La nivelul anului 2020 a avut loc o scddere de 5% a produsului intern brut, efect generat de pandemia
COVID-19, pentru anii 2021 si 2022 fiind prognozate cresteri de 3.8%, respectiv 4%, fapt ce indica o revenire
a economiei pe un trend crescator.

Pe termen lung, prognozele The Economist Intelligence Unit arata cresteri medii ale PIB de 2% pe an in
perioada 2020 — 2030 si de 1.8% pe an in perioada 2031 — 2050, valoarea medie pe intreaga perioadd 2020
— 2060 fiind de 1.9% pe an. Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor rate de crestere au fost
actualizati pentru a lua in calcul impactul economic al schimbdrilor climatice.

Tn figura de mai jos este prezentata evolutia PIB la nivelul judetului Sdlaj in perioada 2000 - 2020 si tendinta
de crestere pe intervalul 2020 — 2060 in doua scenarii, respectiv, prognoza PIB ante-COVID, care nu ia in
calcul impactul COVID-19 asupra economiei si Prognoza PIB post-COVID, care tine cont de impactul COVID-
19 asupra economiei.

FIGURA 121 EVOLUTIA $I PROGNOZA PIB iN PERIODA 2000 — 2060
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Tendinta de crestere a fost generata folosind prognozele exprimate de Comisia Europeand si The
Economist Intelligence Unit 2020. Astfel, pentru prognoza ante-COVID se mentine tendinta de crestere
incepédnd cu anul 2019, fiind prognozate cresteri de 4.1% pentru anul 2019, 4% pentru anul 2020, apoi din
anul 2021 cresteri constante de 2% pe an, respectiv 1.8% din 2031, conform The Economist Intelligence
Unit. Prognoza post-COVID foloseste ca date de prognoza indicii furnizati de Comisia Europeana pentru anii
2020, 2021 si 2022, dupé care intra intr-o zond de tranzitie, de scddere cu 0.3% pe an pand in 2027 cand se
atinge valoarea de 2.5%, intrand apoi pe tendinta prognozata de TheEIU incepédnd cu anul 2028.

in ceea ce priveste populatia, Comisia Nationald de Prognozd din cadrul Institutului National de Statistica
estimeazd cd pand in anul 2030 populatia judetului Sélaj va scddea cu circa 11.25% fatd de anul 2020, in
timp ce pdna in 2060 se va reduce cu aproximativ 32.5% raportat la acelasi an.

fn urma analizelor efectuate utilizdnd indicii de crestere mentionati, s-au obtinut urmatorii factori de
crestere pentru anii de prognoza, raportati la anul de baza, 2020.

TABEL 24. FACTORI DE CRESTERE PENTRU PIB $1 POPULATIE

0.8

2030 | 1.33446 1.25964 | 0.88752 0.88752 1.11795
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2040 1.59509 1.45287 0.79379 0.79379 1.15328
2050 1.90661 1.67575 0.72294 0.72294 1.21147
2060 2.27897 1.93282 0.67170 0.67170 1.29827

Sursa: Comisia Nationald de Prognozad din cadrul INS

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public, s-a considerat ca
pentru anii de prognozad (2027, 2035) sunt recomandate o serie de mdsuri menite sa extinda si sa
imbunatateasca calitatea serviciilor de transport public urban.

3.6.1. RETEAUA PROGNOZATA DE TRANSPORT URBAN — DEZVOLTARRE SI PERSPECTIVE DE
REFERINTA

Au fost dezvoltate 2 Scenarii de Referintd (Fara Proiect) pentru orizontul 2027, pentru a fi in corelatie cu
exercitiul bugetar din fonduri Europene Nerambursabile, precum si pentru anul de perspectivd 2035,
plecand de la anul de baza 2020, asupra caruia s-au aplicat factorii de prognoza matricelor de transport
pentru orizonturile de analiza stabilite.

Astfel, scenariile de referintd reprezintd modele care tin cont de dezvoltarea socio-economicd si urbanistica
prognozatd pentru anii 2027 si 2035 si reprezintd puncte de plecare in analiza impactului scenariilor de
mobilitate pentru fiecare din orizonturile de prognoz3 la care se vor raporta beneficiilor obtinute in diverse
scenarii analizate.

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public, s-a considerat ca
pentru anii de prognoza se vor mentine caracteristicile situatiei curente, fara a fi alterate de aparitia unor
alte elemente, astfel matricea de cerere pentru anii de prognoza depind de matricele calibrate din modelul
de transport pentru anul de bazs, de factorii de crestere si de inflenta noilor dezvoltari urbane, fiind
asiguratd robustetea rezultatelor. Aceastd metodd este una general acceptata in domeniu, oferind un
instrument de analizd comparativa intre diversele scenarii de lucru si care oferd totodatd un grad de
incredere crescut; in cazul in care s-ar fi considerat modificari substantiale are retelei si serviciilor de
transport, rezultatele prognozate ar fi putut fi incerte, iar influenta fiecarei modificari in parte neputand fi
foarte bine controlat3 si totodatd fiind alterati si indicatori de retea in cazul scenariului cu proiect, fiind
greu de stabilit, in ce masura beneficiile (sau impactul) rezultate se datoreaza scenarior analizate sau altor
modificari aduse modelului.

3.6.2. PROGNOZA MATRICELOR DE MOBILITATE PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Matricele origine-destinatie pentru anii de prognoza vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de
bazd pe baza factorilor de crestere estimati atat pentru zona urband, cét si pentru zonele de influenta
asupra orasului din model. Tn acest sens se foloseste un model de distributie Furness. Procedura permite
ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poatd estima numadrul viitor de deplasari. Procedura
este una iterativa realizata in doua etape si anume:

e celulele matricei de baza pe fiecare rand sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei aferente,
calculul repetdndu-se pentru fiecare rand in parte al matricei, astfel se obtin toate deplasdrile
viitoare generate de fiecare zona.

e celulele matricei de bazi pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetandu-se pentru fiecare coloand in parte a matricei, astfel se obtin toate
deplasdrile viitoare atrase de fiecare zond.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de cateva
deplaséri) faté de totalul deplasdrilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model converge repede
citre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate
din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor
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demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in traficul generat la nivel metropolitan al
localitatilor si judetelor tarii.

TABEL 25 MATRICE DE CERERE ORIGINE-DESTINATIE, SCENARIU DE BAZA §| PROGNOZA

._ Deplaséri %  Deplasiri %  Deplasiri %
Autoturism 98495 58.46% 108829  62.21% 111839 64.52%.
Transport public 8391 4.98% 9271 5.30% 9528 5.50%
Bicicleta 909 0.54% 1004 0.57% 1032 0.60%
Mers pe jos 60692 36.02% 55829 31.91% 50942  29.39%
Total 168488 174933 173341
Transport marfuri-vehicule usoare 12900 - 15495 - 17451 .
Transport marfuri-vehicule grele 4406 - 5292 - 5961 -

*Deplasdri zilnice

Desi pe termen mediu (2027) si pe termen lung (2035) se identificd o tendinta de crestere a mobilitatii
generale, se constatd o usoard reducere in ponderea modald a deplasarilor pietonale (care oricum au o
pondere insemnatd, avand in vedere dimensiunile relativ reduse ale orasului si distantele relativ scurte de
deplasare) in favoarea celorlalte moduri de transport, ca urmare a investitiilor aflate in derulare Tn aceasta
perioada in ceea ce priveste transportul public si pistele de biciclete. Cu totale acestea deplasarile cu
autoturismul personal are o pondere insemnata de 58% din totalul deplasarilor la nivelul anului de bazd si
are o tendinta crescatoare, estimandu-se la nivelul anului 2027 o pondere de 62%, iar la nivelul anului 2035
o pondere de 64%

In figurile de mai jos sunt prezentate fluxurile de trafic prognozate pentru orizontul de timp structurat pe
perioadele 2027 si 2035 pentru modurile de transport considerate.
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FIGURA 122 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME — AN DE PROGNOZA 2027
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FIGURA 123 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - TRANSPORT PUBLIC — AN DE PROGNOZA 2027
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FIGURA 124 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — BICICLETE — AN DE PRO
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FIGURA 126 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA AN DE PROGNOZA 2027
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FIGURA 127 NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2027

SEm

W

{Legendd
{Retea de Drumuri
~{Volume capacity ratio PrT (AP)

185




FIGURA 128 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME — AN DE PROGNOZA 2035
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FIGURA 129 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC — AN DE PROGNOZA 2035
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FIGURA 130 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — BICICLETE — AN DE PROGNOZA 2035
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FIGURA 132 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA AN DE PROGNOZA 2035
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FIGURA 133 NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2035
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3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT IN CADRUL UNUI STUDIU
DE CAZ

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizati (calibrat3 si
validatd) poate simula comportamentul utilizatorilor odat cu modificarea structurii sau caracteristicilor
retelei. Avand in vedere situatia specifics municipiului, in care scenariul de referintd nu cuprinde proiecte
sau masuri, care sd afecte cererea sau oferta de transport, se constata cd scenariul de referint3 este similar

scenariului a nu face nimic, insa cu implementarea proiectelor asumate de autoritatile locale pentru care
existd surse de finantare.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a arata elasticitatea acestuia, se va considera simularea a
unei situatii concrete, si anume evaluarea consti in identificarea senzitivitatii modelului la modificirile
Create prin compararea a doud situatii, respectiv:

* Situatia fara proiect (situatia existents) const in mentinerea retelei actuale la parametrii actuali
pentru retea stradala si pentru traficul rutier.

¢ Situatia cu proiect — Proiectul testat propune realizarea conexiunii intre str. Simion Barnutiu si
Centura Zaldu - str. Valea Mitii.
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Din perspectiva modelarii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu caracteristicile
tehnice specifice precum si atributele asociate — vitezd, nr. de benzi, moduri de transport permise pe
directii etc. si totodat3 s-au addugat elemente noi (arce si noduri) impreund cu atributele asociate pentru
elementele de retea noi, respectiv poduri $i strazi noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi
matrice de cerere, precum in scenariul de referint3 pentru a analiza elasticitatea modelului de atribuire pe
itinerarii. Figurile de mai jos ilustreaza distributia spatialad pe itinerarii a nevoii de mobilitate, exprimats n
vehicule/zi atat in situatia fars, cat si cu proiect pentru fiecare test.

FIGURA 134 MARIMEA FLUXURILOR RUTIERE DE TRAFIC— SCENARIUL FARA PROIECT - PROGNOZA 2027
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FIGURA 136 FLUXURI RUTIERE DE TRAFIC- DIFERENTA CU / FARA PROIECT - PROGNOZA 2027
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Urmare a implementarii proiectului de conexiune rutiers intre str. str. Simion Barnutiu si Centura Zaldu —
str. Valea Mitii., se va concretiza o alternativd de legitura intre zona centrald si de sud a orasului cu zona
industriald de nord, la actuala arterd majora de circulatie respectiv bd. Mihai Viteazul, care la orele de varf
in partea de nord tinde citre nivele de serviciu nesatisfacatoare, aparand fenomenul de congestie.

Prin rerutarea unei parti din traficul care in prezent se desfisoari pe bd. Mihai Viteazu, se identificd o
reducere a traficului total cu pané la 43%, fapt ce contribuie masiv la limitarea aparitiei congestiei in
aceasta zond.

In concluzie, ca urmare a evalugrii / testdrii senzitivi tatii modelului calibrat s-a constatat c3 acesta este
suficient de elastic si nu sunt necesare calibrari suplimentare, conducand la variatii realiste si consistente
la nivelul retelei urbane de transport.
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4.EVALUAREA IMPACTULUI ACTUAL AL MOBILITATII

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeazs pe baza scenariului de referintd, descris in capitolul
de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de bazi pentru a putea
fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul a face minimum, din perspectiva retelei de
transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a nu face nimic,
deoarece sistemul de infrastructuri, alturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a rimane
similare scenariului de bazd la care au fost addugate ajustdrile necesare pentru a reprezenta impactul
proiectelor aflate in derulare. Acest scenariu considers c3 pe termen mediu si lung caracteristicile tehnice
ale strdzilor, precum si cele ale serviciului de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale.

Mediul urban prezintd cele mai mari provociri la adresa sustenabilitatii transporturilor. Tn conditiile
mentinerii situafiei actuale orasul va suferi cel mai mult de pe urma congestiei, a calitatii reduse a aerului
si a expunerii la zgomot.

Transportul urban reprezintd o importanta sursi de emisii generate de transporturi. Proiectarea unui oras
durabil este una dintre cele mai mari provociri cu care se confrunts factorii de decizie politica. Din fericire,
mediul urban oferd numeroase alternative in materie de mobilitate. Trecerea la strategii mai nepoluante
in domeniul energiei este facilitats de cerintele mai reduse in ceea ce priveste tipurile de vehicule.

Gestionarea cererii de transport si planificarea rationald a utilizarii terenurilor, in vederea incurajarii
deplasarilor pe distante scurte pot contribui, de asemenea, in mod semnificativ, la volume de trafic mai
reduse. Mersul pe jos si cu bicicleta, impreund cu transportul public, oferd adesea alternative mai bune, nu
doarin ceea ce priveste emisiile, ci si viteza acestor mijloace care ar putea inlocui cu usurintd numarul mare
de deplasdri care acoperd distante mai mici de 5 km. Pe ldngd reducerea emisiilor de gaze cu efect de sers,
ele pot asigura beneficii majore in ceea ce priveste o stare mai buni a sandtatii, un grad mai redus al
poludrii atmosferice si fonice, nevoi mai putine de spatiu rutier si un nivel mai scazut de utilizare a energiei.
Prin urmare, facilitarea mersului pe jos si a mersului cu bicicleta trebuie s3 devini o parte integranta a
mobilitatii urbane si a proiectelor de infrastructurs.

Transportul public trebuie sd dobdndeascd o pondere mai mare decat in prezent fata de celelalte mijloace
de transport, sd devind usor accesibil tuturor, s3 fie perfect integrat si sd se efectueze cu mijloace de
transport nepoluante. Utilizarea de bilete electronice integrate si de carduri inteligente poate furniza
operatorilor si autoritdtilor de transport public date statistice in timp real privind comportamentul
utilizatorilor. Respectand legislatia privind protectia datelor cu caracter personal, aceste informatii pot fi
utilizate atat pentru a optimiza planificarea serviciului, cat si pentru a concepe strategii de piatd vizand
cresterea utilizarii transportului public.

4.1. EFICIENTA ECONOMICA

Analizele de performanta globald a retelei urbane se prezintd mai jos cei doi indicatori de performanta
global ai retelei si anume:

e Durata globala zilnica de deplasare
e Distanta totald zilnicd de deplasare.

Acesti indicatori vor fi folositi in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse. Pentru o prezentare elocvents a situatiei traficului general si pentru
a utiliza un set de indicatori macroscopici in descrierea eficientei economice, se prezintd mai jos cei doi
indicatori de performanta global ai retelei.
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Pe termen scurt si mediu durata petrecut in trafic de autoturisme si transportul public va cunoaste o
crestere data de indicele de motorizare crescut si de gradul de mobilitate in crestere, daci nu se vor lua
masuri asupra cresterii vitezei de deplasare pentru transportul public prin prioritizarea transportului public
la intersectii si impunerea de constrangeri utilizatorilor de autoturisme.

Fara o planificarea urbani si o guvernare adecvats, la nivelul zonelor urbane functionale, municipiul se va
extinde in mod necontrolat conducind la aparitia zonelor izolate, greu accesibile cu transportul public la
cresterea distantelor de deplasare si, implicit, la dependenta de autoturismele personale.

TABEL 26 INDICATORI GLOBALI DE PERFORMANTA Al RETELEI IN PERIOADA 2020 - 2035

MOD DE TRANSPORT 2020 2035

Autoturisme ' . vehh/ni= 8626 7396 . Ky
Vehicule grele de marfa veh.h/zi 792 310 351.
Vehicule usoare de marfi veh.h/zi 255 962 . 1089
Transport'pt:b'i_ic Pas.h/zi 1570 1734 1782
Deplasdri pietonale Pas.h/zi 38641 35544 32433
Deplasiricubicicleta  Pash/zi 247 273 280
Autotirisme ||| . veRkm/a 318710 352177 352177

~ Vehicule grele de marfs veh.km/zi 12552 15077 | 1eemo
 Vehiculeusoaredemarfs  vehkm/zi 37810 45375 51100
_ Transportpublic ~ Paskm/zi = 39862 44044 45263
' Deplasiri pietonale Paskm/zi 186326 171394 156393
_ Deplasiri cu bicicleta . Paskm/zi 5290 5845 6006

4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Activitatea de transport joacd un rol esential in dezvoltarea economici si sociald a municipiului Zalau,
avand in vedere cd aceasta asigura accesul la locurile de muncé sau agrement, locuinte, bunuri si servicii
etc. Impactul acestor tipuri de transport asupra mediului se manifestd la nivelul tuturor factorilor de mediu
prin:

* aglomerdri de trafic si accidente — in cazul transporturilor rutiere;
® poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

* poluarea fonicd si vibratiile — in marile intersectii, de-a lungul soselelor, in apropierea nodurilor
feroviare si a aeroporturilor;

* poluarea solului si a apei, prin deversarea produselor petroliere;

¢ ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcri;

e schimbarea peisajul eco-urban;

* generarea de deseuri solide (anvelope uzate, acumulatoare, altele).

Efectele negative pe care domeniul transporturilor le are asupra mediului inconjurator siin principal asupra
sandtatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin NOx, CO, SO2, CO2,
compusi organici volatili, particule incércate cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu,
zinc), poluanti care, impreund cu pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca probleme respiratorii
acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul greu este generator al unor niveluri ridicate
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de zgomot si vibratii, care determina conditii de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra
stdrii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurétor, existd o gami largd de factori care
influenteaza cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si oferta de
autoturisme, necesitdtile de mobilitate individuald, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii serviciilor publice
alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui autoturism proprietate
personala.

In realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantititi de materiale (multe fiind energointensive).
Impactul ecologic se manifestd atat datoritd consumului de energie si resurse naturale, cat si zgomotelor
produse, poludrii aerului, apelor si solului.

Transportul auto elimind in atmosferd pand la 50% din cantitatea de hidrocarburi, fiind considerat
principalul impurificator cu substante organice al zonelor urbane. Se considerd cd la nivelul Uniunii
Europene, circa 28 % din emisiile de gaze cu efect de serd sunt cauzate de transport, 84 % din acestea
provenind din transportul rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmatoarele masuri:

e modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport;

e dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbun&tatirii
calitdtii  serviciilor, sigurantei circulatiei, securitdtii, calitdti mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

e intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor intre
orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv in zonele cu
densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

e cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;

e imbundtdtirea comportamentului transportului in relatia cu mediul inconjurator, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii calitatii
ambientale in mediul natural si urban.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua date cu privire la efectele
traficului rutier pentru perioada analizatd, astfel incat pentru fiecare arterd sunt calculate att nivelul
zgomotului cat si valoarea altor poluanti degajati nocivi.

TABEL 27. VALORILE POLUANTILOR GENERATE DE MODURILE DE TRANSPORT PE BAZA DE COMBUSTIBILI FOSILI
LA NIVELUL UNEI ZILE PENTRU ANII ANALIZATI

Din perspectiva gazelor cu efect de serd, se constatd o oarecare scadere pe termen lung efect datorat pe
de o parte cresterii moderate a mobilitatii la nivel local si pe de altd parte aca efect al modelului de calcul
ce sine seama de tendinta de trecere in urmadtorii ani de la utilizarea autoturismelor pe combustibil fosil la
cele hibrid sau electrice, tendinta ce este incurajata de politicile europene si nationale prin acordarea unor
vouchere consistente la achizitionarea unui astfel de vehicul.

Din perspectiva gazelor cu efect de sera, se constata o crestere pe termen lung rezultdnd un impact
semnificativ negativ asupra mediului si climei locale, datorat cresterii mobilitdtii generale si mentinerii
relativ constante a ponderii autoturismelor in totalul deplasarilor. Astfel, acest indicator CO2e va fi folosit
in analizele ulterioare pentru selectarea si prioritizarea proiectelor, ca indicator aferent obiectivului de
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mediu (indicatorul fiind relevant si din prisma obiectivelor stabilite in axa de fina ntare). Gazele toxice, chiar
si la concentratii relativ scizute, pot duce la:

* afectarea sistemului nervos central;

* scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism:;
® reducerea acuitdtii vizuale si capacitatii fizice;

* oboseald acuts;

e dificultdti respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli cardiovasculare;

* iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greats, ameteald, confuzie, reduce
capacitatea de concentrare.

Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezints: copiii, varstnicii,
persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anemice, fumatorii.

Emisiile de oxizi de azot din transporturi cresc usor de la an la an datoritd numarului tot mai mare de
autovehicule. Pe viitor va fi nevoie de implementarea unor politici de crestere a ponderii autovehiculelor
Cu surse alternative de energie.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosferd se poate reduce semnificativ prin
punerea in practicd a unor politici si strategii de mediu:

» folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliand, solard, hidro,
geotermald, biomasa);

* inlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);

® utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficientd energetica ridicatd (consumuri reduse,
randamente mari);

® realizarea unui program de impadurire si creare de spatii verzi (absorbtie de CO2, retinerea
pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera);

* realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.

Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de combustibilii
fosili, aceste emisii fiind efectele:

¢ parculuicirculant de vehicule preponderent alcituit din vehicule cu motoare cu combustie interna,
care folosesc combustibili fosili conventionali;

* evolutiei crescatoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

Zonele care vor resimti in mod direct, fiind afectate semnificativ sunt zonele riverane principalelor artere
de circulatie din municipiu, ierarhizate organic intr-o retea de nivel superior deservind fluxurile principale
de circulatii in municipiu.

4.3. ACCESIBILITATEA

Din punct de vedere al spatiului si timpului se va atasa izocrona care evidentiaza accesibilitatea citre
centrul municipiului in cazul deplasarilor pe jos. Pentru deplasdrile pietonale s-a considerat o vitezd medie
de 4 km/h, respectiv 12 km/h pentru deplasrile cu bicicleta, iar in prima instant se va atasa izocrona care
evidentiazd accesibilitatea in raport cu un punct situat in centrul municipiului, de unde putem trage
concluzia ca in raport cu modul de transport cu bicicleta, zona centrald are un indice de accesibilitate
crescut.
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FIGURA 137 IZOCRONA DE 3-6-9-12-15-20 MINUTE, DEPLASARI CU BICICLETA

Legenda

lzocrona bicicletd |

PLANNING

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

Din punct de vedere al indicatorului utilizat in analizele urmatoare ale accesibilitatii, principalul indicator
al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimats ca numarul de deplasari in capitolele
anterioare. Evolutia cererii de transport este consecintd a nivelului de acces oferit de reteaua urbana de
transport si serviciile asociate acesteia. De asemenea, pentru transportul public accesibilitatea este
exprimata si din perspectiva distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile de transport public).
Acest aspect al accesibilitdtii a fost dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei existente din perspectiva
transportului public.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate, detaliate
si tratate in capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat c§ reteaua curents prezintd zone cu
accesibilitate redusd pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone cu inaccesibilitate pentru

toate categoriile de persoane.

La nivelul retelei de transport public, vehiculele din dotarea operatorului au facilitati dedicate grupului de
persoane cu probleme de mobilitate, insd accesul la serviciul de transport este limitat de zonele cu
accesibilitate redusa la nivelul retelei pietonale. De asemenea, frecventa limitatd a serviciului are impact
asupra calitatii serviciului prestat si implicit asupra accesibilitatii si atractivitatii sistemului in sine.
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Accesibilitatea are ca finalitate cererea de transport, deoarece un sistem de transport accesibil permite
atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de mobilitate. Astfel, indicatorul cheie al
accesibilitatii folosit ulterior in selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de cererea de
transport, exprimatd in numar de deplasari/zi per mod de transport.

TABEL 28. INDICATOR DE ACCESIBILITATE — CEREREA DE TRANSPORT PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

2020 2027 2035

Autoturism e i 98495 108829 111839
Transport public 8391 9271 9528
Bicicleta o o ] - 909 1004 1032
e e Deplaséri/zi
Mers pe jos _ i 60692 55829 50942
Vehicule usoare de marfé . i L 12900 15495 17451
Vehicule grele de marfds S 4406 5292 5961
Cererea total3 de transport durabll (Pletonal + blcu:leta) 61601 56833 51974

Principalele deficiente si probleme din perspectiva accesibilitafii sunt concretizate prin faptul cd o parte
din statiile de transport nu ofera conditii adecvate de asteptare si accesibilitate tuturor cilitorilor, exist3
zone care nu au o buna accesibilitate cdtre sistemul de transport public sau nu oferd conexiuni atractive.

4.4. SIGURANTA

La nivelul municipiului se estimeaza ca gradul de motorizare este, conform Serviciului Judetean de
Inmatricul3ri Auto, aproximativ 550 de vehicule la 1000 de locuitori*®, situdndu-se cu mult peste media
nationald. Din analiza datelor de mobilitate a relevat faptul ca circa 73% din deplasirile efectuate zilnic la
nivelul anului de baza sunt realizate utilizind mijloace de transport motorizat. Ca urmare a numarului mare
de autoturisme aflate in trafic, precum si ponderea mare a deplasarilor nemotorizate (cu precddere cele
pietonale) este inregistratd o serie de accidente la nivel de municipiu. In conformitate cu datele furnizate
de Inspectoratul de Politie al Judetului Salaj, numarul de accidente s-a mentinut relativ constant, avand
perioade de fluctuatie si inregistrand o scadere drastica in 2020 pe fondul limitédrii mobilitatii din cauza
pandemiei COVID-19. Se constata cd gravitatea acestora fluctueaza de asemenea de la un an la altul, avand
insa valori foarte ridicate — circa 38% dintre accidentele cu victime petrecute in perioada 2010 — 2020 fiind
incadrate ca grave. Acest lucru este indicat si de rata de victime / accident, care a fost mai ridicata in anii
2019 si 2020 fata de 2010, in scadere insa fata de anii 2011 si 2017 cand s-au inregistrat cele mai multe
victime pe accident.

9 Luand in considerare totalul vehiculelor inregistrate in mun. Zaliu. Dac calculul se realizeazi doar pe autoturisme
personale, valoarea este de 386 / 1000 locuitori.
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FIGURA 138 EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE
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Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie Silaj — Prelucrare Consultant

TABEL 29. EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE Sl VICTIME CAUZATE

Nr. Accidente Total Victime Victime/accident

Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie S3laj — Prelucrare Consultant
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FIGURA 139 EFECTELE ACCIDENTELOR RUTIERE
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Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie S3laj — Prelucrare Consultant

Din punct de vedere al indicatorului de cuantificare al impactului mobilitdtii din perspectiva sigurantei la
nivelul scenariului de referintd, acest indicator, considerat a fi numéarul anual de accidente raportat la
prestatia la nivel de retea este prezentat mai jos:

TABEL 30. INDICATOR DE SIGURANTA — NUMAR DE ACCIDENTE - SCENARIUL DE REFERINTA

Prestatie - milioane vehicule x km e 0 p23.99 s 10901

Numdr accidente : - Lie Same g6
*Valori asimilate la nivelul anului 2019, deoarece anul 2020 a fost afectat masiv de pandemia Covid.

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutiera problema care trebuie rezolvats cu prioritate este
cea legata de numdrul care poate avea o tendintd crescatoare al accidentelor in care sunt implicati pietonii
si biciclistii. Aceastd problem3 ilustreaz§ vulnerabilitatea retelei in privinta asigurarii deplasarilor sigure
pentru principalul mijloc sustenabil de deplasare si este singura problemd determinatd de performanta
intrinsecd de siguranta a retelei. Problemele de sigurant generate de celelalte cauze ale accidentelor sunt
determinate de elemente comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare si
constientizare.

4.5. CALITATEA VIETII

Municipiul se confrunta si o cu o serie de probleme generate de masini si trafic. Una dintre ele este
poluarea cu noxe, praf si zgomot, datorate traficului auto. Din analizele consultantului reiese c3 arterele
principale de circulatie sunt surse de poluare care afecteazi zonele de locuit, avand efecte negative asupra
calitatii vietii si a san&tatii. Lipsa unei ocolitoare complete a orasului, duce la trafic de tranzit pe arterele de
traversare ale municipiului si astfel ele devin din bulevarde, culoare de trafic. De asemenea, parcarile din
zonele rezidentiale afecteaz3 calitatea vietii, devenind un factor de poluare vizuald si cu praf, dar si element
de disconfort.

Circulatia auto afecteazd si fondul construit, avind efecte asupra patrimoniului arhitectural. Zonele
protejate sunt degradate din cauza deplasdrilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.
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Asadar, municipiul are o suma de aspecte care ar putea fi imbunatatite din punct de vedere al mobilitatii:
* Dezvoltarea spatiilor publice cu potential si extinderea traseelor pietonale;
* Reorganizarea zonelor rezidentiale cu prioritate pentru pietoni;

* Completarea centurii ocolitoare in zonele de sud si de nord care ar ajuta la reducerea poludrii cu
noxe din oras prin devierea traficului greu in afara orasului;

® Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul cartierelor de locuit;

Acestea sunt unele din problemele de mobilitate importante cu care Municipiul Zalau se confruntj, iar
analiza lor este baza formuldrii prioritdtilor de interventie si de ameliorare a calitatii vietii in oras.

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calititii vietii deriva din:

® Lungime aliniamente si suprafete verzi - prezenta zonelor vegetale (aliniamente stradale, zone
umbrite de asteptare a mijlocului de transport in comun, trotuare bordate de vegetatie care sa
facd mai placute deplasarile pe jos);

* Suprafatd spatii comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului (zone de
intdlnire a comunitatii vs. zone destinate parcérii masinilor);

® Modul de ocupare al terenului (spatii ocupate de masini vs. spatii destinate nevoilor orasului, a
pietonilor);

® Lungime trasee pietonale — conectarea zonelor rezidentiale cu punctele de interes;

* Suprafatd parcdri/zone de stationare - transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

Calitatea mediului urban este in permanentd supusé riscului de neglijare, atunci cand se planifica sectorul
transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii de transport fara a
extinde schimbarile/imbundtatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului urban, acolo unde este posibil.

Concentrarea pe utilitate si structura, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinatd cu cresterea numérului de autoturisme personale au determinat
scdderea amenajdrilor pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajérile de baz3, are potentialul de a influenta toate
celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este imbunatatitd atunci cand
spatiul urban abunda in pietoni. Accesibilitatea este imbunatatitd atunci cdnd se iau in considerare nevoile
pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termind, in mod natural, in calitate de pieton.

Calitatea aerului se imbunatateste ca rezultat al gestiondrii traficului si a parcérilor si a utilizarii tot mai
frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sistemului economic creste, pe misuri ce mediile
urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urbane.

Atunci cand este evaluatd calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine dificild intru
cat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezumd la 0 suma de elemente calitative si mai putin cantitative.
Concepte precum “walkability — calitatea de a permite deplasarea pietonala sigurd si nestingheritd” sau
"liveability — calitatea locuirii” sunt des intaInite in descrierile calitative ale vietii urbane, ins3 sunt dificil de

exprimat intr-o maniera cantitativ3 clara.

Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasirile pietonale. Acest
indicator are beneficii economice, pentru sdnatate dar si pentru mediu, promovand un mijloc de deplasare
durabil de asemenea este influentat de prezenta sau de absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale,
trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta
si altele.
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Una dintre definitiile permisivitatii deplasarilor pe jos descrie masura in care mediul construit este
prletenos in favoarea persoanelor care trdiesc, cumpdrd, viziteazd sau petrec timpul intr-o anumita zona.
in vederea determinarii capacitatii de deplasare pietonald stau la bazi urmatoarele aspecte:

® conectivitatea strazilor,

e gradul de utilizare al terenului,

* densitatea de locuire,

e prezenta cadrului vegetal,

e frecventa si varietatea cladirilor,

e intrdri sau alte atractii de-a lungul fatadelor clidirilor,

® orientarea ferestrelor si a usilor inspre strada,

* zone recreationale si economice apropiate domiciliului,

¢ atribuirea pietonului prioritate pe anumite strazi de tip , shared space”,
e zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuald de deplasare pietonala este influentatd de mediul construit, densitatea, diversitatea,
designul, accesibilitatea destinatiei si distanta de parcurs.

»Livability” este un concept inovativ care are ca scop mésurarea calititii vietii, acesta analizeazi calitatea
locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogdtia, confortul, bunuri materiale si
necesitati necesare unei anumite clase socioeconomice intr-o anumiti zoni geograficd. Standardele de
calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si disponibilitatea ocupdrii fortelor de munci, rata
sdrdciei, calitatea si accesibilitatea cazdrii, indicatori socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata
inflatiei), timpul anual disponibil pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii
educationale de calitate, speranta de viatd, incidenta imbolndvirii, costul bunurilor si al serviciilor,
infrastructura, cresterea economici la nivel national, stabilitatea economici si politica, libertatea politica
si religioasd, climatul si siguranta si altele.

Cele doud concepte prezentate pot fi dificil de cuantificat, acestea in final rezumandu-se la perceptia
locuitorilor din mediul urban asupra spatiul pietonal si/sau a spatiului de recreere.

Cele doud concepte detaliate mai sus si prezentate descriptiv pot fi rezultatul corelirii intre datele socio-
economice identificate.

Un indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificati matematic este nivelul de zgomot.
Utilizand rezultatele modelului de transport acesta poate fi evaluat pe baza volumelor de trafic si a
prestatiei medii zilnice exprimata in vehicule-kilometri la nivel urban.

Din perspectiva nivelului mediu de zgomot datorat traficului rutier la nivel mediu zilnic se constati
urmdtoarele valori (Calculat functie de viteza de deplasare si volumul de trafic pe clase de vehicule):

TABEL 31. INDICATOR PRIVIND CALITATEA VIETIl — NIVELUL MEDIU DE ZGOMOT

' 2020

Nivelul Mediu de Zgomot [dB] 4150 . aise . aED

Se constatd cd pe termen mediu si lung, in zonele cu trafic intens, nivelul mediu al zgomotului in perspectiva
anului 2027 inregistreazd o crestere de circa 0,16% in raport cu valorile curente, iar in perspectiva anului
2035 se estimeazd o crestere de 0,24% pentru intreaga zond urbana. Desi cresterea pare redus3 trebuie
mentionat cd o crestere cu 1 dB la aceastd plaja de valori este egald cu dublarea nivelului de zgomot.
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5. VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

REPARTITIA MODALA R o L e
- ' - Ty : 26

Autoturism 38,4 . 64,4

Transport public e ' 76 % 27
Pietonal : - e T s _ 33
Vel L L 23 10 12
Altele s o7 L e 2,0

5.1. NIVELUL TERITORIAL

Tn 2035 municipiul Zaldu se caracterizeazi printr-un o buni conexiune la refeaua nationald de drumuri si
autostrazi. Autostrada Transilvania (A3) si Autostrada Nordului asigura conexiuni optime cu toate centrele
urbane din regiune dar si cu state sau regiuni invecinate. Aceasts conectivitate face din Zaldu un important
centru industrial la nivelul regiunii. Calea ferats, centura si intregul sistem rutier asigurd un acces facil la
zona industriald, mai ales pentru traficul greu.

5.2. NIVELUL ZONEI FUNCTIONALE

Legaturile Zaldului in teritoriu sunt sustinute de un sistem de transport public metropolitan pe cale rutier
si feratd care faciliteazd accesul locuitorilor zonej metropolitane la dotdri si locuri de muncad. Trenul
metropolitan reprezintd coloana vertebrald a sistemului de transport metropolitan asigurdnd relatia cu
orasele invecinate (Jibou si Simleu Silvaniei) si localitatile de pe parcurs. Acesta este completat de un sistem
de transport metropolitan pe cale rutier3, operat preponderent cu vehicule nepoluante si de sistemul de
transport public judetean. Toate serviciile sunt integrate din punct de vedere tarifar si informatic in
platforma regionald si metropolitand de transport. Platforma de mobilitate permite achizitionarea de
bilete, abonamente, pachete de célitorie, planificarea rutelor, selectarea celei mai favorabile optiuni de
transport facilitdnd totodatd, printr-un sistem de bonificatie, utilizarea mijloacelor de transport cu zero
emisii. Localitdtile mai putin populate sunt deservite de un sistem de transport public la comand3 care
raspunde nevoilor locale de transport asigurand totodati un model eficient de gestiune.

FIGURA 140 TREN METROPOLITAN ZALAU
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Sursa: llustrare realizatd de consultant

Sistemul de transport public metropolitan este sustinut si de o retea de piste si trasee pentru biciclete care
conecteaza Zaldul de localitatile si obiectivele de interes din zona functionald. Gara Zaldu Nord conecteazs
toate aceste sisteme de transport si reprezinta totodat3 principala poartd de intrare in municipiul Zal3u.

5.3. LA NIVEL LOCAL, MUNICIPIUL ZALAU

Sistemul de transport al municipiului Zaldu este constituit in asa fel incat sa ofere prioritate transportului
public, mersului pe jos, cu bicicleta sau cu alte mijloace usoare de transport. Acestd configuratie este
vizibild mai ales pe principalul coridor de transport str. Gh. Doja — Bd. Mihai Viteazu unde cea mai mare
parte a spatiului este alocat transportului public (band3 dedicati), mersului pe jos (trotuare generoase
umbrite de vegetatie inaltd) si mijloacelor usoare de transport (biciclete, trotinete electrice etc.) prin
intermediul unei benzi de micromobilitate.

Zona centrald pietonala reprezintd principalul punct de intélnire pentru cetateni dar si turisti si se extinde
pe ambele parti ale bulevardului Mihai Viteazu, integrand Parcul Central, Piata 1 Decembrie 1918, zona
comerciald si de promenada din lungul str. Unirii si Piata luliu Maniu. O atentie deosebitd in ceea ce priveste
circulatiile pietonale se remarcd n jurul scolilor unde trotuarele sunt generoase, traficul este calmat sau
limitat in functie de intervalul orar iar spatiul public este modelat dupd nevoile si imaginatia elevilor.

Transportul public reprezinta cel mai important mod de transport la nivelul municipiului Zaldu si al zonei
urbane functionale fiind caracterizat prin rapiditate, confort, eficienta si punctualitate. Prioritizarea
transportului public in intersectii si nu numai reprezinti principalul motiv pentru care acest mod de
transport este mai rapid pe principalele rute decat alternativa cu autoturismul personal. Acest aspect este
validat de o viteza comerciala de peste 20km/h si o frecvents de sub 5 minute. Municipiul Zaldu beneficiaza
de o flotd formata doar din mijloace de transport nepoluante care asigura o deservire echilibrat3 zonelor
de interes. Statiile de transport public sunt bine integrate in spatiul public asigurdnd un mediu confortabile
si sigur de asteptare a mijloacelor de transport in comun.

Mersul cu bicicleta reprezintd un mod de deplasare recunoscut ca fiind eficient, atractiv si sdndtos de o
mare parte din locuitorii si vizitatorii municipiului Zaldu. Copii sunt formati de mici s& utilizeze bicicleta
pentru deplasdrile in oras iar o retea ampla de piste si benzi pentru biciclete, urmand carouri de 350 m,
asigurd conditii optime pentru acest mijloc de transport. Reteaua de piste si benzi pentru biciclete este
formata din 3 magistrale (axul nord-sud, axul est-vest si axul centru — nord-vest) care sunt completate de
coridoare verzi dezvoltate in lungul raurilor si de zone cu trafic calmat unde biciclistii pot circula in
siguranta.

La nivelul cartierelor, municipiul Zaldu reprezintd un model de regenerare urbani. Circulatiile interne ale
cartierelor sunt preponderent pietonale, parcarea rezidentiald este asigurat3 in parcadri multietajate iar
necesarul de deplasdri redus intrucat fiecare astfel de unitate beneficiazi de un centru secundar. Noile
zone rezidentiale de locuinte individuale sunt bine irigate cu circulatii rutier iar majoritatea strazilor sunt
configurate dupd modelul ,living streets” acordand prioritate spatiului public, cel dedicat pietonilor si
biciclistilor. Livrérile de pachete mici se realizeaza preponderent cu bicicleta sau cu alte vehicule usoare iar
centrele de cartier sunt echipate cu mici noduri de mobilitate care includ: statii de incarcare vehicule
electrice, rastele si parcari pentru biciclete, trotinete si autoturisme din sisteme de car / bike sharing, spatii
de stocare colete de mici dimensiuni si alte servicii de mobilitate.

Modul de configurare a sistemului de transport si al spatiului public face ca municipiul Zalau sa fie parte
din randul oraselor care tind sd devina ,carbon neutral”®° si care ating ,Vision 0” — nici-un accident rutier
cu persoane decedate.

*0 Strategia ,Smart Sustainable Mobility” pregatita la nivelul UE are printre obiective ca 100 de orase s3 devin3
»Climate neutral” pana in 2030.
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

6.1. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE
TRANSPORT

CRESTEREA CONECTIVITATII LA NIVEL TERITORIAL

Scenariile din Planul de Mobilitate Urband Durabild 2021-2027 al municipiului Zaldu si proiectele sunt
configurate mizdnd pe faptul c pand in 2027 tronsoanele care leagi Zal3ul de Cluj-Napoca si Oradea vor fi
finalizate iar centura va fi functionald in intregime pana in 2023. Pan3 in 2027 a fost estimat3 si finalizarea
variantei ocolitoare nord (Hereclean). Aceste proiecte de infrastructurd mare au un impact major asupra
orasului deoarece vor permite eliminare traficului greu de pe strizile Corneliu Coposu, Kossuth Lajos, Tudor
Vladimirescu si Bd. Mihai Viteazu si reducerea traficului de tranzit. Eliminarea traficului greu va permite
remodelarea acestor artere (mai ales Kossuth Lajos si Tudor Vladimirescu) pentru a putea suplimenta

spatiul dedicat deplasarilor nemotorizate si creste siguranta in trafic.
MODERNIZAREA SISTEMULUI DE CIRCULATII N ZONELE PERIFERICE

Deoarece 34% din lungimea strdzilor din municipiul Zaldu sunt nemodernizate, la care se mai adauga sio
suitd de strazi private nemodernizate, este esential lansarea unui proces de modernizare a acestora. Pentru
ca problemele se regdsesc in zonele de expansiune, unde strizile sunt deja subdimensionate, se are in
vedere transformarea lor direct in strdzi rezidentiale cu traficul calmat si prioritate pentru pietoni.
Cartierele vizate de proiectele de reconfigurare / modernizare a strizilor secundare sunt: Traian, Stadion
si Dealul Morii.

6.2. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE OPERATIONALE

OPTIMIZAREA MODULUI DE EXPLOATARE A STOCULUI DE PARCARI

Pentru a imbundtdtii modul de gestiune a serviciilor si infrastructurii de transport este nevoie de
accentuarea procesului de digitalizare alaturi de campanii continue de constientizare a populatiei. in ceea
ce priveste parcarea urmatoarele directii de actiune sunt esentiale:

* Bazd de date GIS cu parcdrile disponibile (abonament sau tarifare oraré)
e Extinderea zonei tarifare
e Fondul de parcare

e Campanii de constientizare asupra parcarii

6.3. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE ORGANIZATIONALE

Implementarea cu succes a proiectelor de mobilitate din PMUD 2021-2027 mizeazi in mare masur3 pe
pregdtirea personalului tehnic din administratia publicd locald (inclusiv companii subordonate /
contractate). De aceea urmatoarele directii de actiune sunt considerate esentiale.

* Cresterea capacitatii administrative pe componenta managementul traficului si al parcrii

* Cresterea capacitatii administrative in ceea ce priveste noile tendinte si principii de proiectare
infrastructurii de transport
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¢ Cresterea capacitatii operatorului in gestiunea flotei, planificarea / optimizarea rutelor si utilizarea
sistemelor de management al flotei si prioritizare a transportului public

Pregatirea personalului tehnic in vederea managementului traficului si a parcérii este important3 pentru a
pute asigura o exploatare optima a pachetelor de software si hardware achizitionate in extinderea
sistemului de management al traficului. Mai mult de atat, pentru a putea progresa in managementul
parcdrii este important ca o parte din echipa implicatd in acest proces sa participe si la conferinte
internationale specifice domeniului si sd se conecteze / afilieze la organizati cu reprezentativitate la nivel
european (ex. EPA — European Parking Association). Acelasi aspect este valabil si pentru echipa
operatorului de transport public care ar trebui sa se afilieze la UITP. Pentru cd PMUD 2021-2027 cuprinde
0 suitd de proiecte atipice, cele de amenajare a strazilor dupa modelul ,,home zone” / strada rezidentiald
este important ca si Citadin Zalau (compania detinutd de Primdria Municipiului Zaldu care realizeaza
lucrdrile mai mici de intretinere si modernizare strazi) sa beneficieze de cursuri de formare specifice acestor
tipuri de proiecte.

6.4. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PARTAJATE PE NIVELURI
TERITORIALE

6.4.1. LA SCARA PERIURBANA / METROPOLITANA

e Extinderea sistemului de transport public catre Hereclean, Criseni, Aghires, Meseseni si Mirsid
e Extinderea retelei de piste pentru biciclete catre zona metropolitana
e Dezvoltarea retelei de parcari de transfer si noduri intermodale

Relatia cu localitatile invecinate dar si cu intregul judet este esentiald, mai ales in contextul in care o mare
parte din forta de muncd a marilor angajatori provine din afara municipiului Zalau. De aceea este pe de-o
parte importantd extinderea treptatd a liniilor de transport public citre zona periurbana, aldturi de
valorificarea caii ferate pentru un sistem de transport public metropolitan. Revitalizarea garii (aflata in
imediata vecindtate a zonei industriale) reprezintd un pas esential in optimizarea sistemului de transport
public local si conectarea lui cu cel judetean si metropolitan.

6.4.2. LA SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA

.....

e Dezvoltarea infrastructurii pentru deplasadri nemotorizate si micromobilitate
¢ Ameliorarea sigurantei rutiere (mai ales reducerea numarului de accidente cu victime)

e Reducerea spatiului la sol alocat parcarii

6.4.3. LA NIVELUL CARTIERELOR / ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

e Regenerarea urbana a cartierelor rezidentiale
e Revitalizarea zonei centrale
e Dezvoltarea unei retele de noduri / hub-uri de electromobilitate

Procesul de regenerare urbana reprezinta o prioritate pentru dezvoltarea municipiului Zalau in urmatorii
ani. In acest demers, mobilitatea urband joac3 un rol esential, mai ales din perspectiva reconfigurdarii
strazilor secundare si eliberarea lor de parcari neregulamentare sau ineficiente. Astfel proiectele de
regenerare urband, din perspectiva mobilitdtii urbane, vizeaza preponderent reconfigurarea si
transformarea strazilor secundare in strazi rezidentiale (home zone) si insertia de parcadri multietajate
pentru a elibera spatiul la sol care sa fie redat ca spatiu public comunitatii.
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7.EVALUAREA IMPACTULUI MOBILITATII iN CAZUL
CELOR 3 SCENARII: ELABORATE PENTRU CELE 3 NIVELE
TERITORIALE

Pentru a realiza o evaluare clard a impactului mobilitdtii pentru cele trei niveluri teritoriale s-au selectat 3
scenarii, pe baza directiilor de actiune, dar si pe baza unor linii directoare majore. Aceste scenarii sunt
definite astfel:

- Scenariul minim investitional are la bazd incurajarea deplasarilor efectuate in mod durabil. Acest
scenariu poate fi privit ca o optiune minimalistd pentru a veni in intdmpinarea nevoilor si
problemelor identificate la nivelul mobilitdtii. Acest scenariu presupune o serie de investitii in
special in infrastructura de deplasare cu bicicleta, pietonal si la nivelul transportului public.

- Scenariul mediu investitional este scenariul in care aldturi de incurajarea deplasarilor durabile
plaseazd o responsabilitate si in ceea ce priveste gestionarea nevoii de mobilitate, dar siin ceea ce
priveste o interventie clard asupra imbunatatirii conditiilor tehnice de desfisurare a transportului
fie el public sau privat la nivel urban. Astfel se foloseste capacitatea de circulatie existentd a retelei
rutiere urbane, propunandu-se ca in zonele de dezvoltare urband sa se prevada infrastructurd de
circulatii adecvata si suficientd pentru preluarea nevoii de mobilitate.

- Scenariul maxim investitional este scenariul in care se adopta o atitudine pro activd in ceea ce
priveste intdmpinarea nevoilor de mobilitate curente si viitoare. Acest scenariu conduce la
indeplinirea tintelor propuse si este in acord cu problemele majore identificate la nivel urban,
cuprinzand totalitatea proiectelor propuse in cadrul PMUD.

Scenariile ,Do minimum”, ,Do something” si ,Do maximum” sunt astfel configurate incit si permit3
optimizarea sistemului de transport mizand pe proiectele aflate in curs de implementare din PMUD 2015.

Scenariul ,DO MINIMUM” include in primul réand proiectele cu o maturitate ridicatd (SF/PT sau alte
documentatii pregatite) si cele care pot fi implementate cu usurintd si oferd un impact ridicat (ex.
modernizare flot3). Tn acest sens, scenariul ,Do minimum” se concentreazs continuarea cresterii calitatii
serviciului de transport public si extinderea lui citre zona periurband (modernizare flotd, investitii in
autobaza / depou si gard — nod intermodal). Totodatd, acest scenariu incearcd si rezolve si problemele
stringente de mobilitate care au rdmas neabordate. Scenariul ,Do minimum” include astfel si proiecte de
regenerare urbana pentrudoua cartiere (cele cu rezerve de teren mai generoase si o nevoie ridicatd) alaturi
de proiecte care vizeazd reconfigurarea strazilor urmand conceptul de ,living street” in zonele de
expansiune (noile dezvoltdri rezidentiale din cartierele Stadion si Traian). Astfel, scenariul mizeaza pe
cresterea: atractivitatii transportului public, sigurantei rutiere, calitatii locuirii in cartierele rezidentiale si
conectivitatii generand alternative la Bulevardul Revolutiei.

Scenariul ,DO SOMETHING” e construit pe resursele financiare si umane preconizate pentru perioada
2021-2027 si include cele mai importante proiecte de mobilitate care ar trebui realizate in acest interval.
Scenariul are in vedere cresterea treptata a sistemului de transport public si a numarului de pasageri prin
continuarea modernizarii flotei, statiilor de autobuz, a garii dar si prin prioritizare mijloacelor de transport
in comun. De asemenea, scenariul are in vedere si consolidarea infrastructurii pentru biciclete pentru a
creste atractivitatea acestui mode de transport prin completarea retelei de piste pentru biciclete (piste in
lungul apelor — coridoare verzi), dezvoltarea unui sistem de bike-sharing si suplimentarea retelei de parcéri
pentru biciclete. De asemenea, acest scenariu are in vedere interventii mai ample in ceea ce priveste
regenerarea urbana si reconfigurarea strazilor in zonele de expansiune.

Scenariul ,DO MAXIMUM"” mizeazd pe un surplus de resurse financiare si umane si include astfel proiecte
mai indraznete cu un grad ridicat de complexitate dar si cu un impact benefic major asupra sistemului de
transport. Scenariul include astfel doud proiecte cheie: dezvoltarea unui sistem de transport de mare
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capacitate pe culoarul nord-sud (troleu / tramvai) si lansarea unui serviciu de tren metropolitan. Cele dou3
proiecte, sustinute de sistemul de management al traficului care prioritizeazd mijloacele de transport in
comun, ar oferi o crestere substantiald a atractivitatii transportului public in municipiul Zaldu si zona
metropolitand. Scenariul cuprinde ulterior si 0 variantd extinsa (etapa 2) a proiectelor din scenariul , Do
something” mizand astfel pe o Crestere suplimentard a calitatii locuirii, conectivitatii si atractivitatii
transportului nemotorizat sau a micromobilitatii.

FIGURA 141 LOCALIZAREA PROIECTELOR PMUD 2021-2027 $! CLASIFICAREA LOR IN FUNCTIE DE SCENARII
: 7 g ey e T e T n L g
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TABEL 32 GRUPAREA PROIECTELOR IN FUNCTIE DE SCENARII

Mobilitate urbana

' durabild, etapa II- DJ

191C Istr. = 1

Vladimirescu str.

. Porolissum, str.

- ‘Bujorilor, str.

Moigradului, str.
Cetatii)

1.10

2.1

2.2

2.4

o

2.6

2.7a

2.8

41

4.2

Program multianual de
modernizare
(etapa 1)

- Optimizarea
legdturilor regionale si

nationale pe calea
ferata '

Sistem ,smart” de_
management al
transportul public, al
traficului si al
parcarilor

Terminal intermodal

Gara CFR — Autogara

Modernizarea flotei de

transport public prin

achizitia de autobuze
electrice - etapa 1l

Modernizarea flotei de
transport public prin

achizitia de autobuze
- electrice - etapa 2 '

Modernizarea

autobazei  existente
Transurbis
Amenajarea si

“modernizarea statiilor

de transport public -
statii smart (50)

Pietonizare str.
Unirii(si modernizarea
celor 2 piete)

Reabilitarea pasarelei
Gara Zaldu Nord

Reconfigurare strizi -
"home zone" Traian

27.3309. 282

- 25.000.000
strazi

21.030.267

12.887.000

113.879.:773

23.054.500

15.000.000

12.250.000

28.394.544

1.200.000

15.000.000

n NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL
{R))

UAT Mun, Zaiéu

. UAT Mun. Zalau

 UAT Mun. Zaliu
/ CFR Célétori

UAT Mun. Zal3u

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zal3u

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau

- UAT Mun. Zaldu
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SCENARIU

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do something

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

ORIZONT

2093

2025

2025

12026

- 2027

2026
2027

2027

2027

2023

2025

20-2.5_: :

SURSA

FINANTARE

-Buget local

Buget local

Nu'este cazul

PNRR

PR dupa 2027 /
_alte surse

PNRR

PR 2021-2027

PR 2021-2027

PR 2021-2027 /
Buget local

POR 2014-2020

PR 2021-2027 /
PNRR

PR 2021-2027 /
‘Buget local




NUME PROIECT

44  Scoala Velo in
parcarea din spatele
Primdriei Zaldu

4.5 Program multianual de
amenajare rastele
pentru biciclete - 50
bucati (etapa 1)

Amenajarea de statii
de incdrcare vehicule

4.23

 electrice 45+2  statii

(etapa 1)

51  Extinderea sistemului

VALOARE
(LEI)

50.000

1.250.000

6.883.164

_de tarifare a parcirii -

zona 2

5:2 Parcari reiidentiafe
Dumbrava (2 module)
- 200 locuri

5.3 Parcéri rezidentiale
Bradet (2 module) -
200 locuri

1.2 Culoar de mobilitate

nord-sud |: str. Valea
Mitii - str. M. Eminescu

13  Coridor de mobilitate
nord-sud 1I: str. Gh,
Lazar, str. Kossuth
Lajos si str. Andrei
~Saguna, str. Tudor

~ Vladimirescu si str.
-Fabricii

1.4  Culoar de mobilitate
centru - vest |: str.
Andrei Muresanu

central de
mobilitate urbana
durabila  bd. Mihai
Viteazu, etapa 2

15 Culoar

1.6 Culoare de mobilitate
in zonele de
_expansiune

Program multianual de
modernizare  strdzi
(etapa 2)

111

Amenajarea unei

27.b
' autobaze secundare

30.000.000

30.000.000

101.343.684

45.000.000

9.024.400

52.480.110

37.119.110

50.000.000

20.000.000

RESPONSABIL

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun.

UAT Mun.

QAT Mun.
UAT Mun.
UAT Mun.
UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun,

UAT Mun,
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Zalau

Zaldu

Zaldu

Zaldu

Zaldu

Zaldu

Zalau

Zaldu

Zaldu

Zaldu
Zaldu

Zal3u

SCENARIU

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do something
Do something
Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

- Do something

Do Sdmzething

ORIZONT | SURSA

2025

2025

2026

2008

2025

2025

2027

2027

2027

2027

2030

2027

2027

FINANTARE

PR 2021-2027 /

Buget local /

alte surse

PR 2021-2027 /

PNRR

PNRR

Buget '_'l_-_ocal /
Paterneriat
Public - Privat

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat

Buget Local /
Paterneriat

Public- Privat

PR 2021-2027

PR 2021-2027 /

Fonduri
guvernamentale

Buget local /
Fonduri

guvernamentale

~ Anghel Saligny

PR Post 2027

' Buget local

POR 2021-2027
/ Buget local




2.10

2,13

3.1

3.4

4.6

4.7a

48

4.9

4.10

4.11

4.12

4.13

. amenajare

NUME PROIECT

Organizarea _
transportului public la
nivel periurban

Mihai
benzi

Reconfigurare
Viteazu -

~dedicate TP (autobuz)

VO Zaldu Etapa Il

Sistem smart de
control al traficului
greu

Extinderea retelei de

~_piste pentru biciclete

catre zona periurbani:
Hereclean, Criseni,
Meseseni si Moigrad

Realizare
infrastructura
pietonala si pentru
biciclete pe -~ traseul
cursurilor de apa (V.
Zaldului si V. Sdrmas) -
etapa 1

Pasareld pietonala
peste b-dul M Viteazul,
zona Zaldu  Value
Center-int, str.
Dragalina

Amenajare sistem de

bike sharing
Program de
reconfigurare a

circulatiilor in
scolilor (10 scoli)

jurul

Reconfigurare strazi /
"home zone" cartier
Stadion

Program multianual de
amenajare rastele
pentru biciclete - 50
bucdti (etapa 2)

Program multianual de
' garaje

“smart" pentru

_biciclete in cartierele

de locuinte colective -
10 bucdti (etapa 1)

VALOARE
(LEI)

150.000
20.000.000

185.538.107

5.000.000

15.000.000

2.929.007

5.000.000

3.000.000

12.500.000

15.000.000

1.250.000

1.500.000

RESPONSABIL

UAT ZMZ + UAT
. Mun. Zaldu

UAT Mun.

CNAIR

UAT Mun.

- UATMun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

'UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.
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Zaldu

Zaliu

Zaldu

Zaldu

Zaldu

Zalau

Zal:flu

Zalau

Zaldu

Zalau

SCENARIU

Do something

Do somethih'g_:'

Do something

- Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

ORIZONT | SURSA

2027

2030

2027

- 2030

12030

2026

2030

2030

2027

2027

2027

2027

FINANTARE

POR 2021-2027
/ PNRR / Buget
Asociatie

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

POT 2021-2027

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR POST 2027 /

~ ALTE SURSE

 PNRR

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

POR 2021-2027
/ PNRR

POR 2021-2027
/ PNRR

POR 2021-2027
/ PNRR

POR 2021-2027
/ PNRR




NUME PROIECT

4.14  Program multianual de
amenajare garaje
"smart" pentru
biciclete in cartierele
de locuinte colective -
.10 bucdti (etapa 2)
4.15 Regenerare urbani in
_ cartierul Bradet

4.16  Regenerare  urbana

Cartier Dumbrava I si |l

Regenerare urbana
zona S. Bérnu_tiu- - Sf.
Vineri-Aleea Toamnei

4.17

5.5  Parcdri rezidentiale S.
Barnutiu (2 module) -
200 locuri '

5.6 Parcare multietajata

. Spitalul de
. Pneumologie /
~ Tribunal

6.1  Amenajare noduri de
- mobilitate locald -10
(etapa 1)

1.7  Culoar de maobilitate
nord-sud  Ill:  str.
Fabricii + extindere
spre comuna Criseni

1,_8:' Culoar de mobilitate

centru - vest |l
extensie str. Andrei
Muresanu

1.9  Culoar de mobilitate
 Ortelec - zona
Industriala: str.
Macesilor, str. Plevnei

si alte legdturi.

1.12  Program multianual de

. _modernizare strazi
 (etapa 3)

2.13 :Amena'jarea si

modernizarea statiilor
de transport public -
statii smart (50) -
etapa 2

VALOARE
(LEI)

1.500.000

135.000.000

50.000.000

35.000.000

30.000.000

4.132.948

1.715.000

27.284.000

10.000.000

30.000.000

75.000.000

12.250.000

RESPONSABIL

UAT Mun. Zalau

UAT Mun, Zalau

: 'UATMun:ZaIéu :
UAT Mun. Zaldu

- UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zal3u

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun, Zaldu

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau
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SCENARIU

Do something

Do something
Do sOmefhing :

Do something

Do something

Do something

Do something

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

ORIZONT | SURSA

2030

2027

'2630

FINANTARE

POR 2021-2027
 /PNRR

PR 2021-2027 /
PNRR

POR 2021-2027

: f_”/?NRR ”_.."

2030

2027

2027

2027

2030+

2030+

2030+

POR 2021-2027
/ PNRR

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /

Alte surse

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse

POR 2021-2027

/PNRR

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR post 2027

PR post 2027 /
alte surse

- Buget local

PR POST 2027 /
ALTE SURSE




NUME PROIECT

2.14 Mihai

benzi

Reconfigurare
. Viteazu -
~ dedicate

public si tramvai

215 ._ * Achizitie tramvaie (15
: bucati)

2.17 Amenajare  depouri
' tramvai

2.18
~ metropolitan pe cale

ferats (achizitie rame +

amenajare statii)

3.2 Autostrada

-Transilvania Cluj - Bors

3.3 VO Zaldu Nord

Regenerare urband -
zona de locuinte
colective din centru

4.18

4.19  Program multianual de

amenajare rastele

transport

Sistem de transport

VALOARE
(LEI)

180.000.000

225.000.000

25.000.000

250.000.000

178.458.000

35.000.000

1.250.000

pentru biciclete - 50

buciti (etapa 3)

Extinderea zonei
pietonale din centrul
istoric (Etapa 2) -str.
Gh. Llazar [/ Alee
Finante Publice

. 4.20

4.21 Pietonalizare zona
centrala Il - str. Capitan
Maxim Constantin si
str. Gheorghe Lazar

(acces rezidenti)

Pietonalizare zona
centrald Ill - Extindere
zond pietonald Piata
luliu Maniu - paréul
Meses

422

5.7: Parcare rezidentiald
str. Baii / Gh. Doja -

Gradinita cu program

prelungit (1 modul)

5.8  Parcare :
i viteazul la marginea
Parcului Central (2

module)

b-dul ™M

25.000.000.

5.880.000

4.655.000

4.728.177

20.000.000

RESPONSABIL

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zaldu

- UAT Mun. Zaléu

CNAIR

CNAIR

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun, Zalau

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zaldu
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SCENARIU

Do maxim um

Do maximum

Do maximum

- Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

ORIZONT | SURSA

2030+

2030+

2030+

2030+

2030

2030+
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Prezentdam in continuare evaludrile cantitative in raport cu indicatorii definiti (eficientd economic3,
accesibilitate, sigurantd, mediu si calitatea vietii - capitolele 7.1 —7.5) precum si ploturile privind volumele
alocate pe retea, pe clase (Autoturisme, Transport Public, Vehicule de Marfa) si nivelul de serviciu al
retelei, pentru cele 3 scenarii analizate in perspectiva orizontului de prognoza 2027.

FIGURA 142 SCENARIUL MINIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME
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FIGURA 143 SCENARIUL MINIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC
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ARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA
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FIGURA 145 SCENARIUL MINIM - M

FIGURA 146 SCENARIUL MINIM - NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE
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FIGURA 147 SCENARIUL MEDIU - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - AUTOTURISME
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FIGURA 149 SCENARIUL MEDIU - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA
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FIGURA 150 SCENARIUL MEDIU - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA
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FIGURA 151 SCENARIUL MEDIU - NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE
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FIGURA 152 SCENARIUL MAXIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - AUTOTURISME
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FIGURA 153 SCENARIUL MAXIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC
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FIGURA 155 SCENARIUL MAXIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA
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FIGURA 156 SCENARIUL MAXIM - NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE
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7.1. EFICIENTA ECONOMICA

Cele trei scenarii sunt structurate ierarhic si sunt inclusive. Astfel, scenariu mediu include de asemenea
proiectele si mdsurile aferente scenariului minim, in timp ce scenariul maxim include atat scenariul minim,
cét si pe cel mediu.

Astfel, este de la sine inteles c& scenariul maxim investitional conduce la tratarea tuturor problemelor de
mobilitate identificate, presupunand totodats o investitie mai mare, in raport cu celelalte doud scenarii. In
ceea ce priveste evaluarea eficientei economice conform recomandirilor ghidului JASPERS principalii
indicatori de performanta ale retelelor de transport sunt:

- Durataglobald de deplasare pe moduri de transport, exprimata in h/zi, iar beneficiul economic este
dat de economia de timp rezultatd din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

- Distanta globald de deplasare pe moduri de transport, exprimati in km/zi, iar beneficiul economic
este dat de diminuarea distantelor parcurse de vehiculele aflate in sistem la nivelul unei zile,
rezultatd din diferenta intre diversele scenarii si scenariul de referinta.

Acesti indicatori sunt utilizati in metodologia de selectare a proiectelor, precum si in evaluarea impactului
mobilitatii pentru scenariile propuse. Fird o planificare urbani si guvernare adecvatd, la nivelul zonei
urbane functionale municipiul se va extinde in mod controlat, conducind la aparitia zonelor izolate, greu
accesibile cu transportul public, la cresterea distantelor de deplasare si dependenta de autoturisme si
implicit la cresterea valorilor celor doi indicatori de analizi.

Obiectivul PMUD este ca prin proiectele de mobilitate implementats, cei doi indicatori s& scada, prin
reducerea dependentei de autoturism si cresterea atractivitatii deplasarilor nemotorizate.

Din punct de vedere al duratelor totale de deplasare si al distantelor de deplasare zilnice, acestea au
urmadtoarea variatie:

TABEL 33. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND EFICIENTA ECONOMICA - DISTANTA GLOBALA DE
DEPLASARE

TABEL 34. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND EFICIENTA ECONOMICA - DURATA GLOBALA DE
DEPLASARE

minim

399048

9481
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Se constata o inregistrarea urmatoarelor economii a scenariului maxim in raport cu situatia existenta

(scenariul de referinta:

- Economie de timp pentru transportul privat (auto si vehicule de marfd) pana la 21%, insumand
1871 ore/zi economisite din totalul orelor petrecute in trafic;

- Economie in operarea vehiculelor prin diminuarea distantelor parcurse pentru transportul auto si
de marfa cu pana la 27%, cumulandu-se astfel intr-o economie de prestatie rutiera in transportul
individual si de marfa de pana la 113361 vehicule-km/zi.

7.2. ACCESIBILITATE

Principalul indicator al accesibilitatii este evolutia cererii de transport. Obiectivul central al PMUD este
cresterea accesibilitatii oferita de modurile de transport durabil. Rezultatele obtinute sunt prezentate in
tabelul de mai jos:

TABEL 35. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND ACCESIBILITATEA

Scenariul
minim
106248

Proiectele de investitii au ca principal beneficiu o scadere a activitatii in materie de transport individual,
datorata in special proiectelor de investitii in transportul public, zonelor pietonale si pistelor de biciclete.
Cu toate cd deplasarile cu autoturismul pot reprezenta unul din modurile principale de deplasare siin urma
aplicarii scenariilor de investitii, dat fiind faptul ca utilizatori curenti de autoturism personal au o oarecare
rigiditate in a renunta la acest mod de transport. Cu toate acestea, implementarea proiectelor care sa
faciliteze deplasdrile durabile vor avea ca efect cresterea atractivitdtii acestora si schimbarea
comportamentului de deplasare al cel pufin unei parti a utilizatorilor de autoturisme, in special a celor care
le utilizeaza pe distante scurte.
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7.3. SIGURANTA

Principalul indicator privind siguranta il reprezintd reducerea prestatiei zilnice (km/zi) a vehiculelor din
transportul privat (autoturisme individuale si vehicule de marfa) aflate in trafic. De acest indicator este
direct legat si numarul de accidente, a cdrui evolutie este direct proportionala cu prestatia.

Suplimentar fata de reducerea prestatiei, siguranta este imbun&tatitd si prin realizarea de coridoare
dedicate de circulatie pietonald si cu bicicleta si / sau introducerea unor masuri de limitare sau interzicere
a accesului autoturismelor si/sau a vitezei de circulatie a vehiculelor motorizate in zonele urbane cu trafic
pietonal intens, dat fiind faptul ca pietonii si biciclistii reprezintd cele mai vulnerabile categorii de
participanti la trafic.

TABEL 36. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND SIGURANTA

. Scenariul minim.

Se constata cd in perioada de analizd, scenariul mediu conduce la o imbundtatire a sigurantei rutiere,
reducand cu 13% numdrului de accidente, in timp ce scenariul maxim are un impact mare ca urmare a
stabilizdrii cererii de transport pentru transportul public dar si a definitivarii retelei de transport prin
crearea de variante ocolitoare si conexiuni, fapt ce conduce la rerutarea unor volume importante de trafic
in afara zonelor dens locuite, deci la reducerea prestatiei rutiere a transportului individual si de marfa in
interiorul orasului, conducand astfel la o reducere a numarului de accidente cu pana la 27%.

7.4. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Evaluarea impactului asupra mediului are la baza calculul cantitdtilor emise la sursd de gaze cu efect de
serd, exprimate in tone CO2 echivalent pentru fiecare scenariu pe baza urmdtoarelor ipoteze:

- Prestatia anuala totald exprimata in vehicule-km
- Compozitia traficului — cele trei categorii considerate si transportul public

- Parametri de consum de combustibil si alti parametri conform Eurostat sau ghidului de calcul
aferent Master Planului National.

Unul din obiectivele PMUD este reducerea impactului transporturilor asupra mediului. Prin urmare, fiecare
dintre proiectele luate in considerare si clasificate in scenarii de actiune vor contribui la reducerea emisiilor
de poluanti.

TABEL 37 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI

_ Scenariul minim
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Se constatd cd implementarea tuturor proiectelor propuse in cadrul PMUD (Respectiv Scenariul Maxim)
conduce la o reducere a emisiilor poluante cu 5312 tone CO2 echivalent, adici o reducere cu circa 33% din
emisiile totale de gaze cu efect de serd, raportat la scenariul de referinta.

Articolul nr. 10 al Directivei Uniunii Europene privind Evaluarea Strategicd de Mediu (SEA) nr. 2001/42/CE,
adoptata in legislatia nationald prin HG nr. 1076/08.07.2004 privind stabilirea procedurii de realizare a
evaludrii de mediu pentru planuri si programe prevede necesitatea monitorizirii in scopul identificarii, intr-
0 etapd cat mai timpurie, a eventualelor efecte negative generate de implementarea planului si luérii
masurilor de remediere necesare.

Monitorizarea se efectueaza prin raportarea la un set de indicatori care si permiti masurarea impactului
pozitiv sau negativ asupra mediului. Acesti indicatori trebuie si fie astfel stabiliti incat s3 faciliteze
identificarea modificdrilor induse de implementarea planului. Monitorizarea verificabild, in mod obiectiv,
va avea in vedere urmatorii indicatori.

Indicatori de monitorizare a mediului:

- Aer: Concentratiile de poluanti in aerul ambiental in raport cu valorile limiti pentru protectia
populatiei, vegetatiei.

- Apa: Valorile indicatorilor fizico - chimici din analizele organoleptice
- Sol: valorile produsilor poluatori la nivelul solului

- Populatia si séndtatea umana: Valorile parametrilor care se referd la zgomote si vibratii, precum
si emisiile de poluanti in aer conform legislatiei in vigoare

- Zgomotul si vibratiile: Valoarea intensitatii surselor de zgomot si vibratii
Monitorizarea efectelor semnificative ale implementérii planului implicé:

- verificarea acuratetei respectdrii aplicarii proiectelor conform specificatiilor previzute si aprobate
in documentatia care a stat la baza evaluérii impactului;

- verificarea eficientei masurilor de minimizare in atingerea scopului urmérit.

Tn acest sens, pe durata implementarii proiectelor se vor face inspectii fizice care vor viza: amplasarea
lucrarilor, materialele de constructii, depozitarea deseurilor etc. Se vor executa méasuritori asupra
emisiilor folosind aparatura specificd si metode profesionale de prelucrare si interpretare. Unde este cazul
se va aplica monitorizarea “on time”.

7.5. CALITATEA VIETII

Ca obiectiv strategic, cresterea calitatii vietii are impact in imbunatétirea atractivitatii si calititii mediului
urban antropizat, in beneficiul cetdtenilor, economiei si societdtii in general. Acest obiectiv este de
asemenea dificil de previzionat si depinde foarte mult de consideratiile legate de proiectarea spatiului
urban. Principalul indicator cuantificabil al calitatii vietii poate fi considerat nivelul mediu al zgomotului. La
nivel urban, o sursa importanta de zgomot, pe langd unele activititi economice, o reprezint3 circulatia
vehiculelor motorizate; printre cele mai zgomotoase zone la nivel urban, numarand-se principalele artere
de circulatie. De aceea, pentru a reduce nivelul de zgomot generat de traficul urban si peri-urban, un rol
cheiefl are considerarea perdelelor de vegetatie/coridoarelor de vegetatie cu rol antifonic, complementata
de masurile de reducere a mobilitatii si limitare a vitezei de circulatie in mediu urban.

Din perspectiva evaludrii indicatorului de nivel mediu zilnic al zgomotului generat de traficul urban, metoda
de calcul considera urmatoarele ipoteze:

- Se calculeaza nivelul mediu de zgomot in dB, utilizind metodologia RLS-90 elaborata de Ministerul
Federal al Transporturilor din Germania, care are urmatoarea formuli:

- Ly(25)[dB] =37.5+ 10 «1g (M(1 + 0.082 = p) , unde:
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M —volumul total de trafic pe un segment de drum;
p — procentul de vehicule de marfd din totalul de vehicule pe segment.

- Se determind factorul de corectie pentru tipurile de imbracdminte a drumului Dg;,. Acesta ia
valori intre 1 si 9 in functie de viteza maximad de circulatie admisa pe un segment de drum si tipul
de imbracaminte al structurii.

- Se determina factorul de corectie al vitezei de circulatie D,;

- Se determina factorul de corectie pentru declivitdti laterale si transversale Dg¢g. Acesta are valori
intre -50 si +50 si se calculeazi astfel:

Dstg = 0.6 * |g| — 3, pentru |g| > 5%
- Dgg =0, pentrulg| < 5%
Rezultatul final se determina prin adunarea tuturor factorilor la valoarea calculat3 initial:
Ly(E) = Ly(25) + Dgerp + Dy + Dgpg

Cresterea calitatii vietii contribuie la imbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban in
beneficiul cetdtenilor economiei si societdtii in general. Acest obiectiv este de asemenea dificil de
previzionat si depinde foarte mult de consideratiile legate de designul urban. Principalul indicator al calitatii
vietii se considera a fi nivelul mediu al zgomotului. Din punct de vedere al acestui indicator, valoarea sa are
urmdtoarea evolutie in raport cu scenariul de referinta:

TABEL 38 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND CALITATEA VIETII

In ceea ce priveste impactul asupra calititii vietii evaluat prin reducerea nivelului mediu de zgomot pe total
retea urbana datorat traficului auto, ca urmare a atragerii unei parti importante din utilizatorii
autoturismelor personale catre sistemul de transport public, a elimindrii traficului de tranzit pe rutele
ocolitoare in afara orasului, dar si prin limitarea vitezei si a fluxurilor de trafic pe arterele majore ca urmare
a implementadrii coridoarelor de mobilitate, se identificd o usoara reducere a nivelului mediu de zgomot,
emis la sursd in toate cele 3 scenarii. Reducerile prezentate nu par substantiale, insa trebuie tinut seama
de faptul ca scara este una logaritmica, deci in preajma acestor valori, putem spune ca o reducere 1dB
echivaleaza cu injumatatirea nivelului de zgomot, scenariile analizate conducand la reduceri de pana la
intre 0,2 dB, ceea ce poate reprezenta o reducere simtitoare. Totodata trebui tinut seama cd indicatorul se
refera la rezultate globale pe intreaga zona urbana, si cd nivelul de zgomot resimtit pe zonele unde se vor
implementa coridoarele de mobilitate, cu prioritizarea transportului public si a deplasarilor pietonale si cu
bicicleta va fi mai puternic resimtit decat la nivelul intregii retele.
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