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1. Aspecte generale

1.1 Date generale si definirea obiectivelor

Raportul de fata prezintd rezultatele de impact, din perspectiva traficului, aferente implementdrii pachetului de
interventii “Mobilitate urbana durabil3 Zaldu 2023”, pachetul de baza.

Pachetul de baza propus spre finantare de citre Municipiul Zaldu in cadrul POR 2014-2020 Axa 4.1 acopera in
intregime alocarea financiard disponibil3 in cadrul axei de finantare relevante si include urmatoarele interventii
individuale:

1) Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa sud: Str. 22 Decembrie 1989, tronson I

2) Trotuare si pista de biciclete Bd. Mihai Viteazul;

3) Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: Simion Barnutiu - Voievod Gelu;

4) Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: str. Corneliu Coposu - Avram lancuy;

5) Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: Str. Gheorghe Doja;

6) Achizitia de mijloace de transport in comun noi - etapa | extinsa -10 autobuze 12 m si 10 autobuze 7 m
(inclusiv statii de incarcare pe traseu si in autobaza Transurbis);

7) Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun;

8) Informatizarea sistemului de transport in comun in municipiul Zaldu - e-Ticketing si extindere sistem ITS
cu prioritizare pentru transportul public.

Pachetul integrat de investitii “Mobilitate urband durabild Zaldu 2023” rispunde prioritatilor definite in cadrul
Planului de Mobilitate Urbana Durabil3 al municipiului Zal3u, iar obiectivele si activititile proiectului se aliniazd
cu cele sprijinite prin Programul Operational Regional 2014-2020, Axa prioritard 4, prioritatea de investitii 4e,
obiectivul specific 4.1 - reducerea emisiilor de carbon in municipiile resedintd de judet prin investitii bazate pe
planurile de mobilitate urbana durabila.

Conform cerintelor de eligibilitate, pachetul de interventii propuse trebuie sa ducala realizarea unui de transport
urban durabil, prin atingerea urmatoarelor rezultate:

reducerea emisiilor de COg;

reducerea poludrii aerului si a poludrii fonice, precum si a consumului de energie;
asigurarea accesibilitatii la sistemul de transport public pentru toti cetatenii;
dezvoltarea infrastructurii destinate mijloacelor de transport non-motorizate;

o o o 0 ©o

cresterea atractivitatii s imbundtatirea calitatii mediului si a amenajarii spatiilor urbane.

Obiectivul general al proiectului este:

o asigurarea unui serviciu eficient de transport public de caldtori i imbunétitirea conditiilor pentru utilizarea
modurilor nemotorizate de transport, in vederea reducerii numirului de deplasiri cu transportul privat (cu
autoturisme) si reducerea emisiilor de echivalent CO: din transport.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

o imbun3titirea calitdtii cdlatoriilor cu transportul public si modurile nemotorizate (velo si pietonal), prin
cresterea standardelor de calitate si siguranta in utilizarea acestor moduri de transport;

o reducerea timpilor de deplasare pentru transportul public, fara a inrdutati conditiile de trafic;

o imbunatitirea gradului de siguranta pentru utilizatorii vulnerabili (pietoni si biciclisti), prin asigurarea de
facilititi adecvate acestor tipuri de deplasari

o reducerea congestiei din traficul rutier, a accidentelor si a impactului negativ asupra mediului prin scaderea
cotei modale a transportului individual cu autoturismul
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Studiu de trafic va include urmatoarele elemente:

o definirea obiectivelor generale si specifice ale investitiei

o definirea ariei de studiu a proiectului (zona de influents, unde se manifestd efectele implementarii
investititiei) .

O evaluarea situatiei existente, din punctul de vedere al facilititilor existente precum si a structurii si
particularitatilor cererii de transport existente

o evaluarea indicatorilor de impact aferenti implementirii proiectului, n special in ceea ce priveste
imbundtatirea calitatii mediului urban prin reducerea emisiilor de echivalent CO: din trafic.

1.2 Abordare

1.2.1 Generalititi

Studiul de trafic se bazeazs pe ipoteze realiste si valorifici cele mai recente date disponibile. De asemenea, sunt
urmérite prevederile Ghidurilor specifice aferente axei de finantare, cu precidere in ceea ce priveste Ghidul
Solicitantului — Conditii specifice de accesare a fondurilor in cadrul apelului de proiecte cu numdrul
POR/2017/4/4.1/1, Model M - Studiu de trafic, continut-cadru orientativ,

Analizele incluse se coreleaz3 cu rezultatele Modelului de Transport asociat PMUD Zal3u si utilizeazd rezultatele
activitatilor de colectare date desfasurate de citre Consultant in luna octombrie, anul 2017.

De asemenea, studiul de trafic estimeaza traficul de calcul pentru dimensionarea sistemelor rutiere si pentru
determinarea clasei de trafic pe baza datelor de trafic extrase din cadrul Modelului de Transport, elaborat in
cadrul Planului de Mobilitate Urbana a municipiului Zal3u.

Modelul de Transport din cadrul PMUD Zaladu a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente la nivelul
anului de referint3 2015, cu privire la tiparele de cilitorie existente, si va fi utilizat la evaluarea proiectelor
individuale propuse, cat si pentru evaluarea intregului pachet de bazs.

Modelul de transport este un model de macrosimulare in patru etape, calibrat si validat la standardele
internationale acceptate. -

Modelul reprezinti structura deplasarilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de bazi 2015 si
pentru anii de perspectiva 2017, 2020 si 2030 si a fost dezvoltat utilizind o platform3 software de macrosimulare
a traficului. La.constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avand ca sursd Master Planul General
de Transport al Romaniei. Ministerul Transportului (MT) gestioneazs in prezent acest proiect care prevede

national de transport. Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii
demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodairii, ocuparea fortei de muncj si
detinerea de autoturisme la nivel zonal al modelului national) si cererea de mobilitatea pentru anul de baza si
cei de prognoza sub forma de matrice Origine - Destinatie pentru toate modurile de transport pentru anul de
baza si anii previzionati. ‘
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Legenda
Fluxuri trafic (PM Peak)

Vo umie PIT [oah] AF;
Vo ume PeY fueh] AP
. <~ 200
T <= 400
W <» 800

=] <= 800

| = <= 1000

", | = 1000

p— 7

e avecid o neveteeh

Figurd 1-1 Traficul afectat pe reteaua rutierd — Valori PM peak, vehicule fizice, anul 2017
Sursa: Plan de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Zaldu, FIP Consulting S.R.L., 2017

1.2.2 Reglementari tehnice

studiul de trafic/circulatie aplica procedee de investigare diferentiate, in concordanta cu prevederile legislatiei
tehnice. Astfel, se au in vedere documentatii de baza pe plan international, cum sunt:

o AASHTO — Guide for Design of Pavement Structures 1993 — Washington D.C.;

o Traffic Engineering Handbook — Institute of Transportation Engineers — 4-th edition, New Jersey, 1992;

o Highway Capacity Manual — 2000 — TRB, Washington D.C.

o Highway Capacity Manual — 2010 — TRB, Washington D.C.

Totodata, metodologia adoptata respecta normativele si standardele nationale privind caracteristicile traficului

actual si de perspectiva, precum si metodologia de calcul a sistemelor rutiere, atat cea clasica cat si procedeele
moderne de calcul.

" studiul de trafic respecta prevederile actelor normative specifice, cum sunt:

Normativ pentru amenajarea intersectiilor la nivel si in sens giratoriu, AND 600 — 2010
Normativ privind alcituirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strazi", indicativ NP 116-04

Instructiunile tehnice C243 pentru efectuarea masuratorilor si sondajelor de trafic din localitati si teritoriul
de influenta;

o Normativul ind. C242/1993 pentru elaborarea studiilor de circulatie din localitati si teritoriul de influenta;

Legea nr. 413/2002 privind aprobarea OG nr. /79/2001 pentru modificarea si completarea OG nr. 43/ 1997
privind regimul drumurilor

Norme tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice. M O 138/1998
Norme privind protectia mediului ca urmare a impactului drum-mediu inconjurator M O 138/1998
Norme tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor. M 0 138/1998

Hotararea nr. 28/2008 privind continutul cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor
publice

(o]

0o 0 O ©

o Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor publice, indicativ PD-189/2012
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o Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea drumurilor din punctul de vedere al
capacitatii portante si al capacitatii de circulatie, indicativ AND 584/2012

o Normativ privind organizarea si efectuarea anchetelor de circulatie, origine-destinatie. Pregatirea datelor de
ancheta in vederea prelucrarii. DD 506/2001

Normativ privind determinarea starii tehnice a drumurilor moderne. CD 155/2001

(o]

Normativ privind stabilirea cerintelor tehnice de calitate a drumurilor, legate de cerintele utilizatorilor NE
021/2003

Tehnica traficului rutier. Terminologie. STAS 4032/2-1992

Calculul capacitatii de circulatie pentru strazi. STAS 10144-5-89

Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide (metoda analitica). PD 177-2001
Normativ de dimensionare a structurilor rutiere rigide. NP 08/2002

Normativul privind intretinerea si repararea drumurilor publice - indicativ AND 554-2004

Ordin nr. 49/1998 pentru aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea si realizarea strizilor in localitatile
urbane

O O 0 0 0 o©

o Ordinul nr. 2100/2005 privind aprobarea Reglementdrii tehnice Normativ pentru intretinerea si repararea
strézilor, indicativ NE 033-05

o Ordinul nr. 1294/2017 pentru aprobarea Normelor tehnice privind amplasarea lucrérilor edilitare, a stalpilor
pentru instalatii si a pomilor in localitatile urbane sirurale
Etapele metodologice constau din:

o determinarea caracteristicilor principale ale traficului in anul de baza 2017;
o calculul prognozei intensitatii traficului pentru etapele de perspectiva.

Pentru dimensionarea sistemelor rutiere, traficul de calcul este exprimat, de regula, prin numarul de osii de
115 kN, care vor solicita reteaua stradala.

Determinarea caracteristicilor traficului si a parametrilor de dimensionare a sistemelor rutiere s-a efectuat
considerandu-se, in afara documentatiilor de referinta mentionate anterior, si alte prescriptii tehnice, cum sunt:

o Instructiunile departamentale ind. C 243/1993 “masuratori, anchete si sondaje de trafic in localitati si
teritoriul de influenta”;

Instructiuni AND 517/1993 — pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si rigide;

Proiect tip MLPAT ind. T3121/86-96 Sisteme rutiere tip suple si rigide pentru strazi; -

Intructiuni MLPAT 1993 - |ucrari de intretinere si reparatie a strazilor;

SR 7348/2002 - echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon (autoturisme);

Seria STAS nr. 10144/1,2,3,4,5,6 — proiectarea strazilor si intersectiilor, calculul capacitatii de circulatie
pentru strazi si intersectii; '

O O O 0o o

o Catalog AND - solutii tip de ranforsare a structurilor rutiere suple si semirigide pentru sarcina de 115 kN pe
osia simpla, etc. ' ‘

Pentru estimarea gradului de utilizare a capacitatilor de circulatie a retelei rutiere, traficul de vehicule fizice se
echivaleaza in vehicule etalon de calcul.

Drept vehicule etalon se utilizeaza:
o vehiculul etalon de tip autoturism, pentru calculele de capacitate de circulatie;
O osia standard de 115 KN, pentru dimensionarea structurilor rutiere si a structurilor de ranforsare;

A fost utilizata clasificarea generala a vehiculelor, clasificare realizata de CESTRIN. Clasificarea cuprinde 11
categorii de vehicule,

1. biciclete, motociclete

2. autoturisme

3. microbuze

4. autocamionete
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autocamioane si derivate cu 2 osii
autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii
autovehicule articulate

autobuze

© ® N W

tractoare cu sau fara remorca
10. autocamioane cu 2,3 sau 4 osii cu remorca (trenuri rutiere)
11. vehicule cu tractiune animala

Coeficientii de echivalare in osii standard de 115 kN au fost determinati conform Normativ AND 584 - 2012 si
sunt prezentati in tabelul urmator, pe tipuri de structuri rutiere:

o structuri rutiere suple si semirigide noi {modernizari);

o ranforsare de structuri rutiere;

o structuri rutiere rigide.

Tabel 1-1. Coeficientii medii de echivalare a vehiculelor fizice in osii de 115 kN

Grupa de vehicule

Tipuri de structuri Autocam.

ier Autocam. si derivate Autoveh Tractogte
HUIUELE si derivate ik : T Autobuze cuffara Tren rutier
i cu3si4d articulate ]
cu 2 osii i remorci
osii

Suple si semirigide 0.1 0.7 0.9 0.6 0.1 1.0
Ranforsari structuri
rutiere suple si 0.1 0.8 1.1 0.6 0.1 1.2
semirigide
Rigide 0.2 2.6 1.5 2.0 0.2 1.4

Sursa: AND 584 — 2012

La alctuirea structurilor rutiere pentru strézi se ia in considerare traficul, exprimat in vehicule grele (V.G.) cu
greutatea pe osie mai mare de 50 kN, care vor circula pe artera stradali, considerdnd perioada de perspectiva
conform Art. 13 din "Normativ privind alcituirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strazi", indicativ NP
116-04. ‘

Autovehiculele cu greutate pe osie mai mare de 50 kN (V.G.) fac parte din categoria vehiculelor grele, care
definesc traficul greu. Ele sunt reprezentative pentru traficul urban si considerarea lor in estimarea traficului de
calcul conduce la o incadrare in clasele de trafic putin diferitd de cea stabilitd pentru vehiculul etalon kN 115
(care se foloseste pentru drumuri).
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Perioada de perspectiva va fi de 15 ani, si anume 2020-2035.

Tabel 1-2. Clase de trafic pentru strizi (perioada de perspectivi = 15 ani)
Trafic drumuri osii 115 kN

CD 155-2001 Trafic strazi corelare cu echivalare cu vehicule grele
(publicat cu ordin MCT 625/2003 in Monitorul Oficial (V.G.)

nr. 786/2003)

Clasa de trafic Volum trafic Nc m.o.s. Clas'a Valum trafic No 11 5/kN 2SO
trafic m.o.s. (V.G.)

1 p 3 4 5

Exceptional 3,0...10,0 TO >3,0 > 600
Foarte greu 1,0...3,0 T1 1,0..3,0 220... 660
Greu 03..1,0 T2 05..1,0 110... 220
Mediu 01..03 T3 0,3..0,5 70..110
Usor 0,03..0,1 ‘ T4 0,15..0,3 35..70
Foarte usor <0,03 T5 <0,15 <35

Sursa: "Normativ privind alcituirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strizi", indicativ NP 116-04
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1.3 Descrierea investitiilor propuse

Asa cum este descris anterior si conform prevederilor Caietului de Sarcini, pachetul de baza propus spre
finantare de citre Municipiul Zaldu in cadrul POR 2014-2020 Axa 4.1 acopera in intregime alocarea financiara
disponibild in cadrul axei de finantare relevante si include urmatoarele interventii individuale:
1) Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa sud: Str. 22 Decembrie 1989, tronson Il
2) Trotuare si pista de biciclete Bd. Mihai Viteazul;
3) Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: Simion Barnutiu - Voievod Gelu;
4) Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: str. Corneliu Coposu - Avram lancu
5) Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: Str. Gheorghe Doja;
6) Achizitia de mijloace de transport in comun noi - etapa | extinsa -10 autobuze 12 m si 10 autobuze 7m -
(inclusiv statii de incarcare pe traseu si in autobaza Transurbis);
7) Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun;
8) Informatizarea sistemului de transport in comunin municipiul Zaldu - e-Ticketing si extindere sistem ITS
cu prioritizare pentru transportul public.

Pachetul de interventii propuse are ca obiectiv diminuarea sau eliminarea deficientelor majore identificate n
cadrul PMUD cu privire la toate tipurile de mobilitate din Municipiul Zalau, si anume:

o Atractivitate redusa a transportului public ; si

o Dotiri deficitare dedicate mobilitétii pietonale si velo.

1) Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa sud: Str. 22 Decembrie 1989, tronson Ii

Investitia Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa sud: Str. 22 Decembrie 1989, tronson Il va
cuprinde urmdtoarele componente:

o reabilitare /modernizare parte carosabila (utilizata in comun de mijloacele de transport public de calatori
care vor avea asigurati prioritatea in trafic, precum si de autoturisme), inclusiv amenajarea conform
legislatiei a platformei statiilor de autobuz;

reabilitare poduri si podete;

construire si reabilitare/modernizare trotuare, continue, realizate din-dale , inclusiv prin limitarea folosirii
acestui spatiu ca parcare;; acestea vor fi rezervate deplasérii pietonilor si vor fi separate sifsau protejate, de
circulatia vehiculelor si bicicletelor;

construire trasee/piste pentru biciclete, continue; acestea vor fi rezervate deplasarii biciclistilor;
construirea/modernizarea/amplasarea de elemente pentru imbunatétirea sigurantei rutiere, de

construire /modernizare/ extindere retea pluviala, integrata in corpul trotuarelor, respectiv pistelor de
biciclete;

o construire canale tehnice pentru retele (infrastructura subterana de telecomunicatii-tuburi si camere de
tragere si iluminat public) integrate in corpul trotuarelor, respectiv pistelor de biciclete;

achizitionarea si instalarea de rastele de biciclete;

o construirea sistemului de iluminat public pentru iluminarea pistelor de biciclete si traseelor pentru pietonii
trotuarelor;

o achizitionarea si instalarea de mobilier urban, componente de accesibilizare pentru persoanele cu mobilitate
redusa, inclusiv pentru statiile de autobuz;

o construirea/modernizarea/amplasarea de panouri de informare si sau indicatoare de orientare pentru
traseele pietonale(trotuare);

o plantarea de aliniamente de arbori si arbusti si realizarea de inierbiri, inclusive sisteme de irigatii aferente.
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2) Trotuare si pista de biciclete Bd. Mihai Viteazul

Conform documentatiei tehnice elaborate , faza SF, strada are lungimea de 8,07 km , din care strada de categoria
tehnica II- 5,95 km , iar restul categoria Il

Strada are originea in Piata luliu Maniu, la intersectia cu str. C. Coposu si continua pana la iesirea din Municipiul
Zalau-limita teritoriu administrativ si limita intravilan, b-dul fiind situat in intravilan (suprapunandu-se peste
traseul DN1F-E81). '

Proiectul cuprinde doar tronsonul aferent b-dului M Viteazul de la intersectia cu str C. Coposu din Piata luliu
Maniu, pana la intersectia cu str .Lupului, avand lungimea de cca 5650ml.

Din punct de vedere al profilului transversal, bulevardul se poate delimita in 3 tronsoane:

0 tronson 1 (pana la km 1+1700)-alcatuit din 4 benzi de circulatie, cate 2 pe sens de 3,5 m fiecare,despirtite
de zona verde bordurat3, in sule centrale din marcaj sau doar marcaj longitudinal;categoaria tehnica I;

tronson Il (pana la km 5+950 km) -similar tronsonului I, doar ca pe acest tronson circula si traficul greu;

tronson lll (pana la km 8+070m-limita intravilan)- cu doua benzi pe sens, cu latimea de 3,5 m fiecare, benzi
de incadrare de 0,5 m si acostamente de 1,5 m si santuri adiacente; categoria tehnica IlI.

In zona centrala(de la intersectia cu str. 9 Mai, pana la intersectia cu S, Barnutiu, respectiv T.Vladimirescu, zonele
adiacente sunt alcatuite din zone verzi si trotuare amenajate in anii anteriori, inclusiv un tronson scurt de pista
de bicicleta. Pe zona urmitoare, pana la gara CFR exista trotuare cu diferite latimi, partial intrerupte de
obstacole, zone verzi laterale, accese la proprietati (obiective din zona industriala).

Conform inventarului domeniului public exista 11 km trotuare amenajate pe b-dul M.Viteazul, din care unele
sunt realizate din dale, in ultimii ani.De asemenea conform inventarului exista 0,557 km pista de bicicleta,
aferenta bulevardului in zona centrala (de o parte si de alta a bulevardului).

De asemenea exista parcari amenajate aferente tramei stradale(11 buc); exista mai multe intersectii, unele
semaforizate, conectate la sistemul de management trafic, altele nu, precum si sensuri giratorii(3 sensuri).

Lucrari de arta existente: pasaj linie CFR in lungime de 0,092 km, 2 poduri (zona benziniriei PETROM, peste Valea
Zalaului si 1 pod dup4 gara-zona SEMROM peste V. Mitii, lucrari de acoperire vale Zalau pe tronsonul intersectia
cu str 9 Mai -Scala si lucrari de acoperire v. Meses(din Piata luliu Maniu, pana la intersectia cu str. 9 Mai).

Exista un numar de 18 statii de autobuz aferente transportului public local prin curse regulate(o statie fiind in
Gara Zalau) si 2 statii aferente transportului prin curse speciale, precum si statii aferente transportului national,
interjudetean si intrajudetean.

Locatiile statiilor pe tipuri se identifica in teren, in momentul de fata, prin panouri de afisaj.

Pe aceasta strada, pe tronsoanele care fac obiectul proiectului, se suprapun de la 8 pana la 40 de trasee de
transport public(pe diferite tronsoane ale acestui bulevard), conform programului de transport public, aprobat
prin HCL 209/2012 cu modificirile ulterioare. Exista si 3 statii taxi.

Investitia Trotuare si pista de biciclete Bd. Mihai Viteazul va cuprinde urmétoarele componente:

o construire si reabilitare/modernizare trotuare, continue, realizate din dale , inclusiv prin limitarea folosirii
acestui spatiu ca parcare;; acestea vor fi rezervate deplasdrii pietonilor si vor fi separate sifsau protejate, de
circulatia vehiculelor si bicicletelor:;

construire trasee/piste pentru biciclete, continue: acestea vor fi rezervate deplasirii biciclistilor;

construirea de pasaje/pasarele pentru pietoni si pentru biciclete, ca parte a traseului pietonal (trotuarelor)
si traseului de piste pentru biciclete, dupi caz;

o achizitionarea si instalarea de rastele de biciclete in zonele de interes;

construirea sistemului de iluminat public pentru iluminarea pistelor de biciclete si traseelor pentru pietonii
trotuarelor);

o lucrdri punctuale de aducere la starea initiala/reabilitarea infrastructurii in zona delimitarii pistelor de

biciclete, respectiv trotuarelor de partea carosabila/infrastructura pentru pietoni respectiv infrastructura de
biciclete; :
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3)

achizitionarea si instalarea de mobilier urban, componente de accesibilizare pentru persoanele cu mobilitate
redusa

construirea/modernizarea/amplasarea de panouri de informare si sau indicatoare de orientare pentru
traseele pietonale (trotuare);

construire canale tehnice pentru retele (infrastructura subterana de telecomunicatii-tuburi si camere de
tragere si iluminat public) integrate in corpul trotuarelor, respectiv pistelor de biciclete;

construire /modernizare/ extindere retea pluviala, integrata in corpul trotuarelor, respectiv pistelor de
biciclete

plantarea de aliniamente de arbori si arbusti si realizarea de inierbdri, inclusive sisteme de irigatii aferente,
dupa caz

Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: Simion Barnutiu - Voievod Gelu

Strada Simion Barnutiu are urméatoarele caracteristici:

are o lungime de cca 3,170 km; este realizata din asfalt sau beton, respectiv beton- asfaltic;

este previzuti cu trotuare, pe ambele parti; lungime 6,3 km, din beton, respectiv asfalt;

sunt previzute parcari pe anumite tronsoane (7 parcari stradale), statii taxi (3 statii) si statii de autobuz (8);
acestea sunt semnalizate si marcate;

apele pluviale sunt colectate prin canalizare subterana, cca 2,25 km si rigola cu L=300ml;

este realizat un pod peste valea Dumbrava(zona benzinariei Tiriac);

strada are 2 benzi de circulatie, iar pe anumite tronsoane 3 benzi, plus parcari stradale si statii taxi (pe partea
stanga pornind dinspre intersectia cu M. Viteazul).

pe aceasta strada, conform programului de transport public aprobat prin HCL 209/2012 cu modificarile
ulterioare, se suprapun 20 trasee de transport public; aceste trasee sunt: 22, 6, 4, 4 barat, 7, 9, 6 barat, 8,
17, 18 (fiecare tur si retur). Exceptie face tronsonul de la intersectia cu str. Lt col Pretorian si pana la
intersectia cu str. Industriei unde sunt alocate doua trasee: linia 9 tur si retur.

Strada Voievod Gelu are urmatoarele caracteristici:

o O 0O O

O O O O

lungime de cca 0,650 km;
este realizata din asfalt; .
este previzuti cu trotuare, pe ambele parti; lungime 1,2 km;

sunt previzute parcari pe partea carosabila pe anumite tronsoane(o parcare , vis-a vis de biserica reformata
si o parcare verde aferenta strizii), statii taxi(l statie), statii de autobuz (I buc);

apele pluviale sunt colectate prin canalizare subterana, cu lungime de cca 650m ;
este realizat un pasaj carosabil la intersectia cu str. Pretorian cu lungimea de 16,5 m;
Conform PMUD, strada are categoria lll-colectoare.

Pe aceasta strada, conform programului de transport public aprobat prin HCL 209/2012 cu modificarile
ulterioare, se suprapun urméitoarele trasee de transport public:

e pe tronsonul, intersectie M Viteazul 8 trasee de transport public; aceste trasee sunt: 22, 6 barat, 14,
17, fiecare tur si retur.

e pe tronsonul de la intersectia Simion Barnutiu pana la pasaj, nu sunt in prezent trasee de transport
dar vor fi introduse prin noul program de transport (6 barat).

Investitia Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: Simion Barnutiu - Voievod Gelu va
cuprinde urmatoarele componente:

o)

(o]

reabilitare /modernizare parte carosabila (utilizata in comun de mijloacele de transport public de calatori

care vor avea asiguratd prioritatea in trafic, precum si de autoturisme), inclusiv amenajarea conform
legislatiei a platformei statiilor de autobuz;

reabilitare poduri si podete;
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4)

construire si reabilitare/modernizare trotuare, continue, realizate din dale , inclusiv prin limitarea folosirii
acestui spatiu ca parcare;; acestea vor fi rezervate deplasarii pietonilor si vor fi separate si/sau protejate, de
circulatia vehiculelor si bicicletelor:

construire trasee/piste pentru biciclete, continue; acestea vor fi rezervate deplasarii biciclistilor;
construirea/modernizarea/amplasarea de elemente pentru imbunétatirea sigurantei rutiere, de

construire /modernizare/ extindere retea pluviala, integrata in corpul trotuarelor, respectiv pistelor de
biciclete;

construire canale tehnice pentru retele (infrastructura subterana de telecomunicatii-tuburi si camere de
tragere si iluminat public) integrate in corpul trotuarelor, respectiv pistelor de biciclete;

achizitionarea si instalarea de rastele de biciclete;

construirea sistemului de iluminat public pentru iluminarea pistelor de biciclete si traseelor pentru pietonii
trotuarelor; '

achizitionarea si instalarea de mobilier urban, componente de accesibilizare pentru persoanele cu mobilitate
redusa, inclusiv pentru statiile de autobuz;

construirea/modernizarea/amplasarea de panouri de informare si sau indicatoare de orientare pentru
traseele pietonale(trotuare);

plantarea de aliniamente de arbori si arbusti si realizarea de inierbdri, inclusive sisteme de irigatii aferente.

Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: str. Corneliu Coposu - Avram lancu

Strada Corneliu Coposu are urmétoarele caracteristici:

e}

O O 0 ©

are o lungime de cca 2,6 km, fiind situata intre Piata luliu Maniu, si intersectia cu Gh. Doja. Pe traseul strizii
C. Coposu, este construit un pod peste v Meses, la km 1+ 200.

Strada este previzuti cu trotuarin lungime de cca 2,8 km, pe tronsonul Piata luliu Maniu- Directia Agricola ;
trotuarul este asfaltat; pe alte tronsoane nu este prevazut trotuar.

Strada este previzut¥ cu sistem de canalizare pluviala pe o lungime de 0,300 km(diametru de 300mm) pe
tronsonul Piata | Maniu-Directia Agricola, precum si cu rigola cu lungimea de 0,545 km de la sensul giratoriu
din intersectia cu Gh Doja .

Strada este prevazuti cu 4 statii de autobuz, in zonele: Alba ca zapada, Episcopie, Dacia Service, Pensiunea
Zagor.

Pe traseul strazii sunt amenajate parcari(5 parcari stradale).

Nu sunt amenajate statii taxi.

Strada are categoria lll-colectoare.

Pe aceasta strada se suprapun, conform programului de transport public, aprobat prin HCL 209/2012 cu
modificdrile ulterioare : 16 trasee de transport public, pe tronsonul int.Piata luliu Maniu- intersectie cu A

lancu, astfel: 1, 22, 6,11,14,7,13 barat, 9,11A, 6barat, 8,17,30- tur si 4 barat si 5 retur; 2 trasee de transport
public, pe tronsonul intersectie cu A. lancu -intersectie cu Gh Doja, astfel: 4 si 4 barat - retur;

Strada A.IANCU, pe tronsonul care face obiectul proiectului, are urmdatoarele caracteristici:

lungime de cca 0,505 km;
este realizata din asfalt; este previzuta cu trotuare, realizate din asfalt sau beton pe ambele parti;

sunt prevdzute parcari pe partea carosabila pe anumite tronsoane(1 parcari stradale), statii taxi(2 statii),
statii de autobuz(2 buc);

apele pluviale sunt colectate prin canalizare subterana;
Strada are categoria IV-colectoare.

Pe aceasta strada se suprapun 14 trasee de tra nsport public; aceste trasee sunt: 1,22,6,11,14,7,13 barat,9,11

A,6 barat,8,17,30 tur si 5- retur , conform programului de transport public, aprobat prin HCL 209/2012 cu
modificarile ulterioare.
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Investitia Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: str. Corneliu Coposu - Avram lancu
va cuprinde urmatoarele componente:

o}

5)

reabilitare /modernizare parte carosabila (utilizata in comun de mijloacele de transport public de célatori
care vor avea asiguratd prioritatea in trafic, precum si de autoturisme), inclusiv amenajarea conform
legislatiei a platformei statiilor de autobuz;

construire si reabilitare/modernizare trotuare, continue, realizate din dale , inclusiv prin limitarea folosirii
acestui spatiu ca parcare;; acestea vor fi rezervate deplasarii pietonilor si vor fi separate si/sau protejate, de
circulatia vehiculelor si bicicletelor;

construire trasee/piste pentru biciclete, continue; acestea vor fi rezervate deplasarii biciclistilor;

construirea de pasaje/pasarele pentru pietoni si pentru biciclete, ca parte a traseului pietonal (trotuarelor)
si traseului de piste pentru biciclete, dupa caz;

construirea/modernizarea/amplasarea de elemente pentru imbunétatirea sigurantei rutiere, de

construire /modernizare/ extindere retea pluviala, integrata in corpul trotuarelor, respectiv pistelor de
biciclete;

construire canale tehnice pentru retele (infrastructura subterana de telecomunicatii-tuburi si camere de
tragere si iluminat public) integrate in corpul trotuarelor, respectiv pistelor de biciclete;

achizitionarea si instalarea de rastele de biciclete;

construirea sistemului de iluminat public pentru iluminarea pistelor de biciclete si traseelor pentru pietonii
trotuarelor; '

achizitionarea si instalarea de mobilier urban, componente de accesibilizare pentru persoanele cu mobilitate
redusa, inclusiv pentru statiile de autobuz;

construirea/modernizarea/amplasarea de panouri de informare si sau indicatoare de orientare pentru
traseele pietonale(trotuare);

plantarea de aliniamente de arbori si arbusti si realizarea de inierbari, inclusive sisteme de irigatii aferente.

Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: Str. Gheorghe Doja

Strada Gh Doja are urmétoarele caracteristici:

o]

lungime de cca 1,9 km si ltime de cca 10,5 ml;strat de uzura din asfalt ; sens giratoriu la intersectia cu str C
Coposu;

este previzutd cu trotuare, pe ambele parti, exceptand anumite tronsoane unde acestea lipsesc (ex:zona de
acces spre parcul Pidure Bradet); lungime trotuare: cca 3,16 km, din asfalt;

sunt previzute parcari pe anumite tronsoane -3 zone de parcare ;exista o parcare la intrare parc. Padure
Bradet, separata de carosabil, precum si in zona clubului Tineretului); este prevazuta 1 statie taxi;

sunt previzute 7 statii de autobuz si 1 dispecerat al operatorului de transport public;

de asemenea este previzutd o parcare pentru autobuzele operatorului de transport public(capat de linii), la
intersectia cu str C Coposu, cu suprafata de 846,27 mp si zid de sprijin, precum si spatiu verde pe 189,06 mp
si 45 buc arbori ornamentali, inclusiv retea de iluminat public in parcare;

apele pluviale sunt colectate prin canalizare subterana, cca |,6km si diametrul de 300mm si rigola in sensul
giratoriu Peco Bradet; ‘

Conform PMUD, strada are categoria Ill-colectoare si respectiv categoria IV pe un tronson.

Pe aceasta strada se suprapun trasee ale transportului public , conform programului de transport public,
aprobat prin HCL 209/2012 cu modificirile ulterioare,astfel: pe tronsonul sens giratoriu-intersectia A.lancu,
se suprapun 32 trasee de transport public, astfel: 1,22, 6,11,14 ,5,7,13 barat, 9,11,6 barat,8,17,30,12-tur si
retur ; 4 barat retur, 4-tur, 7 ; -pe tronsonul de la intersectia cu str. A lancu pana la intersectia cu Piata luliu
Maniu sunt 16 trasee de transport public(1,22,611,14,7,13 barat,9,11A, 6 barat, 8,17,30- retur ; 4 si 4 barat,

5,7 - tur); pe traseul intrarea in oras-sens giratoriu- se suprapun 4 trasee de transport public : 5 si 12-tur si
retur
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Investitia Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: Str. Gheorghe Doja va cuprinde
urmatoarele componente:

o reabilitare /modernizare parte carosabila (utilizata in comun de mijloacele de transport public de clitori

care vor avea asigurata prioritatea in trafic, precum si de autoturisme), inclusiv amenajarea conform
legislatiei a platformei statiilor de autobuz;

reabilitare poduri si podete;
construire si reabilitare/modernizare trotuare, continue, realizate din dale , inclusiv prin limitarea folosirii

acestui spatiu ca parcare;; acestea vor fi rezervate deplasarii pietonilor si vor fi separate si/sau protejate, de
circulatia vehiculelor si bicicletelor;

construire trasee/piste pentru biciclete, continue; acestea vor fi rezervate deplasirii biciclistilor;
construirea/modernizarea/amplasarea de elemente pentru imbunatatirea sigurantei rutiere, de

construire /modernizare/ extindere retea pluviala, integrata in corpul trotuarelor, respectiv pistelor de
biciclete;

© construire canale tehnice pentru retele (infrastructura subterana de telecomunicatii-tuburi si camere de
tragere si iluminat public) integrate in corpul trotuarelor, respectiv pistelor de biciclete;

achizitionarea si instalarea de rastele de biciclete;

construirea sistemului de iluminat public pentru iluminarea pistelor de biciclete si traseelor pentru pietonii
trotuarelor;

o achizitionarea si instalarea de mobilier urban, componente de accesibilizare pentru persoanele cu mobilitate
redusa, inclusiv pentru statiile de autobuz;

o construirea/modernizarea/amplasarea de panouri de .informare si sau indicatoare de orientare pentru
traseele pietonale(trotuare);

o plantarea de aliniamente de arbori si arbusti si realizarea de inierbari, inclusive sisteme de irigatii aferente.

6) Achizitia de mijloace de transport in comun noi - etapa | extinsa -10 autobuze 12 m si 10 autobuze 7 m
{inclusiv statii de incarcare pe traseu si in autobaza Transurbis)

Se propune achizitionarea de mijloace de transport moderne (autobuze electrice si/sau hibride) pentru
cresterea gradului de confort si siguranta a pasagerilor precum si pentru reducerea emisiilor de poluanti.

Grupul tinta al proiectului este reprezentat de locuitorii Municipiului Zalau si a localitatilor invecinate, ce
formeaza Zona Urbana Functionala, proiectul adresandu-se unor probleme identificate in cadrul Planului de
Mobilitate Urbana Durabila, respectiv sistemul de transport public este in prezent subdimensionat, cota modali
a acestuia fiind de doar 19%. Viziunea de dezvoltare prevazuta in PMUD prevede cresterea treptatd a acesteia
pana la 25%. !

Conform analizelor incluse in PMUD, obiectivele proiectului sunt:
Reducerea emisiilor de CO2 in zona urban§

Cresterea gradului de accesibilitate

Cresterea mobilitdtii populatiei ‘

Cresterea fluentei circulatiei si cresterea gradului de siguranta
Reducerea costurilor generalizate ale utilizatorilor

O 0 O o0 o

Proiectul contribuie la atingerea indicatorilor si obiectivelor PO referitoare la numarul de persoane care traiesc
in zonele cu strategii de dezvoltare urbana integrata, numarul de pasageri transportati in transportul public
urban in Romania / numir de c3latori transportati intr-un an, numarul de operatiuni implementate destinate
transportului public si nemotorizat, reducerea emisiilor de C02.

Proiectul contribuie la dezvoltarea urbana prin realizarea unor investitii destinate cresterii mobilitatii
persoanelor, a sigurantei si securitatii cetatenilor, abordand provocarile de mediu si sociale din Municipiul Zalau.
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Conform analizelor elaborate in cadrul PMUD in ceea ce priveste distributia serviciilor necesare, este necesara,
intr-o prima etapé, achizitia a 20 autobuze, din care 10 de capacitate mare, pentru deservirea celor mai solicitate
linii (autobuze de 12m) si 10 autobuze de capacitate medie (7m) pentru deservirea liniilor secundare.

7) Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun

Proiectul propune modernizarea si dotarea statiilor de transport n comun cu facilitdti adecvate unui sistem de
transport public modern si atractiv.

Grupul tinta al proiectului este reprezentat de locuitorii Municipiului Zalau si a localitatilor invecinate, ce
formeaza Zona Urbana Functionala si a localitatilor invecinate, ce formeaza Zona Urbana Functionala.

Obiectivele proiectului sunt, conform PMUD:

o Reducerea emisiilor de CO2 in zona urbana

o Cresterea gradului de accesibilitate a transportului in comun

o Incurajarea competitivitatii transportului public

o Cresterea mobilitdtii populatiei

8) Informatizarea sistemului de transport in comun in municipiul Zaldu - e-Ticketing si extindere sistem

ITS cu prioritizare pentru transportul public

Proiectul propune dezvoltarea unui sistem informatic integrat, bazat pe sistem de tarifare e-ticketing, inclusiv
introducerea de noi facilitati de plata bazate pe distanta parcursa sau pe unitate de timp, sistem de informare
in timp real asupra timpilor de asteptare, gestionarea eficienta a mijloacelor de transport prin monitorizarea
GPS instalata pe acestea, realizarea si dotarea unui centru de monitorizare si control, amplasat in autobaza
Transurbis si implementarea componentei de "bilet turistic". De asemenea, interventia include extinderea
sistemului ITS cu prioritizare pentru transportul public.

Grupul tinta al proiectului este reprezentat de locuitorii Municipiului Zalau si a localitatilor invecinate, ce
formeaza Zona Urbana Functionala si a localitatilor invecinate, ce formeaza Zona Urbana Functionala.

Obiectivele proiectului sunt, conform PMUD:

Reducerea emisiilor de CO2 in zona urbana
Cresterea gradului de accesibilitate a transportului in comun
Tncurajarea competitivitatii transportului public

o 0O 0 O

Cresterea mobilitatii populatiei
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Aria de studiu a proiectului

2.1 Definirea ariei de studiu

Pentru definirea ariei de studiu, interventiile ce formeaza pachetul de bazi Mobilitate urbani durabil3 Zaliu
2023 au fost codificate in cadrul Modelului de Transport PMUD, iar efectele implementsrii acestora au fost
determinate prin intermediul diferentei dintre cele dou3 scenarii Do Minimum si Do Something.

Scenariul contrafactual “Fira proiect” (“A face minimum” sau “Business as usual”) este scenariul de referint3
fata de care este comparati optiunea (optiunile, dac3 este cazul) scenariului “cu proiect”. Scenariul de referint3
presupune continuarea situatiei existente, dar include si alte investitii care sunt asteptate s3 se realizeze inainte
de anii stabiliti/avuti in vedere, aflate in implementare sau doar cu avizele luate, dar avand finantarea asigurata.

Investitiile aflate in implementare sau in curs de implementare, ce au fost include in Scenariul Do-Minimum au
fost:

o Reabilitare traseu de drum judetean DJ191C Nusfaldu - Crasna - Zalju - Creaca pe teritoriul administrativ al
Municipiului Zaldu - str. 22 Decembrie 1989 tronson |

o Modernizare strada Closca;
o Achizitie 6 autobuze (mici) noi.

Scenariul “Cu proiect” (“A face ceva”) reprezinti situatia viitoare care are la baza scenariul “Fir3 proiect”
descrisd anterior, dar care include si realizarea pachetului de interventii.

Plansa urmitoare prezints rezultatele ruldrii Modelului de Transport, ca si fluxuri-diferente intre cele dous
scenarii. Se poate observa o reducere generalizatd a fluxurilor de trafic rutier, urmare a implement3rii

proiectelor.
7
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Sursa: Analiza Consultantului utilizand Modelul de Transport PMUD Zaliu

Figura 2-1 Afectarea traficului (planse diferente)

Reducerile de trafic sunt mai evidente pentru trama stradald majord a municipiului (strizile Mihai Viteazul,
Corneliu Coposu, Gh Doja, Simion Barnutiu), dar se propagi la nivelul intregii retele stradale.

Asadar, este pertinent si considerdm aria de influentd a pachetului de interventii ca fiind reteaua stradala
integrald a municipiului Zal3u.
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2.2 Descrierea contextului socio-economic
2.2.1 - Caracteristici demografice:

Municipiul Zaldu este incadrat la sectiunea localitatilor urbane de rang Il conform PATN sectiunea V (legea
351/2001) si cuprindea 56.202 locuitori in 2011 (conform RPL 2011). Zona urbana functionald a municipiului
Zaliu cuprinde inca 13 comune: Agrij, Coseiu, Creaca, Criseni, Dobrin, Hereclean, Mesesenii de Jos, Mirsid,
Romanasi, Sdrmdsag, Treznea, Varsolt, Bocsa. n ceea ce priveste dinamica populatiei, la nivelul municipiului
Zal3u si al zonei sale functionale putem constata un declin in intervalul 2002-2011 la fel ca si in intervalul 1992-
2002. Singurele comune care au prezentat o usoard crestere a populatiei sunt Criseni si Mesesenii de Jos.

Acestea au beneficiat in cea mai mare parte de procesul de suburbanizare a municipiului Zaldu. Apropierea
directs fati de zona industriala care aglomereaza cateva mii de locuri de munci a facut ca o parte din populatia
municipiului Zaldu sa migreze citre aceste localitati in care constructia unei locuinte este mai ieftind. Migratia
citre asezirile invecinate dar mai ales citre centre urbane majore cum ar fi Cluj Napoca face ca municipiul Zalau
s3 prezinte cea mai mare descrestere din zond (peste 10%). intr-o situatie similara se afla si comunele Varsol si
Coseiu aflate la periferia zonei urbane functionale. Luand in calcul datele de pe INS Tempo online (populatia
dup3 domiciliu) in intervalul 2011-2015 doar comunele Criseni, Hereclean, Treznea, Mirsid, Romanas si Agrij au
inregistrat cresteri minore ale populatiei (cea mai mare crestere Criseni — 6.7%). Municipiul Zalau ramane in
continuare in declin, inregistrdnd o

Dinamica populatiel scidere de 0.7%.
cf. RPL 2002-2011

Figurd 2-2 Dinamica populatiei in
localititile din zona functionala urbana
Zalau

Sursa: Plan de Mobilitate Urbana Durabila al
Municipiului Zalau, FIP Consulting S.R.L., 2017

in ceea ce priveste sporul natural,
municipiul Zaldu, alaturi de comuna
Romanasi, reprezinta sigurele asezari cu
valori pozitive din cadrul  zonei
functionale. Tendinta de migratie,
principalul  motiv pentru  saderea
populatiei in municipiul Zaldu se
amelioreaza treptat. Astfel daca in 2011,
1224 de persoane paraseau municipiul, in
anul 2015 numirul acestora a scazut la

Legendd
Ly L gonei urana funcyonale {ZUF) Di ica populntie (RPL 1)
L__| Lirnke unitit adm nisteati toriterlale - Duscregtere de peste 10%
Infrasteucturl rutierd [ Descregtere 10 - 5.0 %

Oeumur 3 stz locale [ Doscregtere 5 12.5%
e (rTUE IO ] OPLETE IO Discreyliene 241 - 0%
— Drumur’ judatene | arieie cocundare E Cragtere 0.1+ 2.5%

Apa Creytere de Bath
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Piramida vérstelor pentru municipiul
Zaldu (cf. RPL 2011) evidentiazd un

proces de imbdtranire mai putin 2 Fesmlnli - Mascultn
accentuat. Acest aspect nu reuseste 17 =

‘totusi sa contrabalanseze in totalitate 15 é

ponderea ridicat§ a populatiei active (in —

varsta de lucru) care insumeazi peste 3 I e

75% din total. Pentru a putea satisface 11 =

nevoie de fortd de munci pe termen 4 e

mediu si lung ale angajatorilor va fi astfel =

nevoie de extinderea arealului din care 7 g

aceasta poate fi recrutat3 (cresterea 5 —

mobilitatii in zona functional3') alturi de —

cresterea populatiei tinere (atragere de 2 E

tineret in oras sau cresterea natalitatii). 1 e

Pe palierul mobilititii urbane acest lucru “4000  -3000  -2000  -1000 o 1000 2000

3000
aduce dup3 sine nevoia int3ririi relatiilor ‘
intre municipiul Zal3u si zona lui de  Figuri 2-3 Piramida varstelor 2011 cf. RPL

influentd Tmpreund cu nevoia de

conturare a unor rute care si permits deplasarea elevilor in sigurantd catre unitstile de invdtdmant. Ponderea
ridicata a persoanelor cu varst3 legald pentru a detine un permis de conducere (peste 72% din total) reprezinta
una din cauzele pentru care indicele de motorizare a municipiului Zaliu este foarte ridicat (372 autovehicule la
1.000 locuitori, anul de referintd 2014).

La nivelul zonei functionale municipiul Zaldu prezint3 cea mai mare pondere a populatiei active. Doar comunele
Criseni, Varsolt, Hereclean, Bocsa si Sdrmdsag reusesc s§ atinga valori apropiate in ceea ce priveste populatia
activa. Cu exceptia municipiului Zal3u, toate comunele din zona functionald au o pondere ridicat3 a persoanelor
varstnice? (peste 15%, in unele cazuri chiar si peste 20%). Astfel se resimte nevoia unui transport in comun
eficient si adaptat nevoilor persoanelor varstnice intrucit acesta reprezinta principala modalitate prin care ele
pot accesa dotdrile de pe teritoriul municipiului Zalau.

1Inclusiv zona de influenti si zona metropolitand.

2 Persoane peste 65 de ani,
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2.2.2 Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Cea mai mare parte a populatiei se concentreaza in zonele rezidentiale de locuinte colective dezvoltate in lungul
axului central format din bulevardul M.Viteazul si strada Gh. Doja.

Zona cu cea mai mare densitate (peste 450
e _ locuitori / ha), constituitd preponderent din
locuinte colective P+10 si P+4 este cuprinsa in
lungul bulevardului Mihai Viteazul, intre Piata
1 Decembrie si intersectia dintre strazile
S.Barnutiu si Crisan. Zonele cu densitati foarte
scazute (sub 20 locuitori / ha) sunt localizate
preponderent la marginile orasului fiind
reprezentate de noile cartiere de expansiune.
O parte din aceste cartiere includ datoritd
dimensiunii ridicate o parte considerabild din
populatie (Porolissum si Sdrmas)3.

e Repariiapopulaliel la

Pornind de la repartitia populatiei dar si de la
densitate populatiei putem constata cd cele
mai solicitate strazi sunt: M.Viteazu, Gh. Doja,
S.Barnutiu, Crisan, C. Coposu si Porolissum (DJ
191C).

Figur3 2-4 Repartitia populatiei la nivelul
circumscriptiilor de trafic (zonelor de
generare-atractie ‘a caldtoriilor)

Legendi Sursa: Plan de Mobilitate Urbana Durabila al
e A At ¢ tetonia @ Populatia la nivelul icini H = £
e picmuirielsi O Municipiului Zaldu, FIP Consulting S.R.L., 2017
S : (¢f. RPL 2011)
Infrastructur§ rutierd e
U g st kale L et
— Drunnwns afondle { ditere crape g cos ao0n
B o 4 A
W oo soue

2.2.3 Expansiunea urbana

n ceea ce priveste procesul de expansiune la nivelul zonei de influentd cea mai mare dinamicd se resimte in
municipiul Zalu si in comunele localizate in partea nordica a acestuia: Hereclean si Criseni (vecindtatea zonei
industriale). Alte comune in cadrul cirora este vizibil un proces de expansiune sunt: Mesesenii de Jos, Creaca,
Varsolt, Bocsa, Coseiu si Sirm3asag. Aceste comune s-au extins preponderent in intervalul 1990-2006.

n cazul municipiului Zaldu primul val de expansiune a fost directionat cdtre sud (dealul Meses) si catre est
(Porolissum si Sdrmas) urmand ca odaté cu aprobarea PUG 2010 expansiunea si se mute treptat cdtre noile

sone de dezvoltare incluse n acesta (prin integrarea PUZ-urilor). Astfel au aparut dezvoltarile rezidentiale din
cartierele Dealul Morii si Meses.

Tn ceea ce priveste infrastructura de transport doar cartierul Meses este partial deservit de strazi modernizate.
Cartierele Porolissum si Sirmas beneficiaz3 de accesibilitatea oferita de DJ 191C si str. Sidrmas. Cele doua strazi
au nevoie de modernizare, starea lor fiind precars. Cele mai mari dificultdti apar insa in cartierul Dealul Morii
care nu detine incé strazi asfaltate iar profilul celor existente fiind partial compromis de imprejmuirea noilor

3 Anumite circumscriptii au o suprafatd mai mare motiv pentru care i populatia inclusd prezintd valori ridicate degi la nivel de densitate
valorile sunt mai scdzute.
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locuinte. Astfel dacd prin PUZ se alocs un profil de 10m pentru strizile secundare care irigd acest cartier, in
momentul de fatd pe alocuri mai rdiman doar 5-7 m utilizabili pentru circulatii. Pentru a combate problemele de
accesibilitate in cartierul Dealul Morii va fi nevoie de conturarea unui inel rutier de important3 locali care s3
asigure un profil de minim 10m (preferabil 12m - 1 band3 pe sens). Inelul respectiv poate fi format din strizile
lasiului, Careiului si Bucuresti . La acest inel se vor racorda strazile locale (profile de 5-7m) care vor functiona ca
sensuri unice in regim de ,shared space” — strizi partajate®.

In contextul realizérii autostrazii, zona din sud-vestul orasului (vecinitatea stadionului) va cunoaste si aceasta o
dinamicd ridicatd. Din acest motiv va trebui luata in considerare necesitatea extinderii infrastructurii de
transport si a retelelor tehnico-edilitare si in acea directie®. Asadar capati relevantd si PUZ-urile: Mogyorosi,
Macesilor, Merilor, Crangului si Gridina Dochiei.

Expansiunea in cazul zonelor de productie, depozitare si servicii se concentreaza preponderent in partea nordic
fiind bine deservita de infrastructurs de transport (E81, centura municipiului si Gara CFR).

Exponsiine (bl Tn concluzie pentru a putea asigura conditii optime de

deplasare pentru locuitorii orasului dar si un transport
facil al marfurilor, municipiul Zaldu va trebui s3 acorde
0 atentie sporitd la controlul zonelor de expansiune
(cele introduse in PUG 2010). Astfel pe langa
asigurarea treptatd a infrastructurii si serviciilor de
_ transport in comun va fi nevoie de includerea
' dotdrilor de uz cotidian cum ar fi gradinite, scoli,
comert de proximitate sau alimentatie publici in
aceste zone de expansiune, pentru a reduce nevoia
deplasdrilor citre zona centrali. De asemenea,
municipiul Zaldu va trebui s renunte la acceptarea
altor PUZ-uri menite s& genereze noi zone rezidentiale
in afara cartierelor deja aflate in curs de dezvoltare.
Noile dezvoltdri rezidentiale dar si dotiri aferente
locuirii vor trebui directionate cu prioritate cétre
aceste cartiere: 1. Dealul Morii-prioritate, 2. Meses,

Legend3 Porolissum si Sdrmas.

w‘:'u:‘;*:"i':':‘:w”u" Figura 2-5 Procesul de expansiune urbani in

e | e municipiul Zaldu intre 1990 si 2012

T ——— Sursa; Plan de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului

-Zaldu, FIP Consulting S.R.L., 2017

Expansivne urbang

Zone construite anul 1999
W Zune conmtiuite anul souf
W 20ne conmtrune anul 2o1a

4 Shared space - strizi partajate sunt circulatii in care nu existd diferentierea intre carosabil $i pietonal fiind vorba de un spativ pavat
continuu in care pietonii au prioritata iar autovehiculele circuldi cu o vitezd redusd (10km/h).

5 Desi acest model de stradd nu este incd reglementat in Roménia el a fost luat in considerare in contextul in care va trebui inclus in viitoarele
acualizdri legislative. In cazul in care la momentul implementdrii drumurile partajate (shared space) nu vor fi reglementate aceste circulatii
pot functiona in regim de zond pietonald cu acces limitat, doar pentru locuitorii zonei. Cazuri similare functioneazd deja siin alte orage cum
ar fi Sibiu sau Bragov.

6 Varianta optimd pentru a controla aceste zone de expansiune ar fi elaborarea unui plan multianual de extindere a infrastructurii asumat
de cdtre primdrie care si permitd o prognozi foarte claré a orizonturilor in care noile cartiere vor -fi pregdtite.

Pag. 22



2.2.4 Profil economic

Profilul economic al municipiului Zaldu este dat de industria prelucratoare si de comertul cu ridicata si amanuntul
(inclusiv reparatii autovehicule si motociclete). Astfel 28.9% din totalul angajatilor sunt activi in industria
prelucratoare lucrdnd in mériile companii ale municipiului: SC. Silcotub S.A (1574 angajati7), SC. Michelin S.A
(1390 angajati la doud puncte de lucru) sau Bellinea (418 angajati). Alti mari angajatori sunt Spitalul Judetean de
Urgenta care include 1109 angajati sau Universal CO Zaliu cu 736 angajati. Toti acesti mari angajatori atrag forta
de munci si din afara municipiului.

Numarul salariatilor, la fel ca si numérul de firme se afl3 in crestere (2029 in 2011 cdtre 2206 in 2014 firme;
22430 1n 2011 la 23304 angajati in 2014).

Referitor la rata somajului, aceasta este in scadere datoritd faptului cd in ultimii ani economia orasului s-a
dezvoltat. Noile companii sunt nevoite si atragd forta de munca din localititile invecinate si nu numai. Existd
angajati care fac naveta si din orase aflate in imprejurime cum ar fi Simleul Silvaniei si Jibou.

fn ceea ce priveste cauzele somajului in
i Principalele aglomerdri Municipiul Zaldu, acestea sunt in general
delocurl de munca cauzalitati  clasice  pentru  somajul
involuntar, reprezentat de bariere ce tin
de: numirul existent al locurilor de munca,
nivelul salarial minim pentru care
populatia este dispusa sa munceasca in
raport cu ajutoarele sociale pe care le
primesc de la stat, nivelul si
corespondenta pregdtirii profesionale fata
de specificitatea ofertei de locuri de
munca. In acest context, se poate afirma
ca mobilitatea si accesibilitatea locuitorilor
din Zaliu nu afecteazd si nu genereaza
somaj, factorii determinanti pentru
aparitia somajului nefiind corelati cu
elemente de infrastructura sau
organizationale care fac obiectul analizei si
propunerilor Planului de Mobilitate
Urbana Durabila Zalau.

b ot mmancl (T asg) Figurs 2-6 Repartitia locurilor de munca

| 28-50 locuri de munc
P gy Ioeimi e tmnc Sursa: Plan de Mobilitate Urbana Durabila al
figdd 76+ 100 locuri de muncd . . .
. Municipiului Zaldu, FIP Consulting S.R.L., 2017
. X ] 101 - 200 lacuri de muncd
Legendd
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7 Date oferite de ITM pe data de 31.12.2015
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2,3 Caracterizarea cererii de transport motorizat

2.3.1  Topologia retelei de strizi -

Céile de comunicatie si transport ale municipiului Zal3u satisfac in prezent o bunj parte a necesitatilor actuale,
dar sunt de remarcat urmétoarele aspecte si disfunctionalitati:

© starea tehnicad necorespunzitoare pentru o parte semnificativi a tramei stradale majore, in special pentru
strazile ce deservesc traficul de traversare ;

lipsa trotuarelor si a marcajelor corespunzatoare;
lipsa unor parcaje amenajate;

lipsa sau intretinerea necorespunzitoare a indicatoarelor rutiere.
valorile mari de tafic

O O O o

Pe raza municipiului se intalnesc urmitoarele categorii de strazi:

o Strazi de categoria a Il-a - de legituri, care asigura circulatia majori intre zonele functionale si de locuit

Strazi de categoria a lll-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeaza spre
strazile de legéturs

© Strazi de categoria a IV-a - de folosint3 locals, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii curente, sau

ocazionale
N
Satu Mare A

n
Y]
(o d
m
-
]
i -

E b
/ -

/ |
" M- colectoare o
a
-
=
Ty Sy ~ | 3
L 4 . ‘\\ k. i e
SN IV - folosint4 locald -

° 126 2Km \:.“(/ "x",t,_mx/

Figura 2-7 Clasificarea arterelor de circulatie dupa categoria functionali
Sursa: Plan de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Zaldu, FIP Consulting S.R.L., 2017
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Reteaua principald de strizi este constituita din:

(o]

o o 0o o 0o O

zona centrald: P-ta I. Maniu, str. 22 Decembrie 1989, str. Gh. Doja, b-dul M. Viteazul, str. N. Titulescu, str. L.

Rebreanu, str. G. Cosbuc, str. L. Kossuth, P-ta 1 Decembrie, str. A. Saguna, str. Gh. Lazar;
cartierul Stadion: str. Gh. Doja, str. M. Eminescu, str. Hasdeu, str. A. lancu;

cartierul Mihai Viteazul: b-dul M. Viteazul, str. 9 Mai, str. Crisan;

cartierul Traian: str. Traian, str. Closca, str. Muresanu;

cartierul Porolissum: sos. M. Viteazul, str. T. Vladimirescu, str. Horea;

cartierul Visinilor: str. S. Barnutiu, str. Dumbrava, str. Sf. Vineri;

cartierul industrial de nord-est si nord: b-dul M. Viteazul, str. Fabricii, str. Voievod Gelu, str. Lt. Col. Pretorian,

str. V. Deleu.

i " N
P DL
128 25 2 \"’ﬁ-‘:f

foarte buna

buni

3 48 3 S

e > uy 2?13}

foarterea

Figuri 2-8 Starea tehnica a strézilor in municipiul Zaldu

Sursa: Plan de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Zaldu, FIP Consulting S.R.L., 2017
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2.3.2 Determinarea traficului de calcul pentru dimensionarea sistemelor rutiere

Pentru determinarea traficului de calcul pentru dimensionarea sistemelor rutiere (a se vedea sectiunea 1.2.2)
au fost extrase rezultate Modelului de Transport la nivelul anilor 2017, 2020, 2023 si 2030 pentru succesiunea

de segmente (arce) ce formeaza reteaua stradala de referinta a proiectului (cele 5 coridoare de mobilitate ce
formeaza pachetul de bazj).

Segmentele au fost agregate la nivel de segmente omogene din punct de vedere al intensitatii traficului.

Tabelul urmator prezinta valorile traficului de calcul pe o perioada de perspectiva de 15 ani (2020-2035), precum
si clasele de trafic, determinate conform "Normativ privind alcdtuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru
strazi", indicativ NP 116-04. Traficul de calcul a fost determinat atét pentru solutia sistem rutier flexibil nou, cat
si pentru ranforsari sisteme rutiere semirigide.

Tabel 2-1 Determinarea claselor de trafic, la nivelul coridoarelor
a) Sisteme rutiere suple si sem irigide (sistem rutier nou)

22 Decembrie 1989 247 257 284 314 0.77 T1 |[Foarte greu

2 [Mihai Viteazul 521 ‘563 643 734 1.20 Tl |Foarte greu

3 Simion Barnutiu 160 177 204 235 0.54 T2 |Greu
Voievod Gelu 145 46 65 92 0.32 T2 |Greu

§ Corneliu Coposu 648 526 616 721 1.87 T1 |Foarte greu
Avram lancu 160 177 177 177 0.46 T2 |[Greu

5 |Gheorghe Doja 398 454 498 546 1.29 T1 |Foarte greu
b) Ranforsdrl sisteme rutiere suple si semirigide

0 ada : s Dl 3 de

020 0 030 0 .

1 |22 Decembrie 1989 255 266 295 326 0.80 T1 |Foarte greu
Mihai Viteazul 568 615 704 806 1.32 T1 |Foarte greu

5 Simion Barnutiu 160 177 204 235 0.54 T2 |Greu
Voievod Gelu 145 46 65 92 0.32 T2 |[Greu

i Corneliu Coposu 731 621 722 839 2.15 T1 |Foarte greu
Avram lancu 160 177 177 177 0.46 T2 |Greu

5 |Gheorghe Doja 415 474 521 572 1.35 T1 |Foarte greu

Sursa: Analiza Consultantului pe baza Modelului de Transport PMUD Zal3u

2,4 Mijloace alternative de mobilitate

2.4.1 Deplasiri pietonale

Mersul pe jos este prima form3 de deplasare, ce std la baza mobilitdtii urbane. Aceasta metods de deplasare
este sustenabila prin: este lipsita de costuri, nu polueaza si are beneficii signifiante asupra sanatatii umane.

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este unul din obiectivele mobilitatii durabile. Exist3 dou3 categorii de
facilitdti pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei pietonale).

Principiile care stau la baza proiectarii unor spatii pietonale adecvate si atractive sunt:
o Spatiile pietonale trebuie s3 fie sigure.

Spatiile pietonale accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (persoane cu dizabilitdti/mobilitate
redusa).

Rute pietonale directe, ce asiguri cel mai eficient drum intre doud puncte.
Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experientd placuts.
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o Clasificarea tipurilor de pietonal

o Un trotuar tipic este definit de trei zone:
e ,Zona construits”—de accesla parterul cladirilor care limiteaza trotuarul si unde pot fi amplasate terase
o Centrul trotuarului, numit si culoarul principal de deplasare sau ,latimea efectiva”

e Zona bordurii - folosits pentru amplasarea elementelor de mobilier urban sau cu rol de a delimita
traficul motorizate de cel nemotorizat.

De exemplu, pentru un trotuar de 3.00m, culoarul de deplasare ar trebui sa aibd minim 1.80 m. Asa cum pentru
determinarea capacititii partii carosabile existd un raport intre viteza de deplasare — volumul de trafic -
dimensionare (13time benzi, raze de curburd, etc.) numit si nivel de deservire a traficului. Similar, pentru trotuare
se defineste o capacitate pe baza raportului dintre numirul. de pietoni pe mp/pe o perioada de timp data —
viteza si directia lor de deplasare — |&timea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel
diferite niveluri de deservire pietonald de la: migcare complet liberd, neincomodat3 (trotuar lejer), pana la
miscare complet obstructionata (congestie totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelului de deservire pietonali este un element de baza in determinarea numarului si tipului de
dotiri pietonale/elemente mobilier care pot fi amplasate confortabil in spatiul trotuarului.

Pornind de la principiile de proiectare si amenajare a spatiilor pietonale evidentiate anterior, putem clasifica
profilele stradale din municipiul Zaldu dupd urmditoarele criterii: dimensiune (supradimensionat,
subdimensionat si dimensionat corect), stare tehnicd (bund, medie si rea) si gradul de protectie (expus sau
protejat).

Conform datelor include in PMUD, analizind situatia existentd a municipiului Zaldu, se observa procentul crescut
al gradului de motorizare (372, la nivelul anului 2014), precum si un grad ridicat de ocupare al spatiului pietonal
de citre autovehicule parcate neregulamentar (conform rezultatelor interviurilor efectuate cu pietonii, circa
10% dintre acestia au reclamat problema vehiculelor stationate pe trotuare). De asemenea, se identifica si
trotuare subdimensionate care ingreuneazd deplasdrile pietonale sau strdzi cu un grad insuficient de
permeabilitate (treceri de pietoni aflate la distante prea mari)8, pe strdzi precum: Simion Bérnutiu, Gheorghe
Lazir, Gheorghe Doja. Municipiul este tranzitat pe directia nord-sud de bulevardul Mihai Viteazul, cu un gabarit
de categoria Il, ce prezinté un grad ridicat de siguranta pietonala prin culoarele de parcari laterale de o parte si
de alta a bulevardului, in special pe portiunea dintre Piata 1 Decembrie 1918 si strada Tudor Vladimirescu),
bariere vegetale de aliniament si bolarzi, insa acesta este lipsit de sisteme de calmare a traficului ce oferd un
tranzit sigur de o parte si de alta a bulevardului (delimitatoare de vitezd si bump-uri la nivelul trecerilor de
pietoni). De asemenea, se observa lipsa unui traseu pietonal ce face legatura cu zona industriald, sau acolo unde
existd, acesta este subdimensionat si expus traficului auto, crescand gradul de nesiguranta (mai ales prin lipsa
unei legituri de transfer pietonal de o parte si de alta a drumului).

Datorit3 reliefului colinar, configuratia municipiului este una organicd, implicand anumite disfunctionalitati la
nivelul profilelor stradale, spatiile dedicate pietonilor fiind subdimensionate sau inexistente. De asemenea, prin
‘lipsa spatiilor pietonale in zonele noi dezvoltate (fenomen de expansiune urband), precum si prin lipsa dotarilor
de proximitate, locuitorii sunt nevoiti sa foloseascd mijloace de transport motorizate, descurajand mijloacele
alternative. Asadar, scade gradul de accesibilitate si conectivitate citre principalele obiective de interes (scoli,
servicii, sinitate, administratie), credndu-se astfel, trasee discontinue de spatii pietonale. Astfel de zone au fost
identificate in cartierele: Dealul Morii, Traian, Dumbrava Il, Meses, Stadion, unde spatiile dedicate pietonilor
sunt compromise in multe cazuri datoritd dezvoltdrii urbane necontrolate, latimea traseelor pietonale ajunge
s4 fie de multe ori mai mica de 1 m, creandu-se astfel probleme mai ales la nivelul persoanelor cu capacitati
motorii reduse.

Tn ceea ce priveste calitatea spatiului pietonal, acesta se afl3 intr-o proportie de 55% intr-o stare medie spre rea,
fiind necesare crearea de noi spatii pietonale, pavaje corespunzdtoare, precum si ajustari in ceea ce priveste
racordarea bordurilor si marcarea tronsoanelor pietonale pentru persoane cu mobilitate redusd. Principala

8 in ttiri precum Germania, Franta, Belgia, Polonia, Serbia, Slovenia, 5. a. este consideratd acceptabild traversarea strazilor prin locuri
neamenajate doar dacd trecerile pentru pietoni se afld la distante mai mari de 50-100 m unele de celelalte / pietonul fiind conditionat de
asigurarea proprie la traversare
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problema este gradul scizut de deservire pietonald, ce obstructioneazi spatiile dedicate pietonilor, prin
parcarea neregulamentard a autovehiculelor (strada Traian, strada Andrei $aguna, strada Olarilor, strada
Parcului, etc.).

Tronsoanele pietonale ce necesitd redimensionare sunt localizate la est (Strada Andrei Muresanu, Turturelelor,
Margaretelor, Rozelor, Narciselor, o portiune din strada Maxim Gorki), la sud (o portiune din strada 22
Decembrie 1989, strada Parcului, Strada Decebal) si la sud-est (Strada Olarilor, Strada Pomilor, Muncitorilor, o
portiune din strada Corneliu Coposu). Toate aceste disfunctionalitati la nivelul circulatiei pietonale, scad gradul
de conectivitate si accesibilitate la dotirile de proximitate, incurajand utilizarea vehiculelor motorizate.

La nivelul zonelor rezidentiale este important3 siguranta traseelor pietonale citre unititile de fnvatdmant, ins3
la nivelul municipiului au fost identificate urmitoarele zone expuse: Strada Simion Barnutiu, strada Sfanta Vineri,
strada Crisan unde nivelul de sigurant3 este scdzut, crescand riscul de accidentare.

Relatia cu zonele industriale si de servicii (principalele locuri de munc3), localizate in zona de nord a municipiului,
este foarte slabd, neexistand tronsoane de acces pietonal conectate la aceste zone (Strada Simion Barnutiu -
zona de nord, Strada Industriei, Depozitelor, Lupului), iar siguranta scazuta creste riscul de accidente (partea de
nord a Bulevardului Mihai Viteazul). De asemenea, se remarci inaccesibilitatea fatd de cartierul Sdrmas si

Ortelec, prin lipsa unor trasee pietonale/sigure. Aceastd disfunctionalitate majord slidbeste gradul de
" conectivitate pietonala intre zonele periferice, precum si nivelul de accesibilitate citre principale zone de interes
ale municipiului (locul de muncs, unitsti de invatdmant, servicii), nefiind asigurat nivelul de tranzit de o parte si
de alta a drumului.

Pentru analiza infrastructurii pietonale, pe principalele trasee asa cum au reiesit din datele prelucrate in urma
chestionarelor aplicate la nivelul pietonilor si gospodariilor (vezi Cap. 3.2), a fost analizata infrastructura
pietonala pe urmatoarele artere: Bd. Mihai Viteazul, Str. Gheorghe Doja, Str. Corneliu Coposu, Str. Avram lancu,
Str. Voievod Gelu, Str. 22 Decembrie 1989, Str. Tudor Vladimirescu, Str. Simion Barnutiu, Str. Closca, sitronsonul

aferent DJ191C, alcatuit din str. Porolissum, Str. Bujorilor, Str. Moigrad, Str. Cetatii, totalizand un numar de
aproximativ 65 km de trotuar.

Din punct de vedere al dimensionarii spatiului pietonal, 41,52% este corect dimensionat, corespunzand debitului
de pietoni, dar si normativelor in vigoare privind amenajarea spatiului pietonal, 29,29% din trotuare sunt insa
subdimensionate, fiind necesare (acolo unde este posibil) interventii privind amenajarea corespunzatoare a
acestora, 2,18% supradimensionat — ceea ce reprezinta potential spatiu oportun pentru amplasarea de facilitati
velo partajate de traficul pietonal sau amenajarea de spatii de parcare. 27% din lungimea coridoarelor pietonale
sunt insa fara trotuar amenajat, ceea ce reprezinta un ridicat factor de risc pentru siguranta in trafic, dar si un
element negativ care afecteaza calitatea vietii in mediul urban pentru locuitorii acelor zone care nu sunt
deservite de aceasta infrastructura elementara. '
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'2.4.2_ Infrastructuravelo . S

Modul de conformare urbanisticd a municipiului Zaldu face ca zona care aglomereazé majoritatea populatiei
alituri de obiectivele de interes cotidian s3 detind o dimensiune favorabild pentru deplasari pietonale si velo.
Cu o lungime de 5.29 km (fdrd zona industrial3) pe axa nord-sud si 0 I3time de maxim 3.59km pe axa est-vest
(intre cartierele Traian si S3rmas) se incadreaza in categoria oragelor favorabile pentru deplasari nemotorizate.
Acest aspect este dat de faptul c3 dimensiunea redusa permite traversarea orasului in mai putin de 40 de minute
pe jos sau 10 minute cu bicicleta.

Dificultatea majord in ceea ce priveste deplasirile nemotorizate este dat3 de relieful colinar nefavorabil.
Alcstuirea reliefului face ca majoritatea dealurilor s3 convearg cétre axul principal la orasului. Astfel Bulevardul
Mihai Viteazul reprezintd una din putinele circulatii fara declivitdti majore. Continuarea bulevardului,

reprezentatd de strada Gheorghe Doja in schimb prezinté o declivitate considerabil3, aspect care ingreuneaza
deplasérile nemotorizate pe aceastd artera.

in momentul de fatd municipiul Zaldu detine infrastructurd velo doar in Parcul Central. De asemenea,
modernizarea bulevardului M. Viteazul a inclus marcarea cu pavaj diferit a unui segment cu o I3time intre 1-1,5
m care ar putea fi dedicat deplasérilor cu bicicleta (pistd velo). Amplasarea acestei potentiale piste pentru
biciclete pe pietonal intrd in conflict cu terase amplasate pe spatiul pietonalg si face dificild trecerea diferitelor
seturi de scéri chiar dacd acestea sunt nsotite de rampe (pantd de aproximativ 30%). n acest context este de
preferat ca trotuarul de pe bulevardul M. Viteazul s& raméana dedicat pietonilor permitand pe alocuri amplasarea

unor terase, iar infrastructura velo sa fie amplasatd pe carosabil, ingustand benzile pentru traficul auto sau
parcare.

Analizand cererea pentru deplasdri velo (ancheta origine destinatie) reiese c3 cele mai frecvente rute folosite
leag3 zona determinata de artera Simion Barnutiu (vecintatea Spitalului Judetean de Urgente) cu zona centrald.
n continuarea celor doud zone, existd o cerere ridicat3 pentru deplaséri velo si dinspre zona de locuinte colective
din jurul stadionului (in lungul str. Gh. Doja). De asemenea, mai existd un numar considerabil de deplasari intre
aceste doud zone rezidentiale cu densitati ridicate ale populatiei si zona industriali. Figura de mai jos reprezinta
principalele destinatii si puncte de origine pentru deplasarile velo. Astfel majoritatea deplasarilor velo se
_canalizeaza pe axul central existand o cerere foarte scdzutd pe directia est-vest datorita reliefului colinar.

Legenda
‘Relatli velo
N w4t 3 vans

Figura 2-9 Cele mai frecvente 50 c3l3torii identificate pentru deplasarile velo

Sursa: Plan de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Zaldu, FIP Consulting S.R.L., 2017

g In acest caz zone pietonald este ingustatd iar pietonii ar circula pe potentiala pistd pentru biciclete.
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2.5 Transport public

n prezent, serviciile de transport public de cil3tori in municipiul Zaldu sunt realizate de S.C. TRANSURBIS S.A.
persoand juridicé de drept privat, avand forma juridica de societate pe actiuni si capital integral al Municipiului
Zaldu. Societatea este autorizat3 sa efectueze transport rutier public de persoane in trafic international pe
teritoriul Uniunii Europene in conditiile stabilite in Regulamentul Consiliului (CEE) nr. 684/92 din 16 martie 1992,
asa cum a fost modificat de Regulamentul (CE) nr. 11/98 si conformitate cu prevederile generale ale licentei.

Societatea activeaza in baza contractului de delegare a gestiunii serviciului, pe o durata de sase ani, incepand cu
noiembrie 2012.

Operatorul de transport public a inregistrat in perioada 2010 — 2014, urmatoarele vanziri de bilete si
abonamente: :

Tabel 2-2 Situatia vanzirilor de bilete, abonamente si gratuitati acordate 2010-2014

we)
D
O
D
-
>
-
-

1 2010 766.420 22.894 9.468 798.782
2 2011 682.797 24.049 9.744 716.590
3 2012 599.487 24.751 9.636 633.894
4 2013 542.560 25.317 10.017 577.894
5 2014 520.132 27.908 7.932 555.972

Sursa: Transurbis S.A. prin adresa 2206 din 26.11.2015

Asa cum reiese din tabelul de mai sus, se poate observa cd, pe parcursul timpului, numarul de bilete vindute a
scdzut cu circa 30% din 2010 $i pand in 2014, dar tendinta din ultimii ani este de temperare a sciderii numsrului
de bilete vandute. De asemenea, numadrul de abonamente emise in aceeasi perioada a crescut cu aproximativ
22% - astfel, se poate presupune ca o parte din utilizatorii ocazionali ai transportului public au inceput s3
foloseascd mai des acest mijloc de transport, concomitent cu dezvoltarea facilitatilor de transport.

Asa cum reiese din datele oferite de citre operator, numarul total anual al cil3toriilor efectuate a fost in ultimii
trei ani de 840.000, deplasirile efectuate in intervalul luni-vineri avind o pondere de peste 95%.

Conform sondajului efectuat, 16.5% din populatie a declarat c3 foloseste, in mod frecvent, mijloacele de
transport de public. Tot in cadrului aceluiasi sondaj, 10% dintre persoanele care folosesc transportul public au
declarat cd numirul de autobuze este insuficient, 17% au reclamat accesibilitatea catre / dinspre statiile de
transport public, 18% considers c3 frecventa de circulatie este prea scazutd, 22% consider ci mijloacele de
transport sunt necorespunzitoare pentru nevoile acestora (material rulant depdsit tehnic/moral, dot3ri slabe
oferite persoanele cu probleme locomotorii — doar 5 autobuze cu platform3 joass, etc.). Cea mai mare parte a
respondentilor, circa o treime, consider3 c3 pretul biletelor sau legitimatiilor de cilitorie este prea ridicat.

Incepand cu data de 11.07.2016 au fost date in folosinta trei automate de bilete instalate in statiile de autobuz
de la: “Casa de Mod3” (pe sensul spre Brddet), “Pompieri” (sensul spre Bradet) si statia “Spitalul Judetean”
(sensul spre Bradet). Aceste automate de bilete functioneazi in continuu si elibereaza tichete de cilitorie in
valoare de 4 lei (2 ciltorii).

Tn municipiul Zaldu, activitatea de transport se desfdsoarsd cu un numir de 51 programe zilnice, de luni panj
vineri, un numér de 27 programe sambsts $i 25 programe duminica. Tn prezent sunt stabilite 27 linii — trasee,
din care 8 principale si 19 secundare, fatd de 23 trasee in 2009; numarul acestora a crescut |a solicitarea

utilizatorilor, fiind inregistrate frecvent cereri de noi trasee la Priméria Zal3u. Situatia traseelor este prezentats
in cele ce urmeazi.
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Liniile de transport public pe care sunt organizate servicii, in prezent, sunt prezentate in continuare.

Tabel 2-3 Descrierea traseelor liniilor de autobuz existente in municipiul Zalau

Interval saptamana

Numar Capacitate

ip traseu
Tip autobuze  transport

Luni - Vineri Sambata Duminica

45-150
2 2 2 2 22-45
4 - s 2 12-22
Principal 4 barat 4 barat 4 barat
6 6 6 3 45-150
11 11 11 1 45-102
14 14 R 1 22-45
22 22 22 5 45-150
5 5 5 1 12-24
6 barat 6 barat 6 barat 1 12
7 ' 1 12-24
8 1 12
9 9 9 1 22
10 10 10 1 12-150
11 barat 11 barat 11 barat 1 22
11/A 2 22
Secundar 12 12 12 1 12
13 ) _ _ . 1 12-24
13 barat 13 barat 13 barat 1 12-24
15 1 22
16 1
18 - 18 (doar TUR) 18 (doar TUR) 1 22
% e e St i )
25 25 25 1
30 30 30 1 12-150
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Performanta sistemului de transport public si timpii de asteptare in statii sunt afectati si de traficul ridicat din
oras. Din datele furnizate de SC TRANSURBIS
SA, mijloacele de transport in comun
acumuleaza intérzieri de la programul de
circulatie pe unele trasee.

o  Spital - str. Visinilor - Zahana - Silvania
o Centru - Perla - Liceu A. P.. - Floririe
o Centru - Perla - Ciuperca - Uz Casnic

o  Pompieri - Astralis - Casa de moda - Zahana
- Silvania

Cauzele acumularii de intarzieri sunt datorate
de viteza mica de circulatie, in special la orele
de varf, care la randul ei este influentatd de
traficul mare de autovehicule, lipsa unor benzi
dedicate pentru circulatia autobuzelor si o
- semaforizare cu prioritate pentru autobuze.

Figurd 2-10 Trasele de tranport public care
Iig::ﬂ: Arterele cuintarzion pe trosenlc 'nreEIStreaza intanieri

TRANSURBIS
— Traseo de transport pobhc

Sursa: Estimarile Consultantului, Transurbis SA
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Figura 2-11 Evaluarea timpilor de parcurs culoare transport public

Sursa: Estimérile Consultantului
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Analizand rezultatele numaratorilor pasagerilor mijloace
zilele de 24 si 25 august siludndin considerare evolutia zil
a numarului de cilatorii efectuate cu transportul public, |

lor de transport in comun, efectuate de Consultant in
nics a cererii de-a lungul unei sdptdmani, medie zilnica
a nivelul lunii august 2017, a fost de 11.475.

Tabel 2-4 Numirul de imbarcari (cilatorii) efectuate cu transportul public - luna august 2017

i

adie

Sursa: Analiza Consultantului

i

1 4,258 3,841 4,050 3,764
2 718 616 667 620
4 342 330 336 312
5 110 156 133 124
6 1,404 1,517 1,461 1,358
7 80 99 20 83
8 27 27 27 25
9 73 98 86 79
10 80 88 84 78
11 657 715 686 638
13 29 30 30 27
14 554 497 526 489
15 19 25 22 20
16 24 18 21 20
18 46 102 74 69
22 3,036 3,197 3,117 2,897
25 62 50 56 52
30 124 37 81 75
97 20 19 20 18
99 35 37 36 33
118 23 82 53 49
110 212 163 188 174
1B 25 12 19 17
22M 206 180 193 179
2B 44 29 37 34
4B 122 110 116 108
6B 59 49 54 50
AB 19 18 19 17
L 1 1 1 1
L+22 41 48 45 41
S 10 19 15 13
TESA 13 6 10 9
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Beneficiarul a pus la dispozitia Consultantului statistici privind transport public de cil3tori efectuate de-a lungul
unei saptamani, in luna mai, anul 2017, Datele centralizate sunt prezentate in tabelul urmator.

Tabel 2-5 Numirul de imbarciri (célatorii) efectuate cu transportul public - luna mai 2017

prie - adie 3 adie

D D
1 7,470 2,679 6,101
2 1,461 491 1,184
4 985 209 763
5 259 34 195
6 2,752 1,317 2,342
7 226 0 161
9 177 45 139
11 1,560 680 1,308
12 8 5 7
14 674 273 559
15 35 0 25
16 58 0 41
22 6,073 2,107 4,940
11B 391 110 311
13+13B 359 107 287

Qo Q 0
O1ld G55 5,0 0,304

Sursa: Beneficiarul

Pentru extrapolarea valorilor medii lunare la valorii medii anuale (zilnice) Consultantul a utilizat baza de date
proprie, din care au fost extrase valori reprezentative pentru zona studiats (municipiul Zalju).

1.70
1.50
1.28
124 123
130 i 1.18 iy
110 100 o9 [&
090 | m B o0sa 0.88 -
069 0.69
0.70 .
0.50 ‘; ._-“.. l I
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2 v K] w s © W
5 @ £ = g 2 4 g
2 s o & 5 E] &
& a8 = < E
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Noiembrie
Decembrie

Septembrie

Figura 2-12 Evolutia lunarj a numdarului de cl3torii

Sursa: Estimérile Consultantului
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Utilizand aceste surse de date se obtin urmatoarele rezultate privind numarul mediu zilnic anual al calatoriilor
efectuate cu transport public la nivelul anului 2017 in municipiul Zaldu:

o Utilizand datele colectate in luna august : media zilnica anuald a numarului de calatorii este de 16.698
cilstori/zi (raportul dintre luna august si media lunard anuala este 0,69)

o Utilizadnd datele colectate n luna mai : media zilnicd anuali a numérului de célatorii este de 15.504 calatori/zi
(raportul dintre luna mai si media lunari anualé este 1,18)

Se va considera ci media dintre cele doua valori este cea mai relevantd valoare ce poate fi determinata pe baza
datelor disponibile. Astfel, la nivelul intregului an de analiza (2017), media zilnica anuald a numarului de calatorii
efectuate cu transportul public la nivelul municipiului Zaldu este de 16.101 imbarciri/zi, valoarea ce corespunde
unui numarul total de c3litorii efectuate n anul 2017 de 5,876 milioane.

Mijloacele de transport ce vor achizitionate prin intermediul accesarii finantarii nerambursabile (10 autobuze
de 12 m si 10 autobuze de 7 m) vor putea deservi liniile principale (respectiv liniile 1, 2, 4, 4 barat, 6, 11, 14, 22)
deservite in prezent de un parc auto de 20 autobuze (a se vedea tabelul 2.3).

Parcursul total al intregului parc auto al operatorului, la nivelul anului 2016, a fost de 1,493 milioane km, din
care pentru liniile principale parcursul a fost de 1,117 milioane km, conform datelor furnizate de Beneficiar,
prezentate in tabelul urmator.

Tabel 2-6 Parcursul total, pe linii de transport (2016)

1 Bradet - Gara 74 152 85 85 1124,8 629 629 6882 357864
22 Bradet - Dumbrava Nord - Gara 8,5 94 63 63 799 535,5 535,5 5066 263432
6 Bradet - Dumbrava Nord 4,95 64 46 46 316,8 2277 227,7 20394 106049
2 Gara - Str. 22 Dec 1989 - Valea Mitil 15,2 32 14 16 486,4 212,8 243,2 2888 150176
Bradet - Closca - Maxim Gorki -
4 Dumbrava Nord 53 49 14 12 259,7 74,2 63,6 1436,3 74687,6
Bradet - Tralan - Maxim Gorki -
4 barat Dumbrava Nord 6,3 10 10 12 63 63 75,6 453,6 23587,2
11 Bradet - Centru - Ortelec 9,8 31 23 23 303,8 225,4 2254 1969,8 - 102430
Bradet - Centru - Pta.
14 Agroalimentara - Dumbrava Nord 58 23 16 1334 92,8 0 759,8 39509,6
5 Astralls - Bradet - Stana 13,5 16 4 2 216 54 27 1161 60372
7 Bradet - U.M. - Scoala Nr. 7 4,25 16 68 0 0 340 17680
13 Centru - Sarmas 32 22 704 0 0 352 18304
13
barat Bradet - Sarmas 54 9 9 8 48,6 48,6 43,2 3348 17409,6
16 Sarmas - Gara 5,9 6 2 35,4 11,8 0 1888 9817,6
9 Bradet - Centru - L.T.1. 7.8 8 6 6 62,4 46,8 46,8 405,6 21091,2
19 I.T.l. - Gara 3 1 ! 3 0 0 15 780
15 Centru - Uz Casnic - LT.l. 5,7 2 11,4 0 0 57 2964
11A Bradet - Uz Casnic - Ortelec 10,7 6 64,2 0 0 321 16692
11
barat Ortelec - Autogara - Gara 10,7 12 9 9 128,4 96,3 96,3 834,6 43399,2
12 Bradet - Fundatia Acasa 1,05 13 8 8 13,65 8,4 8,4 85,05 4422,6
Bradet - Dumbrava Nord - Penn
6 barat Market u 6,1 10 11 11 61 67,1 67,1 439,2 22838,4
8 Bradet - Dumbrava Nord - Ovi Prod 10,3 3 30,9 0 0 154,5 8034
17 Bradet - Str. Lupulul 10,4 10 104 0 0 520 27040
Michelin - Spitalul Jud - S
in | skt Spiakl kit ala 8 2 1 1 16 8 8 . 9% 4002
Garaj
10 Gara - Astralis - Garaj 4,7 21 6 5 98,7 28,2 23,5 545,2 28350,4
Bradet - Uz Casnic - Str. Fabricli -
30 Gl;ai £ o aby 4,7 2 20 2 197,4 94 103,4 1184,4 61588,8
25 Gara - Jandarmi 2,6 12 8 8 31,2 20,8 20,8 197,6 10275,2
28 Centru - Dealul Morii 2 0 0 0 0 0

Sursa: Beneficiarul
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Colectarea de date privind situatia existents

n cadrul realizirii Studiul de Trafic, in perioada octombrie-noiembrie 2017, Consultantul a desfasurat
urmadtoarele activit3ti de colectare de date, privind situatia existent:

o Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (385 interviuri, la nivelul zonelor ce cuprind
coridoarele de mobilitate ce fac obiectul pachetului de bazi, reprezentand mai mult de 1% din populatia
rezidenta la nivelul acestor strazi)

© Realizarea recensiamintelor de circulatie clasificate in 38 sectiuni relevante
©  Recensdmantul cilitorilor pe mijloacele de transport public si In statii (doua zile, toate liniile de transport)

Aceste surse de informatii vor fi utilizate si pentru evaludrile din cadrul prezentului Studiu de trafic.

3.1 Recensdminte de circulatie

Pentru a dispune de o imagine de ansamblu asupra traficului din zona de influenta a obiectivului, se vor analiza
datele de trafic rezultate cu ocazia numaratorilor de circulatie efectuate de proiectant, in luna octombrie 2017.

A fost utilizatd urméitoarea clasificare a vehiculelor:

o ———coun i 1) biciclete
-— — — o 2) autoturisme
=T ‘ ' o i : : 3)  microbuze
"W& i e | ol e @? = m Wg 4) ' autocamionete
o] | —— e | ST | s | | ﬁmiﬁlﬁﬁw 5)  autocamioane si derivate
cu 2 osii
6)  autocamioane si derivate
—t e L - ———| cu 3 sau 4 osii
e . R N 4| | 7)  autovehicule articulate
8) autobuze
9) tractoare cu sau fara
remorca
10) autocamioane cu 2,3sau 4
osii cu remorca (trenuri rutiere)
L 11) transport public
— ]

_ Suplimentar, a fost cuantificat in
mod distinct numérul de biciclisti si pietoni, pentru fiecare strada.

Figurd 3-1 Formular de inregistrare a traficului pe clase de vehicule

Colectarea datelor a fost efectuats cu obiectivul de a asigura compatabilitatea cu datele de trafic existente Ia
nivelul CESTRIN, precum si conform segmentelor cererii definite in cadrul Modelului de Transport asociat PMUD
Zaldu, cu privire la cele mai importante aspecte si conditionalitati, si anume:

o Clasificarea vehiculelor, conform AND 557-2015, Anexa 1;

o Calendarul de timp pentru inregistrarea circulatiei rutiere, conform AND 602-2012, art. 22 (4), Tabelul 1b
0 Masuri de siguranta si securitatea muncii, conform DD 506-2015, Cap.5

Metodologia de estimare a valorilor MzA (medii zilnice anuale) a urmarit prevederile AND 602-2012, Art. 25,
dupa cum urmeaza:

Art. 25. Pe drumurile de interes local, judetene, comunale si vicinale, pentru care nu se detin date de trafic, sau
pentru actualizarea traficului intre recensaminte, intensitatea medie zilnica anuala a traficului se poate
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determina prin efectuarea unui recensamant de scurta durata si ajustarea datelor la nivel de MZA folosind
relatia:

n
1
MZA, = ;Z QkiCrzCriCka
i=1

in care:

n = numarul de zile de recensamant;

qu = intensitatea traficului pentru grupa ,K“ de vehicule pe durata recensamantului efectuat in ziua ,,i";
¢ = coeficient de ajustare la nivel de 24 de ore;

cu = coeficient de ajustare la nivel de MZL;

ke = coeficient de ajustare la nivel anual.

Coeficientii de ajustare se determina pe baza inregistrarilor automate sau inregistrarilor manuale (recensamant)
din posturle de pe drumuri similare.

Durata zilnica a recensamantului de scurta durata se adopta intre 4 si 24 ore, recomandabil de 8 ore (8-12 si 14-
18), care sa includa varfurile de trafic de dimineata si dupa amiaza.

Prin urmare, datele colectate au fost prelucrate dupd cum urmeaza:

o Etapa 1. Extinderea esantionului la valori orare de-a lungul intregii zile (24 ore), folosind distributii orare
specifice zonelor urbane dense;

o Etapa 2. Determinarea mediilor zilnice siptimanale, pe baza variatiilor zilnice caracteristice;

o FEtapa 3. Determinarea valorilor MZA (medii zilnice anuale) pentru anul de referinta 2017.

Figurile urmétoare prezintd amplasarea posturilor de recensamant.

"’m"":ﬂ Adrasa | Puncte de reper
a2 Strada 22 Decembna 1989- intre strada Merilor si straca Mihai Emines nfata casol cu un brad Ina® 1 deun a
34 Strada 22 Decembrie 198%n fata purcaril Primarie] Parcarea Primariel
55 [Strada Comlu Coposu-sprecantry ..o DS IRGSOOE,
rnelu Co Inre strada Hancu st st filor __|in el de Drumur Nationale din Sala
9,10 n Bamuti- Intre Strada Andrel Muresanu si Strada Crizan, ala G iala Mihal Eminescy
11,12 strada Simion Barnutiu- Intre Strada Dumbrava sl Ste., St Stanta Vineri_[in fara Bisericl
15,16 Strada Volevod Geb- In 3 jave de Intursecta cu B Mihai Vilearul _|Bherica Nastares Maicd Domnulu
1718 lsuads Avam lancy. Intro strada Mesteacanubd 1 ir. £ toan Sma ;
19,20 str. Ghworghe Doja 12- intre Str, Mihat Eminascu 31 P1ata lully Manlu (LXT lerea Statiel de autobur
21,22 sir_Gheorghe Doja-inre str. Sladion sf Sir. Daciu
23,24 utr. Ghearghe Doja- intre str. P. loan Skma s $tr. Ana Ipatesty [Punny Market
F- N Str Comaliu Copozu- Plata tuliu Maniy In fata statul
26 str. Uniri in fata Muteului de lstorio
7, Bd. ivmazil 3 in fata lcaului
29,30 d. Mihal Viteazu 29 in fara rnstaurantulul Neblrss
31,22 Bd_Mihs| Vitaszu {in fata Oficiuki postal
33,34 Bd. Mihal Vitaazu [statra de autobuz Unwetsal
35,36 B Mibai Vitanzy in fata state] de avtobuz de la gara
3738 tr. Closca l 0 apvopicra infeysocter ci ¢, Salaman Jotel |

Figurd 3-2 Amplasarea posturilor de recensamant de
circulatie pentru aria studiata

Sursa: Analiza Consultantului
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Intensitatea orard a traficului, determinats conform datelor colectate pentru anul de referintd 2017 pentru
coridoarele studiate, este prezentat3 in tabelul urmator.

Tabel 3-1 Intensitatea medie zilnici a traficului, pe sensuri, anul de analiz3 2017

2,504 | 522 174 31 74

1 |Str. 22 Decembrie 1989 45 2 32 2 50 391 3,526
2 |Str. 22 Decembrie 1989 47 2 2,724 548 183 32 34 78 2 53 410 3,703
3 |Str. 22 Decembrie 1989 13 7 5,743 760 182 2 2 28 0 0 327 6,738
4 |Str. 22 Decembrie 1989 8 2 3,999 492 8 0 0 24 0 2 516 4,535
5 |Str. Comeliu Coposu 4 11 1,402 218 6 12 1 111 8 4 208 1,777
6 |Str. Comeliu Coposu 5 14 1,713 266 7 14 1 136 10 4 254 2,172
7 __|Str. Comeliu Coposu 1 0 2,096 191 57 68 7 57 56 31 27 2,564
8 |Str. Comeliu Coposu 5 0 1,940 171 133 76 16 4 54 9 73 2,408
9 _|Str. Simion Bamutiu S 17 9 7,381 | 359 29 20 0 109 13 2 2,005 | 7,938
10 _|Str. Simion Bamutju 8 2 4,696 245 13 0 0 148 12 0 1,018 | 5,123
11_[Str. Simion Bamutiu 16 13 364 23 0 0 0 0 0 0 273 415

12 |Str. Simion Bamutiu 5 .2 1,174 14 0 0 0 40 0 0 607 1,235
13 _|Str. Simion Bamutiu 16 14 373 23 0 0 0 0 0 0 280 426

14 [Str. Simion Bamutiu 5 2 1,169 14 0 0 0 40 0 0 604 1,230
15 [Str. Voievod Gelu 0 0 4,627 546 0 36 0 100 0 1 839 5,309
16 |Str. Voievod Gelu 2 6 4,592 369 0 18 0 92 0 0 663 5,079
17 |Str. Awam lancu 2 9 983 37 27 0 0 122 0 15 123 1,196
18 |Str. Avam lancu 0 1 579 3 5 0 0 1 0 0 119 589

19 |Str. Gheorghe Doja 29 1 1,203 178 0 0 0 59 1 0 372 1,471
20 |Str. Gheorghe Doja 1" 0 1,086 47 2 0 0 18 12 0 391 1177
21 _|Str. Gheorghe Doja 7 0 1,183 56 0 0 0 72 1 0 299 1,318
22 _|Str. Gheorghe Doja 26 6 2,832 596 71 10 3 294 14 33 418 3,885
23 |Str. Gheorghe Doja 2 3 1,989 108 49 0 1 107 0 1 468 2,258
24 |Str. Gheorghe Doja 2 3 1,945 106 48 0 1 104 0 1 458 2,208
25 |Str. Comeliu Coposu - Pta luliu Maniu 6 7 4,163 186 1 9 0 196 0 0 1,388 | 4,568
26 |Str. Uninii 2 2 501 0 0 0 0 0 0 0 296 505

27 |Bd. Mihal Viteazul 23 37 13,130 | 1,443 139 32 0 500 7 56 988 | 15,365
28 |Bd. Mihai Viteazul 18 7 13,025 | 709 135 18 0 328 3 16 1,620 | 14,259
29 |Bd. Mihai Viteazul 16 18 5,574 348 2 0 0 111 0 0 944 6,069
30 |Bd. Mihai Viteazul 0 0 1,391 38 0 0 0 71 0 0 698 1,500
31 |Bd. Mihai Viteazul 10 1 3,204 18 17 0 16 80 0 13 241 3,359
32 |Bd. Mihal Viteazul 25 34 1,667 66 65 57 28 67 2 26 606 2,036
33 |Bd. Mihai Viteazul 16 24 11,808 | 2,175 773 464 595 383 8 163 0 16,409
34 [Bd. Mihai Viteazul 5 0 11,952 | 637 272 178 321 217 16 18 276 | 13,615
35 |Bd. Mihal Viteazul 4 0 1,090 106 46 24 66 30 1 1 74 1,367
36 |Bd. Mihai Viteazul 12 0 859 105 55 35 33 65 1 1 81 1,166
37 |Str. Clogca 4 0 239 0 0 0 0 0 0 0 90 243

38 [Str. Clogca 4 0 244 0 0 0 0 0 0 0 92 248

Sursa: Analiza Consultantului pe baza datelor colectate in anul 2017, luna octombrie
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3.2 Interviuri cu populatia rezidenta

Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale studiate, au fost desfasurate interviuri privind
mobilitatea populatiei rezidente in intervalul 10-21 octombrie 2017.

Obiectivul general al consultérii populatiei a fost identificarea si descrierea problemelor de trafic si mobilitate
care se manifestd in cadrul municipiului Zaldu si a localitdtilor imediat invecinate, din punctul de vedere al
infrastructurii de transport, al serviciilor oferite, etc. Pentru realizarea acestui studiu a fost realizate
urméatoarele:

o Un studiu primar (sondaje/interviuri) in randul locuitorilor, alcituit din chestionare adresate
pietonilor/biciclistilor si gospodariilor;
o Un raport secundar, interpretarea statistic3 si analiza bazei de date obtinute in urma studiului primar.

Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constat in ancheta directa (prin
abordarea cetitenilor aflati in deplasare).

o Arealul cercetirii: cetatenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul municipiului Zalau.

o Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional

i ] o) Mediul de rezidenta — urban si rural

T

Esantionare primara:

o~

0 selectie probabilistica a punctelor de
esantionare (cartiere, strazi, zone functionale
omogene).

Ok o selectie cu pas de numdrare a
y gospodariilor in cazul fiecdrui punct de esantionare

v ; ‘ Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata
prin:

o} selectia aleatorie a respondentilor;

o distributia esantionului la nivelul tuturor
zonelor functionale ale municipiului, evitandu-se,
/ w0 “’| astfel, concentrare interviurilor doar in anumite
i | zone ale municipiului (cum ar fi zona centrala),
care ar introduce distorsiuni.

Figuri-3-3 Distributia propusa pentru repartitia
numirului de interviuri la nivelul fiecarui coridor

Sursa: Analiza Consultantului

Echipa de anchetatori a avut ca responsabilitate
principala asigurarea preciziei si relevantei datelor
culese.

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici
si determinarea probabilitdtilor de distributie cu privire la principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si
marfurilor, in ceea ce priveste:

Structura deplasirilor persoanelor in functie de scopul calatoriei
Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor

Principala problem3 intdmpinata in timpul deplasirilor efectuate in interiorul orasului
Durata medie a cilitoriilor efectuate de catre cetatenii municipiului Zalau

0O 0o 0O O O

Distantele medii parcurse de pietoni i biciclisti
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o Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale orasului?

Nr. chestionar Numa ap.

(T R TP RN b b

Strada

l Inwaonu 1 Incum? .....
2. Core pste modul de transport pe care Il folodll cnl mal dos, pentru deplasarlle in interlorul orasulul?

i '“F:." Pl (o) camport puvtic | () icicieta |1 ;“m‘:"l'_;"" 'gmx‘,";’mm 161 Taxi (7] Al (Specificati:
3. Pentru coa mai frecventa caldtorie ofoctuata / cilitorla de azl, v rugem sé ne Indicati urmitoarole:

Originea chlitonei dvs. {punchul de plecare, zona/sirada ativa
Destinalia cAlatonsl dva. (20na / strada aprox. spre care va

Timpul af ativ in care parcu aceasth dista

din care, pentru gasire loc parcare la destinatio, ..

4. In opinia rlvs. care nnl- prlnclpll: pmhiunua mlllmimli In llmpul

(minute)
woes (minude)
niirll?r al et

tn interiorul ?

1

‘A

Lipsa
Tiensport In | (2) Taakcul J:L';::I‘.: i |6 c‘“"::’_““i _— e | i ket (9 Tocas o
In By, locutiice d onifintersecti @
cm:.m auto ridicat da tanspon 26U In oras Irotusve oi alel ﬂ::;nra ot degracale | plet ers NSl gL
5. In opinia dvs, care este principala problema privind traticul auto? A e
2 Viteze [6] Piatoni/ 17| Blocsje datorala [6) Lipsa
(1) Trabcut | scazute | [3] Flaels | 14] Pucon | [5) Precenta "“"‘:‘"’ S, | bicktist cara [ transortulir pubic (wieza | porcantor |
auo fidial | ST | OO it e raduse) circula pe scazule, lipsa phoole | pareori
mmver corosabi stalll) Insuficiente
G. Caro este p problema privind infy tiera in municipiul Zalau?
1) Straz msnmmegm eien] i GG “"""" ) Lo LA,
inguste | (gropi, neastel |
7. Caro oste prg]nel o ind d pe ?
(i OWcuitatl n & rcu?l"l?f i il lTn nmrcum 181 Lips TRid Corelnrs rastai
0 conlrelor de [4) Lipsn
pe olmda datodta | pa strada datorita traficulul i % , - atabi d- Iranspm in
Akt Bulo o Inhineru biciulely nasluiun
8, Care este principala prot privind Infr pentru dapl.
[T Cpsat tolo axfafento sunt (9 Cpsa cantrolor g6 4] Lipsa stela oxisiania nu 5]
Infrastruciun dodicate | ocupate o maginl spy inchinerel parcare de mnlnl‘:n asigura o circulatio in | Spacificati
ulelu) peplon) Digiglote SiQUINi.
9. Care esto pri pmlnd deplasarile pi lo?
Trolunrelo sunt | [2] Treca Timpil AR
2 |4] Troluare degradate | (5] Lipsa apatilor pletonale in b
ucupisty du masing :Tuulum uulupmm!u {staro tohnica ta) Zona cenirola :
10. Caro osto bl pllvlml {ura pietonala?
olo sunt 4} nu au dispozil m Aa
@ T&.umdm;u [3] Trotuarele sunt ingusta | pentru interzicerea parcaiilor |Spacificati,.. e e
— mo
Pentru canducaton] atio 11, Care este princip probi privind lolor?

1] Percand insuficlente [ (2] Pretul panlm parcere
in zona cenlrala 4510 praa ridicat

Pantrit conducatori auto 12. In zona de ruldnnta, parcarile sunt?

13. Care este principala p pentru inf ade t port public? )
111 Infaalructuia T4 Tn 8taiiife de aslapiare nu SGRT
baraicaiea da rilan | 12 "’"‘u:;'l'_‘::"m" I 3] Stalita de asteptave aunt nemodamizate l Informatii priind tran e, oror, timpl do

\f ke
[5] Lipsn facililnti pentru petsoanele cu dcultatl locometor (B) Ahw.  Specilcpi. .. ...........

Pentru eni cara nu utilizeaze transportul public 14. Atl utlliza transpartul public daca?

. [4] Mimpll d . . (6] At 171 B
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16 Al ubiliza biciciota doca?

1] Ar exista piste de  [[2) Ar exista faclitat) de Inchinera/paicaie)
biciclete biciclete

13] At molv. Specificti;

[4] Nu o8 ulilize niciodata biviclela
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Tabel 3-2 Repartitia numrului de interviuri

Strada ] Num.a\r 5
Interviuri
22 Decembrie 1989
Avram lancu 28
Closca 36
Corneliu Coposu 25
Gheorghe Doja 34
Mihai Viteazul 116
Simion Barnutiu 59
Unirii 34
Voievod Gelu 24
Total 385

o Care sunt principalele probleme
legate de circulatia autovehiculelor Ia
nivelul orasului?

o Care sunt principalele probleme
intdmpinate de pietoni?

o Care sunt principalele probleme
intdmpinate de biciclisti?

o Evaluarea sistemului de transport
public de cdtre participantii la interviuri

o Sunt cetatenii municipiului Zal3u

dispusi s renunte la autoturismul personal?
Daca da, in ce conditii?

o Distributia pe
participantilor la interviuri

varste a

Statisticile rezultate au fost utilizate ca date
de intrare in cadrul Modelului de
Transport,

Figura 3-4 Formular de desfisurare a
interviurilor cu populatia rezident3

Au fost realizate un numir total de 385
interviuri individuale, repartizate la nivelul
fiecdrei strzi conform tabelului urmtor.

Sectiunile urmitoare prezinti principalele rezultate ale interviurilor privind mobilitatea populatiei. Rezultatele

vor fi prezentate:

© Lanivelul fiecirui coridor individual (la nivelul fiecirei strizi sau zone studiate)

o Pe ansamblul municipiului Zaliu.
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3.2.1 Modalitatea de transport

Autoturism personal 32.1%| 222%| 32.0%| 23.5%| 3456 G| - 324%| 29.2%| 327%
Autoturismul unor cunostinte / prieteni 3.4% 3.6% 2.8% 8.0% 5.9% 0.9% 0.0% 8.3% 2.9%
Bicicleta 3.4% 0.0% 5.6% 0.0%! 5.9% 2.6% 5.9% 4.2% 3.6%
Mers pe jos 17.2%| 21.4%| 22.2%| 24.0%| :32.4%| 233% 29.4%| 29.2%| 26.0%
Taxi 13.8% 7.1%| 13.9%) 4.0%| 17.6% 6.0% 5.9% 4.2% 7.5%
Transport public 17. 2%\ 8570| -83:3%| . 32.0%| 14.7%|. 32.8% 26.5%| 25.0%| 27.3%
100%

90%

80%

70%

60%

50% f

i BREE

40% iy ‘ i

30% G Y

20%

10%

0% .
22 Decembrie Avram lancu Closca Corneliu Gheorghe Mihai Viteazu Simion Unirii Voievod Gelu Total
1989 Coposu Doja Barnutiu
M Autoturism personal | Autoturismul unor cunostinte / prieteni Bicicleta ® Mers pe jos m Taxi i Transport public

Figuri 3-5. Cotele modale ale deplasirilor pentru coridoarele studiate

Interviurile privind mobilitatea populatiei la nivelul coridoarelor analizate a inclus identificarea principalelor
moduri de transport pe care il folosesc cel mai frecvent locuitorii municipiului Zaldu.

Rezultatele aratd cd, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele moduri de transport sunt, in ordinea

importantei:

Autoturism personal (32,7%)

Transport public (27,3%)

Mers pe jos (26,0%)

Taxi (7,5%)

Bicicleta (3,6%)

Autoturismul unor cunostinte / prieteni (2,9%)

o 0 o o O ©O

La nivelul coridoarelor individuale, modurile de transport dominante sunt:

o 22 Decembrie 1989 Autoturism personal (44,8%)

o Avram lancu Transport public (35,7%)

o  Closca Transport public (33,3%)

o Corneliu Coposu Transport public - Autoturism personal (32,0%)
o Gheorghe Doja Mers pe jos (32,4%)

o Mihai Viteazu Autoturism personal (34,5%)
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o Simion Barnutiu Autoturism personal (37,3%)
o Unirii : Autoturism personal (32,4%)
o Voievod Gelu Autoturism personal - Mers pe jos (29,2%)

[5] autoturismul
unor cunostinte /
prieteni, 4.0%

(6] altul, 3.8%

il et e s

1] mers pe jos, :

[2] transport public,
19.2%

e

[3] bicicleta, 8.7%

{
1
L. I

Figurd 3-6 Cotele modale la nivelul municipiului Zaldu
Sursa: PMUD Zal3u

Rezultatele cotelor modale din cadrul Planului de Mobilitate Urban3 Durabil (PMUD) in comparatie cu cele
extrase la nivelul coridoarelor difer in mic masurd, iar mai jos sunt prezentate fiecare in ordinea importantei:

Ordinea importantei la nivelul coridoarelor:

1.Autoturism personal (32,7%)

2.Transport public (27,3%)

3.Mers pe jos (26,0%)

4.Taxi (7,5%)

5.Bicicleta (3,6%)

6.Autoturismul unor cunostinte / prieteni (2,9%)

O O 0o 0o 0 o

Ordinea importantei la nivelul PMUD:

1.Autoturism personal (38,4%)

2.Mers pe jos (25,9%)

3.Transport Public (19,2%)

4.Bicicleta (8,7%)

5.Autoturismul unor cunostinte / prieteni (4,0%)
©  6.Taxi/Altul (3,8%)

O 0O 0 o o

Principala diferents apare la nivelul gradului de utilizare a transportului public (27,3% la nivelul coridoarelor,
fata de 19,2% la nivelul orasului), aspect relevant Pentru densitatea ridicats a serviciilor de transport public la
nivelul coridoarelor unde au fost realizate interviurile privind mobilitatea populatiei.
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3.2.2 Descrierea principalelor probleme mtam

- nivelul- coridoarelor

bt

pinate'i‘n'tihipul deplasdrilor efectuate la

(1] Transport in comun ineficient 103%| 7.a%| 83%| 00% 00%| 14.7% 11,9%9!22*:“‘ Al 42%| 11.7%
[2) Trafic auto ridicat 10.3%| 14.3%| - 33.3% 25.0%| A 100| 11.8%| 25.0%| 27.3%
[3] Lipsa alternativelor de transport 3.4% 3.6%| 2.8_% 8.0%| ‘2.9% 12.1%)| 0.0%| 17.6%| 29.2% 8.6%
[4] Trafic greu in oras Ta8%|  21.4%| 1 360%|  12.0%|1a5.9%| 18.1%| 27.1%| 14.7%) 20.8% 22.1%
{5]Calntatenecorespunzatoarepentrutrotuareslalel 6.9% 7.1% 0.0% 4.0% 5.9% 5.2% 1.7% 5.9% 0.0% 4.2%
[G]UpsaﬁnsuﬂclentaIocuri!ordeparcare 13.8%| 21.4%) 2.8% 4.0% 2.9%| 10.3% 5.1% 0.0% 4.2% 7.5%
7 Strazld radate 24.1%| 14.3%| 11.1%| 20.0% 8.8% 1.7% 6.8% 8.8%| 12.5% 9.1%
8] Treceri de pietoni Intersectil nesigure 17.2% 10.7% 5.6%) 8.0% 2.9 12.9% 10.2% 5.9% 4.2%) 9.6%
100%

90%

80%

70%

60%

50% O

A0% rmmn - AR

30%

20%

10%

0%

22 Decembrie  Avram lancu Clogca Corneliu Coposu Gheorghe Doja  Mihai Viteazu Simion Barnutiu Unirii Voievod Gelu Tatal

1989
m[1] Transportin comun ineficient

= (3] Lipsa alternativelor de transport

¥ 5] Calitate necorespunzatoare pentru trotuare si alei

W (7] Straz degradate

® (2] Trafic auto ridicat

& (4] Trafic greu in oras

W (6] Lipsa/insuficienta locurilor de parcare

| (8) Treceri de pietoni/intersectil nesigure

Figura 3-7. Principalele probleme intampinate in timpul deplasarilor efectuate la nivelul coridoarelor

Interviurile privind mobilitatea populatiei la nivelul cori
probleme intdmpinate in timpul deplasirilor, indiferent d

e modul si mijloacele de transport utilizate.

idoarelor analizate a inclus identificarea principalelor

Rezultatele arati ci, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele probleme sunt, in ordinea importantei:

[2] Trafic auto ridicat (27,3%)
[4] Trafic greu in oras (22,1%)

[1] Transport in comun ineficient (11,7%)

(7] Strazi degradate (9,1%)

[3] Lipsa alternativelor de transport (8,6%)

[6] Lipsa/insuficienta locurilor de parcare (7,5%)

o

(o]

]

o [8] Treceride pietoni/intersectii nesigure (9,6%)
[e]

o}

(o]

(o]

[5] Calitate necorespunzatoare pentru trotuare si alei (4,2%)
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La nivelul coridoarelor individuale, problemele dominante sunt:

O 22 Decembrie 1989 [7] Strazi degradate (24,1%)

o Avram lancu [4] Trafic greu in oras (21,4%)

o Closca [4] Trafic greu in oras (36,1%)

o Corneliu Coposu [2] Trafic auto ridicat (44%)

0 Gheorghe Doja [2] Trafic auto ridicat (41,2%)

o Mihai Viteazu [2] Trafic auto ridicat (25%)

o Simion Barnutiu [2] Trafic auto ridicat (37,3%)

o Unirii [1] Transport in comun ineficient (35,2%)

o Voievod Gelu [3] Lipsa alternativelor de transport (29,2%)

3.2.3  Principalele disfunctionalitati privind circulatia si reteaua rutiers

1) Traficul auto ridicat 20.7%| 17.9%|.:41.7%| 28.0% 14.7%| 17.2%|:45.8%| 23.5% 27.5%)
2] Viteze scazute datorita starii strazilor 10.3%| 17.9%| 19.4% 8.0%| 353%| 12.1%| 16.9%| 23.5% 8.3%| 16.4%
3] Fluenta scazuta |a orele de varf 17.2% 3.6% 0.0% 4.0%| 29.4%| 23.3% 6.8%| 29.4%| 4.2%| 15.3%
[4) Parcari neregulamentare 17.2%| 143%| 16.7%| 24.0% 11.8%) 17.2%| 13.6%| 11.8% 0.0%| 14.8%
5] Prezenta traficului greu 10.3% 3.6%) 13.9% 4.0% 8.8%] 10.3% 5.1% 8.8% 0.0% 8.1%|
6] Pietoni care circula pe carosabil 17.2%| 10.7% 5.6% 8.0% 0.0% 9.5% 5.1% 29%| 16.7% 8.1%
|17] Blocaje datorate transportului public 0.0%| 10.7% 2.8%| 16.0%) 0.0% 6.0% 1.7% 0.0%| 16.7% 5.2%
[8] Uipsa parcarilor / parcari insuficiente 6.9%| 21.4% 0.0% 8.0%| 0.0%| 4.3% 5.1 0.0 0.0% 4.7%
100% = ;
90% i
80% ~}
70% i Y
60%
50% roee— L —
40% it :
30%
20%
10%
0%

22 Decembrie  Avram lancu Closca Corneliu Gheorghe Doja Mihai Viteazu Simion Bérnutiv Unirii Voievod Gelu
1989 Coposu
m [1] Traficul auto ridicat Ml 2] Viteze scazute datorita starii strazlor “ [3] Fluenta scazuta la orele de varf
[ :‘{4] Parcari neregulamentare #i (5] Prezenta traficului greu u (6] Pietoni care circula pe carosabil
™ [7] Blocaje datorate transportului public B [8] Lipsa parcarilor / parcari insuficiente

Total

Figura 3-8. Principalele probleme privind traficul auto -

n ceea ce priveste principala problem3 privind traficul auto de principalele coridoare, cea mai mare pondere
este reprezentatd de traficul auto ridicat (27,5%), in special pe arterele Closca, Simion Barnutiu si Voievod Gelu.
Urmaétoarele probleme ca importantd sunt reprezentate de vitezele scdzute datorit stirii drumurilor, fluenta

scdzutd la orele de varf si parcirile neregulamentare, acestea avand ponderi cuprinse intre 14-16%.

Rezultatele arata c3, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele probleme sunt, in ordinea importantei:
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(o]
o}
(o]
o]
O
o]
o]
(o]

[1] Trafic auto ridicat (27,5%)

[2] Viteze scazute datorita starii strazilor (16,4%)
[3] Fluenta scazuta la orele de varf (15,3%)

(4] Parcari neregulamentare (14,8%)

[S] Prezenta traficului greu (8,1%)

[6] Pietoni care circula pe carosabil (8,1%)

[7] Blocaje datorate transportului public (5,2%)
[8] Lipsa parcarilor / parcari insuficiente (4,7%)

La nivelul coridoarelor individuale, problemele dominante sunt:

o 0o o o o o o 0o O

22 Decembrie 1989
Avram lancu

Closca

Corneliu Coposu
Gheorghe Doja
Mihai Viteazu
Simion Barnutiu
Unirii

Voievod Gelu

[1] Traficul auto ridicat (20,7%)

[1] Traficul auto ridicat [2] Viteze scazute datorita starii strazilor (17,9%)
[1] Traficul auto ridicat (41,7%)

[1] Traficul auto ridicat (28,0%)

[2] Viteze scazute datorita starii strazilor (35,3%)

[3] Fluenta scazuta la orele de varf (23,3%)

[1] Traficul auto ridicat (45,8%)

(3] Fluenta scazuta la orele de varf (29,4%)

[1] Traficul auto ridicat (54,2%)
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Q 5 S

[1] Strazi inguste 10.7%. 3.6%| 25.0%) 0.0% 6.1%| 15.5%| 49.2%| 353%| 26.1% 21.1%
[2] Strazi degradate (gropi, neasfaltata, etc.) 39.3%| 50.0%| 61.1% 1727 32.8%| 28.8%| 38.2%| 52.2%| a4.6%
[3] Treceri de pietoni dese/ nesemnalizate corespunzator|  14.3%| 14.3% 5.6%) 0.0% 9.1%] 20.7%| 16.9%| 17.6% 4.3%| 14.2%
4] Semafoare nesincronizate 83%| 18.2%| 12.1% 31.096' 5.1%| 8.8%| 17.4%| 201%

100% st
iy
90%
80% f Jrav——
70%
60% 5 :
50% T
40%
30%
20%
10%
0%
22 Decembrie  Avram lancu Clogca Corneliu Gheorghe Dofa Mihai Viteazu Simion Barnutiu Unirfi Volevod Gelu Total
1989 Coposu
® [1] Strazi inguste = [2] Strazi degradate (gropi, neasfaltata, etc.) [3] Treceri de pietoni dese/ nesemnalizate corespunzator ¥ [4] Semafoare nesincronizate

Figura 3-9. Principalele probleme privind infrastructura rutiers

Principala problem3 a infrastructurii rutiere a municipiului Zaldu este datorati strizilor degradate (gropi, strizi
neimpermeabilizate etc.), aceasts problemd manifestandu-se intr-un procent de aproximativ 45%, iar arterele
cele mai afectate fiind Closca, Corneliu Copusu si Gheorghe Doja. Alte probleme importante, dar intr-un procent
mai scazut (20-21%) sunt reprezentate de sincronizarea semafoarelor si a strizilor inguste.

Rezultatele arata c3, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele probleme sunt, in ordinea importantei:

o]

[2] Strazilor degradate (gropi, strazi neimpermeabilizate etc.) (21,1%) (44,6%)
o [1] Str&zi inguste (21,1%)

[4] Semafoarele nesincronizate (20,1%)

[3] Treceri de pietoni dese/nesemnalizate corespunzator (14,2%)

o]

(o]

La nivelul coridoarelor individuale, problemele dominante sunt:

O 22 Decembrie 1989 [2] Strazilor degradate (gropi, strizi neimpermeabilizate etc.) (39,3%)
o Avram lancu [2] Strazilor degradate (eropi, strazi neimpermeabilizate etc.) (50,0%)
o Closca [2] Strazilor degradate (gropi, strdzi neimpermeabilizate etc.) (61,1%)
o Corneliu Coposu [2] Strazilor degradate (gropi, strazi neimpermeabilizate etc.) (81,8%)
o Gheorghe Doja [2] Strazilor degradate (gropi, strizi neimpermeabilizate etc.) (72,7%)
o Mihai Viteazu [2] Strazilor degradate (gropi, strizi neimpermeabilizate etc.) (32,8%)
o Simion Barnutiu [1] Strazi inguste (49,2%)

o Unirii [2] Strazilor degradate (8ropi, strazi neimpermeabilizate etc.) (38,2%)
o Voievod Gelu [2] Strazilor degradate (gropi, strzi neimpermeabilizate etc.) (52,2%)
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[1] Dificultati in a circula pe strada datorita traficului auto 17.2%| 14.3%| 40.0% 0.0%| 19.4%| 33.0%| 28.6%| 11.8%| 42.1%| 24.8%
[2] Dificultati In a circula pe strada datorita traficului greu 13.8%| 21.4%| 28.0%| 20.0% 26.2%| 28.6%| 26.5%| 21.1%| 28.6%)
(3] Lipsa centrelor de inchiriere biciclete 20.7%| 46.4%| 12.0%| '86:0%| 9.7%| 27.2%| 32.7%| 50.0%| 26.3%| 306%
4] Lipsa rasteluri 41.4% 3.6% 12.0%]| 24.0% 0.0% 10.7% 6.1% 8.8% 53%| 11.7%)
[5] Lipsa corelare rasteluri —statii de transportin comun 6.9%| 14.3% 8.0% 0.0% 0.0% 2.9% 4.1% 2.9% 5.3% 4.4%
100%
90% e
BO%
— hm it e alsnan Ve | il ki
70%
60% 3
S0% .
R P—— st o8 et
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30% s nmbi
20%
10%
0%
22 Decembrie  Avram lancu Clogca Corneliu Coposu Gheorghe Doja  Mihai Viteazu Simion Birnutiu Unirii Voievod Gelu Total
1989
® (1) Dificultatiin a circula pe strada datorita traficulul auto ® [2) Dificultati in a circula pe strada datorita traficului greu

|3] Lipsa centrelor de inchiriere biciclete @ (4] Lipsa rasteluri

4¢15] Lipsa corelare rasteluri - statiide transportin comun

Figur3 3-10. Problemele cu care se confrunta biciclistii n municipiul Zaldu, la nivelul coridoarelor

Problemele legate de mobilitatea velo pe principalele coridoare ale municipiului Zaldu sunt reprezentate de
dificultatea circulatiei pe partea carosabila datorita traficului auto (24,8%), traficului greu (28,6%) si lipsa unor
centre de inchiriat biciclete (30,6%).

Rezultatele arat c3, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele probleme sunt, in ordinea importantei:
[3] Lipsa centrelor de inchiriere biciclete (30,6%)

[2] Dificultati in a circula pe strada datorita traficului greu 28,6%)

[1] Dificultati in a circula pe strada datorita traficului auto (24,8%)

[4] Lipsa rasteluri (11,7%)

[5] Lipsa corelare rasteluri — statii de transport in comun (4,4)

0O 0O 0O 0O O

La nivelul coridoarelor individuale, problemele dominante sunt:

o 22 Decembrie 1989 [4] Lipsa rasteluri (41,4%)

o Avram lancu [3] Lipsa centrelor de inchiriere biciclete (46,4%)

o Closca [1] Dificultati in a circula pe strada datorita traficului auto (40,0%)
o Corneliu Coposu (3] Lipsa centrelor de inchiriere biciclete (56,0%)

o Gheorghe Doja [2] Dificultati in a circula pe strada datorita traficului greu (71,0%)
o Mihai Viteazu [1] Dificultati in a circula pe strada datorita traficului auto (33,0%)
o Simion Barnutiu [3] Lipsa centrelor de inchiriere biciclete (32,7%)

o Unirii [3] Lipsa centrelor de inchiriere biciclete (50,0%)

o Voievod Gelu [1] Dificultati in a circula pe strada datorita traficu]ui auto (42,1%)
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o 0

“[[1] Lipsa unei infrastructuri dedicate (piste pentru biciclete) 13.8%| 32.1%| 34.6% 4.2% 6.7%| 44.7%| 20.4%| 41.2%| 435%| 30.3%
2) Pistele existente sunt ocupate de masini sau pletoni 20.7% 7.196| 30.8%| 12.5% 21.4%| 30.6%| 20.6%| 21.7%| 25.7%
3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parcare de biciclete 20.7%)| so.ojl 11.5%| 50.0%| 233%| 223%| 32.7%| 235%| 261%| 27.5%
4] Lipsa rasteluri 31.0% 7.1% 7.7%]  29.2% 0.0% 5.8%| 10.2% 5.9% 4.3% 9.8%
(5] Pistele existente nu aslgura o circulatie in siguranta 13.8%| _ 3.6%] 154%] 42%| oo% 58%) 6.1%| 88%| 43% 66%
100% — ;
90% g ;

80%

70%

22 Decembrie  Avram lancu Closca Corneliu Coposu Gheorghe Doja  Mihai Viteazu Simion Birnutiu Unirii Voievod Gelu Total
1989
W (1] Lipsa unei infrastructuri dedicate (piste pentru biciclete) B [2] Pistele existente sunt ocupate de masini sau pietoni
- [3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parcare de biciclete ol [4] Lipsa rasteluri

12 [5] Pistele existente nu asigura o circulatie in siguranta

i o KL ' S
50% o :
- S - s
30%
20%
: i
0%

Figura 3-11. Problemele cu care se confrunt3 biciclistii in ceea ce priveste infrastructura velo

Principala problema priVind infrastrutura deplasérilor velo pe coridoarele studiate este reprezentatd de lipsa

unei infrastructuri dedicate (30,3%).

Rezultatele arati c, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele probleme sunt, in ordinea importantei:

[1] Lipsa unei infrastructuri dedicate (piste pentru biciclete) (30,3%)
[3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parcare de biciclete (27,5%)

[2] Pistele existente sunt ocupate de masini sau pietoni 10(25,7%)
[4] Lipsa rasteluri (9,8%)

[5] Pistele existente nu asigura o circulatie in siguranta (6,6%)

O O 0 0 o

La nivelul coridoarelor individuale, problemele dominante sunt:

o 22 Decembrie 1989 [4] Lipsa rasteluri (31,0%)

o Avram lancu [3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parcare de biciclete (50,0%)

o Closca [1] Lipsa unei infrastructuri dedicate (piste pentru biciclete) (34,6%)
o Corneliu Coposu [3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parcare de biciclete (50,0%)

o Gheorghe Doja [2] Pistele existente sunt ocupate de masini sau pietoni (70,0%)

o Mihai Viteazu [1] Lipsa unei infrastructuri dedicate (piste pentru biciclete) (44,7%)
o Simion Barnutiu [3] Lipsa centrelor de inchiriere/ parcare de biciclete (32,7%)

o Unirii [1] Lipsa unei infrastructuri dedicate (piste pentru biciclete) (41,2%)
o Voievod Gelu [1] Lipsa unei infrastructuri dedicate (piste pentru biciclete) (43,5%)

10 "Pistele existente" se vor interpreta ca “traseele existente utilizate de cétre biciclisti”
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.5 Problemele intémpin‘ate.ge‘ :

o il st b bt s b it

3.2

i

[1] Trotuarele sunt ocupate de masini parcate

[2] Trecerile de pietoni sunt rare

[3] Timpii de asteptare la semafor sunt prea mari
[4] Trotuare degradate (stare tehnica inadecvata)
(5] Lipsa spatiilor pietonale in zona centrala

6] Siguranta scazuta la traversarea strazilor

100%

90%

30%

0%

60%

i

22 Decembrie  Avram lancu Closca Corneliu Coposu  Gheorghe Doja  Mihai Viteazu Simion Barnutiu Unirii Voievod Gelu Total
1989
m (1) Trotuarele sunt ocupate de masini parcate ® [2] Trecerile de pietoni sunt rare = (3] Timpli de asteptare la semafor sunt prea mari
.+ |4] Trotuare degradate (stare tehnica inadecvata) 1 (5] Lipsa spatiilor pietonale in zona centrala ® [6] Siguranta scazuta la traversarea strazilor

509%
a0

30U,

20%

10%

0%

Figura 3-12. Problemele cu care se confrunté pietonii

Rezultatele arati c3, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele probleme sunt, in ordinea importantei:
o [1] Trotuarele sunt ocupate de masini parcate (28,1%)

o [3] Timpii de asteptare la semafor sunt prea mari (24,1%)

o [4)] Trotuare degradate (stare tehnica inadecvata) (15,0%)

o [6] Siguranta scazuta la traversarea strazilor (12,8%)

o [2] Trecerile de pietoni sunt rare (11,5%)

o [5] Lipsa spatiilor pietonale in zona centrala (8,6%)

La nivelul coridoarelor individuale, problemele dominante sunt:

o 22 Decembrie 1989 [6] Siguranta scazuta la traversarea strazilor (37,9%)

o Avram lancu [1] Trotuarele sunt ocupate de masini parcate (35,7%)

o Closca [1] Trotuarele sunt ocupate de masini parcate (38,2%)

o Corneliu Coposu [4] Trotuare degradate (stare tehnica inadecvata) [6] Siguranta scazuta la
traversarea strazilor (33,3%)

o Gheorghe Doja [4] Trotuarele sunt degradate (60%)

o Mihai Viteazu [1] Trotuarele sunt ocupate de masini parcate (33,6%)

o Simion Barnutiu [1] Trotuarele sunt ocupate de masini parcate (30,5%)

o Unirii : [3] Timpii de asteptare la semafor sunt prea mari (44,1%)

o Voievod Gelu ' [2] Trecerile de pietoni sunt rare (39,1%)
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10. Care este principala problema privind infrastructura pietonala?

Gheorghe Dojz
B3|
Voievod Gelu

[=] Corneliu Coposu

1] Lipsa trotuarelor

[2) Trotuarele sunt degradate 23.8%) 27.1%
[3] Trotuarele sunt inguste 22.2%| E i . 36.4% . 28.6%| 31.0%
4] Trotuarele nu au dispozitive pentru Interzicerea parcarilor auto iR T8 ; i ; 31.ass| 35.6%| 20.6%| 476% 31.0%
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22 Decembrie Avram lancu Closca Comeliu Coposu  Gheorghe Doja  Mihai Viteazu Simion Bimutiu Unirti Vuievod Gelu Total
1989
® [1) Lipsa trotuarelor B |2] Trotuarele sunt degradate [3] Trotuarele sunt inguste ® [4] Trotuarele nu au dispozitive pentru Interzicerea parcarilor auto

Figura 3-13. Problemele cu care se confrunt3 pietonii in ceea ce priveste infrastructura pietonald

Rezultatele arata c3, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele probleme sunt, in ordinea importantei:
© [3] Trotuarele sunt inguste (31,0%)

© [4] Trotuarele nu au dispozitive pentru interzicerea parcarilor auto (31,0%)

o [2] Trotuarele sunt degradate (27,1%)

o [1] Lipsa trotuarelor (10,9%)

La nivelul coridoarelor individuale, problemele dominante sunt:

22 Decembrie 1989 [4] Trotuarele nu au dispozitive pentru interzicerea parcarilor auto (51,9%)
Avram lancu [2] Trotuarele sunt degradate [3] Trotuarele sunt inguste [4] Trotuarele nu au
dispozitive pentru interzicerea parcarilor auto (33,3%)

o Closca [2] Trotuarele sunt degradate (40,0%)

o Corneliu Coposu [2] Trotuarele sunt degradate [4] Trotuarele nu au dispozitive pentru interzicerea
parcarilor auto (50,0%)

o Gheorghe Doja [2] Trotuarele sunt degradate (60,0%)

o Mihai Viteazu [3] Trotuarele sunt inguste (36,4%)

o Simion Barnutiu [4] Trotuarele nu au dispozitive pentru interzicerea parcarilor auto (35,6%)

o Unirii [1] Lipsa trotuarelor (29,4%)

o Voievod Gelu [4] Trotuarele nu au dispozitive pentru interzicerea parcarilor auto (47,6%)
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[1) Parcari Insuficlente in zona centrala ! 32.1% 36.7%) 28.6%| 14.7%| 375%| 37.0%
(2] Pretul pentru parcare este prea ridicat 6.3% 7.1% 7.1% 9.1% 0.0% 14.3%| 20.6%| 12.5% 8.9%
[3] Parcari neamenajate 125%| 14.3%| 46.4% 9.1% 32.1%| 41.2%| 37.5% " 35.4%
4] Lipsa unul sistem de informarea conducatorilor auto 250%| 143%| 14.3%| 18.2% 6.7% 25.0%| 23.5%| 125%| 18.7%
R r '
a0%s i ! 1 ' s
70% Re D il B e v st i l-'--‘u»nl;
60% ‘ g B
50%
A0% B
30%
20%
10%
0%
22 Decembrie  Avram lancu Closca Corneliu Coposu Gheorghe Doja Mihai Viteazu SimionBéarnutiu Unirii Voievod Gelu Total
1989
® [1) Parcari insuficiente in zona centrala m [2) Pretul pentru parcare este prea ridicat
[3] Parcari neamenajate % [4] Lipsa unui sistem deinformare a conducatorilor auto

Figura 3-14. Probleme privind parcérile

Rezultatele aratd c3, la nivelul ansamblului.coridoarelor, principalele probleme sunt, n ordinea importantei:
o [1] Parcari insuficiente in zona centrala (37,0%)

o [3] Parcari neamenajate (35,4%)

o [4] Lipsa unui sistem de informare a conducatorilor auto (18.7%)

o [2] Pretul pentru parcare este prea ridicat (8,9%)

La nivelul coridoarelor individuale, problemele dominante sunt:

o 22 Decembrie 1989 [1] Parcari insuficiente in zona centrala (56,3%)

o Avram lancu [1] Parcari insuficiente in zona centrala (64,3%)

o Closca [3] Parcari neamenajate (46,4%)

o Corneliu Coposu [1] Parcari insuficiente in zona centrala (63,6%)

o Gheorghe Doja [3] Parcari neamenajate (56,7%)

o Mihai Viteazu [3] Parcari neamenajate (37,8%)

o Simion Barnutiu [3] Parcari neamenajate (32,1%)

o Unirii [3] Parcari neamenajate (41,2%)

o Voievod Gelu [1] Parcari insuficiente in zona centrala [3] Parcari neamenajate (37,5%)
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1] Suficiente 37.5%| 24.0% 3.3%) 0.0%) 26.7%| 29.7%| 24.1% 20.6%| 30.0%| 23.2%

2] Insuficiente 62.5%[: 76.0% ~ 73.3%| 703%| 75.0%[ " 79.a%] 70.0%| 76.8%
100%
90%
80% ‘
70%
60% ' o
50%
40%
30%
20%
10%
0% g
22 Decembrie  Avram lancu Closca' Cornellu Gheorghe Doja  Mihai Viteazu Simion Birnutiu Uniri Volevod Gelu Total
1989 Coposu

® (1] Suficiente = [2] insuficiente

Figura 3-15. Evaluarea numadrului de parciri

Rezultatele privind locurile de parcare din zonele rezidentiale relevy faptul cd pe principalele coridoare de

transport ale municipiului Zaldu acestea sunt sunt insuficiente, cu o pondere de 76,8%, iar suficiente cu o
pondere de 23,3%,

La nivelul coridoarelor individuale insuficienta locurilor de parcare are cea mai mare pondere, pe toate arterele
fiind in procent de peste 62,5%. Cele mai mari procente se regisesc pe coridoarele Closca (96,7%) si Corneliu
Copusu (100%).
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3.2.7 Evaluarea transportului public. i bV

14.8%

100% m
90% |
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70%
60% i
50% S i m
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0%
22 Decembrie  Avram lancu Cosca
1989

M [ 1] Infrastructura rutiera/calea de rulare degradata

[3) Statiile de asteptare sunt nemodernizate

7 [5) Lipsa facilitati pentru persoanele cu dificultati locomotorii

o

e

Corneliu Coposu Gheorghe Doja

Mihai Viteazu SimionBdrnutiu

Unirli

® (2] Lipsa unor culoare dedicate

[1] Infrastructura rutiera/calea de rulare degradata 20.0%| 17.4%| 233%| 165%| 23.1% 8.8%| 21.1%| 182%
[2] Upsa unor culoare dedicate 24.0%|  40.7% 34.8% 6.7%| 28.9%|. 423%| 14.7% 29.4%
[3] Statiile de asteptare sunt nemodernizate ! 14.8% 34.8%| 20.0%| 21.6%| 11.5%| 353% 24.4%
[4] In statiile de asteptare nu sunt informatii 0.0% 7.4% 0.0% 0.0%| 16.5% 1.9%| 29.4% 9.4%
is Lipsa facilitati pentru persoanele cu dificultati locomotorii | a0%| 222% 13.0% 446 16.5%| 21.2%| 11.8% 18.5%

Volevod Gelu

@ [4) In statiile de asteptare nu sunt informatil

Total

Figuri 3-16. Probleme privind transportul public

Rezultatele arati c3, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele probleme sunt, in ordinea importantei:

[2] Lipsa unor culoare dedicate (29,4%)
[3] Statiile de asteptare sunt nemodernizate (24,4%)

[1] Infrastructura rutiera/calea de rulare degradata (18,2%)

(o]

(o]

o [5] Lipsa facilitati pentru persoanele cu dificultati locomotorii (18,5%)
o

o

[4] In statiile de asteptare nu sunt informatii (9,4%)

La nivelul coridoarelor individuale, problemele dominante sunt:

22 Decembrie 1989
Avram lancu

o O O ©O

Corneliu Coposu
(34,8%)

Gheorghe Doja
Mihai Viteazu
Simion Barnutiu

o 0 o 0o ©

Voievod Gelu

[2] Lipsa unor culoare dedicate (57,9%)

[3] Statiile de asteptare sunt nemodernizate (52,0%)
[2] Lipsa unor culoare dedicate (40,7%)
Closca [3] Statiile de asteptare sunt nemodernizate (33,3%)

[5] Lipsa facilitati pentru persoanele cu dificultati locomotorii (50,0%)
[2] Lipsa unor culoare dedicate (28,9%)
[2] Lipsa unor culoare dedicate (42,3%)
Unirii [3] Statiile de asteptare sunt nemodernizate (35,3%)

[2] Lipsa unor culoare dedicate [3] Statiile de asteptare sunt nemodernizate
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3.2.8  Preferintele participantilor la.sondaj ...

1] Ati avea informatii des re trasee, orar, conexiuni 43%| 14.3% 2.9%) 0.0% 0.0%| 10.4% 0.0%| 26.5% 0.0% 8.1%
112] Mijloacelede transport ar fi moderne : 13.0%| 28.6%| 14.7%| 26.7%| . 37.0%| 19.4%| 0% 32.4%| 200%| 25.4%
3) Viteza de deplasare ar fi mal mare 17.4%) 25.0%| ° 353%| 20.0%[:/40:7%| 29.9% 34.5%| 14.7% 6.7%| 26.8%
4] Timpii de asteptare in statie ar fi mai mici 30.4%| 10.7%| 32.4%| 20.0%| 185% 26.9%| 13.8%| 20.6%| 26.7% 22.8%
5] Ati avea mai multe facilitati de achizitie a biletelor 8.7% 14.3% 0.0% 6.7% 3.7% 4.5% 6.9% 2.9%) 0.0% 5.1%)
1[6] Nu as utiliza niciodata transportul public 26.1'96| 7.1% 14.7%[ 26.7% 0.0% 9.0% 3.4% 2.9% 11.8%
100%
90%
80%
70%
60% p——
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40% ' e
30% [rrm—
20%
10% .
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22 Decembrie  Avram lancu
1989

e

! i
by sormene

Clogca Cornellu Coposu Gheorghe Doja  Mihal Viteazu Simion Barnutiu

B [1] Ati avea informatli despre trasee, orar, conexiuni

[3] Viteza de deplasare ar fi mai mare

# [5) Ati avea mai multe facilitati de achizitie a biletelor

Unirii

Voievod Gelu

B (2] Mijloacele de transport ar fi moderne

1# [4] Timpli de asteptare in statie ar fi mai mici

# [6] Nu as utiliza niciodata transportul public

Total

Figurd 3-17. Schimbarea modului de transport citre transport public

Rezultatele arati c3, |a nivelul ansamblului coridoarelor, principalele argumente pentru care locuitorii ar utiliza
transportul public sunt, in ordinea importantei:

O 0O 0o 0 o o

[3] Viteza de deplasare ar fi mai mare (26,8%)

[2] Mijloacele de transport ar fi moderne (25,4%)

[4] Timpii de asteptare in statie ar fi mai mici (22,8%)
[6] Nu as utiliza niciodata transportul public (11,8%)
[1] Ati avea informatii despre trasee, orar, conexiuni(&l%)’
[5] Ati avea mai multe facilitati de achizitie a biletelor (5,1%)

La nivelul coridoarelor individuale, argumentele dominante sunt:

o O 0 o

O 0O o 0o o

22 Decembrie 1989
Avram lancu

Closca

Corneliu Coposu
public (26,7%)
Gheorghe Doja
Mihai Viteazu
Simion Barnutiu
Unirii

Voievod Gelu

[4] Timpii de asteptare in statie ar fi mai mici (30,4%)
[2] Mijloacele de transport ar fi moderne (28,6%)
[3] Viteza de deplasare ar fi mai mare (35,3%) N
[2] Mijloacele de transport ar fi moderne [6] Nu as utiliza niciodata transportul

[3] Viteza de deplasare ar fi mai mare (40,7%)
[3] Viteza de deplasare ar fi mai mare (29,9%)
[2] Mijloacele de transport ar fi moderne (41,4%)
[2] Mijloacele de transport ar fi moderne (32,4%)
[6] Nu as utiliza niciodata transportul public (46,7%)
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[1] Ar exista piste de biciclete 14.3%| 25.0%| 41.2% 4.2% 3.4%) 212%| 421%| 39.4%| 13.6%| 24.9%
[2] Ar exista facilitati delnchirlerelparcare biciclete 39.3% 14.7%|71- 54:29 37.4%| 36.8%| 42.4%| 40.9%| 421%
[3] Nu as utiliza niciodata bicicleta 46.4% 3.6%| 44.1%| 41.7%| 31.0%| 414%| 21.1%| 18.2% 45.5%| 33.1%
100% 5 poies e ez s PR i s P et
90% L
- m —uqum D, -:--u Lrarnane ety it L]
30% ind b e :
70% L L : S ;
EU“’{) S rAmam—_— -—ﬁ- E e ey [or—
50%
40%
30%
20% '
10%
0%
22 Decernbrie  Avram lancu Closca Corneliu Gheorghe Doja Mihai Viteazu Simion Bdrnuiu Unirii Voievod Gelu Total
1939 Coposu
® [1] Ar exista piste de biciclete ®[2] Ar exista facilitati de inchiriere/parcare biciclete [3] Mu as utiliza niciodata bicicleta.

Figura 3-18. Schimbarea modului de transport citre velo

Rezultatele aratd c3, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele argumente pentru care locuitorii ar utiliza
bicicleta sunt, in ordinea importantei:

o [2] Ar exista piste de biciclete (42,1%)

o [3] Ar exista facilitéti de inchiriere/parcare biciclete (33,1%)

o [1] Nu as utiliza niciodata bicicleta (24,9%)

La nivelul coridoarelor individuale, argumentele dominante sunt:

o 22 Decembrie 1989 [3] Ar exista facilitdti de inchiriere/parcare biciclete (46,4%)
o Avram lancu [2] Ar exista piste de biciclete (71,4%)

o Closca [3] Ar exista facilitdti de inchiriere/parcare biciclete (44,1%)
o Corneliu Coposu [2] Ar exista piste de biciclete (54,2%)
o Gheorghe Doja [2] Ar exista piste de biciclete (65,5%)
o Mihai Viteazu [3] Ar exista facilitdti de inchiriere/parcare biciclete (41,4%)
o Simion Barnutiu [1] Nu as utiliza niciodata bicicleta (42,1%)
o Unirii [2] Ar exista piste de biciclete (42,4%) .
o Voievod Gelu [3] Ar exista facilitati de inchiriere/parcare biciclete (45,5%)
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3.3 Caracteristici respondenti

od

[1]14-20 13.8% 20.0% 12.1%| 22.0% 29.2%| 23.6%
[2] 20-25 13.8%| 7.%| 16.7%| 12.0%[/33:3%| 11.2%| 11.9%| 2.9%| 4.2%| 12.3%
[3] 25-30 13.8%) 7.1%| 0.0%| 4.0%| 67%] 21.6%| 13.6%| 206%| 208%| 14.2%
[4] 30-40 13.8%| 17.9%| 22.2%| 16.0%| 16.7%| . 31.00/0% 26.5%| 16.7%| 25.2%
5] 40-50 24.1%| 17.9%| 16.7%| 24.0%| 3.3%| 11.2%| 13.6%| 59%| 250%| 14.2%
6] 50-60 13.8%| 10.7%| 5.6%| 20.0%| 00%| 95%| 17%| s5.90%] a2%|  7.6%
7]1>60 69%| 36%| 2.8% 4.0% 33% 34%  1.7% 00%| o00%| 29%
100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

22 Decembrie Avram lancu

1989
W [1] 14-20

| [2] 20-25

Closca

Corneliu
Coposu

[3] 25-30

Gheorghe Mihai Viteazu Simion

Doja
1 [4] 30-40

Barnutiu

i [5] 40-50

Unirii Voievod Gelu

# [6] 50-60

W [7] >60

Total

Figura 3-19. Distributia respondentilor pe grupe de varsta
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0

[1] angajat AR 39.3%| 38.9% L a1.2%|. A1.7%
[2] somer 10.3%| 10.7% 5.6% 5.8%| 13.6%| 11.8% 8.3% 8.4%
(3] elev / student 13.8%| 39.3%| < 44.4% 18.3%| 30.5%| 41.2% 33.3%| 28.5%
[4] pensionar 10.3% 74%| 11.1% 12.5% 1.7% 5.9% 4.2% 84%
5] alté categorie 17.2% 3.6% 0.0% 11.5% 1.7% 0.0%| 12.5% 6.8%
100% m u ] b :
0% : \
e p—— i a— o) B
80% o : 7 A
oy s : Em— e i st e
70% 3 " 4 VL
60% ‘ . '
50% r : : ;
40%
130%
20%
10%
0%
22 Decembrie Avram lancu Clogca corneliu  Gheorghe Doja Mihai Viteazu Simion Unirit Voievod Gelu Total
1989 Coposu Birnutiu
m [1] angajat = (2] somer (3] elev / student i (4] pensionar ®© [5] altd categorie

|

Figurs 3-20. Distributia respondentilor pe categorii profesionale

Rezultatele arat3 cd, la nivelul ansamblului coridoarelor, principalele categorii profesion

sunt, in ordinea importantei:

[1] angajat (47,8%)

[3] elev / student (28,5%)
[4] pensionar (8,4%)

(2] somer (8,4%)

[5] alt3 categorie (6,8%)

o o o ©

La nivelul coridoarelor individuale, principalele categorii profesionale respondentilor sunt:

Simion Barnutiu

Unirii

o 22 Decembrie 1989
o Avram lancu

o Closca

o Corneliu Coposu

o Gheorghe Doja

o Mihai Viteazu

o

(o]

o

Voievod Gelu

[1] angajat (48,3%)

[1] angajat [3] elev / student (39,3%)
[3] elev / student (44,4%)

[1] angajat (44,0%)

[1] angajat (58,6%)

[1] angajat (51,9%)

[1] angajat (52,5%)

[1] angajat [3] elev/ student (41,2%)
[1] angajat (41,7%)

ale ale respondentilor
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Feminin 44.8%| '60.7%|  58.3% 40.0%|  19.4%| 54.8%)' 67.8% 51.6% _33.3%| 51.3%
Masculin . 55.2%| 39.3%| 41.7%| 60.0% 45.2%| 32.2%| 48.4%| 66.7% 48.7%
100%
90%
80%
70%
60%

50%

40%

30%

20%

22 Decembrie
1989

Avram lancu

Closca Corneliu
Coposu

o Feminin

Gheorghe Doja Mihai Viteazu Simion Barnutiu

B Masculin

Unirii

Voievod Gelu

Total

Figurd 3-21. Distributia respondentilor pe sex

La nivelul ansamblului coridoarelor, in ceea ce

feminin avdnd o pondere de 51,3%,

La nivelul coridoarelor individuale,

© 0 0 0 0 0 0O O o

22 Decembrie 1989

Avram lancu
Closca

Corneliu Coposu
Gheorghe Doja
Mihai Viteazu
Simion Bdrnutiu
Unirii

Voievod Gelu

Masculin (55,2%)
Feminin (60,7%)
Feminin (58,3%)
Masculin (60%)
Masculin (80,6%)
Feminin (54,8%)
Feminin (67,8%)
Feminin (51,6%)
Masculin (66,7%)

priveste categoria sexelor, acestea sunt aproximativ egale, cel

iar cel masculin 48,7%.

categoriile de sex dominante sunt:
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4. Prognozele de trafic pentru scenariile “fard proiect” si “cu proiect”

4.1 Analiza Scenariul Fara Proiect

4.1.1 Rezultatele Modelului de Transport Tn 's_ceﬁéliihI'-‘_F.'é'i'-"é--_-l’.'roiéc't_"

Rularea Modelui de Transport — Scenariul ,Fira Proiect” (a nu face nimic), aferent municipiului Zalau, conduce

la obtinerea urmatoarelor concluzii:

Fluxurile de trafic

Conform planselor atagate, se poate observa c3 aglomerarea vehiculelor se produce in special pe ciile principale
ale orasului — bd. Mihai Viteazu (1) — str. 22 Decembriei 1989 (2) - str. Simion Bdrnutiu (3) — str. Voievod Gelu

(4) - Gheorghe Doja (5) — Avram lancu (6) si Corneliu Coposu (7).

Valorile de trafic pentru artele enumerate mai sus, la nivelul anului de bazi, variazd

veh/h (ex. str. Corneliu Coposu) si 2.100 veh/h (ex. bd. Mihai Viteazu).

Tabel 4-1 Valori medii ale traficului pe coridoarele studiate

w

n intervalul [min, max]: 250

Volum mediu Volum mediu Volum mediu
vehicule / h vehicule / h vehicule / h
Nr. Coridor / artere de circulatie (an 2017 (an 2023, (an 2030,
ambele ambele ambele
sensuri) ‘ sensuri) sensuri)
coridor integrat de mobilitate urbana axa sud: | ol e
1 Str. 22 Decembrie 1989, tronson Il 850 _940 '_“".105‘0
2 | trotuare si pista de biciclete Bd. Mihai Viteazul;
coridor integrat de mobilitate urbana axa est- ‘ L bt Sibese
3 vest: Simion Barnutiu - Voievod Gelu; Ao § N : 1000 :
coridor integrat de mobilitate urbana axa est- St il e
4 . 600
vest: str. Corneliu Coposu - Avram lancu ‘ .
' ' coridof integrat de mobilitate urbana axa est-
. vest: Str. Gheorghe Doja; 730 &0 930

Astfel, aglomerarea traficului rutier se observa in special pe: str. 22 Decembrie 1989, stradd ce nu prezintd
alternative de circulatie; bd. Mihai Viteazu si Simion Barnutiu — Voievod Gelu, artere de circulatie care deservesc
atat traficul de tranzit cét si cartierele cel mai dens populate din municipiul Zaldu.

La nivelul orizontului de prognozé (2030), in lipsa unor mésuri (politici) de descurajare a traficului individual

motorizat si incurajare a mijloacelor alternative de deplasare, se asteapta cresterea acestor valori cu circa 30%.

Cresterea valorilor de trafic pe arterele principale, colectoare, va avea ca efect direct debusarea traficului pe

artere locale, artere care nu au capacitate de circulatie adecvata traficului ridicat. De asemenea, devierea

traficului pe arterele locale se va produce cu pretul disconfortului cauzat riveranilor.
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Fluenta traficului

Conform planselor urmétoare, se poate observa inrautitirea conditiilor de circulatie in special pe céile principale
de circulatie ale orasului — bd. Mihai Viteazu (1) — str. 22 Decembriei 1989 (2) - str. Simion Barnutiu (3) — str.
Voievod Gelu (4) — Gheorghe Doja (5) — Avram lancu (6) si Corneliu Coposu (7).

Sciderea fluentei circulatiei are consecinte directe asupra poludrii. Soferii vor parcurge distantele in perioade
mai lungi de timp si implicit vor stationa mai mult in aglomerérile produse. Avand n vedere relieful colinar al
municipiului Zaldu (strazi cu declivit3ti mari: Gheorghe Doja, Avram lancu si Corneliu Coposu) este de asteptat
ca impactul negativ al aglomerérii sa fie mai evident in aceste zone, unde autovehiculele (in special cele grele —
autobuze, camioane cu autorizatjii speciale) depun eforturi suplimentare pentru pornirile din rampa.

Scaderea fluentei circulatiei este mai evident3 pe sectoare scurte de strazi si in apropierea intersectiilor, unde
capacitatea de circulatie a drumului este diminuatd nu doar de statiile de autobuz fird alveole, parcdrile
neregulamentare, dar si de marimea fluxurilor care se intersecteaza.
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Anul 2030

Anul 2023

Anul 2017

Figurd 4-2. Fluenta circulatiei pe reteaua rutiers a municipiului Zaliu (2017 - 2023 - 2030)
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Gradul de utilizare al infrastructurii
Conform planselor urmdtoare, se poate observa inrautatirea conditiilor de circulatie in special pe caile

magistrale ale orasului — bd. Mihai Viteazu (1) — str. 22 Decembriei 1989 (2) — str. Simion Barnutiu (3) — str.
Voievod Gelu (4) - Gheorghe Doja (5) — Avram lancu (6) si Corneliu Coposu (7).

Aglomerarea are consecinte directe asupra poluérii. Soferii vor parcurge distantele in perioade mai lungi de timp
si implicit vor stationa mai mult in aglomerérile produse, coridoarele de parcurs nord — sud ale orasului fiind cele
mai afectate de depasirile capacitatii de circulatie a infrastructurii.

Tabel 4-2 Valori medii ale gradului de utilizare a infrastructurii pe coridoarele studiate

Grad mediu utilizare infrastructura
(ambele sensuri de circulatie) [%]

r. Coridor / artere de circulatie

2017

coridor integrat de mobilitate urbana axa sud: 5tr.|
22 Decembrie 1989, tronson ]

trotuare si pista de biciclete Bd. Mihai Viteazul;

o o 2

coridor integrat de mobilitate urbana axa est-
vest: Simion Barnutiu - Voievod Gelu;

coridor integrat de mobilitate urbana axa est- [
vest: str. Corneliu Coposu - Avram lancu

coridor integrat de mobilitate urbana axa est-|

vest: Str. Gheorghe Doja; s

w | » | @ |

Gradul mediu de utilizare a infrastructurii va depasi 70%, pe majoritatea coridoarelor studiate incepand cu anul
2030. '

Tabel 4-3 Valori maxime ale gradului de utilizare a infrastructurii pe coridoarele studiate

r ‘ Grad maxim utilizare infrastructura
!
Nr. Coridor / artere de circulatie (ambele sensuri de circulatie) [%]
2017 2023 2030
: ‘.\ “‘-."‘: T ‘ R I:‘;: I:Eﬁ.»' J‘)‘;
1 coridor integrat de mobilitate urbana axa sud: Str. 69 _"5 | 2t
22 Decembrie 1989, tronson |l SR it _=c;.,:‘.

2 |trotuare si pista de biciclete Bd. Mihai Viteazul;

coridor integrat de mobilitate urbana axa est-

70 P G

3 vest: Simion Barnutiu - Voievod Gelu;

4 coridor integrat de mobilitate urbana axa est-
vest: str. Corneliu Coposu - Avram lancu
coridor integrat de mobilitate urbana axa est-|: o :

5 . . - Nk i (et~ I 76
vest: Str. Gheorghe Doja; :

Gradul mediu de utilizare a infrastructurii atinge in perioadele aglomerate pragul de 70%, pe o parte din
coridoarelor studiate. Se poate observa in schimb caracterul volatil al arterelor principale majore de circulatie,
care canalizeaz3 atat traficul local cat si pe cel de tranzit (bd. Mihai Viteazu). Aceastd artera inregistreaza depasiri
ale capacitatii maxime teoretice si fluctuatii de circa 40% in punctele critice (sectorul Voievod Gelu — Tudor
Vladimirescu) faté de valorile medii inregistrare la nivelul bulevardului.
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4.1.2 Indicatorii de impact pentru Scenariul Fara:Proiect .

Scenariul contrafactual “fir3 proiect” (“A face minimum” sau “Business as usual”) este scenariul de referinta
fat3 de care este comparati optiunea (optiunile, daci este cazul) scenariului “cu proiect”. Scenariul de referinta
presupune continuarea situatiei existente, dar poate include si alte investitii care sunt asteptate sd se realizeze
inainte de anii stabiliti/avuti in vedere, aflate in implementare sau doar cu avizele luate, dar avéand finantarea
asigurata.

Utilizand scenariul de crestere aplicat in cadrul PMUD, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de
perspectivd (2017, 2023 si 2027) si pentru scenariul Do-Minimum (,A face minimum”), reprezentand situatia
viitoare care cuprinde doar sistemul de transport existent (si nicio altd infrastructurd noua sau schimbari in
operarea existentd a transportului la nivelul ariei de analizd), dar care include o crestere preconizata in cererea
de transport. Cei mai importanti indicatori de rezultat sunt prezentati in tabelul urmator.

In scenariul “Fird Proiect”, situatia infrastructurii si a dotarilor conexe este urmatoarea:

o Transport public: rdmine in conditiile actuale de functionare, fara a beneficia de dotari moderne, parc auto
modernizat, statii modernizate
Infrastuctura rutiera: partea carosabild nu beneficiaza decat de lucréri de intretinere curenta

Infrastructura pietonala: nu se prevad lucrari de modernizare si amenajare a trotuarelor si nici lucrari de
amenajare a spatiior verzi in aliniament.

o Infrastructura velo: nu se prevad lucrari de amenajare a unei infrastructuri dedicate pentru biciclisti.
Tabel 4-4 Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face minimum

Indicatori

Pa.rcursul autoturismelor, la nivelul ariei deinfluent3 114.798 129727 141.174
(milioane veh*km pe an)

Timpul vehiculelor - 1a nivelul ariei de influentd 3.009 3.564 3.981
(milioane veh*ore, pean)

Viteza medie liber¥ de circulatie (km/h) 309 309 309
Vittlaza medie curenti de circulatie autoturisme, la nivelul ariel 251 247 245
de influentd (km/h)

Parcursul mediu al autoturismelor (km) 4.14 4.14 4.14
Durata medie de calatorie, in conditii ideale (minute) 8.04 8.04 8.04
Durata medie a unei cildtorii (minute) 9.90 10.04 10.13
intarzierea medie pe caldtorie (minute) 1.86 201 2.09
Numarul dE calatorii .generateln ora de varf PM, la nivelul ariei 7,598 8,586 9,339
de influenta - autoturisme

Nurlnér mediu de cilitori transport public, pe zi, la nivelul ariei 16,101 14,491 13,766
de influentd

Total intdrzieri, la nivelul ariei deinfluent (ore/an) 860,662 1,048,206 1,186,803
BRI TEChlva ahECOg 25,793.8 25,556.8 25,952.7
(tone pe an)

Sursa: Analiza Consultantului

Tn anul de baza 2017, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urbani la nivelul ariei de analiza se
caracterizeaza prin urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de transport:

o Parcursul total al vehiculelor este de 114,798 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al pasagerilor aferent
tuturor deplasarilor efectuate in anul 2017 pe reteaua modelatd (care defineste aria de influenta a
proiectului) este de 3,009 milioane vehicule-ore;

o Viteza medie de parcurs este de 25,1 km/h, pentru autoturisme;
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© Numarul de calatorii generate in ora de varf este de aproximativ 7.600, pentru autoturisme;
© Parcursul mediu al autoturismelor este de 4,1 km;
o Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 1,9 minute, in ora de varf PM.

Intarzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele curente, asa cum rezulta
din Modelul de Transport, pentru reteaua modelat3 la nivelul municipiului Zal3u.

intarzierea medie pe vehicul, pentru fiecare cilitorie efectuats, este de aproximativ 2 minute, ceea ce
determind o lungime medie a cozilor de asteptare este de 8-9 vehicule. Luﬁgimea cozilor de asteptare variazi
functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a calatoriei. Cel mai frecvent interval pentru
lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 10 vehicule.

Ludnd in considerare numirul total de cilitorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o intarziere total3 anuals
de aproximativ 860.000 ore, pentru reteaua modelats in cadrul Modelului de Transport.

Tn termeni economici, considerandu-se o valoare economica a costului cu valoarea timpului de 10,06 euro/veh-
h, determinat prin considerarea valorii unitare cu timpul de deplasare, a repartitie pe scopuri de cilitorie sia
numarului mediu de pasageri, valoarea economici a timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei la nivelul
ariei de influentd este de cca. 9 milioane EURO/an. '

O data cu cresterea cererii de transport la nivelul orizontului de perspectivd, conditiile de circulatie vor continua
sd se degradeze: viteza medie de circulatie se va reduce de la 25,1 km/h la 24,5 km/h in intervalul 2017-2027,
acest lucru conducand la cresterea duratei medii a unei cil3torii cu cca. 2,1 minute (aproximativ 20%).

Calculul emisiilor echivalente de CO, a fost efectuat utilizind metoda agregatd propusi de Anexa 4.1.4.b -
Instrument pentru calcularea emisiilor GES din sectorul transporturilor.

Potrivit rezultatelor, cantitatea total3 de emisii GES va creste in scenariul Do Minimum de la 25,793 tone pe an,
in anul de referintd 2017 la 25.952 tone la nivelul anului de perspectivd 2027. Anexa 1 prezint3 rezultatele

calculului emisiilor pentru fiecare an de perspectiv, precum si in scenariile Do Minimum, respectiv Do
Something.

Tn ceea ce priveste numérul prezent al biciclistilor, rezultatele investigatiilor de circulatie au ardtat ca existd un.
numar mediu de 4 biciclisti pe or3 (in ambele sensuri) care parcurg aria de analiz3 a proiectului, respectiv reteaua
stradald a municipiului Zal3u. Tn scenariul Fér3 Proiect, in lipsa investitiilor dedicate in infrastructura velo, s-a
presupus ca numarul acestora va rimane constant de-a lungul orizontului de perspectivi (2023 si 2027).
Transportul public iti va continua trendul descendent, numadrul mediu de pasageri reducandu-se de la 16.101
pasageri/zi in anul 2017 la 13.766 pasageri/zi in anul 2027, medii zilnice anuale.
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4.2 Analiza Scenariului Cu Proiect

4.2.1 Rezultatele Modelului de Transport in scenariul Cu Proiect

Rularea Modelui de Transport — Scenariul ,Cu Proiect” (a face ceva), aferent municipiului Zalau, conduce la
obtinerea urméatoarelor concluzii:

Fluxurile de trafic

Conform planselor atasate, se poate observa ci aglomerarea vehiculelor se va diminua pe masura ce proiectele
propuse vor fi implementate. Cdile magistrale ale orasului vor inregistra diminuari ale valorilor de trafic - bd.
Mihai Viteazu (1) - str. 22 Decembriei 1989 (2) — str. Simion Barnutiu (3) = str. Voievod Gelu (4) — Gheorghe Doja
(5) — Avram lancu (6) si Corneliu Coposu (7).

Tabel 4-5 Valori medii ale traficului pe coridoarele studiate

Volum mediu Volum mediu Volum mediu
vehicule / h vehicule / h vehicule / h
Nr. Coridor / artere de circulatie {an 2017 (an 2023, (an 2030,
ambele ambele ambele
sensuri) sensuri) sensuri)
coridor integrat de mobilitate urbana axa sud: el ' s i
1| str. 22 Decembrie 1989, tronson Il - . ;900 ] 1000

2 | trotuare si pista de biciclete Bd. Mihai Viteazul;

3 coridor integrat de mobilitate urbana axa est-
vest: Simion Barnutiu - Voievod Gelu;

4 coridor integrat de mobilitate urbana axa est- i
vest; str. Corneliu Coposu - Avram lancu :

5 coridor integrat de mobilitate urbana axa est-
vest: Str. Gheorghe Doja;

Astfel, cartierele care in prezent sunt cel mai dens populate din municipiul Zal3u, situate in partea de nord-vest
si de sud-est a municipiului vor beneficia de conditii superioare de transport, concretizate prin proiectele
propuse de modernizare a infrastructurii de transport.

La nivelul orizontului de prognoza (2030), in urma implementarii proiectelor propuse si a unor politici de
descurajare a traficului individual motorizat si incurajare a mijloacelor alternative de deplasare, se estimeaza
sciderea valorilor medii de trafic la nivel de coridor studiat cu circa 50-100 vehicule / ora.
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Gradul de utilizare al infrastructurii

Conform planselor urmatoare, se poate observa ameliorarea conditiilor de circulatie, in urma implementarii
proiectelor propuse, in special pe cdile magistrale ale orasului — bd. Mihai Viteazu (1) — str. 22 Decembriei 1989
(2) - str. Simion Barnutiu (3) — str. Voievod Gelu (4) — Gheorghe Doja (5) — Avram lancu (6) si Corneliu Coposu

(7).

Renuntarea la autoturismele personale in favoarea mijloacelor alternative de transport (transport public,
bicicleta, mers pe jos) are ca efect
direct diminuarea timpilor de
parcurs.

Alegerea ca mod de transport
mersul pe jos sau bicicleta are
implicatii foarte reduse asupra
fluentei circulatiei, atat de-a lungul
unei cdi de comunicatie cat si la
intersectdrile acestora.

Figura 4-5. Spatiul ocupat de
diferite moduri de transport
pentru transportarea a 200 de
persoane (autoturisme vs
autobuze vs biciclisti vs pietoni)

Tabel 4-6 Valori medii ale gradului de utilizare a infrastructurii pe coridoarele studiate

Grad mediu utilizare infrastructura (ambele
i de circulati
Nr. Coridor / artere de circulatie sensuri d circulagie) [%]
2017 2023 2030

1 coridor integrat de mobilitate urbana axa sud: | : 'Gz R 60

Str. 22 Decembrie 1989, tronson || ‘
2 | trotuare si pista de biciclete Bd. Mihai Viteazul;
3 coridor integrat de mobilitate urbana axa est- 58 61

vest: Simion Barnutiu - Voievod Gely; S
4 coridor integrat de mobilitate urbana axa est-

vest: str. Corneliu Coposu - Avram lancu

coridor integrat de mobilitate urbana axa est- GER T 2
2 vest: Str. Gheorghe Doja; PPN . i3 44 i 52

Gradul mediu de utilizare a infrastructurii va scade sub 70%, pe o marte parte din coridoarele studiate fncepand
cu anul 2030.
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Anul 2030

Anul 2023

Anul 2017
4-6. Nivelul de Serviciu pe reteaua rutierd a municipiului Zaliu (2017 - 2023 - 2030)

igurd

F

Pag. 70



Analiza de oportunitate pentru infiinfarea unor benzi unice pentru transportul in comun

Reteaua stradald a municipiului Zaldu este dezvoltatd intr-o zond colinara, ingusta, fapt ce a nu a permis
dezvoltarea acesteia pentru cresterea redundantei care sd justifice inchiderea pentru circulatia publica a
anumitor artere, astfel incét s3 se creeze coridoare dedicate exclusiv transportului public.

La nivelul studiului prezent, pentru coridoarele studiate, Bd. Mihai Viteazu, str. Simion Barnutiu (partial) si str.
Gheorghe Doja (pe un singur sens si partial), prezintd in profil transversal 2 benzi de circulatie / sens, restul
strizilor avand cate o band de circulatie / sens. Astfel c3 pentru strazile Simion Barnutiu si Gheorghe Doja, unde
se propun lucrdri de modernizare a coridoarelor, s-au studiat 2 posibile configuratii ale benzilor de circulatie:

a) alocarea unei benzi unice / sens pentru transportul public si

b) folosirea libera a benzilor de circulatie.

Strazile cu o bandi de circulatie / sens nu pot fi transformate in benzi exclusive pentru transportul public
deoarece ingradeste dreptul la libera circulatie sau accesul riveranilor.

Astfel pentru studierea efectelor care pot sd aparé in urma alocarii benzilor de circulatie, Consultantul a elaborat
un model de microsimulare a circulatiei prin care s-au testat cele doua cazuri enuntate anterior (cazul prezent,

cu folosirea liber3 a benzilor de circulatie vs situatia in care banda 1 de circulatie se alocd transportului public
exclusiv.

Str. Simion Barnutiu

Benzi libere

. Figurd 4-7 Distributia traficului pe cele 4 benzi de circulatie (banda unica — vs benzi libere) — str. Simion

Barnutiu
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Benzi libere

Viteza medie

Viteza mica

Figura 4-8 Distributia vitezelor medii pe cele 4 benzi de circulatie (band3 unici - vs benzi libere) - PM varf -

str. Simion Barnutiu

Tabel 4-7 Analiza comparativi, cazul “cu benzi libere” vs cazul “cu band3 unici” - varf PM (Nivel de Serviciu)

= str. Simion Barnutiu

e-Nivel-de-Serviciu - Intarzieri-- -
Run
Scenariu  Directie 1 LOS Medie (s) Deviatie standard(s) Min(s) Manx(s)
Intarziere (s) Volum

3.4 1332 3.4 23 0 16.5
spre E

3.4 1332 34 2.3 0 16.5

Benzi libere 15 773 1.5 11 0 6.8
spre V

1.5 773 15 1.1 0 6.8

Total 2.7 21054 2.7 2.2 0 16.5

62.7 963 62.7 23.8 0 83.7
spre E

62.7 963 62.7 23.8 0 83.7

Banda unica 5.6 769 5.6 7.9 0 42.8
spre V

5.6 769 5.6 7.9 o 42.8

Total 373 1732 EE 37.4 33.9 0 87

Analiza comparativd a celor dou3 tipuri de configuratii posibile scoate in evidentd faptul c3 alocarea unei benzi
pentru transportul public va determina cresterea intarzierilor pentru celelalte mijloace de transport cu circa 63
s/vehicul. De asemenea, capacitatea de circulatie a strazii se va reduce cu aproximativ 27%, iar Nivelul de Serviciu
se va degrada de la NdS “A” la NdS “D”. Prin urmare, circulatia se va degrada de la fluent la ingreunat si cu
formarea cozilor de asteptare in intersectii, unde transportul public va astepta in coloand cu celelalte vehicule.
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Str. Gheorghe Doja

Strada Gheorghe Doja in lungime de circa 1,6 km pe tronsonul studiat, prezinta pe sensul de descendent (Cluj —
Zaldu Centru) o bandi de circulatie, liberd de autovehicule stationate sau alte obstacole. Sensul ascendent
prezinti doar pe alocuri doud benzi de circulatie, banda 1 fiind de reguld ocupata cu vehicule stationate sau o
Iatime neadecvatd pentru transportul public, tindnd seama de ldtimea unui autobuz de circ 2,4 m, pentru care
dinamica dicteazi o I3time minima mai mare decat disponibilul. Prin urmare, a fost elaborata o microsimulare a
circulatiei pentru studierea efectelor introducerii benzii unice a transportului public.

Figura 4-9 Distributia traficului pe cele 4 benzi de circulatie (banda unica BUS — spre Bradet ) — str. Gheorghe
Doja

Banda folosita in prezent

Prezent Parcaje / stanjeniri

Banda unica propusa pentru BUS

Banda BUS

Figura 4-10 Distributia vitezelor medii pe cele 2+1 benzi de circulatie — PM varf — str. Gheorghe Doja
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Tabel 4-8 Analiza comparativi, cazul “cu benzi libere” vs cazul “cu band3 unicid” — varf PM (Nivel de Serviciu)
- str. Gheorghe Doja (sensul ascendent)

Nivel de Serviciu - Intarzieri
Run .
Scenariu  Directie ‘ 1 LOS Medie (s) Deviatie standard (s} Min(s) Max (s)
Intarziere (s) Volum

63.7 1063 63.7 23.8 0 83.7
spre E

63.7 1063 63.7 23.8 0 83.7

Prezent 5.6 869 5.6 7.9 0 42,8
spre V

5.6 869 5.6 ‘ 7.9 0 42.8

Total 37.6 193 37.6 33.9 0 83.7

23.4 1232 23.4 2.3 0 16.5
spre E

23.4 1232 23.4 2.3 0 16.5

Banda BUS 5.6 869 5.6 7.9 0 42.8
spreV

5.6 869 5.6 7.9 0 42.8

Total 27 201 16.1 2.2 0 165

Analiza comparativa a celor doua tipuri de configuratii posibile scoate in evident3 faptul ci alocarea unei benzi
pentru transportul public desi va conduce la sciderea intarzierilor pentru toate mijloacele de transport aflate
pe sensul ascendent al strézii Gheorghe Doja cu circa 21 s/vehicul, va crea o problem3 de accesibilitate pentru
riverani. Frontul de locuinte colective, situat pe strada Gheorghe Doja are acces din aceasta bandi de circulatie.
Prin urmare, un numdr estimativ de circa 1.500 locuitori vor fi afectati de restrictia impus3. Zona colinari a
municipiului nu permite gasirea de noi resurse de teren, in apropierea zonei de interes, pentru stationarea
autovehiculelor riveranilor, astfel incat s se elibereze banda 1 de circulatie. De asemenea, este posibil ca pentru
asigurarea gabaritului minim necesar de circulatie al autobuzelor si fie afectate spatiile pietonale. Prin urmare,
aceastd mdsurd dedicata exclusiv transportului public nu se considerd oportuna.
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4.2.2 Indicatorii de impact pentru-Scenariul Cu Proiect- - - - 0 i N

Scenariul contrafactual “cu proiect” (“A face ceva”) reprezinta situatia viitoare care are la baza scenariul “far3a
proiect” descrisa anterior, dar care include si optiunea de realizare a proiectului.

Implementarea proiectului va conduce la:

0O 0O O O

Cresterea atractivitatii serviciilor de transport public

Cresterea numarului de biciclisti, simultan cu reducerea gradului de utilizare a autoturismelor personale
imbunétatirea gradului de fluenta a circulatiei, urmare a reducerii intensitatii de traficului

Reducerea numarului de accidente, urmare a implementarii masurilor de siguranta rutierd

Reducerea emisiilor de CO;

Utilizdnd scenariul de crestere aplicat in cadrul PMUD, Modelul de Transport a fost rulat la nivelului anilor de
perspectiva (2017, 2023 si 2027) si pentru scenariul Do-Something (,,A face ceva”), reprezentand situatia viitoare
care cuprinde implementarea masurilor prevézute in proiect.

In scenariul “cu Proiect”, situatia infrastructurii si a dotarilor conexe este urmatoarea:

o

o

Infrastuctura pentru transport public: nu se amenajeaza benzi dedicate pentru transportul public, strazile
care fac parte din coridorul propus pentru modernizare fiind strazi de categoria a lll-a, cu o banda pe sens,
insa se vor amenaja anumite intersectii cu congestii de trafic in prezent, pentru prioritizarea transportului
in comun; se modernizeaza statiile de asteptare si se implementeazi sistemul de e-ticketing

Infrastuctura rutiera: se va moderniza infrastructura rutiera pentru coridoarele selectate.

Infrastructura pietonala: sunt prevazute lucrari de modernizare pentru infrastructura pietonala, cu trotuare
de min 1.5 m pe ambele parti, precum si aliniamente de spatiu verde.

Infrastructura velo: se realizeaza piste de biciclete si se achizitioneaza rasteluri.

Tabel 4-9 Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face ceva

Indicatori

Parcursul autoturismelor, la nivelul ariei de influenti 114.798 117105 125134
(milioane veh*km pe an)

Timpul vehiculelor - 1a nivelul ariei de influents 3.009 3.008 3.411
(milioane veh*ore, pe an)

Viteza medie liber3 de circulatie (km/h) 30.9 309 309
\fitfzza medie curenta de circulatie autoturisme, la nivelul ariei 251 25.0 24.7
de influentd (km/h)

Parcursul mediu al autoturismelor (km) 4.14 4,14 4.14
Durata medie de calatorie, in conditii ideale (minute) B.04 8.04 8.04
Durata medie a unei cdldtorii (minute) 9.90 9.94 10.07
intarzierea medie pe cilitorie (minute) 1.86 1.91 2.03
Numarul de calatorii generate in ora de varf PM, la nivelul ariei 7,598 7,826 8525
de influentd - autoturisme

Numdr mediu de cdldtori transport public, pe zi, la nivelul ariei 16,101 17,711 19,321
de influenta )

Total intdrzieri, la nivelul ariei de influentd (ore/an) 860,662 906,939 1,054,784
Emisii echivalent CO, 25,793.8 24,691.4 24,674.0
(tone pe an)

Sursa: Analiza Consultantului
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Potrivit rezultatelor implementdrii planului de actiune previzut in PMUD, precum si urmare a rezultatelor
interviurilor cu populatia rezidentd", se asteapti o crestere a numarului de biciclisti cu 25% la nivelul anului
2023, respectiv 50% la nivelul anului 2027, reprezentand variatiile fat4 de scenariul F&r§ Proiect.

De asemenea, numérul pasagerilor transportului public” va creste cu 22,2% la nivelul anului 2023 si cu cca.
40,4% la nivelul anului 2027.

O crestere importanta se observd si pentru numirul de pietoni care utilizeazi coridorul. Se asteapta o crestere
a acestora cu 9,6% la nivelul anului de perspectiva 2023, respectiv de 13% la nivelul anului 2027.

"' 66,9% dintre respodenti, aferenti rezidentilor zonei de influentd a proiectului, ar fi dispusi sd utilizeze bicicleta dacd existé infrastructurd
dedicatd

*? 88,29 dintre respodenti, aferenti rezidentilor zonei de influentd a proiectului, ar fi dispusi sd utilizeze transportul public in conditiile in care
serviciile oferite sunt la standarde de calitate adecvate
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Studiul de trafic se bazeazd pe ipoteze realiste si valorifica cele mai recente date disponibile. De asemenea, sunt
urmarite prevederile Ghidurilor specifice aferente axei de finantare, cu precddere in ceea ce priveste Ghidul
Solicitantului — Conditii specifice de accesare a fondurilor in cadrul apelului de proiecte cu numdrul
POR/2017/4/4.1/1, Model M — Studiu de trafic, continut-cadru orientativ.

Analizele incluse se coreleaza cu rezultatele Modelului de Transport asociat PMUD Zaliu, cu datele colectate in
cadrul PMUD Zaldu si utilizeazd rezultatele activitatilor de colectare date desfdsurate in perioada octombrie
2017.

Studiu de trafic a inclus urmatoarele elemente:

definirea obiectivelor generale si specifice ale investitiei
definirea ariei de studiu a proiectului (zona de influentd, unde se manifesti efectele implementsrii
investititiei) .

o evaluarea situatiei existente, din punctul de vedere al facilititilor existente precum si a structurii si
particularitatilor cererii de transport existente

o evaluarea indicatorilor de impact aferenti implementarii proiectului, in special in ceea ce priveste
imbunatatirea calitatii mediului urban prin reducerea emisiilor de echivalent CO, din trafic.

Avand in vedere amplasamentul si dispunerea strizilor selectate, precum si particularititile cererii de transport

existente, aria de studiu (zona de influentd a proiectului) a fost definitd ca intreaga retea stradali a municipiului
Zalau.

Analiza situafiei existente a evidentiat urmatoarele deficiente dominante cu privire la mobilitatea alternativi
(pietoni si biciclisti), la reteaua stradald si traficul auto precum si referitoare la calitatea serviciilor de transport

public:
o Cote modale reduse pentru transport public (27,3%) si velo (3,6%)

o Principala problema intdmpinata in timpul deplasirilor efectuate in interiorul orasului (indiferent de modul
de transport utilizat) — intensitatea ridicat3 a traficului

o Principala problema privind traficul auto (pentru caldtoriile efectuate cu autoturismul) - intensitatea ridicata
a traficului

o Principala problema privind reteaua stradald — starea de degradare a strizilor
Principala problema privind deplasarile cu bicicleta - lipsa centrelor de inchiriere

Principala problema privind infrastructura pentru deplasari pe bicicleta - lipsa unei infrastructuri dedicate
(piste pentru biciclete)

Principala problema privind deplasarile pietonale - trotuarele sunt ocupate de masini parcate

Principala problema privind infrastructura pietonala -trotuarele sunt inguste, degradate si nu dispun de
dispozitive de interzicere a parcarilor

o Principala problema privind parcarile autovehiculelor — numirul de locuri de parcare in zona centrali este
insuficient

o Principala problema pentru infrastructura de transport public - lipsa unor culoare dedicate

Este de asteptat ca masurile implementate prin pachetul de interventii propuse si conduci la d|mmuarea sau
chiar eliminarea acestor deficiente existente la nivelul ariei studiate.
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Tabelul urmator prezintd evaluarea indicatorilor de impact aferenti implementarii proiectului.

Tabel 5-1 Indicatorii de impact ai proiectului

Ultimul an al
Primul an de d
Primul an de el perioadel de
implementare a finaitzarea durabilitate a
ntaril
Categorle Incicato prolectulul (anul h::::::' aiiol contractulul de
debazs2017) | P finantare - anul
2023
2027
Scenariul “firl prolect”
Persoane care utilizeazd transportul public, modurile nemotorizate sl autoturismele
|Numir biciclisti in aria de influents, valoare
4
Transport nemotarizat medie pe ara de varf PM 4 4
Numar pletonl In aria de influentd, valoare
14 146
Transport nemotorizat medie pe ara de varf PM 6 146
Transport public ::::‘iﬂrur::;lalu de c3litori pe zl, la nivelul ariei 16,101 14491 13,766
|
Transport privat :‘::;’ ::':n:’:e':;"’t“'i’m" pean, la nivelul 114,798 120727 141174
Efectele asupra mediulul f:f‘::!nf;s tonepenn; fa nivelul arielde 25,7938 25,5568 25,952.7
1
Scenarlul “cu prolect”
Persoane care utilizeazli transportul public, modurile nemotorizate 3l sutoturismele
Numdr biciclisti in aria de Influent3, valoare
4 5 6
Transport nemotorizat medie pe ora de varf PM
Numr pietoni in aria de influent, valoare
60 165
Transport nemotorizat medie pe ora de varf PM 146 1
Transport public ::Z“;rur::g u de clatori peai, |2 nivelul ariel 16,101 17,711 19,321
Transport privat ::‘:;’" ::T;:’::;‘“‘“"""e" pesn, | nivei 114798 117.105 125.134
Efectele asupra mediulul f"";::';‘::s ne pean. a:nivelul slei de 25,7938 24,6914 24,6740
1
Variatle Férs Prolect - Cu Prolect
Persoane care utillzeazd tran | public, modurile nemotorizate gl autoturismele
Numdr biciclisti in aria de influents, valoare
T 25.0% 50.0%
ransport nemotorizat medie pe ora devarf PM
Numir pietoni in aria de influent’, valoare
9.6% 13.0
Transport nemotorizat medie pe ora de varf PM %
Numr mediu de c3ldtori pe 21, |a nivelul ariei
; 40,
Transport public de Influents 22.2% 04%
Total veh*km (autoturisme), pe an, la nivelul
T -9.7 -11.4%
ransport privat ariel deinfluent 9.7%
Efectele asupra mediulul Emisil GES, tone pe an, la nivelul arlel de 3.4% .4.9%
B |influentd )

Sursa: Analiza Consultantului

Conform analizelor incluse in Studiul de Trafic, este de asteptat ca implementarea proiectului sa conduca la:

o Cresterea numarului de biciclisti cu 25% la nivelul primului an de dup4 finalizarea implementdrii proiectului
(2023), respectiv cu 50% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare (2027)

o Cresterea numarului de pietoni cu 9,6% la nivelul primului an de dupé finalizarea implementirii proiectului
(2023), respectiv cu 13% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare (2027)

o Cresterea numadrului de pasageri transport public cu 22,2% la nivelul primului an de dupi finalizarea
implementarii proiectului (estimat 2023), respectiv cu 40,4% la nivelul ultimului an al perioadei de
durabilitate a contractului de finantare (estimat 2027)

o Reducerea traficului de autoturisme personal cu -9,7% la nivelul primului an de dupa finalizarea
implementarii proiectului (2023), respectiv cu -11,4% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (estimat 2027)

(@]

Reducerea cantitdfii de emisii GES cu -3,4% la nivelul primului an de dupi finalizarea implementarii

proiectului (2023), respectiv cu -4,9% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (estimat 2027)

Analiza datelor incluse n studiul de trafic a ilustrat faptul ci reducerea de emisii echivalent CO; de la nivelul ariei
de studiu a proiectului se bazeaza inclusiv pe o crestere a cotei modale a transportului public de calatori, dar si
a modurilor nemotorizate (velo si pietonal). Conform rezultatelor, activitatile proiectului nu genereazd o crestere
a emisiilor de echivalent CO; din transport in afara ariei de studiu.
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6.1 Anexa 1. Rezultatele rulirii Instrumentului pentru calcularea emisiilor GES din sectorul

transporturilor

Anul de analizad 2017 - Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) | 25,794|
b e B e, LY EAL T PCTE I L IR Y S RT TS TR ¥,
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0GV1 0oGV2 PSV Trolelbuz_ Autobuzelectric  Tramvai
Emisil GES (tCO2e) 17,950] of 7,844] o] 0 of of 0
* g ¢ R P BN ME e ey vt "l‘“u‘!'f*r'?."Fi!"?'“':‘”'_,‘ﬂ“lﬂ"“”'f‘":'.'"p’\‘:' A
Date de intrare
[l evalu R
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ) ELECTRIC )
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
Vi mte e i ey i o paprivan ST U Sare e FEmn ARt kifometrii nereyrel de vehicn e
vitezd km/h
Utilizarea categoriilor de drumuri
Conpe, e SR N L R TR T r DL S et e s anpeli
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric Tramvai
Urban3
Suburban
Rural3
Autostrad3
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%|
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Anul de analiza 2023 — Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tcO2e) | 25,557|
Emien tolale de CES pentru anregol miodel de (ragic penteranu! 52005
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa | Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Emisil GES (tCO2e) 16,658] 0] 8,898 of 0 of o] 0
sub-toraior] peoirn givtgile GLb ponle? Peddit Gasd 08 veR e $O0L N L s B JLdtdeade e i
Date de intrare
[Anul evalusri TR
Vo che roveeint i penden duiete e ik
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Aapornir b Bt el oy pranp o] e it et e il e o i g
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz Autobuzelectric  Tramvai
Kilometri parcurgi de vehicule
Viteze medii
Utilizarea categoriilor de drumuri
Tenpirtivea neondrobai tetal de kilumetnl poscrsi de vehiodte dn funcie de sate, ariie o Jiedd med |
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 oGV2 - - PSV Trolelbuz Autobuzelectric  Tramval
Urband
Suburband
Rurald
Autostradd ‘
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Anul de analizi 2027 - Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Date de iesire

|[Emisiile totale GES (tcO2e) | 25,953
i el e O gendre el medel de il peehlre e 2087
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV’ Troleibuz _ Autobuz electric  Tramvai
Emisii GES (tC02e) 16,261 o] 9,602 of 0 o] of
R I -'_.-'-"‘.':." Lt el PRI fipse cppes o dosa i el vehirihe i N e St f:.'

crifete date mos jon pente anil 2007

Date de intrare

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

e USRI B i Ll I v e ftidie
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
N P T LM 2201 parl i) s GO i o -w',;;ﬁ:f!{: a‘r,‘!'r}n:‘:".ff':"f_;mn',.‘;e';.' cle it
Categoriade |Descrierea
Utilizarea categoriilor de drumuri
* EREE S EFY T L S o YRR e celieuls i fgnenie o g qorile de vitezs medif
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV, . OGV1I . 0GV2. . . PSV. | Troleibuz

Autobuz electric  Tramval

Urbana
Suburban¥

Rural¥

Autostrad3

100% 100% 100%
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Anul de analiza 2023 — Scenariul Do Something

Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Date de iesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) | 24,691
Frrvisi dovleate ol f BN IR TEC OO TR T
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI . ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV oGV1 0oGV2 PSV Trolelbuz Autobuz electric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 15,038 o] 8,797| 0 0 of 857| 0
Suh-tatelur penre emisiie GRS pentee Pecare clasd de venicwis eateg o sl naizne e te g ; e o
Date de intrare
|Anul evaludrii _
Antbd rereanta pentiadacele de tiaii
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Manfrrnitedest e dba g d b Fee pei odiner shayelusithejre s vl i
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuz electric  Tramvai
Kilometri parcurgi de vehicule
Viteze medii
Viterely oy aif Jofinetes e vadtliecdbond iz
Utilizarea categoriilor de drumuri
'in:.”r'.'i‘(u.-:'ﬂ! Avprdipeledi Vet det Riloeverv paedivsddeovelvoode B furte i e s disne i
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0oGV1 0oGV2 PSV Trolelbuz Autobuzelectric  Tramval
Urband
Suburband
Rural3
Autostradd
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Anul de analizd 2027 - Scenariul Do Something

Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Date de iegire
[Emisile totale GES (tcO2e) | 24,674
shss L UL et fert i lae donfi pevaeo apal
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Clasa Autoturisme LGV oGv1 0GV2 PSV Trolelbuz  Autobuzelectric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) 14,413 of 9,404] of 0 of 857]
P LR LN LS e Siweosd clase ol vehizule nenteg care st fusnizale date mai jos penreu angl 2077
Date de intrare
[Anul evaluaril __
Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
COMBUSTIBILI CONVENTIONAL! ELECTRIC
Tipul vehiculelor Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 . PSV Troleibuz  Autobuz electric. = Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule
Viteze medii
g i R e Q)b e O v ko g UriE Pereesi eles voesi ipiee
Categoriade |Descrierea
vitezd km/h
Utilizarea categoriilor de drumuri
[Ee : ! g L sy YVER i b fangetie A e ceriile vdo vitnze meddii
COMBUSTIBILI CONVENTIONALI ELECTRIC
Autoturisme LGV 0GV1 0GV2 PSV Troleibuz  Autobuzelectric  Tramvai
Urban}
Suburbani
Rurald
Autostrad3
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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6.2 Anexa 2. Indicatorii de impact la nivelul interventiilor individuale

Moderrizare coridor integrat de mobilitate urbana axa sud: Str. 22 Decembrie 1989, tronson Il

Ultimul an al
I an d
Primul an de Primsi ab de dipl perioadel de
finalizarea
implementare a durabilitate a
Categorie Indicator implementarii
proiectului (anul contractului de
proiectului - anul
de bazi 2017) finantare - anul
2023
2027
Scenariul “fara proiect”
Persoane care utilizeaz3 transportul public, modurile némotorizate i autoturismele
hansportaamataRizaL Numdr biciclisti in aria de influentd, valoare 8 8 8
medie pe ora de varf PM
. Numér pietoni in aria deinfluent3, valoare
t t 123 123 123
Transport pemotoriza ifisdlE o HevarFPM
R —— Numar mediu de caldtori pe zi, la nivelul ariei 4568 4111 3,906
de influenta
" :
Transport privat Total mil:veh®lan {aubotisismel;pean; 1 6.133 6.715 7.198
nivelul ariei de influenta
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, |a nivelul arlel de 1,378.0 1,322.8 1,3233
influenta
Scenariul “cu proiect”
Petsoane care utilizeazs transportul public, modurile hemotorizate sl autoturismiele
Transportnemotorizat Numlér biciclisti |r: aria de influentd, valoare 3 10 1
medie pe ora de varf PM
: Numér pietoni in aria de influentd, valoare
T ot t ! 123 135 140
FETISpOfLNEMGOrTa medie pe ora de varf PM
Transport publie Numir mediu de cil3tori pezi, la nivelul ariei 4,568 5,025 5,482
deinfluentd ;
i *
Transport privet Total mil \.’Eh km (autoturisme), pe an, la 6.133 6.272 6.585
nivelul ariei de influent3d
Hectdle asupra mediulul |ETV°! SES/tone pean, la nivelul arfel de 1,378.0 1,3225 1,208.4
influenta
Varliatie Férd Proiect - Cu Prolect
Persoane care utilizeazi transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele .
I m—— Numdr biciclisti in aria de influent3, valoare 25.0% 37.5%
medie pe ora de varf PM
Numar pietoni in aria de influentd, valoare
Tran t nemotorizat 9.8% 13.8%
spartnemotoriza medie pe ora de varf PM
Transport public Numir mediu de c8ldtori pezl, la nivelul ariei 22.2% 40.4%
deinfluenta
* i .
ansEEr v Total veh*km (autoturisme), pe an, la nivelul 6.6% 8.5%
ariei de influentd
Eractelesibrs mediglul Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de 0.0% 1.9%
influenta
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Trotuare si pista de biciclete Bd. Mihai Viteazul

Primul an de dup3

Ultimul an al

imemenrea | nslres | peaseld
Categorie Indicator e e implementsrii uranistace.a
: proiectului (anul . contractului de
< proiectului - anul
de bazi 2017) finantare - anul
2023
2027
Scenariul “fir3 proiect”
Persoane care utilizeaz3 transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
: Numdr biciclisti in aria de influents, valoare
Transport nemotorizat 4 4 4
R medie pe ora de varf PM
Numar pietoni in aria de influents, valoare J
i 16!
Transport nemotorizat mediepsors devarf PN 166 6 166
Transport public Nut.nér med“iu de cdlatori pezi, la nivelul ariei 7,542 6,788 6,448
de influents
o*|
Transport privat Total mil veh*km (autoturisme), pe an, Ia 31.837 35.593 38.457
nivelul ariei de influents
Efectele asupra mediulyi  |ETiS1 GES, tone pe an, Ia AlvElD) afisCde 7,153.5 7,012.0 7,069.7
influent3
Scenariul “cu proiect”
Persoane care utilizeazs transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
; : Numdr biciclisti in aria de influent3, valoare
T t 4 5
ransport nemotorizat medie pe ora de vérf PM 6
. Numar pietoni in aria de influentd, valoare
Ti t 16
ransport nemotorizat medie pe ora de varf PM 6 190 200
; ] i lani ..
Transport public Numdr mediu de c3litori pezi, la nivelul ariei 7,542 8,296 9,050
deinfluent}
. Total mil veh*km (autoturisme), pe an, la
T t 1.837 1. 1
ransport priva nivelul ariel de influents 31.8 31.017 32.986
Efectele asupra mediului |- S/ GES, tone pean, la nivelul ariei de 7,153.5 6,539.8 6,504.1
influentd
Variatle Fiirsi Proiect - Cu Proiect
Persoane care utilizeaz3 transportul public, modurile nemotorizate sl autoturismele
Numdr biciclisti in aria de influents, valoare
T t torizat 25.0% 50.0%
FRNSPRrthemotol medie pe ora de varf PM
Transport nemotorizat Num-ér pietoni in aria de influenti, valoare 145% 20.5%
medie pe ora de virf PM
Transport public Numér mediu de cilatori pe zi, la nivelul ariei 22.29 40.4%
deinfluentd
|
Transport privat To.ta.l veh*km (autoturisme), pe an, la nivelul 12.9% 14.2%
ariei de influent3
; | L ari
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de 6.7% 8.0%

influent3
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Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: Simion Barnutiu - Voievod Gelu

Primul an de dupd Ultimul an al
Primul an de perioadei de
finalizarea
implementare a durablilitate a
Categorie Indicator implementarii
proiectului (anul contractului de
proiectului - anul
de bazi 2017) finantare - anul
2023
2027
Scenariul “fira proiect”
Persoane care utilizeazi transportul public, modurile nemotorizate gi autoturismele
Numir biciclisti in aria de influentd, valoare
T t torizat * 3 3 3
EAESRRENENTE medie pe ora de varf PM
N i infl '
Transport nemotorizat um.ér pietoni in e‘J‘ria de influentd, valoare 239 239 539
medie pe ora de varf PM
Trsnsportublic Numar medvlu de cilitori pezi, |a nivelul ariel 8,569 7,712 7326
deinfluentd
; - )
Transport privat Total mil veh*km (autoturisme), pe an, la 8.329 9.629 10.536
. nivelul ariei de influenta
Bt wasupramedialui  [CTHE 1 SES; torepeian, Jaintvelul arlel de 1,8715 1,896.9 1,936.8
influenta
Scenariul “cu proiect”
Persoane care utilizeazi transportul public, nodurile nemotorizate i autoturismele
. Numdr biciclisti in aria deinfluent3, valoare
Tra rt nemotorizat g 3 4 5
e medie pe ora de varf PM
. Numér pietoni in aria de influentd, valoare
Ti t t ' 239 260 270
ransporthemotoriza medie pe ora de varf PM
Thamsmorbmiblis Nutnér mediu de célitori pezi, la nivelul ariei 8,569 9,426 10,283
de influenta
: Total mil veh*km (autoturisme), pe an, la
T t .32 E 10.429
Fansportpriva nivelul ariei de influentd Sk 9.808 °
Estdeaslinba e (o GES:tane pan e nivelul atiefda 1,8715 2,068.0 2,056.3
influenta
Variatle Fird Prolect - Cu Prolect
Persoane care utilizeazi transportul public, modurile nemotorizate gl autoturismele
Tratistiort fismotorzat Numar biciclisti Tl] aria de influentd, valoare 33.3% 66.7%
medie pe ora de varf PM
Numdr pietoni in aria deinfluentd, valoare
Transport torizat . 4
pofkiEmatan medie pe ora de varf PM 88% 13.0%
" Numir mediu de cildtori pezi, |a nivelul ariei
Ti t publ ! ; i
ransport public Vel 22.2% 40.4%
*
Transport privat To.tal veh*km (autoturisme), pe an, la nivelul 1.9% 1.0%
ariei de influentd
Efectele asupra mediului Emisii G!ES, tone pe an, la nivelul ariei de 9.0% 6.2%
influenta
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Primul an de dupi Uitimul an 1
Primul an de finalizarea perioadei de
Categorie Indicator implementare a implementsri durabilitate a
proiectului (any| proiectului - anyl contractului de
de bazj 2017) finantare - any|
2023
2027

Scenariul “f&r3 proiect”

Persoane care utilizeazy transportul public, modurile nemotorizate gi autoturismele
Transport nemo — Numér biciclisti in aria de Influents, valoare

medie pe ora de varf PM

Numir pietoni in aria de infl uentd, valoare
Transport nemotorizat medie pe ora de varf PM
Transport public Numér mediu de cdldtori pezi, Ia nivelul ariej 8,569
de influents
'-—-———__._______\ —_— ]
. Total mil veh*km {autoturisme) pean,la
Transport privat 4 ' i ¥ ;
RoELp nivelul ariei de influents 3087 3444 371
S . ) I
Efectele asupra mediulyj Emisii GES, tone Pean, la nivelul ariei de 693.7 678.5 6933
influent
Scenariul “cy proiect”
Persoane care utilizeazy transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
: o REE T
Transport nemotorizat Nurrtér biciclisti in aria deinfl uentd, valoare 2 3 4
medie pe ora de virf PM
—
: Numar pietoni in aria deinfluents, valoare
T t izat 16 43 440
ransport nemotoriza medie pe ora de varf PM 4 0 4
Transport public Numdr mediu de cdltori pe zi, la nivelul arijej 8,569 9,426 10,283
deinfluents
—
B 5 .
Transport privat Total mil veh*km (autoturisme), pean,la 3.087 3.109 3312
nivelul ariei de influent
Efectele asupra medjulyi ~ [EMISil GES, tone pe an, Ia nivelul ariei de 693.7 655.6 653.1
influenty
Variatie Fir3 Proiect - Cu Prolect
Persoane care utilizeazs transportul public, modurile nemotorizate sl autoturismele
Numér biciclisti in aria de influent, valoare
t tor 50.0% 100.0%
Transport nemoto Ieat medie pe ora de virf PM
e S
' Numar pietoni in aria de influents, valoare
Ti t 3.4% 5.8%
ransport nemotoriza medie pe ora de varf PM
—
i
Transport public Numér mec‘f'lu de célatori pezi, 13 nivelul arie 22.2% 40.4%
deinfluents
o*|
Transport privat To_ta.l veh*km (autoturisme), pe an, la nivelul 9.7% 12.2%
ariei deinfluents
—_ |
i , ,lani iei d
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone Pean, la nivelul ariei de -3.4% 5.8%
. influents
-
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Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: Str. Gheorghe Doja
ftimul an al
Primul an de dupd Ultimul an 3
Primul an de perioadei de
imol & : finalizarea durabilitat
Categorie Indicator i o implementarii e -
proiectului (anul contractului de
proiectului - anul
de bazd 2017) finantare - anul
2023
2027
Scenariul “f3r3 prolect”
Persoane care utilizeaz transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
Numar biciclisti in aria de influentd, valoare
T r otoriz 4 4 4
ransport nemotorizat medie pe ora de virf PM
Transport nemotorizat Num.%ir pietoni in aﬁrla de influentd, valoare 120 120 120
medie pe ora de varf PM
Transport public Nun:nﬁr_ mediu de cilitori pezi, la nivelul ariei 6,850 6,165 5,857
de influentd
i *|
Transport privat Total mil veh®km (a utoturisme), pean, |a 3.908 4.490 4.889
nivelul ariei de influenta
SFailemsupra REAIGET  |TTU A Ok O E AR la-nkvelul arietda 878.0 884.5 898.7
influenta
Scenariul “cu proiect”
Persoane care utilizeazs transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele
Numér biciclisti in aria deinfluentd, valoare
Ti t torizat : 4 5 6
Falisparthemasorize medie pe ora de varf PM
Numir pietoni in aria de influentd, valoare ‘
Transportn torizat 12 13 135
ADBROEL eSS medie pe ora de varf PM 9 0
Transport public Numar mediu de cil5tori pe zi, la nivelul ariei 6,850 7,535 8,220
deinfluentad
: Total mil veh*km (autoturisme), pe an, la
T t t 3.908 4.027 4.329
RARAROL Vprwa nivelul ariei de influentd
ecislndtiiis madio [ LN pean, la:nivelul ariel de 878.0 849.1 853.6
influentd
Varlaﬂe Fir3 Prolect - Cu Prolect
Persoane care utilizeazd transportul public, modurile nemotorlzate sl autoturismele
s Numdr biciclisti in aria de influentd, valoare
Transport nemotorizat 25.0% 50.0%
¥ medie pe ora de varf PM
Numir pietoni in aria de influentd, valoare
Transport nemotorizat ! 8.3% 12.5%
po o medie pe ora de varf PM 2:5%
Transport public Nutnér mediu de cil3tori pe zi,la nivelul ariei 22.2% 40.4%
de influentd
*
Transport privat To‘ta.l veh*km (auututurlsme), pean, la nivelul 10.3% 11.4%
ariei deinfluenta
- Emisi ; M i
Efectele asupra mediului misii GES, tone pe an, la nivelul ariei de -4.0% . 5.0%

influentd
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