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Aspecis generale

Raportul de fatd prezintd rezultatele de impact, din perspectiva traficului, aferente implementarii pachetului de
interventii “Mobilitate urbani durabild Zaldu 2023”, pachetul de rezerva..
Pachetul de baza propus spre finantare de citre Municipiul Zaldu in cadrul POR 2014-2020 Axa 4.1 acoperd in
intregime alocarea financiaré 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 Ii
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 corun 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 comunin municipiul Zaldu - e-Ticketing si extindere sistem ITS
cu prioritizare pentru transportul public.

Pachetul de bazd a ficut obiectul unui Studiu de Trafic distinct, finalizat in cursul lunii-decembrie, anul 2017.

Rapotul de fatd analizeazi Pachetul de rezervd de investitii ce vor face obiectul unei aplicatii de finantare
distincte si include urmatoarele interventii:

1) Pietonizare Str. Unirii

2) Modernizare DJ191C: Tudor Viadimirescu, Porolissum, Bujorilor, Moigradului si Cetatii.

Pachetul integrat de investitii “Mobilitate urban3 durabil® Zaldu 2023” rdspunde prioritatilor definite in cadrul
Planului de Mobilitate Urbana Durabild al municipiului Zaldu, iar obiectivele si activitdtile proiectului se aliniaza
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 duca la realizarea unui de transport
urban durabil, prin atingerea urmétoarelor rezultate:

reducerea emisiilor de CO3;

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;

cresterea atractivitatii si imbundtatirea calitdtii mediului si a amenajérii spatiilor urbane.

c 0 0O O O

Obiectivul general al proiectului este:

o asigurarea unui serviciu eficient de transport public de cdlatori si imbunétatirea co nditiilor pentru utilizarea
modurilor nemotorizate de transport, in vederea reducerii numérului de depla sdri cu transportul privat (cu
autoturisme) si reducerea emisiilor de echivalent CO; din transport.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

o imbunititirea calitatii caldtoriilor cu transportul public §i modurile nemotorizate (velo si pietonal), prin
cresterea standardelor de calitate si sigurantd in utilizarea acestor moduri de transport;
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o reducerea timpilorde deplasare pentru transportul public, fard a inrdutiti conditiile de trafic;

o Tmbunétatirea gradului de sigurantd pentru- utilizatorii vulnerabili (pietoni si biciclisti), prin asigurarea de
facilitati adecvate acestor tipuri de deplasari

o reducerea congestiei din traficul rutier, a accidentelor i a impactului negativ asupra mediului prin sciderea
cotei modale a transportului individual cu autoturismul

Studiu de trafic va include urmatoarele elemente:

o definirea obiectivelor generale si specifice ale investitiei

o definirea ariei de studiu a proiectului {zona de influentd, unde se manifestd efectele implementarii
investititiei)

o evaluarea situatiei existente, din punctul de vedere al facilitdtilor 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.

Studiul de trafic se bazeazs pe ipoteze realiste si valorificd cele mai recente date disponibile. De asemenes, sunt
urmérite prevederile Ghidurilor specifice aferente axei de finantare, cu precddere n ceea ce priveste Ghidu/
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 coreleazd cu rezultatele Modelului de Transport asociat PMUD Zal&u si utilizeaza rezultatele
activitdtilor de colectare date desfdsurate de cétre Consultant in luna decembrie, 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 Zaldu.

Modelul de Transport din cadrul PMUD Zaldu a fost dezvoltat pe baza analizelor situatiei existente la nivelul
anului de referintd 2015, cu privire la tiparele de céltorie existente, si va fi utilizat la evaluarea proiectelor
individuale propuse, cit si pentru evaluarea intregului pachet de rezerva.

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

Modelul reprezinté structura deplas3rilor pe Origine, Destinatie si scopuri de deplasare in anul de bazd 2015 si
pentru anii de perspectivi 2017, 2020 si 2030 sia fost dezvoltat utiliza nd o platform software de macrosimulare
a traficului. La constructia modelului s-au utilizat informatiile disponibile avénd ca sursd Master Planul General
de Transport al Romaniei. Ministerul Transportului (MT) gestioneazd in prezent acest proiect care prevede
elaborarea unui master plan general de transport la nivel national, care presupune si dezvoltarea unui model
national de transport. Informatiile disponibile din Master Planul National de Transport sunt: date si proiectii
demografice/economice (ex, proiectii referitoare la PIB, populatie, gospodarii, ocuparea fortei de munca 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 - Destinaie pentru toate modurile de transport pentru anul de
baz3 si anii previzionati.
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Figurd 1-1 Traficul afectat pe reteaua rutier3 — Valori PM peak, vehicule fizice, anul 2017
Sursa: Plan de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Zal3u, FIP Consulting S.R.L., 2017

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:

e]

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 Manuai -~ 2000 ~ TRB, Washington D.C.

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 alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strazi", indicativ NP 116-04

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

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

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

o Norme tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice. M O 138/1998

o Norme privind protectia mediului ca urmare a impactului drum-mediu inconjurator M O 138/1998

o Norme tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor. M O 13g/19%8

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

publice
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

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 strazilor in localitatile
urbane

o

o 0 ¢ 0 0 0

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

o Ordinul nr. 1284/2017 pentru aprobarea Normelor tehnice privind amplasarea lucrarilor edilitare, a stalpilor
- pentru instalatii si a pomilor in localitdtile urbane si rurale
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 — lucrari 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 Catalog AND —solutii tip de ranforsare a structurilor rutiere suple si semirigide pentru sarcina de 115 kN pe
osia simpla, etc.

0 0 © 0 ©

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 sia 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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5. autocamioane siderivate cu 2 osil
6. autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii
7. autovehicule articulate
8. autcbuze
9, tractoare cusau 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

- Grupade vehicule .

puri de structuri

1ok . ‘Autocam.
Bl Autocam. - e | Tractoare
Lruatiere e SR T \siderivate . “Autoveh. : : ; e
R i siderivate | p AR I Autobuze | cuffara Tren rutier
T e 2574 articulate ; i T
[ tuZ2osi, s : remorci
AR e S (I R e D e o FE T 1 | RS : i, (in e
| Suple si semirigide 0.3 0.7 0.9 0.6 01 1.0
Ranforsari structuri :
rutiere suple si 0.1 0.8 11 0.6 0.1 12
semirigide
Rigide .2 2.6 15 2.0 G.2 14

Sursa: AND 584 - 2012

La alcHtuirea structurilor rutiere pentru strizi 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 stradald, considerdnd perioada de perspectiva
conform Art. 13 din "Normativ privind alcituirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strizi", 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 §i considerarea lor in estimarea traficului de
calcul conduce la o Tncadrare 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 strazi (permada de perspectwé 15 am)

Trafic drumuri osu 115 5 kN

€D155-2001 . 5 ~a e Trafic s‘tran corelare cu echwalare cu vel ;cule
{pubhcat cu ordin MCT 625/2003 in Momtorul Of'aa! j e grele (V. G. } ; i
. 735!2093) i e b i S

= t;aﬁc - Clasa. Volum trafic Nc._115 kN .

PR B A B 0.5 e e
Exceptional 3,0...10,0 TO >3,0 > 600
Foarte greu ,0..3,0 T1 1.0..30 220...660

Greu 03..1,0 i 52 G5..10 110 ... 220
Mediu Gl 08 T3 03..05 70...110
Usor 0,03..01 T4 0,15..0,3 35..70
Foarte usor <0,03 = < Q0,15 <35

Sursa: "Normativ privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strizi", indicativ NP 116-04
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Asa cum este descris anterior §i conform prevederilor Caietului de Sarcini, pachetul de rezervd propus spre
finantare de catre Municipiul Zaldu in cadrul POR 2014-2020 Axa 4.1 acoper3 finantarea suplimentard de 50%
din totalul alocat si include urmatoarele interventii:

1) Pietonizare Str. Unirii
2) Modernizare DJ191C: Tudor Viadimirescu, Porolissum, Bujorilor, Moigradului si Cetatii

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

o Atractivitate redusa a transportului public ; si
o Dotdri deficitare dedicate mobilitdtii pietonale si velo.

1) Pietonizare Str. Unirii

Se propune pietonizarea strazii Unirii, cu obiectivul general al imbunatatirii calititii mediului urban. Strada va fi
accesibild doar traficului ocazional (amenajarea va fi de tip “shared space”), cu interzicerea traficului reguiat de
autoturisme.

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 cota modalé a transporturilor sustenabile este redus3.

Proiectul se incadreaza in activitatile eligibile ale programului operational, prin actiuni destinate imbunatatirii
transportului nemotorizat, respectiv crearea de zone pietonale prin eliminarea transportului auto, acestea
avand ca rezultat reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
- energetic.

Proiectul raspunde obiectivului strategic 4 din SIDU - Dezvoltare Urbana Coerenta, incadrandu-se in obiectivul
specific 4.4 Mobilitate urband durabild (cresterea la 90% a ponderii drumurilor modernizate si reabilitate din
municipiul Zaldu pana In 2023, cresterea cu 100% a numarului de biciclisti care folosesc zilnic bicicleta ca mijloc
de deplasare Tn mediul urban, construirea a minim 8 km de piste de biciclisti pdnd in anul 2023, cresterea
satisfactiei cetdtenilor cu 35% faté de calitatea transportului in comun péna tn anul 2023, cresterea cu 10% &
locurilor de parcare in municipiu pdn In anul 2023), actiunea 4.4.3 - Modernizarea axului central de transport
prin amenajarea unor intersectii si strdzi din municipiul Zaldu, prin extinderéa numéarului de benzi pe fiecare
sens, introducerea de piste pentru biciclisti si modernizarea/reabilitarea trotuarelor in vederea cresterii
sigurantei pietonilor.

Obiectivele proiectului sunt:

Reducerea emisiilor de CO2 in zona urband

Cresterea gradului de accesibilitate

Cresterea mobilitdtii populatiei

Cresterea fluentei circulatiei si cresterea gradului de siguranta

c 0 0 O ©

Reducerea costurilor generalizate ale utilizatorilor

Proiectul contribuie la atingerea obiectivelor PO referitor la cresterea numarului de operatiuni implementate
destinate transportului nemotorizat si la reducerea emisiilor de CO..

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.

Pag. 11



2) Modernizare DJ191C: Tudor Viadimirescu, Porolissum, Bujorilor, Moigraduliui si Cetatii

Se propune modernizarea axului de traversare DJ191C pe directia sud vest-nord est pentru asigurarea capacitatii
de circulatie si a capacitdtii portante, cu scopul furnizdrii de facilitdti adecvate pentru mobilitatea auto, velo si
pietonald.

Grupul tinta al proiectului este reprezentat de locuitorii Municipiului Zalau si a localitatilor invecinate, ce
formeaza Zona Urbana Functionala. Proiectul este necesar datorita importantei arterei pentru mobilitatea
locuitorilor cu ajutorul Transportului Public, deoarece:

o la nivelul unei zile lucratoare pe aceasta artera trec 46 de autobuze, reprezentand 6.80 % din numarul total
de autobuze

o pe aceasta artera se suprapun 4 trasee de transport public, reprezentand aprox. 8% din numarul total al
traseelor de transport public-din Zalau

o deserveste o populatie potentiala de 4250 de locuitori, reprezentand aprox. 8% din locuitorii municipiului

deserveste o zona urbana cu 275 locuri de munca, reprezentand aprox. 2% din totalul locurilor de munca
din municipiu.

Problemele si nevoile adresate direct de realizarea acestui proiect sunt:

Raportul debit-capacitate se va apropia de saturatie in 2030

o. Starea tehnic3 a strazii este incadrata in clasa medie opentru str. Tudor Viadimirescu si foarte rea pentru
celelaite strazi

o Parcari dezordonate si parcari pe prima banda de circulatie

o Starea tehnica deficitara a trotuarelor

o Trotuare inexistente

o Poluare fonica semnificativa din cauza traficului intens

o Dotari necorespunzatoare a statiilor de transport public

o Lipsa infrastructura velo

Proiectul se incadreaza in activitatile eligibile ale programului operational, prin actiuni destinate imbunatatirii
transportului public urban, acestea avand ca rezultat cresterea nivelului de siguranta si eficienta in circulatie,
reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de serd si a consumului energetic.

Proiectul raspunde obiectivului strategic 4 din SIDU - Dezvoltare Urbana Coerenta, incadrandu-se in obiectivul
specific 4.4 Mobilitate urband durabild (cresterea la 90% a ponderii drumurilor modernizate si reabilitate din
municipiul Zaldu p&ni in 2023, cresterea cu 100% a numarului de biciclisti care folosesc zilnic bicicleta ca mijloc
de deplasare in mediul urban, construirea a minim 8 km de piste de biciclisti pand in anul 2023, cresterea
satisfactiei cetitenilor cu 35% faia de calitatea transportului in comun pani in anul 2023, cresterea cu 10% a
locurilor de parcare in municipiu pand in anul 2023), actiunea 4.4.2 - Cresterea accesului Intre anumite cartiere
precum si imbundtdtirea conexiunii cu viitoarea autostradd si sosea de centurd prin modernizarea si/sau
construirea de infrastructurd rutiera

Obiectivele proiectului sunt:

Reducerea emisiilor de CO2 n zona urbana

Cresterea gradului de accesibilitate

Cresterea mobilitdtii populatiei

Cresterea fluentei circulatiei si cresterea graduiui de sigurantd

0 0O 0O O O

Reducerea costurilor generalizate ale utilizatorilor
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Aria de studiu a proiectului

Pentru definirea ariei de studiu, interventiile ce formeazd pachetul de rezervs Mobilitate urban3 durabil3 Zaisu
2023 au fost codificate in cadrul Modelului de Transport PMUD, iar efectele implementarii acestora au fost
determinate prin intermediul diferentei dintre cele dou# scenarii Do Minimum 5i Do Something.

Scenariul contrafactual “Fara proiect” (“A face minimum” sau “Business as usual”) este scenariul de referint3
fatd de care este comparats optiunea (optiunile, daci este cazul) scenariului “cu proiect”. Scenariul de referint3
presupune continuarea situatiei existente, dar include si alte investitii care sunt asteptate si se realizeze tnainte
de anii stabiliti/avuti in vedere, aflate in implementare sau doar cu avizele luate, dar avind finantarea asigurat3.
Investitiile aflate in implementare sau in curs de implementare, ce au fost include in Scenariul Do-Minimum au
fost:

© Reabilitare traseu de drum judetean DJ191C Nusfaidu - Crasna - Zaldu - Creaca pe teritoriul administrativ al
Municipiului Zal&u - str. 22 Decembrie 1989 tronson |
Modernizare strada Closca;
Achizitie 6 autobuze (mici) noi.

Legenda

- |Fluxuri trafic
< oy vinkims Py o) LR

AW T fegd JAen

. {E<=200

| <=400
- B <= 600

{3 ==800

e <= 1000
B > 1000

o I

Figurd 2-1 Afectare traficului Tn scenariul f3r3 proiect

Scenariul “Cu proiect” (“A face ceva”) reprezintd situatia viitoare care are la baza scenariul “Firs proiect”
descrisd anterior, dar care include si realizares pachetului de interventii de rezervi.
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. |Legenda
it :
- Fluxuri trafic

<" Wi BT fugn] (A%
7 e BT Srwhd %

5 <= 200
[ <= 400
[0 <= 600
{ET<=800
B <= 1000
(> 1000

e =0 0% -

Figurd 2-2 Afectare traficului Tn scenariul cu proiect

Plansa urmdtoare prezintd rezultatele ruldrii Modelului de Transport, ca si fluxuri-diferente intre cele doua

scenarii. Se poate observa o reducere a fluxurilor de trafic rutier la nivelul zonei centrale si DI191C, urmare a2
implementarii proiectelor.

Deviere trafic
e B ) (8
EEI Cresters trafic

Y Scadere trafic

Figura 2-3 Afectarea traficului (planse diferente)
Sursa: Analiza Consultantului utilizind Modelul de Transport PMUD Zalau

Din analiza variatiilor fluxurilor de trafic se observ3 faptul ¢d interzicerea traficului de autoturisme pe Str. Unirii
nu va induce efecte asupra retelei adiacente de strazi, strada nefiind utilizatd de fluxuri de trafic de medie sau
lungd distanta.
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Avand in vedere dispunerea strazilor analizate, este pertinent s considerim aria deinfluenta a pachetului de
interventii ca fiind cele doua coridoare de mobilitate ce fac obiectul interventiilor, respectiv Strada Unirii si

Coridorul de mobilitate DJ191C, format din strizile Tudor Vladimirescu, Porolissum, Bujorilor, Moigradului si
Cetatii.

Populatia deservitd este de 4.600 locuitori, reprezentnd circa 8% din populatia munici piului.
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Municipiul Zal8u este Thcadrat la sectiunea localititilor urbane de rang Il conform PATN sectiunea V {legea
351/2001) si cuprindea 56.202 locuitori in 2011 (conform RPL 2011). Zona urband functionald a municipiului
Zalau cuprinde fncd 13 comune: Agrij, Coseiu, Creaca, Criseni, Dobrin, Hereclean, Mesesenii de Jos, Mirsid,
Romdnasi, Sdrmasag, Treznea, Varsolt, Bocsa. In ceea ce priveste dinamica populatiei, la nivelul municipiului
Zaldu si al zonei sale functionale putem constata un declin in intervaiul 2002-2011 ia fel ca si in intervalul 1992-
2002. Singurele comune care au prezentat o.usoara crestere a populatiei sunt Crisenisi Mesesenii de jos.

Acestea au beneficiat Tn cea mai mare parte de procesul de suburbanizare a municipiuiui Zaldu. Apropierea
directd fatd de zona industriald care aglomereazd cateva mii de locuri de munca a facut ca o parte din populatia
municipiului Zaldu s& migreze cdtre aceste localitdti In care constructia unei locuinte este mai ieftind. Migratia
cdtre asezérile Tnvecinate dar mai ales cdtre centre urbane majore cum ar fi Cluj Napoca face ca municipiul Zaldu
s3 prezinte cea mai mare descrestere din zond (peste 10%). Intr-o situatie similard se afl3 si comunele Véarsolt si
Coseiu aflate la periferia zonei urbane functionale. Ludnd in calcul datele de pe INS Tempo online {populatia
dupi domiciliu) in intervalul 2011-2015 doar comunele Criseni, Hereclean, Treznea, Mirsid, Romanas si Agrij au
nregistrat cresteri minore ale populatiei (cea mai mare crestere Criseni — 6.7%). Municipiul Zaldu rdmane n
' continuare in declin, Tnregistrand o
scadere de 0.7%.

Dinamica populatiei’
<f. RPL 2002-2011

Figurd 2-4 Dinamica populatiei in
localit3tile din zona functionala urbana
Zalau

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

In ceea ce priveste sporul natural,
municipiul Zaldu, alaturi de camuna
Romdénasi, reprezintd singurele asezari cu
valori pozitive din cadrul zonei
functionale. Tendinta de migratie,
principalul motiv  pentru  s3derea
populatiei in municipiul Zaldu se
amelioreazd treptat. Astfel dacd in 2011,
1.224 de persoane paraseau municipiui, in
anul 2015 numdrul acestora a scazut la
766.

Legendd

:"‘j Limane zonal wbdee functiense 4 ZUF)
|} Limize unTan agmiertraty Tertacia e
Infrastructurl sutierd
Drumur s stz oo
— Do e e R
— Oy jedetend  arére seundace
]

-Dinamicz populatiel (RPL 20022313}

S Omcnegten: deposte 1072
[T Dwseregturean <53 %
T Coscresma snag®

L] brimeserea i -osth

[ Cregzrmaa-2se

[:] Cregtire cod. 2™
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Piramida varstelor pentru municipiul
Zaldu (cf. RPL 2011) evidentiaza un
proces de Imbatr@nire mai putin
accentuat. Acest aspect nu reuseste 7
totusi sd contrabalanseze in totalitate
ponderea ridicatd a populatiei active (in
varstd de lucru) care nsumeazd peste 3 - IR S o CARES i SRS G S
75% din total. Pentru a putea satisface 2z - :

nevoie de fortd de muncd pe termen | =

13 Feminin Masculin

GGG

mediu si lung ale angajatorilor va fi astfel ’ &3

nevoie de extinderea arealului din care 7 g - S i—

aceasta poate fi recrutatd (cresterea 5 - -
maobilitdtii in zona functionald') aldturi de E IS ——

cresterea populatiei tinere (atragere de 3 C i ;“Ji;;mﬁ_.m.n_‘

tineret in oras sau cresterea natalitatii). - E e

Pe palierul mobilitatii urbane acest lucru 4008 -3006¢  =2000°  -1000 o 1000 ipoo 3000

aduce dupa sine nevoia intaririi relatiilor

intre municipiul Zaldu §i zona lui de  Figurd2-5 Piramida varstelor 2011 cf. RPL

influentd impreund cu nevoia de

conturare a unor rute care sd permita deplasarea elevilor in sigurantd cdtre unitdtile de invdtamant. Ponderea
ridicat3 a persoanelor cu varstd legald pentru a detine un permis de conducere (peste 72% din total) reprezint3
una din cauzele pentru care indicele de motorizare a municipiului Zaldu este foarte ridicat (372 autovehicule la
1.000 locuitori, anul de referinta 2014).

La nivelul zonei functionale municipiul Zaldu prezintd cea mai mare pondere a populatiei active. Doar comunele
Criseni, Varsolt, Hereciean, Bocsa si S&rmdsag reusesc s atingd valori apropiate in ceea ce priveste populatia
activi. Cu exceptia municipiului Zaldu, toate comunele din zona functionald au o pondere ridicata 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 vérstnice intrucit acesta reprezinté principala modalitate prin care ele
pot accesa dotérile de pe teritoriul municipiului Zaldu.

1 inclusiv zona de influentd si zona metropolitand.

2 Persoane peste 65 de ani.
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Cea mai mare parte a populatiei se concentreazi in zonele rezidentiale de locuinte colective dezvoltate in lungui
axului central format din bulevardul M.Viteazul si strada Gh. Doja.

[

| i : e
o I i e :

] _ Zona cu cea mai mare densitate (peste 450
e e locuitori / ha), constituitd preponderent din
locuinte colective P+10 si P+4 este cuprinsd in
lungul bulevardului Mihai Viteazul, intre Piats
1 Decembrie si intersectia dintre strizile
S.Barnutiu si Crisan. Zonele cu densitati foarte
scdzute {sub 20 locuitori / ha) sunt localizate
preponderent la marginile orasului fiind
reprezentate de noile cartiere de expansiune.
O parte din aceste cartiere includ datorit3
dimensiunii ridicate o parte considerabil3 din
populatie (Porolissum si Sdrmas)3.

&

~

Pornind de ia repartitia populatiei darsidela
densitate populatiei putem constata c& cele
mai solicitate strdzi sunt: M.Viteazu, Gh. Doja,
S.Bédrnutiu, Crisan, C. Coposu si Porolissum (DJ
191C).

Figurd 2-6 Repartitia populatiei la nivelul
circumscriptiilor de trafic (zonelor de
generare-atractie acilatoriilor)

Legends : Sursa: Plan de Mobilitate Urbana Durabila al
[ e whatradumsnistrativ fiicariate Fapulatia fa ivelol Municipiului Zaldu, FIP Consulting S.R.L., 2017
s i st 4 d &

infrastructurh rutiers i m

i g sl Iaiale
— T ST L AT e L
= R e | AT L R

In ceea ce priveste procesul de expansiune la nivelul zonei de influenta cea mai mare dinamica se resimte in
municipiul Zalau si In comunele localizate in partea nordicd a acestuia: Hereclean si Criseni (vecindtatea zonei
industriale). Alte comune n cadrul crora este vizibil un proces de expansiune sunt: Mesesenii de Jos, Creaca,
Vérsolt, Bocsa, Coseiu si S&rmasag. Aceste comune s-au extins preponderent in intervalul 1990-2006.

in cazul municipiului Zaldu primul val de expansiune a fost directionat citre sud (dealul Meses) si citre est
(Porolissum si Sdrmas) urmand ca odatd cu aprobarea PUG 2010 expansiunea sd se mute treptat cdtre noile
zone de dezvoltare incluse in acesta (prin integrarea PUZ-urilor). Astfel au apdrut dezvoltarile rezidentiale din
cartierele Dealul Morii si Meses.

Tn ceea ce priveste infrastructura de transport doar cartierul Meses este partial deservit de strizi modernizate.
Cartierele Porolissum si Sdrmas beneficiazd de accesibilitatea oferitd de DJ 191C si str. Sdrmas. Cele doud strazi
au nevoie de modernizare, starea lor fiind precara. Cele mai mari dificultdti apar Tnsa in cartierul Dealul Morii
care nu detine incd strdzi asfaltate iar profilul celor existente fiind partial compromis de imprejmuirea noilor

3 Anumite circumscriptii au o suprafaid mai mare motiv pentru care si populatia inclusd prezintd wvalori ridicate degi la nivel de densitate
valorile sunt mai scdzute.
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locuinte. Astfel dacd prin PUZ se alocd un profil de 10m pentru strizile secundare care irigs acest cartier, in
momentul de fatd pe alocuri mai rdman 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 importants local3 care s3
asigure un profil de minim 10m (preferabil 12m — 1 band& pe sens). Inelul respectiv poate fi format din strizile
- lagiului, Careiului si Bucuresti . La acest inel se vor racorda strézile locale (profile de 5-7m) care vor functiona ca
sensuri unice in regim de ,shared space” — strizi partajate®.

In contextul realizdrii autostrazii, zona din sud-vestul orasului (vecin3tatea stadionului) va cunoaste si aceasta o
dinamica ridicatd. Din acest motiv va trebui luata in considerare necesitatea extinderii infrastructurii de
transport si a retelelor tehnico-edilitare i in acea directie®. Asadar capats relevants si PUZ-urile: Mogyorosi,
Mdcesilor, Merilor, Crangului si Gridina Dochiei.

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

o Tn concluzie pentru a putea asigura conditii optime de
deplasare pentru locuitorii orasului dar si un transport
facil al marfurilor, municipiul Zaldu va trebui s acorde
o atentie sporitd la controlul zonelor de expansiune
(cele introduse; in PUG 2010). Astfel pe lang3
asigurarea treptatd a infrastructurii si serviciilor de
transport In comun va fi nevoie de includerea
dotdrilor de uz cotidian cum ar fi gridinite, scoli,
comert de proximitate sau alimentatie publicd in
aceste zone de expansiune, pentru a reduce nevoia
deplasarifor cdtre zona centrald. De asemenea,
municipiul Zaldu va trebui s& renunte la acceptarea
altor PUZ-uri menite s3 genereze noi zone rezidentiale
in afara cartierelor deja aflate Tn curs de dezvoltare.
Noile dezvoltédri rezidentiale dar si dotdri aferente
locuirii vor trebui directionate cu prioritate citre
aceste cartiere: 1. Dealul Morii-prioritate, 2. Meses,

Legenda Porolissum:si Sdrmas.

“ LTI i i B e TS

o Limin s i el Figurd 2-7 Procesul de expansiune urbani in

Infrastractuel ritierd

o municipiul Zal3u intre 1990 si 2012

e T ST e FrTbene

S Sursa: Plan de Mabilitate Urbana Durabila al Municipiului

Zaldu, FIP Consulting S.R.L., 2017
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4 Shared space — strdzi partajate sunt circulatii in care nu existd diferentierea Intre carosabil si pietonal fiind vorba de un spativ pavat
continuuin care pietonii au prioritata far autovehiculele circuld cu o vitezd redusé (zokm/h).

5 Desi acest model de stradd nu este incd reglementat in Romaniia el a fost luat in considerare in contextul in care va trebuiinclus in viitoarele
acvalizéiri 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 orase cum
ar fi Sibiv 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 sd permitd o prognozd foarte clard a orizonturilor in care noile cartiere vor fi pregitite.
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Profilul economic al municipiului Zaldu este dat de industria prelucritoare si de comertul cu ridicata siamanuntul
(inclusiv reparatii autovehicule si motociclete). Astfel 28.9% din totalul angajatilor sunt activi in industria
prelucratoare lucrand in mdriile companii ale municipiului: SC. Silcotub S.A (1574 angajatiz), 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 angajatisau Universal CO Zaldu cu 736 angajati. Toti acesti mari angajatori atrag fort3
de munca si din afara municipiului.

Numarul salariatilor, la fel ca §i numérul de firme se afld in crestere (2029 in 2011 citre 2206 in 2014 firme;
224301n 2011 la 23304 angajati in 2014).

Referitor la rata somajului, aceasta este in scidere datoritd faptului c& in ultimii ani economia orasului s-a
dezvoltat. Noile companii sunt nevoite s& atragd fortd de muncd din localitétile invecinate si nu numai. Exist3
angajati care fac naveta si din orage aflate in imprejurime cum ar fi Simleul Silvaniei si Jibou.

In ceea ce priveste cauzele somajului in
Principaiele aglomerd Municipiul Zaldu, acestea sunt in general
fohmayimmes cauzalitdti clasice pentru  somajul
involuntar, reprezentat de bariere ce tin
de: numarul existent al locurilorde munca,
nivelul salarial minim pentru care
populatia este dispusa sa munceascd in
raport cu ajutoarele sociale pe care le
primesc de la stat,  nivelul si
corespondenta pregétirii profesionale fata
de specificitatea ofertei de locuri de
munca. In acest context, se poate afirma
ca mobilitatea si accesibilitatea locuitorilor
din Zaldu nu afecteazd si nu genereazd
somaj, factorii determinanti pentru
aparitia .somajului nefiind corelati cu
elemente de infrastructura sau
organizationale care fac obiectul analizei si
propunerilor Planuiui de Mobilitate
Urbana Durabila Zaldu.

numir locuri e muncs (ITH 2025) Figur2 2-8 Repartitia locurilor de munca
& iBgalogaice munch

aidopini Sursa: Plan de Mobilitate Urbana Durabila al
' Municipiului Zal3u, FIP Consulting S.R.L., 2017
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7 Date oferite de ITM pe data de 31.12.2015
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Caile de comunicatie si transport ale municipiului Zaldu satisfac in prezent o buni parte a necesitatilor actuale,
dar sunt de remarcat urmatoarele aspecte si disfunctionalitati:

o

o O

o}

starea tehnicd necorespunzétoare pentru o parte semnificativi a tramei stradale majore, in special pentru
strézile ce deservesc traficul de traversare;;

lipsa trotuarelor si a marcajelor corespunzitoare;

lipsa unor parcaje amenajate;

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

Pe raza municipiului se ntélnesc urmdtoarele categorii de strizi:

Strazi de categoria a ll-a - de legdtur3, care asigurd circulatia majors intre zonele functionale si de locuit
Strdzi de categoria a ll-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeaza spre
strézile de legdturad

Strazi de categoria a IV-a - de folosint3 local3, care asigurs accesul la locuinte si pentru servicii curente, sau
ocazionale

R'etéa-ua principald de strazi este constituiti din:

o

0O O 0 O ©o O

zona centrald: P-{a I. Maniu, str. 22 Decembrie 1989, str. Gh. Doja, b-dul M. Viteazul, str. N. Titulescu, str.
Horea, 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. 8 Mai, str. Crisan;
cartierul Traian: str. Traian, str. Closca, str. Muresanu;

«cartierul Porolissum: str. T. Vladimirescu, str. Porolissum;

cartierul Visinilor: str. S. Bdrnutiu, 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.

: Figurd 2-9 Starea
tehnica a strazilorin
municipiul Zaldu

e Sursa: Plan de
Mobilitate Urbana
Durabila al Municipiului
Zzldu, FIP Consulting
o S.R.L, 2017
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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 succesiu nea
de segmente (arce) ce formeaza reteaua stradala de referinta a proiectului (cele 2 coridoare de mobilitate ce
formeaza pachetul de rezervi).

Segmentele au fost agregate Ia 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 alcituirea structurilor rutiere rigide si suple pentru
strazi", indicativ NP 116-04. Traficul de calcul a fost determinat atat pentru solutia sistem rutier flexibil nou, cat
si pentru ranforsari sisteme rutiere semirigide.

Tabel 2-1 Determinarea claselor de trafic, Ia nivelul coridoarelor

Clasa deitraf

1 |Uniri (o) 0 0 0 0,00 TS5 |(Foarte usor
2 |Tudor Viadimirescu 160 175 i81 207 0,50 T2 |Greu
3 |Porolissum: 187 166 | 187 167 0,48 T2 |Greu
4 |Bujorilor 175 206 | 238 271 0,61 T2 |Greu
5 |Moigradului 118 137 156 178 0,41 T2 |Greu
6 |Cetatii 118 137 156 178 0,41 T2 |Greu

o iNcpo2g

_Um[ bl b 2 it : ; . | ;0 . o e

1 15

2 |Tudor Viadimirescu i90 208 226 246 0,60 T2 |Greu
3 |Porolissum 207 188 198 207 0,57 T2 |Greu
4 |Bujorilor 195 | 230 264 303 0,68 T2 |Greu
5 |Moigradului 138 161 ‘184 208 0,43 T2 |Greu
6 |Cetdtii 138 161 184 208 0,48 T2 |Greu

Sursa: Analiza Consultantului pe baza Modelului de Transport PMUD Zaliu

Mersul pe jos este prima form3 de deplasare, ce st3 la baza mobilitatii urbane. Aceasta metoda de deplasare
este sustenabild prin: este lipsit3 de costuri, nu polueaz3 si are beneficii signifiante asupra sdndtatii umane.

Ameliorarea calitatii spatiilor pietonale este unul din obiectivele mobilitatii durabile. Exista doud categorii de
facilitati pentru pietoni: intrerupte (trecerile pentru pietoni) si neintrerupte (alei pietonale).

Principiile care stau la baza proiectdrii unor spatii pietonale adecvate i atractive sunt:

o Spai;':ile pietonale trebuie s3 fie sigure.

o Spatiile pietonale accesibile pentru a sprijini toate tipurile de pietoni (persoane cu dizabilitati/mobilitate
redus3).

o Rute pietonale directe, ce asigurd cel mai eficient drum intre doud puncte.

o Strazi atractive si spatii pentru a face mersul pe jos o experientd pldcuta.

o Clasificarea tipurilor de pietonal
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o Un trotuar tipic este definit de trei zone:

e ,Zonaconstruitd”~—de acces la parterul clddirilorcare limiteaz3 trotuarul siunde potfi amplasateterase

e Centrul trotuaruiui, numit si culoarul principal de deplasare sau ,J&timea efectivs”

e Zona bordurii — folositd 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 s 2ib3 minim 1.80 m. Asa cum pentru
determinarea capacitaiii partii carosabile existd un raport intre viteza de deplasare — volumul de trafic —
dimensionare (latime 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 datd -
viteza si directia lor de deplasare — ldtimea trotuarului, numit si nivel de deservire pietonal. Se definesc astfel
diferite niveluri de deservire pietonald de la: miscare complet libers, neincomodat3 (trotuar lejer}), pand la
miscare complet obstructionata (congestie totald) — trotuar impracticabil/inaccesibil.

Identificarea nivelului de deservire pietonald este un element de baz in determinarea numérului si tipului de
dotari 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 urmatoarele criterii: dimensiune (supradimensionat,
subdimensionat si dimensionat corect), stare tehnicad (bund, medie si rea) si gradul de protectie (expus sau
protejat).

Conform datelor include in PMUD, analizénd situatia existentd a municipiului Zal3u, se observ3 procentul crescut
al gradului de motorizare (372, la nivelul anului 2014), precum si un grad ridicat de ocupare al spatiului pietonal
de catre autovehicule parcate neregulamentar (conform rezultatelor interviurilor efectuate cu pietonii, circa
10% dintre acestia au reclamat problema vehiculelor stationate pe trotuare). De asemenea, se identifici 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 strizi precum: Simion Birnutiu, Gheorghe
Lazdr, Gheorghe Doja. Municipiul este tranzitat pe directia nord-sud de bulevardul Mihai Viteazul, cu un gabarit
de categoria 1l ce prezintd un grad ridicat de sigurant3 pietonald prin culoarele de parciri laterale de o parte si
de alta a bulevardului, in special pe portiunea dintre Piata 1 Decembrie 1918 si strada Tudor Viadimirescu),
bariere vegetale de aliniament si bolarzi, ins3 acesta este lipsit de sisteme de calmare 2 traficului ce ofers 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 ohservd lipsa unuitraseu pietonal ce face leg8tura cu zona industriald, sau acolo unde
existd, acesta este subdimensionat si expus traficului auto, crescénd gradul de nesigurantd (mai ales prin lipsa
unei legaturi de transfer pietonal de o parte si de alta a drumului).

Datoritd reliefului colinar, configuratia municipiului este una organicé, implicind 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 urbani), precum si prin lipsa dotarilor -
de proximitate, locuitorii sunt nevoiti sd foloseasca mijloace de transport motorizate, descurzajind mijloacele
alternative. Asadar, scade gradul de accesibilitate si conectivitate cdtre principalele obiective de interes (scoli,
servicil, sdndtate, administratie}, credndu-se astfel, trasee discontinue de spatii pietonale. Astfel de zone au fost
identificate in cartierele: Dealul Morii, Traian, Dumbrava ll, Meses, Stadion, unde spatiile dedicate pietonilor
sunt compromise In multe cazuri datoritd dezvoltdrii urbane necontrolate, Iatimea traseelor pietonale ajunge
sd fie de multe ori mai mica de 1 m, credndu-se astfel probleme mai ales la nivelul persoanelor cu capacitdti
motorii reduse.

in ceea ce priveste calitatea spatiului pietonal, acesta se afl§ intr-o proportie de 55% intr-o stare medie sprerea,
fiind necesare crearea de noi spatii pietonale, pavaje corespunzitoare, precum si ajustéri in ceea ce priveste
racordarea bordurilor si marcarea tronsoanelor pietonale pentru persoane cu mobilitate redusa. Principala
problemd este gradul scazut de deservire pietonald, ce obstructioneazd spatiile dedicate pietonilor, prin

8 in tdri precum Germania, Franta, Belgia, Polonia, Serbia, Slovenia, s. a. este consideratd acceptabild traversarea strazilor prin locuri
neamenajate doar dacd trecerile pentru pietoni se aflé la distante mai maride 50-100 m unele de celelalte / pietonul fiind conditionat de
asigurarea proprie la traversare
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parcarea neregulamentard a autovehiculelor (strada Traian, strada Andrei Saguna, 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 disfunctionalitdti la nivelul circulatiei pietonale, scad gradul
de conectivitate si accesibilitate fa dotarile de proximitate, incurajénd utilizarea vehiculelor motorizate.

La nivelul zonelor rezidentiale este importantd siguranta traseelor pietonale catre unitatile de invatdmant, ins3
la nivelul municipiului au fost identificate urmatoarele zone expuse: Strada Simion Barnutiu, strada Sfanta Vineri,
strada Crisan unde nivelul de sigurantd este scdzut, crescand riscul de accidentare.

Relatia cu zonele industriale si de servicii (principalele locuri de muncé), localizate Tn zona de nord a municipiului,
este foarte slabd, neexisténd tronsoane de acces pietonal conectate [a aceste zone (Strada Simion Bdrnutiu -
zona de nord, Strada Industriei, Depozitelor, Lupului), iar siguranta scdzutd creste riscul de accidente (partea de
nord a Bulevardului Mihai Viteazul). De asemenea, se remarcd inaccesibilitatea fatd de cartierul S&rmas si
Ortelec, prin lipsa unor trasee pietonale/sigure. Aceastd disfunctionalitate majord sldbeste gradul de
conectivitate pietonald Intre zonele periferice, precum si nivelul de accesibilitate ¢dtre principale zone de interes
ale municipiului {locul de muncd, unitdti deinvdtamant, servicii), nefiind asigurat nivelul de tranzit de o parte si
de alta a drumului.

Pentru analiza infrastructurii pietonale, pe principalele trasee asa cum au reiseit 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. Lajos Kossuth, Str. 22 Decembrie 1989, Str. Tudor Vladimirescu, Str. Simion Barnutiu, Str. Closca, Str. Crisan
si tronsonul 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 2
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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Modul de conformare urbanisticd a municipiului Zaldu face ca zona care aglomereazd majoritatea populatiei
alaturi de obiectivele de interes cotidian s3 detind o dimensiune favorabild pentru deplasri pietonale si velo.
Cu o lungime de 5.29 km (férd zona industriald) pe axa nord-sud si o l&time de maxim 3.59km pe axa est-vest
(Intre cartierele Traian si Sdrmasg) se Tncadreazd in categoria oraselor favorabile pentru deplasiri nemotorizate.
Acest aspect este dat de faptul c3 dimensiunea redusd permite traversarea orasului in mai putin de 40 de minute
pe jos sau 10 minute cu bicicleta. .

Dificultatea majord Tn ceea ce priveste deplasdrile nemotorizate este datd de relieful colinar nefavorabil.
Alcdtuirea reliefului face ca majoritatea dealurilor sd conveargd catre axul principal la orasului. Astfel Bulevardul
Mihai Viteazul reprezintd una din putinele circulatii fard declivitdti majore. Continuarea bulevardului,
reprezentatd de strada Gheorghe Doja in schimb prezint3 o declivitate considerabild, aspect care ingreuneazs
deplasdrile nemotorizate pe aceastd artera.

n momentul de fatd municipiul Zaldu detine infrastructurd velo doar in Parcul Central.

Analizénd cererea pentru deplasdri velo (anchetd origine destinatie) reiese ¢ cele mai frecvente rute folosite
leagd zona determinatd de artera Simion Barnutiu (vecindtatea Spitalului Judetean de Urgente) cu zona centrald.
Tn continuarea celor doud zone, existd o cerere ridicats pentru deplasiri velo si dinspre zona de locuinte colective
din jurul stadionului (in lungul str. Gh. Doja). De asemenea, mal exista un numar considerabil de deplasari intre
aceste doud zone rezidentiale cu densitéati ridicate ale populatiei si zona industriald. Figura de mai jos reprezinta
principalele destinatii si puncte de origine pentru deplasérile velo. Astfel majoritatea deplasirilor velo se
canalizeazad pe axul central existand o cerere foarte scdzuta pe directia est-vest datoritd reliefului colinar.

Infrastructura dedicatd mobilitatii lipseste pe cele doud coridoare de mobilitate studiate (respectiv Str. Unirii si
DJ191C). Tn vederea unei viitoare dezvoltdri (intr-un orizont scurt de timp) a infrastructurii velo pe coridoarele
studiate,investitiile propuse ar putea constitui un plus in ceea ce priveste siguranta utilizatorilor (este evitat
traficul intens de pe arterele majore de circulatie existente adesea in mediul urban).

Dificultdti in ceea ce priveste realizarea unei infrrastructuri velo o constituie gabaritul redus al sistemului actual
de trafic, ce nu ar permite existenta unei benzi destinate velg, insd solutiile unor spatii tip ,,shared-space, cum
‘este cea propusa pentru Str. Unirii, pot constitui o rezolvare la problema actuala.
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Tn prezent, serviciile de transport public de cilitori in municipiul Zal3u sunt realizate de S.C. TRANSURBIS S.A.
persoand juridicd de drept privat, avand forma juridicd de societate pe actiuni si capital integral ai Municipiului
Zaldu. Societatea este autorizatd sa efectueze transport rutier public de persoane fn 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 durats de sase ani, incepand cu
noiembrie 2012.

Operatorul de transport public a fnregistrat in perivada 2010 — 2014, urmdtoarele vanziri de bilete si
abonamente:

Tabel 2-2 Situatia vanzarilor de bilete, abonamente si gratuitati acardate..zaio:zom

. 21. SRl s 8 2. el 5.453 S e g

1

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, numérul de bilete vandute a
scazut cu circa 30% din 2010 si pand in 2014, dar tendinta din ultimii ani este de temperare a scaderii numdrului
de bilete vandute. De asemenea, numarul de abonamente emise Tn aceeasi perioada a crescut cu aproximativ
22% - astfel, se poate presupune ca o parte din utilizatorii ocazionali ai transportului public au inceput s&
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 cdlatoriilor efectuate a fost In ultimi
" trei ani de 840.000, deplasdrile efectuate in intervalul luni-vineri avénd o.pondere de peste 95%.

Conform sondajului efectuat, 16.5% din populatie a declarat cd foloseste, in mod frecvent, mijloacele de
transport de public. Tot in cadrului aceluiasi sondaj, 10% dintre persoaneie care folosesc transportul public au
declarat c& numérul de autobuze este insuficient, 17% au reclamat accesibilitatea cdtre / dinspre statiile de
transport public, 18% considera c3 frecventa de circulatie este prea scdzutd, 22% considerd ca mijloacele de
transport sunt necorespunzitoare pentru nevoile acestora {material rulant depdsit tehnic/moral, dotdri slabe
oferite persoanele cu probleme locomotorii — doar 5 autobuze cu platformé joasd, etc.). Cea mai mare parte 2
respondentilor, circa o treime, considerd c3 pretul biletelor sau legitimatiilor de céldtorie este prea ridicat.

Tncepand cu data de 11.07.2016 au fost date in folosinté trei automate de bilete instalate in statiile de autobuz
de la: “Casa de Mod3” (pe sensul spre Bridet), “Pompieri” (sensul spre Brédet) si statia “Spitalul Judetean”
(sensul spre Bridet). Aceste automate de bilete functioneazd in continuu si elibereazd tichete de cdldtorie in
valoare de 4 lei (2 c3latorii).

n municipiul Zaldu, activitatea de transport se desfdsoard cu un numar de 51 programe zilnice, de luni pana
vineri, un numir de 27 programe sambits si 25 programe duminica. In prezent sunt stabilite 27 linii — trasee,
din care 8 principale si 19 secundare, fatd de 23 trasee in 2009; numarul acestora a crescut la solicitarea
utilizatorilor, fiind inregistrate frecvent cereri de noi trasee la Primdria Zaldu. Situatia traseelor este prezentata
in cele ce urmeaza.
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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 Zal3u

AN . Numir  Capacitate
mba i _autobuze ' transport
1 1 i 6 45-150
2 2 2 2 22-45
s 4 4 2 12-22
Principal 4 barat 4 barat 4 barat
6 6 6 3 45-150
11 1 45-102
14 1 22-45
22 3 45-150
3 1 22
5 1 12-24
6 barat 1 12
7 1 12-24
8 1 12
9 1 22
10 1 12-150
11 barat i | 22
11/A 2 22
Secundar 12 1 12
13 i 1 12-24
13 barat 13 barat 13 barat 1 12-24
15 1 22
16 1
17 e e BE 12
i8 18 (doar TUR) 18 (doar TUR) i 22
is 1 22
25 1
30 1 12-150
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B i 2 0 LA A P50 ST 110, W S5

Figurd 2-10 Trasee deservite de operatorul de transport public din municipiul Zaldu
Sursa: Estimérile Consultantului
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Analizand rezultatele numaratorilor pasagerilor mijloacelor de transport in comun, efectuate de Consultant in
zilele de 24 si 25 august si ludnd in considerare evolutia zilnici a cererii de-a [ungul unei sdptdmani, medie zilnicd
a numdrului de céldtorii efectuate cu transportul public, la nivelul lunii august 2017, a fost de 11.475 pentru
Intreaga retea la nivelul municipiului,

r

i, 24 _au'g't.ist ;i '_: %

 Vineri,25 |

‘Medie 24&5

Tabel 2-4 Numarul de imbarcari (cdlatorii) efectuate cu transportul public — Iuna august 2017

Medie luna

#2017 august2017 | august2017 | august
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 1461 1.358
7 80 S 30 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
18 25 12 19 17
22M 206 180 193 179
28 44 29 37 34
4B 122 110 116 108
68 59 49 54 50
AB 19 18 19 17
L 1 1 1 1
L+22 41 48 45 41

Coridorul de mobilitate DJ191C este deservit de liniile 11 si 11B. Asadar, pentru zona analizati, numdrul total
zilnic de cdlatori la nivel lunii august a fost de 687 calatori.
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Beneficiarul a pus la dispozitia Consultantului statistici privind transport public de céldtori efectuate de-a lu ngul
unei sdptdmani, in luna mai, anul 2017. Datele centralizate sunt prezentate i tabelul urm3tor.

Tabel 2-5 Numarul de imbarcari (c3l3torii) efectuate cu transportul public— luna mai 2017

Medie zilnici = Medie zilnica . Medie

. Linie

L-v

S-B

| Total

Sursa: Beneficiarul

1 7.470 2.679 2107
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
9 127 45 139
11 1.560 680 1.308
12 8 5 7
14 674 273 558
15 35 0 25
16 58 0 41
22 6.073 2.107 4.940
118 391 110 311
13+13B 359 107 287

C22asg

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 studiatd {municipiul Zal&u).

1.70
1.50
1.30 124
110 100 gog :
0.70 %G“T )
0so & ‘ b
0.30 E |

i)
Sl
.
i
p—
<
=
=
=

5
=
b
Bl
=
2
5]
L

Septembrie £

Figurd 2-11 Evolutia lunard a numarului de calatorii

Sursa: Estimarile Consultantului

o
i
=
E
g
o

Nolembrie

Decembrie |

Pentru zona coridorului DJ191C, numarul zilnic de cilitori determinat la nivelul lunii mai a fost de 1.619 célatori.
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Utilizdnd aceste surse de date se obtin urmétoarele rezultate privind numarul mediu zilnic anual al calatoriilor
efectuate cu transport public la nivelul anului 2017 in municipiul Zal3u:

o Utilizénd datele colectate in luna august : media zilnic3 anuals a num3rului de célatorii este de 995 cilitori/z
(raportul dintre luna august si media lunari anuald este 0,69)

o Utilizénd datele colectate in luna mai : media zilnica anuald a numdrului de calatorii este de 1.372 cilitori/zi
(raportul dintre luna mai si media [unard anualj este 1,18)

Se va considera c& media dintre cele dou# valori este cea mai relevants valoare ce poate fi determinat3 pebaza
datelor disponibile. Astfel, la nivelul intregului an de analizi (2017), media zilnicd anuald a numarului de cilstorii
efectuate cu transportul public la nivelul zonei de influents a proiectului este de 1.183 fmbarcarifzi, valoarea ce
corespunde unui numérul total de calatorii efectuate in anul 2017 de 0,431 milioane.

Traseu Zilnics
Luni-Vineri |
4 Linia 1 | Tur 75 i
; Linia2 | Tur 15 i
' linia 4 Tur 25
| Linia 4 Barat [Tur | 5 1
Linia 5 | Tur | 8 i
Tur 31
| Tur 4
Tur g :
Tur 2 !
i Linia g Tur | 5
Linia 10 Tur 1
: Linja11 Tur 17 i
{ Linia 11 Barat Tur 6 i ; b e
FOnia 12 rar R Figura 2-12 Frecventa
Linia13 | Tur 11 " transportului Tn comun
{Shirawm T 3 | (curse pezi)
! Linia 14 Tur 11 s
- linia 15 Tur Y i Surs_a:-_Estim’éri[e
| i 17 [ Tur 5 Consultantului
Linia 19 | Tur 1 j
Linia 22 Tur 51 i
| Linia25 Tur 5 i
[ Unia30 Tur 25 i
Linia:16 Tur 3
! Linia 18 Tur 2

Coridorul de mobilitate DJ191C, format din strézile Tudor Vladimirescu, Porolissum, Bujorilor, Moigradului si
Cetdtii, deservit de liniile de transport 11 si 11B, beneficiazd de o frecventd zilnicd (in intervalul luni-vineri) de
17, respectiv 6 curse pe zi.
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20 ki s s i Evaludrile Consultantului privind performanta

sistemului de transport public pe coridorui de
mobilitate DJ191C arata o fluentd relativ bund a
deplasérii pe cursele 11 si 11B, cu o vitezd medie
de circulatie de 21,3 km/h. Existd, in schimb
perturbdri cauzate de amenajarea inadecvatd a
statiilor de transport in comun.

Tn urma analizelor efectuate, s-a constatat ci nu
-existd intersectii sau segmente de stradd unde

mijloacele de transport public s& Tnregistreze
intérzieri din cauza traficului rutier.

Figura 2-13 Masuratori privind vitezele medii
de circulatie ale mijloacelor de transportin
comun: Liniile 115i 11B

Sursa: Estimarile Consultantului

Cu toate acestea, avidnd in vedere prognozele de crestere, pentru prioritizarea transportului public sunt
necesare unele masuri preventive recomandarea fiind ca strada pe care trec mijloacele de transport public s&
Jie cele cu prioritate, cu exceptia intersectiilor Str. Tudor Viadimirescu — Str. Gheorghe Lazdr si str. Tudor
Viadimirescu cu str. Porolissum unde traseul studiat se intersecteaza cu arterele folosite pentru traficul greu si
traficul de tranzit, dar unde si in prezent Consultantul nu a identificat cd mijloacele de transport public
nregistreaza intérzieri (lungimea medie a cozii este de 3-4 autovehicule).

Mijloacele de transport ce vor achizitionate prin intermediul accesdrii finantdrii 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 linil de transport (2016)

1 Bradat -Gara . 74 35
22 Braget - Dumbrava Nord - Gara 85 54 &3 & 799 5355 535,5
5 Bradet - Dumblrava Nord_ 495 64 a6 35 3158 227,7 227.7
2 Gara - Str. 22 Dec 1985 - Valea Mitii 152 32 14 16 2358 212,8 2432
3 | Podet-Claka-Madm Goei- 53 i3 14 12 2597 71,2 36
Dumbeava Nord
g | Drae-Trs Nt Gork! - 54 10 0 12 &3 63 755 as3E 23587,2
11 Bradet - Centru - Ortelec 55 31 23 23 3038 2354 2254 19822 102430
Bradet - Centru - Pta. :
5 13 92,8 [ 7598 35508,6
i Agroalimentara - Dumbrava Nord 54 - 1 3.4
5 Astralis - Bradet - Stana 135 ; 16 4 2 216 54 7 1161 60372
7 Bradet -ALM. - Sceals Nr. 7 4325 16 &8 o 0 340 17680
13 Centru - Sarmas 52 22 70,4 ] a 52 15304
ey | Bradet-sarmas 58 s s 8 86 48,6 432 34,8 17809,5
aral
16 Sarmas - Gara 53 B ] 35,4 118 [ 188,2 2517,6
B Bradet - Centru - LT.L 7.8 ] & A &2,4 45,8 45,5 205.6 21091,2
19 1.T..-Gara 3 1 3 o o 15 730
15 | Centru-UzCasnic-LT.l L 2 114 [+] o 57 12::;4
11A Bradet - Uz Casnic - Ortelec. 10,7 & 64,2 0 [ 3n 2
bk, | Ontelec- Autopara - Gara 107 12 s s 1284 %63 983 834,6 s3399,2
ara - 3
12 | Bradet-Fundatia Acasa - 1,05 13 5 ] 13,65 8.4 84 £5,05 44226
Sharat B“‘L‘:“Dm"“’ Ward «Rensty 51 10 1 1 s1. shL s7.1 4382 228384
Market i
8 Bradet-Dumbrava Nord - Ovi Prod 103 3 33,8 I [ 1:4;35 28:03:0
17 Bradet - Str. Lupului 10,4 10 104 1 0 2
15 Michelin - Spitaluf Judetean - Scala 8 2 1 1 16 2 s 26 4867
=Garaj s
10 Gara - Astralis - Garaj 47 a1 5 5 98,7 28,2 235 545,2 28350,4
0 Bradet - Uz Casnic- Str. Fabricli - 47 27 20 27 1874 94 103,68 11844 515888
Garaj i 10278,
25 Gata ~Jandatmi 26 12 B ) 312 20,8 20,8 1876 -ozé .2
22 Centru - Dazlul Mori 2 o 0 [ [

Sursa: Beneficiarul
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. Colectarea de date privind situ atia existents

Tn cadrul realizdrii Studiului de Trafic in pericada octombrie-decembrie 2017, Consultantul a desfasurat
urméatoarele activitdti de colectare de date, privind situatia existenta:

o Efectuarea interviurilor privind mobilitatea populatiei (94 interviuri, la nivelul zonelor ce cuprind coridoarele
de mobilitate ce fac obiectul pachetului de rezerva, reprezentdnd mai mult de 1% din populatia rezidenté la
nivelul acestor strazi — 4.600 locuitori, ceea ce implica o pondere de cca. 2%)

o Realizarea recensdamintelor de circulatie clasificate in 13 sectiuni relevante
o Recensiméntul c3latorilor pe mijloacele de transport public si in statii (dou3 zile, toate liniile de transport)

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

Pentru a dispune de o imagine de ansamblu -aSu;_ira-t'ra’fiCului din zona de inﬂuenta'a obiectivului, se vor analiza
datele de trafic rezultate cu ocazia numaratorilor de circulatie efectuate de proiectant, in luna decembrie 2017.

A fost utilizatd urmatoarea clasificare a vehiculelor:

o : 8 ) 1)  biciclete
- 2) autoturisme

N | =t e | o | T T P 3} microbuze
&4 @ S e IW %, i s 4)  autocamionete

5) autocamioane si derivate

1z

T T T 5 [T
i j i [ sttt | doteamane | TS |

P "
mu oo | k T fause | ml:.m

! E g asa pe cu 2 osii
i | ! , T 6) autocamioane si derivate
' cu 3 sau4 osii
; 7) autovehicule articulate
[ I 5 g) autobuze
i ' } | 9) tractoare cu sau fara
| i | remorca
10) autocamioane cu 2,3 sau 4
|} | ! | osii cu remorca {trenuri rutiere)
| ': 11} transport public
i 1 !

T
i !
| i i

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

' Figur3 3-1 Formular de Tnregistrare a traficului pe ‘clase de vehicule

Colectarea datelor a fost efectuatd cu obiectivul de a asigura compatabilitatea cu datele de trafic existente la
nivelul CESTRIN, precum si conform segmentelor cererii definite in cadrul Modelului de Transport asociat PMUD
Zal3u, 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

o Mésuri de siguranta si securitatea muncii, conform DD 506-2015, Cap. 5

Metodologia de estimare a valorilor MZA {medii zilnice anuale) a urmérit 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:

in care:

n = numarul dezile de recensamant;

MZA,

JL
1 b
= TriCrzCriCra

qu = intensitatea traficului pentru grupa ,, K“ de vehicule pe durata recensamantului efectuat in ziua ,,i“;

o, = coeficient de ajustare la nivel de 24 de ore;
cw = coeficient de ajustare la nivel de MZL;

twa = 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 dupa cum urmeaza:

o FEtapa 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 sdptdmanale, pe baza variatiilor zilnice caracteristice;

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

Figurile urmétoare prezintd amplasarea posturilor de recensdmént. Suplimentar, un post de recensamant a fost

amplasat pe Strada Unirii (codificat cu numarul 286).

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

Sursa: Analiza
Consultantulul
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Intensitatea orard a traficului, determinatd conform datelor colectate pentru anul de referintd 2017 pentru
coridoarele studiate, este prezentatd in tabelul urmitor.

Tabel 3-1 Intensitatea medie zilnic3 a traficului, pe sensuri, anul de analiz§ 2017

‘Sectiune = 2 i [ 5
s = - = o o
g2 8 g 2 s =2 S
F o i T ke R SR i 25 S = REas
Unirit 2 o [ [} 0 0 0 [} [} 296 | 505
101 |Tudor Viadimirescu o [ 4218 | 179 59 7 [i} &0 0 o 825 | 4,533
201 |Tudor Viadimirescu o [ 3645 | 154 121 18 i} a7 13 0 963 | 4,046
301 |Tudor Viadimirescu 2 i} 6,033 | 403 422 as 268 83 1 17 | 1058 | 7.315
401 |Tudor Viadimirescy 1 ] 6,456 | 344 322 41 128 55 1 34 | 1,073 | 7.383
501 |Porolisum 3 [} 4,253 | 435 70 26 17 41 12 4 970 | 4.861
501 |Porclisum 0 o 4,329 | 413 o7 18. 4 47 0 1 730 | 4,900
701 |Porclisum 1 0 2,374 | 216 [} 4 | 14 80 2 0 88 | 2,671
801 |Porclisum 4 o 1689 | 188 [ 8 | 1 50 0 1] 114 | 1,850
801 [Cetatii 12 [} 1,260 | 208 12 11 1 51 14 [ 362 | 1.575
1001 |Cetatii 1 [} 1,382 [ 180 1 11 o 41 2 i) 399 | 1,608
2001 |Cetatii 1 0 1,205 | 225 2 1 0 52 1 0 166 | 1,487
3001 |Cetatii 0 [ 1,226 | 181 0 1 [} 39 1 0 199 | 1,447

Sursa: Analiza Consultantului pe baza datelor colectate in anul 2017, luna decembrie
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. Pentru identificarea particularitatilor zonelor functionale studiate, in luna octombrie 2017 au fost desfisurate
interviuri privind mobilitatea populatiei rezidente.

Obiectivul general al consultarii populatiei a fost identificarea si descrierea problemelor de trafic si mobilitate
care se manifesta la nivelul zonei de influentd, din punctul de vedere al infrastructurii de transport, al serviciilor
oferite, etc. Pentru realizarea acestui studiu a fost realizate urmatoarele:

o Un studiu primar (sondaje/ interviuri) in réndul locuitorilor, alcituit din chestionare adresate
pietonilor/biciclistilor si gospodariilor;

o Unraport secundar, interpretarea statistica si analiza bazei de date obtinute In urma studiului primar.

Tipul studiului a fost primar cantitativ, iar procedura de culegere a datelor a constant in ancheta directa (prin

abordarea cetatenilor aflati in deplasare).

o Arealul cercetérii: cetdtenii cu varsta de 14 ani si peste din cadrul coridoarelor de mobilitate.

o Tipul esantionului: esantionare simpla aleatoare, stratificata neproportional

o Mediul de rezidenta — urban si rural

Esantionare primara:

o selectie probabilistica a punctelor de esantionare {cartiere, strizi, zone functionale omogene).
o selectie cu pas de numarare a gospodariilor in cazul fiecdrui punct de esantionare

Reprezentativitatea esantionului a fost asigurata prin:

o selectia aleatorie a respondentilor;

o distributia esantionului ia nivelul tuturor zonelor functionale ale municipiului, evitdndu-se, astfel,
‘concentrare interviurilor doar in anumite zone ale municipiului (cum ar fi zona centrala), care ar introduce
distorsiuni.

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

Analiza datelor a constat in elaborarea de statistici si determinarea probabilitdfilor de distributie cu privire la

principalii parametrii ai mobilitatii persoanelor si marfurilor, in ceea ce priveste:

Structura deplasarilor persoanelor in functie de scopul calatoriei

Mijloacele de transport utilizate frecvent pentru efectuarea calatoriilor

Principala problemd intdmpinatd in timpul deplasarilor efectuate in interiorul orasului

Durata medie a cilitoriilor efectuate de cétre cetatenii municipiului Zaldu

Distantele medii parcurse de pietoni si biciclisti

o 0 0 0 0 ©

Care sunt principalele probleme legate de parcarea autovehiculelor in zonele de interes ale orasului?
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3, Pentro ceamal frecvents cilitarie efectuntd | cilatorin de axl, virugam s no indicati ﬁmﬂﬂoareh.
Ceipnan wmgg cgww!ﬂ
Destnats chiltoriel dvs, (zons | sirada aorox. sofe cire v ingreatal)
Tl oee

Sprcwimariv in cars farcumel 2ceasts disl
din e, pertng gasee oc prcing i o

4. In opisia dvs, care este. principala probiems T Tn timput fi
[ul . i
Tispitin| 2y Tt | P10 |y 1] Cthde it | [71Stwn 19} Tricerrda
il name 3 loguricr de - -
:mE PUBTEER) s tanngso | T titaire 5l wel | 5
5, In opinia du.cam- este pr privind traficul aulo?
2 i i 63 oot (77 B taaraba & Lpa
111 T :"‘“* E;“' i £ Pl r-;l': ; SMETE | ekt cary | 1ranepeuial e futeon | pucaeilar
iy pdieat | T | oy oo it pre i AT i SEALLD, TN BhRIS PR
e carsesd statiif inguficiunle
6, Care oste prinsi privind X utiera in municipiul Zalqu?
. Treoan i o Gea TR
[sme | osw =i wmwwﬂ » | T A j
| oume | iprepl anaszst, ) s | |
7, Caro oste principalz probloms privind deplasarile po bicicleta? .
i} At w1 0 Eaeula i n ekoua | ‘ f [ e i
T3 Lipsa conltgiorde 14| Lipsa
[ i B Calndsa m:mmm 3 = SIAU) G IRt in
beiiilin e i Inchisiens tigkic TR

8. c'.w osie nrind;nla probloma primd‘ fi pentruy
owr | Lepsa Cetiie i e
inagiciaan | Inghifieral pactans da
i i it

4. Corewste principala probleas: privind ds

] [ G TR | 2] Tmaenic
| oLk de muml Lot
i SEMpAT ANt pieey

10, Care. uste principala p

3] Ty u.xl
2 m" oyl (S tENIED e ‘ze Cent:
2 privind | e
121 Tretumais sunt |i" [ |
s mww“m.w R
sttty ‘ [ R e |
T 11 Care aste principsla probl ik ‘prrl:.l:ih Ricuinlor?
- e S
r'tnmmuw ﬁu?m Mmem«ulmm [OET
seameny e Izl o oorcany (b SpectPoni__ ... l
u-smcmi

[ pentri chura o pu'uik.'?
Tl ieastosann
i iﬂm‘mw«
i u.umﬁ:.uad;me .

1] Stative ch poteptace sunl nemnodemizate | infieratlh prvid irceds, oe, tim ds |

T2 T Sttt Ge matepuae A GO |
Salnpta £.9,

£5] AT D s il isiazosy | (SR | PG
9 aehizite 3 blatale | s
sttpaerlitr L saliene -Wl
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Tabel 3-2 Repartitia numarului de interviuri la nivelul strazilor

Bujorilor

Porolisum

Sarmas

Tudor Viadimirescu

Unirii

Total

o}

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

o Care sunt principalele probleme

intdmpinate de pietoni?

e} Care sunt principalele probleme

intdmpinate de biciclisti?

o Evaluarea sistemului de transport
public de cétre participantii la interviuri

o Sunt cetdtenii municipiului Zaldu
dispusi sa renunte la autoturismul personai?
Daca da, in ce conditii?
Distributia pe
participantilor la interviuri

varste a

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

Figurd 3-3 Formular de desfasurare a
interviurilor cu populatia rezident3

Au fost realizate un numar total de 385
interviuri individuale, repartizate la nivelul
fiecdrei strézi conform tabelului urmator.
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© Autoturism personal

=« Autoturismul unor cunostinte /
prieteni

* Bicicleta

= Mers pe jos

= Taxi

= Transport public

Figura 3-4. Cotele modale ale deplasarilor pentru coridoarele studiate

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

Rezultatele arat& &, la niveiul ansamblului coridoarelor, principalele moduri de transport sunt, in ordinea
importantei:

Autoturism personal (34%)

Transport public (22,3%)

Mers pe‘jos (26,6%)

Taxi (9,6%)

Bicicleta (3,2%)

Autoturismul unor cunostinte / prieteni (4,3%)

o ¢ 0 0 O O

Rezultatele cotelor modale din cadrul Planuiui de Mobilitate Urband Durabild (PMUD]) in comparatie cu cele
extrase la nivelul coridoarelor diferd n micd masurd, iar mai jos sunt prezentate fiecare In ordinea importantei:

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%)

Nu existad &iferen';e majore Intre cele doud seturi de indicatori, cele mai mari diferente fiind Ia nivelul gradului
de utilizare a transportului public {cu un plus de 3,1% in favoarea coridorului DJ191C in comparatie cu intregul
oras, compensat de o reducere cu 3,6% a cotei modale a autoturismelor personale, mai mare la nivelul intregului
oras). -

e 0 0 O 0 O

Pag. 38



T T el T

v

Respondentii chestionarelor, au declarat, In proportie de 6,4% ca strizile degradate reprezintd principala
problemd a deplasdrilor efectuate la nivelul coridorului, in timp ce 17% consider c3 ineficienta transportului
public are un efect negativ major asupra mobilita{ii persoanelor. Alte probleme semnalate au fost intensitatea
ridicatd a traficului auto (27,7%), calitatea necorespunzitoare a trotuarelor (13%) sau prezenta traficului greu
{25%).

= [1] Transport in comun ineficient

= [2] Trafic auto ridicat

= [3] Lipsa alternativelor de transport
* [4] Trafic greu in oras

= {5] Calitate necorespunzatoare

pentru trotuare si alei

= [6] Lipsa/insuficienta locurilor de
parcare

u [7] Strazi degradate

= [8] Treceri de pietoni/intersectii
nesigure

Figurd 3-5. Principalele probleme intdmpinate in timpul deplasirilor efectuate la nivelul coridorului
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Tn ceea ce priveste probfei‘gele ?n'_eﬁmpinate in timpul deplasérilor auto, 20% dintre respondenti au semnalat
faptul cd intensitatea ridicat3 a traficului are un impact negativ asupra mobilitatii auto Ia nivelul coridorului. Alte
_probleme relevante semnalate au fost lipsa parcirilor, prezenta traficului greu-si parcarile neregulamentate.

= [1] Traficul auto ridicat

= [2] Viteze scazute datorita starii
strazilor

= [3] Fluenta scazuta Ia orele de varf

= [4] Parcari neregulamentare

= [5] Prezenta traficului greu (se
deplaseaza cu viteze reduse)

= [B] Pietoni care circula pe carosabil

e {‘?} Blocaje datorate transportului public
(viteze scazute, lipsa alveole statii)

= [8] Lipsa parcarilor / parcari insuficiente

Figurd 3-6. Principalele probleme intdmpinate Tn timpul deplasirilor auto

Starea de degradare a strazilor reprezintd principala problem3 cu privire la reteaua stradald semnalati de
rezidentii coridorului, urmatd de faptul ci strdzile sunt inguste (18,1%) si de modul necorespunzitor de
amenajare a trecerilor de pietoni (21,3%).

» [1] Strazi inguste

i [2} Strazi degradate (gropi,
neasfaltata, etc.)

= [3] Treceri de pietoni dese/
nesemnalizate corespunzator

= [4] Semafoare nesincronizate

Figur3 3-7. Principalele probleme cu privire la infrastructura rutiers
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Aproximativ 21% dintre cei care folosesc bicicleta Tn mod frecvent in interiorul ariei de impact a proiectului,
considerd cd traficul de autovehicule le ingreuneaz3 circulatia. Un procent mai ridicat {circa 32%) reclam3
prezenta traficului greu pe strazile municipiului, trafic care le provoacs disconfort si le st@njeneste deplasarea.
Circa 47% dintre cetdteni declard cd lipsa centrelor de inchiriere, a rastelurilor si imposibilitatea de a corela
parcajele pentru biciclete cu statiile de transport in comun, reprezintd o problem3 importantd ce scade din
atractivitatea folosirii acestui mijloc de transport.

3.2%

* [1] Dificultati in a circula pe strada
datorita traficului aute

# [2] Dificultati in a circula pe strada
datorita traficului greu

= [3] Lipsa ceﬁt'reior de inchiriere
biciclete

« [4] Lipsa rasteluri

= [5] Lipsa-corelare rasteluri — statii de
transportin-comun

Figura 3-8. Problemele cu care se confrunt3 biciclistii in municipiul Zal3u, la nivelul coridorului

Majoritatea respondentilor la interviuri (32%) declari ca principald problem3 constd in lipsa pistelor dedicate
pentru biciclisti sau lipsa benzilor velo, iar 32% dintre respondenti au declarat c3 deplasarea cu bicicleta este
sténjenitd de conflictul cu autoturismele sau pietonii aflato in miscare.

4.3%

= [1] Lips2 unei infrastructuri dedicate
{piste pentru biciclete)

= [2] Autoturismele stanjenesc
deplasarile velo

= [3] Lipsa centrelor da inchiriere/
parcare de biciclete

= [4] Lipsa rasteluri

= [5] Pistele existente nu asigura o
circulatiein siguranta

Figurd 3-8. Problemele cu care se confrunt3 biciclistii in ccea ce priveste infrastructura velo
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Cea mai mare parte dintre pietonii intervievati (45%) au declarat c§ trotuarele sunt ocupate de autoturismele
parcate, in timp ce 18% sustin c& o problem& majors este cea legatd de faptul c3 trotuarele sunt degradate.

2.1%.. 2.1%

Figura 3-10. Problemele cu care se confrunt3 pietonii

7 [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

Tn materie de infrastructurs pietonald, cetatenii apreciazd c8 spatiile pietonale sunt degradate (51%), inguste
(14%), iar 35% considerd necesare dispozitivele de blocarea a stationdrii autoturismelor,

Tn ceea ce priveste locurile de parcare, acestea sunt insuficiente pentru 29% dintre rezidenti iar pentru 33%

acestea nu sunt amenajate corespunzitor.

Figurd 3-11. Problemele legate de locurile de parcare

= [1] Parcari insuficiente in zona
centrala

= [2] Pretul pentru parcare este prea
ridicat

= [3] Parcari neamenajate

= [4] Lipsa unui sistem care sa anunte
conducatorul auto despre locurile de
parcare libere in proximitatea
destinatiei
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Tn ceea ce priveste eficienta transportului public, principalele probleme identificate la nivelul coridorului au fost
lipsa unor coridoare dedicate (46%), s_tatﬁle de asteptare sunt degradate si nu dispun de dotsri pentru persoane
cu dizabilitati (cate 119%) si faptul c4 statiile nu au dotiri adecvate (23,7%).

Figurd 3-12. Problemele legate de desfisurarea transportului public

= [1] Infrastructura rutiera/calea de

rulare degradata

= [2] Lipsa unor culoare dedicate

w [3] Statiile de asteptare sunt
nemodernizate

# [4] in statiile de asteptare nu sunt
informatii privind traseele, orar, timpi
de asteptare s.a.

= [5] Lipsa facilitati pentru persoanele
cu-dificultati locomotorii
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44% dintre cei care au participat la sondaj declard cd ar folosi mai des bicicleta dacs ar exista infrastructura
adecvatd acestui mijloc de transport (piste / benzi velo), 43% dintre acestia au declarat c3 ar folosi bicicleta mai
des daca s-ar infiinta / da In folosintd centre de inchiriere respectiv parcaje speciale pentru biciclete. Doar 12,9%
d’in_tre. cei care au participat la. sondaj declard ca nu-ar folosi niciodata bicicleta.

= [1] Ar exista piste de biciclete

= [2] Ar exista facilitati de
inchiriere/parcare biciclete

= [3] Nu as utiliza niciodata bicicleta

Figurd 3-13. Schimbarea modului de transport citre velo

Tn situatia in care transportul public ar fi unul eficient, deservit de mijloace de transport moderne, 94,6% dintre
rezidenti ar fi dispusi s utilizeze transportul public. 5,4% dintre rezidentii coridoruluinu ar fi dispusi s& utilizeze
transportul public, indiferent de facilitdtile suplimentare oferite.

r [1] Ati avea informatii despre trasee,
arar, conexiuni

= [2] Mijloacele de transport ar fi
moderne

» [3] Viteza de deplasare ar fi mai mare

- [4] Timpii de asteptare in statie ar fi
mai mici

= [5] Ati avea mai-multe facilitati de
achizitie a biletelor/ abonamentelor
de calatorie

« [6] Nu as utiliza niciodata transpartul
public

Figur3 3-14. Schimbarea modului de transport citre transport public
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Scenariul contrafactual “far3 proiect” (“A face minimum” sau “Business as usual”) este scenariul de referint3
fatd de care este comparati optiunea (optiunile, dacd este cazul) scenariului “cu proiect”. Scenariul de referintd
presupune continuarea situatiei existente, dar poate include si alte investitii care sunt asteptate si se realizeze
fnainte de anii stabiliti/avuti in vedere, aflate in implementare sau doar cu avizele luate, dar avind finantarea
asigurata.

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-Minimum (,A face -minimum”}, reprezentand situatia
viitoare care cuprinde doar sistemul de transport existent (si nicio alti infrastructur$ nous sau schimbari in
operarea existent3 a transportului la nivelul ariei de analizd), dar care include o crestere preconizats in cererea
de transport. Cei mai importanti indicatori de rezultat sunt prezentati in tabelul urmétor.

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

o Transport public: rémine in conditiile actuale de functionare; fird a beneficia de dotiri moderne, parc auto
modernizat, statii modernizate

o Infrastuctura rutiera: partea carosabild nu beneficiazi decat de lucriri de intretinere curenta
Infrastructura pietonala: nu se prevad lucrati 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 4-1 Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face minimum

' indicatori

Par{fursut autoturismelor, la nivelul ariei deinfluentsd 5714 6.409 6.906
(milioane veh*km pean)

Tirf!;_)ui vehiculelor - Ia nivelul ariei deinfluents 0.135 0.155 0168
{milioane veh*ore, pe an)

Viteza medie liber3 de circulatie (km/h) 308 308 3038
Viteza medie curgnté decirculatie autoturisme, la nivelul ariei 251 247 245
deinfluenta (km/h)

Parcursul mediu al autoturismelor (km) ' 4.14 4.14 4.14
Durata medie de calaterie, In conditii ideale (minute) 8.04 8.04 8.04
Durata medie a unei c3l4torii (minute) 9.90 10.04 1013
Intarzierea medie pe cilatorie (minute) 1.86 2.01 2.09
Nurnarul dcf calatorii ;eneratem-ora devarfPM, la nivelul ariei 378 227 465
deinfluentd - autoturisme

Numdr mediu de céldtori transport public, pezi, la nivelul ariei 1,183 1,065 1,011
de influenti

Total intdrzieri, Ia nivelul ariei de influent {ore/an) 42,838 52,173 59,072
Emisii echivalent CO2 1,2743 1,260.0 1,2696
{tone pean)

Sursa: Analiza Consultantului

Tn anul de baza 2017, pentru modelul orei de varf PM, mobilitatea urband la nivelul ariei de analizs se
caracterizeaza prin urmatorii indicatorii privind performanta sistemului de transport:
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o Parcursul total al vehiculelor este de 5,714 milioane vehicule-km, iar timpul mediu al pasagerilor aferent
tuturor deplasarilor efectuate n anul 2017 pe reteaua modelats (care defineste aria de influents a
proiectului) este de 0,135 milioane vehicule-ore;

Viteza medie de parcurs este de 25,1 km/h, pentru autoturisme;

Numdrul de calatorii generate in ora de varf este de aproximativ 378, pentru autoturisme;
Parcursul mediu al autoturismelor este de 4,1 km;

o Durata medie a unei calatorii efectuate cu autoturismul este de 9,9 minute, Tn ora de varf PM.

o 0 0

Intérzierile au fost determinate prin compararea vitezelor libere de circulatie cu vitezele curente, asa cum rezults
din Modelul de Transport, pentru reteaua modelats la nivelul municipiului Zaldu.

intérzierea medie pe vehicul, pentru fiecare c3litorie efectuatd, este de aproximativ 2 minute, ceea ce
determin3 o' lungime medie a cozilor de asteptare este de 8-9 vehicule. Lungimea cozilor de asteptare variaz3
functie de localizarea pe retea si momentul din zi de efectuare a cdlatoriei. Cel mai frecvent interval pentru
lungimea cozilor de asteptare este intre 1 si 10 vehicule.

Lu@nd in considerare numarul total de cilatorii efectuate de-a lungul unui an, se obtine o Intarziere total3 anual3
de aproximativ 42.000 ore, pentru reteaua modelats in cadrul Modelului de Transport.

in termeni-economici, considerdndu-se o valoare economics 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 economics a timpului datorat fluentei deficitare a circulatiei Ia nivelul
ariei de influenta este de cca. 0,4 milioane EURO/an.

O datd cu cresterea cererii de transport la nivelul orizontului de perspectiva, 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 conducénd la cresterea duratei medii 2 unei cil3torii cu cca. 2,1 minute (aproximativ 20%).

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

Potrivit rezultatelor, cantitatea totald de emisii GES va creste in scenariul Do Minimum de la 1,274 tone pe zn,
in anul de referintd 2017 la 1.260 tone la nivelul anului de perspectivi 2027. Anexa 1 prezintd rezultatele
calculului emisiilor pentru fiecare an de perspectivd, precum si in scenariile Do Minimum, respectiv Do
Something.

Tn ceea ce priveste numarul prezent al biciclistilor, rezuitatele investigatiilor de circulatie au ar3tat c3 exist un
numar mediu de 2 biciclisti pe ora (In ambele sensuri) care parcurg aria de analiz3 a proiectului, respectiv reteaus
stradala a municipiului Zaldu. Tn scenariul Férd Proiect, in lipsa investitiilor dedicate in infrastructura velo, s-2
presupus ca numarul acestora va rdméne constant de-a lungul orizontului de perspectivi (2023 si 2027).
Transportul public iti va continua trendul descendent, numérul mediu de pasageri reducandu-se de la 1.183
pasageri/zi in anul 2017 la 1.011 pasageri/zi in anul 2027, medii zilnice anuale.
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Scenariul contrafactual “cu proiect” (“A face ceva”) reprezints situatia viitoare care are la baza scenariul “firs
proiect” descrisd anterior, dar care include si optiunea de realizare a praoiectului.

Implementarea proiectului va conduce la:

Cresterea atractivitdtii serviciilor de transport public

Imbunatitirea gradului de fluentd a circulatiei, urmare a reducerii intensitatii de traficului
Reducerea numdrului de accidente, urmare a implementsrii masurilor de siguranta rutierd

0O 0 0 0 0

Reducerea emisiilor de CO»

Cresterea numdrului de biciclisti, simultan cu reducerea gradului de utilizare a autoturismelor personale

Utilizénd scenariul de crestere aplicat in cadrul PMUD, Modelul de Transport a fost rulat la niveiului anilor de
perspectiva (2017, 2023 si 2027) si pentru scenariul Do-Someth ing (,A face ceva”), reprezentand situatia viitoare

care cuprinde implementarea masurilor previzute in proiect.

In scenariul “Cu Proiect”, situatia infrastructurii si a dotarilor conexe este urmatoarea;

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 intersectji cu congestii de trafic in prezent, pentru prioritizarea transportului

in comun; se modernizeaz statiile de asteptare si se implementeaza sistemul de e-ticketing
Infrastuctura rutiera: se va moderniza infrastructura rutiera pentru coridoarele selectate.

o 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.
o Infrastructura velo: se realizeazi piste de biciclete si se achizitioneaza rasteluri.
Tabel 4-2 Modelul de Transport: indicatorii de rezultat pentru Scenariul A face ceva

Pa.rafursul.autoturismeicr, la nivelul ariei deinfluentd 5714 5568 6.276
{milioane veh*km pean),

'ﬁrf'u.aul vehiculelor - Ia nivelul ariei deinfluents 0135 0134 0453
{milioane veh*ore, pe an)

Viteza medie liberd de circulatie (km/h) : 3098 309 308
\r:t?za medl_e curentd de circulatie autoturisme, la nivelul ariei 251 249 24.6
deinfluentd (km/h)

Parcursul mediu al autoturismelor (km) 4.14 4.14 4,14
Durata medie de calatorie, in conditil ideale (minute) 8.04 8.04 2.04
Durata mediea unei cél3torii {minute) 2.0 886 1024
Intdrzierea medie pe cilitarie {minute) 1.86 182 2.07
Numarul d? calatorii .generate in ora de varf PM, la nivelul ariei 378 280 434
de influentd - autoturisme

Numé&r mediu de cdlatori transport public, pe zi, la nivelul ariei 1,183 1,301 1,420
de influentd

Total intarzieri, la nivelul ariei de influentd (ore/an) 42,838 45,476 53,545
Emisii echivalent CO; 12743 1,219.0 1,222.6
(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 rezident3s, se asteapts o cregtere a numdrului de biciclisti cu 150% la nivelul anului
2023, respectiv 200% la nivelul anului 2027, reprezentand variatiile fatd de scenariul F3r3 Proiect.

De asemenea, numarul pasagerilor transp.ortuiui public*® va creste cu 22,2% la nivelul anului 2023 si cu cca.
40,4% la nivelul anului 2027,

O crestere importantd se observd si pentru numérul de pietoni care utilizeazs coridorul. Se asteaptd o crestere
a acestora cu 26,3% la nivelul anului de perspectivd 2023, respectiv de 36,8% la nivelul anului 2027.

? 87,2% dintre respodenti, aferenti rezidentilor zonei de influentd a proiectului, ar fi dispusi séi utilizeze bicicleta dacd existd infrastructurd
dedicatd

% 94,6% dintre respodenti, aferenti rezidentilor zonei de influentd a projectului; 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 bazeaz3 pe ipoteze realiste si valorifics celé mai recente date disponibile. De asemenea, sunt
urmarite prevederile Ghidurilor specifice aferente axei de finantare, cu precidere Tn ceea ce priveste Ghidu!
Solicitantului — Conditii specifice de accesare a fondurilor in cadrul apelului de projiecte 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 utilizeazs rezultatele
activitatilor de colectare date desfisurate Tn perioada octombie-decembrie 2017.

Studiu de trafic a inclus urmétoarele elemente:

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

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

© evaluarea indicatorilor de impact aferenti implementdrii proiectului, n special in ceea ce priveste
imbun&tatirea calitdtii 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 zona celor doud coridoare de
mobilitate, respectiv Strada Unirii si coridorul DJ191C.

Analiza situatiei existente a evidentiat urmatoarele deficiente dominante cu privire la mobilitatea alternativi
(pietoni si biciclisti), la reteaua stradal3 si traficul auto precum si referitoare la calitatea serviciilor de transport
public:

© Cote modale reduse pentru transport public (22,3%) si velo (3,2%)

o

© Principala problemé& intdmpinaté in timpul deplasirilor efectuate in interiorul orasului (indiferent de modul
de transport utilizat) — intensitatea ridicats a traficului

© Principzla problema privind traficul auto (pentru cilitoriile efectuate cu autoturismul} — fluenta sc3zuts in
timpul orefor de varf

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

© 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 degradate

o Principala problema privind parcarile autovehiculelor —parcdrile sunt neamenajate

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

Este de asteptat ca mdsurile implementate prin pachetul de interventii propuse si conduci la diminuarea sau
chiar eliminarea acestor deficiente existente la nivelul ariei studiate.
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Tabel 5-1 Modul de calcul al indicatorilor de impact

Parcursul autoturismelor, la nivelul ariei de analiz3
{milioane veh*km pe an)

.atede inp.t n ex 4'1-4.'.R'p'ei5- ma produselor

- Mod de calcul

intensitatea traficului*lungimea fiecdrei strizi utilizate de
vehicule, Ia nivelul intregului an.

Timpul vehiculelor - Iz nivelul ariei de analizi
(milioane veh*ore, pe an}

Similar, este timpul total al parcurgerii retelei stradaie de
ansamblul vehiculelor, de-a lungul unui an.

Viteza medie liberd de circulatie (km/h)

Medie vitezelor libere de circulatie la nivelul retelei stradale {in

km/h)

Viteza medie curentd de circulatie autoturisme, la
nivelul ariei de analizd (km/h)

Medie vitezelor reale de circulatie, date de curba debit-vitezs
asociate fiecarei strazi

Parcursul mediu al autoturismelor {(km)

Parcursul mediu aferent unei deplasiri (calitorii). Reprezintd
raportul intre parcursul total si numirul de c3litorii generate in
ora de varf.

Durata medie.de calatorie, In conditii ideale
(minute)

Durate medie a unei calatorii, {indnd cont de parcursul mediu si
viteza medie de circulatie (liberd)

Durata medie 3 unei céldtorii {minute)

Durate medie a unei caldtorii, {indnd cont de parcursul mediu si
viteza medie de circulatie {reald)

Intarzierea medie pe cilitorie (minute)

Diferenta intre cei doi indicatori precedenti

Numarul de calatorii generate in ora de varf PM, la
nivelul ariei de analizd - autoturisme

Numdr mediu de cilitori transport public, pe i, la
nivelul ariei deanalizd

Total intérzieri, la nivelul ariei de analizi (ore/an)

Intarzierea medie pe cilitori x numiarul anual de cilitorii
generate la nivelul zonei de analizi

Emisii echivalent COz
(tone pe an)

Conform Anexei 4.1.4.a
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Tabelul urmdtor prezintd evaluarea indicatorilor de impact aferenti implementarii proiectului, determinati
conform descrierii incluse in tabelul anterior.

Tabel 5-2 Indicatorii de impact ai proiectului

Peimul an de Primul an de dupd UR-'_mu; ai“:l
imol . ik finalizarea p.nerm.::‘ erue
Categorie lindicator MpermenLiie 4 implementirii durabiiates
proiectului {anul protsctalii -anil contractului de
de bazd 2017} finantare -anul
2023 :
2027

Scenaril “Eraproiect L kel e
Persoane care utilizeazd transportul public, modurile.nemotorizate siautoturismele .

Numdr biciclisti inaria deinfluents, valoare .

Transportnamotorizat medie pelora devarFPM 2 2 2
Transportnemotorizat :n;r;irpp; ‘;??LL“V‘;:?P.‘:: influents, vataare g5 85 85
Transport public Z[: :‘:'ii!ru[::f; ude cdldtori pe2i, a nivelul ariel 1,183 1,065 1,011
Transport privat I?‘::UT:r::?;::"ﬂ;?::::risme)’ pean, ia 5714 5408 6.906
Erectale asupra wediliul Emisii GES, tane pe an, la nivelul-ariei de 12743 1,260.0 12696

influentad

Scenariul *ou profect” - - BAELNE
Persoane care utilizear3 transportul public, modurile nemotorizate si autoturismele:
Numdr bicicligti in aria de influents, valoare.

Transport nemotorizat medie peora devarfPM 2 g 6
Transport nemotorizat ;‘;‘i"p‘: Z’:’;‘Lz“; :ifap‘:: snfiueatk; vaioare 95 120 : 130
Transportpublic dN:;x:lﬁﬂru::;Iu de cdldtori pezi, lz nivelul ariei 1,183 1,301 1,420
Transport privat ::’:::u?i;r‘i':’;z?n{;‘:;:g'isme" pean, (2 5714 5568 5276
Efectele asupra mediului £l GS' tonepean;la nivelul ariei de 1,2743 1,215.0 12226

influents

Variajie Fard Profedt- Caproieet T
Persoane care utilizeazs transportul public, modurile nemotorizate si autotur

Numdr bicicligti inarla deinfluentd, valoare

Transport nemotorizat k 200.0%
! medie peora devirf PM 1309% o
Teinsporknematerizt Num‘§r pietoni Tn aria deinfluentd, valoare 26:3% 36.8%
medie pe ora devarf PM
Nurmni ¢ ftori la ni jei
Transport public urndr mediu de cdlitori pezi, la nivelul arisi 5. 40.4%
deinfluentd
= = .
it vt 'I"o.tm veh*km (2utoturisme)}, pe an, la nivelul 43.14% 0.1%
ariat de influent3
y isii ' ; lul ariei
Efectele asupra mediulul EMISITEES, Sone pe st nivalukanien de -3.3% -3.7%

influentd

Sursa: Analiza Consultantului

Conform analizelor incluse in Studiul de Trafic, este de asteptat ca implementarea proiectului s3 conduci la;

o Cresterea numdrului de biciclisti cu 150% la nivelul primului an de dup3 finalizarea implementrii proiectului
(2023), respectiv cu 200% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare (2027)

o Cresterea numarului de pietoni cu 26,3% la nivelul primului an de.dupa finalizarea implementarii proiectului
(2023), respectiv cu 36,8% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a contractului de finantare
(2027)

o Cresterea numdrului de pasageri transport public cu 22,2% la nivelul primului an de dupé finalizarea
implementarii proiectului (estimat 2023), respectiv cu 40,4% la nivelul ultimului an al perioadei de
durabilitate a contractului de finantare (estimat 2027)
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o Reducerea traficului de autoturisme personal cu -13,1% la nivelul primului an de dupd finalizarea
implementdrii proiectului (2023}, respectiv cu -9,1% la nivelul ultimului an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare (estimat 2027)

o Reducerea cantititii de emisii GES cu -3,3% la nivelul primului an de dupé finalizarea implementérii
proiectului (2023), respectiv cu-3,7% la nivelul uitimului an al perioadei de durabilitate a contractului de
finantare (estimat 2027)

Analiza datelor incluse In studiul de trafic a ilustrat faptul ¢3 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 cadlatori, dar si
a modurilor nemotorizate (velo si pietonal). Conform rezultatelor, activitatile proiectului nu genereazs acrestere
a emisiilor de echivalent CO; din transport in afara ariei de studiu.
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Anul de analizd 2017 — Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de ti'a_ﬁc

Date de iesire

[Emisile totale GES (tCO2e) |

Sivisit tobole g0 ES pontes Wtregi

Clasa)- e g
EmistrGES(tGOZe)
Suberotoluri pentrn amisiie G

Date de intrare

{Anulevalusrii By
Anulde referintd pesicy “M‘:u» ‘“fu;'r

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual -
Nurnéeul total de ke porcursi j.r""' fizcgre ciash de ae.b:cw‘:r in c?-mﬁ em.!aari‘

Tipul vehiculelor

Utilizarea categoriilor de drumuri
impdrtices aumdnle tote! de Miomerm parcursi de reﬁm,’em i,:f.rdfdamrﬂaa'mfde rezsm‘vdn

_Tramvai

00
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Anul de analizg 2023 — Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizénd date agregate de trafic

Date de iesire

|Emisille totale GES. {bcme]

Emisii totale de

1")

— s _ELECTRIC © - :
lasa- " | Troleibuz Autobuzelectric  Tramvai
Emisii GES (tCO2e) e Rl R
Suh-totalun peniru envsiile GES pe

os pentra gnul 2023

Date de intrare

|anut evaludrii’

Arrad ge referinid nonlia dotele de trafie

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual
Numiéirul totoide fum purg

die flecors closd de vehicule in anel evaiu i

___ COMBUSTIBILI CONVEN] dﬂ;@u’;-*‘

“ELECTRIC :
Autobuz electnc Tramvai

Tpurvehiwletar ;
Kilometri parcursi- de vahlcule :

. Viteze medii

Vitezele medii gelinne de ¢

‘mﬂrf-‘ m' vitare aedi

: - ELECTRIC.
; | Troleibuz ~Autobuzelectric  Tramvai'
ot Urbang
Suburbané
“Rural3
‘Autostrada

T T BN
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" Anul de analiz3 2027 — Scenariul Do Minimum

Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Date deiesire

[Emisiile totale GES (tCO2e) - |.

Ersish totode

de GES peatry b

e 7 | ELECTRIC:
Clasa: Autoturisme Tii;ifiei’];‘u'z"._' _Autobuzelectric  Tramvai
Emisil se;{tcoze} . issl T AT T ) 0
St el flgcarce claséde ve Hzote dotemuolfos pomu gaul 2827
Date de intrare
[Anul evaliErii .
Anuide refering
Kilometri parcursi de vehicule lanivel anua! 3
Mymaryl total de ke porcurside figcare rlosd de vehi cﬁu‘e i anul ey 'r*u::'ru
_ comausnmu couvm;romu ELECTRIC -
Tipul vehiculelor ; Auhotunsme J leelbu: Autobaz electric  Tramvai
Kilometri parcursi de vehicule | 6,9 i

V’teze medii

MrCurs: de wenioule

el thefinne de wifizelod penivy podrd oot tegori de grurnadd in care ver i J:_:'!zp.’f:'f,f'}'_.- kiloraetrii
Categ_on_a de |Descrierea phikE :
vitezd km/h St Ll
Utilizarea categoﬁilar de drurnur:

||1' ';.'J_J.l’?l. Gl

(e gaie]

"‘LJ?I e velricule in functie de cotegariile de viteze medi

: COMBUFHBILICGNVEE{{!ONAU i -~ ELECTRIC . :
Autoturisme  IGV OGVI S SOGV2 TI'D!E!I:IUZ Autobuzelectric — Tramvai
. Urban a0 % @’;ﬁ@f’* 1009} 71 Ae
Suburban3 Al ol
 Rural3 ol el e ol
“Autostradal ! 0% 0% e 0% S
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Anul de analiz& 2023 — Scenariul Do Something

Evaluarea emisiilor GES utilizand date agregate de trafic

Date de iesire

4,218}

g'af ofe trofic pentru anul 3022

|Emisitie totale GES {tCOZe) * |
Emvisi torale de GES pentry Bitrege

_ COMBUSTIBILI CONVENTIONALL

ELECTRIC.

; Automﬁsme i

Sub-toteluri peniru pmis ‘rﬁ‘ GES ;:!'e-lxr-'

?ro[elhuz Autebuz electric

Tiamval

c'sé" de vericul

B R
3 pentry aryl 2023

Date de intrare

|Anul evalugrii
Ayl oe ref Fgr] ‘m F pread

ra dorele ge traj

Kilometri parcursi de vehicule la nivel anual

Numdryligial oy o parcurs: g8 ;’?‘é’:'?re- closg de veh

Tipul vehiculels

Kilometri parcursi de Vehlcuie .' 55

e e O S G

!I_?_Ni"-;_ :

Viteze medii

Vitezele medi definite de utizotor pealru pates cotegori da drumurd, i coce vor A impeili kiforretti phriues doeaiiuie

Utilizarea categoriilor de drumuri
fmpGrires nio

aruiuisotal Be Riomet ‘r;v%}:’:‘d"ff cfcuenu._n: i ,f..? A deatt

. ELECTRIC
Tm!eihuz _A_ﬂ‘b_obuzelectrlc Tramvai
Bii0 ty, 100% 100%,
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Anui de analizd 2027 — Scenariul Do Something

Evaluarea emisiilor GES utilizind date agregate de trafic

Date de iesire
isﬁ:‘iiisﬁle'wﬁlécss*(fcoza' "}' : 223
Emjsii tormie o GE3S penery {de reafic penory saul 5027
24 COMBUST!EIU CONVEN'HQN_ i AW
Clasa. SR Autotunsme LG : & Tmle]buz Mtnbr.‘lz ecm: Tﬁmvai}f
Emisiiess{tco:aej L L o I = R e
Sub-tataler! penire em TS menbru ,_Ffiamrye_-_ closd o  pEnTG cong sunt fumizate dete

i jos pentre andl 2027

Date de intrare

|Anul evaludrii

At 2 1 PIEMND gERTF

Kilometri parcursi de vehicule Ia nivel anual

Mumirid total de kre porcirs) J fecere clasd e:ﬂw:“w fzing ,;;fava,_!;',rf;}-}'; :
Tipul vehiculelor sdanal ifisme’ LGV ! GV1 OGV: s s I T)'olﬁihu! Autabuzelecmc . Tramvai
Kilometri parcursi davehim!e : S

Viteze medii

Vitez

fir "cm vor fi Fnpdrflx Kilometni garoeursi de vehicule

frspdirtires

ei?h

. 'ELECTRIC I i
Trole!buz Auhﬂbuzelattﬂc. * Tramvai

i I $u'b'dijbein§
““Rural3
Autostrada|
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Pietonizare Str, Unirii

Ultimul an al
Primul an de Pt a_n Seaupy perioadei de
implementare a Al icara durabilitate
Categorie Indicator m:'p ST implement3rii =
proiectului {anul de ¥ contractuiui de
proiectului ~ anul
bazd 2017) finantare - anut
2023
2027
| “F4cd project” . _ 5
ane care utilizeaz3 transpo | public, modurile nemotorizate si autoturismele.
" Numdr biciclisti in aria de influent3, valoare medie :
at 7 :
Transport nemot_onz e ora devEr PM 2 2 2
. . | Numdr pietoni n aria de influent3, valoare medie.
T o o t :
ransport nemotoriza pe ora de vArfPM g5 a5 a5
- * = - g
Transport privat Tc.tta.! mt.! veh' krf {autoturisme), pe an, la nivelul 0.257 0288 0311
: ariei de influent3
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influenta 0.277 0.341 0.230

Scenariil “eu prorect”

smele

Persoane care utilizeaz transportul public, modurile nemotorizate

Numar biciclisti Tn aria de influents, valoare medie

Efectele asupra mediului

Transport nemotorizat pe ora de varFPM 2 5 &
) » . Numar pietoni Tn aria de influent3, valoare medie
t : Q
Transport nemotoriza NI S 95 120 13
; Total mil veh*km (autoturisme), pean, la nivelul |
T oy 257
bkl il ariel deinfluent3 b
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariei de influents 0.277
& Proiect- CuProiect ; :
Persoane care utilizeazi transportul public, modurile ne  autoturist
Tedtsport nesricborizat Numar biciclisti in aria de influentd; valoare medie 150.0% 200.0%
pe ora de varf PM
. Numar pietoni In aria de influent, valoare medie 5 N
6.3% 36.8%
Transport nemotorizat pe-ora devEEPM
Transport privat Total veh‘lim {autoturisme), pe an, la nivelul ariei 400.0% -100.0%
de influent3
Emisii GES, tone pean, [a nivelul ariei de influentd ~100.0% -100.0%
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Modernizére DJ1S1C: Tudor Viadimirescu, Porolissum, Bujorilor, Moigradului si Cetatii

—y

5 |
Primul an de dupi chmataial

Primul ande < perioadei de
impl ek finalizarea P
Categorie Indicator imp eme.n rea implementsrii urabilitate g
proiectului {anul de ; contractului de
proiectului - anul
bazd 2017) 2023 finantare - anul

2027

Scenarml "fﬁr% proiect”
Persoane care utilizeazs -transpcrtu! publ

Numar biciclisti in aria de influent3, valoare medie

Transport nemotorizat .

1 P s peora de varf PM 4 ’ C

T I —— Nurar plet?m' in aria de influents, valoare medie a5 as as
peora de varf PM

. ~ v: - . ; - n.t - .Jl I - .. " )

Transport public !\lumar r:'nedlu de caldtori pe zi, Iz nivelyl ariei de 1,183 1,065 1,011
influentd
T il veh™*km " , I2 ni

Transport privat c[ta‘I m[ veh*km (autoturisme), pe an, fa nivelul 5.428 5.089 6.561
ariei de influents

Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe 2n, [a nivelul ariei de influents 1,274 1,260 1,268

Scenariul “cir proiect” e e
Persoane care: utlltzeazé transportu! publuc, modurl!e nemotoruzate;i“‘aummﬂs
Numnar biciclistiin aria de influent3, valoare medie

=

o4
Transport nemotorizat pe ora devief PM 5 15
S SRR infl — e
Transport nemotorizat Numar metf:m in aria de influent, valoare medie 95 120 130
_ ) : pe ora de varf PM
_ o z Sltori pe 71 3 Tl
Trssport public . umir m ediu de cdlitori pe zi, la nivelulariei de 1,183 1,301 1,420
influenta
mil turisme), , [a ni !
Diksricsioit it To.tz‘ii rmw veh*km (autoturisme), pe an, la niveiul 5428 5750 5.962
| ariei de influenti
I
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul arieide influenta 1,274 1,219 1,223

Variatie Fara Project - Cu Proiect T
Persoane care utilizeazs transportul publ:c, modur‘ie nemoborfzate si autoturisr
Numar biciclisti Tn aria de influents, valoare medie

Transport nemotorizat 150.0% 200.0%
o pe ora de varf PM
Teahchor nel ot Numdr pietoni in aria de influent3, valoare medie- 25.3% 15.8%
pe ora de varf PM
sr medi Sldtori pe zi, la nivelul ariei dé [
Transport public Numarr:'i u de caldtori pe zi, la nivelul ariei de 2299 40.4%
influentd
h* i -nivelul ariei
TiisaoRiuat Tot'a\l ve $im {autoturisme), pe an, la nivelul ariei 13.1% 9.1%
de influents
Efectele asupra mediului Emisii GES, tone pe an, la nivelul ariéi de influenta -3.2% -3.7%
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