarea calatoriei. Daca un calator pierde autobuzul, acesta nu mai are o
oportunitate de a ajunge le destinatie utilizand transportul public in timp util. Mai mult de atat, lungimea
mare a acestor rute, combinat cu o frecventd si implicit atractivitate scizuta, face ca acestea rute sa fie
neprofitabile crescand semnificativ costul serviciului. Pe termen mediu va fi insa necesara cresterea
frecventei la 10-15 minute, macar pe diagonala DJ191C (str. 22 Decembrie 1989, str. T. Vladimirescu si str.
Porolissum) care deserveste peste 19000 de locuitori. O noud legaturd cu cartierul Valea Mitii ar putea de
asemenea asigura optimizarea liniilor care circuld in prezent pe centura facilitdind astfel inclusiv o crestere
a frecventei.

23 Monitorizare calatori 2021
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FIGURA 37 FRECVENTA VEHICULELOR DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL PE SEGMENT

Sursa datelor: https://www.tuz.ro/
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FIGURA 38 GRADUL DE DESERVIRE AL STATIILOR DE TRANSPORT PUBLIC
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Sursa datelor: https://www.tuz.ro/
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GRADUL DE DESERVIRE

Analiza izocronelor pietonale de 5, 10 si 15 minute distanta raportatd la cea mai apropiata statie de autobuz
aratd ci majoritatea populatiei se afla la mai putin de 15 minute de mers pe jos de o statie de autobuz. Cea
mai mare densitate de statii se regdseste in zonele cu cea mai mare densitate de populatie, in Centru, de-
a lungul Bulevardului Mihai Viteazul, si in cartierele Dumbrava Nord, de-a lungul Strazii Simion Barnutiu, si
Bradet, de-a lungul Strazii Gheorghe Doja.

Deservite doar partial: cartierele Traian, Stadion (in extrema sa sudicd), Meses (in extrema de est) si Dealul
Morii, Aghires si Valea Miti, Criseni si Stdna. Acestea sunt ori comune rurale ori cartiere periferice, compuse
in mare parte din locuinte individuale, case, si sunt dezvoltate pe o trama stradald cu aspect rural, cu strazi
lungi si inguste, care oferd un grad de conectivitate limitat.

Criseni, in mod special, este izolat de restul Zaldului de zona industriald la extrema de sud al acestuia si de
linia de cale feratd care o delimiteaza. Singura conexiune intre Criseni si Zaldu este prin intermediul DN 1H,
segmente din care sunt congestionate imediat la sud de zona Garii Zaldu. Crigeni este deservit de autobuzul
8, care circula cu o singuré cursa dus-intors, dimineata si dupa-amiaza.

Zona din extrema de sud-est a cartierului Stadion este doar partial dezvoltata si are in acest moment o
densitate rezidentiald mult prea scizutd pentru a sustine o linie de autobuz. La fel si zona rezidentiala
locatd pe dealurile dintre Meses si Sarmas.

Tn ceea ce priveste calitatea statiilor de transport public este nevoie in continuare de investitii
semnificative. Existd doud statii amenajate de companii private Michelin si Tenaris Silcotub care
reprezentative pentru municipiu insd celelalte statii au nevoie fie de copertine si de spatii pentru afisaj,
mai ales pentru a putea prezenta harta retelei de transport public si programul liniilor.

PERFORMANTA TRANSPORTULUI PUBLIC IN COMPARATIE CU TRANSPORTUL CU AUTOTURISMUL

Luand Tenaris Silcotub ca punct de origine comun, angajator de amploare, localizat pe Bulevardul Mihai
Viteazul in zona industriald din nordul orasului, se efectueazd o comparatie intre viteza si timpul de
deplasare cu transportul public fatd de cea cu automobilul personal. De asemenea, se efectueaza o
comparatie pe traseele dintre centru si cartierele orasului. Se constatd cd viteza medie de deplasare pentru
autobuze este mult scizutd decat cea pentru automobile, mai ales in situatiile in care calatorii sunt nevoiti
s§ faci transfer de la o linie de autobuz la alta. Aici intervine timpul pierdut in statie asteptand urmatorul
autobuz, cat si timpul petrecut ca pieton intre cea mai apropiata statie de autobuz si punctul de origine sau
destinatie. Tn cazurile in care exista rute directe, viteza si timpul de deplasare ale autobuzelor sunt mai
apropiate de valorile pentru automobile personale, iar transportul public poate concura cu modul de
deplasare auto.

TABEL 6 ORIGINE — DESTINATIE AUTOMOBIL VS. AUTOBUZ

Origine Destinatie | Distantd Viteza Viteza Medie | Comentarii

(km) Medie Auto | de deplasare
(km/h) Bus (km/h)

Tenaris Silcotub ~ Bradet 5.8 g o 205 145 "-R’uté directs
Tenaris Silcotub ~ Ortelec 6.8 e 237 - 105 ' Necesith transfer,
: b ' ' i asteptare
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Tenaris Silcotub ~ Sirmas 4.7 14 35 20.4 g1 Necesitd transfer,
e asteptare

Z__'Te_n‘a;ri_sz-Silcqt:ub._ . Strada 5.1 .;--_: i e 139 Rqﬁé Etii’reuc;t_éf'_

= e Dpcelal ThEe s . ' s e
‘Tenaris Silcotub ~ Meses ko ad 36 @82 _:-"10_.'3 e Necesita transfer,

i G L asteptare

"Cent_ru ~ Strada Meses. 37 a1 29 L ZO.Z i L © Necesits mers pe
_.péteji.ifzg_ ; e e s ; .
Centru — Strada Strada 2 6 19 20 ' 63  Necesitd mers pe
Pacii Decebal : ; jos

Centru — Strada Sarmas 19 6 14 19 8.2 ~ Necesita mers pe
Gty -~ Strada. Orteles 38 9 2 26 111 Necesits mers pe
Centru — Strada Brédet 2.5 7 e 213 88  Necesitd mers pe
Pdcii . L ' - e '

Sursa: Prelucrare proprie din Moovit si Google Maps

NIVEL DE DIGITALIZARE

i februarie 2019 Municipiul Zaldu a lansat o licitatie pentru innoirea flotei, dar si pentru digitalizare
serviciului de transport public. Ca parte din contract, au fost incluse 20 de autobuze electrice (de 10 si 12
metri), 65 de sisteme de monitorizare a autobuzelor, 195 de validatoare de tip e-ticketing, sisteme digitale
pentru informarea calatorilor atat in autobuze cat si in statii, si 26 de stafii de incdrcare rapida si lentd
pentru autobuzele electrice. Din 1 Decembrie 2021 se pot achizitiona si cdlatorii prin SMS.

Totusi, nu existd o aplicatie dedicata mobilititii cu transportul public pentru Zalau, Moovit fiind cea mai
relevants aplicatie in acest domeniu care integreaza si liniile de transport public local. Nu este disponibild
nici o hartd a orasului care sa prezinte toate liniile de transport public. Din acest motiv, orientarea
cetatenilor in reteaua de transport public este foarte dificils, acestia pot doar analiza rutele individual pe
pagina web a operatorului. Chiar dacd utilizatorii frecventi ai serviciului cunosc deja liniile si statiile, fara
un acces facil la informatii (hartd cu liniile de transport public si / sau planificator de rute) atragerea de noi
utilizatori (mai ales conducétori auto) care sa foloseasca serviciul de transport public local ramane dificila.
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2.4. TRANSPORT DE MARFA

Transportul de marfa reprezintd una din principalele provocari ale municipiului Zaldu dar si al zonei
periurbane. Principala destinatie pentru traficul greu este zona industriald din nordul municipiului Zalau
care este deserviti de DN1F / DN1H. Traficul greu care vine de pe directia Jibou (Baia Mare / Dej) strabate
cea mai mare parte a comunei Criseni afectdnd intr-un mod negativ calitatea locuirii. Desi existd o centurd,
intrucat aceasta nu este completd traficul trece in continuare in apropierea zonei centrale a municipiului
7Zalju. Actuala centurd ocoleste orasul pe partea de vest, insd pentru ajunge din zona de nord pe DN1F
(directia Cluj-Napoca) traficul greu ar trebui sa treacd pe langd zona centrald folosind DJ191C si str.
Gheorghe Doja. Pentru a evita acest aspect, traficul greu este directionat pe Bulevardul Mihai Viteazu
(principala arter4 de circulatie a orasului) catre Tudor Vladimirescu, Gheorghe Lazar si Kossuth Lajos. Acest
aspect are un impact profund negativ asupra calitatii locuirii in aceste zone, casele fiind adesea construite
la aliniament iar strizile nu beneficiaza de vegetatie de aliniament.

Actualele trasee de trafic greu inconjoara zona industriala insd legdtura cea mai directd, via str. Industriei
si str. Simion Barnutiu este degradata ceea ce afecteazd procesul de livrare a marfurilor catre cele mai ma ri
companii?* din oras: Tenaris Silcotub si Michelin. Modernizarea acestui segment ar putea degreva bd. Mihai
Viteazu (DN1F) facilitdnd un acces direct si eficient din centurd catre intrarea in zona industriald.

0 alti provocare pentru transportatori este data si de DN1F care coboard de pe Meses si desi are o calitate
bund a imbricimintii asfaltice este foarte dificil de parcurs de traficul greu din cauza serpentinelor si
reliefului accidentat. Astfel finalizarea centurii prin conectarea ei cu DN1F reprezinta o prioritate pentru
oras din perspectiva calitatii locuirii dar i din perspectiva dezvoltarii economice. Definitivarea centurii ar
permite eliminarea traficului greu din oras permitand totodats diminuarea traficului cu pdnd la 3000 de
vehicule etalon pe zi ceea ce implicd o reducere de aproximativ 8% a emisiilor de Co2 pe zona urbana.

Tn ceea ce priveste transportul marfurilor pe cale ferata, existd o linie care porneste de la Gara CFR Zaldu
si continud spre zona industriald. Aceastd linie este principala cale de acces pentru materia prima
prelucratd de Silcotub Tenaris care provine de la combinatul siderurgic din Célarasi. In acest sens, orice

imbun3titire a retelei de cdi ferate intre Cdldrasi §i Zalju permite cresterea competitivitdtii economice la
nivelul municipiului Zalau.

24 principalii angajatori la nivelul orasului.
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FIGURA 39 TRASEELE DE TRAFIC GREU TN MUNICIPIUL ZALAU
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2.5. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU
BICICLETA, MERSUL PE JOS S| DEPLASAREA PERSOANELOR CU
MOBILITATE REDUSA)

2.5.1. MERSUL PE JOS

CALITATEA INFRASTRUCTURII PIETONALE

Infrastructura dedicatd deplasarilor pietonale reprezintd una din principalele probleme la nivelul
municipiului Zaldu. 38% din respondentii la chestionarul de mobilitate au considerat dezvoltarea
infrastructurii pietonale ca o prioritate (notele 6/7 pe o scard de la 1 la 7)%. Principalele probleme ale
infrastructurii pietonale provin din configuratia retelei stradale. Trama stradald organicd, constituitd
preponderent din strizi colectoare si locale si dezvoltatd pe zone cu o declivitate ridicata face dificila
asigurarea unor spatii pietonale. Majoritatea strazilor secundare nu beneficiaza de trotuare sau sunt
echipate cu trotuare mult prea inguste, sub 1.5m spatiu circulabil. Nefiind amenajate trotuare, adesea
spatiile ramase libere, in afara profilului rutier, sunt utilizate pentru parcare.

FIGURA 40 TROTUARE NEAMENAJATE IN CARTIERELE REZIDENTIALE TRAIAN §I STADION

i

Sursa: Arhiva consultantului (2021)

Tn prezent sunt in proces de implementare proiectele din primul Plan de Mobilitate Urbana Durabilda (PMUD
2014) care vizeaza implicit modernizarea trotuarelor pe principalele artere de circulatie: Gh. Doja, bd.

% Locul 2 dupi problema parcérii — 41% din respondenti au acordat nota de 6 sau 7 (maxim).
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Mihai Viteazu, Corneliu Coposu, Avram lancu, 22 Decembrie 1989 si Simion Barnutiu. Pornind de la aceste
proiecte, in 2023 municipiul Zalau va putea beneficia de o retea primaré de circulatii pietonale modernizate
si dimensionate corespunzator®.

FIGURA 41 CALITATEA INFRASTRUCTURII PIETONALE

2 ity

Sursa: Analiza consultantului

in prezent sunt in proces de implementare proiectele din primul Plan de Mobilitate Urband Durabild (PMUD
2014) care vizeazd implicit modernizarea trotuarelor pe principalele artere de circulatie: Gh. Doja, Mihai
Viteazu, Corneliu Coposu, Kossuth Lajos, 22 Decembrie 1989 si Simion Barnutiu. Pornind de la aceste

26 Existd totusi in continuare segmente unde trotuarul a rimas subdimensionat, sub 1.5m deoarece piste pentru
biciclete a fost amenajat3 pe spatiul dedicat pietonilor.
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proiecte, in 2023 municipiul Zal3u va putea beneficia de o retea primaré de circulatii pietonale modernizate
si dimensionate corespunzator’’.

FIGURA 42 TROTUARE BD. MIHAI VITEAZU / STR. SIMION BARNUTIU

Sursa: Arhiva consultantului

ZONE PIETONALE

Municipiul Zaldu nu detine in prezent zone pietonale ample. Exista doar un gang pietonal care leaga str.
Unirii de bd. Mihai Viteazu si un segment din str. Unirii (in fata Prefecturii) care este inchis traficului auto,
dar care este utilizat ca parcare de Institutia Prefectului Salaj si Consiliul Judetean Sélaj. Se afld insa in curs
de implementarea un proiect din primul Plan de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD 2014) care vizeazd
pietonalizarea str. Unirii. Prin acesta, se va putea crea un ax. pietonal paralel cu bd. Mihai Viteazu care sd
conecteze primdria de zona de restaurante, Piata Agro-alimentara Centrald, centrul comercial Activ Plaza,
Muzeul Judetean de Istorie si Piata 1 Decembrie 1918. Noua zond pietonald prevede si 0 extindere si
reconfigurare a Pietei luliu Maniu, precum si deschiderea unui nou pasaj pietonal intre bd. M. Viteazul si
actuala str. Unirii.

27 Exist3 totusi in continuare segmente unde trotuarul a ramas subdimensionat, sub 1.5m deoarece piste pentru
biciclete a fost amenajata pe spatiul dedicat pietonilor.
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FIGURA 43 PROIECT ZONA PIETONALA UNIRII
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Sursa: Primdria Municipiului Zaldu
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CIRCULATIILE PIETONALE IN VECINATATEA UNITATILOR DE INVATAMANT

O parte considerabila din problemele de congestie in orele de varf, mai ales dimineatd intre 07:00 si 08:30
sunt cauzate parintii care fisi duc copii la unitétile de invatamant cu autoturismul personal. Majoritatea
unitatilor de invdtamant sunt fie localizate n jurul coridorului principal de transport (nord-sud), fie in pe
partea de vest a orasului (str. Clogca / Dumbrava etc.). Acest aspect face ca aceste zone s3 atraga trafic
care s3 excead3 capacitatea circulatiilor locale, o dificultate vizibila mai ales pe strazile Closca si Dumbrava
care sunt in fapt parte din zone rezidentiale. Distributia neechilibrat3 a unitatilor de invatdmant genereazd
deplasari din zonele nedeservite sau deservite insuficient precum Meses, Stadion sau Sirmas catre zonele

deja congestionate.

ntrucat siguranta copiilor reprezinta o prioritate in alegerea modului de deplasare este esential ca
circulatiile din jurul unitdtilor de invatdmant s3 fie cat mai sigure si s& fie bine conectate la sistemul de
transport public local. Tn jurul scolilor existd indicatoare care avertizeaza conducdtorii auto ca este 0 zona
tranzitatd de elevi insd adesea trotuarele sunt inexistente - subdimensionate, degradate sau blocate de
autoturisme parcate neregulamentar iar marcajele rutiere, mai ales trecerile fie lipsesc sau sunt greu

vizibile.

FIGURA 44 CIRCULATIILE PIETONALE DIN JURUL UNITATILOR DE INVATAMANT

Sursa: arhiva consultantului

Singurele exceptii de la aceastd reguld sunt unitatile de invitimant amplasate in lungul principalelor artere
de circulatie modernizate recente sau in curs de modernizare si cele de pe str. Closca®.

28 strada Closca a fost declarata zond complexd in PMUD 2015 5i a beneficiat de interventii de amenajare trotuare,
marcaje rutiere (inclusiv trecere de pietoni 3D) si statii transport public.
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Desi majoritatea unitdtilor de fnvatdmant sunt amplasate in apropierea unor statii de transport public
legiturile cu acestea sunt nesigure iar frecventa mijloacelor de transport in comun este adesea foarte
redus3 (peste 30 min pe str. Closca sau str. Dumbrava — strazi cu o concentrare ridicatd de elevi si unitati
de invdtdmant). Detalii suplimentare se regdsesc in anexe la 11.3Mobiltatea in jurul unitdtilor de
fnvatamant.

FIGURA 45 LEGATURA UNITATILOR DE INVATAMANT CU SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de IS si Urbis Zaldu
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Principalele aspecte care ar trebui prioritizate din perspectiva sigurantei si calitatii infrastructurii de
transport care serveste unitdtile de invatamant sunt trecerile de pietoni si trotuarele de acces pana la
institutii.

FIGURA 46 LIPSA TRECERI DE PIETONI CARE LEAGA STRAZILE PE CARE SE AFLA INSTITUTII DE INVATAMANT CU
STRAZI ADIACENTE (EX. ZONA SCOALA MIHAI EMINESCU, GRADINITA ION CREANGA, LICEUL GHEORGHE SINCAI)

Sursa: arhiva consultantului

Asemenea situatiei privind trecerile de pietoni, trotuarele sunt prezente in mare parte din zonele de interes
ale institutiilor de invatadmant, lipsa acestora fiind remarcatd in situatiile in care institutiile de invatamant
se afl3 in alte zone dect cele specifice strazilor principale, ca de exemplu zone dintre cladirile de blocuri.
Pe langd lipsa trotuarelor din jurul institutiilor de invatamant plasate in afara coridorului principal, o
problematici din aceasta perspectivd se refera la utilizarea trotuarelor pe post de locuri de parcare, fard a
existd o portiune de minim 1,5 metri dedicata pietonilor. Aceste situatii se observa in special in cadrul
gradinitelor. Astfel, cele doua situatii care necesita interventii se regadsesc in cadrul urmdtoarelor institutii
de invatamant:

e Lipsi trotuare: Gradinita cu Program Prelungit numarul 1, Gradinita cu Program Prelungit
Voinicel, Scoala Gimnaziald Gheorghe Lazar;

e Trotuare ocupate in mare parte de citre autoturisme: Gradinita cu Program Prelungit numarul
14, Gradinita Csuta cu Povesti (intrare de pe strada Dumbrava), Gradinita Crestind David,
Gradinita cu Program Normal numdrul 7, Gradinita Dumbrava Minunata.

Raportat la situatia statiilor de autobuz, acestea se regasesc in imediata apropiere pentru majoritatea
institutiilor de nvdtdmént, rezultand o deservire satisficitoare. Statiile de autobuz, in majoritatea
cazurilor, se regésesc la o distantd de sub 3 minute de mers pe jos, pand la 3 minute, iar in mai putine
cazuri acestea se regdsesc la peste 3 minute de mers pe jos, pand la maxim 6-7 minute distantd. Din aceasta
perspectivd, ce necesitd sé fie imbundtatit este frecventa autobuzelor (in special din spre/ in spre zonele
rezidentiale) in scopul diminuarii timpului de asteptare, in special la orele de varf si pentru a diminua
tendinta de a transporta copii la scoala cu masina personald din cauza suprasolicitdrii autobuzelor si a
timpului indelungat de asteptare in statii. Tot in acest sens, ar fi practice instrumente care sa faciliteze
consultarea orarului mersului autobuzelor in timp real, precum aplicatii mobile sau panouri electrice. De
asemenea, integrarea autobuzelor scolare la orele aglomerate din cauza mobilitatii spre institutiile de
invatdmant ar diminua major traficul si ar influenta tendinta périntilor de a opta spre a-si trimite copii la
scoala cu mijloacele de transport pentru eleviin comun in detrimentul celor personale. Cu toate acestea,
pe termen lung, dezvoltarea unei retele de autobuze scolare ar pune presiune ridicatd pe operator pentru
cd ar dubla practic actualul sistem de transport public.
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2.5.2. MERSUL CU BICICLETA

Desi este un oras relativ.compact, 5x4 km luand in considerare principalele zone de interes, relieful
accidentat si lipsa infrastructurii pentru biciclete reprezinta in continuare principalele motive pentru care
numirul biciclistilor este incd redus. Aproximativ 64% din cetatenii sondati au mentionat cd detin cel putin
1 biciclet3. Majoritatea respondentilor (36%) folosesc bicicleta pentru deplasérile la locul de muncd la care
se adauga 18% care merg cu bicicleta la scoald iar doar 18% folosesc bicicleta preponderent pentru
activititi recreationale. Cele mai frecventate trasee de biciclisti urmeaza directia nord-sud, cel mai
frecventat segment este pe bd. Mihai intre str. Fabricii si Gara CFR (100-150 de deplasari pe zi)*.

FIGURA 47 RETEAUA DE PISTE PENTRU BICICLETE (EXISTENT $I IN CURS DE IMPLEMENTARE)

- Caleforats

Sursa: analiza consultantului

29 cf. Modelul de transport PMUD Zaldu 2021-2027
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Pornind de la primul Plan de Mobilitate Urban3 Durabild, municipiul Zaldu a lansat o serie de proiecte care
vizeazd si infrastructurd pentru biciclete. Astfel, pana in anul 2023 Zalaul ar trebui sa detina o retea
principald de piste pentru biciclete (lungime de aprox. 14,56km) care s3 conecteze majoritatea zonelor de
interes. Singurele artere principale care nu au beneficiat de finantare pentru modernizare i astfel
includerea infrastructurii pentru biciclete sunt: str. Tudor Vladimirescu, str. Porolissium si str. Gheorghe
Lazir (folositd inca de traficul greu). Desi pistele pentru biciclete aflate Tn curs de implementare nu sunt
tnca definitivate / functionale se poate observa solutia tehnic3 folositd. Solutia propusa este una de
compromis, deoarece latimea redusi a profilului de drum nu a permis amenajarea unor piste generoase
delimitate de traficul rutier prin elemente de protectie. Pentru ca profilul de drum nu se putea largi,
proiectantul a fost nevoit sa opteze pentru o solutie in care pista pentru biciclete este cuplaté cu spatiul
pietonal, pastrand totusi in mare parte dimensiunile minime pentru cele doud elemente. Urmdtoarele
aspecte afecteaza negativ calitatea infrastructurii pentru biciclete:

1. 1n dreptul accesului pe parcela trotuarul si pista pentru biciclete sunt coborate ceea ce
genereaza declivitati inutile®®;

2. Laintersectii pista coboard la nivelul strazii si traverseazd impreund cu trecerea pentru pietoni,
in acest conditii, fard indicatoare dedicate, biciclistul este obligat s opreascd la fiecare
intersectie cu o stradd secundarg;

3. Pavajul folosit face dificild circulatia biciclistilor, mai ales utilizatorilor de trotinete.

30 peclivitatile create pentru a usura accesul autoturismelor pe parceld ingreuneaza foarte mult circulatie persoanelor
in scaun cu rotile.
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FIGURA 48 PROBLEME IDENTIFICATE TN PROIECTAREA $1 EXECUTIA PISTELOR PENTRU BICICLETE

NRWI4

boari la nivelul stra

Sursa: Arhiva si analiza consultantului

O parte din aceste deficiente se pot remedia la turnarea stratului de uzurd. Daca strazile secundare sunt
ridicate la cota trotuarului (doar in dreptul trecerii) parcursul pietonilor si biciclistilor poate fi unul lin. De
asemenea, va fi nevoie de amplasarea unor indicatoare de ,cedeazd trecerea” pentru toate strazile
secundare astfel incat biciclistul s& nu fie obligat sa se opreascd la fiecare astfel de intersectie. Mai mult de
atat, ridicarea strézii la cota trotuaruluiare si un efect de calmare a traficului. In fapt, acest tip de amenajare
este folosit la majoritatea intersectiilor cu strazi secundare in orase din Olanda sau Danemarca dar si in
orase din Romania cum ar fi Cluj-Napoca. Este totusi de apreciat cd latimea pistelor pentru biciclete este
de reguld de 1.4 / 1.5 m ceea ce permite biciclistilor sd se depdseasca (spatiul nu permite fnsd depasiri
foarte sigure fard a intra pe spatiul dedicat pietonilor). Din pacate latimea variaza intrucdt exista in
continuare stalpi de iluminat public amplasati pe pista pentru biciclete, la limita dinspre carosabil.

Reteaua aflatd in curs de implementare nu acopera inca partea de est a orasului, cartierul Sdrmas si nu
asigurd incd legdturi eficiente citre zonele de dezvoltare, mai ales cartierele Dealul Mori si Traian.

Desi are in curs de conturare o retea de piste pentru biciclete municipiul Zal3u nu dispune inca de o retea
de rastele / parcéri pentru biciclete in vecinitatea principalelor obiectivelor de interes sau in cartierele de
locuinte colective.
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FIGURA 49 EXEMPLE RASTELE N MUN. ZALAU

Sursa: Arhiva consultantului

Cele cateva rastele care sunt amenajate sunt deficitare intrucat ele permit doar asigurarea rofii (care se
poate demonta usor) si nu sunt adaptate pentru diversitatea din ce in ce mai mare de roti cu care sunt
echipate bicicletele. Este de apreciat insd c4 in curtea marilor angajatori (Michelin si Tenaris Silcotub) dar
si in cateva incinte ale unitatilor de invatdmant exista rastele pentru biciclete, amplasate chiar aproape de
intrare. Luand in considerare ca peste 54% din deplasdrile cu bicicleta sunt in scop de naveta (loc de munca
/ scoald)® se impune necesitatea de a investi in rastele sigure pentru biciclete, mai ales in zonele cu ample
concentriri de locuri de muncé dar si in curtea scolilor.

2.5.3. FACILITATI PENTRU PERSOANE CU DIZABILITATI

Majoritatea strazilor secundare nu detin infrastructura pentru deplasari pietonale iar amenajarile nu
respectd normativul privind adaptarea clidirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale
persoanelor cu handicap — NP 051-2012. Doar arterele principale, Mihai Viteazu si strazile in curs de
modernizare (Simion Barnutiu, Gh. Doja, 22 Decembrie 1989, Corneliu Coposu si Kossuth Lajos) sunt partial
accesibilizate permitand circulatia persoanelor cu dizabilitsti*2. Nu existd inca in prezent aplicatii care sd
ajute ghidarea nevazatorilor prin oras iar cea mai mare parte a mijloacelor de transport n comun si statiile
nu dispun incé de sisteme audio pentru informarea cilitorilor®. Semafoarele pe arterele principale sunt

ins3 echipate cu semnale sonore pentru nevazatori.

2.5.4. ELECTROMOBILITATEA

Tn prezent pe teritoriul municipiului 7al3u se afl3 un singur punct de incarcare vehicule electrice (mufa Type
2), in curtea Vilei vlad3. Prin intermediul Fondului de Mediu, Primaria Municipiului Zaldu a reusit sd obtina
finantare pentru implementarea a 5 statii de incércare vehicule electrice. Acestea sunt in curs de a fi
instalate in decursul anului 2021 in parcdrile de la Primarie (2 statii) Sala Sporturilor (2 statii) si Casa de
Cultur a Sindicatelor.

31 ¢f. Ancheta de mobilitate — PMUD Zalau 2021-2027.

32 projectele nu sunt inca finalizate, intersectiile cu strazile secundare nu sunt Tnca definitivate deci nu se poate
evaluat daci rampele sunt amenajate corespunzator.

33 poar 12 autobuze detin sistem de informare calatori.

34 Cele mai multe statii de incarcare vehicule electrice din Romania se regasesc in Bucuresti (200), Timisoara (44),
Constanta (40) si Cluj-Napoca (34) - cf. Plugshare (consultat mai 2021).
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FIGURA 50 NUMARUL STATIILOR DE iNCARCARE VEHICULE ELE
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2.6. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTAIN
TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTICA,
STRUCTURI DE MANAGEMENT EXISTENTE LA NIVELUL AUTORITATII
PLANIFICATOARE)

2.6.1. SISTEMUL DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI

Municipiul Zaldu detine in prezent un sistem de management al traficului, implementat in 2013, care
deserveste prioritare coridorul nord-sud si dispune de 11 camere de monitorizare a traficului (8 pe bd.
Mihai Viteazu si 3 pe traseul de trafic greu - Tudor Vladimirescu — Gh. Lazér). Proiectul cuprinde si 6
dispozitive rade care pot inregistra viteza autoturismelor pentru a aplica sanctiuni, nsa cadrul legal actual
nu face incé posibild amendarea directd a conducitorilor auto. Datele privind intensitatea traficului sunt
colectate din 135 bucle inductive instalate in lungul celor 3.5 km de traseu acoperit de sistemul de
management al traficului.

Sistemul asigurd unda verde pentru traficul pe principalul coridor de transport si poate functiona automat
utilizand datele istorice sau manual. Desi sistemul si-a indeplinit indicatorii de proiect® este nevoie urgentd
de o actualizare a softului si de o extindere a gradului de acoperire, micar citre restul principalelor artere.
Acest aspect este foarte important intrucdt numarul autoturismelor inregistrate in municipiul Zaldu a
crescut cu 49% in perioada 2010-2020 ceea ce implica o presiune suplimentara pe reteaua de strazi. De
asemenea, luand in considerare investitiile recente in cresterea atractivitdtii transportului public, va fi
important ca acest tip de transport sa fie integrat in sistemul de management al traficului pentru a putea
beneficia o prioritizare in intersectii. Versiunea actualizata a sistemului de management al traficului trebuie
orientatd si citre pietoni si biciclisti avand capacitatea de a prioritiza aceste fluxuri atunci cand este cazul.

in completarea sistemului de management al traficului, intrdrile principale cdtre Silcotub Tenaris si
Michelin de pe bd. Mihai Viteazu sunt echipate cu bucle inductive care activeaza semaforizarea cand exista
vehicule care solicitd accesul la cele doud unitdti industriale.

2.6.2. PARCAREA

La nivelul municipiului Zaldu parcarea este gestionatd de catre SADP Zaldu prin intermediul Biroului
Administrarea si Exploatarea Parcdrilor. Activitatea de administrare, intretinere si exploatare a parcarilor
este reglementatd prin intermediul regulamentului aferent SADP Municipiul Zaldu aprobat prin HCL
165/2018%. Veniturile incasate din parcare au fost de 2,3 mil lei in 2020 in scadere cu 10% fatd de 2019.
Cea mai mare parte a incasdrilor (56%) provin din parcarile nerezidentiale (la stradd sau in afara strdzii) pe
cand 35% din venituri revin din chiria parcarilor de resedinta. Desi functioneaza deja de cativa ani aplicatia
Tpark, 19% din utilizatori platesc incd parcarea la parcometru si 3% folosind tichete.

35n intervalul 2009 — 2016, viteza medie pe coridor a crescut de a9 km/h la 16 km/h, timpul pierdut in asteptare la
semafor a scizut de la 61,4 ore la 44,8 ore si emisiile din transport au scazut cu 20%.

36 Consiliul Local al Municipiului Zaldu, HCL 165/2018 — Regulament al Serviciului de Administrare a Domeniului Public
si Privat al Municipiului Zaldu — Activitatea de administrare, intretinere si exploatare parcari apartinand domeniului
public si privat al municipiului Zalau.
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FIGURA 51 INCASARI PE MODALITATI DE PLATA DIN EXPLOATAREA PARCARILOR PUBLICE, 2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Primdria Municipiului Zaldu / SADP (2021)

Raportul intre venituri si costuri de operare este unul destul de bun, mai ales ludnd in considerare ca tarifele
aplicate nu sunt foarte mari. Astfel 62% din venituri, cumuland un total de 1.643.262 lei sunt resurse care
pot fi reinvestite in proiecte de mobilitate urband durabild sau in optimizarea parcdrilor rezidentiale
urmand modelul altor orase precum Cluj-Napoca.

FIGURA 52 PONDEREA COSTURILOR OPERATIONALE DIN TOTALUL VENITURILOR TNCASATE DIN PARCARE, 2020

= Profit
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Sursa: Prelucrarea consultantului dup# date furnizate de Prim3ria Municipiului Zaldu / SADP (2021)

DISPONIBILITATEA LOCURILOR DE PARCARE

Tn municipiu existd un numar de 1.732 de locuri de parcare cu platd la strad, carora li se adaugd un numar
de 13 locuri de parcare rezervate pentru Centrul National de Informare si Promovare Turisticd Zaldu,
acestea fiind amplasate pe str. Gheorghe Doja. In ceea ce priveste parcarea de resedinta, municipiul Zaldu
dispune de un numar de 4.672 locuri de parcare de resedintd, concentrate in cartierele Bradet, Stadion,
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Libertatii, Pacii, Porolissum, Simion Barnutiu, Dumbrava Nord, Dumbrava I+ll+Meteo, precum si in zona
bulevardului Mihai Viteazul.
FIGURA 53 LOCALIZAREA LOCURILOR DE PARCARE ADMINISTRATE DE SADP ZALAU
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupé date furnizate de Primaria Municipiului Zaldu / SADP (2021)

Parcérile publice se suprapun peste principalele coridoare de transport, mai ales in lungul coridorului nord-
sud, a alternativei str. Simion Barnutiu si str. Avram lancu — centrul cartierului Bradet. Parcdrile tarifate la
oré deservesc unitdtile comerciale si de alimentatie publica, institutii publice si zonele de birouri. Parcarile
rezidentiale sunt concentrate preponderent in zonele de locuinte colective si sunt fie marcate pe asfalt,

amenajate cu copertind sau in garaje.
FIGURA 54 ZONELE CU DEFICIT RIDICAT DE LOCURI DE PARCARE
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Sursa; analiza consultantului

Principalele zone cu deficit accentuat de locuri de parcare sunt de doud feluri: a) mari generatori de trafic
si b) cartiere de locuinte colective.
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a) Marii generatori de trafic

Principalele zone cu un deficit ridicat de locuri de parcare identificate in PMUD 2014 (Spitalul Judetean si
Tribunalul) s-au pastrat. Tn cazul Spitalului Judetean este in curs de amenajare o parcare subterand sub
terenul unui fost scuar care ar urmeazs si cuprinda 91 de locuri de parcare. Pentru cd si parcarea pentru
angajati din spatele spitalului au fost desfiintatdé o mare parte din conducatorii auto parcheazd
neregulamentar in lungul str. Simion Barnutiu aflata in curs de modernizare sau pe strazile secundare din
jurul spitalului. Pe parcursul zilei, gradul de suprasolicitare a parcérilor din jurul spitalului este de peste
100%. Pe de alt3 parte, nevoia acutd de locuri de parcare a condus la solutii de partajare a parcdrii, astfel
o parte din angajatii spitalului judetean pot parca la Biserica Sfanta Vineri. Noua parcare, dacd va fi
gestionaté adecvat, obligatoriu cu tarifare orara va putea sustine cererea pentru parcdri in zona respectiva.
Cu toate acestea fiind vorba de o zond care cuprinde si locuinte colective va fi important ca pe parcursul
noptii o parte din rezidenti sd poata utiliza parcarea spitalului pe baz& de abonament sau tarif preferential.

n cazul Tribunalului gradul de suprasolicitare variazd intre 27 si 40% in cursul zilei. Nu a fost incd
identificatd o solutie tehnicd corespunzitoare pentru a putea insera un parcaj multietajat. in acea zona
existd insd o parcare generoasa si spatiu pe terenul IPJ care este insa folositd preponderent de cdtre
angajati. O gestiune prin partajarea acestei parcari a putea reduce din presiunea pe zona din jurul
Tribunalului. O abordare similara este posibild si in zona pietei Astralis care ar putea partaja parcarea cu
magazinul Kaufland sau Sala Sporturilor.

b) Cartiere de locuinte colective

Cresterea indicelui de motorizare in ultimii ani a contribuit la o presiune din ce in ce mai mare pe putinele
parciri rezidentiale®’. Practic in intervalul 2010 — 2020 numirul total de autoturisme inmatriculate in
municipiul Zaldu (persoane fizice si juridice) s-a dublat. Acest aspect este vizibil mai ales in cartierele de
locuinte colective care fiind construite in perioada comunistd au fost proiectate pentru un indice de
motorizare mult mai scizut. De aceea, in ultimii 10 ani spatiile dintre blocuri au fost ocupate treptat de
autoturisme personale. Dificultatea asigurdrii locurilor de parcare rezidentiale este datd si de configuratia
cartierelor de locuinte colective. Densitatea fondului construit este foarte mare iar spatiile dintre blocuri
sunt foarte reduse (mai ales pe partea de vest a bd. Mihai Viteazu). Mai mult de atat, si spatiile foarte
restranse sunt ocupate de garaje care sunt utilizate adesea ca depozite si nu ca parcare.

Presiunea ce mai mare pe locurile de parcare se regdseste in zonele de locuinte colective, mai ales in cazul
cartierelor mixte, care inglobeaza si alte functiuni precum comert, servicii, invatdmant etc. Astfel, zonele
cu cel mai mare deficit de parcéri rezidentiale se regasesc in lungul bd. Mihai Viteazu, intre Piata 1
Decembrie 1918, Bradet si Simion Bdrnutiu.

Deficitul de parcare este accentuat si de modul de gestiune a stocului de parcari. Rezervarea unui loc de
parcare rezidential 24 din 24 de ore face ca cei care nu au reusit s obtind un loc de parcare sau doar
viziteazd zona si prefere sd parcheze pe trotuar sau pe banda 1. De exemplu, auditul gradului de ocupare
a locurilor de parcare in cartierul rezidential a relevat ca din cele 475 de locuri de parcare in intervalul orar
19:00 — 20:00 doar 312 erau ocupate de autoturisme, 163 de locuri ramanand libere. Cu toate acestea, 230
de autoturisme erau parcate neregulamentar pe bana intdi sau pe trotuar, desi existau locuri de parcare
rezidentiale libere, insé rezervate de alti cetdteni. Pentru o mai bund gestiune a parcarilor rezidentiale, care
oricum deja sunt suprasolicitate va fi nevoie de masuri care si vizeze o utilizare mai eficientd a acestora,
printre care si renuntarea treptata la notiune de loc de parcare rezervat 24 din 24 de ora. Orasele din
Romania réman in continuare o exceptie in utilizare de astfel de mdsuri care nu fac altceva decat sa
stimuleze intelegerea eronatd ca parcarea este un drept care trebuie satisficut de cdtre autoritatea locala.

37 Crestere de 4% intre 2014 si 2020.

112




FIGURA 55 PARCARI NEREGULAMENTARE N CARTIERELE BRADET $I STADION

Sursa: arhiva consultantului

Parcirile neregulamentare se regasesc fie in zonele de locuinte colective unde in lipsa de teren nu au putut
fi amenajate fie in lungul arterelor principale de circulatie care aglomereaza in lungul lor generatori de
trafic. Un astfel de exemplu este zona strazii Crisan (si strazi / alei adiacente) care preia o parte din cererea
de parcare rezidentiald care nua putut fi acoperita de in incintele de locuinte colective.

FIGURA 56 PARCARI NEREGULAMENTARE TN LUNGUL STR. CRISAN

Sursa: arhiva consultantului

Parciri neregulamentare se regasesc si in lungul arterelor majore care sunt bordate de locuinte colective
care includ si servicii, alimentatie publicd sau unitati comerciale. Pe bd. Mihai Viteazu (intre str. Simion
Barnutiu si str. Tudor Vladimirescu) se parcheaza des pe trotuar intrucat pe acest segment nu au fost
montati incé bolarzi. Pe str. Gh. Doja §i Simion Barnutiu se parcheazd in continuare in spic, chiar si in staia
de transport public sau pe trotuar, intrucat proiectul de modernizare a celor doua strazi si marcajele rutiere
nu au fost incd finalizate®. Aceeasi tendintd este vizibila si pe str. 22 Decembrie 1989 unde soferii

parcheaza pe pista pentru biciclete si trotuar.

Probleme cu parcérile neregulamentare sé regasesc si in zonele de locuinte individuale cum ar fi cartierele
Traian si Stadion unde rezidentii prefera sa parcheze autoturismul neregulamentar pe strada sau trotuar
desi detin suficient spatiu in curte sau chiar parcéri (insa cu platé in timpul zilei) disponibile in imediata
apropiere (ex. Stadion).

38 5j inainte de modernizarea Gh. Doja bana intai era folosit3 preponderent pentru parcare neregulamentara.
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Aceasti tendinta face foarte dificila circulatia in sigurantd a pietonilor si biciclistilor. O situatie similara este
vizibila si pe str. Andrei Muresanu unde parcarea neregulamentara pe trotuar a vizitatorilor si rezidentilor
face imposibil3 circulatia in sigurantd a pietonilor. Acest aspect este cu atat mai problematic cu cat pe acea
strad3 este localizatd si o gradinita.

POLITICA TARIFARA

Pentru parcérile cu plata tarifele sunt cuprinse intre 2 lei (1 ord) si 12 lei (1 zi), acestea putand fi achitate
fie la parcometrele existente, fie electronic prin SMS sau prin card bancar prin intermediul aplicatiei TPARK.
Aplicatia TPARK este disponibild pentru telefoanele mobile cu sistem de operare iOS si Android si poate fi
utilizats atat la nivel local, cat si in alte orase si municipii din tard unde aceasta este activd. Comparativ cu
alte orase de dimensiune similard, tariful pentru parcare la ord se incadreaza in medie. Tariful este insd
mult mai mic comparativ cu marile centre urbane (mai ales Cluj-Napoca) care au aplicat politici mult mai
eficiente pentru reducerea deplasarilor motorizate spre zona centrald.

FIGURA 57 COSTUL PARCARII LA ORA iN DIFERITE MUNICIPII DIN ROMANIA (2021)
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupa datele din aplicatia TPark si paginile web ale primdriilor

parcarile cu platd de pe teritoriul municipiului Zalau functioneazd numai de luni pand vineri, in intervalul
orar 7:00-18:00, in zilele de weekend si pe perioada sarbatorilor legale stationarea in parcdrile cu platd
fiind gratuita.

Totodatd, utilizatorii pot achizifiona si abonamente lunare, trimestriale, semestriale si anuale pentru
parcérile cu platd, pretul acestora variind intre 60 si 450 de lei, in functie de durata abonamentului.
Abonamentele pot fi inregistrate pe numirul de inmatriculare al autovehiculului sau pe numele
utilizatorului. Pentru acestea din urms, tarifele sunt de 1,5 ori mai mari decat pretul standard.

Atribuirea locurilor de parcare de resedinta de face pe bazd de licitatie publicd fie in urma unor solicitdri,
fie din initiativa operatorului. Locurile de parcare de resedintd se pot inchiria rezidentilor din cartiere,
avand domiciliul la cel mult 30 m distanta fatd de parcarea de resedintd, cu conditia ca acestia sa detind un
autovehicul ce nu depaseste 3,5 tone, cu inspectia tehnica periodica valabila. Persoanele care detin garaje
sau copertine pe domeniul public sau privat al municipiului nu pot participa la licitatie. Pretul de pornire
pentru licitatia parcdrilor de resedinta este de 12 lei/lund, astfel cd pretul minim pentru un loc de parcare
este de 144 lei/an.

NIVEL DE DIGITALIZARE

Nivelul de digitalizare al serviciului de parcare este unul minim. Existd in prezent doar aplicatia Tpark care
permite plata parcarii prin SMS sau card bancar. Nu exista inca informatii publice accesibile cu privire la
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localizarea, cantitatea si disponibilitatea locurilor de parcare intrucdt nu toate locurile de parcare sunt

inventariate.

AUDITUL MASURILOR DE MANAGEMENT AL PARCARII

TABEL 7 - INCADRAREA MASURILOR APLICATE TN PREZENT SAU PROPUSE PRIN PMUD/SIDU TN GRILA REALIZATA

DE T. LITMAN (2016)

MASURI T. LITMAN

REDUCEREA
CERERII

STADIUL DE
IMPLEMENTARE

MASURI TN MUNICIPIUL ZALAU

Parcari destinate mai
multor functiuni

Regulamente pentru a
favoriza anumite

categorii de utilizatori

Cu nevoi

Standarde optimizate i
adaptate la contextul
unei anumite zone

Parcdri de mare
capacitate in afara
strazii

Parcari de mare L
capacitate la marginea
orasului '

Dezvoltare inteligentd

(,Smart Growth")

Ameliorarea si
extinderea
infrastructurii
velo/pietonale pentru

sporirea accesibilitatiia

parcarilor

Cresterea capacitatii -
parcarilor existente

 Eficientizarea parcdrilor
din perspectiva
proiectarii

Managementul
mobilitafii

10-30%

-10-30%

Nu exista astfel de masuri. i -

Persoanele cu handicap beneficiaza de Implementata
parcare gratuitd pe locurile rezervate,

marcate corespunzitor din parcirilecu

platd. Persoanele de handicap pot primi

la cerere si un loc de parcare de | '

resedinia gratuit.

Nu existd masuri pentru proprietarii vehiculelor electrice, pentru utilizarea serviciilor
de tip car pooling / car sharing etc.

10-30%

10 -30%

10-30%

10-30%

5-15%

5-15%

Variaza

10-30%

CFR. Aceasta este ins3 folosita si ca

Nu existd astfel de masuri.

Exista doar cateva astfel de parcari, in
spatele primdriei, Ianga Active Plaza si la
Sala Sporturilor.

Nu existd astfel de masuri, Exista doar o
parcare de mici dimensiuni in zona garii

spatiu de intoarcere pentru autobuze.

_ Neimplementat

Dezvoltarea centrelor secundare $i
diversificarea functiunilor in zonele
rezidentiale este un proces care
avanseaza inca destul de lent.
Tn curs de

implementare, retea
velo si pietonal str.

Unirii
Nu exista astfel de masuri.
Nu exista astfel de masuri.
‘Au fost aghizitionaté 20 autobuze PMUD 2015 se afld in

curs de impiem'ent-ér_e:
‘piste pentru biciclete,

electrice
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REDUCEREA

MASURI IN MUNICIPIUL ZALAU STADIUL DE

MASURI T. LITMAN
CERERII IMPLEMENTARE

Tncurajarea unor tipare i " o ~ trotuare si o noud zon3
de deplasare mai cu prioritate pentru
eficiente sau L pietoni.

diminuarea frecventei
deplasarilor

Taxarea conducétorilor  10-30% Tn municipiul Zaldu exists un numar Implementata
auto pentru utilizarea : total de 6.404 locuri de parcare care b '
parcarilor genereazd un venit de peste 2 mil. lei.
53M5Si.§r_i mai eficiente de  Variaza Parcarea se poate plati prin aplicatia Implementata
plata a parcarii : o TPARK (plata prin SMS sau cu cardul

bancar), precum $i la parcometrele
' amenajate in municipiu '
Nu exista inca tarifare la minut. Cel mai =~~~ Eea
micinterval estede 30minute, . . . T
Stimulente financiare ~ 10-30% Nu exist3 astfel de mésuri.
pentru a renunta la
parcare (ex. parking
cash-out) — angajatori

Decuplarea loculuide  10-30% Noile dezvoltdri sunt obligate sa ofere  Implementat gresit
parcare fatd de locuintd . un minim de locuri de parcare. Insd, de i -
- regul3 aceste locuri de parcare sunt
vandute separat fatd de apartament.
Mecanismul este insd inteles si -
implementat gresit. Noii rezidenti
renunta la achitarea unui loc de parcare
vandut de dezvoltator si isi parcheaza
gratuit autoturismul pe strada sau

trotuar. -
Adaptarea politicii de 5-15% Politica tarifara actuald nu este suficient Neimplementat3
pret pentru a indeplini de aspra pentru a susfine descurajarea -
obiective de 3 utilizarii autovehiculului personal, in
management ale L : special in zone cheie din municipiu (ex.
parcarii : zona centrald). Totodatd, aceasta nu

este zonificatd, pretul parcarii fiind
acelasi la nivelul intregului teritoriu al

municipiului. '
 Facilitati pentru 5-15% Numdrul de rastele este incd foarte Retea velo in curs de
Dbiciclete ' scézut iar majoritatea celor existente ~  implementare

sunt neconforme.
Acces facil la informatii  5-15% 'Nu existd astfel de mdsuri.
despre disponibilitatea : L ] :
locurilor de parcare

Sanctiuni echilibrate si ~ Variazd
eficiente :

: M§$uri de management Variazd Nu existd astfel de masuri.
a parcarii pentru a face
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STADIUL DE
IMPLEMENTARE

REDUCEREA
CERERH

MASURI T. LITMAN MASURI TN MUNICIPIUL ZALAU

fata perioadelor de
~maxim a cererii

M3suri de management  Variaza " Nu exist3, efectul se vede pe str. Crisan,
pentru a reduce efectul 22 Decembrie 1989 sau pe Gh. Doja.

de ,spillover”

Mésuri de ' Variazd Amendd 100-150 de lei pentru ocupared Implementatd
 management, taxare : unui loc de parcare fdrd achitarea ' N i

sau amenzi specifice tarifului de parcare, ocuparea unui loc

pentru a reduce ; de parcare cu tichet/abonament expirat

suprasolicitarea i sau in afara intervalului achitat prin

parcérilor ' o SMS, ocuparea unui foc de parcare cu

tichet/abonament care nu permite o
identificarea datelor inscrise in acestea, -
blocarea céilor de acces in parcarefla
locurile de parcare din acestea,
deteriorarea/distrugerea platformei
parcdrilor, ocupared locurilor de
parcare de resedintd semnalizate
corespunzdtor, ocuparea locurilor de
parcare cu vehicule expuse spre vanzare,
 desfdsurarea activitdtilor in parcdri fard
" acordul administratorului, T
nerespectarea marcajelor rutiere din
parcdri, nerespectared somatiilor de :
eliberare a parcdrilor pentru
lucrdri/actiuni de interes public,
ocuparea pe o perioadd mai mare de7
sile a unui loc de parcare de cdtre '
vehicule al céror proprietari nu pot fi
identificati si pentru ocupared locurilor
din parcdrile pentru Centrul National de
Informare si Promovare Turisticd Zaldu.

26.3. SIGURANTA RUTIERA

Romania se afla in continuare pe primul loc la nivelul UE in ceea ce priveste numarul persoanelor decedate
in accidente rutiere (85 persoane decedate / 1 milion de locuitori cand media UE este de 42 /1 milion de
locuitori)®. Pentru ca marile orage europene acordd o importantd din ce in ce mai mare sigurantei rutiere,
o parte dintre acestea aplica conceptul de ,Vision Zero”. Acest concept pornit in Suedia anilor 1990 are ca
principal obiectiv eliminarea totald a fatalitatilor si a rinilor grave provocate de accidente rutiere. Practic,
se are in vedere conturarea unui sistem de transport care acceptd existenta unor accidente rutiere fiind
ins3 orientat spre eliminarea total3 a fatalitatilor si persoanelor ranite grav®.

n perioada 2010-2020 pe teritoriul municipiului Zaldu si al zonei metropolitane au avut loc 1016 accidente,
care au cauzat decesul a 40 de persoane si rinirea grava a incd 443. Majoritatea accidentelor (73%) au avut
loc pe teritoriul municipiului Zal3u. Tot aici au fost localizate si cea mai mare parte a deceselor cauzate de
accidente rutiere (72,5%) alsturi de cele mai multe persoane grav rinite (64%). La nivelul zonei
metropolitane, cea mai mare parte a accidentelor rutiere si cel mai mare numir de persoane decedate sau

38 Cf. ETSC, 2021. Annual Road Safety performance Index (PIN} Report.
20 R Johansson, 2008. Vision Zero — Implementing a policy for traffic safety.
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grav ranite din cauza acestora sunt localizate in comunele din partea de nord a municipiului Zaldu, in lungul
DN 1H si DN1F (Criseni, Hereclean, Mirsid si Popeni)*.

Numérul total al accidentelor in municipiul Zaldu si in zona metropolitand a ramas relativ constant in
perioada 2010-2020, doar numdrul persoanelor grav ranite din accidente rutiere a scizut cu 44%". Din
picate, cel mai important indicatori in ceea ce priveste siguranta rutierd, si anume, numarul persoanelor
decedate, a crescut in acelasi interval. n medie, existd intre 3 si 4 persoane decedate anual fn urma
accidentelor rutiere de pe raza municipiului Zaldu si a zonei metropolitane. Aceastd tendinta este una
foarte ingrijoritoare in contextul in care tinta la nivelul UE era de a injumatatii numarul persoanelor
decedate in intervalul 2010-2020%.

FIGURA 58 EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE IN ZONA METROPOLITANA ZALAU (FARA MUN. ZALAU)
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41 cf, bazei de date IPJ Salaj.

42 5594 n intervalul 2010-2019 dat fiind faptul ci 2020 a fost un an atipic cu restrictii de deplasare.

43 poar Grecia si Norvegia (stat non-UE) au reusit sa depaseasca pragul de 50%. Roménia a reusit doar o reducere de
30-32%.
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