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1.CAPITOLUL 1 - INTRODUCERE

1.1. SCOPUL SIROLUL DOCUMENTATIE!

Actualizarea si elaborarea noului Plan de Mobilitate Urband Durabild pentru perioada 2021-2027 al
Municipiului Zaldu si al zonei periurbane va avea in vedere contextul strategic existent la nivel global si
european, precum si a preocupdrilor ce vizeaza mobilitatea urbana si transportul identificate pe plan
national, regional si local. Mobilitatea si transportul reprezinta factori esentiali pentru mediu, economie si
pentru o calitate a vietii crescuta, fiind abordate in multiple documente strategice, in special din punct de
vedere al obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon, acestea ocupand un loc din ce in ce mai important
pe agendele institutiilor europene.

Pentru a putea a avea o abordare cdt mai cuprinzitoare, analiza situatiei existente se va realiza la nivelul
zonei metropolitane (un teritoriu mai amplu decat zona periurband) si la nivelul local, cel al municipiului
Zaldu. Astfel, zona de analiza va coincide cu limita zonei metropolitane.

Propunerile vor viza insd exclusiv municipiul Zaldu si zona periurbani. In cazul in care din analizi reies
proiecte importante care sa vizeze localitatile din zona metropolitan3 (cele care nu sunt deja in zona
periurbanad) acestea vor fi integrate in portofoliul de proiecte. Astfel, zone de interventie va coincide cu
zona periurbana (municipiul Zaldu, alaturi de comunele: Criseni, Mirsid, Hereclean si Mesesenii de Jos).

1.2, CONTEXT STRATEGIC GLOBAL SIEUROPEAN

La nivel global politicile de dezvoltare durabila la nivel urban s-au concretizat intr-un demers strategic mai
larg demarat de Natiunile Unite si intitulat Obiectivele de dezvoltare durabild ale Organizatiei Natiunilor
Unite 2030 (UNSDG2030). Acestea au fost definite in cadrul Summit-ului privind dezvoltarea din
septembrie 2015, in urma caruia a rezultat Agenda 2030 pentru dezvoltare durabild, un program de
actiune globald in domeniul dezvoltarii cu un caracter universal si care promoveazd echilibrul intre cele trei
dimensiuni ale dezvoltdrii durabile -~ economic, social si de mediu. in acest demers au fost identificate o
serie de 17 obiective de dezvoltare in toate domeniile esentiale ale societétii umane, respectiv:
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FIGURA 1 OBIECTIVE GLOBALE
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Sursd: Agenda 2030 pentru dezvoltare durabild — prelucrarea consultantului

Prin intermediul Obiectivelor Globale, se stabileste o agendd de actiune ambitioasa pentru orizontul de
timp 2030 in vederea eradicarii saraciei extreme, combaterii inegalitatilor si a injustitiei si protejarii
planetei. Asa cum era de asteptat, subiectele de mediu si cele privind reducerea disparitatilor prin
imbunatatirea infrastructurii si a accesului la servicii mai bune pentru toti cetatenii au primit un caracter
strategic.

n acest sens, obiectivele de dezvoltare durabild fac referire la mobilitate prin intermediul urmétoarelor
obiective:

Obiectivul DD 9 — Industriei inovatie si infrastructurd — Construirea unor infrastructuri rezistente,
promovarea industrializarii durabile si incurajarea inovatiei;

Obiectivul DD 10 — Inegalitati reduse — Reducerea inegalitdtilor in interiorul tarilor si de la o tara
la aita;

Obiectivul DD 11 — Orase si comunitati durabile — Dezvoltarea oraselor si a asezdrilor umane
pentru ca ele sa fie deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile;

Obiectivul DD 13 - Actiune climaticd ~ Luarea unor madsuri urgente de combatere a schimbarilor
climatice si a impactului lor.

Dintre acestea, obiectivul de dezvoltare durabild 11 integreaza cel mai mult interventiile care au ca obiectiv
dezvoltarea politicilor de mobilitate urbana. Acesta include obiective specifice precum:

11.2 - Asigurarea accesului la sisteme de transport sigure, accesibile si sustenabile pentru toti,
imbundtatind siguranta rutierd, in special prin extinderea transportului public, acordand o atentie
deosebita nevoilor celor din situatii vulnerabile, femeilor si copiilor, persoanelor cu dizabilitati si
persoanelor in etate, pana in 2030;

11.3 - Consolidarea urbanizarii incluzive si durabile si a capacitatii de planificare si gestionare a
asezarilor umane pe baze participative, integrate si sustenabile in toate tarile, pana in 2030;

11.6 — Reducerea impactului negativ asupra locuitorilor oraselor, inclusiv acordand o atentie
deosebita calitatii aerului si gestiondrii municipale a deseurilor;
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e 11.A - Sustinerea legaturilor economice, sociale si de mediu pozitive intre zonele urbane, peri-
urbane si cele rurale prin consolidarea capacitatii de planificare a dezvoltdrii la nivel national si
regional;

e 11.B-—Cresterea substantiald a numarului de orase si asezari umane care adoptad si implementeazi
politici si planuri integrate in vederea incluziunii, eficientei resurselor, atenudrii si adaptarii la
schimbdrile climatice, rezilienta la dezastre si dezvoltarea si punerea in aplicare, in conformitate
cu Cadrul Sendai pentru Reducerea Riscului de Dezastre 2015-2030, a politicilor de gestionare
holistica a riscului de dezastre la toate nivelurile.

Obiectivele de Dezvoltare Durabild stabilite de ONU la nivel mondial, destinate politicilor de dezvoltare
urbana durabila au fost adoptate in cadrul Conferintei Habitat 1!l a ONU sub denumirea de NOUA AGENDA
URBANA. Aceasta contine orientérile necesare pentru ca orasele din toatd lumea sa fie mai favorabile
incluziunii, mai ecologice, mai sigure si mai prospere.

Ulterior a fost adoptat ACORDUL DE LA PARIS privind schimbdrile climatice, avind ca scop limitarea
incalzirii globale si sustinerea tarilor care au semnat acordul in demersurile de adaptare si diminuarea a
efectelor schimbarilor climatice. Scopul principal al acordului este de a mentine cresterea temperaturii
medie globale ,bine sub 2°C” si mentinerea eforturilor de a limita cresterea temperaturii la 1.5 °C, raportat
la valorile pre-industriale. Totodatd, acordul prezintd o serie de aspecte cheie ce trebuie adresate in
vederea combaterii schimbdrilor climatice, acestea fiind sustinute de Uniunea European3 prin intermediul
PACTULUI VERDE EUROPEAN, o noud strategie a Uniunii Europene pentru asigurarea unei dezvoltari
bazate pe tehnologii verzi si solutii durabile, pentru indeplinirea obiectivului privind neutralitatea climatici
pana in anul 2050. Astfel, blocul european fsi propune s& sustina cetitenii si companiile deopotrivi pentru
a dezvolta si utiliza solutii ce sustin tranzitia catre o economie verde. Astfel, printre principalele provociri
ale urmatoarei decade, transpuse in seturi de masuri de politica in cadrul Pactului Verde European, se
regdsesc o serie de elemente direct relevante pentru prezentul PMUD:

MOBILITATEA DURABILA | Reducerea emisiilor de carbon ca urmare a transportului trebuie sa fie de cel
putin 90% pentru a contribui semnificativ la atingerea obiectivelor privind neutralitatea climatici. Comisia
Europeand are in plan sa adopte o strategie pentru sustinerea mobilititii inteligente si durabile in 2020,
avand in centru nevoile utilizatorilor si incurajarea mijloacelor alternative de transport, nepoluante, mai
sigure si accesibile.

ELIMINAREA POLUARI! | Pentru a proteja cetitenii si ecosistemele europene, se va adopta planul de
actiune zero-poluare care vizeaza actiuni de protejare a aerului, apei si solurilor impotriva poluarii.
Relevante pentru mobilitate si transport sunt masurile orientate citre calitatea aerului, Comisia Europeana
urmdrind sustinerea autoritatilor locale in procesul de obtinere a unui aer mai curat.

ACTIUNI CLIMATICE | Atingerea starii neutre din punct de vedere climatic a Uniunii Europene pan3 in anul
2050.

Tot la nivel european, Obiectivele de Dezvoltare Durabild au fost adoptate de Comisia Europeans prin
intermediul AGENDEI URBANE A UE lansatd in mai 2016 prin Pactul de la Amsterdam. Aceasta a fost
conceputad astfel incat orasele sa aiba un cuvant de spus in procesul de elaborare a politicilor. Cu cele 12
teme prioritare, guvernantd pe mai multe niveluri si accentul pus asupra invatarii reciproce, Agenda urban3
a UE contribuie la punerea in aplicare a noii Agende urbane in cadrul Uniunii Europene in parteneriat cu
partile interesate din mediul urban, fiind vizate nu doar orasele, ci si intreprinderile, ONG-urile si
reprezentantii statelor membre si ai institutiilor UE. Printre cele 14 teme prioritare se numéra si mobilitatea
urband, fiind urmdritd dezvoltarea durabild a acesteia, precum si aspecte cheie ce tin de conectivitate,
accesibilitate, calitatea vietii, transport public si mobilitate activa.

Tn ceea ce priveste noul ciclu de programare 2021-2027, pe plan european, cel mai important document
strategic pentru urmatorul exercitiu financiar este Prapunerea de REGULAMENT AL PARLAMENTULU!
EUROPEAN $i AL CONSILIULUI de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de
dezvoltare regionald, Fondul secial european plus, Fondul de coeziune si Fondul european pentru pescuit
si afaceri maritime, si de instituire a unor norme financiare aplicabile acestor fonduri, precum si Fondului



pentru azil si migratie, Fondului pentru securitate internd si Instrumentului pentru managementul
frontierelor si vize, din mai 2018, prin care Comisia Europeana propune o noud abordare strategica pentru
Politica de Coeziune. Astfel, aceasta va fi ghidata de urmatoarele cinci obiective principale:

1. O Europa mai inteligenta — prin promovarea transformdrii economice inovatoare si inteligente;
2. O Europi mai ecologica, cu emisii reduse de carbon — prin promovarea unei tranzitii energice juste
si ecologice, a investitiilor in economia verde sau albastrd, a economiei circulare, a adaptarii
climatice si a prevenirii si gestionarii riscurilor;
3. O Europa mai conectatd — prin imbunatatirea mobilitatii si a conectivitatii TIC la nivel regional;
4. O Europa mai sociald — prin implementarea Pilonului European al Drepturilor Sociale si sprijinirea
calitatii ocuparii fortei de munca, a educatiei si formarii de competente, a incluziunii sociale si a
accesului egal la asistentd medicala.
5. O Europd mai aproape de cetateni — prin incurajarea dezvoltdrii durabile si integrate a zonelor
urbane, rurale si costiere, precum si a initiativelor locale.

Celor 5 obiective de politica le sunt asociate un set de obiective specifice, fiecare cu realizari si rezultate
aferente. Lista completa a acestora este prezentata in tabelul urmator.

OBIECTIVE

POLITICA

1. O Europa mai
inteligenta

2. O Europa mai
ecologica, cu
emisii reduse de
carbon

OBIECTIVE SPECIFICE

(i) Dezvoltarea capacitatilor
de cercetare si inovare si
adoptarea tehnologiilor
avansate

(ii) Fructificarea avantajelor
digitalizarii, in beneficiul
cetdtenilor, al companiilor si
al guvernelor

{iii} Impulsionarea cresterii si
competitivitatii IMM-urilor

(iv) Dezvoltarea
competentelor pentru
specializare inteligentd,
tranzitie industriald si
antreprenoriat

(i) Promovarea masurilor de
eficientd energetica

(ii) Promovarea energiei din
surse regenerabile

(iii) Dezvoltarea la nivel local a
unor sisteme energetice,
retele si sisteme de stocare
inteligente

(iv) Promovarea adaptarii la
schimbdrile climatice, a

REALIZARI

CCO 01 ~intreprinderi care
beneficiaza de sprijin pentru
inovare

CCO 02 - Cercetdtori care
lucreaza in centre de
cercetare care beneficiaza de
sprijin

CCO 03 - intreprinderi si
institutii publice care
beneficiaza de sprijin pentru a
dezvolta produse, servicii i
aplicatii digitale

CCO 04 = IMM-uri care
beneficiaza de sprijin pentru a
crea locuri de munca si
crestere economica

CCO 05 ~ IMM-uri care
investesc in dezvoltarea
competentelor

CCO 06 ~ Investitii in masuri
de imbunatatire a eficientei
energetice

CCO 07 — Capacitate
suplimentard de productie a
energiei din surse
regenerabile

CCO 08 - Sisteme digitale de
gestionare dezvoltate pentru
retele inteligente

CCO 09 - Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare,
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CCR 01 ~ {MM-uri care
introduc inovatii in materie de
produse, procese,
comercializare sau organizare

CCR 02 - Utilizatori
suplimentari de noi produse,
servicii si aplicatii digitale
dezvoltate de intreprinderi si
institutii publice

CCR 03 - Locuri de munca
create in IMM-urile care
beneficiaza de sprijin

CCR 04 — Angajati ai IMM-
urilor care beneficiaza de
formare in vederea dezvoltarii
competentelor

CCR 05 - Beneficiari cu o
clasificare energetica
imbunatatita

CCR 06 — Volum de energie
din surse regenerabile
suplimentara produsa

CCR 07 - Utilizatori
suplimentari conectati la
retele inteligente

CCR 08 - Populatia
suplimentar3 care beneficiaza
de mdsuri de protectie



3.

4.

O Europa mai
conectatd

O Europa mai
sociala

prevenirii riscurilor si a
rezilientei in urma dezastrelor

(v) Promovarea gestiondrii
durabile a apelor

{vi) Promovarea tranzitiei la o
economie circulara

(vii) Dezvoltarea
biodiversitatii, a infrastructurii
ecologice in mediul urban si
reducerea poludrii

(i) Tmbunétatirea conectivitatii
digitale

(ii) Dezvoltarea unei retele
TEN-T durabild, rezilienta in
fata schimbarilor climatice,
inteligentd, sigura si
intermodala

(iii) Dezvoltarea unei
mobilitdti nationale, regionale
si locale durabile, reziliente in
fata schimbadrilor climatice,
inteligente si intermodale,
inclusiv imbunatatirea
accesuluila TEN-T sia
mobilitatii transfrontaliere

(iv) Promovarea mobilitatii
urbane multimodale durabile

(i) Sporirea eficientei pietelor
fortei de munca si facilitarea
accesului la locuri de munca
de calitate prin dezvoltarea
inovdrii si a infrastructurii
sociale

(i) Tmbunitatirea accesului la
servicii de calitate si
favorabile incluziunii in
educatie, formare si invdtarea
pe tot parcursul vietii prin
dezvoltarea infrastructurii

(iii) Tmbunétatirea integrarii
socio-economice a
comunitdtilor marginalizate, a
migratilor si a grupurilor

de alertd si de reactie in caz
de dezastre

CCO 10 ~ Capacitdti noi sau
modernizate pentru tratarea
apelor uzate

CCO 11 - Capacitdti noi sau
modernizate pentru reciclarea
deseurilor

CCO 12 - Suprafata
infrastructurii verzi in zonele
urbane

CCO 13 - Gospodarii si
intreprinderi suplimentare
care beneficiazad de acoperire
prin retele in bandé larga de
foarte mare capacitate

CCO 14 — Reteaua TEN-T
rutierd: Drumuri noi si
modernizate

CCO 15 — Reteaua TEN-T
feroviard: Cai ferate noi si
modernizate

CCO 16 - Extinderea si
modernizarea liniilor de
tramvai §i de metrou

CCO 17 — Numdrul anual de
someri care beneficiaza de
servicii Imbunatatite de
ocupare a fortei de munci

CCO 18 - Capacitati noi sau
modernizate pentru
infrastructurile de ingrijire a
copiilor si din domeniul
invatamantului

CCO 19 — Capacitati
suplimentare ale

20

| REZULTATE

impotriva inundatiilor,
incendiilor forestiere si a altor
dezastre naturale legate de
clima

CCO 09 - Sisteme noi sau
modernizate de monitorizare,
de alerta si de reactie in caz
de dezastre

CCR 10 — Deseuri
suplimentare reciclate

CCR 11 - Populatia care
beneficiaza de masuri privind
calitatea aerului

CCR 12 — Gospodarii i
intreprinderi suplimentare cu
abonamente la servicii de
banda larg prin retele de
foarte mare capacitate

CCR 13 - Timp castigat
datoritd imbunatatirii
infrastructurii rutiere

CCR 14 — Numadrul anual de
pasageri deserviti de
transporturi feroviare
imbunatatite

CCR 15 — Numarul anual de
utilizatorii deserviti de linii de
tramvai si de metrou noi si
modernizate

CCR 16 — Persoane aflate in
cautarea unui loc de munca
care utilizeaza anual servicii
imbunadtatite de ocupare a
fortei de muncd

CCR 17 — Numarul anual de
utilizatorii care beneficiaz3 de
infrastructuri noi sau
modernizate de ingrijire a
copiilor si din domeniul
fnvatamantului

CCR 18 — Numarul anual de
utilizatori care beneficiazd de



OBIECTIVE OBIECTIVE SPECIFICE REALIZARI REZULTATE

POLITICA

dezavantajate prin masuri infrastructurilor de primire infrastructuri de primire noi si
integrate care sd includa infiintate sau modernizate imbunatatite si de locuinte
asigurarea de locuinte si

servicii sociale

(iv) Asigurarea egalitatii de CCO 20 ~ Capacitati noi sau CCR 19 - Populatia cu acces la
acces la asistentd medicala modernizate pentru servicii de sanatate

prin dezvoltarea infrastructurile din domeniul imbunétatite

infrastructurii, inclusiv la sanatatii

asistenta primara

5. O Europa mai (i} Promovarea dezvoltdrii CCO 21 - Popuiatia care
aproape de integrate in domeniul social, beneficiazd de strategii de
cetiteni economic $i al mediului, a dezvoltare urband integrata

dezvoltdrii patrimoniului
cultural si a securitatii in
zonele urbane

Sursd: Comisia Europeand

Din punct de vedere financiar, perioada post-2020 marcheaza o crestere substantiala a resurselor alocate
pentru domeniile cercetare-inovare si tehnologii digitale (+160%), dar si pentru domeniul dedicat atenuarii
schimbarilor climatice si mediu inconjurator.

La nivel national, propunerea Comisiei Europene pentru bugetul 2021-2027 aloca 27 miliarde de euro prin
Politica de Coeziune pentru Romania, ceea ce inseamnd cu 8% in plus fata de perioada de programare
2014-2020. Cresterea va fi de aproximativ 65% pentru primele 2 obiective de politica, cu o crestere de 35
% alocata Obiectivului Prioritar 1 — O Europa mai inteligentd si 30 % n plus pentru realizarea interventiilor
aferente Obiectivului Prioritar 2 — O Europa mai ecologicd, cu emisii reduse de carbon - 30%. Discutiile
preliminare privind programarea interventiilor prevad finantarea activitatilor de mobilitate urbana in
cadrul acestui obiectiv, similar perioadei de programare actuala.

Politica de coeziune continud investitiile in toate regiunile, pe baza a trei categorii: mai putin dezvoltate, in
tranzitie, mai dezvoltate. Metoda de alocare a fondurile se bazeaza incd, in mare masura, pe PIB-ul pe cap
de locuitor. Se introduc noi criterii— somajul in randul tinerilor, nivel scazut de educatie, schimbari climatice
si primirea si integrarea migratilor —, pentru a reflecta mai bine realitatea de pe teren. Regiunile ultra-
periferice vor beneficia in continuare de sprijin special de la UE. Politica de coeziune continua sa sprijine
strategiile de dezvoltare initiate si coordonate la nivel local. Creste si dimensiunea urbana a politicii de
coeziune, prin alocarea a 8% din FEDR dezvoltarii urbane durabile si printr-un nou program de colaborare
in retea si de consolidare a capacitatilor dedicat autoritatilor urbane.

Dezvoltarea in perioada post 2020 va fi sustinutd si de instrumentul temporar de redresare
NEXTGENERATIONEU, menit s3 ajute statele membre in procesul de redresare dupa pandemia de COVID-
19. Elementu! central al acestui instrument este Mecanismul de redresare si rezilientd, avand un buget de
672,5 miliarde EUR pentru imprumuturi si granturi disponibile pentru sprijinirea reformelor si investitiilor
realizate de citre statele membre. Pentru accesarea imprumuturilor si granturilor, fiecare state membru
trebuie sa elaboreze un plan national de redresare si de rezilientd care sa prezinte principalele reforme si
interventii prevazute pentru perioada post-pandemie.

Scopul principal al mecanismului este de a atenua impactul socio-economic al pandemiei si de a orienta
eforturile post-pandemie citre o dezvoltare durabild, rezilientd, pregatitd pentru oportunitatile oferite de
tranzitiile citre o economie verde si citre digitalizare. Astfel, mecanismul se bazeaza pe 6 piloni principali,
respectiv:

¢ Tranzitia verde;
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¢ Transformarea digitala;

* Crestere inteligentd, sustenabild si favorabila incluziunii;

e Coeziune sociala si teritoriala;

e Sdnatate, precum si rezilienta economica, sociala si institutional3;
e Politici pentru generatia urmatoare, copii si tineret.

Mecanismul este bazat, totodata, pe directiile si prioritatile promovate prin Pactul verde european ca
strategie de dezvoltare sustenabild a teritoriului european. Astfel, mecanismul este menit sd contribuie
semnificativ la integrarea actiunilor climatice si a sustenabilititii mediului, statele membre trebuind si
asigure cel putin 37% din alocarea totald a planului de redresare si rezilientd catre actiuni care sa contribuie
la tranzitia verde. Totodata, mecanismul vizeaza digitalizarea la nivel european, cu cel putin 20% din
alocarea planurilor de redresare si rezilienta fiind destinate cheltuielilor digitale.

Din decembrie 2020, statele membre ale Uniunii Europene au la dispozitie un nou document strategic care
ghideaza modul in care mobilitatea trebuie sa fie dezvoltata la nivel european, acesta luand in considerare
contextul pandemiei de Covid-19 si noile necesitati in materie de mobilitate conturate o data cu aparitia
acesteia. Comisia Europeand a lansat STRATEGIA DE MOBILITATE DURABILA SI INTELIGENTA, impreuna
cu un Plan de Actiune compus din 82 de initiative care sa ghideze planificarea pentru mobilitate in urmatorii
patru ani. Strategia se bazeaza pe 3 obiective cheie, respectiv sustenabilitate, inteligent si rezilients,
urmarind prevederile Pactului Verde European de a reduce cu 90% emisiile cu efect de sera rezultate din
transport pana in anul 2050. Pentru transformarea sistemului de transport si mobilitate in unul sustenabil,
strategia propune urmatorii 3 piloni pentru conturarea actiunilor viitoare:

e Toate mijloacele de transport sa fie mai sustenabile;
e Alternativele sustenabile sd fie disponibile la scard larga intr-un sistem de transport multimodal;
e Sa fie instaurate stimulentele potrivite care sa conduci la tranzitia urmarita.

in ceea ce priveste mobilitatea inteligents, strategia propune atingerea unei conectivitati fara probleme,
sigura si eficientd. Astfel, se urmareste introducerea mobilitatii multimodale conectate si automatizate,
concentrarea pe inovatie si utilizarea datelor si inteligentei artificiale pentru mobilitate. Din punct de
vedere al mobilitatii reziliente, este vizata crearea unei zone unice europene de transport care si permit3
sistemelor actuale sa isi revina in urma impactului pandemiei intr-un mod sustenabil si inteligent, precum
si sa se poatd adapta viitoarelor situatii de crizd. Acest lucru va fi posibil prin asigurarea unei mobilitati
echitabile si egale pentru toti, prin incurajarea economiilor locale, dar si prin sporirea sigurantei si
securitdtii sistemului de transport.

Principalele tinte ale strategiei sunt urméatoarele:
e Pandin 2030:
o Cel putin 30 mil. de masini cu zero emisii vor fi in operare pe drumurile europene;
o 100 de orase europene vor fi neutre din punct de vedere climatic;
o Traficul feroviar cu viteza sporita se va dubla de-a lungul Europei;

o Transportul colectiv planificat pentru caldtorii sub 500 km trebuie sa aib3d emisii neutre de
carbon; ' v

o Mobilitatea automatizatd se va desfdsura pe scard largs;
o Navele maritime cu zero emisii vor fi pregatite pentru piata.
e Pandin 2035:
o Aeronavele de mari dimensiuni cu zero emisii vor fi pregdtite pentru piata.

s Panain 2050:
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o Aproape toate masinile, camioanele, autobuzele si vehiculele grele vor fi cu zero emisii;
o Traficul feroviar de marfa se va dubla;

o Reteaua TEN-T (Trans-European Transport Network) multimodald, complet operationalad
pentru transport sustenabil si inteligent, cu o conectivitate de mare viteza.

Astfel, cele trei obiective ale strategiei lucreaza si se sustin reciproc in vederea conturarii unei mobilitati
verzi, conectate si accesibile, utilizand totodata criza creata de pandemia de Covid-19 ca un mijloc de
accelerare a proceselor de modernizare si decarbonizare a intregului sistem de transport si mobilitate,
pana in anul 2050.

in contextul pregitirii noului cadrul strategic multianual de programare 2021-2027, dar si in contextul
noilor tendinte de dezvoltare a mobilitatii urbane, municipiul Zaldu si zona periurbana au nevoie de un
proces integrat de planificare, realizat prin metode transparente si participative impreuna cu actorii urbani
locali, bazat pe probleme si provocari reale. Astfel, municipiul Zaldu trebuie sa aiba in vedere reducerea
emisiilor de carbon ca unul dintre obiectivele principale ale dezvoltarii, fiind necesare abordari care sa
incurajeze mijloacele de transport prietenoase cu mediul si, in special, a mobilitatii active {mers pe jos,
bicicletd). Totodatd, este necesarda monitorizarea si gestionarea efectelor provocate de schimbdrile
climatice, astfel incit sd se reducd impactul acestora asupra dezvoltdrii atat la nivel municipal, cat si la
nivelul zonei periurbane. Nu in ultimul rand, servicile de mobilitate urbana trebuie sa fie echitabile si
accesibile pentru toti cetatenii, urmdrindu-se asigurarea unei mobilitati sigure si eficiente inclusiv pentru
categoriile defavorizate.

1.2.1. SCHIMBUL DE PARADIGMA $I PLANUL DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Planificarea modului de deplasare a populatiei in teritoriu a cunoscut o schimbare de paradigma, urmarind
trecerea de la planificarea traditionald a transportului la planificarea mobilitatii urbane durabile si, ulterior
citre conceptul de mobilitate ca un serviciu, cel din urma implicand aspecte tehnologice menite sa
imbun&tateascd procesul de planificare al mobilitatii. In acest context, noua paradigmd promoveazé o
abordare centratd pe oameni si pe nevoile lor specifice, avand drept obiective principale accesibilitatea,
eficienta in utilizarea resurselor, echitatea sociald si calitatea mediului. Noua abordare se concentreaza pe
intermodalitate si mijloace nepoluante de deplasare, precum si pe prioritizarea mdsurilor de gestiune /
monitorizare in fata celor de infrastructura. Teritoriul vizat se extinde de la nivel de UAT la nivel regional.
Planificarea se face pe termen mediu utilizdnd baze de date integrate ca instrument. Datele si
monitorizarea continua stau la baza noii paradigme, fiind vizate masuri bazate pe date actuale, in timp real.
Tn acest sens, echipele de planificare sunt interdisciplinare, ele fiind completate si de experti din domeniile
IT, drept etc. Planificarea si generarea datelor se face in mod ghidat, de cdtre experti, cu ajutorul
administratiei publice si a comunitatii vizate, fiind urmaritd o abordare participativa si transparenta.

La nivel european, trecerea de la o abordare la alta in ceea ce priveste mobilitatea urbana durabila a fost
demaratd in anul 2006, o datd cu publicarea STRATEGIEI TEMATICE ASUPRA MEDIULUI URBAN de catre
Comisia Europeand, aceasta fiind urmaté de alte politici europene adoptate de catre Comisie (Figura 1).
Aceasta a prins contur ulterior in anul 2009, odata cu publicarea PLANULUI DE ACTIUNE PENTRU
MOBILITATE URBANA de citre Comisia Europeand, plan ce propunea accelerarea adoptarii Planurilor de
Mobilitate Urbana Durabild pentru orase si zone metropolitane. Acest demers a fost sustinut puternic de
CARTEA ALBA A TRANSPORTURILOR - "Foaie de Parcurs pentru un Spatiu European Unic al Transporturilor
- Cétre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor" (COM(2011)0144
final), emisa de Comisia Europeand in martie 2011. Prin intermediul acestui document, mobilitatea urbana
durabild a devenit relevantd la nivel european, acesta propunand spre examinare posibilitatea
transformarii Planurilor de Mobilitate Durabild intr-un proces de elaborare obligatoriu pentru orase de o
anumitd dimensiune, in conformitate cu standardele nationale bazate pe liniile directoare ale UE.

n anul 2013, Comisia Europeand a pus la dispozitie PACHETUL MOBILITATII URBANE (Urban Mobility
Package) contindnd masuri-suport in domeniul mobilitatii urbane prin impdrtasirea experientelor si a
bunelor practici, incurajand cooperarea, oferirea suport financiar, orientarea cercetdrii si a inovarii in
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domeniile necesare conturarii solutiilor de mobilitate urbanad pentru provocarile existente, dar si prin
implicarea statelor membre UE.

FIGURA 2. PRINCIPALELE DOCUMENTE DE POLITICA ADOPTATE DE COMISIA EUROPEANA
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Sursa: ECA, preluat din Raportul special al Curtii Europene de Conturi cu privire la mobilitatea urbani sustenabila in
Uniunea Europeand

Relevante in procesul de sustinere a planificdrii mobilitatii urbane au fost si AGENDA URBANA PENTRU UE
prezentatd anterior, precum si documentul EUROPE ON THE MOVE lansat in 2017, ce vizeazd un set de

! Comisia Europeand, Urban Mobility Package, 2013. https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban-

mobility/urban-mobility-package en
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initiative pentru obtinerea la nivel european a unor sisteme de mobilitate conectate, prietenoase cu mediul
si competitive.

Tot in anul 2013 a fost eliberat si primul document metodologic ce viza mobilitatea urband, elaborat de
ELTIS sub forma unui ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate urbana durabili. La
nivelul anului 2019, acesta a fost actualizat bazadndu-se pe experienta acumulata din realizarea planurilor
de mobilitate sustenabild din ultimii 7 ani si pe expertiza specialistilor consultati in cadrul evenimentelor
de implicare a pdrtilor interesate in procesul de elaborare a ghidului. Noul ghid de dezvoltare si
implementare a unui plan de mobilitate urbana sustenabila se bazeaza pe un set actualizat de 8 principii
generale, respectiv:

1. Planificare pentru mobilitate urbana durabila la nivelul zonei urbane functionale;
Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;
Implicarea cetadtenilor si a partilor interesate (stakeholderi);

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

2

3

4

5. Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;
6. Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o manierd integratd;

7

Organizarea aranjamentelor necesare pentru monitorizare si evaluare;
8. Asigurarea calitatii.

O alta aditie importanta a noului ghid este recunoasterea nevoii de adaptare a procesului de planificare la
contextul local, farda a pierde din vedere cele opt principii generale mentionate anterior. Totodata, este
fncurajata tratarea mobilitatii bazandu-se pe caracterul local al orasului sau al zonei urbane functionale,
aspect extrem de important pentru orasele cu un caracter puternic (orase port, orase turistice etc.). in
comparatie cu versiunea anterioara a ghidului, editia a doua prezinta o noua abordare, bazata tot pe 4 faze
de elaborare, dar avand o structura diferita. Astfel, noul ciclu de planificare prezinta un pas in plus, regasit
in faza a doua, ce vizeaza elaborarea si evaluarea scenariilor de mobilitate care sa ilustreze modul in care
poate arata orasul / zona urband functionald in viitor, plecind de la problemele si oportunitatile
identificate, fiind astfel un instrument ce ajutd la conturarea unei viziuni si a unor obiective cat mai
realistice. Totodatd, ordinea de realizare a pasilor este schimbata, noul parcurs putand fi identificat in
figura urmatoare.
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FIGURA 3 PASII DE ELABORARE A PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA
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Sursd: Orientdri pentru dezvoltarea si implementarea unui plan de mobilitate urbani sustenabil3, editia a doua, 2019

Noul ghid se orienteaza si catre noile provocari identificate la nivel global, ludnd in considerare posibile noi
solutii si abordari pentru mobilitatea urband, precum si dezvoltarea tehnologica rapida din ultima perioada.
Astfel, se promoveazda mdsuri de dezvoltare precum utilizarea modurilor de transport electrice,
automatizarea sistemelor de transport sau colectarea si utilizarea datelor pentru gestionarea si planificarea
eficientad a interventiilor in oras. Totodata sunt vizate si schemele de partajare a transportului precum cele
de car-sharing si bike-sharing, dar si promovarea mobilitdtii active, respectiv deplasarile pietonale,
deplasarile cu bicicleta si micromobilitatea. Pe langd acestea, noi concepte pentru transportul de pasageri
si de marfuri, concentrate pe utilizarea unor platforme integrate de oferire a serviciilor de mobilitate (de
exemplu Mobility as a Service — Mobilitate ca un Serviciu), orientarea citre schimbarea gandirii si a
tiparelor de mobilitate, in special in randul tinerilor si utilizarea si gestionarea eficientd a spatiului prin
diverse instrumente (regulamente de acces, utilizarea dronelor, co-crearea spatiilor publice etc.) sunt
considerate esentiale pentru dezvoltarea sustenabild a mobilitatii urbane.

Ghidul este relevant pentru dezvoltarea oraselor intrucat reprezintd un cadrul metodologic, bazat pe
experienta acumulata din implementarea planurilor de mobilitate urban sustenabild in diferite contexte
la nivel european. Aceasta versiune actualizatd a ghidului asigura pentru Zal3u si zona periurbana un cadru
actual pe care sa poata fi dezvoltate noile planuri de mobilitate. Poate cele mai relevante completari sunt
cele care tin de micromobilitate, mobilitatea ca un serviciu, dar si posibilitatea de a adapta mai bine setul
de masuri si proiecte la nevoile locale (dimensiunea / complexitatea orasului sau specificul economic).

LA NIVEL NATIONAL, reorientarea oraselor romanesti catre conceptul de mobilitate urbana (planificare
pentru oameni) renuntand la modul traditional de planificare pentru trafic s-a realizat incepand cu anul
2014 odata cu aparitia ghidului ELTIS pentru planurile de mobilitate urban3 durabil32. Tn cazul Romaniei,
metodologia generald propusa sub egida CE a fost detaliatd printr-un ghid orientativ dedicat oraselor si

2 Ghidul publicat pentru prima dat3 in 2014 a fost revizuit si republicat in 2019. Pe baza acestor aspecte este posibil
ca ghidurile dezvoltate la nivel national s3 fie adaptate.
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municipiilor. Planut de mobilitate urbana a fost introdus si in cadrul legal, mai precis, in normele de aplicare
din 2016 a legii 350/2001.

(1) Conform prevederilor din Lege, Planul de mobilitate urband, denumit in continuare P.M.U., reprezintd o
documentatie complementard strategiei de dezvoltare teritoriald periurband/metropolitand si Planului
urbanistic general (P.U.G.) si constituie instrumentul de planificare strategicd teritoriald prin care este
corelatd dezvoltarea spatiald a localitdtilor si a zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de
mobilitate si transport ale persoanelor si marfurilor.

(2) Planul de mobilitate urband are ca tintd principald imbundétdtirea accesibilittii localitétilor si a relatiei
intre acesteaq, diversificarea si utilizarea sustenabild a mijloacelor de transport (aerian, acvatic, feroviar,
auto, velo, pietonal) din punct de vedere social, economic si de mediu, precum si buna integrare a diferitelor
moduri de mobilitate si transport.

(3) Planul de mobilitate urband se adreseazd tuturor formelor de mobilitate si transport, incluzdnd
transportul public si privat, de marfa si pasageri, motorizat si nemotorizat, in miscare sau in stationare.

(4) P.M.U. este realizat pentru unitatea administrativ-teritoriald initiatoare si poate fi realizat si pentru
teritoriul unitdtilor administrativ-teritoriale aflate in zona periurband sau metropolitand, care este deja
instituitd sau care poate fi delimitatd printr-un studiu de specialitate.

(5) P.M.U. este corelat in mod direct cu propunerile de dezvoltare spatiald aferente P.U.G. ale unitdtilor
administrativ-teritoriale din zona de studiu, de cdtre echipe de lucru pluridisciplinare ce vor cuprinde
specialisti in domeniul urbanismului atestati conform art. 38 din Lege, precum si specialisti in domeniul
mobilitatii, traficului si in domenii conexe dezvoltdrii urbane.’

Totodatd, planurile de mobilitate urbana la nivel national sunt elaborate si pe baza GHIDULUI JASPERS
PENTRU PREGATIREA PLANURILOR DE MOBILITATE URBANA DURABILA elaborat in februarie 2015.
Acesta prezinta principalii pasi de urmat in pregatirea unui PMUD. Printre aspectele prezentate de Ghidul
Jaspers se numara: componentele cheie ale unui PMUD, probleme administrative, evaluarea riscurilor si
cea de mediu, precum si un Ghid de achizitii publice al PMUD-urilor.

Planul de mobilitate urband a reprezentat principalul instrument folosit de orasele Roméaniei pentru
tranzitia la planificarea mobilitatii, prioritizand mijloacele de transport cu emisii reduse sau zero
(transportul public, mersul cu bicicleta, mersul pe jos). Operationalizarea planurilor de mobilitate urbana
a fost puternic sustinuta prin alocarea de resurse financiare, fonduri nerambursabile care se putea accesa
prin axe dedicate din Programul Operational Regional (POR) — axa 4.1 (municipii resedinta de judet), axa
3.2 (orase si municipii non-resedinta de judet) si partial axa 13 (orase si municipii non-resedinta de judet).

in ceea ce priveste noua perioada de finantare 2021-2027, Programul Operational Regional (POR) al
Regiunii Nord-Vest alocd fonduri pentru interventii ce vizeaza mobilitatea urbana in cadrul prioritatilor
identificate, respectiv Prioritatea 2 — O regiune cu orase Smart — OS a(ii), Prioritatea 3 — O regiune cu orase
prietenoase cu mediul — OS b(viii) si Prioritatea 4 — O regiune accesibild — OS c(iii)*. Se remarca, astfel,
faptul ca prioritatile de finantare in domeniul mobilitdtii iau in considerare noile tendinte identificate la
nivel european si global, fiind incluse aspecte ce tin de mediu si de utilizarea tehnologiei.

n acest context, pentru elaborarea Planului de Mobilitate Urband Durabild pentru municipiul Zalau si zona
periurbana se va pleca de la noua paradigmi de mobilitate identificatd, urmarindu-se atingerea pasilor
prezentati in ghidurile ELTIS si JASPERS, precum si a prevederilor legale exemplificate in cadrul Legii
350/2001. Astfel, din punct de vedere al mobilitatii urbane, zona marcata de Zalau si zona sa periurbana
va trebui s se axeze pe reducerea emisiilor de carbon, pe promovarea mijloacelor de transport
prietenoase cu mediul, cat si pe imbunatatirea calitatii vietii, luand in considerare aspecte precum
accesibilitatea, calitatea aerului, diversitatea serviciilor sau digitalizarea sistemelor.

3 Extras din normele de aplicare a Legii 350/2001.
4 Program Operational Regional (POR) Nord-Vest 2021-2027.
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1.3. CONTEXT STRATEGIC, NATIONAL, REGIONAL ST JUDETEAN

Mobilitatea urbana ocupa un loc prioritar atat la nivel european, cat si la nivel national, in special in
contextul urbanizirii accelerate. in prezent, aproximativ 70% din populatia Europei triieste in zone urbane
si se preconizeaza cd aceastd cifra va creste, conform estimérilor Comisiei Europene. in Romania, procentul
de urbanizare este sub 50%, dar creste in ritm accelerat. Pe langa istoricul defavorabil al infrastructurii din
mediul urban, ramase incd intr-o fazd de sub-dezvoltare, exista tot mai multe preocupari legate de:

e situatia parcului auto national din punct de vedere al numarului — indexul de motorizare este incd
unul redus in comparatie cu media UE®, dar in crestere acceleratd cu precddere in mediul urban;

» cresterea gradului de poluare a mediilor urbane din cauza emisiilor de noxe rezultate din traficul
auto, datorate, in special, vechimii parcului auto national in comparatie cu media europeand;

* crestereaincidentei problemelor de sdndtate ale populatiei cauzate de bolile rezultate din activitati
cu grad ridicat de poluare.

Toate analizele desfasurate in Romania au ardtat ca orasele sunt incd nepregitite sa rdspunda acestor
probleme, atat din punct de vedere al politicilor publice, cat si a surselor de finantare pentru interventiile
necesare.

STRATEGIA DE DEZVOLTARE TERITORIALA A ROMANIEI (SDTR)® este documentul strategic care vizeaza
dezvoltarea teritoriului national pentru orizontul de timp 2035, prezentand viziunea si obiectivele de
dezvoltare la nivel national, regional si interregional, precum si aspecte ce privesc dezvoltarea la nivel
transfrontalier si transnational. Conform viziunii SDTR, ,,Romania in 2035 este o tara cu un teritoriu
functional, administrat eficient, care asigura conditii de viata si locuire pentru cetatenii sai si are -un rol
important in dezvoltarea zonei de sud-est a Europei”.

SDTR prevede, ca masuri de asigurare a conectivitdtii in mediile de locuire, la punctul 8 al sectiunii 3.5.,
incurajarea transportului sustenabil si obligativitatea elaborarii planurilor de mobilitate. Scopul urmarit
este un teritoriu national cu mobilitate crescuta care sa sustind dezvoltarea, in special prin asigurarea
conectivitatii si accesibilitatii, ca factori care conteaza in atragerea investitiilor, dar si prin identificarea si
implementarea unor solutii optime pentru asigurarea unei accesibilitdti locale si regionale care sa
contribuie la reducerea emisiilor de dioxid de carbon.

STRATEGIA NATIONALA PENTRU DEZVOLTARE REGIONALA 2014-2020, un alt document strategic national
cu impact asupra politicilor de mobilitate urband si aplicarea de solutii inteligente, prevede in cadrul
capitolului IV. STRATEGIA, la Prioritatea de dezvoltare 1: Dezvoltare urband durabild integrata,
imbunatatirea calitatii mediului in zonele urbane prin mésuri precum dezvoltarea durabild a sistemelor de
transport public, inclusiv prin facilitarea legaturii cu sistemele regionale si zonele suburbane, precum si
dezvoltarea unor moduri de transport prietenoase mediului: mersul pe jos si ciclism.

in ceea ce priveste dezvoltarea infrastructurii de transport, MASTERPLANUL GENERAL DE TRANSPORT
(MPGT) AL ROMANIE! este documentul strategic principal prin care s-au stabilit prioritatile de dezvoltare
in domeniu, inclusiv proiectele care beneficiaza de finantare din Programul Operational Infrastructurd
Mare 2014-2020. Acest document include analize si interventii planificate pentru toate modurile de
transport (rutier, feroviar, aerian si naval), precum si solutiile pentru asigurarea unui nivel ridicat de
interoperabilitate si mobilitate crescutd pentru populatie si firme. in cazul municipiului Zaldu si a zonei
periurbane, MPGT prevede urmatoarele interventii relevante, acestea vizand fie in mod direct municipiul
si/sau zona periurbana, fie fiind localizate in vecinitate, avand impact direct asupra dezvoltirii zonei de
studiu:

e Autostrada A3 — Transilvania;

* Valoarea redus3 fata de nivelul UE este datd mai ales de citre discrepanti intre mediul rural si cel urban. Valorile
in mediul urban se aproprie deja de media european (peste 350 vehicule / locuitor).
® MDRAP, Strategia de Dezvoltare Teritoriald a Romaniei, 2016.
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e Drum Trans Regio Salaj (TR44);
e Varianta ocolitoare Zalau.

Prevederile Masterplanului General de Transport se coordoneaza si se completeaza cu bugetele alocate
pentru masuri de dezvoltare a infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile urbane, sustinute
prin Programele operationale regionale. Acestea sustin, in mod special, proiectele de elaborare a
planurilor de mobilitate urbana durabila ale oraselor din Roménia (reglementate prin Legea nr. 350/2001
privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu modificarile si completarile ulterioare) prin bugetele
alocate in exercitiile de programare 2007-2013 si 2014-2020. In perioada 2014-2020, spre exemplu, a fost
alocat un buget de 2,3 miliarde de euro exclusiv pentru proiecte de mobilitate urbana durabild, prin
Programul Operational Regional (POR), gestionat de Ministerul Dezvoltdrii Regionale si Administratiei
Publice (MDRAP). Ariile vizate sunt: imbundtdtirea transportului public urban, a transportului electric si
nemotorizat, investitiile destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana.

Astfel prin proiectele finantate au fost sprijinite interventii precum achizitia de mijloace de transport public,
modernizarea tramvaielor, sisteme e-ticketing, proiecte pentru dezvoltarea infrastructurii pentru mersul
cu bicicleta si a zonelor pietonale, terminale intermodale, statii de alimentare pentru vehicule electrice,
etc.

Un alt document strategic relevant pentru actualizarea PMUD este STRATEGIA DE DEZVOLTARE A
INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2021-2025. Documentul se bazeaza pe doua obiective strategice generale
piata interna si Integrarea in spatiul feroviar unic european. Pentru atingerea acestor obiective si a viziunii
propuse, in cadrul strategiei sunt prezentate o suitd de actiuni si masuri relevante care sa ghideze
implementarea strategiei. Totodata, Strategia de Dezvoltare a Infrastructurii Feroviare prevede si
implementarea tuturor proiectelor prezentate in cadrul Masterplanului General de Transport al Romaniei
ce vizeaza infrastructura feroviara. :

PLANUL NATIONAL DE RELANSARE $I REZILIENTA (PNRR) AL ROMANIE! este un document strategic
extrem de important pentru perioada de programare 2021-2027, acesta stabilind domeniile si prioritatile
de investitii de la nivel national, precum si a directiilor de reforma in contextul crizei pandemice existente.
Documentul se bazeaza pe cei 6 piloni principali ai Mecanismului de redresare si rezilienta european si
propune alocarea a 41.1 miliarde EUR (141% din alocarea Romaniei din granturi si imprumuturi) pentru
reformele nationale. Tabelul urmator centralizeaza propunerile PNRR pentru pilonii ce vizeaza domeniul
mobilitatii, precum si bugetul initial de negociere pentru acestia.

TABEL 1. ALOCARE PNRR PENTRU PILONII CE VIZEAZA MOBILITATEA $I TRANSPORTUL

PILON COMPONENTA BUGET INITIAL DE NEGOCIERE (MIL.
EUR)

Pilonul | — Tranzitie Verde I.1. Sistemul national de gestionare 4,000
a apei: acces la apa si canalizare, -
irigatii, dezmlastiniri, lucrari de
combatere a eroziunii solului i
interventii active in atmosfera

1.2 Tmpadurim Romania si protejam 1,500
biodiversitatea

1.3  Managementul deseurilor, 1,300
colectare selectivd si economie
circulara

1.4 Transport feroviar si mobilitate 5,000
urbana
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Pilonul Il — Crestere inteligentd,
durabila si favorabila incluziunii

Pilonul IV - Coeziune sociald si
teritoriala

I.5 Valul renovarii — Fondul pentru

reabilitarea verde si seismica

1.6 Energie regenerabild si eficientd
energetica

{Il.1 Reforma sistemului de pensii i
reforme fiscale

.2 Investitii si  instrumente
financiare pentru sectorul privat si
reforma companiilor de stat

1.3 Romania Educatd — Tnvatamant
dual, tehnic si profesional

IIl.4 Cercetare, Dezvoltare si Inovare

1.5 Dezvoltarea infrastructurii de
gaz natural in amestec cu hidrogen
si alte gaze verzi

L6 Romania Creativa (industrii
creative)

1.7 Transport rutier si autostrazi

IV.1 Fondul de rezilienta pentru
localitati

IV.2  Fondul pentru dezvoltare
comunitara in rural si zone urbane
sdrace

IV.3 Infrastructura sociald si cdmine
de batrani

V.4 Romania Velo - incurajarea
transportului  §i  turismului  pe
bicicletd, pedestru si alte forme
nemotorizate

IV.5 Romania Atractiva

-BUGET INITIAL DE NEGOCIERE (MIL.

2,405

630

510

600

77

4,500

4,000

400

250

120

400

Sursa: PNRR RMartie 2021

La nivel regional, obiectivele strategice de la nivel european si national sunt integrate in planurile de
dezvoltare regionald elaborate ca s3 corespunda cu exercitiile de programare bugetard a UE si cu
prioritatile strategice europene. Sunt elaborate insa si documente strategice sau de actiune sectoriale, in
functie de nevaile regionale identificate, care insa trebuie sa se integreze in cadrul strategic european (in
special prioritatile de finantare ale Fondurilor Structurale si de Investitii) si national.

Astfel, la nivelul Regiunii Nord-Vest, unul dintre principalele documente strategice este PLANUL PENTRU
DEZVOLTARE REGIONALA (PDR) pentru perioada 2021-2027. Viziunea propus3 prin plan urmareste ca in
anul 2034 ,comunitatile din Regiunea Nord-Vest (Transilvania de Nord) inteleg sa valorifice impreuna,
respectand principiile dezvoltérii durabile, resursele naturale, materiale, umane, traditiile istorice si
interculturale in scopul unei dezvoltari sustinute, constante, care face din Transilvania de Nord una dintre
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cele mai dinamice regiuni europene”’. Planul prevede si obiective strategice si specifice orientate catre
domeniul mobilitatii, promovand dezvoltarea infrastructurii de transport si sprijinirea mobilitatii durabile
atat la nivel regional, cat si la nivel local.

STRATEGIA REGIONALA DE MOBILITATE URBANA DURABILA SI ORASE INTELIGENTE A REGIUNII NORD-
VEST 2021-2027 este un alt document strategic important, care contureaza viziunea si obiectivele de
dezvoltare a oraselor si municipiilor din Regiunea Nord-Vest din punct de vedere al mobilitatii si al
conceptului ,,smart city”. In cadrul strategiei, municipiul Zaldu este identificat drept centru judetean, avand
o importanta ridicata in dezvoltarea regiunii, in special din punct de vedere al inovarii si oraselor
inteligente. Strategia se bazeaza pe doua obiective strategice, respectiv:

s Regiune inteligenta, sustinutd de o retea de orase ce utilizeaza TIC pentru a asigura o dezvoltare
durabild si a raspunde provocarilor si tendintelor actuale;

o Acces facil la oportunitdti si servicii sustinut de o infrastructurd de comunicatii si transport
performanta si rezilienta.

Acestora li se subordoneaza obiective specifice, directii de actiune si proiecte (la nivel local si regional),
orientate pe cele 6 paliere smart city identificate in cadrul strategiei. Relevant pentru actualul demers de
planificare este palierul de mobilitate, proiectele aferente acestuia fiind prezentate in tabelul urmator.
Proiectele regionale vizeaza continuarea lucrarilor incepute ce genereaza un culoare de mobilitate puternic
pe directia est-vest, respectiv Cluj-Napoca — Zaldu — Oradea si realizarea unor proiecte suplimentare de
conectare a municipiilor si oraselor din partea de nord a regiunii cu acest coridor. O parte dintre proiectele
regionale prezentate in planul de actiune al Strategiei sunt preluate din Masterplanul General de Transport
al Romaniei. In ceea ce priveste proiectele locale, acestea au fost conturate in urma identificarii
problemelor existente pe baza analizei situatiei existente si a procesului participativ de consultare a partilor
interesate.

OBIECTIV SPECIFIC DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

056 Sistem de transport optimizat DA 6.1. Dezvoltarea Sistemelor de Locale
continuu care sustine deplasdrile cu management al mobilitatii

Sisteme de management al
emisii reduse

mobilitatii — prioritizare transport
public si velo, monitorizare in timp
real a fluxurilor auto, velo si
pietonale.

Dezvoltarea aplicatiilor de tip
mobilitate ca serviciu.

Dezvoltarea retelelor de parcari de
transfer si a politicilor de parcare.

DA 6.2. Dezvoltarea infrastructurii Regionale

pentru deplasari nemotorizate Aplicatie pentru incurajarea

mersului pe jos sau pe bicicleta.

Dezvoltarea " coridoarelor
metropolitane / interurbane de
mobilitate urbana durabila

(coridoare verzi — albastre).
Locale

Parcari smart pentru biciclete (rastel
/ parcari rezidentiale).

7 ADR Nord-Vest, Planul de Dezvoltare al Regiunii Nord-Vest 2021-2027.
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DA 6.3. Cresterea atractivitatii si
dezvoltarea serviciilor de transport
public

DA 6.4. Sustinerea mijloacelor
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PROIECTE

Dezvoltarea retelelor de

piste
pentru biciclete.
Dezvoltarea dotdrilor dedicate

mersului cu biciclete (rastel, parcari
sau statii de tip self-care).

Dezvoltarea zonelor pietonale in
cadrul zonelor centrale.

Dezvoltarea zonelor pietonale, cu
prioritate pentru pietoni sau cu
traficul calmat in cadrul zonelor
rezidentiale si in jurul unitatilor de
fnvatamant.

Regenerarea urbana
(reconfigurarea circulatiilor) in a
zonelor de locuinte colective /
zonelor centrale.

Regionale

Aplicatie regionald pentru
transportul public interurban.

Locale

Aplicatii de transport public local
{corelat cu aplicatia regional3) care
sa permita plata calatoriilor,
vizualizarea rutelor, statiilor si
localizarea mijloacelor de transport
public echipate cu GPS.

Dezvoltarea sistemelor IT care sustin
transportul public la comand3
{pentru zone mai putin dense) -
Demant Responsive Transit.

Amenajarea statiilor de transport
public ,,smart”.

Amenajarea de puncte sau noduri
intermodale.

Modernizarea flotei si extinderea
serviciilor de transport public catre
zona metropolitand / periurbana.

Locale

Dezvoltarea retelei de parcéri
electrice in punctele de interes

Implementare de masuri care sa
sustina electrificarea flotelor de taxi
(ex. autorizatii noi doar pentru
vehicule electrice)

Dezvoltarea facilitatilor de incarcare
vehicule electrice in zonele de
focuinte colective




OBIECTIV SPECIFIC DIRECTIE DE ACTIUNE PROIECTE

0S7 Infrastructurda de transport
performantd care asigurd conditii
optime pentru mijloace de
transport eficiente §i cu impact
redus asupra mediului

DA 7.1 Dezvoltarea infrastructurii
de transport de mare capacitate in
lungul coridoarelor TEN-T

Regionale

Finalizare A3 Cluj-Napoca - Zalau -
Oradea.

Realizare Drum Express 4 Cluj-

Napoca — Dej — Baia Mare — Satu
Mare / 4A Dej - Bistrita.

Conturarea retelei de drumuri de tip
Trans Regio (drumuri nationale cu o
capacitate sporita de transport).

Locale
Completarea centurilor din jurul

municipiilor resedinta de judet.

DA 7.2 Ameliorarea legaturilor
feroviare si rutiere la reteaua TEN-
T

Regionale

Continuarea procesului de
modernizare a drumurilor judetene.

Locale

Realizarea centurilor si variantelor
ocolitoare pentru municipii si orase
(mai ales cele in lungul rutelor de
trafic greu).

DA 7.3 Asigurarea conectivitatii in
cadrul zonelor urbane functionale

Regionale

Dezvoltarea unor coridoare verzi -
albastre care s3 asigure legaturi
intre mai multe orase / orase si
zonele periurbane din regiune
(Floresti — Cluj-Napoca).

Locale

Dezvoltare de noi legaturi intre
municipiile resedinta de judet si
zonele periurbane / metropolitane /
urbane functionale.

Fiecare oras inclus in STRATEGIA REGIONALA DE MOBILITATE URBANA DURABILA S| ORASE INTELIGENTE A
REGIUNII NORD-VEST 2021-2027 are o fisa dedicata care evidentiaza principalele domenii de dezvoltare,
recomandari pentru planul de mobilitate urbana durabila si o suita de proiecte. Acestea sunt construite pe
baza Planului de Mobilitate Urbana Durabild a Municipiului Zalau - 2016-2020 si a proiectelor aflate in curs
de implementare.

Recomandarile din fisa de oras pentru municipiul Zalau

»Municipiul Zaldu s-a dezvoltat treptat intr-o zond cu relief accidentat in lungul unui culoar de transport pe
directia nord-sud. Majoritatea fluxurilor merge pe aceastd directie deoarece ea asigurd legdtura intre zona
centrald, zonele de locuinte colective si zona industriald din nord. Desi orasul investeste masiv in cresterea
atractivitdtii transportului public si dezvoltarea retelei de piste pentru biciclete, dezvoltarea mobilitatii
urbane durabile la nivel local este dependentd de functionarea variantei ocolitoare. In prezent traficul greu
traverseazd orasul pe axa este-vest suprasolicitdnd coridoare importante de transport precum str. 22
Decembrie 1989, str. Gheorghe Lazdr si str. Kossuth Lajos. Dezvoltarea necontrolatd a cartierelor de la
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periferia orasului (cel putin 4 cartiere) pune presiune pe trama stradald intrucét acestea nu au incd acces
la transportul public local si nu beneficiazd de legdturi facile cu zonele de interes. Trama stradald in aceste
cartiere este subdimensionatd iar accesul la dotdri de interes cotidian este precar. De aceea, este nevoie ca
in urmdtorii ani orasul sd isi orienteze resursele spre a echipa aceste cartiere periferice si a asigura astfel o
dezvoltare durabild a acestora. Se resimte in continuarea necesitata de a optimiza transportul pe axul nord-
sud. Pentru ca sunt in curs de implementare importante proiecte de mobilitate urband durabild care sd
creascd semnificativ atractivitatea mijloacelor de transport alternativ in urmdtoarea perioadd vor trebui
luate masuri suplimentare de incurajare a cetdtenilor sd renunte la deplasdrile cu autoturismul personal.
Ludnd in considerare cd incasdrile din plata cdlétoriilor sunt destul de reduse in comparatie cu cheltuielile
se poate lua in considerare testarea oferirii transportului public gratuit. Acest aspect trebuie insd
suplimentat de mdsuri cu caracter coercitiv cum ar fi cresterea tarifului pentru parcare in zona centrald,
extinderea zonelor de tarifare si cresterea abonamentelor pentru parcarea rezidentiald”

DIRECTH DE ACTIUNE / PROIECTE SUGERATE

e Extinderea infrastructurii pentru biciclete citre localitdtile invecinate (Hereclean, Criseni,
Meseseni sau Creaca-Moigrad). De asemenea, dupd ce se finalizeazd varianta ocolitoare a
municipiului, strazile Gheorghe Lazar si Kossuth Lajos pot fi reconfigurate spre a include si
infrastructurd velo. Mai mult de atat ar trebui analizatd oportunitatea de a dezvolta coridoare verzi .
cu infrastructurd velo si pietonald in zona dintre str. Corneliu Coposu si Olarilor si in lungul raurilor
Valea Zaldului / Meses.

e Extinderea transportului public cdtre zona periurband (mai ales Hereclean, Creaca, Meseseni,
Mirsid, Criseni).

» Dezvoltarea sistemului de management al traficului astfel incat acesta s includa si componente
pentru monitorizarea si gestiunea transportului public alaturi de managementul parcérii. (vezi
proiecte smart mobility).

o Dezvoltarea terminalului intermodal de la Gara Zaldu, cuplat cu o autogard de interes regional si
optimizarea legaturii cu restul orasului

e Modernizarea si extinderea flotei de transport public (20 autobuze, autobuze mici, inclusiv
modernizarea si dotarea autobazei)

* Dezvoltarea unei aplicatii unice pentru mobilitate urbana care sa includa: transportul public local,
mersul trenurilor si au transportului public judetean, plata parcérii, serviciile de taxi etc. (vezi
proiecte smart mobility).

¢ Dezvoltarea infrastructurii in zonele suburbane, mai ales in Meses, Dumbrava I si Dumbrava [l (mai
ales pietonal, velo si deservire cu transport public).

e Valorificarea cursurilor de apa sub forma unor culoare de mobilitate: Mesesul si Valea Zal3ului
e Dezvoltarea zonei pietonale din centrul istoric

& Pietonizarea str. Unirii si dupa posibilitati str. 9 Mai.

s Coridoare de mobilitate urbana durabild

o Cdi de circulatie / cdi de transport care vor fi remodelate in totalitate (pietonal, piste de biciclete,
transport public etc. ’

»  Coridor mobilitate urband durabila intre municipiul Zaldu si Criseni (continuarea str. Fabricii in
lungul V&ii Zaldului) — asigurd legatura cu terminalul intermodal de la Gara Zalau.

e Coridor de mohilitate urband ,Dealul Morii“ si legdtura la VO — strazile:

e Meteorologiei, Fagetului, zona blocuri ANL, pana la str. Industriei si Valea Mitii.
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e Coridor de mobilitate urbana sud-vest: str. Vanatoriilor, Freziilor, Cdmpului si Padurii si legatura cu
str. 22 Decembrie 1989 si VO

e Coridor de mobilitate urband Meses — Sdrmas: str. Ghiceilor, Malinului, drum de exploatare si Al
Cuza.

o Coridor de mobilitate urbana in zona industriald — extinderea str. industriei pana la VO

e Coridor verde - albastru pe Valea Zaldului (segmentul intre Lidl de pe Mhiah Viteazul si zona
Complexului Sportiv)

e Coridor verde - albastru Valea Mesesului (e nevoie de cateva exproprieri dar culoarul pare inca
neconstruit)

Proiectele cuprinse in STRATEGIA REGIONALA DE MOBILITATE URBANA DURABILA S| ORASE INTELIGENTE
A REGIUNII NORD-VEST 2021-2027 vor fi analizate in amanunt, iar cele relevante care raspund la nevoile
actuale vor fi integrate in Planul de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Zalau 2021-2027.

La nivel judetean, STRATEGIA DE DEZVOLTARE A JUDETULUI SALAJ pentru perioada 2015-2020 propune
o viziune de dezvoltare pe termen lung, respectiv 2030, axata pe conectarea judetului la reteaua majora
de transport din Europa, pe cresterea atractivitatii pentru investitori, antreprenori si turisti, pe '
imbunatatirea calitdtii vietii si a accesului la ocupare si servicii publice de calitate, precum si pe o
administratie publica eficientd si proactivd, toate aceste aspecte fiind in concordantd cu principiile
dezvoitarii durabile. Viziunea de dezvoltare a strategiei este sustinuta si de 8 obiective generale sectoriale,
dintre care relevante in contextul mobilitatii sunt urmatoarele:

s 0G1. Conectarea Judetului Salaj 1a principalele coridoare de transport din reteaua TEN-T si centre
urbane din Regiunea Nord-Vest si cresterea mobilitatii durabile Tn interiorul acestuia.

s 0G6. Consolidarea dezvoltarii durabile a oraselor din judet si afirmarea lor ca motoare de crestere.

Un alt document cu rol major la nivel judetean este PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI JUDETEAN
(PATIJ) SALAJ in care sunt prezentate propunerile de dezvoltare in orizontul de timp de 10 ani, care se
suprapune unui interval de aproximativ 2 perioade de programare a politicilor de coeziune ale UE — specific
documentatiilor de amenajarea teritoriului. Viziunea propusa la nivelul unui orizont temporal 2030, in
domeniul transportului se concentreaza pe un teritoriu bine conectat la principalii poli regionali din
Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest precum si la pincipalele magistrale de transport rutier si feroviar care
asigura legdtura cu restul teritoriului national si cu Europa Centrala si de Vest si constituie o placa turnanta,
un centru de atractie si distributie.

Obiectivul principal vizeaza conectarea judetului Salaj la principalele coridoare de transport din reteaua
TEN-T si centre urbane din regiunea nord-vest si cresterea mobilitatii durabile in interiorul acestuia.

RETEAUA RUTIERA | Obiectivele sectoriale si sub-sectoriale specifice propuse sunt urméatoarele:

OST 4.4 O retea rutierd ierarhizatd si modernizata care asigura o accesibilitate optima pentru locuitorii si
vizitatorii judetului si un transport confortabil si sigur.

OST 4.4.1. O retea rutierd corespunzatoare intretinutd pentru asigurarea unui transport rutier
adecvat si o deplasare n siguranta.

0OST 4.4.2. O retea rutiera modernizata si extinsa care asigura o accesibilitate optima comunitatilor
locale, locuitorilor si vizitatorilor judetului.

Masurile si proiectele majore pentru reteaua rutiera sunt urmatoarele:

¢ Autrostrada Transilvania A3 — tronsonul Gildau — Bors {deschis partial) din reteaua TEN-T rutiera,
care cuprinde legdturile Cluj Napoca — Zalau — Oradea (granita cu Ungaria). Pana in acest moment
s-a finalizat tronsonul Gilau-Naddsesti, inclusiv viaductul de acces. Tronsonul este impartit in trei

sectiuni: sectiunea 3A Gildu (Cluj-Napoca Vest)-Mihailesti {judetul Cluj); sectiunea 3B Mihailesti
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{judetul Cluj) - Suplacu de Barcdu (judetul Bihor); sectiunea 3C Suplacu de Barciu (judetul Bihor) —
Bors (judetul Bihor);

Finalizarea soselei de centurd a municipiului Zaldu ~intre DN1F, km 79+625 —~ DJ191C;

Reabilitare si modernizare drum judetean DJ 191D — Valc3u de Jos — Fizes — S3g — Tusa — Ilmfta jud.
Cluj, km 10+800 - 31+330;

Reabilitare si modernizare drum judetean DJ 109E — limit3 judet Cluj—Fodora —~Rus — Buzas —Lozna—
DN 1H (pod Ciocmani), km 17+000 — 62+782;

Reabilitare drum judetean DJ 191C — Nusfaldu — Crasna ~ Zaldu — Creaca.

RETEAUA FEROVIARA | Obiectivele sectoriale si sub-sectoriale specifice propuse sunt urmatoarele:

OST 4.5. O retea feroviard moderna si integratd eficient la nivelul retelelor magistrale si regionale care
asigura o alternativa atractiva si durabild transportului de calatori si marfuri.

OST 4.5.1. O retea feroviara corespunzdtor intretinutd pentru asigurarea unui transport rutier
adecvat si o deplasare in siguranta.

OST 4.5.2. O retea feroviard modernizatd si extinsa care oferd si asigurd o conectivitate optimi la
nivelul regiunii si in sistemul national.

Masurile si proiectele majore aferente obiectivelor propuse prin PATJ, sunt urméatoarele:

Modernizarea retelei centrale TEN-T;

Modernizarea statiilor de cale feratd, a nodurilor feroviare, a platformelor si peroanelor din statii
conform standardelor europene;

Imbundtatirea sigurantei traficului pe ciile ferate romane;

Dublarea liniilor simple;

Electrificarea retelei de cale ferat3;

Realizarea legaturii pe cale feratd directd intre municipiul Zaldu si municipiul Cluj Napoca;
Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata si instalarea de baiere automate;
Modernizarea accesului pietonal la statiile de cale ferats;

Amenajarea de statii de mijloace de transport persoane in proximitatea statiilor de cale ferata;
Amenajarea de parcari in proximitatea statiilor de cale ferats;

Modernizarea la standarde europene a Statiei CF Zaldu Nord.

TRANSPORTUL PUBLIC | Principalele masuri ce vizeaza transportul public la nivel mtra-Judei;ean si inter-
judetean (la nivel judetean) sunt urmatoarele:

Amenajarea legaturilor de transport — investitii in proiecte de infrastructurd menite si faciliteze
transportul de marfuri si calatori, in special intre vestul si estul Europei.lnvestitiile se vor axa pe
moduri de transport ecologice si durabile;

Modernizarea si/sau construirea unor terminale intermodale si a infrastructurii aferente;
Realizarea unor servicii intermodale de calitate;

Implementarea unui sistem de urmarire, planificare si management a transportului intermodal de
marf3, utilizdnd sistemele inteligente de transport disponibile pe piatd;

Stimularea promovarii sistemului national de transport intermodal;

Amenajarea unui terminal intermodal pentru pasageri in municipiul Zalau, Oras Jibou, Oras Cehu
Silvaniei, Oras Simleu Silvaniei; :
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¢ Modernizarea statiilor de transport public judetean;

o imbunitatirea si eficientizarea sistemului de transport public in comun de la nivelul municipiului/
zonei metropolitane Zalay;

s Achizitia de mijloace de transport in comun (statii, panouri de informare, sisteme GPL, e-ticketing)
s Extinderea sistemului de transport public in comun la nivelul Zonei Metropolitane Zalau.

TRANSPORTUL AERIAN | Obiectivul general in cadrul acestui domeniu vizeaza conectarea teritoriului
judetean la sistemele de transport aerian de capacitate medie si micd prin dezvoltarea si amenajarea de
heliporturi si aerodromuri. Printre masurile se numara:

¢ Realizarea de heliporturi in municipiul Zalau, Oras Jibou, Oras Cehu Silvaniei, Oras Simleu Silvaniei
pentru a realiza o legdtura facild cu aeroporturile din regiunea nord-vest;

e Realizarea unui aerodrom in zona municipiului Zatdu sau / si in zona Zimbor — Cuzdplac in
vecindtatea viitorului nod rutier la intrarea A3 in judet;

e Analizarea posibilitatii amplasarii unui terminal de tip cargo n zona Zimbor - Cuzdplac in
vecindtatea viitorului nod rutier la intrarea A3 in judet.

NODURI INTERMODALE | Obiectivul propus pentru dezvoltarea unui sistem de transport multimodal
presupune consolidarea intermodalitatii la nivelul principalelor centre urbane din judet si dezvoltarea unui
sistem secundar de noduri intermodale periferice pentru o eficienta conectare a sistemelor de transport
regional si national.

Printre masurile propuse se numara:
¢ Modernizarea si/sau construirea unor terminale intermodale si a infrastructurii aferente;
e Realizarea unor servicii intermodale de calitate;

¢ Implementarea unui sistem de urmarire, planificare si management a transportului intermodal de
marfa, utilizind sistemele inteligente de transport disponibile pe piat3;

e Stimularera promovadrii sistemului national de transport intermodal;

* Amenajarea unui terminal intermodal pentru pasageri in municipiul Zaldu, Oras Jibou, Oras Cehu
Silvaniei, Oras Simleu Silvaniei.

1.4. CONTEXT STRATEGIC LOCAL

Un document important la nivel local este STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE URBANA a
municipiului Zaldu pentru perioada 2016-2030, ce prezinta principalele directii strategice ale municipiului
pentru orizontul de timp vizat. Astfel, viziunea SIDU este ca in anul 2030, municipiul Zalau sa fie ,un oras
prietenos si verde, ce valorificG participarea comunitdtii in luarea deciziilor publice, cu o conectivitate
crescutd la nivel regional, cu o calitate a vietii superioard, o economie diversificatd, un pol de dezvoltare
capabil sd integreze intr-o manierG coerentd evolutia ruralului adiacent si avantajele competitive ale
judetului, un oras cu un sistem de educatie performant, o comunitate incluzivd si promotoare a egalitétii
de sanse, cu o identitate comunitard bine definitd.”®. Viziunea de dezvoltare este sustinuta de 8 obiective
strategice, orientate citre economie, calitatea vietii, educatie, dezvoltare urband, mediu si comunitate. in
cadrul obiectivului strategic 4. Dezvoltare urbana coerenta este incadrat si dbiectivul specific dedicat
mobilitatii, fiind propuse urmatoarele actiuni:

e Cresterea accesibilitatii si conectivitatii municipiului Zaldu pe plan judetean, national si regional;

8 Primaria Municipiului Zaldu, SIDU 2016-2030, aprobat prin HCL 251/2017.
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Cresterea accesului intre anumite cartiere precum si imbundtdtirea conexiunii cu viitoarea
autostrada si sosea de centurd prin modernizarea si/sau construirea de infrastructura rutierd;

Modernizarea axului central de transport prin amenajarea unor intersectii si strazi din municipiul
Zaldu, prin extinderea numdrului de benzi pe fiecare sens, introducerea de piste pentru biciclisti si
modernizarea/reabilitarea trotuarelor in vederea cresterii sigurantei pietonilor;

Cresterea sigurantei traficului;

Dezvoltarea infrastructurii rutiere velo (piste de biciclisti sigure) si centre de inchiriere pentru
biciclete precum si rasteluri;

Cresterea calitatii transportului in comun prin modernizarea si extinderea parcului auto,
amenajarea si modernizarea statiilor de transport in comun, informatizarea sistemului de
transport public;

Dezvoltarea infrastructurii rutiere pentru transportul de marfs;

Introducerea si stimularea utilizarii unor mijloace de transport nepoluante (inclusiv piste pentru
biciclisti);

Amenajarea parcadrilor si eficientizarea modului de utilizare a spatiifor de parcare.

PLANUL DE ACTIUNE PENTRU ENERGIE DURABILA $I CLIMA (PAEDC) al municipiul Zaldu 2019-2030 este
principalul document de la nivel local ce concentreaza directiile de actiune orientate citre energie, dar si
catre adaptare la si reducere a efectelor schimbarilor climatice. Planul prevede c3 ,,Municipiul Zaldu va fi
un oras cu cladiri asigurénd confort si eficiente energetic, cu un transport local durabil si o economie
competitiva si un sistem sigur de alimentare cu energie, inclusiv prin producerea locald de energie (atét din
surse conventionale, cdt si din surse regenerabile), asigurdnd reducerea emisiilor de CO2 cu cel putin 40%
pdnd in 2030, va fi un oras rezilient cu potential de adaptare la efectele schimbdrilor climatice.”® Planul de
actiune este corelat cu SIDU si PMUD si urmdreste urmatoarele prioritati:

SECURITATE ENERGETICA | Dobandirea securitdtii energetice prin crearea unei infrastructuri de
generare energie electrica la nivel local, din surse regenerabile.

CLADIRI EFICIENTE ENERGETIC, ASIGURAND CONFORT IN CONCORDANTA STANDARDE |
Renovarea majora termica si electricd a cladirilor, pentru cresterea confortului interior, a starii de
bine si reducerea consumurilor de energie prin utilizarea echipamentelor eficiente energetic in
sectorul rezidential si institutional.

MOBILITATE URBANA DURABILA | Crearea unei infrastructuri de transport urban eficientd, prin
reabilitarea retelei de strdzi, dezvoltarea transportului public si eficientizarea energeticd a
acestuia, dezvoltarea de piste de biciclete si reabilitarea trotuarelor, un parc auto municipal
ecologic si un sistem de management a traficului urban care si eficientizeze deplasarea.

PLANIFICARE SI DEZVOLTARE URBANA SUSTENABILA | Dezvoltare urbana luand in considerare
reducerea nevoii de deplasare (o densitate adecvata si disponibilitatea serviciilor si a facilitatilor,
inclusiv transport in comun), dar si adaptarea unui profil al clddirilor care s3 reducd necesarul de
energie; orientarea catre masuri de adaptare la efectele schimbarilor climatice prin dezvoltarea de
spatii verzi si perdele de arbori in vederea imbunatatirii calitatii mediului; promovarea consumului
si a productiei durabile, creionarea unor infrastructuri locale de promovare a produselor locale si
a unui management al deseurilor eficient.

® Primé&ria Municipiului Zaldu, PAEDC 2019-2030, aprobat prin HCL 243/2019, cu modificirile ulterioare.
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1.5. TNCADRAREA iN PREVEDERILE DOCUMENTELOR DE PLANIFICARE
SPATIALA

La nivel national, unul dintre documentele de blanificare spatiala relevante in contextul actualizarii PMUD

Zalau este PLANUL DE AMENAJAREA TERITORIULUI NATIONAL (PATN), intrat in vigoare in anul 2006.

Acesta prevede n cadrul Sectiunii | — Retele de transport urmadtoarele interventii pentru o conectivitate
ridicata a teritoriului, ce vizeaza municipiul Zalau si zona sa periurbana:

s Autostrada Zaldu — Cluj-Napoca — Turda — Alba fulia - Sebes;

e Autostrada Miresu Mare — Zaldu (conectata la Miresu Mare — Baia Mare — Satu Mare)*;

o Drumurile expres / cu 4 benzi: Halmeu — Satu Mare — Zaldu, Bors — Oradea — Zaldu, ;

¢ Liniile de cale ferata de interes local, pe trasee noi: Zalau — Cehu Silvaniei, Zaldu - Huedin.

Prevederile acestuia se coordoneaza si se completeaza cu bugetele alocate pentru masuri de dezvoltare a
infrastructurii urbane si asigurare a mobilitatii in mediile urbane, sustinute prin programele operationale
regionale.

La nivel judetean, relevant pentru contextul strategic actual este PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI
JUDETEAN SALAJ.

FIGURA 4 PAT) SALAJ - PLANSA CAI DE COMUNICATIE

Elaborare

"} PATI $3taj

Sursa: PAT) S3laj

PATI Salaj face referire la infrastructura de transport in cadrul obiectivului general sub-sectorial al cailor de
comunicatii: ,dezvoltare integrata, structurata si ierarhizata a sistemelor de cai de comunicatie rutiere si
feroviare s a formelor de transport specifice acestora si conectarea judetului la sisteme de transport
aerian” care include urmatoarele obiective:

" e 0OST4.4 — O retea rutierd ierarhizatd si modernizatd care asigurd o accesibilitate optim3 pentru
locuitorii si vizitatorii judetului si un transport confortabil si sigur

19 Miresu Mare a fost considerat nod de autostrazi in PATN fiind punctul de jonctiune intre autostrada de la Zal3u si
cea intre Satu Mare — Baia Mare — Dej — Bistrita ~ Suceava.
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e OST4.5 -0 retea feroviara moderna si integrata eficient la nivelul retelelor magistrale si regionale
care asigurd o alternativa atractiva si durabila transportului de catatori si marfuri

e 0ST4.6 - Conectarea teritoriului judetean la sistemele de transport aerian de capacitate medie si
mica prin dezvoltarea si amenajarea de heliporturi si aerodromuri

e (0ST4.7 - Consolidare intermodalitatii la nivelul principalelor centre urbane din judet si dezvoltarea
unui sistem secundar de noduri intermodale periferice pentru o eficientd conectare sistemele de
transport regional si national

in ceea ce priveste infrastructura rutierd PAT! Salaj printre prioritati se afla finalizare Autostrazii
Transilvania (A3), a centuri si modernizarea DJ191C (deja aflat in proces de implementare).

La nivelul infrastructurii feroviare se are in vedere dublarea liniei de cale ferata 412 si electrificarea si
dublarea liniei 400 Dej - Jibou — Baia Mare — Satu Mare. PATJ Sdlaj pastreaza si dezideratul unei legaturi
feroviare directe intre municipiile Zalau si Cluj-Napoca. De asemenea, se are in vedere si modernizarea
garilor din judet si echiparea lor cu parcari pentru a facilita intermodalitatea aldturi de investitii in aducerea
Garii Zalau Nord la standarde europene.

Tn ceea ce priveste transportul public judetean sunt propuse investitii in modernizarea flotei (cu mijloace
de transport ecologice), modernizarea statiilor de transport public judetean, modernizarea infrastructurii
de transport in comun (statii, panouri de informare, sisteme GPL, e-ticketing), realizarea unui terminal
intermodal in municipiul Zaldu (si in celelalte orase din judet) dar si extinderea sistemului de transport
public la nivelul Zonei Metropolitane Zalau.

Pentru o mai buna conectivitate la nivel aerian, PATJ Salaj propune realizarea unui heliport (util mai ales
pentru spitalul Judetean) dar si a unui aerodrom in vecinatatea municipiului Zaldu (sau in zona Zimbor —
Cuzaplac).

La nivel local, PLANUL URBANISTIC GENERAL AL MUNICIPIULUI ZALAU reprezintd unul dintre documentele
de planificare cele mai importante, acesta propunand o serie de interventii pe domenii sectoriale. PUG
Zaldu a fost aprobat in anul 2010 si se afld in prezent in curs de actualizare pentru perioada 2020-2030. in
domeniul mobilitatii si transportului, PUG Zaldu 2010 prevede urmatoarele proiecte:

o Qcolitoare Vest;

s Autostrada Transiivania;

o Extinderea tramei stradale cdtre zonele de expansiune;
e  PUZ-uri pentru expansiunea orasului (35).

Pe langa acestea, PUG 2010 prevede si 0 serie de prioritati de mobilitate, acestea vizand instituirea zonelor
de siguranta pentru principalele artere de circulatie rutiera care strabat teritoriul municipiului (autostrada,
drum national, drum judetean, drum comunal), cat si pentru cele feroviare, modernizarea strazilor si
trotuarelor aferente, semnalizarea corespunzdtoare a traficului, amenajarea parcéarilor publice,
amenajarea pistelor de biciclete, amenajarea unor zone pietonale (ex. Piata Iuliu Maniu), precum si
extinderea si reorganizarea transportului in comun.

La nivel local, PLANUL URBANISTIC GENERAL AL MUNICIPIULUI ZALAU reprezinta unul dintre documentele
de planificare cele mai importante, acesta propunand o serie de interventii pe domenii sectoriale. PUG
Zalau a fost aprobat in anul 2010 si se afld in prezent in curs de actualizare pentru perioada 2020-2030. In
domeniul mobilitatii si transportului, PUG Zaldau 2010 prevede urmétoarele proiecte:

« QOcolitoare Vest;
e Autostrada Transilvania;
e Extinderea tramei stradale cdtre zonele de expansiune;

e  PUZ-uri pentru expansiunea crasului {35).
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Pe langa acestea, PUG 2010 prevede si o serie de prioritdti de mobilitate, acestea vizand instituirea zonelor
de siguranta pentru principalele artere de circulatie rutiera care strabat teritoriul municipiului (autostrada,
drum national, drum judetean, drum comunal), cat si pentru cele feroviare, modernizarea strazilor si
trotuarelor aferente, semnalizarea corespunzdtoare a traficului, amenajarea parcdrilor publice,
amenajarea pistelor de biciclete, amenajarea unor zone pietonale (ex. Piata luliu Maniu), precum si
extinderea si reorganizarea transportului in comun.

Prin PUG Zaldu 2020, sunt propuse urmatoarele proiecte preluate din Strategia Integrata de Dezvoltare
Urbana a Municipiului Zaldu:

Modernizare str. Andrei Saguna, inclusiv modernizarea trotuarelor si amenajarea spatiilor de
parcare;

Reconfigurarea intersectiei Corneliu Coposu — Avram lancu;
Reconfigurarea intersectiei Lajos Kossuth — Andrei Saguna;
Reconfigurarea intersectiei Andrei Saguna — Gh. Lazar;
Optimizarea retelei si serviciilor de transport public;
Imbunétatirea sistemului de management al parcirilor;

Amenajare parcare si amenajare peisagistica pentru fosta piata agroalimentara din zona
centralg;

Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana sud: str. 22 decembrie 1989;

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

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

Trotuare si pista de biciclete blvd. Mihai Viteazul;
Pietonizare str. Unirii;
Modernizare coridor integrat de mobilitate urbana axa est-vest: str. Gheorghe Doja;

Modernizarea alternativei rutiere vest pentru culoarul de mobilitate central-etapa l:str.
Closca;

Promovarea transportului electric prin amplasarea de puncte de alimentare pentru
masinile electrice si hibride;

Amenajarea de noi spatii de parcare (zonele Spitalul Judetean, str. Crisan, str. Oros si
Tribunalul Sdlaj) ;

Modernizare str. Avram lancu (tronson fostd Muncitorilor), Olarilor, Pomilor, Dacia si Baii,
amenajarea trotuarelor, introducerea pistelor de biciclete si sensuri unice;

Achizitia de mijloace de transport in comun noi —etapa | extinsa- 10 autobuze 12m si 10
microbuze 7m;

Amenajarea unor centre de inchiriere/bike sharing si a rastelurilor de biciclete;
Amenajarea si modernizarea statiilor de transport public in comun;

Informatizarea sistemuli de transport in comun in municipiul Zaldu - e-ticketing si
extindere sistem ITS cu prioritizare transport public;

Autostrada Transilvania Cluj - Bors;
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Varianta ocolitoare (VO) Zaldu Etapa II;

Terminal intermodal Gara CF - Autogar3, inclusiv amenajare trcere CF la nivel intre DN1H
si Mihai Viteazu in zona Garii Zalau;

Modernizarea Str. lasiului — Constantei — Careiului — Meteorologiei;
Modernizare Str.Traian, inclusiv modernizarea trotuarelor;
I\/Eoderniza‘re Str. Sdrmas;

Modernizarea strazilor neimpermeabilizate — etapa 1;

Modernizarea alternativei rutiere vest pentru culoarul de mobilitate central: etapa a ll-a — Str.
Maxim Gorki, 1 Decembrie 1918, str. Simion Oros, Parcului si George Cosbuc, modernizare si/sau
amenajarea de trotuare;

Modernizare Str. Tudor Vladimirescu — tronson Mihai Viteazu - Porolissum;
Modernizare DJ191C: Tudor Vladimirescu, Porolissum, Bujorilor, Moigradului si Cetatii;
Amenajarea str. 9 Mai si Crisan;

Amenajarea Vaii Zaldului pentru infrastructura velo;

Achizitie de mijloace de transport in comun noi - etapa a ll-a 10 autobuze 12 m;‘

Modernizarea autobazei Transurbis, achizitia de echipamente si dotdri pentru asigurarea
mentenantei optime a materialului rulant;

Constructia drumului Valea Mitii- conexiune Variantd Ocolitoare — Str. Simion Barnutiu, utilizand
traseul la sud-est de Uzina Electrica Zaldu;

Modernizarea Str. Industriilor: dezvoltarea capacitatii rutiere prin extinderea la 3 benzi si
amenajarea intersectiei cu Simion Barnutiu si viitorul drum Valea Mitii;

Modernizarea str. Fabricii, inclusiv amenajarea de trotuare;

Imbunitatirea sistemului de management al traficului;

Modernizare Str. Vénatorilor si conexiune cu VO;

Constructie drum legdtura VO Zaldu (str. Razboieni) si modernizare Str Andrei Muresanu;
Modernizare str. Crangului;

Conexiune str. lasului — drum nou construit Valea Mitii;

Cresterea accesibilitatii in zona de est prin creare unei conexiuni rutiere intre cartierele Meses si
Sarmas;

Modernizarea str. B.P. Hasdeu si M. Eminescu si introducerea pistei de biciclete;
Reabilitare str. Gh. Lazar;

Amenajarea si modernizarea CF pentru introducerea unei linii de tramvai usor pe traseul Gara
veche — Gara Zaldu - Hereclean;

Modernizarea strazilor neimpermeabilizate — etapa Ii;

Dezvoltarea capacitatii rutiere prin largirea la 3 benzi pe sens a tronsonului Bd. M. Viteazu intre
intersectia Voievod Gelu si Gara CFR Zaldu,
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FIGURA 5 REGLEMENTARI! CAl DE COMUNICATIE
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2. ANALIZA SITUATIEI EXISTENTE

2.1. CONTEXTUL SOCIO-ECONOMIC

Sub-capitolul referitor la situatia socio-economica are ca scop de a identifica principalele tendinte si
provocari in ceea ce priveste dezvoltarea municipiului Zaldu, localitatile invecinate si cele din ADI Zona
Metropolitana Zaldu. Analiza prezenta fsi propune studiul asupra modului In care principalele aspecte ale
potentialului uman si economic se afla in interdependentd cu dezvoltarea urband, mobilitatea si
accesibilitatea locala.

2.1.1. STRUCTURA DEMOGRAFICA A ZONEI URBANE FUNCTIONALE ZALAU SI PRINCIPALI
INDICATORI

Zalau este municipiul resedinta al judetului Salaj si este situat in bazinul topografic al raului Zaldu, la nord
de Culmea Mesesului. Acesta are ca localitati invecinate: Criseni, Hereclean, Mirsid, Creaca, Meseseni de
Jos (localitdti componente Zona Metropolitana) si Roméanasi si Treznea. Municipiul este incadrat la
sectiunea localitatilor urbane de rang Il conform PATN sectiunea V (legea 351/2001).

Municipiul Zaldu face parte din Zona Metropolitana Zalau impreuna cu orasele Cehu Silvaniei, Jibou, Simleu
Silvaniei si alte 15 comune. Acestea insumeaza in anul 2020 o populatie totald de aproximativ 150.000 de
locuitori. Tn anul 2020, la nivelul municipiului, se regdseau 69.121 de locuitori, cu aproximativ 800 de
locuitori mai putin decat in anul 2014 si 1.500 de locuitori mai putin decat in 2007.

La nivelul Zonei Metropolitane Zalau se observa o evolutie demograficd usor negativa in perioada 2007-
2020, marcata de o descrestere medie anuala ce variaza intre 0,2% si 0,4%. Astfel, numarul de locuitori
este mai scazut cu 3.349 in anul 2020 fata de 2007 (-2,18%), totalizand un numar de 149,980 de locuitori.
Evolutia populatiei la nivelul Zonei Metropolitane Zaldu reflectd tendintele de scadere de la nivelul
judetean de -2,31%. Desi dinamica populatiei in intervalul 2007-2020 in municipiul Zalau este tot negativa,
se diferentiaza printr-o scadere de doar -1,1%, transpusa intr-un numar mai mic de locuitori cu 1.589 in
anul 2020. Este vizibild o tendinta de migratie a locuitorilor catre aite centre urbane din tara ce ofera mai
multe oportunitdti de locuri de munca.

FIGURA 6 EVOLUTIA NUMARULUI DE LOCUITORI IN ZONA METROPOLITANA ZALAU, 2007-2020
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FIGURA 7 EVOLUTIA NUMARULUI DE LOCUITORI iN ZONA METROPOLITANA ZALAU, 2014-2020
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Localitatile care concentreaza cea mai mare parte a populatiei in teritoriul Zonei Metropolitane Zalau sunt
zonele urbane, datorita beneficiilor in ceea ce priveste accesibilitatea la dotari si locuri de munca. Astfel in
municipiul Zaldu se regaseste cea mai ridicata concentrare (46% din locuitori), urmat de orasul Simleu
Silvaniei (12% din locuitori), Jibou {8%) si Cehu Silvaniei (5% din locuitori).

Desi municipiul Zaldu concentreaza 46% din populatia dupa domiciliu, cresterea populatiei care locuieste
in localitatile invecinate (localitdti cu o concentrare mai scazutd de 3% din populatia ZMZ) este mai
puternicd decét in municipiu. Tn special in comunele Criseni (ce prezintd cea mai ridicatd crestere la nivel
de ZM de 11%), Hereclean (4,6%) si Samsud (2,5%) ce sunt situate in nordul municipiului. Dar si comunele
Agrij, Treznea si Romanasi, ce prezinta valori situate intre 0,1% si 1,2% si sunt situate in sudul municipiului.
Localitatile ce au inregistrat un ritm anual de crestere pozitiv al populatiei in perioada 2014-2020, situat
intre 0,1% si 1%, se afla in mare parte, in prima coroana de localitati a municipiului Zalau.

Comunele din prima coroana de localitati a municipiului beneficiaza de avantajele proximitatii fata de oras,
dar si de conditii de locuire mai bune decat in mediul urban (precum suprafata de locuit mai ridicata, preturi
mai reduse, calitatea aerului etc.). De asemenea, aceeasi situatie este explicata si prin intermediul
expansiunii catre principalele cdi de comunicatii cu alte centre urbane regionale: E81/DN1F citre Cluj-
Napoca si Satu Mare.

n comparatie cu comunele din prima coroana a municipiului, atat Zaldu, cat si cele trei orase din ZM Zaldu:
Cehu Silvaniei, Jibou si Simleu Silvaniei prezinta un ritm anual de scadere al populatiei situat intre -0,2% si
-1,2%. Valori ce sunt transpuse intr-o scadere anuald de aproximativ 150 de locuitori in municipiu si 50 de
locuitori in cadrul celor trei orase. lar localitatile Hida, Dobrin si Salatig situate la periferia estica a Zonei
Metropolitane au avut o evolutie negativd accentuatd a numarului de locuitori (sub -4%), precum si o
concentrare de sub 2% a populatiei. Fenomenul este accentuat de conectivitatea redusa cu municipiul
Zalau.

Fenomenul de imbatranire demografica cu care se confrunta Romania in prezent este vizibil si la nivelul
ZM Zaldu, in urma analizei distributiei pe grupe de varstd a populatiei domiciliate. in anul 2020, grupa de
varsta de peste 65 de ani reprezinta 14,54% din totalul populatiei. lar comunele periferice Salatig (21,1%),
Horoatu Crasnei (22,5%) si Hida (25,6%) ale Zonei Metropolitane prezinta un procentul al populatiei
varstnice peste media judeteand (16,9%), regionald (16,3%) si nationala (19,9%). Aceste localitadti se
remarca si prin evolutia negativa a populatiei.

De asemenea, se observa ca numarul varstnicilor a crescut cu 2,71% din totalul populatiei in perioada 2014-
2020. Astfel, sunt generate provocari pe termen mediu si lung cu privire la nevoile de deplasare catre
municipiul Zaldau sau in interiorul acestuia pentru a putea beneficia de servicii medicale, recreere si alte
tipuri de facilitati. De asemenea, trebuie avut in vedere aspectul nevoilor speciale pe care varstnicii il au in
ceea ce priveste deplasarea.

Totodatd, numadrul persoanelor cu varsta de munca (populatia adulta cuprinsa intre 15 si 64 de ani) a scazut
cu 2,92% in perioada 2014-2020, reprezentand in prezent 69,69% din totalul populatiei la nivel de ZM
Zaldu. Tn continuare populatia adults, rdmane grupa cea mai mare de persoane ce utilizeaza zilnic toate
mijloacele de transport pentru a se deplasa catre locul de munca, si care pune cea mai mare presiune pe
sistemul de transport la nivel metropolitan si local.

Populatia tanara (0-14 ani) reprezinta 15,77% din populatia totala in Zona Metropolitana Zaldu. Fata de
aceasta medie se evidentiaza in mod pozitiv comunele Samsud (21,4%), Mirsid (19,1%), Agrij, orasul Simleu
Silvaniei si Criseni (cu valori cuprinse intre 18,1% si 18,5%) si in mod negativ comunele Varsolt, Cehu
Silvaniei si Salatig (cu valori sub 13,5%). Categoria tinerilor are nevoie sa se deplaseze catre institutiile de
invatamant fie utilizand mijloacele de transport public, fie cu ajutorul parintilor. Nevoia de deplasare a
acestora creste, in special in municipiul Zaldu si comunele din proximitatea acestuia unde se observa o
usoara crestere a numarului de tineri cu aproximativ 1% fata de 2014. Daca aceasta tendinta se mentine,
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va fi nevoie de o intarire a relatiilor dintre municipiul Zaldu si localitatile invecinate pentru asigurarea
facilitdtilor de transport catre unitatile de invatamant.

FIGURA 8 NUMARUL DE LOCUITORI TN ZONA METROPOLITANA ZALAU, 2020
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FIGURA 9 POPULATIA PE GRUPE DE VARSTA IN ZONA METROPOLITANA ZALAU, 2020
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in cadrul piramidei varstelor pentru municipiul Zaldu pentru anul 2020 se observi un proces de imbatranire
mai putin accentuat decat in restul ZM Zalau. Totodatd, ponderea ridicatd a populatiei active (peste 73%
din totalul populatiei) nu poate satisface pe termen lung nevoia de fortd de munci ale angajatorilor. Astfel,
va fi nevoie de extinderea arealului din care pot fi recrutati noi angajati (cresterea accesibilitatii acestora
la nivel de zona metropolitana), dar si promovarea cresterii calitatii vietii pentru atragerea populatiei tinere
si infiintarea de familii.

La nivelul municipiului se observa ca procentul de populatie tinérd este in crestere. Astfel, in ceea ce
priveste mobilitatea urband este nevoie de intarirea relatiilor intre municipiul Zaldu si zona sa de influenta,
prin conturarea de rute care sa permita deplasarea elevilor in siguranta catre unititile de invatdmant si
facilitatile necesare.

FIGURA 10 PIRAMIDA VARSTELOR PENTRU MUNICIPIUL ZALAU, 2020
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Sursa datelor: Baza de date INS Tempo online

n ceea ce priveste principalii indicatori demografici, raportul de dependenta demografica la nivelul ZM
Zaldu ia valoarea de 438 persoane dependente la 1.000 de persoane active, in crestere permanent fata
de anul 2014, cand lua valoarea de 377 persoane inactive pe 1.000 de persoane active. Astfel este indicata
o crestere a numarului de persoane care au nevoie de asistentd si sustinere, crednd pe de o parte presiuni
pe bugetul local. Totodata valoarea indicatorului este mai redusd decat la nivel national (462 pers.
inactive/1.000 pers. active) si regional (460 pers. inactive/1.000 pers. active) unde populatia varstnici este
mai numeroasa.
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Coeficientul de dependenta al persoanelor tinere, calculat ca raportul dintre tineri (0-14 ani) si adulti (15-
64 ani) la 1.000 de persoane prezinta valori asemanatoare cu cele de la nivel judetean, regional si national.
Totodata se observa o crestere a acestui indicator in ultimii 6 ani, ceea ce indica o situatie favorabila pe
termen mediu si lung din perspectiva fortei de munca disponibile in viitor.

n legatura cu acest indicator se afla rata inlocuirii fortei de munca, ce exprima numarul de persoane ce vor
intra in cdmpul muncii cand o treime din populatia activa se va pensiona. Acesta prezinta valori usor mai
ridicate decat media nationala (644%o) la nivelul ZM Zalau (678%o) si usor mai scazute la nivelul municipiului
Zaldu (610%.). Astfel, din 1.000 de persoane care vor iesi din cdmpul muncii, doar 678 le vor putea inlocui,
fapt determinat de gradul accentuat de imbéitranire demograficd in comunele periferice. In lipsa
conectivitatii cu municipiul Zalau, care ingreuneaza deplasarea dintre localitatile mai indepartate si centrul
urban furnizor de locuri de munca, accentuarea fenomenului de migratie va continua, deteriorand si mai
mult perspectivele de redresare in plan demografic pentru aceste localitati.

Nu in ultimul rand, raportul de imbatranire demografica, exprimat ca proportia dintre tineri si varstnici,
indica o capacitate redusa de reinnoire a populatiei pe termen mediu si lung. Acest raport este inferior la
nivelul intregului judet, implicit la nivelul zonei metropolitane si a municipiului Zalau. Astfel se remarca
nevoia de facilitare a mobilitatii fortei de munca la nivel teritorial, pentru realizarea unui echilibru in viitor
cu privire la populatia activa si cea inactiva in crestere.

TABEL 2 PRINCIPALII INDICATORI DEMOGRAFICI PRIVIND POPULATIA ZONA METROPOLITANA ZALAU,
COMPARATIV CU ALTE NIVELURI TERITORIALE, 2020

im Municipiul Judetul Regiunea Romania
Zaldu Zaldu Salaj Nord Vest

% tineri (0-14 ani) 15,77% 14,89% 16,01% 15,23% 14,70%
% varstnici (65+ ani) 14,54% 11,99% 16,93% 16,29% 19,91%
raport de dependenta demografica (%o) 434,83 367,62 491,04 460,31 462,12
raportul de dependenta a persoanelor 226,26 203,64 238,66 222,42 214,94
tinere (%o)
raportul de dependenta a persoanelor 208,57 163,99 252,38 237,89 247,18
varstnice (%o)
rata inlocuirii fortei de munca (%o) 678,79 610,91 715,97 667,26 644,83
raport de imbatranire demografica (%.) 921,78 805,29 1057,49 1069,49 1149,98

Sursa datelor: Baza de date INS Tempo online

Conform prognozelor realizate de Institutul National de Statistica si Eurostat, tendintele nationale de
scadere a numarului de locuitori va continua, chiar dacd intr-un ritm mai lent. Totodata, desi populatia
orasului scade constant, doar o parte din cei care migreaza catre alte localitati o fac schimbandu-si
domiciliul. Acest lucru face ca orasul sa se extinda, in ciuda faptului cd numarul populatiei rezidente scade.

Necesitatile municipiului din perspectiva socio-demografica se refera la consolidarea legaturilor cu
asezarile din cadrul zonei metropolitan pentru a putea facilita accesul populatiei active la locurile de
munca. De asemenea este nevoie de realizarea de legaturi sigure pentru cresterea accesului tinerilor catre
principalele unitati de invatamant. Transportul in comun in cadrul zonei metropolitan va trebui sa fie
accesibil si persoanelor cu mobilitate redusa (varstnici, persoane cu dizabilitati etc.).
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2.1.2. MISCAREA NATURALA SI MISCAREA MIGRATORIE

Atat municipiul Zaldu, cat si Zona Metropolitana Zaldu se observa valori pozitive ale ratei sporului natural
%o, Ceea ce genereaza o cerere mai mare pentru servicii publice pentru.copii (crese, gradinite, scoli, spatii
de petrecere a timpului liber}). Acestea contribuie la conturarea unei calitati a vietii cu cerinte mai ridicate.

n ceea ce priveste soldul migratoriu, acesta prezintd date cu valori negative, ceea ce indici o lipsa de
atractivitate atat a municipiului, cat si a zonei metropolitane. Astfel sunt necesare interventii in ceea ce
priveste dezvoltarea economica si a calitatii vietii in teritoriu.

TABEL 3 INDICATOR! Al MISCARII NATURALE Si Al MISCARII MIGRATORII A POPULAT!E! IN ZONA
METROPOLITANA ZALAU 2019

Miscarea naturald

Nascuti vii 1.570 720 2.568 27.742 203.109

Rata natalitatii (%o) 10,43 10,37 10,49 9,79 9,15
Decedati 1.540 493 . 3.059 31.615 © 260.353
Rata mortalitatii (%o) 10,23 7,10 12,50 11,16 11,73
Rata sporului natural (%) 0,0 4,27 -2,01 S 1,37 -2,58
Total populatie 150.530 69.464 244.801 2.833.789 22.204.507

Miscarea migratorie

Stabiliri de domiciliu 1.972 735 3.455 48.692 467.700
Plecéri cu domiciliul 2.576 1.320 4.178 46.275 429.996
Soldul schimbarilor de -604 -585 -723 2.417 37.704

domiciliu

Sursa datelor: Baza de date INS Tempo online

Tn plan teritorial, intre localitatile ce compun ZM Zal3u, se observ ci localititile ce prezintd rata sporului
natural pozitivd sunt municipiul Zaldu (3,27%o), orasul Simleu Silvaniei (1,33%o) si comuna Samsud (cea mai
ridicata rata de 7,58%.). De asemenea valori pozitive se remarca si la doua localitati din imediata apropiere
a municipiului si anume Criseni (0,62%o) si Romanasi (1,88%o). Se poate observa ci existd o corelare a
localitatilor cu valori pozitive ale ratei sporului natural cu localitatile in care se observd cresteri ale
numarului de locuitori in perioada 2014-2020.

n ceea ce priveste soldul migratoriu se observi atractivitatea stabild (domiciliu) in cazul comunelor din
prima coroanad a municipiului Zalau si a doua coroand in sud-estul municipiului. Astfel locuitorii prefera s&
pdrdseasca mediul urban pentru mediul rural pentru cresterea calitatii vietii. Implicit aceste tendinte cresc
presiunile asupra modului. de transport din prezent in zona metropolitand, fiind necesar facilitarea
accesului populatiei active la locurile de munca atat prin |mbunatat|rea infrastructurii de transport, cat si
prin transportul public. De asemenea, creste nevoia de realizare de legaturi rapide pentru accesibilitatea
tinerilor la institutiile educationale, culturale si alte facilitati.
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Sursa datelor: Baza de date INS Tempo online

FIGURA 12 SOLDUL SCHIMBARILOR DE DOMICILIU TN ZONA METROPOLITANA ZALAU, 2019
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Sursa datelor: Baza de date INS Tempo online

2.1.3. PROFILUL ECONOMIC

Economia Zonei Metropolitane Zalau este concentrate in mod predominant in municipiul Zalau, in anul
2019, peste 60% din companiile active, locurile de munca si cifra de afaceri generate in zona metropolitana.
n ceea ce priveste densitatea firmelor, exprimata prin numar de intreprinderi active la 1.000 de locuitori,
cea mai mare parte a localitatilor din ZM Zalau, se aflau peste media valorii de la nivel national, de 23,3
firme/1.000 de in anul 2019, cu 29 firme/1.000 de locuitori. Peste media zonei metropolitan se remarcd
localitatile Zalau cu 39 firme pe 1.000 de loc, Hereclean cu 36 firme pe 1.000 de loc si Criseni cu 34 firme
pe 1.000 de locuitori. Acestea sunt urmate de cele doua orase din zona metropolitan Cehu Silvaniei si
Simleu Silvaniei, precum si comuna Meseseni de Jos. Localitatile cu valorile cele mai scazute sub 10 firme
pe 1.000 de locuitori sunt si cele cu populatia cea mai imbatranita si cel mai greu accesibile din punct de
vedere al infrastructurii de transport.

Referitor la densitatea numarului mediu de salariati din intreprinderile active se observa o valoare la nivel
de zona metropolitan de 265 de salariati pe 1.000 de locuitori. Municipiul Zalau si comuna Criseni sunt
localitdtile care ridica media la nivel de zona metropolitana prezentand o valoare de 372, respective 375
de salariati pe 1.000 de locuitori. Acestea sunt urmate de cele trei orase din Zona Metropolitana Zaldu ce
prezinta valori situate intre 205 si 255 salariati pe 1.000 de locuitori.

Daca raportam numarul de salariati la 1000 de locuitori din categoria populatiei active (15-64 ani), valorile
indicatorului cresc in localitatile cu o activitate economica insemnata, ceea ce indica faptul ca atrag forta
de munca in companiile aflate pe teritoriul lor. Totodata, raportat la 1000 de locuitori din categoria
populatiei inactive (tinerii si varstnicii), indicatorul ia valori mari si supraunitare (peste 1000) in cazul
acestor localitati. Ceea ce indica o capacitate sporita de sustinere a grupurilor dependente, prin contributia
la venitul local prin impozitele pe venituri, marind disponibilitatea bugetului local de a finanta servicii si
facilitati dedicate acestor categorii de locuitori.
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FIGURA 13 NUMARUL DE FIRME ACTIVE LA 1.000 DE LOCUITORI, 2019
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FIGURA 14 NUMARUL DE SALARIATI LA 1.000 DE LOCUITORI, 2019
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FIGURA 15 PONDEREA ANGAJATILOR PE DOMENII DE ACTIVITATE CONFORM CAEN TN MUNICIPIUL ZALAU, 2019,
%
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Profilul economic al municipiului Zaldu este dat de industria prelucratoare si de comertul cu ridicata si
amanuntul. Astfel 33% din totalul angajatilor sunt activi in industria prelucritoare lucrand in marile
companii ale municipiului: SC. Silcotub S.A. (1.901 angajati''), SC. Michelin S.A. (2.352 angajati la dou3
puncta de lucru) sau Bellinea (522 angajati). Alti mari angajatori sunt Spitalul Judetean de Urgenta care
include 1.911 de angajati sau Universal CO Zalau cu 1.081 angajati. Se observa in comparatie cu datele din
2015 obtinute de la ITM, numarul de angajati in cadrul acestor unitati a crescut considerabil, in special in
cazul Michelin si Spitalului Judetean de Urgentd. Acesti angajatori au un rol important in economia
judeteana deoarece atrag forta de munca si din afara municipiului Zaldu. De exemplu, Michelin are angajati
din aproape toate comunele judetului Sélaj ceea ce implicd o cerere complexa de transport la nivelul.
punctelor de lucru.

11 Date oferite de ITM
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FIGURA 16 PONDEREA NUMARULUI DE FIRME CONFORM CAEN IN MUNICIPIUL ZALAU, 2019, % (STANGA),
PONDEREA CIFREI DE AFACERI CONFORM CAEN TN MUNICIPIUL ZALAU, 2019, % (DREAPTA)
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Sursa datelor: Baza de date eDemaos

Rata somajului prezintd o tendintd de scddere in perioada 2014-2019, atat la nivelul ZM Zalau, cat si la
nivelul judetului Sdlaj si municipiului Zaldu. Se observa diferente intre media zonei metropolitane si centrul
urban, diferente ce se datoreaza localitatilor din imediata apropiere a municipiului ce s-au dezvoltat din
punct de vedere economic in ultimii 5 ani. Localitati ce au avut parte si de cresteri demografice si o pondere
a populatiei tinere mai ridicate. Localitatile cele mai afectate de o pondere ridicata a somajului de peste
3% sunt in principal cele situate in zonele periferice ale zonei metropolitane si au un procent mai ridicat al
populatiei varstnice (Agrij, Hida, Horoatu Crasnei, Samsud).

n acest caz, pe de o parte exist nevoia de imbundatatire a accesibilitatii citre toate comunele din ZM Zaldu,
iar pe de alta parte, existd provocarea de sustinere a dezvoltdrii economice pentru a crea noi locuri de
muncd bine platite care s3 inglobeze oferta in crestere de fortd de munca. Din cauza ca principalele motive
ale somajului in municipiul Zaldu se refera la somajul involuntar, numarul existent al locurilor de munca,
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nivelul salarial minim pentru care populatia este dispusd s& munceascd in raport cu ajutoarele sociale
primate, nivelul si corespondenta pregatirii profesionale fatd de specificitatea ofertei de locuri de munca.
In situatiile mentionate, mobilitatea, elementele de infrastructura si accesibilitatea locuitorilor din
municipiul Zalau nu cauzeaza in mod direct somajul in randul populatiei.-

Se observd ca in ultimul an, ponderea somajului a crescut atat in ZMZ, judetul Sélaj cat si in municipiul
Zalau cu cel putin 0,3%. Acest fenomen este cauzat in principal de efectele pe care pandemia Covid-19 le-
a cauzat. Astfel, este necesar ca in urmatoarea perioadd sa se tind cont de mésurile de siguranti pentru
desfasurarea buna a activitatii, cat si pentru asigurarea locurilor de munc3 ale angajatilor.

FIGURA 17 PONDEREA SOMERILOR iN TOTAL RESURSE DE MUNCA IN ZONA METROPOLITANA ZALAU, 2014-2019
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Municipiul Zalau nu atrage un numadr ridicat de salariati de la nivelul national, astfel c& in municipiu lucreazi
aproximativ 600 de salariati proveniti din alte judete. Principalele judete ce genereazi navetism cétre Zaldu
sunt situate in Regiunea Nord-Vest si anume: Cluj (161 de salariati), Maramures (52 de salariati) si Bihor
(50 de salariati).

Companiile prezente la nivelul municipiului Zaldu atrag aproximativ 5.250 salariati din judetul Salaj si
aproximativ 3.700 salariati din zona metropolitand, iar datele asupra navetismului indicd faptul c Zaldu
reprezinta principala destinatie zilnicd a fortei de muncd din localittile aflate in zona metropolitana. Se
observa ca cel mai mare procent de navetisti provine din comunele Criseni (47,2 % din salariatii care
locuiesc in comuna desfasoara o activitate economica in Zaldu), Hereclean (33,7%), Mesesenii de Jos (35%)
si Mirsid (31,9%).

Localitatile cu cel mai mare numar de salariati, peste 300 de locuitori, care lucreaza in municipiul Zaldu
sunt Criseni (502 salariati), Hereclean (430 salariati), Mesesenii de Jos, Sdrmdsag, orasul Jibou si Bocsa
(fiecare cu peste 300 de salariati ce lucreaza in municipiul Zaldu. lar localitatile cu cel mai scizut numir de
salariati ce fac naveta catre municipiul Zaldu sunt cele situate la periferia zonei metropolitane. Acestea
sunt: Hida, Maeriste (31 de salariati), Pericei, Samsud, Agrij, Horoatu Crasnei si Dobrin (intre 65 si 100 de
salariati navetisti). '

Profilul economic si localizarea companiilor genereaza fluxuri diferite de navetism, astfel cd in zona de nord
a orasului intra cea mai mare parte a salariatilor din domeniul industriei prelucratoare (in special din
comunele Hereclean, Criseni, Mirsid). lar salariatii din activitéti referitoare la comert sunt concentrati in
zona centrala a municipiului Zalau
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FIGURA 18 PRINCIPALELE AGLOMERARI DE LOCURI DE MUNCA, 2020
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FIGURA 19 NAVETISMUL LA NIVELUL MUNICIPIULUI ZALAU, 2011
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Sursa datelor: Orase Magnet, World Bank
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2.1.4. ZONE AFECTATE DE SARACIE

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

FIGURA 20 HARTA ZONELOR MARGINALIZATE DIN MUNICIPIUL ZALAU, 2016

Comunit3ti marginalizate declarate de autorit3tile locale

Municipiul: Zaldu
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Sursa datelor: Atlasul zonelor urbane marginalizate din Romania, World Banl, 2016

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

tranzitate in prezent de transport public si vor beneficia de pe urma investitiilor in modernizarea si
eficientizarea acestuia.

Salaj

Municipiul 77,49 2,11 0,71 o 1,38

Zalau . - .

Oras Cehu 51,04 | 3,90 9,06 ¢ 325 0,00
Silvaniei o ‘

Oras Jibou 57,09 2,26 194 . 3239 000 -
Oras Simleu 57,86 0,00 1,39 2565 1254
Silvaniei

2.1.5. PRINCIPALELE ZONE DE EXPANSIUNE

Tendintele de dezvoltare teritoriald si intensitatea utilizarii terenului sunt aspecte deosebit de relevante in
evaluarea influentei unui centru urban, intrucdt expansiunea urbana atrage dupd sine necesitatea
dezvoltarii de dotari si infrastructuri conexe, dar aduce si o presiune suplimentar3 asupra sistemului de
transport care asigura legatura intre oras si zonele inconjuritoare, presiune ce de multe ori se manifesta

cu precadere in anumite intervale orare, de care trebuie sa se tina cont in dimensionarea serviciilor de
transport.

in zona periurbana procesul de expansiune a fost unul mai lent intrucat municipiul Zaléu dispune inca de
rezerve de teren generoase care se afla in curs de dezvoltare. Doar cele doud comune Hereclean si Criseni
evidentiaza un proces mai rapid de expansiune acesta este insa orientat in' mare masura spre activitati
industriale si de logistica. Un proces de expansiune, insa mai putin accentuat, cu noi dezvoltdri rezidentiale .
este vizibil si in comuna Mesesenii de Jos (Aghires). Acest proces de periurbanizare genereaza o crestere a
cererii pentru transport public metropolitan, mizand pe o extindere a unor linii de transport public local.
Nevoia este cea mai acuta in cazul comunei Mesesenii de Jos / Aghires care se afla pe o rutd secundar3,
mai putin profitabild pentru operatorii de transport public cbntractati de consiliul judetean. Prdfitabilitatea
redusd a rutei face ca in prezent sa nu existe servicii de transport public judetean pe ruta Aghires — Zal3u.




FIGURA 21 ZONELE DE EXPANSIUNE iN COMUNELE HERECLEAN SI CRISENI {SUS — 2010, JOS — 2020)

Sursa: Googlea Earth Pro - Timeline

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

n cadrul documentatiei PUG Zalau 2020, limitele intravilanului au fost extinse la 2928 ha, iar extinderile
planificate sunt evidente in special in zonele N-E si S-V ale municipiului Zaldu. Una din principalele
dezvoltari prevazute in PUG reprezintd extinderea cartierului Dumbrava cu o noud zona de agrement dar
si locuinte (Dumbrava Nord) care ar cuprinde: 500 apartamente in locuinte ANL, cresd, gradinit3, sald
polivalentd, bazin de inot, terenuri de sport si alte spatii comerciale si de agrement. Aceasta noud facilitate
va putea creste interesul pentru dezvoltarea zonei, crescand densitatea si cererea de transport, mai ales in
ceea ce priveste transportul public.
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FIGURA 22 PRINCIPALELE ZONE DE EXPANSIUNE LA NIVELUL MUNICIPIULUI ZALAU
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Sursa datelorn: PUZ-uri aprobate de Primdria Municipiuiui Zaldu

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

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

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

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

2.2. RETEAUA STRADALA

2.2.1. CONECTIVITATEA LA NIVEL EUROPEAN $1 NATIONAL

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

12 HG 697 din 2008 pentru aprobarea indicatorilor tehnico-economici ai obiectivului de investitii Drum expres
Legatura rapida la Drumul Nordului
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FIGURA 23 RETEAUA TEN-T -~ RUTIER IN ROMANIA
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupd TENtec Interactiv Map Viewer

Pentru a creste accesibilitatea pe cale rutierd la nivel national, guvernul a investit resurse financiare
considerabile in pregatirea de studii de fezabilitate si proiecte tehnice pentru autostrazi si drumuri expres
care ar trebui construite in perioada 2021-2027 mizand pe Programul Operational Transport (POT), Planul
National de Rezilientd si Redresare (PNRR) dar si pe fonduri guvernamentale. Luand in considerarea
autostrazile si drumurile expres pentru care existd studii pregatite, municipiul Zaldu ar beneficia de
conexiuni optime cu toate resedintele de judet din regiune. S-ar pastra insa in continuare o legidturd mai
ineficienta catre Bistrita, cele doua municipii resedinte de judet nefiind nici in prezent conectate direct
printr-un drum national (DJ 1088 conectat la DN1H si DN17). Din toate proiectele de infrastructurad de
transport rutier de mare capacitate doar autostrada A3 se afla in implementare, celelalte proiecte cum ar
fi Drumul Nordului (Baia Mare - Bistrita — Suceava) se afla in faza de proiectare (SF-PT). Desi se pregatesc
documentatii pentru acest proiect, exista parteneriate stabilite intre CJ Maramures si CJ Satu Mare,
respectiv CJ Maramures i CJ Salaj in privinta pregatirii studiilor pentru o autostrada sau drum expres intre
Satu Mare — Baia Mare si Bistrita prin Jibou. Acest drum®® ar imbunatatii considerabil legdtura dificild intre
municipiul Zaldu si municipiul Bistrita. Din randul proiectelor regionale, legatura Cluj-Napoca — Dej este si
ea planificata pentru a fi finalizata pana in 2027 insa este nevoie de pregatirea studiilor aferente (SF/PT).

13 Traseul ar fi probabil diferit fatd de cel stabili in HG 697 din 2008.
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FIGURA 24 PROIECTELE DE INFRASTRUCTURA RUTIERA MAJORA PLANIFICATE
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La nivel judetean, municipiul Zaldu este conectat de orasele Jibou (nod feroviar) si Simleu Silvaniei prin
DN1H pe cand DN1F asigura legatura cu resedintele de judet invecinate, Cluj-Napoca si Satu Mare.
Legaturile cu comunele invecinate sunt asigurate de DJ 191C si prin DJ 108R sau DJ108D care se ramifica
din DN1H sau DN1F. DJ108D reprezinta totodata principala legatura cu orasul Cehu Silvaniei.

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

% importanti destinatie turistici la nivel judetean.
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2.2.2. RETEAUA DE CIRCULATH RUTIERE

Reteaua stradala a municipiului Zaldu este una organicd conturata in jurul unii culoar central reprezentat
de str. Gh. Doja si bd. Mihai Viteazul care reprezinta in fapt traseul drumului european E81 (2 benzi pe sens
si benzi de preselectie). Tn lungul acestui culoar se regisesc cele mai dense zone de locuit®S iar la capatul
lui, in nord, este amplasatd zona industriald cu peste 20000 de locuri de munca. Zona industrial3 este
deservita si de str. Simion Barnutiu (1 banda pe sens®) care se ramifica din bd. Mihai Viteazul. Cele dou3
culoare de transport reprezintd sigurele drumuri de categoria 17 de care dispune municipiul Zaliu.
Celelalte strazi, inclusiv diagonala bd. 22 Decembrie - str. Tudor Viadimirescu - str. Porolissum (DJ191C)
sunt incadrate ca strdzi de categoria lll - colectoare sau de categoria IV — de folosinta locala.

Modul de configurare a tramei stradale dar si al activitatilor economice face ca culoarul central si preia
cea mai mare parte a traficului intrucat toate strazile colectoare conduc citre acesta. Existd cateva culoare
alternative pe directia nord-sud, acestea sunt ins fie blocate de traficul greu (Gh. Lazir / C. Coposu) sau
sunt subdimensionate traversand zone rezidentiale cu multiple unitati de invatdmant. Aceasta configuratie
a tramei stradale face ca culoarul principal nord-sud sa fie adesea suprasolicitat. De aceea, pentru a putea
controla pe de-o parte zonele de expansiune (cartierele Meses, Traian, Stadion si Dealul Morii) dar si pentru
a putea descarca culoarul central, este nevoie de legdturi suplimentare care sa faciliteze 0 mai buni
legatura intre cartiere (ex. Meses — Sdrmas / Dealul Morii — Valea Mitii etc.). Ludnd in considerarea
dinamica dezvoltdrilor rezidentiale este important ca in momentul conturarii coridorului alternativ pe
directia nord-sud, reconfigurarea strazii Mihai Eminescu sé aiba in vedere si reclasificarea citre o stradi de
categoria Il care sa preia traficul de pe noile dezvoltari rezidentiale urmand sd il descarce in str. Gh. Doja.

13 peste 33000 de persoane sunt domiciliate in lungul acestui culoar (razi de 200m).
16 Si parcare longitudinal3, in lungul strazii.
7 Clasificare cf. OG 43-1997
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FIGURA 25 CLASIFICAREA STRAZILOR DIN MUNICIPIUL ZALAU PE CATEGORII FUNCTIONALE
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2.2.3. CAPACITATEA INFRASTRUCTURH DE TRANSPORT RUTIER

Pornind de la configuratia urbanistica (dezvoltarea axiala in lungul unui culoar nord-sud) dar si de fa trama
stradala existenta, principalele zone de congestie se regdsesc pe bd. Mihai Viteazul si la intersectia acestuia
cu strazile colectoare (ex. DJ 191C). O mare concentrare de generatori de trafic (spitale si unitati de
invatdmant) face ca si str. Simion Barnutiu sd fie adesea congestionatd. Totusi problemele legate de
congestie sunt semnificativ mai reduse In comparatie cu alte orase medii si mari din Romania.
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FIGURA 26 NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI DE DRUMURI
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Nu exista strazi cu nivel de serviciu E sau F (echivalentul la suprasolicitat sau chiar blocat), doar DN1H spre .
Hereclean este aproape de limita capacitatii de transport (trafic greu combinat cu navetism). Dificultati
exista si pe bd. Mihai Viteazu dupa intersectia cu Tudor Vladimirescu. Pe acel segment se unesc fluxurile
de trafic greu care deservesc zona industriald cu cele de navetism si tranzit (autoturisme). In afara axului
central (nord-sud) doar alternativa Simion Barnutiu, coridorul est — vest (DJ 109C) si str. Kossuth Lajos
prezinta un nivel de serviciu mai scazut (C — capacitate 0.77%).

2.2.4. CALITATEA INFRASTRUCTURII RUTIERE

Desi s-a investit constant in modernizarea drumurilor, per ansambluy, in continuare 33,5% din reteaua de
drumuri locale era nemodernizatd. Acest aspect este cauzat in mare miasurd de procesul de expansiune
vizibil la marginea municipiului Zaldu.
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FIGURA 27 PONDEREA STRAZILOR MODERNIZATE DIN TOTAL, 2019
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Sursa: Prelucrarea consuitantului dupd date de la INS Tempo {GOS104A / GOS105A)

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

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

18 Numar redus de locuinte, amplasate adesea aleatoriu in lungul drumului.
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FIGURA 28 STRAZ! PIETRUITE, DE PAMANT SAU FOARTE DEGRADATE, 2019
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2.3. TRANSPORT PUBLIC

2.3.1. TRANSPORT PUBLIC INTERNATIONAL

TRANSPORT PE CALE AERIANA

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

FIGURA 29 IZOCRONA DE ACCESIBILITATE RUTIERA A AEROPORTURILOR DIN ROMANIA $! VECINATATI
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Sursa: Politica Urband a Romaniei

13 7n prezent legétura prin Baciu si bd. Muncii catre aeroport este foarte des congestionata fiind folositd ca ruta pentru
traficul greu.
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TRANSPORT PE CALE FERATA

Zalaul este situat pe coridorul feroviar secundar 412, care consta in cale ferata simpla, ne-electrificata pe
intreaga lungime. Zalaul nu face parte din reteaua TEN-T core si nici din TEN-T Comprehensive, ne-avand
conexiuni directe cu alte orase importante europene. Pentru a traversa granita, pasagerii care pornesc din
Zaldu trebuie sa schimbe trenul la Oradea (catre Ungaria) sau Satu Mare (catre Ucraina). Singura conexiune
oarecum directa consta in traseul Zaldu — Carei, care face legdtura cu Ungaria, dar nici aceasta nu oferd un
grad de deservire foarte ridicat. '

FIGURA 30 RETEAUA FEROVIARA A ROMANIEI
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Sursa: A. Nacu, 2007. Reteaua feroviard a Remadniei {online)

Pe plan national, Zalaul este destul de izolat, fiind printre singurele resedinte de judet fara nici o conexiune
directa cu Bucuresti, dar nici cu Banat, Muntenia, Oltenia sau Moldova. Legaturile cu centrele urbane
importante din Romania se realizeaza prin nodul feroviar Dej continuand spre Cluj-Napoca pe magistrala
300, care consta intr-un traseu deloc direct. Nu existd nici-un tren direct citre Cluj-Napoca, polul de crestre
pentru Regiunea de Dezvoltare Nord-Vest. La fel si pentru lasi sau Suceava, trenuri din Zaldu traverseaz3
Carpatii Orientali pe o serie de linii simple. O cursa spre lasi dureaza peste 12 ore. Citre Arad sau Timisoara
in mare parte liniile de cale ferata sunt simple si ne-electrificate. Cursele sunt de obicei indirecte, cu opriri
indelungate in orase intermediare precum Oradea, oferind timpi de cildtorie extrem de lungi si un grad de
deservire foarte slab.

La nivel regional, Zaldul are conexiuni pe calea ferata cu Baia Mare, Satu Mare, Oradea si Cluj-Napoca via
Dej. Conexiunea cu municipiul Dej este importanta pentru accesul citre Cluj-Napoca si citre orasele din
Moldova. Linia Zalau-Dej este dubld pe jumatate din traseu, iar Dej — Cluj-Napoca este dubl3, electrificata.
in rest, la nivel regional, liniile sunt simple, ne-electrificate. Drept consecintd, o cursa pani la Oradea
dureaza aproape S ore pe o distantd de 155 km, in cazul in care nu este nevoie de un schimb de trenuri la
Cluj-Napoca mai intdi (aici timpul de cdlatorie ajunge la 7.5 ore). Si aici problema lipsei de conexiuni directe
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afecteazad performanta sistemului de transport feroviar. O caldtorie pana la Satu Mare dureaza 2.5 ore pe
cale feroviara si doar 1.5 ore pe cale rutierd. Pana in Baia Mare, curse directe dureaza 1.75 ore si pot in
teorie sa concureze cu alternativa de transport rutiera. Majoritatea trenurilor insa stationeaza muit in
statiile intermediare, ducand timpul de calatorie la peste 2.5 ore.

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

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

Liniile de cale ferata care strabat Zalaul au potential de deservire pentru bazinul de navetisti din zona
metropolitand a Zaldului. Statiile si haltele deservite sunt Campia Saldjeni, Bocsa Salaj, Borla, Gurusiau,
Mirsid, Popeni, Cuceu Salaj, Jibou si Var. Peste 21000 locuitori (populatie dupa domiciliu) pot ajunge in
municipiul Zaldu in mai putin de o ora. Prin intermediul deplasarii cu bicicleta pana la cea mai apropiata
gara si subsecvent cu trenul, 0 mare parte a populatiei are acces catre Zalau in sub 60 de minute de
calatorie.
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FIGURA 32 1ZOCRONA DE ACCESIBILITATE TREN + VELO PENTRU GARA CFR ZALAU
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Pe aceste segmente limitate, cdile ferate oferd un nivel de serviciu care poate sa concureze cu varianta
auto. O cursa de la Campia Saldjeni pana la Zaldu dureaza 25 de minute cu trenul si 20 de minute cu
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automobilul. De la Guruslau la Zaldu, o caldtorie dureaza 9 minute pe cale feroviara si 12 minute pe cale
rutiera.

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

Avand in vedere ca distantele sunt scurte, timpii de cdlatorie sunt suficient de apropiati incit se poate
spune ca transportul feroviar ofera o solutie suficient de buna pentru navetisti.

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

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

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

ORA DE LUCRU SOSIRE IN ZALAU PLECARE DIN ZALAU

!
1 Ramura Nord-Vest | Ramura Nord-Vest i

07:00 6:07 7:31

15:00 14:23 15:56

23:00 22:30 2328
Ramura Est  lremuraEst ]

07:00 6:03 7:30

15:00 14:27 15:53

23:00 22:17 23:35

Sursa: Prelucrarea consultantului dupd Mersul Trenurilor CFR 2020-2021

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

TRANSPORT PE CALE RUTIERA

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

FIGURA 34 TRASEELE DE TRANSPORT NATIONAL DE PERSOANE PE CALE RUTIERA
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2.3.2. TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN

Sistemul de transport public judetean asigurd in prezent legdtura intre municipiul Zalau si comunele
fnvecinate prin 142 de curse (82 catre nord si 60 cétre sud) grupate pe 26 de linii.

FIGURA 35 FRECVENTA CURSELOR DE TRANSPORT PUBLIC JUDETEAN
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Cea mai buna conexiune este cea cu orasul Simleu Silvaniei, asiguratd de 25 de curse dus-intors pe traseul
Pericei, Varsolt, Hereclean, urmat de Sdrmasag cu 17 curse dus-intors pe traseul Bocsa — Hereclean plus 4
curse pe traseul Sarmdsag — Chiesd - Zalau. Comunele din partea de sud, sud-est beneficiazd de cea mai
bund conexiune cu municipiul Zaldu prin intermediul transportului public judetean:

¢ Crasna - 15 curse,
e Aghires - 19 curse

e Romanasi— 13 curse
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e (Creaca-— 21 curse

Desi in programul de fransport public judeiean comuna Mesesenii de Sus apare ca fiind deservita de curse
de transport public judetean, temporar acestea nu sunt active in prezent ldsand peste 3000 de locuitori

fara servicii de transport public si o conexiune viabild cu municipiul Zaldu {UAT-ul invecinat). Legdtura cu
zona de sud-vest a judetului, din Crasna se face ocolind prin Varsolt, fard a mai deservi comuna Mesesenii
de Jos,

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

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

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

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

o Pe traseul Zalau — Hurez, autobuze pleaca catre Zalau la orele 5:15 si 6:15 si ajung la orele 6:15 si
7:15, ori prea devreme, ori prea tarziu pentru schimbul de dimineatad. Autobuze pleaca din Zalau
la orele 7:15, 15:30 si 23:10, prea devreme pentru schimbul de dimineata si pentru cel de noapte.
Pentru schimbul de zi, autobuze ajung in Zaldu la 14:15 iar pentru cel de seara, la 22:15, cu 45 de
minute inaintea schimbului de lucru. Acest program poate fi ajustat incat calatorii sa ajunga la
destinatie la o ora mai potrivita.

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

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

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

20 pyp3 Spitalul Judetean
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16:05 si soseste la 17:05. Aceste trasee nu sunt suficient de bine gestionate incat sd deserveasca potentialul
de navetism din judet.

Din motive de eficienta economica a retelei, liniile nu deservesc inca un numar considerabil de sate din
zona metropolitana.

2.3.3. TRANSPORT PUBLIC LOCAL

FLOTA

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

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

FIGURA 36 REPARTITIA MIJLOACELOR DE TRANSPORT IN COMUN (TUZ) DUPA NORMA DE POLUARE

m Euro 0-3
= Euro 5-6

o Electric

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

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

21 Extinderea este cu atat mai importanta intrucat flota creste iar noile autobuze care ar putea functiona pe viitoarele
linii de transport public metropolitan necesitd un spatiu propice pentru garare.
22 Autobuzele trebuie sa dea prioritate la autovehiculele care vin de pe 4 benzi pentru a putea intra pe ruta.
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UTILIZAREA SERVICIULUI

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

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

An 2014 2015 | 2016 2017 2018 2019
Nr.pasageri | 1.055.374 | 1.036.201 | 951.005 925,297 1.303.455 | 2.428.663
transportati

4

Sursa: Adresa Transurbis Zalau

COSTUL SERVICIULUI

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

CONFIGURATIA RETELE!

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

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

Rutele 16, 13 si 13B sunt convergente in cartierul Sarmas, si ofera conexiuni cu Gara si cu Piata luliu Maniu.
Rutele 11 si 11B deservesc cartierul Ortelec, legandu-| pe acesta de Gara si Bradet.

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

Frecventa suficient de ridicata intre Centru, Gara, Dumbrava Nord si Bradet. Cu 33% din totalul validarilor
de bilete inregistrate in luna Martie, 20212, linia 1 reiese ca fiind de departe cea mai utilizata. Aceasta
traverseaza orasul de la Nord la Sud, strabate centrul orasului, si leaga Gara Zaldu Nord cu cartierul Bradet
via Mihai Viteazu si Strada Gheorghe Doja. Linia 1 este deservita cu o frecventa de 10-15 minute.

A doua cea mai utilizata linie este 22, cu 20% din totalul de validari. Aceasta urmeaz3 un traseu foarte
similar cu linia 1, dar deserveste si cartierele Dumbrava Il si Dumbrava Nord via Strada Simion Barnutiu.
Frecventa acesteia este de 5 ~ 30 de minute.

Cu 14% din totalul validarilor, linia 11 deserveste cartierele Porolissum si Ortelec si face legitura tot cu
Bradet. In final, cu 13% din validari, linia 6 leagi Bradetul de Dumbrava Nord. Toate cele 4 linii prmcnpale
traverseaza centrul orasului si coincid cu zonele cele mai dezvoltate.

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

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

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

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

23 Monitorizare c3litori 2021
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FIGURA 37 FRECVENTA VEHICULELOR DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL PE SEGMENT
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FIGURA 38 GRADUL DE DESERVIRE AL STATI{LOR DE TRANSPORT PUBLIC
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GRADUL DE DESERVIRE

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

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

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

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

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

PERFORMANTA TRANSPORTULUI PUBLIC iN COMPARATIE CU TRANSPORTUL CU AUTOTURISMUL

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

TABEL 6 ORIGINE — DESTINATIE AUTOMOBIL VS. AUTOBUZ

Origine Destinatie | Distanta Viteza Viteza Medie | Comentarii
(km) Medie Auto | de deplasare
(km/h) Bus (km/h)
Tenaris Silcotub  Bradet 5.8 17 24 20.5 14.5 Ruta directa
Tenaris Silcotub  Ortelec 6.8 18 39 22.7 10.5 Necesita transfer,
asteptare

; | l I ‘

Tenaris Silcotub  ; Ortelec - 6.8 118 {23 22.7 17.8 i Ruta directd la
L i ; | :1 | ' ora de plecare
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Tenaris Silcotub ~ Sdrmas 4.7 14 35 204 8.1 Necesita transfer,

asteptare
}4 . ) 204 9\,,
Tenaris Silcotub  Strada 5.1 11 22 27.8 13.9 Ruta directa
Decebal
Tenaris Silcotub Meses 6.2 16 36 23.2 10.3 Necesita transfer,
asteptare
Centru — Strada Meses 3.7 11 29 20.2 7.7 Necesitd mers pe
Pacii : jos
Centru — Strada Strada 2 6 19 20 ' 6.3 Necesita mers pe
Pacii Decebal jos
Centru — Strada Sarmas 1.9 6 14 19 8.2 Necesita mers pe
Pacii jos
Centru — Strada Ortelec 3.9 9 21 26 111 Necesita mers pe
Pacii jos
Centru ~ Strada Bridet 2.5 7 17 21.3 8.8 ~ Necesitd mers pe
Pacii jos

Sursa: Prelucrare proprie din Moovit si Google Maps

NIVEL DE DIGITALIZARE

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

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

Transportul de marfa reprezinta una din principalele provocari ale municipiului Zalau dar si al zonei
periurbane. Principala destinatie pentru traficul greu este zona industriald din nordul municipiului Zaldu
care este deservita de DN1F / DN1H. Traficul greu care vine de pe directia Jibou (Baia Mare / Dej) strabate
cea mai mare parte a comunei Criseni afectand intr-un mod negativ calitatea locuirii. Desi existd o centura,
intrucat aceasta nu este completa traficul trece in continuare in apropierea zonei centrale a municipiului
Zalau. Actuala centurd ocoleste orasul pe partea de vest, insd pentru ajunge din zona de nord pe DN1F
(directia Cluj-Napoca) traficul greu ar trebui s3 treacd pe langa zona centrald folosind DJ191C si str.
Gheorghe Doja. Pentru a evita acest aspect, traficul greu este directionat pe Bulevardul Mihai Viteazu
(principala artera de circulatie a orasului) catre Tudor Vladimirescu, Gheorghe Lazar si Kossuth Lajos. Acest
aspect are un impact profund negativ asupra calitatii locuirii in aceste zone, casele fiind adesea construite
la aliniament iar strazile nu beneficiaza de vegetatie de aliniament.

Actualele trasee de trafic greu inconjoara zona industriala insa legatura cea mai directa, via str. Industriei
si str. Simion Barnutiu este degradata ceea ce afecteaza procesul de livrare a marfurilor catre cele mai mari
companii?® din oras: Tenaris Silcotub si Michelin. Modernizarea acestui segment ar putea degreva bd. Mihai
Viteazu (DN1F) facilitand un acces direct si eficient din centura catre intrarea in zona industriala.

O alta provocare pentru transportatori este data si de DN1F care coboara de pe Meses si desi are o calitate
buna a imbrdacamintii asfaltice este foarte dificil de parcurs de traficul greu din cauza serpentinelor si
reliefului accidentat. Astfel finalizarea centurii prin conectarea ei cu DN1F reprezinta o prioritate pentru
oras din perspectiva calitatii locuirii dar si din perspectiva dezvoltarii economice. Definitivarea centurii ar
permite eliminarea traficului greu din oras permitand totodata diminuarea traficului cu pana la 3000 de
vehicule etalon pe zi ceea ce implica o reducere de aproximativ 8% a emisiilor de Co2 pe zona urbana.

in ceea ce priveste transportul marfurilor pe cale ferati, exist3 o linie care porneste de la Gara CFR Zal3u
si continua spre zona industriald. Aceasta linie este principala cale de acces pentru materia prima
prelucratd de Silcotub Tenaris care provine de la combinatul siderurgic din Cilirasi. in acest sens, orice
fmbunatatire a retelei de cdi ferate intre Calarasi si Zalau permite cresterea competitivitatii economice la
nivelul municipiului Zaldu.

24 principalii angajatori la nivelul orasului.
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FIGURA 39 TRASEELE DE TRAFIC GREU IN MUNICIPIUL ZALAU
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupd date furnizate de Primdria Municipiului Zaliu
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2.5. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU
BICICLETA, MERSUL PE JOS SI DEPLASAREA PERSOANELOR CU
MOBILITATE REDUSA)

2.5.1. MERSULPEJOS

CALITATEA INFRASTRUCTURII PIETONALE

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

FIGURA 40 TROTUARE NEAMENAJATE iIN CARTIERELE REZIDENTIALE TRAIAN $I STADION

Sursa: Arhiva consultantului (2021}

n prezent suntin proces de implementare proiectele din primul Plan de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD
2014) care vizeazad implicit modernizarea trotuarelor pe principalele artere de circulatie: Gh. Doja, bd.

%5 Locul 2 dup3 problema parcirii — 41% din respondenti au acordat nota de 6 sau 7 (maxim).
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Mihai Viteazu, Corneliu Coposu, Avram lancu, 22 Decembrie 1989 si Simion Barnutiu. Pornind de la aceste

proiecte, in 2023 municipiul Zaldu va putea beneficia de o retea primara de circulatii pietonale modernizate
si dimensionate corespunzator®,

FIGURA 41 CALITATEA INFRASTRUCTUR!I PIETONALE
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Sursa: Analiza consultantuluf

Tn prezent sunt in proces de implementare proiectele din primul Plan de Mobilitate Urban3 Durabil3 (PMUD
2014) care vizeaza implicit modernizarea trotuarelor pe principalele artere de circulatie: Gh. Doja, Mihai
Viteazu, Corneliu Coposu, Kossuth Lajos, 22 Decembrie 1989 si Simion Barnutiu. Pornind de la aceste

%6 Existd totusi in continuare segmente unde trotuarul a rimas subdimensionat, sub 1.5m deoarece piste pentru
biciclete a fost amenajata pe spatiul dedicat pietonilor.
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proiecte, in 2023 municipiul Zalau va putea beneficia de o retea primara de circulatii pletonale modernizate
si dimensionate corespunzator?’.

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

Sursa: Arhiva consultantului

ZONE PIETONALE

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

27 Exista totusi in continuare segmente unde trotuarul a rdmas subdimensionat, sub 1.5m deoarece piste pentru
biciclete a fost amenajata pe spatiul dedicat pietonilor.
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FIGURA 43 PROIECT ZONA PIETONALA UNIRIl
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Sursa: Primdria Municipiulul Zaldu

98



99



CIRCULATIILE PIETONALE IN VECINATATEA UNITATILOR DE INVATAMANT

O parte considerabila din problemele de congestie in orele de varf, mai ales dimineata intre 07:00 si 08:30
sunt cauzate parintii care isi duc copii la unitatile de invatdamant cu autoturismul personal. Majoritatea
unitatilor de invatamant sunt fie localizate in jurul coridorului principal de transport (nord-sud), fie in pe
partea de vest a orasului (str. Closca / Dumbrava etc.). Acest aspect face ca aceste zone sa atraga trafic
care sa exceada capacitatea circulatiilor locale, o dificultate vizibild mai ales pe strazile Closca si Dumbrava
care sunt in fapt parte din zone rezidentiale. Distributia neechilibrata a unitatilor de invatdmant genereaza
deplasari din zonele nedeservite sau deservite insuficient precum Meses, Stadion sau Sdrmas céitre zonele
deja congestionate.

Tntrucat siguranta copiilor reprezintd o prioritate in alegerea modului de deplasare este esential ca
circulatiile din jurul unitatilor de invatamant sa fie cat mai sigure si sa fie bine conectate la sistemul de
transport public local. in jurul scolilor existd indicatoare care avertizeazd conducitorii auto ci este o zon3
tranzitata de elevi insd adesea trotuarele sunt inexistente - subdimensionate, degradate sau blocate de
autoturisme parcate neregulamentar iar marcajele rutiere, mai ales trecerile fie lipsesc sau sunt greu
vizibile.

FIGURA 44 CIRCULATIILE PIETONALE DIN JURUL UNITATILOR DE INVATAMANT

e

X 7

Sursa; arhiva consultantului

Singurele exceptii de la aceasta regula sunt unitatile de invatdmant amplasate in lungul principalelor artere
de circulatie modernizate recente sau in curs de modernizare si cele de pe str. Closca?®.

28 strada Closca a fost declarati zona complexa in PMUD 2015 si a beneficiat de interventii de amenajare trotuare,
marcaje rutiere (inclusiv trecere de pietoni 3D) si statii transport public.
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Desi majoritatea unitatilor de invatamant sunt amplasate in apropierea unor statii de transport public
legaturile cu acestea sunt nesigure iar frecventa mijloacelor de transport in comun este adesea foarte
redusa (peste 30 min pe str. Closca sau str. Dumbrava — strazi cu o concentrare ridicata de elevi si unitati
de invatamant). Detalii suplimentare se regdsesc in anexe la 11.3Mobiltatea in jurul unitatilor de
invatamant.

FIGURA 45 LEGATURA UNITATILOR DE INVATAMANT CU SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupd date furnizate de 18J si Urbis Zaldu
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Principalele aspecte care ar trebui prioritizate din perspectiva sigurantei si calitatii infrastructurii de
transport care serveste unitatile de invatamant sunt trecerile de pietoni si trotuarele de acces pana la
institutii.

FIGURA 46 LIPSA TRECERI DE PIETONI CARE LEAGA STRAZILE PE CARE SE AFLA INSTITUTII DE INVATAMANT CU
STRAZ1I ADIACENTE (EX. ZONA SCOALA MIHAI EMINESCU, GRADINITA ION CREANGA, LICEUL GHEORGHE SINCAI)

Sursa: arhiva consultantului

Asemenea situatiei privind trecerile de pietoni, trotuarele sunt prezente in mare parte din zonele de interes
ale institutiilor de invatamant, lipsa acestora fiind remarcatad in situatiile in care institutiile de invatamant
se afla in alte zone decat cele specifice strazilor principale, ca de exemplu zone dintre clddirile de blocuri.
Pe langa lipsa trotuarelor din jurul institutiilor de invatamant plasate in afara coridorului principal, o
problematica din aceasta perspectivd se refera la utilizarea trotuarelor pe post de locuri de parcare, fird a
exista o portiune de minim 1,5 metri dedicata pietonilor. Aceste situatii se observa in special in cadrul
gradinitelor. Astfel, cele doua situatii care necesita interventii se regasesc in cadrul urmatoarelor institutii
de invatamant:

e Lipsa trotuare: Gradinita cu Program Prelungit numdarul 1, Gradinita cu Program Prelungit
Voinicel, Scoala Gimnaziald Gheorghe Lazar;

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

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

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

FIGURA 47 RETEAUA DE PISTE PENTRU BICICLETE (EXISTENT 51 IN CURS DE IMPLEMENTARE)

i - )] Limita municipiului Zatsu tnfrastructura rutierd e, Piste pentru biciclete

{existent sau in curs

Drum national / arterd principald de implementare)

Drum judetean / arterd secundard
Orumuri si strazi tocale

Infrastructura feroviar§
wees Cale feratd

Sursa: analiza consultantului

2 ¢f. Modelul de transport PMUD Zaldu 2021-2027
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Pornind de la primul Plan de Mobilitate Urbana Durabild, municipiul Zaldu a lansat o serie de proiecte care
vizeazd si infrastructurd pentru biciclete. Astfel, pand in anul 2023 Zaldul ar trebui s detind o retea
principald de piste pentru biciclete (lungime de aprox. 14,56km) care sa conecteze majoritatea zonelor de
interes. Singurele artere principale care nu au beneficiat de finantare pentru modernizare si astfel
includerea infrastructurii pentru biciclete sunt: str. Tudor Vladimirescu, str. Porolissium si str. Gheorghe
Lazar (folosita inca de traficul greu). Desi pistele pentru biciclete aflate in curs de implementare nu sunt
inca definitivate / functionale se poate observa solutia tehnica folositd. Solutia propusad este una de
compromis, deoarece ldtimea redusa a profilului de drum nu a permis amenajarea unor piste generoase
delimitate de traficul rutier prin elemente de protectie. Pentru ca profilul de drum nu se putea largi,
proiectantul a fost nevoit sa opteze pentru o solutie in care pista pentru biciclete este cuplata cu spatiul
pietonal, pastrand totusi iIn mare parte dimensiunile minime pentru cele doud elemente. Urméitoarele
aspecte afecteaza negativ calitatea infrastructurii pentru biciclete:

1. In dreptul accesului pe parceld trotuarul si pista pentru biciclete sunt coborite ceea ce
genereaza declivitati inutile®;

2. Laintersectii pista coboara la nivelul strazii si traverseazd impreuna cu trecerea pentru pietoni,
in acest conditii, fard indicatoare dedicate, biciclistul este obligat sd opreascd la fiecare
intersectie cu o strada secundarg;

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

%0 Declivitatile create pentru a usura accesul autoturismelor pe parceld ingreuneaza foarte mult circulatie persoanelor
in scaun cu rotile.
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1. Pista este amplasata pe trotuar facd a avea nici N 2. Tn dreptul accesului pe parceld tiotuarul
un fel de separate fatd de circulatia pietonald, S NN N si pista pentru biciclete sunt coboifte
adesea spatiul rémas pentru pletoni este insuficient R N N ceea ce genereazd declivitati inutile,

3. Laintersectii pista coboard la nivelul strazii si traverseazd impreund cu ¥ = e 4. Pavajul folosit face dificila
trecerea pentru pietoni, in acest condith, fard indicatoas e dedicate, biciclistu! i . ) N . circulatia biciclistilor, mai ales
este obligat s3 opreascd 1a fiecare intersectie cu o sttadd secundard; ' " e utilizatoritor de trotinete.

Sursa: Arhiva si analiza consultantului

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

Reteaua aflatad in curs de implementare nu acopera inca partea de est a orasului, cartierul Sarmas si nu
asigura inca legaturi eficiente catre zonele de dezvoltare, mai ales cartierele Dealul Mori si Traian.

Desi are in curs de conturare o retea de piste pentru biciclete municipiul Zaldu nu dispune inci de o retea
de rastele / parcari pentru biciclete in vecindtatea principalelor obiectivelor de interes sau in cartierele de
locuinte colective.
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FIGURA 49 EXEMPLE RASTELE iN MUN. ZALAU

} Sursa: Arhiva consultantului

Cele cateva rastele care sunt amenajate sunt deficitare intrucét ele permit doar asigurarea rotii (care se
poate demonta usor) si nu sunt adaptate pentru diversitatea din ce in ce mai mare de roti cu care sunt
echipate bicicletele. Este de apreciat insé c& in curtea marilor angajatori {Michelin si Tenaris Silcotub) dar
si in cateva incinte ale unitatilor de invitdmant exist rastele pentru biciclete, amplasate chiar aproape de
intrare. Luand in considerare ca peste 54% din deplasérile cu blcucleta suntin scop de naveta (loc de munca
/ scoala)® se impune necesitatea de a investiin rastele sigure penltru biciclete, mai ales in zonele cu ample
concentrari de locuri de munca dar si in curtea scolilor.

2.5.3. FACILITATI PENTRU PERSOANE CU DIZABILITATI |
Majoritatea strazilor secundare nu detin infrastructura pentruldeplaséri pietonale iar amenajarile nu
respecta normativul privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale
persoanelor cu handicap — NP 051-2012. Doar arterele principéle, Mihai Viteazu si strazile in curs de
modernizare (Simion Barnutiu, Gh. Doja; 22 Decembrie 1989, Corneliu Coposu si Kossuth Lajos) sunt partial
accesibilizate permitand circulatia persoanelor cu dizabilitati2. N|u exista incad in prezent aplicatii care sa
ajute ghidarea nevazatorilor prin oras iar cea mai mare parte a mijloacelor de transport in comun si statiile
nu dispun inca de sisteme audio pentru informarea célatorilor®®.|Semafoarele pe arterele principale sunt
insa echipate cu semnale sonore pentru nevazitori.

2.5.4. ELECTROMOBILITATEA

in prezent pe teritoriul municipiului Zaldu se afla un singur punct de incarcare vehicule electrice (mufa Type
2), in curtea Vilei Vlad*. Prin intermediul Fondului de Mediu, Prim@ria Municipiului Zal3u a reusit s3 obtin3
finantare pentru implementarea a S statii de incircare vehicule electrice. Acestea sunt in curs de a fi
instalate in decursul anului 2021 in parcdrile de la Primarie (2 stiat,'ii) Sala Sporturilor (2 statii) si Casa de
Cultura a Sindicatelor.

31 Cf. Ancheta de mobilitate ~ PMUD Zaldu 2021-2027.

32 proiectele nu sunt inca finalizate, intersectiile cu strizile secundare nu sunt inca definitivate deci nu se poate
evaluat daca rampele sunt amenajate corespunzitor.

3 Doar 12 autobuze detin sistem de informare cilitori.
34 Cele mai multe statii de incircare vehicule electrice din Romania se regisesc in Bucuresti (200), Timisoara (44),
Constanta (40) si Cluj-Napoca (34) — cf. Plugshare (consultat mai 2021).

1
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FIGURA 50 NUMARUL STATIILOR DE INCARCARE VEHICULE ELECTRICE TN ORASE DE 50-100K LOCUITORI, 2021
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2.6. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA TN
TRAFIC, SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALISTICA,

STRUCTURI DE MANAGEMENT EXISTENTE
PLANIFICATOARE)

2.6.1. SISTEMUL DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI

Municipiul Zaldu detine in prezent un sistem de management

deserveste prioritare coridorul nord-sud si dispune de 11 camer
Mihai Viteazu si 3 pe traseul de trafic greu - Tudor Vladimires
dispozitive rade care pot inregistra viteza autoturismelor pentru z
nu face inca posibila amendarea directd a conducatorilor auto. D
colectate din 135 bucle inductive instalate in lungul celor 3.5
management al traficului.

Sistemul asigura unda verde pentru traficul pe principalul coridor

LA NIVELUL AUTORITATI

al traficului, implementat in 2013, care

e de monitorizare a traficului (8 pe bd.
cu — Gh. Lazadr). Proiectul cuprinde si 6
aplica sanctiuni, insa cadrul legal actual
atele privind intensitatea traficului sunt
km de traseu acoperit de sistemul de

de transport si poate functiona automat

utilizand datele istorice sau manual. Desi sistemul si-a indeplinit indicatorii de proiect® este nevoie urgentd
de o actualizare a softului si de o extindere a gradului de acoperire, macar cétre restul principalelor artere.
Acest aspect este foarte important intrucdt numarul autoturismelor inregistrate in municipiul Zaldu a
crescut cu 49% in perioada 2010-2020 ceea ce implica o presiune suplimentara pe reteaua de strazi. De

asemenea, ludnd in considerare investitiile recente in cresterea

atractivitatii transportului public, va fi

important ca acest tip de transport sa fie integrat in sistemul de management al traficului pentru a putea
beneficia o prioritizare in intersectii. Versiunea actualizata a sistemului de management al traficului trebuie
orientata si catre pietoni si biciclisti avand capacitatea de a prioritiza aceste fluxuri atunci cand este cazul.

in completarea sistemului de management al traficului, intrar
Michelin de pe bd. Mihai Viteazu sunt echipate cu bucle inductive
vehicule care solicita accesul la cele doua unitati industriale.
2.6.2, PARCAREA

La nivelul municipiului Zalau parcarea este gestionatd de catre
Administrarea si Exploatarea Parcarilor. Activitatea de administra
este reglementata prin intermediul regulamentului aferent SA
165/2018%€. Veniturile incasate din parcare au fost de 2,3 mil lei
Cea mai mare parte a incasérilor (56%) provin din parcirile nerezi
cand 35% din venituri revin din chiria parcarilor de resedinta. Desi
Tpark, 19% din utilizatori platesc inca parcarea la parcometru si 3¢

3 7n intervalul 2009 — 2016, viteza medie pe coridor a crescut de la 9 km

ile principale catre Silcotub Tenaris si
care activeaza semaforizarea cind exista

> SADP Zaldu prin intermediul Biroului
re, intretinere si exploatare a parcarilor
DP Municipiul Zalau aprobat prin HCL
n 2020 in scadere cu 10% fata de 2019.
dentiale (la strada sau in afara strazii) pe
functioneaza deja de cativa ani aplicatia
6 folosind tichete.

/h la 16 km/h, timpul pierdut in asteptare la

semafor a scazut de la 61,4 ore la 44,8 ore si emisiile din transport au scizut cu 20%.
% Consiliul Local al Municipiului Zal3u, HCL 165/2018 - Regulament al Serviciului de Administrare a Domeniului Public

si Privat al Municipiului Zaldu — Activitatea de administrare, intretinere
public si privat al municipiului Zaldu.
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FIGURA 51 INCASAR! PE MODALITATI DE PLATA DIN EXPLOATAREA PARCARILOR PUBLICE, 2020
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupd date furnizate de Primdria Municipiului Zaldu / SADP (2021)

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

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

o Profit

= Costuri operare

&

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date furnizate de Primaria Municipiutui Zaldu / SADP (2021)

DISPONIBILITATEA LOCURILOR DE PARCARE

in municipiu existd un numar de 1.732 de locuri de parcare cu plati la strada, cirora li se adaugd un numar
l de 13 locuri de parcare rezervate pentru Centrul National de Informare si Promovare Turisticd Zalau,
‘ acestea fiind amplasate pe str. Gheorghe Doja. in ceea ce priveste parcarea de resedinta, municipiul Zaldu
dispune de un numar de 4.672 locuri de parcare de resedintd, concentrate in cartierele Bradet, Stadion,

109



Libertatii, Pacii, Porolissum, Simion Barnutiu, Dumbrava Nord, Dumbrava I+ll+Meteo, precum si in zona

bulevardului Mihai Viteazul.

FIGURA 53 LOCALIZAREA LOCURILOR DE PARCARE ADMINISTRATE DE SADP ZALAU
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Sursa: Prelucrarea consultantului dupd date furnizate de Primdria Municipiuvlui Zaldu / SADP (2021)

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

FIGURA 54 ZONELE CU DEFICIT RIDICAT DE LOCURI DE PARCARE

Infrastructura rutiera [ | Zone deficit de tacuri de parcare
Drum national / arterd principald O Parcari de mare capacitate
Drum judetean / arterd secundar cu acces public
Drumuri si strizilocale
Infrastructura feroviard
wawwen Cale feratd
Sursa: analiza consultantului

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

|
Principalele zone cu un deficit ridicat de locuri de parcare identificate in PMUD 2014 (Spitalul Judetean si
Tribunalul) s-au péstrat. In cazul Spitalului Judetean este in curs de amenajare o parcare subterana sub
terenul unui fost scuar care ar urmeaza sa cuprinda 91 de locuri }de parcare. Pentru ca si parcarea pentru
angajati din spatele spitalului au fost desfiintatd o mare parte din conducitorii auto parcheazd
neregulamentar in lungul str. Simion Barnutiu aflata in curs de m‘odernizare sau pe strazile secundare din
jurul spitalului. Pe parcursul zilei, gradul de suprasolicitare a parcarilor din jurul spitalului este de peste
100%. Pe de alta parte, nevoia acuta de locuri de parcare a condus la solutii de partajare a parcérii, astfel
o parte din angajatii spitalului judetean pot parca la Biserica Sfanta Vineri. Noua parcare, daci va fi
gestionatd adecvat, obligatoriu cu tarifare orard va putea sustine cererea pentru parcéri in zona respectiva.
Cu toate acestea fiind vorba de o zon3 care cuprinde si locuinte colective va fi important ca pe parcursul
noptii o parte din rezidenti sa poata utiliza parcarea spitalului pe baza de abonament sau tarif preferential.

in cazul Tribunalului gradul de suprasolicitare variazi intre 27 si 40% Tn cursul zilei. Nu a fost inca
identificata o solutie tehnicd corespunzatoare pentru a putea inisera un parcaj multietajat. In acea zond
exista insa o parcare generoasa si spatiu pe terenul IP) care ejste insa folosita preponderent de catre
angajati. O gestiune prin partajarea acestei parciri a putea reduce din presiunea pe zona din jurul
Tribunalului. O abordare similara este posibild si in zona pietei Astralis care ar putea partaja parcarea cu
magazinul Kaufland sau Sala Sporturilor. }

}

b) Cartiere de locuinte colective

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

Presiunea ce mai mare pe locurile de parcare se regaseste in zonele de locuinte colective, mai ales in cazul
cartierelor mixte, care inglobeaza si alte functiuni precum comerg, servicii, invitimant etc. Astfel, zonele
cu cel mai mare deficit de parcari rezidentiale se regdsesc in lungul bd. Mihai Viteazu, intre Piata 1
Decembrie 1918, Bradet si Simion Barnutiu.

Deficitul de parcare este accentuat si de modul de gestiune a stocului de parciri. Rezervarea unui loc de

parcare rezidential 24 din 24 de ore face ca cei care nu au reusit sa obtind un loc de parcare sau doar
viziteaza zona sa prefere sa parcheze pe trotuar sau pe banda 1. De exemplu, auditul gradului de ocupare
a locurilor de parcare in cartierul rezidential a relevat ca din cele 475 de locuri de parcare in intervalul orar
19:00 — 20:00 doar 312 erau ocupate de autoturisme, 163 de locuri rimanand libere. Cu toate acestea, 230
de autoturisme erau parcate neregulamentar pe bana intdi sau pe trotuar, desi existau locuri de parcare
rezidentiale libere, insa rezervate de alti cetateni. Pentru o mai bur{mé gestiune a parcarilor rezidentiale, care
oricum deja sunt suprasolicitate va fi nevoie de masuri care s vi!zeze o utilizare mai eficienta a acestora,
printre care si renuntarea treptata la notiune de loc de parcare, rezervat 24 din 24 de ora. Orasele din
Romania rdman in continuare o exceptie in utilizare de astfel de masuri care nu fac altceva decat s3
stimuleze intelegerea eronata ca parcarea este un drept care trebuie satisfacut de citre autoritatea locala.

37 Crestere de 4% intre 2014 si 2020.
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FIGURA 55 PARCARI NEREGULAMENTARE IN CARTIERELE BRADET $i STADION

Sursa: arhiva consultantului

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

FIGURA 56 PARCARI NEREGULAMENTARE iN LUNGUL STR. CRISAN

Sursa: arhiva consultantului

Parcdri neregulamentare se regdsesc si in lungul arterelor majore care sunt bordate de locuinte colective
care includ si servicii, alimentatie publicad sau unitati comerciale. Pe bd. Mihai Viteazu (intre str. Simion
Barnutiu si str. Tudor Vladimirescu) se parcheaza des pe trotuar intrucat pe acest segment nu au fost
montati inca bolarzi. Pe str. Gh. Doja si Simion Barnutiu se parcheaza in continuare in spic, chiar si in statia
de transport public sau pe trotuar, intrucat proiectul de modernizare a celor doua strazi si marcajele rutiere
nu au fost inca finalizate3®. Aceeasi tendintd este vizibild si pe str. 22 Decembrie 1989 unde soferii
parcheaza pe pista pentru biciclete si trotuar.

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

% Si inainte de modernizarea Gh. Doja bana intai era folositd preponderent pentru parcare neregulamentars.
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1
Aceasta tendinta face foarte dificila circulatia in siguranta a pietonfilor si biciclistilor. O situatie similara este
vizibila si pe str. Andrei Muresanu unde parcarea neregulamenta:ré pe trotuar a vizitatorilor si rezidentilor
face imposibila circulatia in siguranta a pietonilor. Acest aspect esFe cu atat mai problematic cu cat pe acea
strada este localizata si o gradinita. l

POLITICA TARIFARA

Pentru parcarile cu plata tarifele sunt cuprinse intre 2 lei (1 ora) si 12 lei (1 zi), acestea putéand fi achitate
fie la parcometrele existente, fie electronic prin SMS sau prin card bancar prin intermediul aplicatiei TPARK.
Aplicatia TPARK este disponibila pentru telefoanele mobile cu sistem de operare iOS si Android si poate fi
utilizatd atét la nivel local, cat si in alte orase si municipii din tard junde aceasta este activda. Comparativ cu
alte orase de dimensiune similard, tariful pentru parcare la ora se incadreaza in medie. Tariful este ins3
mult mai mic comparativ cu marile centre urbane (mai ales CIuj-*\lapoca) care au aplicat politici mult mai
eficiente pentru reducerea deplasarilor motorizate spre zona cen:tralé.

FIGURA 57 COSTUL PARCARII LA ORA IN DIFERITE MUNICIPIi DIN ROM;ANIA (2021)

12,00 : .
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4,00

2,00

0,60

Sursa: Prelucrarea consultantudul dupd datele din aplicatia TPark st paginile web ale grim&rillor
1

l .
Parcarile cu plata de pe teritoriul municipiului Zaldu functioneaza numai de luni pana vineri, in intervalul
orar 7:00-18:00, in zilele de weekend si pe perioada sdrbatorilor legale stationarea in parcarile cu plata
fiind gratuita. }

Totodata, utilizatorii pot achizitiona si abonamente lunare, trimestriale, semestriale si anuale pentru
parcarile cu plata, pretul acestora variind intre 60 si 450 de lei, in functie de durata abonamentului.
Abonamentele pot fi inregistrate pe numarul de inmatriculare al autovehiculului sau pe numele
utilizatorului. Pentru acestea din urm3, tarifele sunt de 1,5 ori mai mari decat pretul standard.

Atribuirea locurilor de parcare de resedinta de face pe baza de licitatie publica fie in urma unor solicitéri,
fie din initiativa operatorului. Locurile de parcare de resedintd se pot inchiria rezidentilor din cartiere,
avand domiciliul la cel mult 30 m distanta fatd de parcarea de resedinta, cu conditia ca acestia sa detina un
autovehicul ce nu depéseste 3,5 tone, cu inspectia tehnici periodici valabili. Persoanele care detin garaje
sau copertine pe domeniul public sau privat al municipiului nu pot participa la licitatie. Pretul de pornire
pentru licitatia parcarilor de resedintd este de 12 lei/lun3, astfel cd pretul minim pentru un loc de parcare
este de 144 lei/an.

NIVEL DE DIGITALIZARE

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

inventariate.

AUDITUL MASURILOR DE MANAGEMENT AL PARCARII

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

DE T. LITMAN (2016)

MASURI T. LITMAN

REDUCEREA
CERERII

STADIUL DE
IMPLEMENTARE

MASURI TN MUNICIPIUL ZALAY

Parcari destinate mai
multor functiuni

Regulamente pentru a
favoriza anumite
categorii de utilizatori
Cu nevoi

Standarde optimizate si
adaptate la contextul
unei anumite zone

Parcari de mare
capacitate in afara
strazii

Parcdri de mare
- capacitate la marginea
orasului

Dezvoltare inteligenta
(,Smart Growth”)

Ameliorarea si
extinderea
infrastructurii
velo/pietonale pentru
sporirea accesibilitatii a
parcarilor

Cresterea capacitatii
parcarilor existente

Eficientizarea parcarilor
din perspectiva
proiectarii

Managementul
mobilitatii

10-30%

10-30%

Nu exista astfel de masuri. -

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

marcate corespunzator din parcarile cu

plata. Persoanele de handicap pot primi

la cerere si un loc de parcare de

resedinta gratuit.

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

10-30%

10-30%

10-30%

10-30%

5-15%

5-15%

Variaza

10-30%

Nu existd astfel de masuri.

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

Nu existd astfel de masuri. Exista doar o
parcare de mici dimensiuni in zona garii
CFR. Aceasta este insa folosita si ca
spatiu de intoarcere pentru autobuze.

Dezvoltarea centrelor secundare si Neimplementat
diversificarea functiunilor in zonele
rezidentiale este un proces care

avanseaza inca destul de lent.

n curs de
implementare, retea
velo si pietonal str.
Unirii

Nu exista astfel de masuri.

Nu exista astfel de masuri.

PMUD 2015 se afla in
curs de implementare:
piste pentru biciclete,

Au fost achizitionate 20 autobuze
electrice
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ncurajarea unor tipare
de deplasare mai
eficiente sau
diminuarea frecventei
deplasarilor

Taxarea conducatorilor
auto pentru utilizarea
parcarilor

Masuri mai eficiente de
plata a parcarii

Stimulente financiare
pentru arenunta la
parcare (ex. parking
cash-out) — angajatori

Decuplarea locului de
parcare fata de locuinta

Adaptarea politicii de
pret pentru a indeplini
obiective de
management ale
parcarii

Facilitati pentru
biciclete

Acces facil la informatii
despre disponibilitatea
locurilor de parcare

Sanctiuni echilibrate si
eficiente

Masuri de management
a parcarii pentru a face

10-30%

Variaza

10-30%

10-30%

5-15%

5-15%

5-15%

Variaza

Variaza

n municipiul Zal3u exist3
total de 6.404 locuri de p
genereaza un venit de pe

Parcarea se poate plati p
TPARK (plata prin SMS sa
bancar), precum si la par
amenajate in municipiu

Nu existd inca tarifare la
mic interval este de 30 m

un numar
arcare care
ste 2 mil. lei.

rin aplicatia
u cu cardul
cometrele

minut. Cel mai
inute.

Nu exista astfel de masuri.

Noile dezvoltari sunt obli
un minim de locuri de pa

i
i
1
i

|
1
|
‘gate sa ofere

{ a
rcare. Insa, de

reguld aceste locuri de parcare sunt
vandute separat fata de apartament.

Mecanismul este insa int
implementat gresit. Noii

eles si
{ezidenti

renunta la achitarea unui loc de parcare

vandut de dezvoltator si
gratuit autoturismul pe s
trotuar.

Politica tarifara actuald n

si parcheaza
trada sau

u este suficient

de aspra pentru a sustine descurajarea
utilizarii autovehiculului personal, in

special in zone cheie din

municipiu (ex.

zona centrald). Totodata, aceasta nu

este zonificata, pretul pa

carii fiind

acelasi la nivelul intregului teritoriu al

municipiului.

Numarul de rastele este inca foarte

scdzut iar majoritatea cel
sunt neconforme.

or existente

t
Nu exista astfel de masuri.

Nu exista astfel de masuri.
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trotuare si 0 noud zona
cu prioritate pentru
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Implementata

Implementata

Implementat gresit
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Retea velo in curs de
implementare




REDUCEREA " N . STADIUL DE
CERERI| MASURI IN MUNICIPIUL ZALAU IMPLEMENTARE

MASURI T. LITMAN

fatd perioadelor de
maxim a cererii

Masuri de management Variaza Nu exista, efectul se vede pe str. Crisan,
pentru a reduce efectul 22 Decembrie 1989 sau pe Gh. Doja.
de ,spillover”

Masuri de Variaza Amendd 100-150 de lei pentru ocuparea Implementata
management, taxare unui loc de parcare fird achitarea

sau amenzi specifice tarifului de parcare, ocuparea unui loc

pentru a reduce de parcare cu tichet/abonament expirat

suprasolicitarea sau in afara intervalului achitat prin

parcarilor SMS, ocuparea unui loc de parcare cu

tichet/abonament care nu permite
identificarea datelor inscrise in acestea,
blocarea cdilor de acces in parcare/la
locurile de parcare din acestea,
deteriorarea/distrugerea platformei
parcdrilor, ocuparea locurilor de
parcare de resedintd semnalizate
corespunzdtor, ocuparea locurilor de
parcare cu vehicule expuse spre vdnzare,
desfdsurarea activitdtilor in parcdri férd
acordul administratorului,
nerespectarea marcajelor rutiere din
parcdri, nerespectarea somatiilor de
eliberare a parcdrilor pentru
lucrdrifactiuni de interes public,
ocuparea pe o perioadd mai mare de 7
Zile a unui loc de parcare de cétre
vehicule al cdror proprietari nu pot fi
identificati si pentru ocuparea locurilor
din parcdrile pentru Centrul National de
Informare si Promovare Turisticd Zaldu.

2.6.3. SIGURANTA RUTIERA

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

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

39 Cf. ETSC, 2021. Annual Road Safety Performance Index (PIN) Report.
40 R, Johansson, 2008. Vision Zero — Implementing a policy for traffic safety.
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grav ranite din cauza acestora sunt localizate in comunele din partea de nord a municipiului Zal3u, in lungul
DN 1H si DN1F (Criseni, Hereclean, Mirsid si Popeni)*.

Numarul total al accidentelor in municipiul Zaldu si in zona metropolitana a ramas relativ constant in
perioada 2010-2020, doar numarul persoanelor grav ranite din accidente rutiere a scazut cu 44%*. Din
pacate, cel mai important indicatori in ceea ce priveste siguranta rutierd, si anume, numarul persoanelor
decedate, a crescut in acelasi interval. in medie, existd intre 3 si 4 persoane decedate anual in urma
accidentelor rutiere de pe raza municipiului Zalau si a zonei metropolitane. Aceasta tendintd este una
foarte ingrijoratoare in contextul in care finta la nivelul UE era de a injumatatii numarul persoanelor
decedate in intervalul 2010-2020%.

FIGURA 58 EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE IN ZONA METROPOLITANA ZALAU (FARA MUN. ZALAU)
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Prefucrarea consultantului dupd baza de date 1P} Sélaj, 2010-2020

1 Cf. bazei de date IPJ S3laj.
4225% in intervalul 2010-2019 dat fiind faptul c3 2020 a fost un an atipic cu restrictii de deplasare.

* Doar Grecia si Norvegia (stat non-UE) au reusit s3 depaseascd pragul de 50%. Romania a reusit doar o reducere de
30-32%.
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FIGURA 59 EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE IN MUNICIPIUL ZALAU

80
70 e
60
50
40
30

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

733U 0T, grav ranifi  essmw7alju nr. decedati  e==Zaldu nr. accidente

Prelucrarea consultantului dupd baza de date 1P} Sdlaj, 2010-2020

n municipiul Zal3u, in perioada 2014-2018% cea mai mare parte a accidentelor rutiere s-a concentrat in
lungul principalelor artere de circulatie cum ar fi bd. Mihai Viteazu, str. Gh. Doja dar si pe strazile care
preiau traficul greu Kossuth Lajos, Gheorghe Lazér si Tudor Vladimirescu®. Accidentele mortale par a se
concentra mai ales pe strazile cu declivitate unde franarea este dificild, pe cand accidentele cu pietoni sunt
localizate cu precddere in lungul principalelor artere de circulatie.

44 Nu au fost furnizate date cu privire la localizarea accidentelor in coordonate GPS pentru perioada 2010-2020.

4 Existd o concentrare foarte mare de accidente rutiere in cartierul Traian pe strazile Narciselor, Rozelor, Liliacului,
Traian etc. Fenomenul pare a fi rezultatul al unei anomalii din procesul de raportare a incidentelor intrucat este vorba
de o zona cu trafic redus si strazi neasfaltate — viteza redusa.
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FIGURA 60 CONCENTRAREA ACCIDENTELOR RUTIERA IN MUNICIPIUL ZALAU, 2014-2018

\,.,—,mrﬂ’”’n

CIVITTA
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[:jj Limita municipiului Zaliu

CAUZA ACCIDENTELOR RUTIERE

A

Suesa gatelnr Haia de date MAD

o Accidente mortale

Infrastructura rutierd
2014-2018

Drum national / arterd principald
Numdr accidente

1 I rutiere 2011-2019

Sursa: Prelucrarea consultantului dupa date de la MAI, 2014-2018

Drum judetean / arterd secundard
Drumuri $i strdzi locale

Infrastructura feroviard
weonnns Cale feratd

in ceea ce priveste cauza accidentelor rutiere la nivelul zonei metropolitane (fird mun. Zaldu) in intervalul
2010-2020, majoritatea acestora au loc ca urmare a vitezei neadaptate la conditiile de drum (74), urmata
de nerespectarea distantei intre vehicule (32), depdsiri neregulamentare (21) si circulatia pe sens opus (15).
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Exista si un numdr destul de mare de accidente care au la bazd abateri ale biciclistilor (28). Numarul care
implicd pietoni este unul mai redus nsa tot ingrijorator de mare: pietoni pe carosabil (7) si neacordare
prioritate pietoni (3). Intrucat pietonii si biciclistii sunt participanti la trafic vulnerabili, accidentele cu
acestia au ca rezultat persoane ranite grav sau decedate. De exemplu cele 28 de abateri ale biciclistilor cu
generat 18 persoane grav ranite si un deces. O asemenea corelare se regaseste insa si la neadaptarea
vitezei la conditiile de drum unde 74 de accidente au condus la 40 de persoane grav ranite si 5 morti.

FIGURA 61 CAUZA ACCIDENTELOR RUTIERE TN ZONA METROPOLITANA ZALAU, 2010-2020 (FARA MUN. ZALAU)

= agbateri ale conducatorilor de atelaje sau
animale
= abateri ale conducatorilor de utilaje
» abateri biciclisti
adormire la volan
= alte abateri savarsite de conducatorii auto
= alte preocupari de natura a distrage atentia
= circulatie pe sens opus
e conducere fara permis
® conducere sub influenta alcoolutui
» depasire neregulamentara
= intoarcere neregulamentara
= neacordare prioritate pietoni
= neacordare prioritate vehicule
= neasigurare la schimbarea directiei de mers
* neasigurare mers inapoi
nerespectare distanta intre vehicule
» pietoni pe partea carosabila

» traversare neregulamentara pietoni

Prelucrarea consultantului dupd baza de date 1PJ Sdlaj, 2010-2020
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FIGURA 62 CAUZA ACCIDENTELOR RUTIEREIN MUNICIPIUL ZALAU, 2010-2020

La nivelul municipiului Zaldu viteza neadaptata la conditiile de drun
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» abateri ale conducatorilor de atelaje sau
animale :

= abateri ale conducatorilor de utilaje

s abateri biciclisti

i abateri pasageri/calatori/insotitori

» adormire la volan

 alte abateri savarsite de conducatorii auto

u 3lte preocupari de natura a distrage atentia

u circulatie pe sens opus

s conducere fara permis

» conducere sub influenta alcoolului

= defectiuni tehnice vehicul

s depasire neregulamentara

= intoarcere neregulamentara

® neacordare prioritate pietoni

» neacordare prioritate vehicule
neasigurare la schimbarea directiei de mers

® neasigurare mers inapoi

® neasigurare schimbare banda

s peasigurare stabilitate incarcatura

» perespectare distanta intre vehicule

= nerespectare semnalizare semafor

% nesupraveghere minori

« pietoni pe partea carosabila

» traversare neregulamentara pietoni

= viteza neadaptata la conditiile de drum

ultantului dupd baza de date IPJ Salaj, 2010-2020

n raméne principala cauza a accidentelor

(133)in perioada 2010-2020. Ceea ce este insa foarte ingrijorator este faptul ca peste 32% (235) din totalul
accidentelor implica pietoni iar 8% reprezintad abateri ale biciclistilor. Astfel 112 pietoni, aldturi de 20 de
biciclisti au fost grav accidentati si 13 pietoni decedati. Accidentele rutiere i numarul ridicat de victime
(grav raniti sau morti) sunt direct legate de o infrastructurad incd precara pentru deplasarile nemotorizate.
ncd nu exista piste pentru biciclete® iar facilititile dedicate pietonilor sunt precare sau inexistente, mai

ales in afara arterelor principale.

% Acestea sunt in curs de amenajare
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2.7. IDENTIFICAREA ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

(ZONE CENTRALE PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE
ATRACTIE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE — GARI,
AEROGARI ETC.)

in PMUD 2015 au fost identificate mai multe zone complexe, intr-o parte din ele au fost realizate
proiecte, insa altele raman valabile din perspectiva necesarului de interventie.

TABEL 8 INTERVENTII REALIZATE IN ZONELE COMPLEXE DEFINITE DE PMUD 2015

NUME ZONA COMPLEXA CF. | PROBLEME INTERVENTH REALIZATE
PMUD 2015

Spitalul Judetean Necesar spatii pentru parcare, parcarile Amenajare parcare subterana sub
neregulamentare ocupi circulatiile fostul scuar — 91 locuri de parcare.?
pietonale. Modernizarea str. Simion Birnutiu
Circulatii ineficiente, nevoia unui acces include si o pista pentru biciclete.

secundar, mai ales pentru Policlinica
Salvosan Ciobanca.

Nu exista infrastructura pentru biciclete.
Zona centrala Deficit locuri de parcare. Este in implementare proiectul de
Nu exist3 infrastructurd pentru biciclete. ~ Pietonalizare a str. Unirii
Spatii urbane degradate.
Traversare dificild a bd. Mihai Viteazu.
Congestie pe bd. Mihai Viteazu.

47 1n prezent, spitalul se extinde deci nici parcarea veche, destinat angajatilor nu mai poate fi folositd. Numérul de
parcari s-a redus considerabil. Angajatii spitalului partajeaza mai des un singur autoturism (,,car pooling”) si pot folosi
parcarea bisericii Sfanta Vineri.
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Zona Tribunalului

Strada Closca

Zona Astralis

Intersectie str. 22
Decembrie — str. Parcului

Intersectie str. Simion
Barnutiu — str. Lt col.
Pretorian

Trecere de pietoni nesigura fara insuld de
repaus.

Dificultatea de a vira la stanga, spre oras,
la pardsirea Garii CFR — problema mai ales
pentru autobuze.

Deficit de locuri de parcare.
Circulatii pietonale deficitare.
Nu exista infrastructura pentru bicicletq.

Trecere pietonald peste calea ferata
neamenajata.

Amenajari precare din perspectiva unui,
terminal pentru transportul public, nu
exista spatii de garare pentru autobuze,

nu se poate distinge ordinea lor de plecare

etc.
Deficit locuri de parcare

Banda 1 si trotuarul sunt blocate de
masini parcate neregulamentar

Nu exista infrastructura pentru biciclete
Deficit locuri de parcare

Banda 1 si trotuarul sunt blocate de
masini parcate neregulamentar

Nu exista infrastructura pentru biciclete.

Rastel pentru biciclete neconform si
amplasat in spatele unui ,foodtruck”.

Nu exista circulatii pietonale

Parcarile pietei se suprapun peste cele
rezidentiale

Autoturisme parcate pe trotuar, in fata
statiei de transport public

Nu existd marcaje / continuitate a pistelor

pentru biciclete

Lipsesc inca marcajele

Nu exista limitatoare de viteza si nu sunt
amenajate treceri pentru pietoni

A fost instalat un semafor cu buton
la trecerea de pietoni“®,

Este In implementare proiect de
modernizare bd. Mihai Viteazu care
include: modernizare trotuare si
piste pentru biciclete.

A fost testat pentru o scurta
perioada introducerea unui sens
unic cu str. Traian si str. Andrei
Muresanu.

A fost modernizata cladirea Pietei
Astralis

Sursa: Prefucrares consultantulul dupd %rzf(;’:z'n‘;;«:‘gi‘zielmm‘szate de PAMUD 2015 st completdn ultericare
i

~ . . o ! ~ . e . - .
“8 Acesta nu functioneazi ins3 pe parcursul noptii ceea ce reprezinti o problem3 pentru angajatii Michelin / Tenaris

Silcotub care ies la schimbul 2.
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2.8. ANALIZASWOT

PUNCTE TARI PUNCTE SLABE OPORTUNITATI AMENINTARI

Densitatea firmelor din zona
metropolitand este peste media
nationala.

Companiile aflate pe teritoriul
municipiului  Zalau si a zonei
metropolitane reusesc sa atraga
forta de munca.

Principalele companii/institutii din
municipiul Galati si zona
metropolitana (Silcotub, Michelin,
Spitalul Judetean de Urgenta,
Universal CO Zalau) atrag forta de
munca si din afara zonei, avand o
contributie semnificativa la
economia locala.

Rata somajului la nivelul municipiului
Zaldu si a zonei metropolitane se afla
in scadere in perioada 2014-2019.

La nivelul zonei metropolitane exista
multiple UAT-uri cu un navetism
ridicat cdtre municipiul Zaldu (ex.
Criseni, Hereclean, Mesesenii de Jos,
Mirsid etc.).

Cele doud zone marginalizate de pe
teritoriul municipiului Zaldu sunt
deservite de transportul public local.

Populatia zonei metropolitane a
scazut cu o valoare medie anuala de
0,2-0,4% in perioada 2007-2020.

Fenomenul de imbatranire
demografica este vizibil si la nivelul
Zonei Metropolitane Zalau, cu 14,5%
din populatia avand peste 65 de ani
in anul 2020.

Accesibilitatea ridicata céitre tari mai
dezvoltate contribuie la accentuarea
fenomenului de migratie a populatiei
catre acestea.



Calitatea drumurilor nationale ce
strabat municipiul Zaldu si zona
metropolitand este una buna.

Congestia este la un nivel mai redus
in municipiul Zalau, fiind concentrata
numai in anumite puncte cheie din
municipiu (ex. bd. Mihai Viteazu, str.
Simion Barnutiu).

Serviciile de transport de persoane la

Calitatea unor drumuri judetene ce o
strabat municipiul Zaldu si zona
metropotalianp este precard (ex.
DJ191C).

Configuratia tramei stradale din
municipiul Zaldu face ca principalul o
culoar N-S {str. Gh. Doja si bd. Mihai
Viteazul) sa fie suprasolicitat.

Infrastructura rutierd din municipiu
prezintd in continuare dificultati in e
ceea ce priveste calitatea, cu 33,5%
din drumurile locale fiind
nemodernizate.

s  Municipiul Zaldu nu detine aeroport
propriu.

e Inrastructura de cale ferata ce e

-nivel international_si_national_sunt__ ___deserveste_municipiul-Zalau.-nu_este
bine dezvoltate la nivelul una performanta, liniile fiind cu
municipiufui. precadere simple, neelectrificate, o
. . conducand la o viteza de circulatie
Transportul _ public . Jt{detean redusa {cca. 40 km/h). Nu exista
deserveste toate UAT-urile din Zona .

Metropolitana Zaldu.

in pericada 2014-2019, numirul
utilizatorilor  transportului  public
local din municipiul Zaldu a crescut
considerabil (cca. 130%).

legaturi directe cu centre urbane
importante cum ar fi Cluj-Napoca sau
Bucuresti.

e Transportul metropolitan pe cale
feratd nu este valorificat |la
potentialul sau maxim.
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Accesul la  aeroporturile din e
vecindtatea municipiului si zonei
metropolitane (aeroporturile din
Cluj-Napoca, Oradea, Satu Mare si
Baia Mare).

Elaborarea documentatiilor (SF, PT)
pentru proiecte de infrastructurd
rutierd, ce vor contribui la cresterea
accesibilitatii municipiului Zaldu.
Proiectele propuse prin MPGT

Sursele de finantare disponibile la
nivel european si national pentru
proiectele de mobilitate si transport,
precum programele operationale
(ex. POR, POT etc), PNRR sau
programe de cercetare si schimb de
experienta (ex. URBACT, Horizon,
Interreg Europe etc.).

Transportul. feroviar ramane una e
dintre—principalele—prioritati—ale- ——-
Uniunii Europene.

Exista un cadru legal pregatit pentru
transportul public metropolitan.

Existenta aplicatiilor / platformelor
digitale de accesare a informatiilor
cu privire la functionarea
transportului  public, inclusiv cu
posibilitatea de planificare a rutelor
(ex. Moovit).

Municipiul Zaldu este slab conectat
la reteaua europeana TEN-T, acestea
avand o accesibilitate redusa catre
centrele urbane majore din Europa.

Cresterea economica evidentiatd la
nivel national, ce conduce si la
cresterea nivelului de trai al
populatiei, contribuie la posibilitatea
unui numdr mai mare de persoane
de a isi achizitiona un autovehicul
(nou sau la mana a doua), conducand
la cresterea indicelui de motorizare
si, implicit, la accentuarea presiunii
asupra infrastructurii de transport
rutier.

Legdturi feroviare precare la nivel
national-in-special-cu-capitala-gi-ey—— ———
zonele Banat, Muntenia, Oltenia sau

Moldova.



PUNCTE TARI

Majoritatea populatiei municipiului
are acces la o statie de autobuz intr-
un interval de maxim 15 minute.

in cazul rutelor directe, transportul
public local poate concura cu
autoturismul, in ceea ce priveste
durata de deplasare.

Arterele principale din oras (ex. Bd.
Mihai Viteazu, str. Simion Barnutiu)
beneficiaza de o infrastructura
pietonald bine conturata.

Existd multiple proiecte aflate in
implementare la nivelul municipiului
Zaldu, ce vizeazd dezvoltarea
infrastructurii pietonale
(modernizare / amenajare circulatii
si spatii pietonale).

Municipiul Zaldu dispune de o serie
de piste de biciclete, urmand ca pani
in anul 2023 aceasta si fie
completatd de multiplele proiecte de

PUNCTE SLABE

Frecventa si orarul de functionare al
transportului public judetean nu sunt
optimizate, in special in contextul
navetismului zilnic.

Satele din zona metropolitana sunt
slab deservite de transportul public
judetean.

Frecventa transportului public local
este redusd .in cartierele periferice
ale municipiului, ajungand chiar la o
frecventd de 60 de minute.

Municipiul Zaldu nu dispune de o
variantd ocolitoare completd, astfel
ca fluxuri importante de trafic greu
tranziteaza direct zona urbanizata,
inclusiv  in vecindtatea zonei
centrale, avand un impact negativ
asupra calitatii locuirii.

Calitatea infrastructurii pietonale
este una redusa, Tn special n cazul
strazilor secundare unde acest tip de
infrastructura e subdimensionat sau
lipseste complet.

Infrastructura pietonalda din jurul
unitatilor de Tinvdtamant este
deficitara, marcata de trotuare
inexistente sau subdimensionate,
calitate precard, masini parcate
neregulamentar sau lipsa marcajelor
rutiere corespunzatoare.

Solutiile tehnice propuse in cadrul
proiectelor pentru pistele de

OPORTUNITATI
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AMENINTARI

Cadru legal, Stas-urile si normativele
pentru infrastructura  dedicata
mersului cu bicicleta existente la
nivel national sunt invechite. Ghidul
metodologic de reglementare a
proiectdrii, executiei, utilizdrii si
mentenantei lucrarilor de
infrastructurd pentru biciclete este in
curs de avizare la MLPDA de peste 3
ani.



extindere a pistelor de biciclete
aflate in implementare.

Infrastructura destinata vehiculelor
electrice este in curs de extindere la
nivelul municipiului prin intermediul
a 5 statii de incarcare a vehiculelor
electrice.

Municipiul Zaldu dispune de un
sistem de management al traficului,
orientat catre coridorul principal de
transport nord-sud.

biciclete aflate in implementare nu
sunt unele optime, rezultand in piste
grupate cu spatiul pietonal, reduse la
dimensiunile minime si fara zona de
proectie fata de circulatia auto.

Infrastructura  destinatda  parcarii
bicicletelor este foarte redusd pe
teritoriul municipiului, aceasta fiind
marcatd numai de rasteluri
punctuale, ce oferd o sigurantd
redusd pentru ancorarea bicicletelor.

Infrastructura destinatd persoanelor
cu mobilitate redusa este deficitara
la nivelul municipiului, existand un
numdr foarte redus de echipamente
si amenajari specifice (ex. strazi
partial accesibilizate, semnale
sonore la semafor).

Problemele cauzate de parcarile
neregulamentare din municipiu sunt
accentuate in  zona marilor
generatori de trafic  {Spitalul

La nivelul municipiului este activa
aplicatia TPARK, ce permite plata
parcéarii prin SMS / card bancar.

Numarul persoanelor grav rénite in
urma accidentelor rutiere, a scazut
cu 44% in perioada 2010-2020.

Judetean, Tribunalul) si in zona
cartierelor de locuinte colective.

Parcarile  neregulamentare sunt
prezente si in cartierele de locuinte
individuale {ex. Traian, Stadion),
unde locuitorii aleg sa& parcheze
autoturismele pe trotuar si nu pe
propria parcela.

Datele cu privire la parcérile din
municipiu, precum si accesul catre
acestea sunt reduse.
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e Numadrul persoanelor decedate in
urma accidentelor rutiere a crescut
in perioada 2010-2020.
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3. MODELUL DE TRANSPORT

Legenda

Link bars
Volume-TSys {veh] (Car AF

» _5000,10000 20000

PLANNING




3.1. PREZENTAREA GENERALA SI DEFINIREA DOMENIULUI

Pentru ilustrarea mobilitatii la nivelul municipiului Zaldu s-a dezvoltat un model de transport pentru
atribuirea pe itinerarii pentru transportul privat si pentru transportul public. Modelul de transport este
dezvoltat tabelar pe baza datelor culese din teren, a arhivelor de date CESTRIN si a celor din modelul
national de transport.

Modelul de transport este dezvoitat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic pe baza
calculului tabelar, matriceal utilizand pachetul software PTV Visum si Microsoft Excel. De asemenea, pentru
formalizarea aspectelor legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date geo-referentiata (GIS),
in sistem de referinta WGS 84, pornind de la baza de date geo-referentiata nationala si folosind un software
specific pentru dezvoltarea datelor GIS. Baza de date contine atat informatii specifice caracteristicilor
ofertei de transport — dispunerea spatiala a retelelor, forma si atribute de tip — viteza, durata, distanta etc,
cat si caracteristici ale cererii de transport — marimea fluxurilor de trafic etc. Modurile de transport
modelate sunt:

¢ Moduri de transport persoane:
o autoturism;
o Dbicicleta;
O mers pe jos;
o transport public;
e Moduride transport marfuri:
o vehicule grele de marfa;
o vehicule usoare de marfa.
Modelul de transport al municipiului Zaldu cuprinde :
s Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala;
s Modelul de atribuire pe itinerarii al traficului rutier privat si public;
o Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizand instrumentul de calcul JASPERS.
Metodologia generald pentru un model de transport urban cuprinde doud etape majore si anume:
s Definirea modelului de transport de baza;
e Definirea modelului de transport de prognoza.
Rezultatele si indicatorii posibil de extras din modelul de transport sunt:

e Parametri globali ai retelei urbane de transport — viteza medie globald, distanta globald de
deplasare, durata globala de deplasare si cerere globald de transport structurata pe modurile de
transport modelate;

e Marimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de strada
sau deplasari/zi/sector de strada;

e Marimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata in vehicule/zi/sector de strad3;
¢ Indicatori de mediu — cantitate de emisii poluante la sursa (g/zi) si nivelul mediu de zgomot (dB);

s Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km) sau pasageri
(pasageri/km), prestatie rutiera (vehicule x km/zi) sau prestatia transportului public (vehicule de
transport x km si pasageri x km);

e Distributia teritoriald a nevoii de mobilitate pietonald — deplasiri/zona sau deplasari/km?.
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Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:

FIGURA 63 SCHEMA PROCESULUI DE LUCRU PENTRU DEZVOLTAREA UN

Ul MODEL DE TRANSPORT

e,

™.

Anchete cu privire la Dezvoltarea modeluiui )
obiceiurile de deplasare retelei de transport
£) F:3 /
} Contorizéri de trafic
e N e
Dezvoltarea reteleiI si Evolutia nevoii de
serviciilor de transport deplasare

8

&

Sursa: TTL Planning

Normele metodologice de aplicare a Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul si de
elaborare si actualizare a documentatiilor de urbanism publicate prin Ordinul Ministrului Dezvoltarii
Regionale si Administratiei Publice nr. 233/2016, specifica faptul ca elaborarea unui model de transport In
cadrul planurilor de mobilitate urbana este obligatorie pentru localitatile de rang 0 si 1. Potrivit Legii nr.

351 din 6 iulie 2001 privind aprobarea Planului de amenajare a
Reteaua de localitatii, Municipiul Zaldu este localitate de rang II.

Totodata prin caietul de sarcini pentru Actualizarea PMUD, se prec
ce priveste modelul de transport se vor rezuma la re-bazarea si

teritoriului national - Sectiunea a IV-a

izeaza ca sarcinile consultantului in ceea
re-calibrarea acestuia, modelul existent

fiind pus la dispozitie de autoritatea locald. Cu toate acestea s-a optat pentru varianta realizdrii unui nou
model, intrucét actualizarea celui existent ar fi presupus un volum de muncd mai mare decat a realizarii

unui model de la zero. S-a optat astfel, pentru folosirea pachetulu
transporturi ~ si dezvoltarea uni nou model de transport in 4
modelare atat a ofertei de transport cat si a cererii de transport ti
si bune practici in domeniu.

3.2. COLECTAREA DE DATE

i PTV VISUM 2021 - soft de modelare in
pasi, cu toate activitatile complexe de
nand seama de cele mai recente ghiduri

n perioada aprilie — iunie 2021 s-au realizat colectiri de date in !zona de analiza, in vederea surprinderii
caracteristicilor deplasarilor care se realizeaza. in acest sens a:u fost elaborate chestionare adaptate
nevoilor formalizarii modelului de transport care au stat la bazajanchetelor si contorizarilor realizate in

teritoriu. Aceste activitati au constat in realizarea unor:
* Anchete de mobilitate;

* Contorizari asupra volumelor de trafic pe arcele retelei;

¢ Contorizari asupra duratelor de deplasare pe relatii de tra
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3.2.1. ANCHETA DE MOBILITATE

Ancheta de mobilitate a avut ca principal scop colectarea de date cu privire la ultimele deplasari realizate
de interlocutor in vederea realizarii unei imagini complete asupra calatoriilor efectuate de rezidentii unei
zone studiate, identificand caracteristicile socio-economice ale persoanelor intervievate, cum ar fi venitul
mediu, nivelul de educatie, starea ocupationald, numarul de autoturisme aflate in posesie precum si
caracteristicile deplasarilor, cum ar fi scopul si frecventa acestora, modul de transport folosit etc.

Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se asigure
reprezentativitatea acestuia. Esantionul reprezentativ a avut o dimensiune de 780 de persoane
intervievate, distribuite pe intreaga zona administrativd a municipiului Zalau si a comunelor Criseni,
Hereclean, Mesesenii de Jos si Mirsid, in functie de densitdtile demografice ale unitatilor administrativ
teritoriale. Prezentam in cele ce urmeaza rezultatele obtinute in urma aplicarii chestionarului privind
mobilitatea, date care vor fi utilizate ulterior in formalizarea modelului de transport.

CARACTERISTICILE SOCIO-ECONOMICE ALE ESANTIONULUI INTERVIEVAT

in cadrul anchetelor de mobilitate, repartitia pe grupe de varsta a celor 780 de persoane intervievate relevi
o preponderenta a respondentilor incadrati in grupa de varsta 35-45 de ani — 28%, procent obtinut si de
cei din grupa 46-65 de ani. Se observa ca 86% din respondenti sunt in grupe de varsta apte de munca (18-
65 de ani), tinerii cu varsta sub 18 ani avand o reprezentativitate scazuta, de doar 5%.

FIGURA 64 DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE GRUPE DE VARSTA

a@a. Sub 15 ani

mb. intre 15si 18 ani
cc. intre 19 si 24 ani
md. Intre 25 si 34 ani
oe. Intre 35 si 45 ani
wf. Intre 46 si 65 ani
r1g. Peste 65 ani

Sursa: Analiza consultantului In urma anchetelor de mobilitate

n ceea ce priveste nivelul de studii, aproximativ 50% din respondenti au studii superioare (universitare si
postuniversitare), in timp ce 43% au absolvit liceul si doar 7% au doar studii generale, conform graficului
de mai jos.
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FIGURA 65 DISTRIBUTIA NIVELULUI DE STUDII PE GRUPE DE VARSTA

g Peste 65 ani IR

f.Intre 46 si65 ani &

e. Intre 35 i 45 ani 1. w a. Studii Primare

®b. Studii Medii

& c. Studii Supericare

d. intre 25 si 34 ani Yo% 13

¢. Intre 19 ¢i 24 ani ] rd. Studii Postuniversitare

b.Intre 15si 18 ani @

a. Sub 15 ani

0% 20% 40% 60% - 80% 100%
Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Aproximativ 82% din populatia intervievata cu varsta cuprinsa intre 25 si 65 de ani sunt angajati sau liber
profesionisti. La nivelul intregului esantion, procentul de persoane ocupate este de 67%, in timp ce 15%
din respondenti sunt pensionari si 10% elevi sau studenti, conform graficului de mai jos.

FIGURA 66 DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE OCUPATII

®ma. Elev/ Student
nb. Angajat

mc. Liber Profesionist
md. Somer

ne. Neangajat

mf Pensionar

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

in ceea ce priveste veniturile respondentilor, acestea au fost distribuite pe o serie de clase de venituri. Se
observd c& in general venitul lunar se incadreaza in grupele 2001-3000 de lei (25% din respondenti),
respectiv 3001-4000 de lei (19% din respondenti). Conform rezultatelor obtinute, 35% din persoanele
intervievate obtin venituri sub 2000 de lei lunar, aici intrand si elevii si studentii ale cdror venituri sunt
reprezentate in general de alocatii si burse.
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FIGURA 67 DISTRIBUTIA POPULATIEI INTERVIEVATE PE CLASE DE VENIT

®a. Sub 500 lei
©b. Intre 501 si 1000 lei
c. Intre 1001 si 1500 lei
md. intre 1501 i 2000 lei
oe. Intre 2001 si 3000 lei
mf Intre 3001 si 4000 lei
Bg. Intre 4001 si 5000 lei
t1h. Intre 5001 i 6000 lei
i. Intre 6001 si 7000 lei
t1j. Peste 7001 lei

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de maobilitate

Distributia nivelului de venit al esantionului pe ocupatii releva faptul ca persoanele neangajate, respectiv
elevii si studentii au venituri mai reduse, acestia reprezentand in intregime persoanele cu venituri declarate
de sub 500 de lei lunar. Persoanele angajate si liber profesionistii au in general venituri peste 2000 de lei
pe luna, 54% din angajati si 36% dintre liber profesionisti, avand venituri peste 3000 de lei lunar.

FIGURA 68 DISTRIBUTIA NIVELULU! DE VENIT PE OCUPATII

f. Pensionar ma. Sub 500 lei

ab. intre 501 si 1000 fei
c. intre 1001 si 1500 lei
md. intre 1501 si 2000 lei
5 : : ' oe. intre 2001 si 3000 lei
. Liber Profesionist | JED @ G5 ¥ wf intre 3001 si 4000 lei
: | : L ag. intre 4001 si 5000 lei
8% 1% op, e 5001 si 6000 lei
i. Intre 6001 si 7000 lei
tj. Peste 7001 lei

e. Neangajat '

d. Somer

b. Angajat  JEEE "

2. Elev/ Stusert I ) EXET

0% 20% 40% 60% 80% 100%

28%

Sursa: Analiza consultantului In urma anchetelor de mobilitate

in ceea ce priveste posesia de autoturisme, 90% din respondenti au afirmat cd detin cel putin un
autoturism, procentul fiind mai scazut in cazul pensionarilor si persoanelor neangajate. Distributia detinerii
de autoturisme in raport cu venitul arata ca persoanele cu venituri scazute au un grad de motorizare mai
scazut, acesta fiind de 65% in cazul persoanelor cu venituri intre 501 si 1000 de lei.
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FIGURA 69 DISTRIBUTIA DETINERI!I DE AUTOTURISME

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

FIGURA 70 DISTRIBUTIA DETINERI DE AUTOTURISME PE CLASE DE VENIT

o
v

j. Peste 7001 lei

i. {ntre 6001 si 7000 lei
h. Tntre 5001 si 6000 lei
g. Intre 4001 si 5000 lei
f.intre 3001 i 4000 lei
e. Intre 2001 si 3000 lei
d. Intre 1501 si 2000 lei
¢. Intre 1001 si 1500 lei
b. Intre 501 si 1000 lei

a. Sub 500 fei

BDa zNu

mbDa

#Nu

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Sursas Analiza consuitantulul in urma anchetelor de mobilitate

FIGURA 71 DISTRIBUTIA DETINERII DE AUTOTURISME TN RAPORT CU OCUPATIA

{f. Pensionar

e. Neangajat

d. Somer

¢. Liber Profesionist
L. Angajat

a. Elev / Student

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B80%

|

@abDa
2 Nu

100%

Sursa: Anallza consultantulul n urma anchetelor de mobilitate
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Din totalul respondentilor, 56% au declarat ca detin un singur autoturism, in timp ce 27% detin 2
autoturisme si 6.5% detin 3 sau mai multe autoturisme. In ceea ce priveste bicicletele, 38% dintre
respondenti nu detin nicio bicicleta, in timp ce 32% au una singura si aproape 30% detin 2 sau mai multe
biciclete.

FIGURA 72 DISTRIBUTIA NUMARULUI DE AUTOTURISME DETINUTE

60,00%

0 1 2 3

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

FIGURA 73 DISTRIBUTIA NUMARULUI DE BICICLETE DETINUTE

A45,00% - o e e e [FRTRN

35,00%

30,00%

25,00%

20,00%
15,00% - -

10,00% - -

5,00% . L . : _
] .

0’00% O .. . e . S . E—  Se—

Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

CARACTERISTICILE DEPLASARILOR ESANTIONULUI INTERVIEVAT

in vederea identificarii caracteristicilor de deplasare a populatiei in Municipiul Zalau si zona sa
metropolitana, in cadrul anchetelor de mobilitate s-a efectuat un jurnal de deplasari ce cuprinde informatii
referitoare la frecventa si scopul deplasarilor efectuate de respondenti, modul si durata de deplasare, dar
si zonele de origine si destinatie ale deplasirilor. in aceastd etapa a anchetei respondentii au descris
deplasdrile pe care le efectueaza intr-o zi obisnuita de lucru, acestea fiind de referinta in vederea analizei
mobilitatii la nivelul Zonei Metropolitane Zaldu.
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Din cele 780 de persoane intervievate, 64% sunt persoane ocupate (Angajati sau Liber Profesionisti), ceea
ce determind un comportament al deplasarilor destul de predictibil, avand in vedere ca acestia obisnuiesc

sa se deplaseze preponderent intre locuint3 si locul de munca. In

urma realizarii anchetelor de mobilitate,

s-au obtinut informatii despre aproape 2100 de deplasari la nivelul unei zile de lucru (luni-vineri).

Deplasarile au fost considerate a fi inlantuite, deci destinatia une
urmatoare, conform exemplului din figura de mai jos.

FIGURA 74 EXEMPLU DE TREI DEPLASARI INLANTUITE

Locash

Magazin )
Deplasarea 2

deplasari reprezinta originea deplasarii

Deplasarea 1

Sorvici

Sursa: Arhiva Civitta Strategy & Consulting

Din punct de vedere al repartitiei modale, a rezultat faptul ca doar 27.2% din deplasari se realizeaza cu
mijloace de transport nemotorizate, respectiv, 25% pe jos, si 2.2% bicicleta, un motiv pentru care acest

mod de transport are o repartitie redusa fiind relieful deluros al or
reprezinta restul de 72.8% din deplasari, dintre care 64.5% sunt e

asului. Deplasarile cu moduri motorizare
fectuate cu autoturisme si doar 7.6% cu

transportul public. Deplasarile cu taxiul sau cu motocicleta / scuterul au o pondere nesemnificativa de doar

0.5%.

FIGURA 75 REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR

Sursa: Analiza cons
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e

in vederea analizirii comportamentului de deplasare, respondentii au fost grupati in 3 categorii — Angajati

(Angajati si Liber Profesionisti), Neangajati (Neangajati, Someri, Pensionari) si Elevi/Studenti. in figura de
mai jos este prezentata frecventa zilnica a deplasarilor in functie de scopuri, pentru cele trei categorii de
persoane.

FIGURA 76 FRECVENTA ZILNICA A DEPLASARILOR IN FUNCTIE DE SCOPUL ACESTORA
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Se evidentiazad preponderenta deplasarilor zilnice ale persoanelor angajate catre locul de munca precum si
a elevilor si studentilor catre institutiile de invatamant, in timp ce persoanele neangajate se deplaseaza cu
precadere la cumparaturi.

Repartitia modala a deplasadrilor realizate difera de la o categorie la alta a persoanelor. Astfel anchetele au
relevat faptul ca persoanele angajate utilizeaza pentru deplasari cu preponderenta autoturismul — 74%, in
timp ce persoanele neangajate sau elevi si studenti utilizeazd autoturismul pentru 45% respectiv 36% din
deplasdri. in ceea ce priveste deplasirile efectuate pe jos, persoanele neangajate sau elevii si studentii
realizeaza astfel de deplasari in proportie de 45% respectiv 37%, in timp ce persoanele angajate prefera
acest mod de deplasare pentru doar 18% din deplasari.

FIGURA 77 REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR PE CATEGORH DE PERSOANE
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate
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Se observa faptul ca transportul public este folosit cu precadere de elevi si studenti, fiind folosit in 21% din
deplasarile acestora, in timp ce in randul altor categorii de persoane are rate de utilizare de doar 6-9% din
totalul deplasarilor.

in raport cu scopul deplasarilor, autoturismul este preferat pentru 75% din deplasarile citre locul de

munca, 81% din caldtoriile in interes de serviciu, 60% din cele pentru cumparaturi si 72% din cele pentru

insotirea sau preluarea unei alte persoane. in scop de educatie, autoturismul este folosit pentru 42% din
deplasari, in timp ce 29% sunt realizate cu transportul public.

FIGURA 78 REPARTITIA MODALA A DEPLASARILOR IN RAPORT CU SCOPUL ACESTORA
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

i

Conform anchetelor, gradul mediu de utilizare al autoturismei'lor este de 1.71 pasageri/autoturism,
incluzand conducatorul auto. 50% din autoturismele aflate Tn circulatie sunt ocupate doar de conducatorul
auto, in timp ce aproximativ 34% au doi ocupanti si doar 26% au 3/sau mai multi pasageri.

FIGURA 79 REPARTITIA GRADULUI DE OCUPARE AL AUTOTURISMELOR
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Sursa: Anatiza consultantulut In urma anchetelor de mobilitate
]

Durata medie de deplasare in ansamblu este de aproximativ 116-17, minute. Pe jos, durata medie de
deplasare este de 15-16 minute, cu bicicleta este de 18-19 minute, cu autoturismul 16-17 minute, in timp
ce cu transportul public este de circa 21-22 de minute si cu taxiul doar 8-9 minute.
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IMPACTUL PANDEMIEI COVID-19 ASUPRA MOBILITATII POPULATIE

Dupa cum este de asteptat, pandemia COVID-19 a redus semnificativ numarul deplasarilor efectuate de
populatie, intrucat multe persoane au lucrat de acasa, invatdmantul s-a desfasurat de asemenea de la
distanta, iar posibilitdtile de petrecere a timpului liber in afara casei au fost drastic limitate. 71% din
persoanele chestionate au declarat ca nu obisnuiau sa lucreze de acasa inaintea perioadei de pandemie, in
timp ce 14% au declarat ca nu este cazul, deoarece sunt persoane inactive.

FIGURA 80 REPARTITIA DESFASURARI ACTIVITATII PROFESIONALE DE LA DISTANTA
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Sursa: Analiza consultantului In urma anchetelor de mobilitate

in ceea ce priveste modul in care pandemia a afectat mobilitatea si activititile, 70% din persoanele
chestionate au declarat ca pandemia nu le-a afectat deloc modul in care isi desfasoara activitatea
profesionala, in timp ce doar 19% au declarat ca se duc mai rar sau deloc la locul de munca / scoala si isi
desfasoarad activitatea de acasa.

FIGURA 81 IMPACTUL PANDEMIEI ASUPRA MOBILITATII POPULATIEI
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Tranzitia catre lucru si invatamantul de acasa se observa si in scopul efectudrii deplasarilor. Spre exemplu,
44% din respondenti declarau cd efectueazd mai mult de 7 deplasari saptamanale catre locul de munca sau
in interes de serviciu inainte de pandemie, in timp ce doar 33% au raspuns acelasi lucru pentru deplasarile
in timpul pandemiei.
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FIGURA 82 REPARTITIA PE SCOPURI A NUMARULUI MEDIU DE DEPLASARI SAPTAMANALE INAINTE DE PANDEMIE
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

FIGURA 83 REPARTITIA PE SCOPURI A NUMARULUI MEDIU DE DEPLASARI SAPTAMANALE IN TIMPUL PANDEMIEI
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

OPINII ASUPRA DIRECTIILOR DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

Ca parte a anchetelor de mobilitate respondentii au avut de lrealizat o clasificare a unor directii de
imbunatatire a mobilitatii urbane. Astfel, respondentii au notat 7 directii de actiune in ordinea importantei
pe care acestia o percep, acordand note de la 1 la 7, unde 1 reprezintd importanta scazutd si 7 importanta
majora. Cea mai mare parte a respondentilor au apreciat ca dezvoltarea facilitatilor de parcare trebuie s3
reprezinte o prioritate, 55% dintre acestia acordand note de,la 5 in sus acestui aspect, urmat de
imbunatatirea conditiilor de deplasare a pietonilor, unde 51% au acordat note similare. In opinia
respondentilor, dezvoltarea transportului multimodal sau a pistelor pentru biciclete nu ar trebui sa

reprezinte o prioritate, 63%, respectiv 56% din notele acestor diréctii fiind de 3 sau mai mici.
|

t

¢
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FIGURA 84 REPARTITIA NOTELOR ACORDATE DIRECTIILOR DE ACTIUNE CE TIN DE IMBUNATATIREA MOBILITATII
URBANE (7 ESTE CEL MAI IMPORTANT)
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Sursa: Analiza consultantului in urma anchetelor de mobilitate

Calculand o medie ponderata a acestor directii propuse in cadrul anchetelor de mobilitate, se obtin
urmatoarele punctaje medii:

1. Dezvoltarea facilitatilor de parcare: 4.61/7

imbunétitirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 4.34 / 7
Modernizarea strazilor: 4.27 / 7

Dezvoltarea sistemului de transport public: 4.16 / 7
Managementul traficului: 4.16 / 7

Dezvoltarea unei retele de piste pentru biciclete: 3.32 /7

N »n AN

Dezvoltarea transportului multimodal: 3.11/7
3.2.2. CONTORIZARI ASUPRA DURATELOR DE DEPLASARE

in vederea calibrarii modelului de transport s-au realizat inregistrdri ale duratelor de deplasare pe
principalele coridoare de mobilitate ale orasului pe directiile Sud — Nord-Est, Sud — Nord-Vest si Sud-Vest
— Nord-Est.

Contorizdrile asupra duratelor de deplasare s-au realizat atat prin centralizarea datelor din chestionarul de
mobilitate, cat si prin colectarea de date in-situ pe traseele stabilite. Au fost astfel colectate date pentru
deplasari cu transportul privat (autoturism) si transportul public (autobuz).

3.2.2.1. ANALIZA DATELOR PENTRU TRANSPORTUL PRIVAT

Pentru transportul privat au fost stabilite 3 trasee de deplasare ce corespund principalelor artere de
transport, astfel:

e Traseul 1 (Albastru): Meses — DN1F — Str. Corneliu Coposu — Str. Kossuth Lajos — Str. Gheorghe
Lazdr — Str. Tudor Viadimirescu ~ Bd. Mihai Viteazul — Gara CFR — Hereclean (Intersectie DN1F x
DN1H)

e Traseul 2 (Rosu): DJ191C (intersectie Centura Zaldu) — Str. 22 Decembrie 1989 — Bd. Mihai Viteazul
— Str. Tudor Viadimirescu — Str. Porolissum — Str. Bujorilor — Str. Moigradului — Str. Cetatii — Limita
UAT Zalau
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e Traseul 3 (Verde): Meses — DN1F — Str. Gheorghe Doja — Bd. Mihai Viteazul — Str. Simion Barnutiu
- Str. Voievod Gelu — Bd. Mihai Viteazul — DN1H — Criseni — Intersectie DN1H x DJ108D

Contorizarea duratelor de deplasare s-a efectuat prin parcurgerea fiecarui traseu dus-intors si inregistrarea

duratei de deplasare, a distantei si a vitezei de deplasare pe parcursul traseului. Colectarea de date s-a
efectuat in luna lunie 2021.

FIGURA 85 HARTA TRASEELOR PE CARE S-AU EFECUTAT CONTORIZARI ALE DURATELOR DE DEPLASARE CU
TRANSPORTUL PRIVAT (DD_PRT)
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TABEL 9. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 1 (ALBASTRU)

— Meses - Bradet - Coposu -
\\ Traseu Tudor Vladimirescu - Mihai
o Viteazul - Gara - Hereclean

S— Directia Sud - Nord
e Distanta total / urban 14.0 km / 9.0 km

Durati de Dus (5-N) 00:22:11

Total deplasare | fntors (N-S) 00:24:46
s it traseu Viteza Dus (S-N) 37.86 km/h
medie Intors (N-S) 38.57 km/h

Durata de Dus (S'N) 00:14:00

deplasare 1 N :19:

\\wﬁ’mu Zona p Intors (N-S) 00:19:00
urbana Vitezi Dus (S-N) 38.57 km/h
TN medie | intors (N-S) | 28.42km/h
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FIGURA 86 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL TRASEULUI 1 (ALBASTRU) SENS MESES - HERECLEAN
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FIGURA 87 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL TRASEULUI 1 (ALBASTRU) SENS HERECLEAN -~ MESES
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TABEL 10. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 2 (ROSU)

/mm-um
fm

§

s Prroiienum

"/ Tudor Vindimmascu

Wikat VRrazul

22 Docembrie 1809

[143):31-3

Centura Aghires - 22
Decembrie 1989 - Mihai

Traseu Viteazul - Str. Tudor
Vladimirescu - Porolissum -
Ortelec
Directia Sud-Vest - Nord-Est
Distanta total / urban 10.0 km / 9.0 km
Durat3 de Dus (SV-NE) 00:16:51
Total deplasare | intors (NE-SV) 00:20:53
traseu Vitezi Dus (SV-NE) 35.25 km/h
medie | intors (NE-SV) | 28.44 km/h
Durati de | Dus (SV-NE) 00:16:00
Zona deplasare | fntors (NE-5V) 00:18:53
urbana Vitezi Dus (SV-NE) 28.44 km/h
medie | ntors (NE-SV) | 28.28 km/h
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FIGURA 88 VARIATIA VITEZE! DE-A LUNGUL TRASEULUI 2 (ROSU) SENS AGHIRES - ORTELEC
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FIGURA 89 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL TRASEULUI 2 (ROSU) SENS ORTELEC - AGHIRES
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TABEL 11. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PRIVAT TRASEUL 3 (VERDE)

—
e DS

e

N, Sknion Barmuthe
N\
X

Pl Vasant St

Meses - Bradet - Gheorghe Doja
- Mihai Viteazul - Dumbrava

Traseu Nord - Voievod Gelu - Mihai

Viteazul - Criseni - DJ108D
Directia - Sud - Nord
Distanta total / urban 12.1km / 7.9 km

Durati de Dus (S-N) 00:22:42

Total deplasare | fntors (N-S) 00:26:23
traseu Viteza Dus (5-N) 31.98 km/h
medie Intors (N-S) 27.52 km/h

Zona deplasare | fntors (N-S) 00:20:24
urbana Vitezi Dus (S-N) 25.39 km/h
medie intors (N-S) 23.24 km/h
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FIGURA 90 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL TRASEULUI 3 (VERDE) SENS MESES - CRISENI
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FIGURA 91 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL TRASEULUI 3 {(VERDE) SENS CRISENI - MESES
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3.2.2.2. ANALIZA DATELOR PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC

Tn cazul transportului public au fost selectate 6 linii de transport care deservesc aproximativ aceleasi relatii -
de transport ca si cele pentru transportul privat, fiind alese de asa manierd incat sa poata fi realizatd o
comparatie aproximativa intre transportul public si cel privat si totodata sa fie principalele trasee care
deservesc fluxurile de cdlatori la nivel de oras. Aceste linii sunt:

Linia 1: Bradet — Str. Corneliu Coposu — Bd. Mihai Viteazul (Centru) — Bd. Mihai Viteazul {Zona
Industriald) - Gara Zaldu

Linia 2: Gara Zaldu — Bd. Mihai Viteazul — Str. 22 Decembrie 1989 —~ Centura Zaldu — Str. Valea Mitii

Linia 4: Bradet — Str. Gheorghe Doja — Str. 9 Mai — Str. Closca — Str. Simion Barnutiu — Dumbrava
Nord (Statia Scoala 8)

Linia 11: Bradet — Str. Corneliu Coposu — Bd. Mihai Viteazul — Str. Tudor Vladimirescu — Str.
Poralissum — Ortelec
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e Linia 13: Str. Corneliu Coposu {Statia Centru) — Bd. Mihai Viteazul — Str. Tudor Vladimirescu — Str.

Porolissum — Str. Sarmas

e Linia 22: Bradet — Str. Corneliu Coposu — Bd. Mihai Viteazul {(Centru) — Str. Simion Barnutiu —
Dumbrava Nord — Bd. Mihai Viteazul (Zona Industriald) — Gara Zaldu

Contorizarea duratelor de deplasare s-a efectuat prin parcurgerea fiecdrui traseu dus-intors si inregistrarea
duratei de deplasare, a distantei si a vitezei de deplasare pe parcursul traseului. Colectarea de date s-a

efectuat in luna lunie 2021.

FIGURA 92 HARTA TRASEELOR PE CARE S-AU EFECUTAT CONTORIZARI ALE DURATELOR DE DEPLASARE CU

TRANSPORTUL PUBLIC (DD_PUT)

BEACHn

Hereclean

=
\‘
Pamic
Recea
Recea Mica
) Aghires -
Mesegenii
de Jos
Fetinchd

Mesesenii
de Sus

Crigeri
€81

P

Firminig Popeni &3 =

Mirgid o

L191¢; Brebi
Moigrad-Porollssuti ‘
|
E
I
|
Ville Jacului Jac
Stana

Rom
EX ‘ o
Chichiga

Cismarna . /

TABEL 12. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 1

Gurs 2aidyi

Zoua lndustriain

Brhes Viteazu!

Prite siwe

Tracks: .
o 1m Brider

Gumed by GISVaabzar com

Bradet - Gheorghe Doja - Mihai

Traseu Viteazul - Zona Industriala -
Gara Zalau
Directia Sud - Nord
Distanta 6.9 km dus / 6.7 km intors
Dus 00:23:03
Durata de deplasare
intors 00:24:30
Dus 18.22 km/h
Viteza medie
Intors 16.90 km/h
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FIGURA 93 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 1 SENS BRADET — GARA ZALAU
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FIGURA 94 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 1 SENS GARA ZALAU - BRADET
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TABEL 13. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 2

.-

Gara Zalau - Mihai Viteazul -
Primarie - 22 Decembrie -

Traseu
% Centura Aghires - Valea Mitii
LT R zesime Directia Nord - Sud - Nord (semiinel)
R . Distanta 15 km
( o Dus 00:43:06
Durata de deplasare
x intors 00:34:21
' Dus 20.88 km/h
= Viteza medie
T G et ' Tntors 26.20 km/h
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FIGURA 95 VARIATIA VITEZE! DE-A LUNGUL LINIEI 2 SENS GARA ZALAU — VALEA MITII
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FIGURA 96 VARIATIA VITEZE! DE-A LUNGUL LINIEI 2 SENS VALEA MITHI - GARA ZALAU
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TABEL 14. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 4

Dumbrava Nord - $coala Nr. 8

P

&, Simion Barnutiu,

an by G VISR GO

?fClosca; :
) f"‘ " . Corneliu Coposu
. Gheorghe Doja ~ . - e
.' . ,/ :
Tracks; o .vi
o o ——um Bradet

Bradet - Gheorghe Doja -

Traseu Closca - Maxim Gorki - Simion

Barnutiu - Dumbrava Nord

Directia Sud - Nord
Distanta 4.7 km dus / 5.7 km intors
Dus 00:14:23
Durata de deplasare

intors 00:20:29

Dus 19.61 km/h
Viteza medie

intors 16.70 km/h
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FIGURA 97 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 4 SENS BRADET - DUMBRAVA NORD

Speed profile
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FIGURA 98 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 4 SENS DUMBRAVA NORD — BRADET
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TABEL 15. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 11

< A Porotissum

e 0L

PRtiE

Limita UAT

Bradet - Coposu - Tudor
Vladimirescu - Porolissum -

Traseu
Ortelec
Directia Sud - Nord-Est
Distanta 9.4 km dus / 9.2 km intors
Dus 00:25:20
Duratd de deplasare
Intors 00:27:27
Dus 22.26 km/h
Viteza medie
Intors 20.11 km/h

Tosted by GPEVENI2N com
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FIGURA 99 VARIATIA VITEZE! DE-A LUNGUL LINIEI 11 SENS BRADET ~ ORTELEC

Speed profile
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FIGURA 100 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEl 11 SENS ORTELEC — BRADET
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TABEL 16. CONTORIZAR!I DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 13

_
2 £| €
o | o
0 1n | o~ £ E
e o - x X
.ma - | |~ ~
EE T W 5
c o | o . )
Y vl o | O | o 0
V 1] Em
L
S E|5|=
S 23w
== M
N o la|
L35 S| s| 3 S
Ea = c | © =
«— —
1S
T
a
[}
t .
3
R
s |8 8] @ O
v [+ e o] £
v Ul
© | V|l [} s
= =L o N
© >
L.
S
(a]
-8
SE
-3
(S X7}
o
K
E.
"y,
=
5
i %
€
g
: i
E i
"] A e
2
m e H
5 . . S
R -1
‘T
"
£
R
a

Tacxs: - .

152



FIGURA 101 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 13 SENS CENTRU —~ SARMAS
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FIGURA 102 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 13 SENS SARMAS — CENTRU

Speed profile
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TABEL 17. CONTORIZARI DURATE DE DEPLASARE TRANSPORT PUBLIC LINIA 22

Bradet - Coposu - Simion

S Gortazaliy
R Traseu Barnutiu - Dumbrava Nord -
Mihai Viteazul - Gara Zaldu
Directia Sud - Nord
Distanta 8 km dus / 7.6 km intors
-,D\‘;mbmva N(;r.d . o
' Dus 00:26:56
p
Simion Batmutiu Durata de deplasare
intors 00:33:20
Dus 17.82 km/h
o Viteza medie
T Bradol Intors 13.68 km/h
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FIGURA 103 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 22 SENS BRADET — GARA ZALAU
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FIGURA 104 VARIATIA VITEZEI DE-A LUNGUL LINIEI 22 SENS GARA ZALAU — BRADET

Speed profile

Speed [lun/h}

2y P s 2y 0y ¥
2 S

Distance [km}

3.2.3. CONTORIZARI ASUPRA VOLUMELOR DE TRAFIC

Pentru obtinerea unor seturi de date in vederea calibrarii si validarii modelului matematic (partea de
transport privat —trafic general) s-au realizat contorizari asupra volumelor de trafic in 20 de amplasamente,
totalizand un numar de 68 de directii de contorizare pe zona urband, precum si un numér de puncte de
contorizare a principalelor artere rutiere din jurul municipiului Zaldu la nivel extraurban, respectiv 7
amplasamente, date furnizate de CESTRIN pe baza Recensdmantului si a contorilor automati amplasati in

zona.

TABEL 18. AMPLASAMENTE PENTRU CONTORIZAREA VOLUMELOR DE TRAFIC

ID . ID Amplasament Transport Privat
Pozitie Amplasament Transport Privat Intern Pozitie Extern
01.A Bd. Mihai Viteazul - Str. Corneliu EO1 DNAF - Spre Cluj-Napoca
Coposu
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02.4 | 70 Minat Viteazul - Plata 1 Decembrie E02 | DJ108R - la sud de Zaliu
03.A | Bd. Mihai Viteazul - Str. Simion Barnutiu EO3 DJ191C - Aghires
04.A | Bd. Mihai Viteazul - Str. Pacii EQ04 DN1H - Criseni
05.A | Bd. Mihai Viteazul - Str. Armoniei EQS DJ108D - Cristur-Criseni
Bd. Mihai Viteazul - Str. Tudor .
06.A Viadimirescu EO6 DN1F - Badon spre Sarmasag
Str. Tudor Vladimirescu - Str. DN1H - Hereclean spre Simleu
09.A . EO7 . . ’
Porolissum Silvaniei
10.A | Str. Tudor Vladimirescu - Str. Gh. Lazar
11.A | Str. Gheorghe Lazar - Str. Kossuth Lajos
Str. Andrei Muresanu - Str. Simion
09.P < . v
Barnutiu
Str. Simion Barnutiu, Zona Unitatea
10.P e '
Militara
Str. Voievod Gelu, Zona Pasarela
13.P
Dumbrava
15.P | Str. Porolissum, Zona Benzinarie Petrom
51.T | Sens Giratoriu Bradet
52.T | Str. Coposu - Str. Kossuth Lajos.
Str. 22 Decembrie 1989 Biserica Sf.
53.T :
Nicolae
54.T | DJ191C - Capat Sud Centura Zalau
55.T | Sens Giratoriu Gara Zalau (DN1F - DN1H)
56.T | DN1H - Capat Nord Centura Zalau
57.T | DN1H - Localitatea Criseni

FIGURA 105 AMPLASAMENTELE PUNCTELOR DE CONTORIZARE LA NIVEL DE ORAS SI DETALIU PE ZONA

CENTRALA
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3.3. DEZVOLTAREA RETELEI DE TRANSPORT

3.3.1. RETEAUA MODELULUI DE TRANSPORT

Reteaua de transport s-a dezvoltat tinand cont de descrierea segmentelor de drum care o alcatuiesc.
Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

¢ Noduri la fiecare capat al segmentului de drum, fie cd sunt intersectii cu alte segmente sau
modificari ale descrierilor;

e Lungimea segmentului de drum;

¢ Tipul si standardul segmentelor de drum, exprimate prin descriere functionalda — numar de benzi,
categorie functional3;

e Relatia vitezd-debit specifica tipului de segment de drum, declarata a nivelul tipului;
e (Capacitatea segmentului de drum;

¢ QOrice restrictie pentru anumite tipuri de vehicule, etc.

Modelul de trafic pentru municipiul Zalau include reprezentari ale retelei rutiere (utilizata de autoturisme,
vehicule de transport public, vehicule de marfa — grele si usoare, biciclete), precum si reprezentarea
serviciului de transport public urban (realizata prin traseele de transport public urban). Reteaua urbana
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cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata la reteaua
judeteana si nationald de transport. in figura de mai jos este prezentatd reteaua de transport modelata.

FIGURA 106 REPREZENTAREA RETELE! RUTIERE URBANE A MUNICIPIULUI ZALAU

oy b
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Modelarea grafului retelei de transport are ca element de baza nodul. Acesta este reprezentarea unei
intersectii, fiind punctul material de inceput si / sau final al unui arc. Nodul este reprezentarea simplificatad
a intersectiei simple intre 2 sau mai multe arce (sectoare de drum). Caracteristicile principale ale unui nod
la nivelul grafului retelei sunt:

e Coordonatele;

e Relatiile de transport reglementate in intersectie;
¢ Tipul de control si organizare a intersectiei;

e Capacitatea intersectiei.

in privinta capacitatilor de virare pentru intersectiile urbane, acestea au fost determinate pornind de la
capacitatile standard de virare, functionand pe baza unei functii unice de intarziere a volumelor. Fiecare
legdturd de transport a fost codificata din punct de vedere al unor atribute tehnice, cum ar fi:

s Numele strazii;

¢ Numarul de benzi;

e Viteza medie;

¢ (Capacitatea;

*  Permisivitatea sistemului de transport;

¢ Durata deplasarii pe fiecare legaturd de transport privat si public.

Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui model de atribuire, fiind de asemenea legata
la reteaua judeteand si nationald majora de transport. Astfel, reteaua modelata cuprinde sectoarele de
drum categorisite in functie de importanta, fiind alcatuitd din reteaua arterial majora (cu rol de penetratie
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si coridor major de circulatie) si reteaua cu rol de colectare si dist

ributie spatiald a traficului, dar mai ales

cu rol de alimentare a retelei arteriale majore. Graful retelei a fost adaptat pentru o alocare eficientd pe

itinerarii, astfel ca restul strazilor de o importanta redusa la nivel
care fac legatura dintre stratul georeferentiat al grafului ret
georeferentiat al zonelor de transport (sistemul de activitati). De
strazile care alcatuiesc rutele sistemului de transport public.

ul retelei au fost agregate in conectorii
elei (sistemul de transport) si stratul
asemenea, reteaua modelata include si

TABEL 19. TABEL DE CODIFICARE A CAPACITATII §i CARACTERISTICIOR TEHNICE ALE RETELEI RUTIERE

Autostrada

Extraurban 130 - 2000 -
Drum primar (DN/DJ) 70-90 1500 1800 -
Drum secundar 50-60 1200 - -
(Locale / DC)
Urban Artera principala 50 1300 | 1400 1400
(Retea Primara) '
Strazi locale 40 900 1000 -
(retea Secundaré)
Strazi rezidentiale 30 650 - -

Din punctul de vedere al integrrii cu cererea externd, modelul de
preluarea de informatii din Modelul National de Transport si Mode
codificare aferente autostrazilor, drumurilor nationale si judete
externe, pentru care s-au extras valorile de trafic aferente

recensamintele CESTRIN. De asemenea, s-au realizat corelatii intr
de transport aferente tronsoanelor de drum si cele modelate in M

Din perspectiva transportului public, serviciul de transport este de

e Reprezentarea virtuala a statiilor, descrise ierarhizat prin:

o Punct de oprire — modelarea zonei unde opreste
de retea directionat si este modelat intr-un nod a
sectiona;

o Zona de asteptare — modelarea zonei statiei unde

o Stop (nod de transport public) — modelarea statiei

transport este realizat pentru a asigura
lul CESTRIN. Astfel, segmentele de drum
ne sunt conectate cu zonele specifice
din modelul national de transport si
e atributele modelate in modelul urban
odelul National de Transport.

scris prin urmatoarele elemente, astfel:

mijlocul de transport — este un element
grafului existent sau pe un arg, fara a-|

caldtorul asteapta;

de transport.

i
lerarhic, punctul de oprire este un element unic determinat, directionat. O zona de asteptare se poate

aloca mai multor puncte de oprire, iar un stop poate sa cuprinda
asteptare.

e

deja declarate ale retelei pe care este permis sistemul

sunt modelate prin caracteristicile fizice de retea anterior amintite, precum si prin detaliile
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serviciului de transport ~ durata de deplasare intre punctele de oprire, duratele de oprire,
intervale de urmarire intre vehicule

¢ Lliniile de transport ~ elemente modelate, care regrupeazd rutele in functie de detaliile de
serviciu. Acestea sunt modelate, pornind de la rutele de transport, specificitatile operatorului
si vehiculele alocate pentru serviciul de transport aferent, iar capacitatea acestora s-a modelat
pornind de la programul de circulatie si dimensiunea parcului circulant utilizat zilnic in
deservirea liniilor de transport public.

Din perspectiva modelarii, toate aspectele referitoare la serviciul de transport, frecventa, distributie
spatiald, etc. au fost modelate pornind de la descrierile si analizele existente detaliate in cadrul prezentului
raport.

3.3.2. SISTEMUL DE ZONIFICARE

Sistemul de zonificare include un set de zone externe orasului reprezentate de judetele tarii cu impact
asupra mobilitatii la nivelul orasului. Sistemul de zonificare are la baza impartirea orasului pe cartiere,
zonele fiind ulterior dezagregate astfel incat sa se poatd determina o baza privind cererea de mobilitate.
Aceasta bazd permite sintetizarea cererii de mobilitate in functie de origine-destinatie din caracteristicile
zonale, dar si prognozarea ulterioard pentru zonele unde s-ar putea inregistra o crestere a numarului de
deplasari ca urmare a densificarii sau modificarii conditiilor zonale socio-economice. Sistemul de zonificare
consta in 100 de zone urbane care descriu Municipiul Zaldu, 17 zone aferente localitdtilor componente ale
comunelor Criseni, Hereclean, Mirsid si Mesesenii de Jos si 8 de zone externe nationale care grupeaza
localitatile si judetele finvecinate si restul tarii in zone de influentd, conform impartirii pe
macroregiuni/regiuni. Fiecare zona urbana contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de
vedere demografic si socio-economic, astfel ca informatiile disponibile la nivelul fiecarei zone sunt:

e Informatii demografice — populatie totald, activa si inactivd, precum si populatia angajata,
neangajata, etc;

e Informatii socio-economice — centre de invatamant, zone de recreere, centre comerciale majore,
locuri de munca.

Informatiile disponibile la nivelul fiecirei zone au fost evaluate pe baza datelor puse la dispozitie. in ceea
ce priveste datele demografice aferente fiecarei zone, s-au prelucrat informatii puse la dispozitie de
Primdria Municipiului Zalau, actualizate pe baza datelor statistice anuale publicate de Institutul National
de Statistica.

in privinta informatiilor economice, informatiile cu privire la locurile de muncid ocupate la nivelul
municipiului au fost prelucrate pornind de la lista detaliatda a agentilor economici inregistrati la Registrul
Comertului. in tabelul de mai jos este prezentata ista locurilor de munca si a populatiei in raport cu sistemul
de zonificare modelat.

TABEL 20. POPULATIA $i LOCURILE DE MUNCA IN RAPORT CU SISTEMUL DE ZONIFICARE

ocurt |t
TIP ZONA DE POPULATIE
MUNCA INSTITUT! DE
INVATAMANT
1 Stana Zona Urbana 19 0 266
2 Parc Central Zona Urbana 214 757 1916
3 Casa de Cultura Sindicate Zona Urbana 267 0 1901
4  fostul Centru Militar Zona Urbana 55 o] 753
S  Lic. Pedagocic Ghe. Sincai Zona Urbana 773 2606 425
6  Profi Ceentru Zona Urbana 251 0 1686
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10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48

Scala

Pacii

Scoala 1 si Colegiul tehnic Al. Papiu

Maxim Gorki

Visinilor

Lic. Pedagocic Ghe. Sincai

Traian

Scoala 13
Andrei Muresan
Prefectura
Primarie
Alunului
Cosbuc
Paraschivescu
Dezvoltare 1
Dezvoltare 2
Decebal

Emil Bota 1
Emil Bota 2
Caprioarei
Merilor

22 Decembrie
Padurii

Sud 1

Campului

Sud 2

Morii

Oborului
Vanatorilor
Cetinei
Dezvoltare Morii
Pinului - Paraului
Ghe. Doja - Coposu
Stadionului
Avram lancu 1
Avram lancu 2
B. P. Hasdeu

N. Balcescu
Olarilor
Trandafirilor

Baii

Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urband
Zona Urbana
Zona Urband
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana

Zona Urbana

143
141
73
| 44
1110
426
113
113
128

123
123
| 35
148
38
344

. 212
498

O O O O O O 0O 0O 0O O 0O o oo o o

436

362

POPULATIE

1021
1962
642
666
355
418
487
220
112
1074
260
235
107
278
207
108
197
156
334
492
96
328
122
177
187
150
216
736
78
525
191
490
1511
2287
3007
1360
960
382
700
504
518



NUMAR DE

161

NUME ZONA TIP ZONA Lo;gm LOCURI N POPULATIE
MUNCA JNST:ITEJHIADE
INVATAMANT
49 Coposul Zona Urbana 212 0 130
50 Coposu 2 Zona Urbana 138 0 111
51 Rebreanu1l Zona Urbana 408 137 272
52 Rebreanu 2 Zona Urbana 233 0 394
53 1Mai Zona Urbana 470 0 212
54 Coposu - Ghe. Lazar Zona Urbana 168 110 302
55 Lapusneanu Zona Urbana 677 0] 212
56 Tipografilor Zona Urbana 392 0 169
57  Paraului Zona Urbana 109 0 146
58 Lacului Zona Urbana 52 0 136
59 Matei Basarab Zona Urbana 0 0 166
60  Stefan cel Mare Zona Urbana 188 0 182
61 Biserica reformata Zona Urbana 320 139 893
62 Andrei Saguna 2 Zona Urbana 99 0 187
63  Andrei Saguna l Zona Urbana 141 0 495
64  Porolissum Zona Urbana 158 325 1967
65 Crangului Zona Urbana 120 0] 260
66  Colonel Teofil Zona Urbana 288 0 487
67 Gheorghe Sincai 1 Zona Urbana 93 0] 320
- 68  Gheorghe Sincai 2 Zona Urbana 92 0 801
69 Sarmas Zona Urbana 37 0 454
70 Ortelec1 Zona Urband 71 0 926
71 Ortelec 2 Zona Urbana 104 176 1301
72  Belinea Zona Urbana 2638 181 424
73  Simion Barnutiu Zona Urbana 183 0 1634
74  Sf. Vineri Zona Urbana 76 240 1433
75 Toamnei Zona Urbana 87 180 2216
76  Kaufland Sf. Vineri Zona Urbana 113 0 130
77  Unicarm Zona Urbana 141 51 748
78  Spitalul judetean Salaj Zona Urbana 2529 0 2398
79 Casa Armatei Zona Urband 183 490 1770
80 Torentului Zona Urbana 181 444 1559
81 Lic. tehn. Voievod Gelu Zona Urbana 382 591 2764
82 ANL Zona Urband 298 976 1348
83  Simion Barnutiu Zona Urbana 395 0 1172
84 Colonel Pretorian Zona Urbana 157 0 2360
85 Voievod Gelu Zona Urbana 141 0 1563
86 General Dragalina Zona Urbana 147 0 3227
87 Batalion 317 Zona Urbana 152 0 358
88  Sala sporturilor si Strand Zona Urbana 131 0 283
89 Romniserv IAIFO SA Zona Urbana 460 0 38



90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117

Multicom

Universal SA
Michelin

Silcotub si Cuprom
Lupului

Fortuna SA

Comat Salaj
Cosmeticom
Industrial nord 1
Industrial nord 2
Industrial nord 3
Hereclean - Panic
Hereclean
Hereclean - Badon
Criseni

Criseni - Garceiu
Criseni - Cristur
Mirsid

Mirsid - Firminis
Mirsid - Popeni
Mirsid Moigrad - Porolissum
Meseseni - Aghires
Meseseni - Jos
Meseseni - Sus
Meseseni - Fetindia
Hereclean - Guruslau
Hereclean - Diosod

Hereclean - Bocsita

Sursa: Primdria Municipiului Zaldu, date actualizate cu cele pi

266

177
1916 1277
1901 1267
753 502
425 283
1686 1124

TIP ZONA

Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Urbana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitand
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana
Zona Metropolitana

Zona Metropolitana

162

169
310
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98 0 0 0 0 310 0
99 10 7 2 1 1573 0
100 52 35 12 5 368 0
101 1118 745 265 108 477 0
102 620 413 147 60 350 55
103 720 480 171 69 185 0
104 1981 1321 470 190 1765 91
105 915 610 217 88 65 62
106 532 355 126 51 4 20
107 784 523 186 75 128 25
108 147 98 35 14 1 0
109 992 661 235 95 58 100
110 555 370 132 53 86 0
111 1483 989 352 143 360 68
112 727 485 172 70 111 34
113 838 559 199 81 6 20
114 194 129 46 19 6 0
115 645 430 153 62 17 0
116 806 537 191 78 94 0
117 71 47 17 7 6 0

Sursa: Lista detaliatd a agentilor economici inregistrati {a Registrul Comertului

FIGURA 107 SISTEMUL DE ZONIFICARE — EXTRAS DIN BAZA DE DATE VISUM — ZONA DE ANALIZA EXTINSA
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3.4. CEREREA DE TRANSPORT

3.4.1. REALIZAREA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:
» Transport privat:
o Autoturism;
o Vehicule de marfa;
* Transport public;
e Mers pe jos;
e Bicicleta.

La nivelul municipiului Zaldu, pentru realizarea matricelor origine-destinatie s-au folosit date avand un
esantion de 780 de persoane, reprezentand aproximativ 1% din populatia zonei metropolitane.

Generarea/atractia deplasarilor, aldturi de distributie si repartitie modala sunt dezvoltate ca sub-modele
separate in modelul de transport pornind de la rezultatele anchetelor de mobilitate.

Sub-modelul de generare are la baza urmatoarele ipoteze:

e Zonificarea specifica a arealului de studiu (prezentata in capitolul anterior)

e impdrtirea pe grupuri socio-economice a utilizatorilor de transport: angajati, neangajati si

elevi/studenti — aceasta rezulta din datele statistice disponibile coroborate cu esantionarea din
chestionarele de mobilitate
e Tmpdértirea pe scopuri de deplasare : Serviciu (separat pe navetd si business), Scoald si Altele —
acestea sunt rezultate direct din analiza chestionarelor de mobilitate.

Identificarea/dimensionarea/codificare principalelor puncte de interes si anume: locurile de
munca, respectiv institutiile de invatamant.

Productia/atractia deplasarilor este realizata pe baza unei formuldri matematice de regresie, de tipul:
Qi =a-GS(),
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Unde: i- zona de calcul, Q; — productia/atractia zonei i, GS (i) — inte
iar o — rata specifica de mobilitate pentru activitatea de productie

Sub-modelul de distributie a deplasarilor s-a codificat pornind
formalizat printr-un model de calcul gravitational. Parametri de
sunt determinati pe baza procedurii KALIBRI, care permite ajustar;
de calcul gravitational pe baza distributiei observate/recenzate a d
de deplasare.

Sub-modelul de repartitie modald s-a codificat pornind de la rezu
printr-un model de calcul Logit. Alegerea modala este modelata p
pentru toate modurile de deplasare disponibile — autoturism, bicic

Pentru a ajunge la matricele totale specifice fiecarui mod de d
matricelor obtinute pe fiecare scop si grup social.

Modelul de transport rezultat este un model de transport in pat
modela si evalua variatia cererii pentru urmatoarele categorii
transport:

@
o

e Modificarea calitatii infrastructurii de transport rutier (vite

s Introducere/eliminarea unui element de infrastructura rut

Matricele origine-destinatie pentru transportul privat rutier s-au
din Modelul National de Transport (MPGT).

Din perspectiva transportului de marfa, pentru transportul rutie
usoare, matricele origine-destinatie au fost derivate din mode
corespunzator pe baza factorilor de crestere rezultati in urma
itinerarii.

£,

3.4, AFECTAREA CERERI DE MOBILITATE PE RETEA
Afectarea cererii de mobilitate pe itinerarii este realizatd specif

pentru cel public.
REPARTITIA PE ITINERARI - TRANSPORT PRIVAT

Alocarea matricelor de transport pe itinerarii, ceea ce presupune
oferta de transport reprezentata de reteaua de infrastructuri de te
a realizat utilizdnd algoritmi de calcul care evalueaza rezistenta
destinatie.

Rezistenta la deplasare se calculeaza utilizand urmatorii parametri:

nsitatea activitatii de productie/atractie,

atractie corespunzatoare.

de la rezultatele chestionarelor si este
modelare pentru modelul gravitational
ea functiilor de utilitate pentru modelul
uratelor/distantelor/costului generalizat

Itatele chestionarelor si este formalizat
entru fiecare scop si grup social in parte
leta, pe jos, transport public.

eplasare, s-a realizat sumarea tuturor

ru pasi, cu cerere variabild, care poate
de schimbadri la nivelul serviciilor de

Introducerea/eliminarea unui nou serviciu de transport public

Modificarea calitatii serviciului de transport public (frecve;nte, capacitdti, statii, rute etc)

2ze, sensuri unice, capacitate etc.)
ierd {poduri, strazi noi etc.)

ompletat cu influentele traficului rutier

r de marfa cu vehicule grele, respectiv
ul national de transport si proiectate
procesului de calibrare a atribuirii pe

¢ atat pentru transportul privat, cat si

suprapunerea cererii de transport peste
ansport si serviciile asociate acesteia, s-
la deplasare pentru o pereche origine-

Rezistenta la deplasare pentru Autoturism sau Bicicleta sau Vehicul de marfa = 100 * durata curentd de
deplasare (in secunde)

Pentru transportul privat cu automobilul, dar si pentru vehicule de marfa, modelul de alocare pe itinerarii
este unul la echilibru. Atribuirea pe itinerarii in conditii de echilibru distribuie cererea de transport in
conformitate cu primul principiu Wardrop si anume: fiecare utiliza';(or selecteaza ruta astfel incat rezistenta
la deplasare pentru toate celelalte alternative este similar si astfe:I, schimbarea cdtre o alta ruta ar creste

durata deplasare personal (optimul personal). |

|
Algoritmul de alocare folosit modeleaza procesul de adaptare al u"tilizatorului la conditiile de trafic oferite
de reteaua utilizata. Atribuirea se bazeaza pe principiul “totul sau nimic”, procesul constand in acumularea
unor informatii din retea din iterafia anterioard pentru deciziile luate in iteratia curenta. In cadrul
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procedurii se realizeaza un proces iterative in care sunt identificate mai multe potentiale drumuri minime
pe baza estimarilor rezistentei la deplasare deduse in functie de cea curenta a volumului curent si al rutei
anterioare. Pentru a realiza aceste evaluari, fluxurile de trafic sunt alocate la fiecare iteratie.

Procedura se incheie doar atunci cand duratele de deplasare estimate care scot in evidenta ruta aleasa
coincid intr-un anume procent cu duratele de deplasare rezultate din aceste rute. Aceasta stare de echilibru
care se atinge are o probabilitate foarte mare de a reprezenta fidel comportamentul real al utilizatorului
de alegere al itinerariului.

Pentru a estima durata de deplasare pentru fiecare sector de drum in pasul iteratiei n+1, se adauga durata
de deplasare estimata la pasul n la diferenta dintre durata n calculata pe baza functiei volum-intarziere
(VD) si durata estimatd de deplasare in pasul n. Conditia de terminare este datd de pragul de precizie
considerat.

REPARTITIA PE ITINERARII — TRANSPORT PUBLIC

Pentru transport public, alocarea pe itinerarii se face pe baza programului de circulatie evaluand costul
generalizat al deplasarii, ce tine cont de durata totald de deplasare perceputa de utilizator precum si de
tariful unei caldtorii si sistemul de taxare specific orasului. Pentru cautarea conexiunilor intre liniile de
transport public este folositd metoda ,branch and bound”, in cazul in care impedanta de cdutare ia in
considerare momentul de plecare si numarul de transferuri. "Costul generalizat" pentru transportul public
este o combinatie liniard a duratelor de deplasare, tarifului si utilitdtii temporale si se calculeaza utilizand
formula prezentata mai jos:

Cost generalizat = 100 * timp de parcurs observati (min)
Timpii de parcurs observati (PJT) sunt calculati folosind formula

PIT (min) = 1 * timp petrecut in vehicul+1 * timp acces+1 *timp de iesire + 1*timp de mers pe jos + 1*timp
de asteptare la origine

Algoritmul de calcul bazat pe programul de circulatie ia in considerare planul de exploatare al unei linii de
transport si programul detaliat de circulatie al operatorului de transport public. Algoritmul calculeaza
conexiunile posibile pentru fiecare pereche origine-destinatie. Cautarea se realizeazd considerand ca
pasageri au informatii cu privire la programul de circulatie si vor alege sa intre in retea in conformitate cu
prima cursa programata. Procesul de cautare este influentat de utilizator prin intermediul impedantei de
cdutare care poate penaliza 0 anumitd conexiune. Tn procesul de preselectie, conexiunile marcate de
algoritmul de cautare sunt reanalizate si daca nu corespund criteriilor de calitate ale algoritmului sunt
eliminate din lista. Cererea de transport public este distribuita alternativelor ramase dupa preselectie.

REPARTITIA MODALA A NEVOII DE MOBILITATE

Scopul pasului de repartitie a deplasarilor intre modurile de transport este de a repartiza deplasarile intre
moduri diferite de deplasare si anume transportul privat si cel public. Alegerea modala a utilizatorului se
poate modifica datorita variatiilor din serviciul de transport public, astfel ca modelul de repartitie modala
va considera aceste variatii care stau la baza alegerii modale a utilizatorului.

Modelul de repartitie este un model logit cu structurd arborescentd, realizat printr-o abordare simpla.
Acest model permite realizarea prognozei matricelor tindnd cont de Tmbunatatirile considerate asupra
serviciului de transport public. !

Structura arborescenta permite ca optiunile de deplasare cu caracteristici similare s fie considerate intr-
o prima iteratie a modelului. Prima iteratie considera transportul privat cu autoturismul si transportul
public, grupat cu autobuzul si troleibuzul. A doua iteratie, realizatd in procedura de alocare permite
evaluarea modului de alegere intre modurile de transport public.

Functia logit a modelului de repartitie modala este:
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-AIp, g +0
e ( PuT )

e_/l(li’uT +6) + e—l(lprr) ,

PPuT =

Unde:
P - probabilitatea de alegere a transportului public

| — impedanta transportului public, respective a transportului privat exprimata prin costul generalizat
specific perechilor origine-destinatie

A, 6 — parametrii modelului de repartitie modala.

3.4.3. MARIMEA CERERII DE TRANSPORT

Matricea obtinutd direct din anchetele origine-destinatie este extrapolatd pe baza informatiilor
demografice specifice fiecarei zone rezultand matricele deplasarilor zilnice tindnd cont de relatiile majore
de deplasare (in interiorul orasului, in relatie cu exteriorul orasului).

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tinand cont de formalizarile matematice ale algoritmilor de alocare,
cererea de transport este distribuitd in retelele urbane existente, putdndu-se astfel ilustra marimea
fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.

TABEL 21. SINTEZA MATRICELOR ORIGINE — DESTINATIE

Deplasari/zi

Intern 84%160 5987
Extern 51;22 2926
Intern 10882 850
Extern 655 513
Intern 1145 1033
Extern 1218 1011
Intern 83!91 -
7 Extern - -
Intern 9(i)9 -
Extern -
Intern 60692 -
Extern - -

Pe baza matricelor mai sus enuntate si tinand cont de formalizarile matematice ale algoritmilor de alocare,
cererea de transport este distribuita in retelele urbane existente, putandu-se astfel ilustra marimea
fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.
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FIGURA 110 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC -~ AUTOTURISME — AN DE BAZA 2020
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FIGURA 112 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — BICICLETE — AN DE BAZA 2020
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FIGURA 114 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA — AN DE BAZA 2020
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Pe baza matricelor mai sus enuntate si tindnd cont de formalizarile matematice ale algoritmilor de alocare,
cererea de transport este distribuitd in retelele urbane existente, putindu-se astfel ilustra mirimea
fluxurilor de trafic pe elementele de retea la nivelul anului de baza si pentru anii de perspectiva.

3.5. CALIBRAREA S| VALIDAREA DATELOR

Scopul calibrarii modelului este acela de a asigura cd modelul de transport reflecta conditiile existente in
reteaua de transport curentd. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul este continuu revizuit
pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisa a ‘conditiilor anului de baza. Procesul de
validare a modelului utilizeaza date independente pentru a verifica modelul de transport pentru anul de
baza.

Un model ,adecvat scopului” atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cat si pentru validare, pe
baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include:

- verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine conditiile
existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitatile si limitarile de viteza.

- compararea succesiva pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu volumele
observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din intersectii sau
ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate fie prin manipularea
manuala a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din model ori fie automatizat
prin estimarea matricei.

Tn urma calibrérii cererii de transport cu volumele observate, modélul este comparat cu datele de validare
independente, care ar putea fi sub forma de volume contorizate pe arcele grafului retelei de transport a
modelului, inregistrari ale duratelor de deplasare pe arce sau 'comportamente observate in rutarea
traficului. Error! Reference source not found. prezinta ciclul de calibrare si validare a modelului. Procesul
de calibrare si validare a modelului include mai multe iteratii intre cele doua niveluri de analiza.

FIGURA 116 PROCESUL DE CALIBRARE S| VALIDARE A MODELULUI

Fluxuri de
trafic

ltinerariile
traficului
in retea

Sursa: Arhiva consultantului

3.5.1. CALIBRAREA MODELULU!I DE TRANSPORT

Calibrarea modelului de transport permite ca acesta sa reflecte intr-o maniera realistad situatia de trafic
curenta. Datele colectate privind Fluxurile de transport pentru transportul privat (PrT), Transportul Public
(PuT), Deplasarile cu Bicicleta (Bk) si Deplasarile vehiculelor de marfa (HGV / LGV) au fost utilizate in
calibrarea modelului de transport,
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Scopul calibrarii modelului este sa se asigure ca alocarile realizate in cadrul modelului reflecta situatia
existenta in privinta deplasarilor si a caracteristicilor acestora. Calibrarea este un proces iterativ, prin care
modelul este continuu revizuit pentru a se asigura cd este reprezentata o reproducere cat mai fidela a
situatiei existente. Calibrarea modelului a fost realizata in doua etape, si anume pentru matricele de
transport privat si pentru matricele de transport public. Schema logica a procesului este prezentata in
figura de mai jos.

FIGURA 117 PROCESUL DE CALIBRARE A MODELULUI DE TRANSPORT PENTRU MATRICEA DE TRANSPORT PRIVAT
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CALIBRAT

Calibrarea reprezinta un proces iterativ, in care cererea este ajustata pana la satisfacerea conditiilor de
replicare cu acuratete cat mai ridicata a anului de baza. Estimarea matricelor (EM) reprezinta procesul prin
care numarul de calatorii, afectat / alocat unui arc (stradd, sosea, autostradd, etc.), este ajustat astfel incat
sa corespunda unor valori observate (numaratori clasificate de circulatie).

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, PTV VISUM 2021 Expert, ofera diverse metodologii
de corectie a matricelor pentru procedura de estimare a matricelor. Procedurile de corectie a matricelor
corecteaza relatiile i-j (adica deplasarea autovehiculelor intre zona de origine “i” si cea de destinatie “j”) in
asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de drum indica diferente minime
fata de valorile de trafic bazate pe matricele O-D afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri.
Principalele dezavantaje ale acestor proceduri clasice de corectare este acela ca exista mai mult de o
singura solutie posibila care se potriveste valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate
ca “valori fixe” fara nici un dubiu. Procedurile moderne compenseaza aceste dezavantaje prin introducerea
unor improbabilitdti Tn cadrul valorilor inregistrate. Se pune in aplicare asa numita teorie Fuzzy Set.
Metodologia atribuie functii specifice de probabilitate valorilor inregistrate. Aceasta metoda permite
estimarea “celei mai probabile” matrice origine-destinatie. S-a dovedit ca aceasta metoda furnizeaza
rezultate calitativ mai bune decat metodele clasice. in cadrul softwareului de modelare utilizat aceasta
procedura este denumita “TFlowFuzzy”.

in vederea calibririi modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda compararea valorilor
fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. Pentru stabilirea criteriului de
coincidentd se va utiliza functia statistica GEH care prezinta avantajul includerii atat erorilor relative cat si
a celor absolute.

(M-C)’
M+C)/2
unde M - reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C - valorile méasurate.

Functia statistica GEH reprezintd o metodd de comparatie ce tine seama nu doar de diferentele dintre
fluxurile observate si cele modelate ci si de importanta acestei diferente, in raport cu marimea fluxului
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observat. Criteriul de calibrare este ca diferenta dintre fluxul modelat si cel observat sa fie mai mic de 15%
din valoarea fluxului observat si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din segmentele de drum.

Datele de trafic culese au fost utilizate in procedura de calibrare pentru matricele de transport.
Amplasamentele si valorile inregistrate utilizate in procesul de calibrare sunt prezentate in cadrul
Capitolului 3.2 colectarea de Date. in figura de mai jos sunt prezentate arcele retelei utilizate in procesul
de calibrare.

FIGURA 118 SECTOARELE DE DRUM CONSIDERATE TN PROCESUL DE CALIBRARE AL MATRICELEOR DE TRANSPORT
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Rezultatele calibrarii demonstreaza o corelatie buna intre volumele de trafic modelate si cele contorizate
evidentiind ca 100% din fluxurile modelate sunt in marja de difere'nté de 15% fata de fluxurile observate,
pentru autoturisme si biciclete, 97% pentru Vehicule Usoare de Marfa si 87% pentru Vehiculele Grele de
Marfa, cu o abatere patratica medie (R?) de peste 0.96 pentru toate modurile de transport.

FIGURA 119 CORELATIE VALORI MODELATE — VALORI CONTORIZATE

‘ 15000 3 L = e, 70
: Car ; { R7=0,9998 & .
: : R 60
© 12000 |
: SO b R
3000 40
. 30
6000 ‘ ( ;
;. 20
3000 [ 10 | g8 ..................
) S R BN
0 20 40 60 80
0 3000 6000 9000 12000 15000 - ‘ )

176



{2500 o . - 1400

: : 0 ' '
: LGV : R?=0,9985 . . & HGV R*=0,9611 g
b 2000 | oo o ; . gt 1200 ' o ’ S
j _ &P : L 1000 |- - P
f @ o ]
; 1500 f o 800 ¢

e P 8

1000 @o"'r : . 600 - v-.Q.OV
N ) 400 .. ‘ .
i 500 X 3B
, 200 ,.. PR
0 . 0 &0 .
; 0 500 1000 1500 2000 2500 0 500 1000 1500

TABEL 22. REZULTATELE CALIBRARII TRANSPORTULUI PRIVAT

ARCE CARE PROCENTAIJ TOTAL TOTAL DIFERENTA | DIFERENTA
RESPECTA CONDITIA | CALIBRARE TRAFIC TRAFIC TRAFIC PROCENTU
DE CALIBRARE GEH OBSERVAT | MODELAT TOTAL ALA
Car 68 68 100.00% 382530 382720 190 0.05%
LGV 68 66 97.06% 43350 43290 -60 - -0.14%
HGV 40 35 87.50% 15387 15165 -222 -1.46%
Bike 51 51 100.00% 1273 1271 -2 -0.16%

Calibrarea matricei de transport public s-a realizat pe baza datelor de urcari/coborari pe cateva linii de
transport pe care sunt montate contori de calatori, precum si pe baza statisticilor privind titlurile de
caldtorie vandute de operator. Rezultatele calibrarii aratd ca modelul este bine corelat la volumele
observate si se incadreaza intr-o diferenta diferenta de sub 5% dieviatie .

in concluzie, se poate considera ca modelul de transport este calibrat si adecvat scopului si in privinta
transportului public.Prin urmare, modelul de transport dezvoltat pentru anul de baza este un model
calibrat din perspectiva alocarii pe itinerarii atat pentru transportul public, cat si pentru transportul privat.

3.5.2. VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Validarea modelului s-a realizat utilizand seturi independente de date aferente duratelor de deplasare.

Validarea presupune compararea unui set de date independent fata de datele modelate prin modelul de
transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele modelate sa nu depaseasca
15% din valoarea observata.

Rezultatele validarii transportului privat

S-a constatat ci duratele de deplasare inregistrate pe axele majore de circulatie in oras, folosite ca set de
date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astfel diferenta dintre duratele
de deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se consider cd modelul de transport
prezintd o imagine corecta asupra deplasdrilor urbane rutiere.
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Axa Valori Valori Diferente
observate modelate

Traseul 1: DN1F (limita Zalau) — Bradet — Str. Corneliu Coposu — Str.
Kossuth Lajos — Str. Gheorghe Lazar — Str. Tudor Viadimirescu — Bd. 23.48 20.9 -11%
Mihai Viteazul — Gara Zalau - Hereclean (intersectie DN1F x DN1H)

Traseul 2: Str. 22 Decembrie 1989 (limita Zaldu) — Bd. Mihai Viteazul - !

Str. Tudor Vladimirescu - Str. Porolissum — Str. Bujorilor — Ortelec - 18.87 17.7 -6%
(limita Zalau)
Traseul 3: DN1F (limit3 Zalu) — Bridet - Str. Gheorghe Doja—Bd.
Mihai Viteazul — Str. Simion Barnutiu — Str. Voievodul Gelu — Bd. Mihai 24.54 22.70 -8%
Viteazul — DN1H — Criseni {pana la intersectia cu DJ108D) '

Rezultatele validarii transportului public ;

S-a constatat cd duratele de deplasare inregistrate pe axele majore de circulatie in oras, folosite ca set de
date pentru validare se situeaza in marja considerata de criteriu de validare, astfel diferenta dintre duratele
de deplasare modelate si cele observate nu depaseste 15%. Astfel, se consider ca modelul de transport
prezinta o imagine corecta asupra deplasarilor urbane publice.

Axa Valori observate Valori Imoc:IeIate Diferente

Linia 1 23.78 i21 12%
Linia 2 38.73 i33 -15%
Linia 4 17.43 18 3%
Linia 11 26.39 23 -13%
Linia 13 11.21 12 7%
Linia 22 30.13 25 17%

|
Pentru a asigura cd modelul produce rezultate de incredere nu doar din perspectiva atribuirii pe itinerarii,
dar si din perspectiva generarii/atractiei si mai ales din prisma distributiei modale, s-a realizat o verificare
generica a rezultatelor sub-modelelor aferente pasilor 1-3 din modelul de transport. Se constata ca
variatiile procentuale sunt acceptabile, conducand la valori realislte si de un grad suficient de incredere.
Prin urmare, se poate considera ca sub-modelul de repartitie moda|la este adecvat scopului si oferd un grad
suficient de incredere pentru utilizarea sa si in realizarea prognoze]lor.

Se concluzioneazd cd modelul de transport este calibrat si validat in conformitate cu standardele
internationale cu privire la procedurile de modelare in domeniul ingineriei transporturilor.

3.53. VALIDAREA MODELULUI DE TRANSPORT

Validarea modelului s-a realizat utilizand seturi independente de date aferente duratelor de deplasare.

Validarea presupune compararea unui set de date independent fata de datele modelate prin modelul de
transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele modelate sa nu depaseasca
15% din valoarea observata.
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3.6. PROGNOZE

Odata cu dezvoltarea orasului este probabila aparitia unor puncte noi de interes (centre comerciale, zone
industriale, zone rezidentiale, etc.) care vor atrage si genera la randul lor mai multe deplasiri. in
perspectiva conectarii municipiului Zaldu la reteaua de drumuri de viteza prin Autostrada A3, orasul se va
amplasa pe un coridor de tranzit pentru rutele care vor converge catre A3. Lipsa unei sosele ocolitoare
complete face ca traficul de tranzit, inclusiv traficul greu, sa treaca prin zona urbana, afectand calitatea
vietii.

Orasul este situat intr-o vale ingusta, motiv pentru care s-a dezvoltat liniar in lungul acesteia, fiind traversat
de paraiele Zalau si Sarmas. Orasul s-a dezvoltat in limitele vaii, in prezent dezvoltarea fiind posibila doar
in zonele de deal de la marginea orasului, motiv pentru care in timp s-au intarit legaturile cu comunele
limitrofe, dispersate in functie de caracteristicile reliefului.

Orasul are o zona industriala istoricd, aflata partial in decadere, fiind pretabild pentru interventii de tip
brownfield, ce implica revitalizarea si transformarea acestor zone in puncte de activitate cu functiuni de
servicii sau comert. Se remarca faptul ca orasul se dezvoltd cu precddere in zona de nord in lungul DN1F si
DN1H pentru dezvoltari industriale sau comerciale, respectiv pe dealurile din zonele de vest si sud-est
pentru dezvoltari rezidentiale.

Demografic, municipiul Zaldu se afla pe o tendinta de scadere a populatiei. Conform Institutului National
de Statistica, numarul populatiei a cunoscut o crestere accentuata in perioada 1992 — 1996, de circa 3.4%
{0.85%/an), fiind in scadere incepand cu anul 1997 cu 0 medie de 0.15% pe an (un total de 3.54%).

FIGURA 120 EVOLUTIA DEMOGRAFICA IN PERIOADA 1992 — 2020 S| PROGNOZA PANA N 2030
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Sursa: Institutul National de Statisticd
in vederea analizei si prognozarii indicatorilor socio-economici s-au avut in vedere indicii de crestere
stabiliti de catre institutiile abilitate. Conform Directiei Generale de Afaceri Economice si Financiare, in
trimestrul I al anului 2021 au fost stabiliti urmatorii indici de crestere pentru perioada 2019 - 2022:

2019 2020 2021 2022
Cresterea PIB (%, de la un an la altul) 4.1 -5.0 3.8 4.0

Inflatia (%, de la un an la altui) 3.9 2.3 2.6 24

TABEL 23. EVOLUTIA INDlCILdR DE PIB SI INFLATIE

Sursa: Comisia Europeana - Directia Generald Afaceri Economice si Financiare
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La nivelul anului 2020 a avut loc o scadere de 5% a produsului intern brut, efect generat de pandemia
COVID-19, pentru anii 2021 si 2022 fiind prognozate cresteri de 3.8%, respectiv 4%, fapt ce indica o revenire
a economiei pe un trend crescator.

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

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

FIGURA 121 EVOLUTIA S| PROGNOZA PIB IN PERIODA 2000 — 2060
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Tendinta de crestere a fost generata folosind prognozele exprimate de Comisia Europeana si The
Economist Intelligence Unit 2020. Astfel, pentru prognoza ante-COVID se mentine tendinta de crestere
incepand cu anul 2019, fiind prognozate cresteri de 4.1% pentru anul 2019, 4% pentru anul 2020, apoi din
anul 2021 cresteri constante de 2% pe an, respectiv 1.8% din 2031, conform The Economist Intelligence
Unit. Prognoza post-COVID foloseste ca date de prognoza indicii furnizati de Comisia Europeana pentru anii
2020, 2021 5i 2022, dupa care intra intr-o zona de tranzitie, de scadere cu 0.3% pe an pana in 2027 cand se
atinge valoarea de 2.5%, intrand apoi pe tendinta prognozata de TheEIU incepand cu anul 2028.

in ceea ce priveste populatia, Comisia Nationald de Prognoza din cadrul Institutului National de Statistica
estimeaza ca pana in anul 2030 populatia judetului Salaj va scadea cu circa 11.25% fata de anul 2020, in
timp ce pana in 2060 se va reduce cu aproximativ 32.5% raportat la acelasi an.

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

TABEL 24. FACTORI DE CRESTERE PENTRU PIB SI POPULATIE

2027 1.25749 0.8 1.20117 | 0.91986 1 0.91986 1.10491
2030 1.33446 ' 1.25964 | 0.88752 0.88752 1.11795
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2035 1.45897 . 1.35281 | 0.83935 0.83935 1.13547
2040 1.59509 1.45287 | 0.79379 0.79379 1.15328
2050 1.90661 1.67575 | 0.72294 0.72294 1.21147
2060 2.27897 193282 | 0.67170 0.67170 1.29827

Sursa: Comisia Nationald de Prognoza din cadrul INS

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

3.6.1. RETEAUA PROGNOZATA DE TRANSPORT URBAN — DEZVOLTARRE $I PERSPECTIVE DE
REFERINTA

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

Astfel, scenariile de referinta reprezintd modele care {in cont de dezvoltarea socio-economica si urbanistica
prognozata pentru anii 2027 si 2035 si reprezinta puncte de plecare in analiza impactului scenariilor de
mobilitate pentru fiecare din orizonturile de prognoza la care se vor raporta beneficiitor obtinute in diverse
scenarii analizate.

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

3.6.2. PROGNOZA MATRICELOR DE MOBILITATE PENTRU SCENARIUL DE REFERINTA

Matricele origine-destinatie pentru anii de prognoza vor fi derivate din matricele calibrate pentru anul de
baza pe baza factorilor de crestere estimati atat pentru zona urbana, cat si pentru zonele de influentd
asupra orasului din model. in acest sens se foloseste un model de distributie Furness. Procedura permite
ca pentru celulele matricei origine-destinatie sa se poata estima numarul viitor de deplasari. Procedura
este una iterativa realizatd in doua etape si anume:

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

e celuleie matricei de baza pe fiecare coloana sunt multiplicate de factorul de crestere al zonei
aferente, calculul repetdndu-se pentru fiecare coloand in parte a matricei, astfel se obtin toate
deplasdrile viitoare atrase de fiecare zona.

Procedura se opreste atunci cand totalul randurilor si coloanelor este similar (intr-o marja de cateva
deplasari) fata de totalul deplasarilor prognozate de origine si de destinatie. Acest model converge repede
cdtre o solutie. Matricea origine-destinatie pentru anii de prognoza depinde astfel de matricele calibrate
din modelul de transport si de factorii de crestere. Factorii de crestere s-au constituit pe baza prognozelor
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demografice si socio-economice, dar si pe baza influentelor in tr
localitatilor si judetelor tarii.

TABEL 25 MATRICE DE CERERE ORIGINE-DESTINATIE, SCENARIU DE BAZ/

aficul generat la nivel metropolitan al

A 51 PROGNOZA

| o | 0 035

Deplasari % Deplasari % Deplaséri %
Autoturism 98495 58.46% 108829 62.21% 111839 64.52%
Transport public 8391 4.98% 9271 5.30% 9528 5.50%
Bicicleta 909 0.54% 1q04 0.57% 1032 0.60%
Mers pe jos 60692 36.02% 55829 31.91% 50942  29.39%
Total 168488 174|933 173341
Transport marfuri-vehicule usoare 12900 - 15?195 - 17451 -

Transport marfuri-vehicule grele 4406 - 5292 - 5961 -

*Deplasari zilnice

Desi pe termen mediu (2027) si pe termen lung (2035) se identif|

cad o tendinta de crestere a mobilitatii

generale, se constatd o usoara reducere in ponderea modald a deplasarilor pietonale (care oricum au o

pondere insemnata, avand in vedere dimensiunile relativ reduse al
deplasare) in favoarea celorlalte moduri de transport, ca urmare a

‘e orasului si distantele relativ scurte de

nvestitiilor aflate in derulare in aceasta

perioadd in ceea ce priveste transportul public si pistele de biciclete. Cu totale acestea deplasarile cu

. ~ 3 . I
autoturismul personal are o pondere insemnata de 58% din totalul

are o tendinta crescatoare, estimandu-se la nivelul anului 2027 o pa
o pondere de 64%

Tn figurile de mai jos sunt prezentate fluxurile de trafic prognozate

deplasarilor la nivelul anului de baza si
ndere de 62%, iar la nivelul anului 2035

pentru orizontul de timp structurat pe

perioadele 2027 si 2035 pentru modurile de transport considerate
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FIGURA 122 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - AUTOTURISME ~ AN DE PROGNOZA 2027
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FIGURA 124 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — BICICLETE — AN DE PROGNOZA 2027
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FIGURA 126 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC ~ VEHICULE GRELE DE MARFA AN DE PROGNOZA 2027
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FIGURA 127 NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE — AN DE PROGNOZA 2027
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FIGURA 128 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME — AN DE PROGNOZA 2035
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FIGURA 129 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC — AN DE PROGNOZI\ 2035
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FIGURA 130 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC ~ BICICLETE — AN DE PROGNOZA 2035
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FIGURA 131 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC - VEHICULE USOARE DE MARFA — AN DE PROGNOZA 2035
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FIGURA 132 MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC ~ VEHICULE GRELE DE MARFA AN DE PROGNOZA 2035
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FIGURA 133 NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE ~ AN DE PROGNOZA 2035
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3.7. TESTAREA MODELULUI DE TRANSPORT IN CADRUL UNUI STUDIU
DE CAZ 4

Modelul de transport este un instrument “viu”, intrucat prin secventa de proceduri realizat (calibrata si
validatd) poate simula comportamentul utilizatorilor odatd cu modificarea structurii sau caracteristicilor
retelei. Avand in vedere situatia specifica municipiului, in care scenariul de referintad nu cuprinde proiecte
sau masuri, care sd afecte cererea sau oferta de transport, se constatd ca scenariul de referintd este similar
scenariului a nu face nimic, insa cu implementarea proiectelor asumate de autoritatile locale pentru care
exista surse de finantare.

Pentru a testa modelul de transport si pentru a ardta elasticitatea acestuia, se va considera simularea a

create prin compararea a doua situatii, respectiv:

e Situatia fara proiect (situatia existentd) consta in mentinerea retelei actuale la parametrii actuali
pentru retea stradala si pentru traficul rutier.

e Situatia cu proiect — Proiectul testat propune realizarea conexiunii intre str. Simion Barnutiu si
Centura Zaldu — str. Valea Mitii.
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Din perspectiva modeldrii, s-au editat elementele specifice de retea — arce si noduri, cu caracteristicile
tehnice specifice precum si atributele asociate — vitezd, nr. de benzi, moduri de transport permise pe
directii etc. si totodatd s-au adaugat elemente noi (arce si noduri) impreuna cu atributele asociate pentru
elementele de retea noi, respectiv poduri si strazi noi. Astfel, s-a realizat alocarea pe itinerarii a acelorasi
matrice de cerere, precum in scenariul de referinta pentru a analiza| elasticitatea modelului de atribuire pe
itinerarii. Figurile de mai jos ilustreaza distributia spatiala pe itinera{rii a nevoii de mobilitate, exprimata in
vehicule/zi atat in situatia fara, cat si cu proiect pentru fiecare test.,

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

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

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

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

Din punct de vedere al scenariului analizat si anume scenariul a face minimum, din perspectiva retelei de
transport si a serviciului de transport asociat, acest scenariu este similar scenariului a nu face nimic,
deoarece sistemul de infrastructuri, alaturi de sistemul de servicii de transport sunt considerate a ramane
similare scenariului de baza la care au fost adaugate ajustarile necesare pentru a reprezenta impactul
proiectelor aflate in derulare. Acest scenariu considera ca pe termen mediu si lung caracteristicile tehnice
ale strazilor, precum si cele ale serviciului de transport se vor mentine la nivelul situatiei actuale.

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

Transportul urban reprezinta o importanta sursd de emisii generate de transporturi. Proiectarea unui oras
durabil este una dintre cele mai mari provocari cu care se confrunta factorii de decizie politica. Din fericire,
mediul urban ofera numeroase alternative in materie de mobilitate. Trecerea la strategii mai nepoluante
in domeniul energiei este facilitata de cerintele mai reduse in ceea ce priveste tipurile de vehicule.

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

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

4.1. EFICIENTA ECONOMICA

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

s Durata globala zilnica de deplasare
e Distanta totala zilnica de deplasare.

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

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

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

MOD DE TRANSPORT 2020 2027 2035

Duratatotalda  Autoturisme veh.h/zi 6626 7396 7639
deplasarilor  yepicule grele de marfi veh.h/zi 792 310 351
Vehicule usoare de marfa veh.h/zi 255 962 1089
Transport public Pas.h/zi 1570 1734 1782
Deplasari pietonale Pas.h/zi 38641 35544 32433
Deplasari cu bicicleta Pas.h/zi 247 273 280
Distanta Autoturisme veh.km/zi 318710 352177 352177
parcursa Vehicule grele de marfa veh.km/zi 12552 15077 16980
Vehicule usoare de marfa veh.km/zi 37810 45375 51109
Transport public Pas.km/zi 39862 44044 45263
Deplasari pietonale Pas.km/zi 186326 171394 156393
Deplasari cu bicicleta Pas.km/zi 5290 5845 6006

4.2. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociald a municipiului Zaldu,
avand in vedere ca aceasta asigura accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si servicii
etc. Impactul acestor tipuri de transport asupra mediului se manifesta la nivelu tuturor factorilor de mediu
prin:

o aglomerari de trafic si accidente —in cazul transporturilor rutiere;
o poluarea aerului, ca efect al emisiilor generate;

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

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

s ocuparea unor suprafete de teren din intravilan pentru parcari;

* schimbarea peisajul eco-urban;

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

Efectele negative pe care domeniul transporturilor le are asupra mediului inconjurator siin principal asupra
sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin NOx, CO, 502, CO2,
compusi organici volatili, particule incdrcate cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru, crom, nichel, seleniu,
zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil, pot provoca probleme respiratorii
acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul greu este generator al unor niveluri ridicate
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de zgomot si vibratii, care determina conditii de aparitie a stresului, cu implicatii uneori majore asupra
starii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului Inconjurator, exista o gama larga de factori care
influenteaza cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si oferta de
autoturisme, necesitatile de mobilitate individuala, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii serviciilor publice
alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui autoturism proprietate
personala.

in realizarea infrastructurii rutiere se folosesc mari cantitdti de materiale (multe fiind energointensive).
Impactul ecologic se manifesta atat datorita consumului de energie si resurse naturale, cat si zgomotelor
produse, poludrii aerului, apelor si solului.

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

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

e modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport;

e dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitdtii serviciilor, sigurantei circulatiei, securitdtii, calitatii mediului si asigurarea
interoperabilitatii sistemului de transport;

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

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

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

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

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

Din perspectiva gazelor cu efect de serd, se constata o oarecare scadere pe termen lung efect datorat pe
de o parte cresterii moderate a mobilitatii la nivel local si pe de alt3 parte aca efect al modelului de calcul
ce sine seama de tendinta de trecere in urmatorii ani de la utilizarea autoturismelor pe combustibil fosit la
cele hibrid sau electrice, tendinta ce este incurajata de politicile europene si nationale prin acordarea unor
vouchere consistente la achizitionarea unui astfel de vehicul.

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

¢ afectarea sistemului nervos central;

e scaderea pulsului inimii, micsorand astfel volumul de sange distribuit in organism;
e reducerea acuitatii vizuale si capacitatii fizice;

¢ oboseald acutd; _ 1

o dificultdti respiratorii si dureri in piept persoanelor cu boli jcardiovasculare;

¢ iritabilitate, migrene, respiratie rapida, lipsa de coordonare, greata, ameteald, confuzie, reduce
capacitatea de concentrare.

Segmentul de populatie cea mai afectata de expunerea la monoxid de carbon o reprezinta: copiii, varstnicii,

. . - . l. Ny e
persoanele cu boli respiratorii si cardiovasculare, persoanele anem}:ce, fumatorii.

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

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

e folosirea in proportie mai mare a surselor de energte regenerabile {eoliana, solard, hidro,
geotermald, biomasa);

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

o utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficienta energeticd ridicata (consumuri reduse,
randamente mari);

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

i
. . . | ..
¢ realizarea de perdele forestiere de protectie cu rol de atenuare a zgomotului si rol depoluant.

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

. . o N . | . .. “
¢ parculuicirculant de vehicule preponderent alcdtuit din vehicule cu motoare cu combustie interna,
care folosesc combustibili fosili conventionali; i

e evolutiei crescdtoare a marimii fluxurilor de trafic rutier.

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

4.3. ACCESIBILITATEA

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

Legenda

1zocrona bicicleta

:] <= 3min
[ ]<smn
k! l:] <= 8min
; |:] <= 12min
/ [:] <= 15min
: <= 20min
|:) > 20min
[:] Not reached

- "
’ PLANNING

Sursa: Prelucrarea consultantului folosind date din modelul de transport al municipiului Zaldu — versiunea 2021
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Din punct de vedere al indicatorului utilizat in analizele urmatoare ale accesibilitatii, principalul indicator
al accesibilitatii este reprezentat de cererea de transport, exprimata ca numarul de deplasari in capitolele
anterioare. Evolutia cererii de transport este consecintd a nivelului de acces oferit de reteaua urbana de
transport si serviciile asociate acesteia. De asemenea, pentru transportul public accesibilitatea este
exprimata si din perspectiva distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile de transport public).
Acest aspect al accesibilitatii a fost dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei existente din perspectiva
transportului public.

Din perspectiva problemelor de accesibilitate a retelei urbane rutiere, acestea au fost identificate, detaliate
si tratate in capitolul dedicat retelelor pietonale. S-a constatat ca reteaua curenta prezinta zone cu
accesibilitate redusa pentru persoanele cu probleme de mobilitate, dar si zone cu inaccesibilitate pentru
toate categoriile de persoane.

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

1

TABEL 28. INDICATOR DE ACCESIBILITATE ~ CEREREA DE TRANSPORT PE;NTRU SCENARIUL DE REFERINTA

98495 108829 111839

Autoturism

Transport public 8391 9271 9528
Bicicleta 909 1004 1032

Deplasari/zi

Mers pe jos 60692 55829 50942
Vehicule usoare de marfa 12900 15495 17451
Vehicule grele de marfa 4406 5292 5961
Cererea totald de transport durabil (Pietonal + bicicleta) 61601 56833 51974

Principalele deficiente si probleme din perspectiva accesibilitatii sunt concretizate prin faptul ca o parte

din statiile de transport nu ofera conditii adecvate de asteptare si}accesibilitate tuturor calatorilor, exista
zone care nu au o0 buna accesibilitate catre sistemul de transport public sau nu oferad conexiuni atractive.

4.4, SIGURANTA ’

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

49 Luand in considerare totalul vehiculelor inregistrate in mun. Zaldu. Dac calculul se realizeaza doar pe autoturisme
personale, valoarea este de 386 / 1000 locuitori.
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FIGURA 138 EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE
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Sursa: Inspectoratul ludetean de Politie Salaj — Prelucrare Consultant

TABEL 29. EVOLUTIA NUMARULUI DE ACCIDENTE $1 VICTIME CAUZATE

Nr. Accidente Total Victime Victime/accident
76 j 89 ;; 1.171
62 " g 1354

76 ‘5 92 1.210 J

2013 60 75 1.250
79 91 i 1.151 |
e B T

65 ‘ 73 1.123
73 T e T T a3

76 j 89 1.171

74 B o5 1283

43 54 1.255

Sursa: Inspectoratul Judetean de Politie Sélaj — Prelucrare Consultant

198



FIGURA 139 EFECTELE ACCIDENTELOR RUTIERE
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Sursa: fnspectoratul Judetean de Politie Sdlaj ~ Prelucrare Consultant

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

|
TABEL 30. INDICATOR DE SIGURANTA — NUMAR DE ACCIDENTE ~ SCENA;RIUL DE REFERINTA

3

Prestatie - milioane vehicule x km 110.72 129.01

83 86
*Valori asimilate la nivelul anului 2019, deoarece anul 2020 a fost afectat masiv de pandemia Covid.

Numar accidente 74

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutiera problema care trebuie rezolvata cu prioritate este
cea legatd de numarul care poate avea o tendinta crescdtoare al accidentelor in care suntimplicati pietonii
si biciclistii. Aceasta problema ilustreaza vulnerabilitatea retelei in privinta asigurarii deplasarilor sigure
pentru principalul mijloc sustenabil de deplasare si este singura problem3 determinati de performanta
intrinseca de siguranta a retelei. Problemele de siguranta generate de celelalte cauze ale accidentelor sunt
determinate de elemente comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare si
constientizare.

4.5. CALITATEA VIETH

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

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

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

e Reorganizarea zonelor de parcare din cadrul cartierelor de locuit;

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

Indicatorii care evalueaza impactul transportului asupra calitatii vietii deriva din:

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

o Suprafatd spatii comunitare - existenta zonelor recreationale apropiate domiciliului {zone de
intalnire a comunitatii vs. zone destinate parcarii masinilor);

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

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

s Suprafata parcarifzone de stationare — transformarea zonelor de garare in zone destinate
locuitorilor.

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

Concentrarea pe utilitate si structurd, in special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru
transportul motorizat, combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au determinat
scaderea amenajarilor pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

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

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

Atunci cand este evaluata calitatea vietii in mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine dificila intru
cat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative si mai putin cantitative.
Concepte precum “walkability — calitatea de a permite deplasarea pietonala sigura si nestingherita” sau
"liveability — calitatea locuirii” sunt des intalnite in descrierile calitative ale vietii urbane, insa sunt dificil de
exprimat intr-o maniera cantitativa clara.

Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasarile pietonale. Acest
indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu, promovand un mijloc de deplasare
durabil de asemenea este influentat de prezenta sau de absenta aleilor, trotuarelor sau zonelor pietonale,
trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului, accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta
si altele.
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Una dintre definitiile permisivitatii deplasdrilor pe jos descrie masura in care mediul construit este

Prietenos in favoarea persoanelor care traiesc, cumpara, viziteaza ‘sau petrec timpul intr-o anumita zona.
In vederea determindrii capacitatii de deplasare pietonala stau la baza urmatoarele aspecte:
¢ conectivitatea strazilor, |
o gradul de utilizare al terenului,
s densitatea de locuire,
e prezenta cadrului vegetal,
o frecventa si varietatea cladirilor,
e intrdri sau alte atractii de-a lungul fatadelor cladirilor,
e orientarea ferestrelor si a usilor Inspre strada,
e zone recreationale si economice apropiate domiciliului,
s atribuirea pietonului prioritate pe anumite strdzi de tip ,,sh;ared space”,

e zone comerciale la parterul imobilelor.

Decizia individuala de deplasare pietonala este influentata de mediul construit, densitatea, diversitatea,
designul, accesibilitatea destinatiei si distanta de parcurs. '

»Livability” este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, acesta analizeaza calitatea
locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogitia, confortul, bunuri materiale si
necesitati necesare unei anumite clase socioeconomice intr-o anumita zona geografica. Standardele de
calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si disponibi[itatea ocupdrii fortelor de munca, rata
sdrdciei, calitatea si accesibilitatea cazarii, indicatori socioeconomici {precum Produsul Intern Brut, rata
inflatiei), timpul anual disponibil pentru recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii
educationale de calitate, speranta de viata, incidenta imbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor,
infrastructura, cresterea economica la nivel national, stabilitatea economica si politica, libertatea politica
si religioasa, climatul si siguranta si altele.

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

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

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

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

TABEL 31. INDICATOR PRIVIND CALITATEA VIETH - NIVELUL MEDIU DE ZGOMOT

Nivelul Mediu de Zgomot {dB] 41.56 41.60

Se constata ca pe termen mediu si lung, in zonele cu trafic intens, nivelul mediu al zgomotului in perspectiva
anului 2027 inregistreaza o crestere de circa 0,16% in raport cu valorile curente, iar in perspectiva anului
2035 se estimeaza o crestere de 0,24% pentru intreaga zona urbana. Desi cresterea pare redusa trebuie
mentionat ca o crestere cu 1 dB la aceasta plaja de valori este egala cu dublarea nivelului de zgomot.
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5.VIZIUNEA DE DEZVOLTARE A MOBILITATII URBANE

REPARTITIA MODALA 2015|2020 2027 m

Autoturism 38,4 64,4

Transport public 19,2 7,6 25 27
Pietonal 25,9 25,1 33 33
Velo 8,7 2,2 10 12
Altele 7,8 0,7 2,0 2,0

5.1. NIVELUL TERITORIAL

n 2035 municipiul Zal3du se caracterizeazi printr-un o bund conexiune la reteaua nationald de drumuri si
autostrazi. Autostrada Transilvania (A3) si Autostrada Nordului asigura conexiuni optime cu toate centrele
urbane din regiune dar si cu state sau regiuni invecinate. Aceasta conectivitate face din Zalau un important
centru industrial la nivelul regiunii. Calea ferata, centura si intregul sistem rutier asigura un acces facil la
zona industriala, mai ales pentru traficul greu.

5.2. NIVELUL ZONEI FUNCTIONALE

Legaturile Zaldului in teritoriu sunt sustinute de un sistem de transport public metropolitan pe cale rutiera
si ferata care faciliteaza accesul locuitorilor zonei metropolitane la dotari si focuri de munca. Trenul
metropolitan reprezinta coloana vertebrala a sistemului de transport metropolitan asigurand relatia cu
orasele invecinate (Jibou si Simleu Silvaniei) si localitatile de pe parcurs. Acesta este completat de un sistem
de transport metropolitan pe cale rutiera, operat preponderent cu vehicule nepoluante si de sistemul de
transport public judetean. Toate serviciile sunt integrate din punct de vedere tarifar si informatic in
platforma regionala si metropolitand de transport. Platforma de mobilitate permite achizitionarea de
bilete, abonamente, pachete de caldtorie, planificarea rutelor, selectarea celei mai favorabile optiuni de
transport facilitdnd totodata, printr-un sistem de bonificatie, utilizarea mijloacelor de transport cu zero
emisii. Localitdtile mai putin populate sunt deservite de un sistem de transport public la comanda care
raspunde nevoilor locale de transport asigurand totodatd un model eficient de gestiune.

FIGURA 140 TREN METROPOLITAN ZALAU
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Sursa: Hustrare realizatd de consuitant

Sistemul de transport public metropolitan este sustinut si de o retea de piste si trasee pentru biciclete care
conecteaza Zaldul de localitatile si obiectivele de interes din zona functionald. Gara Zaldu Nord conecteaz3
toate aceste sisteme de transport si reprezinta totodata principala. poarta de intrare in municipiul Zalau.

5.3. LA NIVEL LOCAL, MUNICIPIUL ZALAU

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

Zona centrala pietonald reprezinta principalul punct de intalnire pentru cetateni dar si turisti si se extinde
pe ambele parti ale bulevardului Mihai Viteazu, integrand Parcul Central, Piata 1 Decembrie 1918, zona
comerciala si de promenada din lungul str. Unirii si Piata luliu Maniu. O atentie deosebita in ceea ce priveste
circulatiile pietonale se remarca in jurul scolilor unde trotuarele sunt generoase, traficul este calmat sau
limitat in functie de intervalul orar iar spatiul public este modelat dupa nevoile si imaginatia elevilor.

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

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

i

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

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

50 Strategia ,Smart Sustainable Mobility” pregtita la nivelul UE are printre obiective ca 100 de orase si devind
»Climate neutral” pand in 2030.
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6. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE DE DEZVOLTARE A
MOBILITATII URBANE

6.1. DIRECTI DE ACTIUNE $EPROIECTE PENTRU INFRASTRUCTURA DE
TRANSPORT

CRESTEREA CONECTIVITATII LA NIVEL TERITORIAL

Scenariile din Planul de Mobilitate Urband Durabila 2021-2027 al municipiului Zaldau si proiectele sunt
configurate mizand pe faptul ca pana in 2027 tronsoanele care leaga Zalaul de Cluj-Napoca si Oradea vor fi
finalizate iar centura va fi functionala in intregime pana in 2023. Pana in 2027 a fost estimata si finalizarea
variantei ocolitoare nord (Hereclean). Aceste proiecte de infrastructura mare au un impact major asupra
orasului deoarece vor permite eliminare traficului greu de pe strézi[é Corneliu Coposu, Kossuth Lajos, Tudor
Viadimirescu si Bd. Mihai Viteazu si reducerea traficului de tranzit. Eliminarea traficului greu va permite
remodelarea acestor artere (mai ales Kossuth Lajos si Tudor Vladimirescu) pentru a putea suplimenta

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

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

6.2. DIRECTH DE ACTIUNE SI PROIECTE OPERATIONALE

OPTIMIZAREA MODULUI DE EXPLOATARE A STOCULUI DE PARCARI

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

* Baza de date GIS cu parcarile disponibile {abonament sau tarifare orard)
s Extinderea zonei tarifare
¢ Fondul de parcare

o Campanii de constientizare asupra parcarii

©.3. DIRECTH DE ACTIUNE S PROIECTE ORGANIZATIONALE

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

s Cresterea capacitdtii administrative pe componenta managementul traficului si al parcarii

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

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

6.4. DIRECTII DE ACTIUNE SI PROIECTE PARTAJATE PE NIVELURI
TERITORIALE

6.4.1. LA SCARA PERIURBANA / METROPOLITANA

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

Relatia cu localitatile Tnvecinate dar si cu intregul judet este esentiald, mai ales in contextul in care o mare
parte din forta de munca a marilor angajatori provine din afara municipiului Zaldu. De aceea este pe de-o
parte importanta extinderea treptata a liniilor de transport public catre zona periurband, alaturi de
valorificarea caii ferate pentru un sistem de transport public metropolitan. Revitalizarea garii {(aflatd in
imediata vecinatate a zonei industriale) reprezintd un pas esential in optimizarea sistemului de transport
public local si conectarea lui cu cel judetean si metropolitan.

6.4.2. LA SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA

¢ Cresterea atractivitatii sistemului de transport public
e Dezvoltarea infrastructurii pentru deplasari nemotorizate si micromobilitate
» Ameliorarea sigurantei rutiere {mai ales reducerea numarului de accidente cu victime)

e Reducerea spatiului la sol alocat parcarii
6.4.3. LA NIVELUL CARTIERELOR / ZONELOR CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

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

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

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

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

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

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

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

Scenariul ,DO MINIMUM” include in primul rand proiectele cu o maturitate ridicata (SF/PT sau alte
documentatii pregatite) si cele care pot fi implementate cu usurinta si oferd un impact ridicat (ex.
modernizare flotd). In acest sens, scenariul ,Do minimum” se concentreazi continuarea cresterii calitatii
serviciului de transport public si extinderea lui catre zona periurbana {modernizare flota, investitii in
autobaza / depou si gara — nod intermodal). Totodata, acest scenariu incearcd sa rezolve si problemele
stringente de mobilitate care au ramas neabordate. Scenariul ,,Do minimum” include astfel si proiecte de
regenerare urbana pentru doua cartiere (cele cu rezerve de teren mai generoase si 0 nevoie ridicatd) aldturi
de proiecte care vizeazad reconfigurarea strazilor urmand conceptul de ,living street” in zonele de
expansiune (noile dezvoltari rezidentiale din cartierele Stadion si Traian). Astfel, scenariul mizeaza pe
cresterea: atractivitatii transportului public, sigurantei rutiere, calitdtii locuirii in cartierele rezidentiale si
conectivitatii generand alternative la Bulevardul Revolutiei.

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

Scenariul ,,00 MAXIMUM?” mizeaza pe un surplus de resurse financiare si umane si include astfel proiecte
mai indraznete cu un grad ridicat de complexitate dar si cu un impact benefic major asupra sistemului de
transport. Scenariul include astfel doua proiecte cheie: dezvoltarea unui sistem de transport de mare
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capacitate pe culoarul nord-sud (troleu / tramvai) si lansarea unui serviciu de tren metropolitan. Cele doud
proiecte, sustinute de sistemul de management al traficului care prioritizeaza mijloacele de transport in
comun, ar oferi o crestere substantiald a atractivitatii transportului public in municipiul Zaldu si zona
metropolitani. Scenariul cuprinde ulterior si o variantd extinsa (etapa 2) a proiectelor din scenariul ,Do
something” mizand astfel pe o crestere suplimentara a calitatii locuirii, conectivitatii si atractivitatii
transportului nemotorizat sau a micromobilitatii.

FIGURA 141 LOCALIZAREA PROIECTELOR PMUD 2021-2027
A i T e & W : :

T :

Interventii - rutier
rewzxa Do minimum 2025

wmemn Do something 2027
Do maximum 2030+
Referintd 2023
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TABEL 32 GRUPAREA PROIECTELOR IN FUNCTIE DE SCENARII

“ NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL | SCENARIU
(LEY)

1.10

2.1

2.2

24

2.5

2.6

2.7a

2.8

41

4.2

4.3

Mobilitate urbana
durabila, etapa Il- DJ
191C (str. T.

Vladimirescu str.
Porolissum, str.
Bujorilor, str.
Moigradului, str.
Cetatii)

Program multianual de
modernizare strazi
{etapa 1)

Optimizarea
legaturilor regionale si

nationale pe calea
ferata

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

Terminal intermodal

Gara CFR - Autogara

Modernizarea flotei de
transport public prin
achizitia de autobuze
electrice - etapa 1

Modernizarea flotei de
transport public prin
achizitia de autobuze
electrice - etapa 2

Modernizarea
autobazei  existente
Transurbis
Amenajarea si

modernizarea statiilor
de transport public -
statii smart (50}

Pietonizare str.
Unirii(si modernizarea
celor 2 piete)

Reabilitarea pasarelei
Gara Zalau Nord

Reconfigurare strazi -
"home zone" Traian

27.339.282

25.000.000

21.030.267

12.887.000

113.879.773

23.054.500

15.000.000

12.250.000

28.394.544

1.200.000

15.000.000

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zaldu
/ CFR Calatori

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau
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Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do something

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

RIZONT | SURSA

2023

2025

2025

2026

2027

2026

2027

2027

2027

2023

2025

2025

FINANTARE

Buget local

Buget local

Nu este cazul

PNRR

PR dupa 2027 /
alte surse

PNRR

PR 2021-2027

PR 2021-2027

PR 2021-2027 /
Buget local

POR 2014-2020

PR 2021-2027 /
PNRR

PR 2021-2027 /
Buget local



4.4

4.5

4.23

5.1

5.2

53

1.2

13

1.4

15

1.6

1.11

2.7.b

Scoala Velo in
parcarea din spatele
Primariei Zalau

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

Amenajarea de statii
de incdrcare vehicule
electrice 45+2 statii
(etapa 1)

Extinderea sistemului
de tarifare a parcarii -
zona 2

Parcari rezidentiale
Dumbrava (2 module)
- 200 locuri

Parcari rezidentiale
Bradet (2 module) -
200 locuri

Culoar de mobilitate
nord-sud I: str. Valea
Mitii - str. M. Eminescu

Coridor de mobilitate
nord-sud [l: str. Gh.

Lazar, str. Kossuth
Lajos si str. Andrei
Saguna, str. Tudor

Viadimirescu si str.
Fabricii

Culoar de mobilitate
centru - vest I. str.
Andrei Muresanu

Culoar central de
mobilitate urbana
durabila bd. Mihai

Viteazu, etapa 2

Culoare de mobilitate
in zonele de
expansiune

Program multianual de

modernizare strazi
(etapa 2)
Amenajarea unei

autobaze secundare

1.250.000

6.883.164

30.000.000

30.000.000

101.343.684

45.000.000

9.024.400

52.480.110

37.119.110

50.000.000

20.000.000

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau
UAT Mun. Zalau
UAT Mun. Zaldu
UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zaladu
UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau
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Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do minimum

Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

2025

2026

2025

2025

2025

2027

2027

2027

2027

2030

2027

2027

PR 2021-2027 /

Buget local /
alte surse

PR 2021-2027 /
PNRR

PNRR

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat

PR 2021-2027

PR 2021-2027 /
Fonduri
guvernamentale

Buget local /

Fonduri
guvernamentale

Anghel Saligny

PR Post 2027

Buget local

POR 2021-2027
/ Buget local



NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL SCENARIU ORIZONT | SURSA
(LEI) FINANTARE

Organizarea 150.000 UAT ZMZ + UAT Do something 2027 POR 2021-2027
transportului public la Mun. Zalau / PNRR / Buget
nivel periurban Asociatie

2.12 Reconfigurare Mihai 20.000.000 UAT Mun. Zaldu Do something 2030 PR POST 2027 /
Viteazu - benzi ALTE SURSE

dedicate TP (autobuz)

3.1 VO Zalau Etapa Il 185.538.107 CNAIR Do something 2027 POT 2021-2027

34 Sistem smart de 5.000.000 UAT Mun. Zaldu Do something 2030 PR POST 2027 /
control al traficului ALTE SURSE
greu

4.6  Extinderea retelei de 15.000.000  UATMun. Zaldu Do something 2030 PR POST 2027 /
piste pentru biciclete ALTE SURSE

catre zona periurbana:
Hereclean, Criseni,
Meseseni si Moigrad

4.7a  Realizare 2.929.007 UAT Mun. Zalau Do something 2026 PNRR
infrastructura
pietonald si pentru
biciclete pe traseul
cursurilor de apa (V.
Zalaului si V. Sdrmas) -

etapa 1
4.8 Pasarela pietonala 5.000.000 UAT Mun. Zalau Do something 2030 PR POST 2027 /
peste b-dul M Viteazul, ALTE SURSE
zona Zaldu Value
Center-int. str.
Dragalina
49 Amenajare sistem de 3.000.000 UAT Mun. Zalau Do something 2030 PR POST 2027 /
bike sharing ALTE SURSE
410 Program de 12.500.000 UAT Mun. Zaldu Do something 2027 POR 2021-2027
reconfigurare a / PNRR

circulatiifor n  jurul
scolilor (10 scoli)

4.11 Reconfigurare strazi / 15.000.000 UAT Mun. Zaldau Do something 2027 POR 2021-2027
"home zone" cartier / PNRR
Stadion

4.12 Program multianualde 1.250.000 UAT Mun. Zaldu Do something 2027 POR 2021-2027
amenajare rastele / PNRR

pentru biciclete - 50
bucéti (etapa 2)

4.13  Program multianualde 1.500.000 UAT Mun. Zaldu Do something 2027 POR 2021-2027
amenajare garaje / PNRR
“smart" pentru

biciclete in cartierele
de locuinte colective -
10 bucati (etapa 1)
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4.14

4.15

4.16

417

5.5

5.6

6.1

1.7

1.8

19

1.12

2.13

Program multianual de
amenajare garaje
"smart" pentru
biciclete in cartierele
de locuinte colective -
10 buciti (etapa 2)

Regenerare urbana in
cartierul Bradet

Regenerare urbana
Cartier Dumbrava lsill

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

Parcari rezidentiale S.
Barnutiu (2 module) -
200 locuri

Parcare multietajata
Spitalul de
Pneumologie /
Tribunal

Amenajare noduri de
mobilitate localda -10
(etapa 1)

Culoar de mobilitate
nord-sud 1t str.
Fabricii + extindere
spre comuna Criseni

Culoar de mobilitate

centru - vest I
extensie str. Andrei
Muresanu

Culoar de mobilitate
Ortelec - zona
Industriala: str.

Macesilor, str. Plevnei
si alte legaturi.

Program multianual de

modernizare strazi
(etapa 3)
Amenajarea si

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

1.500.000

35.000.000

50.000.000

35.000.000

30.000.000

4.132.948

1.715.000

27.284.000

10.000.000

30.000.000

75.000.000

12.250.000

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

Zalau

Zaldu

Zalau

Zalau

Zalau

Zaldu

Zaldu

Zalau

Zaldu

Zalau

Zalau

UAT Mun. Zalau

N

SCENARIU

Do something

Do something
Do something

Do something

Do something

Do something

Do something

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

"ORIZONT | ’SURSA

2030

2027

2030

2030

2027

2027

2027

2030+

2030+

2030+

2030+

2030+

FINANT:ARE,Y____

POR 2021-2027
/ PNRR

PR 2021-2027 /
PNRR

POR 2021-2027
/ PNRR

POR 2021-2027
/ PNRR

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse

POR 2021-2027
/ PNRR

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR post 2027

PR post 2027 /
alte surse

Buget local

PR POST 2027 /
ALTE SURSE



u NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL | SCENARIU
(LE)

2.14

2.15
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2.18

3.2

33

4.18

4.19

4.20

4.21

4.22

5.7

5.8

Reconfigurare Mihai
Viteazu - benzi
dedicate transport

public si tramvai

Achizitie tramvaie {15
bucati)
Amenajare  depouri
tramvai

Sistem de transport
metropolitan pe cale
ferata (achizitie rame +
amenajare statii)

Autostrada
Transilvania Cluj - Bors

VO Zalau Nord

Regenerare urband -

z0na

de locuinte

colective din centru

Program multianual de

amenajare

rastele

pentru biciclete - 50
bucdti (etapa 3)

Extinderea

zonei

pietonale din centrul
istoric (Etapa 2) -str.

Gh.

Lazar / Alee

Finante Publice

Pietonalizare

Z0na

centrald Il - str. Capitan
Maxim Constantin si

str.

Gheorghe Lazdr

(acces rezidenti)

Pietonalizare

zona

centrald 1ll - Extindere

zona

pietonala Piata

luliu Maniu - péraul
Meses
Parcare rezidentiald

str. Baii / Gh. Doja -
Gradinita cu program
prelungit (1 modul)

Parcare b-dul ™M
viteazul la marginea
Parcului Central (2
module)

180.000.000

225.000.000

25.000.000

250.000.000

UAT Mun. 2aldu

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zaldu

CNAIR

178.458.000 CNAIR

35.000.000

1.250.000

25.000.000

5.880.000

4.655.000

4.728.177

20.000.000

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zalau

UAT Mun, Zaldu

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau

UAT Mun. Zaldu
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Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

ORIZONT | SURSA

2030+

2030+

2030+

2030+

2030+

2030

2030+

2030+

2030+

2030+

2030+

2027

2030+

FINANTARE

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PT 2021-2027

PT 2021-2027

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

PR POST 2027 /
ALTE SURSE

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse



5.9

6.2

6.3

4.7b

Prezentam in continuare evaludrile cantitative in raport cu indicatorii definiti (eficientd economici
accesibilitate, siguranta, mediu si calitatea vietii — capitolele 7.1 — 7.5) precum si ploturile privind volumele
alocate pe retea, pe clase (Autoturisme, Transport Public, Vehicule de Marfa) si nivelul de serviciu al

NUME PROIECT

Parcari rezidentiale M.
Viteazu / str. Crisan (2
modaule) - 200 locuri

Amenajare noduri de
mobilitate locala
(etapa 2 - zona

periurbana)

Terminal Park & Ride
Bradet

Realizare
infrastructura
pietonalda si pentru
biciclete pe traseul

cursurilor de apa -
etapa 2

VALOARE
(LEI)

30.000.000

7.500.000

5.000.000

4.000.000

RESPONSABIL

UAT Mun. Zaldu

UAT ZMZ

UAT Mun. Zaldu

UAT Mun. Zalau

SCENARIU

Do maximum

Do maximum

Do maximum

Do maximum

ORIZONT | SURSA
FINANTARE

2030+

Buget Local
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse

2030+
ALTE SURSE

2030+
ALTE SURSE

2030
ALTE SURSE

retelei, pentru cele 3 scenarii analizate in perspectiva orizontului de prognoza 2027.

FIGURA 142 SCENARIUL MINIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME
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FIGURA 143 SCENARIUL MINIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC
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FIGURA 144 SCENARIUL MINIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC ~ VEHICULE GRELE DE MARFA
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FIGURA 145 SCENARIUL MINIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA
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FIGURA 147 SCENARIUL MEDIU - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME
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FIGURA 148 SCENARIUL MEDIU - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC
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FIGURA 149 SCENARIUL MEDIU - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE GRELE DE MARFA
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FIGURA 150 SCENARIUL MEDIU - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MAREFA
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FIGURA 151 SCENARIUL MEDIU - NIVELUL DE SERVICIU AL RETELEI RUTIERE
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FIGURA 152 SCENARIUL MAXIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — AUTOTURISME
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FIGURA 153 SCENARIUL MAXIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — TRANSPORT PUBLIC
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FIGURA 155 SCENARIUL MAXIM - MARIMEA FLUXURILOR DE TRAFIC — VEHICULE USOARE DE MARFA
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7.1. EFICIENTA ECONOMICA

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

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

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

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

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

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

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

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

Mod de transport Unitate de | Scenarful fle Sce!1a.riu| Scena.riul Scenariul
mdsura referintd minim mediu maxim
Autoturisme h/zi. 7396 8322 7133 5951
Vehicule grele de marfa h/zi 310 198 183 116
Vehicule usoare de marfa h/zi 962 939 910 730
Transport public h/zi 1734 3795 5988 5197
Deplasari pietonale h/zi 35544 34159 46652 43647
Deplasari cu bicicleta h/zi 273 274 296 294

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

DEPLASARE
Unitate de Scenariul de | Scenariul Scenariul ) "Scenariul
Mod de transport « . . . X .
masura referintd minim mediu maxim
Autoturisme km/zi 352177 399048 310872 262387
Vehicule grele de marfa km/zi 15077 9481 7593 4869
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Vehicule usoare de marfa km/zi 45375_ 44719 39045 - ”33012

Transport public km/zi 44044 99496 163759 142072

Deplasari pietonale km/zi 171394 164975 225310 210797
Deplasari cu bicicleta km/zi 5845 5856 6342 6293

Se constata o inregistrarea urmatoarelor economii a scenariului maxim in raport cu situatia existenta
(scenariul de referinta:
- Economie de timp pentru transportul privat (auto si vehicule de marfa) pana la 21%, insumand
1871 ore/zi economisite din totalul orelor petrecute in trafic;

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

7.2. ACCESIBILITATE

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

tabelul de mai jos:

TABEL 35. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND ACCESIBILITATEA

Unitate de Scenariul de Scenariul Scenariul Scenariul
Mod de transport - . i . . :
masura referinta minim mediu maxim
Autoturisme Depl./zi 108829 106248 91365 95135
Transport public Depl./zi 9271 16538 26658 23830
Deplasari cu bicicleta Depl./zi 1004 1004 1088 1079
Deplasari pietonale Depl./zi 55829 53738 73391 68663
Vehicule usoare de marfa Depl./zi 15495 15495 15495 15495
Vehicule grele de marfa Depl./zi 5292 5292 5292 5292

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

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

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

TABEL 36. EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND SIGURANTA

Numar dccidente/an
74

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

7.4. IMPACTUL ASUPRA MEDIULUI

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

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

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

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

TABEL 37 EVALUAREA SCENARILOR DE MOBILITATE PRIVIND IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI
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Se constata ca implementarea tuturor proiectelor propuse in cadrul PMUD (Respectiv Scenariul Maxim)
conduce la o reducere a emisiilor poluante cu 5312 tone CO2 echivalent, adica o reducere cu circa 33% din
emisiile totale de gaze cu efect de serd, raportat la scenariul de referinta.

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

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

Indicatori de monitorizare a mediului:

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

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

- Populatia si sanatatea umana: Valorile parametrilor care se refera la zgomote si vibratii, precum
si emisiile de poluantiin aer conform legislatiei in vigoare

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

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

- verificarea eficientei masurilor de minimizare in atingerea scopului urmarit.

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

7.5. CALITATEA VIETH

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

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

- Se calculeazad nivelul mediu de zgomot in dB, utilizand metodologia RLS-90 elaboratd de Ministerul
Federal al Transporturilor din Germania, care are urmatoarea formula:

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

- Se determina factorul de corectie pentru tipurile de imb;récéminte a drumului Dg,.o. Acesta ia
valoriintre 1 si 9 in functie de viteza maxima de circulatie admisa pe un segment de drum si tipul
de imbracaminte al structurii.

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

- Se determind factorul de corectie pentru declivitéti laterale si transversale Dg. 4. Acesta are valori
intre -50 si +50 si se calculeaza astfel:

Dgg = 0.6 x|g| = 3, pentru |g| > 5%
Dgg = 0, pentru |g| < 5%
Rezultatul final se determina prin adunarea tuturor factorilor la-valoarea calculata initial:
Ly(E) = Ly(25) + Dgiro + Dy + Dsyg

Cresterea calitatii vietii contribuie la imbunatatirea atractivitatii si ‘calitétii mediului si aspectului urban in
beneficiul cetatenilor economiei si societatii in general. Acest [0bIeCtIV este de asemenea dificil de
previzionat si depinde foarte mult de consideratiile legate de desugnul urban. Principalul indicator al calitatii
vietii se considera a fi nivelul mediu al zgomotului. Din punct de vedere al acestui indicator, valoarea sa are
urmatoarea evolutie in raport cu scenariul de referinta: ’

i
[

TABEL 38 EVALUAREA SCENARIILOR DE MOBILITATE PRIVIND CALITATEA; VIETH

. 7‘"‘Nj"\?ell'(iI;hﬁéa;itj?ajl'ji‘épfrﬁoﬁxvlﬁ

*Scenariul'maxim

n ceea ce priveste impactul asupra calitatii vietii evaluat prin reducerea nivelului mediu de zgomot pe total
retea urbana datorat traficului auto, ca urmare a atragerii unei parti importante din utilizatorii
autoturismelor personale citre sistemul de transport public, a elimindrii traficului de tranzit pe rutele
ocolitoare in afara orasului, dar si prin limitarea vitezei si a fluxurilor de trafic pe arterele majore ca urmare
a implementarii coridoarelor de mobilitate, se identifica o usoara reducere a nivelului mediu de zgomot,
emis la sursa in toate cele 3 scenarii. Reducerile prezentate nu par!' substantiale, insa trebuie finut seama
de faptul cd scara este una logaritmica, deci in preajma acestor valor| putem spune cd o reducere 1dB
echivaleaza cu injumatatirea nivelului de zgomot, scenariile anallzate conducand 1a reduceri de pana la
intre 0,2 dB, ceea ce poate reprezenta o reducere simtitoare. Totodata trebui tinut seama cd indicatorul se
refera la rezultate globale pe intreaga zona urbana, si ca nivelul de3 zgomot resimtit pe zonele unde se vor
implementa coridoarele de mobilitate, cu prioritizarea transportului public si a deplasarilor pietonale si cu
bicicleta va fi mai puternic resimtit decat la nivelul intregii retele.
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8.CADRU PENTRU PRIORITIZAREA PROIECTELOR PE
TERMEN SCURT, MEDIU SI LUNG

8.1, MECANISMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

Prioritizarea proiectelor din cadrul PMUD 2021 are la bazd in primul rand gruparea lor pe scenarii si
identificarea scenariului optim. Ulterior, lista scrutd de proiecte va fi ordonata in functie de prioritatea
proiectelor, coordonat cu necesarul de fonduri sau cofinantare (in cazul proiectelor cofinantate din fonduri
europene) din bugetul local. Astfel, in fiecare an, planifitarea investitiilor se va face pe baza actualizarii
prioritizarii proiectelor, conform metodologiei de prioritizare.

Pentru prioritizarea investitiilor la nivelul municipiului Zalau se propune o matrice de notare, ce permite
evaluarea multicriteriala bazata pe criterii obiective de evaluare. Criteriile propuse sunt ponderate in
functie de importanta lor, pe baza consultarii personalului de specialitate din cadrul PMZ. Astfel, pentru
evaluarea multicriteriala a proiectelor au fost stabilite 8 criterii de evaluare, care reflecta elemente de baza
pentru indeplinirea viziunii si obiectivelor institutionale si, nu in ultimul rand, vizeazd fezabilitatea
investitiilor. Pentru fiecare criteriu, proiectele vor fi notate de la 1 la 10, conform modului de notare descris
in tabelul de mai jos.

TABEL 39 SISTEMUL DE PRIORITIZARE A PROIECTELOR

CRITERIU B M T/ "PONDERE:

Dimensiunea grupului tinta - proiectul vizeaza intregul municipiu/ un grup 10%
finta extins (5-10 puncte, in functie de
dimensiunea grupului tinta)

- proiect cu impact la nivelul unei zone restranse
/ grup tinta specific, restrans (1-5 puncte, in
functie de dimensiunea grupului tinta)
Disponibilitatea resurselor financiare - din surse nerambursabile (10 puncte) 22.5%
- din bugetul propriu (6 puncte)

- din imprumuturi contractate (3 puncte)

Complementaritatea cu alte proiecte - conditioneaza alte proiecte (8-10 puncte) 10%

- completeazad actiuni deja implementate (3-7
puncte)

- nu se coreleaza cu alte proiecte de investitii (1-
2 puncte)

Maturitatea proiectului - proiectul este matur (gata de implementare, 22.5%
documentatiile tehnice sunt pregatite etc.) (8-10
puncte)

- este in curs de pregatire (4-7 puncte)
- este la nivel de idee/schitd {1-3 puncte)

Pozitia in agenda publici/urgenta - este pe agenda publicd, necesitd actiune 5%
imediata (8-10 puncte)



CRITERIU MOD DE NOTARE PONDERE

- nu este pe agenda publici, dar poate deveni o
problem3 urgentd/ oportunitate importanti (4-7
puncte)

- este pe agenda publica, dar nu necesita actiune
imediata (1-3 puncte)

Impactul social (afecteaza grupuri vulnerabile - vizeazd grupurile vulnerabile (8-10 puncte) 10%

din UAT) - se completeaza cu criteriul 1 - atinge problematica grupurilor vulnerabile (4-7

puncte)

- nu vizeaza grupuri vulnerabile (1-3 puncte)
Impactul asupra dezvoltarii durabile, eficienta - vizeazd explicit acest impact (8-10 puncte) 15%
utilizarii resurselor si protectiei mediului - atinge problematica (4-7 puncte) '
- nu contribuie deloc (1-3 puncte)
Transferabilitate/ potential de a testa o solutie/ - in mare misura (8-10 puncte) 5%

abordare care sd serveasci ca exemplu pentru

. . . -n mica masura (4-7 puncte
interventii ulterioare (4-7p )

- nu este transferabil (1-3 puncte}

Prioritatile stabilite de cetdteni in cadrul sondajului elaborate cu ocazia actualizérii Planului de Mobilitate
Urbana Durabila vizeaza in primul rand facilitatile de parcare si circulatiile pietonale. Calculdnd o medie
ponderata a acestor directii propuse in cadrul anchetelor de mobilitate, se obtin urméatoarele punctaje
medii:

O . O 21% din cetdtenii respondenti la sondajul PMUD 2021-2027
(\((%’_W considera conditiile de deplasare pentru pietoni ca fiind principala
prioritate.

Dezvoltarea facilittilor de parcare: 4.61/7

imbunatitirea conditiilor de deplasare a pietonilor: 4.34 /7
Modernizarea strazilor: 4.27 / 7

Dezvoltarea sistemului de transport public: 4.16 / 7
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9.PLANUL DE ACTIUNE

NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL | SCENARIU | ORIZONT SURSA
{LEI) FINANTARE

Mobilitate urbana 27.339.282 UAT Mun. 2023 Corridor Buget local
durabil3, etapa II- Zaldu minimum mobilitiate

DJ 191C (str. T.

Vladimirescu str.

Porolissum, str.

Bujorilor, str.

Moigradului, str.

Cetatii)

1.2 Culoar de 101.343.68 UAT Mun. Do 2027 Corridor PR 2021-
mobilitate nord- 4 Zaldu something mobilitiate 2027
sud |: str. Valea
Mitii - str. M.

Eminescu

13 Coridor de 45.000.000 UAT Mun. Do 2027 Corridor PR 2021-
mobilitate nord- Zaldu - something mobilitiate 2027/
sud H: str. Gh. Fonduri
Lazar, str. Kossuth guvernament
Lajos si str. Andrei ale

Saguna, str. Tudor
Vladimirescu si

str. Fabricii

14 Culoar de 9.024.400  UAT Mun. Do 2027 Corridor Buget local /
mobilitate centru Zaldu something mobilitiate  Fonduri
- vest |: str. guvernament
Andrei Muresanu ale

15 Culoar centralde 52.480.110 UAT Mun. Do 2027 Corridor Anghel
mobilitate urbana Zalau something mobilitiate  Saligny
durabila bd.
Mihai Viteazu,
etapa 2

1.6 Culoare de 37.119.110 UAT Mun. Do 2030 Corridor PR Post 2027
mobilitate in Zalau something mobilitiate
zonele de
expansiune

1.7 Culoar de 27.284.000 UAT Mun. Do 2030+ Corridor PR POST
mobilitate nord- Zalau maximum mobilitiate 2027/ALTE
sud Ill; str. Fabricii SURSE

+ extindere spre
comuna Criseni

1.8 Culoar de 10.000.000 UAT Mun. Do 2030+ Corridor PR post 2027
mobilitate centru Zalau maximum mobilitiate
- vest II: extensie
str. Andrei
Muresanu

1.9 Culoar de 30.000.000 UAT Mun. Do 2030+ Corridor PR post 2027
mobilitate Zalau maximum mobilitiate / alte surse

Ortelec - zona
Industriala: str.
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SURSA
FINANTARE

VALOARE | SCENARIU
ey ._
Macesilor, str.
Plevnei si alte

legaturi.
1.10 Program 25.000.000 UAT Mun. Do 2025 Corridor Buget local
multianual de Zalau minimum mobilitiate

modernizare
strazi (etapa 1)

1.11 Program 50.000.000 UAT Mun. Do 2027 Conectivita Buget local
multianual de Zaldu something te
modernizare
strazi (etapa 2)

1.12 Program 75.000.000 UAT Mun. Do 2030+ Conectivita Buget local
multianual de Zalau maximum te
modernizare
strazi (etapa 3)

2.1 Optimizarea 0 UAT Mun. Do 2025 Transport Nu este cazul
legaturilor Zaldu / CFR minimum public
regionale si Calatori
nationale pe
calea feratd

2.2 Sistem ,smart” de 21.030.267 UAT Mun. Do 2026 Transport PNRR
management al Zalau minimum public
transportul
public, al
traficului si al
parcarilor

24 Terminal 12.887.000 UAT Mun. Do 2027 Transport PR dupa
intermodal Gara Zaldu minimum public / 2027 / alte
CFR - Autogara intermodal  surse

25 Modernizarea 113.879.77 UAT Mun. Do 2026 Transport PNRR
flotei de 3 Zalau minimum public

transport public
prin achizitia de

autobuze
electrice - etapa 1

2.6 Modernizarea 23.054.500 UAT Mun. Do 2027 Transport PR 2021-
flotei de Zalau minimum . public 2027

transport public
prin achizitia de

autobuze
electrice - etapa 2

2.7a Modernizarea 15.000.000 UAT Mun. Do 2027 Transport PR 2021-
autobazei Zaldu something public 2027
existente
Transurbis

2.7.b  Amenajarea unei  20.000.000 UAT Mun. Do 2027 Transport POR 2021-
autobaze Zalau something public 2027 / Buget
secundare local

2.8 Amenajarea si 12.250.000 UAT Mun. Do 2027 Transport PR 2021-
modernizarea Zalau minimum public 2027 / Buget
statiilor de local
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NUME PROIECT | VALOARE | RESPONSABIL | SCENARIU | ORIZONT | DOMENIU | SURSA
(LEY) FINANTARE

2.10

2.12

2.13

2.14

2.15

2.17

2.18

31

3.2

33

34

4.1

transport public -
statii smart (50)

Organizarea
transportului
public 1a nivel
periurban

Reconfigurare
Mihai Viteazu -
benzi dedicate TP
(autobuz)

Amenajarea si
modernizarea
statiilor de
transport public -
statii smart (S0) -
etapa 2

Reconfigurare
Mihai Viteazu -
benzi dedicate
transport public si
tramvai

Achizitie tramvaie
{15 bucati)

Amenajare
depouri tramvai

Sistem de
transport
metropolitan pe
cale ferata
{achizitie rame +
amenajare statii)

VO Zaldu Etapa Il

Autostrada
Transilvania Cluj -
Bors

VO Zaldu Nord

Sistem smart de
control al
traficului greu

Pietonizare str.
Unirii(si
modernizarea
celor 2 piete)

150.000

20.000.000

12.250.000

180.000.00
0

225.000.00
0

25.000.000

250.000.00
0

185.538.10
7

178.458.0
00

5.000.000

28.394.544

UAT ZMZ +
UAT Mun.
Zaldu

UAT Mun.
Zaldu

UAT Mun.
Zalau

UAT Mun.
Zaldu

UAT Mun.
Zalau

UAT Mun.
Zalau

UAT Mun.
Zalau

CNAIR

CNAIR

CNAIR

UAT Mun.
Zaldu

UAT Mun.
Zalau
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Do
something

Do
something

Do
maximum

Do
maximum

Do
maximum

Do
maximum

Do
maximum

Do
something

Do
maximum

Do
maximum

Do
something

Do
minimum

2027

2030

2030+

2030+

2030+

2030+

2030+

2027

2030+

2030

2030

2023

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Trafic greu

Conectivita
te

Trafic greu

Trafic greu

Transport
nemotoriz
at

POR 2021-
2027 / PNRR
/ Buget
Asociatie

PR POST
2027 / ALTE
SURSE

PR POST
2027 / ALTE
SURSE

PR POST
2027 / ALTE
SURSE

PR POST
2027 / ALTE
SURSE

PR POST
2027 / ALTE
SURSE

PR POST
2027 / ALTE
SURSE

POT 2021-
2027

POT 2021-
2027

PT 2021-
2027

PR POST
2027 / ALTE
SURSE

POR 2014-
2020



4.2

43

4.4

4.5

4.6

4.7a

4.7b

4.8

4.9

4.10

Reabilitarea
pasarelei Gara
Zalau Nord

Reconfigurare
strazi - "home
zone" Traian

Scoala Velo in
parcarea din
spatele Primariei
Zalau

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

Extinderea retelei
de piste pentru
biciclete catre
zona periurbana:
Hereclean,
Criseni, Meseseni
si Moigrad

Realizare
infrastructura
pietonala si
pentru biciclete
pe traseul
cursurilor de apa
(V. Zalauluisi v.
Sarmas) - etapal
Realizare
infrastructura
pietonala si
pentru biciclete
pe traseul
cursurilor de apa
-etapa 2

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

Amenajare sistem
de bike sharing

Program de
reconfigurare a
circulatiilor in
jurul scolilor (10
scoli)

1.200.000

15.000.000

50.000

1.250.000

15.000.000

2.929.007

4.000.000

5.000.000

3.000.000

12.500.000

UAT Mun.
Zalau

UAT Mun.
Zalau

UAT Mun.
Zaldu

UAT Mun.
Zaldu

UAT Mun.
Zaldu

UAT Mun.
Zaldu

UAT Mun.
Zalau

UAT Mun.
Zalau

UAT Mun.
Zalau

UAT Mun.
Zalau

_RESPONSABIL
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SCENARIU

Do
minimum

Do
minimum

Do
minimum

Do
minimum

Do
something

Do
something

Do
maximum

Do
something

Do
something

Do
something

2025

2025

2025

2030

2026

2030

2030

2030

2027

DOMENIU

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

PR 2021-
2027 / PNRR

PR 2021-
2027 / Buget
local

PR 2021-
2027 / Buget
local / alte
surse

PR 2021-
2027 / PNRR

PR POST
2027 / ALTE
SURSE

PNRR

PR POST
2027 /ALTE
SURSE .

PR POST
2027 / ALTE
SURSE

PR POST
2027 / ALTE
SURSE

POR 2021-
2027 / PNRR



NUME PROIECT VALOARE RESPONSABIL | SCENARIU | ORIZONT SURSA
(LE1) FINANTARE

4.12

4.13

4.14

4.15

4.16

4.17

4.18

4.19

4.20

Reconfigurare
strazi / "home
zone" cartier
Stadion

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

Program
multianual de
amenajare garaje
“smart" pentru
biciclete in
cartierele de
locuinte colective
- 10 bucdti (etapa
1)

Program
multianual de
amenajare garaje
“smart" pentru
biciclete in
cartierele de
locuinte colective
- 10 bucadti (etapa
2)

Regenerare
urbana in
cartierul Bradet

Regenerare
urbana Cartier
Dumbrava I si i

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

Regenerare
urbana - zona de
locuinte colective
din centru

Program
multianual de
amenajare rastele
pentru biciclete -
50 bucati (etapa
3)

Extinderea zonei
pietonale din
centrul istoric
(Etapa 2) -str. Gh.

15.000.000

1.250.000

1.500.000

1.500.000

35.000.000

50.000.000

35.000.000

35.000.000

1.250.000

25.000.000

UAT Mun.
Zaldu

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

2aldu

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

2aldu

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

Zalau
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2027
somethmg
Do 2027
something
Do 2027
something
Do 2030
something
Do 2027
something
Do 2030
something
Do 2030
something
Do 2030+
maximum
Do 2030+
maximum
Do 2030+
maximum

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Regenerar
e urbana

Regenerar
e urbana

Regenerar
e urbana

Regenerar
e urbana

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

POR 2021-
2027 / PNRR

POR 2021-
2027 / PNRR

POR 2021-
2027 / PNRR

POR 2021-
2027 / PNRR

PR 2021-
2027 / PNRR

POR 2021-
2027 / PNRR

POR 2021-
2027 / PNRR

PR POST
2027/ ALTE
SURSE

PR POST
2027/ ALTE
SURSE

PR POST
2027/ ALTE
SURSE



4.21

4.22

4.23

5.1

5.2

53

5.5

5.6

5.7

Lazdr / Alee
Finante Publice

Pietonalizare
zona centrala |l -
str. Capitan
Maxim
Constantin si str.
Gheorghe Lazar
(acces rezidenti)

Pietonalizare
zona centrala il -
Extindere zona
pietonala Piata
luliu Maniu -
paraul Meses

Amenajarea de
statii de incarcare
vehicule electrice
45+2 statii (etapa
1)

Extinderea
sistemului de
tarifare a parcarii
-zona2
Parcari
rezidentiale
Dumbrava (2
module) - 200
locuri

Parcari
rezidentiale
Bradet (2
module) - 200
locuri

Parcari
rezidentiale S.
Barnutiu (2
module) - 200
locuri

Parcare
multietajata
Spitalul de
Pneumologie /
Tribunal

Parcare
rezidentiala str.
Baii / Gh. Doja -
Gradinita cu
program
prelungit (1
modul)

5.880.000

4.655.000

6.883.164

30.000.000

30.000.000

30.000.000

4.132.948

4.728.177

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

Zaldu

UAT Mun.

Zaldu

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

Zaldu

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

Zaldu

Do
maximum

Do
maximum

Do
minimum

Do
minimum

Do
something

Do
something

Do
something

Do
something

Do
maximum
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2030+

2030+

2026

2025

2025

2025

2027

2027

2027

ORIZONT;|

Transport
nemotoriz
at

Transport
nemotoriz
at

Vehicule
electrice

Parcare

Parcare

Parcare

Parcare

Parcare

Parcare

DOMENIU

PR POST
2027/ ALTE
SURSE

PR POST
2027/ ALTE
SURSE

PNRR

Buget Local /
Paterneriat
Public -
Privat

Buget Local /
Paterneriat
Public -
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9.1.

INTERVENTH MAJORE ASUPRA RETELE! STRADALE

VALOARE (LE)

RESPONSABIL ™ | ORIZONT | SURSA FINANTARE *

1.1 Mohbilitate urbana durabila, 27.339.282 UAT Mun. Zaldu 2023 Buget local
etapa li- DJ 191C (str. T.
Vladimirescu str. Porolissum,
str. Bujorilor, str. Moigradului,
str. Cetatii)

1.2 Culoar de mobilitate nord-sud I:  101.343.684 UAT Mun. Zaldu 2027 PR 2021-2027
str. Valea Mitii - str. M.
Eminescu

1.3 - Coridor de mobilitate nord-sud 45.000.000 UAT Mun. Zalau 2027 PR 2021-2027 /
Il: str. Gh. Lazar, str. Kossuth Fonduri
Lajos si str. Andrei Saguna, str. guvernamentale
Tudor Vladimirescu si str.
Fabricii

1.4  Culoar de mobilitate centru - 9.024.400 UAT Mun. Zalau 2027 Buget local / Fonduri
vest |: str. Andrei Muresanu guvernamentale

1.5  Culoar central de mobilitate 52.480.110 UAT Mun. Zalau 2027 Anghel Saligny
urbana durabila bd. Mihai
Viteazu, etapa 2

1.6 Culoare de mobilitate in zonele 37.119.110 UAT Mun. Zaldu 2030 PR Post 2027
de
expansiune

1.7  Culoar de mobilitate nord-sud 27.284.000 UAT Mun. Zaldu 2030+ PR POST 2027/ALTE
llI: str. Fabricii + extindere spre SURSE
comuna Criseni

1.8  Culoar de mobilitate centru - 10.000.000 UAT Mun. Zalau 2030+ PR post 2027
vest Il: extensie str. Andrei
Muresanu

1.9 Culoar de mobilitate Ortelec - 30.000.000 UAT Mun. Zalau 2030+ PR post 2027/ alte
zona Industriala: str. Macesiior, surse
str. Plevnei si alte legaturi.

1.10 Program multianual de 25.000.000 UAT Mun. Zaldu 2025 Buget local
modernizare strazi (etapa 1)

1.11 Program multianual de 50.000.000 UAT Mun. Zaldu 2027 Buget local
modernizare strazi (etapa 2)

1.12 Program multianual de 75.000.000 UAT Mun. Zaldu 2030+ Buget local
modernizare strazi (etapa 3)

3.2  Autostrada Transilvania Cluj - CNAIR 2030+ POT 2021-2027

Bors

Pe langa proiectele de infrastructura mare coordonate de catre CNAIR (varianta ocolitoare si autostrada
A3) municipiul Zaldu va trebui sa continue procesul de optimizare a strazilor si ameliorarea conectivitatii in
zonele de expansiune. Din picate rezultatul dezvoltarii necontrolate a cartierelor rezidentiale la periferia
orasului a facut ca una din principalele probleme de mobilitate sa fie asigurarea unor circulatii sigure si
adecvate in noile cartiere.
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Proiectele care vizeaza infrastructura rutier

urbana durabild”.




Culoarele de mobilitate urband durabild reprezintd in mare mdsurd proiecte de reconfigurare a tramei
stradale continuand demersul deja lansat in zona centrald prin care se creeazd mai mult spatiu in profilul
stradal pentru pietoni, biciclisti® si transportul public. Tn fapt este vorba de o reechilibrare si redistribuire
echitabild a spatiului intre diferitele moduri de deplasare. Toate aceste proiecte vor respecta normativul
NP 051 fiind astfel orientate si citre persoanele cu dizabilitdti de deplasare™.

Toate proiectele de culoare de mobilitate vor include (listd neexhaustivd):
trotuare generoase,
treceri de pietoni sigure (denivelate in zona scolilor),
semaforizare,
lucrdri de artd si mutarea In subteran a utilitatilor,
mobilier urban,
spatii verzi,
infrastructurd pentru biciclete (dupd posibilitati, mdcar marcajul ,traseu sugerat pentru biciclete”},
statii de transport public,

componente pentru sistemul de management al traficului {fibrd optica, camere de supraveghere
si dispozitive pentru prioritizarea transportului public),

fluminat public,

Infrastructurd tehnico-edilitard (gaz, apa si canalizare) - daca este cazul.
PMUD Zalau vizeaza doua tipuri de culoare de mobilitate urbana durabila:

e Culoare ca vizeaza cresterea conectivitatii (ex. legatura cartier Traian cu VO, extindere Valea Mitii
sau str. Mihai Eminescu)

e Culoare care vizeaza amenajarea unor strazi rezidentiale ca strazi sigure si cu prioritate pentru
pietoni si biciclisti ,,home zone” (ex. cartier Traian si Stadion) - acestea vor fi detaliate in capitolul
9.4 Mijloace alternative de mobilitate {deplasiri cu bicicleta, mersul pe jos si persoane cu
mobilitate redusa)

Mizand pe setul de coridoare de mobilitate urbana propuse se are in vedere conturarea unor trasee
alternative pentru coridorul nord-sud (bd. Mihai Viteazu — str. Gh. Doja) dar si deservirea noilor zone
rezidentiale cu infrastructura de transport. Descarcarea principalului coridor de transport pe directia nord-
sud se va realiza in primul rand prin finalizarea variantei ocolitoare care ar elimina traficul greu din oras si
o parte considerabila din traficul de tranzit. Proiectul ,Caridor de mobilitate nord-sud H: str. Gh. Lazar, str.
Kossuth Lajos si str. Andrei Saguna” are in vedere reconfigurarea strazilor pe care circuld in prezent traficul
de tranzit (dupa eliminarea acestuia). Interventia va urma principiile enuntate mai sus privind configurarea
coridoarelor de mobilitate. Proiectul ,,Culoar de mobilitate nord-sud I: str. Valea Mitii — str. M. Eminescu”
are trei roluri importante: 1. Conturarea unei alternative pentru coridorul nord-sud principal, 2. Cresterea
sigurantei rutiere in lungul unitdtilor de invatdmant>? 3. Echilibrarea zonei de expansiune din cartierul
Stadion. Finalizarea celor doua coridoare alternative nord-sud va permite degrevarea bulevardului Mihai
Viteazu pentru a putea configura benzile dedicate de transport public.

Pe directia est-vest va fi importanta finalizarea celui de al doilea tronson din DJ191C, proiectul: ,,Mobilitate
urband durabila, etapa {I- DJ 191C (str. T. Vladimirescu str. Porolissum, str. Bujorilor, str. Moigradului,
str. Cetatii})” care va ameliora considerabil accesul mijloacelor de transport public in cartierul Ortelec.

51§j alte vehicule sau mijloace usoare de transport: trotinete, role, sagway etc.

527n cazul in care se monteaza bolarzi pentru a preveni parcarea pe zona pietonald / trotuar acestia vor fi din cauciuc
sau alt material mai moale pentru a preveni accidentarea persoanelor nevazatoare.

53 gste coridorul pe care se concentreaza majoritatea unitatilor de tnvatimant.

242



Urmand un demers similar, va trebuie asigurata refacerea si extinderea str. Andrei Muresanu (1.4 Culoar
de mobilitate centru - vest I: str. Andrei Muresanu si 1.8 Culoar de mohbilitate centru - vest {I: extensie
str. Andrei Muresanu) pentru a putea fi conectata cu varianta ocolitoare. Aceasta legatura optimizata va
permite o mai buna deservire a cartierului Traian si a zonei de expansiune cu mijloace de transport public
(corelat cu achizitia de autobuze electrice de 6-8m).

Pentru a asigura o dezvoltare durabild a zonelor de expansiune sunt luate in considerare 3 culoare de
mobilitate urbana durabila ca fiind parte din proiectul 1.6 Culoare de mobilitate in zonele de expansiune,
Cel mai important culoar este cel care deserveste cartierul Dealul Morii si noua zona sportiva planificata.
Aceasta legatura ar permite optimizarea liniei de transport public catre Valea Mitii care nu ar trebui sa mai
foloseasca varianta ocolitoare, deservind totodatd o zona aflata in plind dezvoltare dar neconectata la
sistemul de transport public. A doua cea mai importanta conexiune este cea care va continua str. Mihai
Eminescu din cartierul Stadion urmand sa asigure legatura cu DJ191C / str. 22 Decembrie 1989. Ambele
strazi ar forma strazi colectoare pentru toate circulatiile de categoria IV care deservesc noile gospodarii
completdnd totodata reteaua stradala a municipiului care duce mare lipsa de strazi colectoare. Cea de a
treia legatura inclusa in acest pachet are in vedere conectarea cartierelor Meses si Sdrmas reducand astfel
presiunea pe axul central nord-sud.

Profilul spatial-functional al municipiului Zalau face ca majoritatea generatorilor de trafic sa fie localizati in
zona de nord unde se regasesc marile centre comerciale (Zaldu Value Centre, Dedeman etc.} dar si 0
varietate mare de activitati industriale. Pentru a optimiza legatura cu aceste zone, descarcand totodata bd.
Mihai Viteazu>*, va fi importantid extinderea strdzii Fabricii citre Criseni dar si conectarea ei la str.
Porolissum (DJ191C). Aceastad noud legdtura va asigura o mai buna irigare a zonei industriale alimentand
totodata si zona de expansiune la nord-est de Valea Zalaului.

34 Cea mai mare presiune si implicit problemele cele mai severe de congestie, se regasesc pe bd. Mihai Viteazu dup3
intersectia cu str. T. Vladimirescu, fiind punctul in care traficul greu se suprapune peste traficul local.
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2,18 Sistem de transport  250.000.000 UAT Mun. Zalau 2030+ PR POST 2027/
metropolitan pe cale ferata
{achizitie rame + amenajare
statii)

ALTE SURSE

9.2.1. OPTIMIZAREA CONEXIUNILOR REGIONALE S| NATIONALE PE CALEA FERATA

n prezent municipiul Zaldu nu dispune de legituri directe pe calea ferata cu Cluj-Napoca (polul de crestere
al Regiunii de Dezvoltare Nord-Vest) sau cu Bucurestiul. in acest sens, prin proiectul ,,2.1 Optimizarea
legaturilor regionale si nationale pe calea feratd” autoritatea locala ar trebui sa dialogheze cu Ministerul
Transporturitor — CFR Calatori pentru a putea asigura o mai buna corelare a trenurilor pentru municipiul
Zaldu. Mai precis, ar fi vorba de corelarea a doua trenuri care pornesc de la Zaldu catre Jibou unde o parte
din vagoane sa poata fi cuplate la trenurile care circuld pe directia Baia Mare — Bucuresti Nord (ex. R-E
4006 sau IRN 1642). Aceastd cuplare a vagoanelor ar evita un transfer nepldcut pentru pasageri intre
trenuri. Aceeasi abordare ar trebui aplicata si pentru trenurile citre Cluj-Napoca. in acest caz ar fi vorba de
conectarea unui vagon la o parte din cele trei trenuri care circula dinspre Baia Mare via Jibou sau la cele
care circul3 dinspre Bistrita la nodul feroviar Dej. in acest fel, locuitorii si vizitatorii zonei metropolitane
Zaldu vor putea beneficia de o cédlatorie mult mai confortabild si sigura® catre principalele centre urbane
ale Romaniei.

9.2.2. PROCESUL DE MODERNIZARE A FLOTEI

Investitiile recente in modernizarea sistemului de transport public au vizat cu precddere flota si dezvoltarea
sistemului de e-ticketing, aspect care a contribuit semnificativ la confortul calatoriei si reducerea emisiilor
GES. Totusi, in continuare 60% din flota (42 de vehicule) are peste 8 ani vechime iar 55% din flotd are
standarde de emisii sub Euro 3. De aceea programul de modernizare a flotei trebuie sa continue, insa
adaptat la nevoile specifice ale orasului. Mai precis, este nevoie de cateva autobuze mici care sd poatd
alimenta strazile mai inguste din cartiere periferice precum Traian, Stadion sau Meses. Autobuzele ar
trebuie achizitionate in cadrul proiectului ,,2.6 Modernizarea flotei de transport public prin achizitia de
autobuze electrice - etapa 2”7,

O parte din liniile care deservesc principalul culoar de transport pe directia nord-sud (Gh. Doja — Mihai
Viteazu) sunt de reguld suprasolicitate. Fiind vorba de un culoar de transport cu o cerere ridicatd va fi
nevoie de achizitia unor vehicule de mare capacitate. Aceastd nevoie este acoperita de proiectul ,2.6
Modernizarea flotei de transport public prin achizitia de autobuze electrice -etapa 2 ”.

Luand in considerare procesul rapid de dezvoltare a zonelor rezidentiale in localitatile periurbane va fi
nevoie si de extinderea serviciului de transport public pentru a deservi si aceste zone. in primd fazi se
poate folosi flota care va fi inlocuita de noile achizitii. Apoi, dacd vor exista surse de finantare
suplimentare® accesibile pentru achizitia de flotd implementiand proiectul: ,Modernizarea flatei de
transport public prin achizitia de autobuze electrice - etapa 1 ”. Desigur, toate achizitiile de autobuze vor
avea in vedere echiparea acestora cu cel putin contor de pasageri si GPS.

%% Nu se risca pierderea unor conexiuni din cauza posibilelor intérzieri
%8 Suplimentar fata de proiectele importante de modernizare a flotei existente care deserveste deja municipiul Zalau.
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G.2.2. MODERNIZAREA STATHLOR DE TRANSPORT PUBLIC

Pentru a creste confortul in timpul asteptarii mijloacelor de transport in comun va fi nevoie de lansarea
unui amplu proces de modernizare a statiilor de transport public. Astfel prin proiectul ,Amenajarea si
modernizarea statiilor de transport public - statii smart” vor fi amenajate 50 de statii de transport public
inteligente care vor cuprinde urmatoarele facilitati: camere CCTV — inclusiv numarare pasageri, incircare
device-uri mobile, afisaj digital si informare (inclusiv sonor), internet Wifi, buton de panica / SOS, tonomat
bilete (si pentru alte produse), monitorizarea calitatii aerului, instalatii pentru purificarea si racirea aerului,
panouri fotovoltaice (daca statia este bine insoritd) si posibilitatea de a integra si alte functionalitati.

Statiile de transport public vor avea si un panou digital care sa afiseze in timp real timpul estimat pana la
sosirea urmatoarelor curse. Acestea vor fi conectate direct la sistemul de monitorizare in timp real a
transportului public.
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FIGURA 158 EXEMPLU DE STATIE DE TRANSPORT PUBLIC "SMART"
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9.2.4. PRIORITIZAREA TRANSPORTULUI PUBLIC

Chiar daca nivelul de confort oferit de serviciul de transport public a crescut, nu acelasi lucru se poate
spune despre competitivitatea acestuia. Desi nu inregistreaza intarzieri majore, mijloacele de transport in
comun nu pot concura cu autoturismul personal in majoritatea rutelor (origine — destinatie). Pe ruta
principala (Bradet — Silcotub) deplasarea cu autoturismul personal este cu 40% mai rapida decat cu
transportul public. Viteaza comerciald a transportului public este sub 20 km/h. Tn acest sens, va fi nevoie
de masuri de prioritizare a transportului public in intersectii pentru a putea asigura un grafic de mers mai
competitiv si a evita eventuale intarzieri. Prioritizarea mijloacelor de transport public se va realiza prin
actualizarea si extinderea sistemului de management al traficului pentru a putea integra optiunea de unda
verde pentru transportul public. Infrastructura necesara prioritizarii mijloacelor de transport public va fi
integrata in toate proiectele de culoare de mobilitate urbana (semafoare inteligente, camere de luat
vedere si dupa caz, bucle inductive).

Pe termen lung, odata cu cresterea atractivitatii sistemului de transport public local si implicit a cererii se
poate avea in vedere dezvoltare unui sistem de transport public de mare capacitate pe directia nord-sud.
Un tramvai, in cale dedicata care ar deservi acest coridor ar putea astfel contura coloana vertebralad de
transport nepoluant al Zalaului.
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FIGURA 159 CONCEPT DEZVOLTARE SISTEM DE TRANSPORT PUBLIC CU TRAMVAIUL
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9.2.5. ACCES LA DATE PRIVIND SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC

in prezent accesul la date privind sistemul de transport public este destul de precar. Orarul este disponibil
pe pagina operatorului si afisat sub forma tabelara in statiile de transport public. O parte din liniile de
transport public sunt cartate pe un fundal Google Maps si vizibile pe pagina operatorului. Nu exista insa
inca o harta cu toate liniile de transport public (in format fizic sau digital) si nu sunt disponibile date in timp
real privind localizarea / sosirea mijloacelor de transport in comun (desi autobuzele noi sunt echipate cu
GPS). Situatia este si mai problematica la transportul public judetean unde orarul este disponibil doar pe
pagina CJ Salaj dar traseul este foarte greu de estima.

Gradul de incdrcare au mijloacelor de transport in comun este inca estimat deoarece el se bazeazd pe
validarile titlurilor de caldtorie. Pornind de la nevoia de a avea un acces facil la date despre transportul
public si nu numai, va fi important ca la nivelul municipiului Zaldu sa fie dezvoltata o aplicatie locala de
mobilitate urbana, care sa integreze toate serviciile relevante de transport si sa ofere informatii relevante
utilizatorilor. Aplicatia, se va dezvolta in cadrul proiectului amplu ,Sistem ,smart” de management al
transportul public, al traficului si al parcdrilor”.

inainte de a lansa aplicatia, municipalitatea si operatorul pot face cativa pasi foarte simpli care ar creste
considerabil vizibilitatea transportului public i intelegerea retelei avand astfel posibilitatea de a atrage noi
utilizatori: :

- Integrarea traseelor si orarelor in Google Maps folosind formatui ,,general transit feed specification
(GTFS)” — este esential ca odata urcate datele, acestea s fie actualizate ori de cate ori se opereaza
schimbari la orar.

- Realizarea unei harti de transport public in format digital si fizic care s3 ofere urmitoarele
informatii: orar, linii si informatii utile despre tipul de autobuz (ex. este accesibilizat? este electric?
Etc.). Fiecare orar ar trebui sd cuprindd si informatii despre orele la care sosesc vehiculele
accesibilizate. Un bun model de harta este cea a municipiului Brasov / RATBV disponibila aici:
https://www.ratbv.ro/uploads/documents/harta_retea_transport_mun_brasov_2021-f5f8.jpg

Aplicatia ar include si o versiune de platforma online si ar integra urméatoarele functionalitati:

» Harti si ghidare pentru transportul public metropolitan si judetean,

s Localizare parcari (inclusiv monitorizare disponibilitate in timp real) si plata,
e Localizare piste pentru biciclete

e Sistem de bike-sharing (disponibilitate biciclete si plata)

* Sistem de ghidare a persoanelor cu dizabilitati (ex. ghidare prin bluetooth catre statiile de transport
public si alerte pe telefon pentru sosirea mijlocului de transport in comun in statie — inclusiv nr.
linie).

e |ntegrare aplicatii de taxi

e Sistem de bonificatii pentru cei care utilizeaza cel mai frecvent biciclete / transportul public sau
care merg pe jos (pietonul / biciclistul / pasagerul anului)

e Statistici pentru utilizatori — emisii / km in functie de modul de transport ales

Pe termen mediu se poate avea in vedere tranzitia catre conceptul de ,mobilitate ca un serviciu” ceea ce
ar implica conturarea unor abonamente de mobilitate care sd cuprinde servicii de la mai multi furnizori (ex.
transport public local + transport public judetean).

in completarea aplicatiei de transport public va fi importanta si adaptarea sistemului tarifare. De exemplu,
fiind vorba de un oras cu o serie de mari angajatori privati si publici (Michelin, Tenaris-Silcotub, Spitalul
Judetean etc.) ar fi oportund introducerea unui abonament anual. Acesta desigur poate fi oferit de citre
angajatori dar si de catre primarie de exemplu persoanelor care renuntd la detinerea unui autoturism (o
gospodarie fara autoturism).
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9.2.6. EXTINDEREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC

Marii angajatori activi la nivelul municipiului sunt functioneaza cu forta de munca din localitatile aflate in
zona periurband a municipiului Zaldu dar si din restul judetului. Totodatd, populatia in localitatile din
vecinatatea Zaldului precum Hereclean sau Criseni creste constant ca urmare a procesului de
suburbanizare. Pentru a acoperi aceasta cerere de transport va fiimportant ca sistemul de transport public
local sa se extinda catre comunele Porolissum, Meseseni, Hereclean, Mirsid, Aghires si Criseni®’. Fiind vorba
de comune cu o densitate relativ scazuta a populatiei va trebui asumat faptul ca noile rute create vor trebui
subventionate pentru a asigura o frecventa adecvata (30-45 min), cel putin pana la stabilizarea cererii.

Mizand pe infrastructura feroviara existenta, pe faptul ca Gara Zaldau este modernizata si ca ea va fi
transformata intr-un terminal de transport intermodal, pe termen mediu-lung se poate avea in vedere
dezvoltarea unui serviciu de transport public metropolitan pe cale ferata, configurat pe doua linii.

FIGURA 160 CONCEPT TREN METROPOLITAN ZALAU
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TRENURI METROPOLITANE ZALAU

Proiectul ar avea in vedere achizitia de 6 trenuri cu cate 3 vagoane care sa asigure legatura Jibou (nod
feroviar) si Sarmasag, respectiv Simleu Silvaniei. Investitile necesare incluse in acest proiect vizeaza:
modernizarea gérilor si haltelor de pe parcurs (mai ales echipare cu parcari sigure pentru biciclete),
modernizarea / repunerea in functiune a liniei de cale ferata intre gara Zaldu Nord si gara veche si achizitia
de trenuri. Se pot avea in vedere trenuri pe hidrogen — insa atunci va fi nevoie si de statii de producere a
hidrogenului. Se va trata cu prioritate legatura cu Jibou urmand ca fezabilitatea liniei catre Simleu Silvaniei
sa fie analizata in amanunt.

57 Operatorii de privati care deservesc rutele de transport public judetean s-au retras de pe rutele care leaga comuna
Aghires de municipiul Zaldu.
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9.2.7. MODERNIZAREA DOTARILOR PENTRU INTRETINEREA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC

Desi au fost achizitionate autobuze electrice noi si a fost extinsa flota, nu au fost realizate investitii
semnificative in modernizarea sau extinderea depoului. Ludnd in considerarea necesitatea de a extinde
serviciul de transport public catre zona periurbana ceea ce implica suplimentarea flotei va fi importanta
relocarea depoului catre o locatie cu mai mult spatiu. O locatie plauzibila pentru noul depou ar fi pe un
teren aflat la intersectia dintre DN1H si VO Zalau. Distanta pana la capatul actual de linie ar fi de mai putin
de 2km iar terenul beneficiaza de acces direct la un sens giratoriu care permite intoarcerea cu usurintd a
autobuzelor. Noua autobaza ar trebui echipata si cu dispozitive de curatare a autobuzelor si statii de
incarcare rapida si lentd pentru autobuzele electrice.

FIGURA 161 LOCALIZARE AUTOBAZA NOUA - TRANSURBIS
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9.3. TRANSPORT DE MARFA

m NUME PROIECT VALOARE (LEI) | RESPONSABIL ORIZONT | FINANTARE
31

VO Zalau Etapalll 185.538.107  CNAIR 2027 PT 2021-2027

3.4 Sistem smart de control al traficului greu  5.000.000 UAT Mun. Zalau 2030 POR 2021-2027
{depdsire masa autorizatd, plata online /
sms a taxei de acces)

3.3 VO Zaldu Nord 178.458.000 CNAIR 2030 PT 2021-2027

FIGURA 162 PRINCIPALELE PROIECTE PENTRU TRANSPORTUL DE MARFA




Una din problemele majora ale municipiului Zaldu este reprezentat de faptul ca traficul greu inca
traverseaza o parte importanta din oras. Desi existd o variantd ocolitoare aceasta este doar partial
functional3, lipsa legaturii cu zona Mesesului face ca intregul trafic greu sa treaca pe langa zona centrala.
De aceea finalizarea variantei ocolitoare (VO Zal3u Etapa Il) reprezinta o prioritate pentru municipiul Zaldu,
mai ales din perspectiva decongestionarii traficului si ameliorarea calitatii aerului.

Pentru a optimiza legatura cu zona industriala dar si pentru a reduce poluarea aerului si cea fonica din
Criseni va fi importanta extinderea variantei ocolitoare (VO Zaldu Nord). Acest proiect, alaturi de legaturile
cu Valea Mitii va permite si decongestionarea intersectiei intre DN1H si DN1.

Toate proiectele de infrastructurd dedicate transportului de marfa trebuie completate de masuri de
restrictionare si control al accesului a mijloacelor de transport marfi. Tn acest sens, va fi nevoie de o sistem
care sa asigure monitorizarea accesului vehiculelor de transport marfa in zonele cu restrictii permitand
totodata plata tarifului de acces via SMS, online sau card bancar (Sistem smart de control al traficului
greu). Monitorizarea ar trebui realizata prin bucle inductive si camere de luat vederea amplasate in
punctele de acces a zonelor tarifare. Camerele de luat vedere vor putea fi utilizate si in alt scop fiind
integrate in sistemul de management si monitorizare a traficului.

Pentru a controla mai bine alimentarea unitatilor comerciale si de alimentatie publica va trebui conturat
un regulament care sa favorizeze alimentarea in orele diminetii (05:00 — 07:00) sau seara (22:00-24:00).
Acest aspect poate fi realizat printr-o tarifare diferentiatd a accesului. Pe termen mediu-lung va trebui
eficientizat si sistemul de curierat. Pe de-o parte infrastructura pentru biciclete aldturi de cresterea rapida
a aplicatiilor de curierat rapid (Glovo, Bolt, Take Away, Food Panda etc) vor putea incuraja utilizarea
bicicletei pentru livrari usoare. Eficientizarea sistemului de livrare va trebui asigurat si prin extinderea
spatiilor de stocare de mici dimensiuni (ex. modelul Easy-Box care se regasesc in 6 locatii din Zalau). Astfel
de spatii sunt incluse in nodurile de mobilitate locald care urmeaza a fi amplasate in 10 puncte cheie din
Zalau (Amenajare noduri de mobilitate locald -10 instalatii - etapa 1).

9.4. MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE (DEPLASARI CU
BICICLETA, MERSUL PE JOS Sl PERSOANE CU MOBILITATE REDUSA)

TABEL 40 PROIECTE PROPUSE - MIJLOACE ALTERNATIVE DE MOBILITATE

“ NUME PROIECT VALOARE (LEI) | RESPONSABIL ORIZONT | SURSA FINANTARE

Pietonizare str. Unirii(si 28.394.544 UAT Mun. Zalau 2023 POR 2014-2020
modernizarea celor 2 piete)

4.2 Reabilitarea pasarelei Gara 1.200.000 UAT Mun. 2aldau 2025 PR 2021-2027 / PNRR
Zalau Nord

4.3  Reconfigurare strazi - 15.000.000 UAT Mun. Zaldu 2025 PR 2021-2027 / Buget local
“"home zone" Traian

4.4  Scoala Velo in parcarea din  50.000 UAT Mun. Zaldu 2025 PR 2021-2027 / Buget local /
spatele Primariei Zalau alte surse

45 Program multianual de 1.250.000 UAT Mun. Zaldu 2025 PR 2021-2027 / PNRR

amenajare rastele pentru
biciclete - 50 bucati (etapa
1)
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4.6

4.7a

4.7b

4.8

4.9

4.10

4.11

4.12

4.13

4.14

4.15

Extinderea retelei de piste
pentru biciclete catre zona

periurbana: Hereclean,
Criseni, Meseseni si
Moigrad

Realizare infrastructura

pietonala si pentru biciclete
pe traseul cursurilor de apa
(V. Zalaului si V. Sarmas) -
etapa 1l

Realizare infrastructura
pietonala si pentru biciclete
pe traseul cursurilor de apa
-etapa 2

Pasareld pietonald peste b-
dul M Viteazul, zona Zalau
Value  Center-int.  str.
Dragalina

Amenajare sistem de bike
sharing

Program de reconfigurare a
circulatiilor in jurul scolilor
(10 scoli)

Reconfigurare  strazi /[
"home zone" cartier
Stadion

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

Program multianual de
amenajare garaje "smart"
pentru biciclete n
cartierele de locuinte
colective - 10 bucati (etapa
1)

Program multianual de
amenajare garaje "smart"
pentru biciclete in
cartierele de locuinte
colective - 10 bucéti (etapa
2)

Regenerare urbanda in
cartierul Bradet

15.000.000

2.929.007

4.000.000

5.000.000

3.000.000

12.500.000
15.000.000

1.250.000

1.500.000

1.500.000

35.000.000

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.

UAT Mun.
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Zalau

Zalau

Zaldu

Zalau

Zaldu

Zalau

Zalau

Zaldu

Zalau

Zalau

Zalau

2030

2026

2030

2030

2030

2027

2027

2027

2027

2030

2027

PR POST 2027/ALTE SURSE

PNRR

PR POST 2027 /ALTE SURSE
PR POST 2027 /ALTE SURSE

PR POST 2027 /ALTE SURSE

POR 2021-2027 / PNRR
POR 2021-2027 / PNRR

POR 2021-2027 / PNRR

POR 2021-2027 / PNRR

POR 2021-2027 / PNRR

PR 2021-2027 / PNRR



“ NUME PROIECT VALOARE (LEl) | RESPONSABIL ORIZONT | SURSA FINANTARE

4.16 Regenerare urbana Cartier 50.000.000 UAT Mun. Zalau 2030 POR 2021-2027 / PNRR
Dumbrava I sill

4.17 Regenerare urbana zona S. 35.000.000 UAT Mun. Zaldau 2030 POR 2021-2027 / PNRR
Barnutiu- Sf. Vineri-Aleea
Toamnei

4.18 Regenerare urbana - zona 35.000.000 UAT Mun. Zaldu 2030+ PR POST 2027/ALTE SURSE
de locuinte colective din
centru

4.19 Program multianual de 1.250.000 UAT Mun. Zaldu 2030+ PR POST 2027/ALTE SURSE
amenajare rastele pentru
biciclete - 50 bucati (etapa
3)

4,20 Extinderea zonei pietonale 25.000.000 UAT Mun. Zaldu 2030+ PR POST 2027/ALTE SURSE
din centrul istoric (Etapa 2)
-str. Gh. Lazir / Alee
Finante Publice

4.21 Pietonalizare zona centrala 5.880.000 UAT Mun. Zaldau 2030+ PR POST 2027/ALTE SURSE
Il - str. Capitan Maxim
Constantin si str. Gheorghe
Lazdr (acces rezidenti)

4.22 Pietonalizare zona centrald 4.655.000 UAT Mun. Zaldau 2030+ PR POST 2027/ALTE SURSE
It - Extindere zona
pietonala Piata luliu Maniu
- paraul Meses
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FIGURA 163 CORIDOARE DE MOBILITATE URBANA DURABILA $I ZONE PIETONALE

Sursa: llustrare realizatd de consultant

9.4.1. REVITALIZAREA CIRCULATHLOR PIETONALE

n afara bd. Mihai Viteazu care beneficiazd de trotuare generoase, municipiul Zaldu nu dispune de alte
spatii pietonale ample. Abia ca urmare a PMUD 2017 a fost lansat proiectul de pietonalizare a strazii Unirii
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care va asigura conturarea unui nou spatiu public atractiv pentru cetateni si turisti. Procesul de regenerare
a zonei centrale va trebui sa continue, ghidat de extinderea spatiilor pietonale. Acest aspect este cu atat
mai important cu cat in ultimii ani s-a conturat un nou centru secundar in apropierea zonei industriale
(Zaldu Value Center) care tinde sa devina una din principalele destinatii de petrecere a timpului liber, in
defavoarea zonei centrale. Luand in considerare cad partea de vest a bd. Mihai Viteazu va fi mult mai
atractiva pentru pietoni ca urmare a proiectelor aflate in implementare, in urmatoare perioada accentul
va trebui plasat pe partea de est a bulevardului.

FIGURA 164 REGENERAREA ZONEI CENTRALE - ETAPA I
TP eAT R . A .
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Sursa: Hustrare realizatd de consulitant

Etapa Il din procesul de regenerare a zonei centrale mizeaza pe reconfigurarea strazilor Gheorghe Lazar si
Aleea Finante Publice si revitalizarea unor scuaruri si piatete insuficient valorificate:

o Scuar Biblioteca Judeteana Scipioane Bddescu (inclusiv modernizare statie transport public)
o  Scuar Corneliu Coposu {capatul coridorului verde-albastru)

o Scuar Biserica Reformata Centrald Zalau
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¢ Scuar Aleea Centrald — Parc Central Municipal
e Scuar Gheorghe Lazdr (acces secundar Parcul Central Municipal)

Aceste interventii vor asigura o mai buna integrare a Bisericii Reformate Centrale n relatie cu vecinatatile
prin conturarea unui spatiu pietonal mult mai generos si reprezentativ. Cele doua strazi ar ramane deschise
traficului auto insd doar pentru rezidenti functiondnd ca strazi ocazional carosabile. Amenajarea lor se va
face ca spatiu pietonal. Tot in acest demers va trebui integrata si modernizarea spatiului pietonal din fata
Galeriilor Meses (inclusiv reconfigurare parcri). Pentru a asigura o bund conexiune cu proiectele aflate in
curs de implementare (str. Unirii si Piata luliu Maniu) va trebui acordata o atentie suplimentar3 trecerilor
de pietoni.

PROIECTE RELEVANTE: PIETONIZARE STR. UNIRI{SI MODERNIZAREA CELOR 2 PIETE) / EXTINDEREA ZONEI
PIETONALE DIN CENTRUL ISTORIC (ETAPA 2) -STR. GH. LAZAR / ALEE FINANTE PUBLICE

Calitatea infrastructurii pietonale reprezinta una din principalele probleme ale municipiului Zalau. Mai mult
de 40% din strazile secundare (categoria Ill/IV) au trotuare subdimensionate (sub 1.5m) sau degradate.
Procesul de modernizare si extindere a trotuarelor in lungul acestor strazi este unul lung si anevoios.
Principalul obstacol consta in profilul foarte ingust care nu permite in prezent conturarea unor spatii
dedicate fiecarui mijloc de transport (rolul de spatiu de circulatie al strazii) pastrand totodata o ambianta
placuta (rolul de spatiu public / comunitar al strazii).

Cartierele Traian si Stadion sunt doua dintre cartierele Zalaului care au cunoscut o dinamica accentuata de
dezvoltare in ultimii ani dar care au ajuns deja la o densitate mai ridicatd a populatiei, comparativ cu alte
cartiere precum Meses sau Sarmas. Dezvoltarea haoticd a compromis in ambele cazuri posibilitatea de a
avea artere colectoare de jur imprejur iar majoritatea strazilor sunt mult. prea inguste pentru a putea
acomoda circulatia autovehiculelor in ambele sensuri si trotuare functionale pentru pietoni. Pentru a putea
asigura o circulatie sigura a pietonilor si biciclisti pastrénd totodata accesibilitatea acestor zone va fi nevoie
de lansarea unui proces de reconfigurare a retelei stradala urmand conceptul de ,home zone” — strazi
rezidentiale cu prioritate pentru pietoni si biciclisti si acces limitat pentru autovehicule. Reconfigurarea
strazilor va porni de la conturarea unor circulatii perimetrale (strazi categoria Il) care sa functioneze ca sens
unic sau dublu sens (daca exista suficient spatiu). Aceste strazi vor prelua majoritatea traficului si dupa
posibilitati vor integra linii de transport public {autobuze mici de 7-8m). Strazile interioare vor fi amenajate
cu masuri de calmare a traficului (sicane, treceri de pietoni suprainaltate, fundaturi pt. circulatia auto etc.)
si vor functiona ca spatii pietonale, nu va exista diferenta intre trotuar si carosabil.

FIGURA 165 EXEMPLE DE AMENAJARI DE TIP "HOME ZONE"

Sursa: stdnga — Interpave, nd. Rebirth of the Home Zone; dreapta - Department for Transport, 2005. Home Zones — Challenging
the future of our streets

Pentru cartierul Traian strazile George Cosbuc, Closca si Andrei Muresanu vor functiona ca strazi
colectoare. Strazile interioare fiind reconfigurate ca strazi ocazional carosabile in sens unic. Pentru cartierul
Stadion strazile colectoare vor fi str. Mihai Eminescu (parte din proiectul Culoare de mobilitate urband
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durabild in Mun. Zaldu, et 1 -Modernizarea culoarul de mobilitate str. Valea Mitii — str. M. Eminescu), str.
Freziilor si str. Padurii.

Proiecte relevante: RECONFIGURARE STRAZI - "THOME ZONE” TRAIAN / RECONFIGURARE STRAZI / "HOME
ZONE" CARTIER STADION

in cazul cartierului Traian, exemplificat mai jos, procesul de reconfigurare a strazilor vizeazd trei strizi cu
rol de colectoare (str. Andrei Muresanu, str. Mircea Eliade, str. Closca) alaturi de o suitda de strazi
rezidentiale cu sensuri unice sau fundaturi. Sensurile unice sunt facute in asa fel incat sd nu existe legaturi
directe catre vale pe care autoturismele sd poata accelera rapid punand astfel in pericol pietonii si alti
participanti la trafic. De aceea, legaturile directe sunt de reguld pe directia nord-sud, urmand curbele de
nivel si nu pe directia est-vest.

Pentru a putea aigura o calmare a traficului, strazile cu o lungime mai mare de 200m sunt intrerupte de
intersectii / treceri de pietoni denivelate iar accesul pe strazile secundare (ex. Rozelor, Narciselor,
Margaretelor etc.) se face mereu trecand pe langa indicatorul de zona rezidentiala si urcand practic pe
suprafatd pietonald / cu prioritate pentru pietoni. in acest fel autoturismul este obligat sa incetineasc3 iar
soferul poate sesiza cu usurinta ca se afla intr-o zona in care pietonii au prioritate.

FIGURA 166 EXEMPLU ACCES STRADA REZIDENTIALA (,HOME ZONE“) — STR. WESTMORELAND, BURNLEY
[ e e e e e e . —

Sursa: Alexander P Kapp {in BG. Heydecker, SA Robertson, 2009. Evaluation of Pedestrian Priority Areas in the
: European Area

in ceea ce priveste parcarea, noile strizi rezidentiale pot include locuri de parcare insa acestea trebuie
tarifate in timpul zilei (tarif orar — ex. 2 lei / ord) putand fi utilizate de rezidenti (cei care au domiciliul pe
acea stradd) pe baza unui abonament anual (fara rezervare, asa cum se practica acum in zonele de blocuri).
Pentru a evita probleme cu scurgerea apelor pluviale, in procesul de reconfigurare a strazilor, punctele de
colectare ‘a apei se pot amenaja pe mijloc {(nu pe margine, la bordurd cum era cazul pana acum,
nemaiexistand borduri).
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FIGURA 167 EXEMPLU RESISTEMATIZARE CARTIER TRAIAN

Intersectii ridicate la nivelul trotuarului
¢ Ronduri de mici dimensiuni
Denivelari pentru limitarea vitezei

o Treceri de pietoni ridicate la nivelul trotuarului
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ASPECTE IMPORTANTE PENTRU RECONFIGURAREA UNEI STRAZI DUPA PRINCIPIILE ,HOME ZONE” —
STRADA REZIDENTIALA

e Accesul in zona rezidentiala trebuie marcat foarte clar prin a) indicator si b) ridicarea carosabilului
la nivel de trotuar

e Nu existd diferentiere intre trotuar si carosabil, strada este amenajatd ca o circulatie pietonala
¢ Este importantd marcarea unui traseu sigur pentru nevazatori prin marcaje tactile

» Traseul autoturismului nu este unul linear / drept, acesta este intrerupt de sicane care se pot
format din modul de organizare a parcarilor, mobilier urban, vegetatie sau bolarzi

[4
e Inlipsa unui trotuar scurgerea apelor pluviale se face pe mijlocul strazii.

9.4.2. LANSAREA UNUI PROCES DE REGENERARE URBANA IN CARTIERELE DE LOCUINTE
COLECTIVE

Cresterea accentuatd a indicelui de motorizare face ca presiunea pe spatiile verzi din zonele de locuinte
colective sa fie din ce in ce mai mare. Pe de altd parte, la nivelul municipiului Zaldu se pdstreaza inca citeva
sute de garaje care sunt adesea utilizate in alt scop decat gararea autoturismului personal. Pentru a putea
asigura un proces de regenerare urbana si extinderea spatiilor comunitare (inclusiv spatii verzi) municipiul
Zalau va trebui sa investeasca si in parcdri rezidentiale multietajate. Prin amenajarea acestor parcaje,
cuplate cu demolarea garajelor existente se poate elibera spatiu pentru noi facilitati comunitare. Sustinand
aceste demers, strazile interioare vor fi reamenajate ca circulatii ocazional carosabile (prioritate pentru
pietoni si acces auto doar pentru rezidenti).

FIGURA 168 CONCEPT REGENERARE URBANA (CIRCULATH) - CARTIER BRADET

N  Arterd Principal’ EREER Parcare Stradall Propus3
P Ruts Astobuz = =P Ruth Auto Sens Unic
T staie Autobuz Spatiu Verde
- Parcare Propusd — Ruts Pletonal’

-=e Rutl Auto Pletonald

Mixts cu Acces Pentry
Riverani
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S Arters Principald EEEI Parcare Stradald Propus)

SR Rut) Autobuz - "’ Rutd Auto cu Acces Pentru Riveranl
Statie Autobuz Spatlu Verde

n Parcare Propusi ww—— Rut Pietonald

Sursa: llustrare realizatd de consultant

Cartierul Bridet are in prezent cea mai favorabild configuratie pentru astfel de interventii, de aceea ar fi
oportun ca procesul de regenerare urbana a cartierelor de locuinte colective sa inceapa aici. Mizand pe
inelul format din str. Gheorghe Doja, str. Corneliu Coposu (recent modernizate) si Avram lancu ca circulatii
perimetrale strazile interne din cartierul Bradet pot fi reconfigurate si orientate catre pietoni. Desi
rezervele de teren sunt foarte limitate, se pot insera doud parcari multietajate (str. Mesteacanul si str.
Pictor loan Sima) care sa acopere cea mai mare parte din cererea de parcari rezidentiale. Pe terasa noilor
parciri multietajate, cu un regim de indltime de maxim P+1 ar trebui amenajate spatii verzi.

SIMION BARNUTIU, SFANTA VINERI $I ALEEA TOAMNEI

Cea mai importanta caracteristicd a Cartierul Sfanta Vineri — Aleea Toamnei este raul Valea Zalaului, care
in acest moment separa zonele rezidentiale construite in partea de centru-vest a cartierului de Bulevardul
Mihai Viteazul, acesta fiind cea mai importanta arterd comerciala si institutionald a municipiului. Aleea
Tineretului (via Strada Sfanta Vineri) si Strada Armoniei (via Aleea Ritmului) oferd conexiuni sacadate intre
Strada Simion Barnutiu si Mihai Viteazul. Aceste conexiuni sunt, prin virtutea complexitatii lor,
congestionate, traficul local si cel de tranzit fiind nevoite sa utilizeze aceleasi conexiuni. Traficul pietonal
este nevoit sa ocoleascd acea barierd antropica, raul Valea Zaldului, pentru a tranzita cartierul pe directia
est-vest. Pe strazile din interiorul cartierului, traficul pietonal este periclitat de parcari ilegale pe trotuar,
iar spatiile dintre blocuri, care ar putea fi comunitare, sunt in mare parte dedicate parcarilor de resedinta.
n final, strada Sfanta Vineri taie in doud spatiul public situat in fata Bisericii Sfanta Vineri.

£

Interventiile asupra cartierului au ca obiectiv crearea unor noi coridoare de conectivitate nemotorizate
intre spatiile civice semnificative precum Parcul Spitalului, parcul Bisericii Sfanta Vineri, $trandul
Tineretului, Sala Sporturilor Gheorghe Tadici si Unicarm. Bariera creata de raul Valea Zaldului se poate
transforma intr-o oportunitate pentru deservirea cartierului cu infrastructura pietonald, oferind un traseu
excelent pentru o promenadd pe malul rdului, care sa lege Strada Armoniei de Aleea Tineretului,
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continuand la nord si sud in afara granitelor cartierului. Noi legaturi de la est la vest din zona Unicarm, cu
0 noua trecere peste rau, vor asigura accesul pietonal intre Unicarm, Ovoda Zaldu, Kaufland si Biserica
Sfanta Vineri, continuand in vest pe Strada Sfanta Vineri citre Parcul Spitalului.

Pentru partea de sud, Strada Armoniei ramane cale de acces bidirectionald. O strdpungere cu sens unic de
la Simion Barnutiu la extrema de sud a strazii Sfanta Vineri, pe langa blocul H6, asigura accesul de la vest la
est. Aleea Ritmului ramane bidirectionala pana la Strada Armoniei, si devine sens unic la sud de aceasta,
asigurand accesul la Simion Bérnutiu de la est la vest. Strazile din interiorul cartierului raman sau devin
sensuri unice, oferind accesul la parcari multi-etajate pentru riverani. Acestea constau in 2 locatii, Aleea
Toamnei vis-a-vis de blocul A17 (est. 275 locuri) si pe aleea rezidentiald de langa strada Sfanta Vineri, in
spatele blocurilor B18C si B19C (est. 306 locuri). Limitarea traficului auto de tranzit are ca scop
decongestionarea strazilor si promovarea modalitatilor nemotorizate de transport. Parcarile multi-etajate
au ca scop eliberarea spatiilor dintre blocuri pentru uz comunitar. Strazile cu sens unic vor directiona
traficul intern, reducand conflictele de la intersectii. Prin intermediul retelei de spatii pietonale, se vor lega

intre ele spatiile civice semnificative, si statiile de autobuz ce le deservesc, ducand la o experienta mai
coerenta a spatiului comunitar. :

FIGURA 169 CONCEPT REGENERARE URBANA - ZONA SF. VINERI

ECviTIA
23

BN Arterd Principald —  Rut3 Auto Sens Unic cu Acces Pentru Riverani
. Rutd Autobuz .

Spatiu Verde
Statie Autobuz

w— RUTS Pietonald
Parcare Propusd .

Sursa: Hlustrare realizatd de consultant
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DUMBRAVA NORD

O problema la nivelul intregului municipiu este faptul cd nu sunt suficiente locuri de parcare care sa
satisfaca cerinta cetatenilor, lucru care duce la parcari ilegale, deseori pe trotuar sau pe carosabil pe banda
intai, care impiedica traficul cotidian, atat cel auto cat si cel pietonal.

Tn cartierul Dumbrava Nord aceastd problema se manifesta si prin faptul ca spatiile verzi dintre locuintele
colective au fost transformate treptat in parcdri rezidentiale, limitand spatiile care ar putea fi puse in
deserviciul comunitatii. O alta simptoma ale acestei probleme este proliferarea garajelor construite ad-hoc
pentru stocarea automobilelor sau a bunurilor casnice. Aceste garaje sunt inestetice si ocupa spatii care ar
putea fi revendicate si valorificate spre uz comunitar.

Problema parcérii poate fi adresata prin dezvoltarea unor parcari subterane multi-etajate. Acestea
urmeaza sa fie plasate pe Strada Locotenent Colonel Pretorian langa blocul N97 (est. 260 locuri), pe loan
Nichita vis-a-vis de blocul F5 (est. 478 locuri), pe Voievod Gelu pe spatiul viran din spatele Bisericii Greco-
Catolice Dumbrava (est. 493 locuri), pe Voievod Gelu vis-a-vis blocul G1 (est. 459 locuri), si pe Locotenent
Colonel Pretorian in spatele blocurilor N107 si N109 (est. 459 locuri). Aceste parcari vor elibera spatiile
publice dintre blocuri, vor scoate din uz garajele informale, si vor reduce incidentele de parcare pe trotuar
sau pe carosabil pe banda 1.

FIGURA 170 CONCEPT REGENERARE URBANA (CIRCULATII) - DUMBRAVA NORD

_

BN Arterd Principald —P Ruti Auto Sens Unic cu Acces Pentru Riverani

P Ruté Autobuz
Statie Autobuz

m— Rutd Pietonald
Parcare Propusd

Pentru schema de circulatie se propune limitarea accesului auto, autoturismele fiind nevoite sa utilizeze
strazile de perimetru ale cartierului. Aceste artere principale sunt: Locotenent Colonel Pretorian, Simion
Barnutiu, General lon Dragalina si Bulevardul Mihai Viteazul. Perimetrul va fi strabatut de la nord-est la
sud-vest de Strada Voievod Gelu, iar strazile rimase, Strada Victor Deleu si Strada loan Nichita, vor deveni

Spatiu Verde

Sursa: llustrare realizatd de consultant
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sensuri unice cu acces pentru riverani. Arterele principale vor acomoda traficul auto, dar si cel de transport
public si cel cu bicicleta si pietonal, prin dotarea acestor strazi cu trotuare si piste de bicicleta. Arterele
secundare, de asemenea, vor fi dotate cu infrastructura pentru pietoni si biciclisti.

Locurile de parcare care vor fi eliberate in urma acestor masuri vor deveni spatii comunitare (spatiu verde,
loc de joaca pentru copii, dotari sportive etc.). Cuplate cu trotuarele de pe arterele principale de circulatie,
dar si cu toate punctele de permeabilitate dintre blocuri, aleile si spatiile verzi vor crea o retea de spatii
pietonale care si ofere acces facil la statiile de autobuz din zon&. in mod special, parcarea multi-etajata din
spatele Bisericii Greco-Catolice Dumbrava va deservi atat cartierul cat si Piata Agroindustriala Dumbrava
Nord. Aceasta este de asemenea deservita de o statie de autobuz a liniei 14. Prin intermediul traseelor
pietonale, acest nod de activitate comerciala va fi conectat cu toate punctele cardinale ale cartierului si cu
toate statiile de autobuz din vecinatate.

in urma acestor interventii, cartierul Dumbrava Nord va deveni mai coerent, cu fluxul traficului auto la
periferie, iar in interior cu strazi cu sens unic si acces limitat pentru riverani. Interiorul cartierului va deveni
mai favorabil pentru pietoni si biciclisti, iar spatiile verzi, care sunt acum ocupate de parcari, vor re-deveni
spatii comunitare.

DUMBRAVA - SPITALUL JUDETEAN

in cazul zona din jurul spitalului judetean (zond complexd in PMUD 2015) problemele legate de
disponibilitatea locurilor de parcare si accesul salvarilor riman valabil. Tn ceea ce priveste parcarea sunt in
constructie doud parcdri: o parcare multietajata in fata Spitalului Judetean si un in spatele acestui. Cele
doua parcari ar trebui sa acopere necesarul de parcari pentru vizitatori, iar parcare multietajata ar trebui
sa fie accesibild pe timpul serii / noptii si rezidentilor in regim de abonament.

FIGURA 171 CONCEPT REGENERARE URBANA (CIRCULATII) - DUMBRAVA - SPITALUL JUDETEAN
R G Y it R O R DT

I Arterd Principald Strad3 secundard - sens unic

Ryt Autobuz Extindere strdzi / strizi nol

S Stagie Autobuz

ﬂ Parcare Propusd

Spatiu Verde

Strad3 rezidentiald

Sursa: Hustrare realizatd de consultant
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Deoarece trama stradala in zona de locuinte colective dar si in noile dezvoltari de locuinte individuale este
foarte ingusta sau pastrat o suitd de strazi colectoare care functioneaza partial ca sensuri unice iar strazile
secundar ar urma sa functioneze ca strazi rezidentiale cu traficul calmat (vezi modelul cartierului Traian).
Pentru a putea insa realiza aceste optimizari este nevoie si de reconfigurarea parcarilor, mai ales prin
renuntarea garajelor care sunt in continuare folosite pentru alte scopuri decat parcare (depozitare etc.).
Pentru a putea asigura un o iesire suplimentara pentru salvare a fost prelungita str. Dumbrava (segmentul
care trece pe langa Clinica Salvosan) trecand prin actuala parcare a spitalului judetean.

PROIECTE RELEVANTE: REGENERARE URBANA CARTIER BRADET, REGENERARE URBANA ZONA S.
BARNUTIU-  SF. VINERI-ALEEA TOAMNEI, REGENERARE URBANA CARTIER DUMBRAVA | SI I,
REGENERARE URBANA ZONA DE LOCUINTE COLECTIVE DIN CENTRU.
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9.4.3. EXTINDEREA RETELE!I DE PISTE PENTRU BICICLETE

Reteaua de piste pentru biciclete aflata in curs de implementare asigura o deservire echilibrata a zonelor
de activitate din municipiul Zaldau. Raman nedeservite doar cartierele rezidentiale aflate in curs de
dezvoltare (Traian, Stadion sau Meses). Reteaua stradala existenta face insa foarte dificila dezvoitarea unor
piste pentru biciclete in aceste zone. De aceea, PMUD 2021-2027 mizeaza pe reconfigurarea circulatiilor
locale si transformarea lor in zone cu prioritate pentru pietoni si biciclisti, cu acces auto doar pentru
rezidenti si vizitatori.

Sursa: Hustrare realizatéd de consultant

Prin masuri si amenajdri de calmare a traficului care deservesc cartiere precum Traian sau Stadion, biciclistii
o vor putea circula in siguranta pe strazile secundare pentru a putea ajunge ulterior pe reteaua principald de
piste pentru biciclete.
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Mizand pe existenta cursurilor de apa se pot configura noi legaturi care sd completeze reteaua existenta
de piste pentru biciclete. Folosind Valea Zalaului se poate contura o legaturd verde intre zona
cinematografului Scala, Zaldu Value Center, zona industriald si Gara Zaldu Nord. Acest culoar, amenajat
pentru pietoni si biciclisti ar putea asigura o legatura optima intre trei din cele mai active zone ale Zalaului.
Culoarul s-ar putea extinde si catre zona centrald insa pe acel segment paraul Valea Zalaului este introdus
in subteran si acoperit. Ar mai fi o posibila legatura intre Bradet si zona centrala, urmand cursul paraului
Meses insa spatiul din lungul culoarului este foarte redus ceea ce face ca un potential proiect de regenerare
sa vizeze mai degraba circulatiile pietonale.

Culoarele de mobilitate urbana durabild prin care se vor configura strazi de categoria lll (colectoare) vor
include dupa posibilitati si piste pentru biciclete. Profilul stradal actual nu va permite amenajarea de piste
pentru biciclete pe strazi precum Andrei Muresanu, Closca, Maxim Gorki, Parcului si probabil Mihai
Eminescu. De aceea pe aceste strazi circulatia bicicletelor va fi ghidata de marcaje ,traseu sugerat pentru
biciclete” — ,sharrows”. Pentru a permite o circulatie sigura a biciclistilor pe aceste strazi se vor implementa
masuri suplimentare pentru calmarea traficului: sicane, limitatoare de viteza, treceri pentru pietoni
supraindltate etc. In cazul strazilor Andrei Saguna si Tudor Vladimirescu / Gheorghe Lazér se pot insera
piste pentru biciclete doar daca strazile se transforma in sensuri unice. Totusi pentru ca aceasta schimbare
sa poata functiona optim ar mai fi nevoie de o legatura suplimentara intre str. Tudor Vladimirescu si str.
Andrei Saguna, preferabil in zona Inspectoratului Judetean de Politie. Aceasta noud legatura a putea fi
cuplat cu amenajarea unui parcaj multietajat in vecinatatea punctului termic din spatele blocului D35.

Pentru a optimiza legaturile cu localitdtile periurbane va fi nevoie de ,4.6 Extinderea retelel de piste
pentry biciclete citre zona perivrbana: Hereclean, Oriseni, Meseseni si Moigrad”. Legatura cu Hereclean
si Criseni se poate asigura fie urmand traseul DN1H, utilizdnd culoarul Vaii Zaldului sau un drum de
exploatare paralel cu DN1H care se intersecteaza cu acesta in Criseni (zona Biserica Reformata ~ Profi).
Pentru legitura cu Moigrad si zona turisticd de la Porolissum se poate opta partial pe DJ 191C (daci se
renunta la canalizarea apei pluviale in rigole deschise) sau pe o varianta de drum forestier / de exploatare.

Pornind de la premisa ca in anul 2023 municipiul Zaldu va beneficia de o retea primara de piste pentru
biciclete completa, va fi important sa fie lansate investitiile in dotari, facilitati si servicii care sa completeze
infrastructura de baza. Un astfel de serviciu este cel de bike-sharing (inchiriere biciclete pe termen scurt)
care ar facilita accesul locuitorilor si vizitatorilor la biciclete cu care sa se deplaseze cu usurinta in oras. De
reguld pentru dimensiunea Zalaului un astfel de serviciu ar trebui echipat cu minim 700 de biciclete, fiind
vorba de o etapa initiala se poate porni de la o valoare mai mica — 250 biciclete raspandite in 25 de puncte.
Aditional fata de cele 250 de biciclete in sistem ar mai trebui introduse 50 de biciclete electrice care sa
functioneze in circuit inchis, pe zonele cu declivitate ridicata (str. Gh. Doja, DJ191C spre Ortelec sau la baza
Parcului Central Municipal). Deoarece cererea pentru trotinete electrice este in crestere, statiile de bike-
sharing ar trebui sa includa si trotinete electrice, un total de 125 de trotinete electrice. Sistemul de bike-
sharing ar trebui sa includa urmatoarele functionalitati:

¢ Deblocare bicicleta cu card sau aplicatie de smartphone

e Alimentare cu energie solara (optional — daca iradiatia solara justifica instalarea unui panou)

¢ Sistem de dockare usor de instalat, preferabil fara a necesita AC

» Suprailuminarea sistemului de dockare (pentru a fi mai vizibil noaptea)
Caracteristici biciclete:

e Sa fie confortabile

e Marimi de cadru diferite (S/ M/ L/ XL)

e Roti rigide (preferabil jante duble capsate)

e Cabluri de frana / schimbator protejate (pentru a evita deteriorarea sau smulgerea lor)

e Aripi fatd / spate

e Farurifata / spate

» Cos pentru bagaje (in fatd sau spate) - optional
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PROIECTE RELEVANTE: REALIZARE INFRASTRUCTURA PIETONALA SI PENTRU BICICLETE PE TRASEUL
CURSURILOR DE APA (V. ZALAULUI, V. SARMAS, V. MESES), REALIZARE DE PISTE DE BICICLETE INTRE
MUNICIPIUL ZALAU $I LOCALITATILE LIMITROFE HERECLEAN, CRISENI, MESESENI S| MOIGRAD.

9.4.4. DEZVOLTAREA DOTARILOR AFERENTE RETELEI DE PISTE PENTRU BICICLETE.

Actuala retea de piste pentru biciclete (in curs de implementare) deserveste deja cea mai mare parte a
municipiului Zalau. Completarile pentru acest sistem vizeaza in primul rand palierul de dotari (rastele,
parcari sau sisteme de tip self-care). Program multianual de amenajare rastele pentru biciclete are in
vedere echiparea a 50 de obiective de interes cu astfel de facilitati. Prioritatea programului vor fi scolile,
institutiile publice si alte zone de interes. Trebuie avut in vedere ca aceste rastele sa includa si posibilitati
de a securiza trotinete (electrice sau obisnuite) si sa fie adaptate pentru o varietate larga de biciclete. De
aceea va fi important ca principalul model de rastel folosi sa fie cel de tip ,U” sau ,0”. Sunt de evitat
rastelele care permit doar securizarea rotii bicicletei.

FIGURA 173 MODEL RASTEL DE TIP "U" (STANGA) SI "O" (DREAPTA)

tor ;

Sursa: stanga {hitps://www.environmentalcontrolexpert.xyz) - dreapta (wwww.dero.com)

Procesul de regenerare urbana in cartierele de locuinte colective nu trebuie orientat doar catre optimizarea
parcarilor pentru autovehicule ci va trebui sd aiba in vedere si parcari securizate pentru biciclete.
Majoritatea locuintelor colective au regim de indltime P+4 si nu dispun de lift iar apartamentele sunt reduse
ca suprafata, astfel depozitarea si transportul bicicletei (ex. la etajul 4) reprezintd o provocare pentru
locuitori. Tn acest context va fi important ca in paralel cu procesul de regenerare urbani s fie construite si
garaje securizate pentru biciclete. Fiecare cvartal de blocuri ar trebui sa detina o astfel de facilitate insa in
prima faza programul multianual de amenajare garaje ,smart” pentru biciclete in cartierele de locuinte
colective va fi configurat in asa fel incat fiecare cartier sa detina cel putin un astfel de garaj. Functionalitatile
minime pentru garajele pentru biciclete:

e Acces securizat {cheie si aplicatie mobild)

e Spatiu acoperit si ferit de intemperii

* Fatade partial opace (peste 75% pentru a nu fi vizibile bicicletele)

¢ Alimentare cu energie electrica (incarcare biciclete / trotinete electrice)

¢ Platd pe abonament si platd la ord (spatii dedicate parcarii pe termen scurt — mediu)
Facilitati suplimentare (optional)

e Panouri fotovoltaice

* Registrul bicicletelor

¢ Rastele multietajate hidraulice / automatizate (pentru o stocare mai eficienta a bicicletelor)
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FIGURA 174 MODELE DE GARAIJE "SMART" PENTRU BICICLETE

Sursa: stdnsa (www.cyclesafe.com} - drizapia {(www.z¢j.ro)

Garajele pot fi modulare (fiecare bicicletd are propriul spatiu securizat) sau colective (mai multe biciclete
in acelasi spatiu securizat).

G PAMBIARY ARPA COMUNTTATIE CU BAFRSUL PE BICICLETA

Pentru a putea convinge mai multi cetdteni sa foloseasca bicicleta in deplasarile cotidiene e important ca
acestia sa fie pregatiti sa foloseasca acest mijloc de transport. Pentru asta trebuie in timp create cursuri si
facilititi de invatare pentru tineri si adulti. in anumite weekend-uri parcarea din spatele primariei sau cea
de la Sala Sporturilor pot fi folosite pentru un proiect de tip ,4.4 $coala Velo” prin care cetatenii sa poata
invéta sa circule (sau sd circule mai bine) cu bicicleta.

FIGURA 175 EXEMPLU AMENAJARE DE TIP "SCOALA VELO" IN SIBIU
L e g

e

Sursa: hitps//wevee turnuisiatuluire/

Ar fi nevoie doar de cativa instructori, biciclete si citeva elemente de invatare (jaloane, marcare, denivelari
etc.). Un astfel de proiect se poate realiza de catre o organizatie activd in domeniu cu un buget minimal din
partea Primiriei (ex. bugetare participativa sau alocare buget proiecte pe legea 350).
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95. MANAGEMENTUL TRAFICULUI (STATIONAREA, SIGURANTA IN TRAFIC,
SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT, SIGNALETICA, PROTECTIA IMPOTRIVA
ZGOMOTULUI/SONORA)

TABEL 41 PROIECTE PROPUSE - MANAGEMENTUL TRAFICULUI

ﬂ NUME PROIECT VALOARE (LEl) RESPONSABIL ORIZONT | SURSA FINANTARE

Sistem ,smart” de management al 21.030.267 2026 PNRR
transportul public, al traficului si al - Zalau
parcarilor
5.1 Extinderea sistemului de tarifare a 0 UAT Mun. 2025 Buget Local /
parcarii - zona 2 Zalau Paterneriat Public -
Privat
5.2 Parcdri rezidentiale Dumbrava (2 30.000.000 UAT Mun. 2025 Buget Local /
module) - 200 locuri Zalau Paterneriat Public -
Privat
5.3 Parcari rezidentiale Bradet (2 30.000.000 UAT Mun. 2025 Buget Local /
module) - 200 locuri Zaldu Paterneriat Public -
Privat
5.5 Parcari rezidentiale S. Barnutiu (2 30.000.000 UAT Mun. 2027 Buget Local /
modaule) - 200 locuri Zaldu Paterneriat Public -

Privat / Alte surse

5.6 Parcare multietajata Spitalul de 4.132.948 UAT Mun. 2027 Buget Local [/
Pneumologie / Tribunal Zalau Paterneriat Public -
Privat / Alte surse

5.7 Parcare rezidentiald str. Baii / Gh. 4.728.177 UAT Mun. 2027 Buget Local /
Doja - Gradinita cu program Zaldu Paterneriat Public -
prelungit (1 modul) Privat / Alte surse

5.8 Parcare b-dul M viteazul la 20.000.000 UAT Mun. 2030+ Buget Local /

marginea Parcului Central (2 Zalau Paterneriat Public -

module) Privat / Alte surse
5.9 Parcari rezidentiale M. Viteazu / str.  30.000.000 UAT Mun. 2030+ Buget Local [/

Crisan (2 module) - 200 locuri Zaldu Paterneriat Public -

Privat / Alte surse

9.5.1. DEZVOLTAREA SISTEMULUI DE MANAGEMENT AL TRAFICULU!I TN FAVOAREA
TRANSPORTULUI PUBLIC SI A DEPLASARILOR NEMOTORIZATE

La nivelul Municipiului Zaldu existd un sistem de management al traficului care actioneaza pe principalele
artere de circulatie. Acesta cuprinde un numar de 11 intersectii, dintre care 8 sunt amplasate pe Bd. Mihai
Viteazul pe tronsonul cuprins intre Primdrie si intersectia de la Autogara, alte 3 fiind amplasate pe Str.
Gheorghe Lazar si Tudor Vladimirescu pe unde se desfdsoara traficul greu de marfa. Cu toate acestea, el
actioneazad intr-o zona relativ restransd fata de nevoile de mobilitate ale orasului, iar infrastructura care
formeaza acest sistem este depasita din punct de vedere tehnic, avind nevoie de modernizare.
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Necesitatea modernizarii si extinderii sistemului informatic de management al traficului rezida din nevoia
de tratare a mobilitdtii urbane intr-o manierd optimizata. Lipsa unor ierarhizari clare a retelei rutiere de
transport, precum si duratele relativ mari de deplasare pentru atingerea diverselor puncte de interes
conduc la nevoia implementarii unui astfel de sistem. Mai mult, acest proiect permite crearea unei baze
de pornire pentru promovarea mobilitatii ca un serviciu, in care cetateanul este informat despre posibile
congestii/intarzieri in reteaua de transport in timp real, avand posibilitatea selectarii unor alternative.

Modernizarea si extinderea sistemului de management al traficului si calatorilor in Municipiul Zaldu este o
conditie mai mult decat necesara pentru imbunatatirea sigurantei si functionarii oricarui sistem de
transport. Acestea sunt necesare atat pentru colectarea datelor necesare procesului de monitorizare a
traficului si a evolutiei fluxurilor de vehicule si de calatori cat si pentru imbunatatirea fluxurilor de trafic —
descongestionare prin unda verde, managementul parcului de vehicule de transport public, gestiunea
parcarilor in zone cu trafic intens, gestiunea veniturilor din titluri de transport, etc.

Se propune extinderea sistemului de management al traficului, in cadrul proiectului 2.2 Sistem ,smart” de
management al fransportul public, al traficuiui s al parcirilor, la nivelul arterelor majore de circulatie cu
includerea a incd 9 intersectii si 10 treceri de pietoni ce vor fi corelate cu sistemul de urmarire a vehiculelor
de transport public pentru prioritizarea acestora. Noul sistem de management al traficului va cuprinde:

¢ Modernizarea centrului de management al traficului (dispecerat);
e Includerea in sistem a unui numar de 20 de intersectii si 10 treceri de pietoni semaforizate;
+ Dotarea intersectiilor cu automate de trafic si dispozitive de comunicatie;

s Amplasarea senzorilor si contoarelor pe fiecare artera adiacentd tuturor intersectiilor din sistem
cu recunoasterea si prioritizarea vehiculelor de transport public si a celor de interventie (Pompieri,
Ambulanta, SMURD);

e Amplasarea de panouri de informare dinamica in intersectii si in statiile de transport public;

e Amplasarea de camere de supraveghere a traficului (mai ales la intrdrile in oras si in apropierea
parcarilor si unitatilor de invatdmant — inclusiv inlocuirea celor existente defecte sau depdsite
tehnologic); '

o Dispozitive radar pentru detectarea vitezei de circulatie si aplicarea de sanctiuni in conformitate
cu legislatia;

s Fibra opticad in zonele incd neacoperite unde se vor instala camere de supraveghere;

e Pregitirea personalului specializat in operarea si mentenanta sistemului si in extragerea si
utilizarea datelor in scopuri de planificare urbana.

Trecerile de pietoni vor fi dotate cu buton de comanda pentru a permite trecerea fluxului de trafic auto
atunci cand nu existd pietoni in asteptare. Prin apdsarea de catre pietoni a butonului de comands,
automatul de trafic va inregistra cererea in sistem si va pregati faza de verde pentru pietoni in concordanta
cu cele mai apropiate intersectii din amonte si din aval.

Intersectiile vor fi dotate cu detectori care vor identifica vehiculele de transport public si pe cele de
interventie (Pompieri, Ambulantd, SMURD) si vor trimite in sistem cererea pentru a pregati faza de verde
incat aceste vehicule sa treaca cu prioritate intersectia.
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FIGURA 176 HARTA AMPLASAMENTELOR PROPUSE PENTRU INTEGRAREA iN SMT

&

Tenaris Silcotub@ 0

Q
O

CET Zaiéu@

Zalau Value Cmﬂre@
i DUMBRAVA W
NORD @
DEALUL MORH@ om
Dedeman@
@Kaféand Zaldu
pumeravAD o
i) Mo o
g‘x RNU i)
@ " POROLISSUM
. e SA
00
75U
TRAIAN - @Cimhirul Zalau
X
c ‘ T .4
5,
. "ok,
. "4;(
X 1 o
] O Q9 =
Legenda :1ényi Munume
Intersectii existente SMT
‘ Intersectii noi SMT STADION
@ receri de pictoni SMT o
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FIGURA 177 ARHITECTURA UNUI SISTEM DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI
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Sursa: Altimate - Solutii Management Trafic https://concordcom.ro/wp-content/uploads/2021/06/Solutii-managementul-traficului-Altimate.pdf

Sistemul de management al traficului ar trebui suplimentat si cu instrumente dedicate gestiondrii _ g
sistemului de transport public. Pornind de la datele colectate din contorii de pasageri din autobuze, .
camerele de luat vedere, GPS-urile autobuzelor, sistemul de e-ticketing etc. va trebui achizitionat un sistem

de management al transportului public care sd permita operatorului sd analizeze liniile existente si sa poata

propune optimizirile necesare, inclusiv reconfigurare de rute. Un numar minimal de facilitati care ar trebui

sa fie cuprinse in sistemul de management al transportului public sunt:

- Analiza cerere transport / populatie deservita;

- Analiza rute cu intérzieri;

- lIdentificare puncte nevralgice;

- Modul optimizare rute; -
- Modul opendata (date deschise accesibile publicului larg);

- Planificare si adaptare program circulatie in functie de cererea real3;

- Analiza origine-destinatie a utilizatorilor;

- Analiza performante per statie;

- Citire si stocare numere de inregistrare;

b e
BHLReL T

- ldentificarea si analiza (prin soft de machine learning) a accidentelor rutiere si a actiunilor
sanctionabile - optional.

Aditional, sistemul de management al traficului ar trebui sa integreze si deplasarea cu bicicleta sau

trotineta electrica si accesul la statiile de incdrcare a vehiculelor electrice. Sistemul de management al

traficului va fi corelat cu aplicatia locald de mobilitate urbana (acestea facand parte din acelasi proiect),

care va furniza date importante pentru functionarea acestuia. |
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https://concordcom.ro/wp-content/uploads/2021/06/Solutii-managementul-traficului-Aitimate.pdf

9.5.2. POUTICA DE PARCARE 2

Continuand demersul de optimizare a gestiunii locurilor de parcare, urmatorii pasi vizeaza in primul rand o
mai buna exploatare a stocului existent de parcari. Noua politica de parcare va trebui sa aiba in vedere
urmatoarele reguli si masuri:

- Instituirea fondului de parcare ~ totalitatea resurselor financiare provenite din plata parcarii
(scdzand costurile operationale) care sa fie reinvestite in amenajarea de parcari rezidentiale;

- Limitarea parcadrii in zona ultra centrald la 2 ore {ce este peste 2 ore se supra tarifeaza);

- Cresterea tarifului pentru parcarea in zona centrald la 4 lei pe ora (pentru a descuraja deplasdrile
motorizate catre centru) — inclusiv eliminarea gratuitatilor pentru functionari publici;

- Extinderea zonei de tarifare orare a parcarii;

- Limitarea perioadei in care parcdrile rezidentiale sunt rezervate {17:00-07:00) — rezidentii vor
putea parca gratuit pe alt loc de parcare in cartier in timpul zilei;

- Organizarea anuala a Parking Day (locatie Bd. Mihai Viteazu in fata la Galeriile Meses)

Astfel, prin intermediul aceluiasi proiect - 2.2 Sistem ,smart” de management al transportul public, al
traficului si al parcarilor, se are in'vedere actualizarea, extinderea sistemului de management al traficului
si orientarea lui catre prioritizarea transportului public si a modurilor de deplasare nemotorizate. Aditional
se are in vedere si echiparea infrastructurii din sistemul de management al transportului public si al
traficului cu un modul dedicat gestiunii parcarii. De asemenea, proiectul ia in considerare achizitionarea
unui software care sa poatd analiza si afisa in timp real disponibilitatea locurilor de parcare la strada
folosind camerele de luat vedere. Pentru o functionare optimd va fi nevoie si de achizitia si montarea a noi
camere CCTV in vecinatatea parcarilor. Pentru acest proiect se poate analiza si optiunea unui sistem prin
care datele de disponibilitate in timp real al parcarilor se pot obtine din senzori amplasati sub fiecare loc
de parcare. Acest model functioneaza deja in Cluj-Napoca in zona centrald unde 1200 de locuri de parcare
la strada sunt in curs de echipare cu senzori de detectie a autoturismelor care transmit in timp real date
despre disponibilitatea locurilor de parcare catre aplicatia Cluj City Parking.

9.5.3. DEZVOLTAREA RETELEI DE PARCARI MULTIETAJATE

O problema aparte la nivelul municipiului Zaldu este parcarea rezidentiald. Relieful accidentat {(dezvoltare
pe vai) si configuratia spatiald a cartierelor de locuinte colective fac ca spatiul pentru parcéri rezidentiale
sa fie foarte redus, mult mai redus decat in cazul altor municipii din Romania. Acest aspect este cuplat si
cu o frecventa ridicata a precipitatiilor cu grindina care avariaza autovehiculele de pe raza municipiului. Din
acest motiv va fi nevoie de lansarea treptata a unui program de amenajare a unor parcari de resedinta, ca
parte a procesului de regenerare urbana. Fondurile necesare se pot obtine partial din plata parcarii la
strada in zona centrald. De asemenea, se poate opta pentru modele de parteneriat public privat insa pentru
a putea atrage investitori abonamentele rezidentilor vor trebui subventionate. Cu un abonament anual de
sub 500€ este imposibil ca costurile pentru investitie sa fie acoperite in mai putin de 15 ani. O altd optiune
ar fi accesarea unui imprumut pentru a putea construi un numar de 5-7 parcaje urmand exemplul
municipiului Arad care a implementat un asemenea proiect in ultimii 5 ani.
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FIGURA 178 LOCATII PRIORITARE PENTRU AMENAJAREA DE PARCARI REZIDENTIALE MULTIETAJATE

Parcari propuse

Parcdri multietajate
rezidentiale sau mixte

( Terminal intermodal
¥ Gara CF - Autogara
(inclusiv P&R)

(:) Terminal P&R Bradet

Sursa: Hlustrare realizatd de consultant

Din zonele critice din perspectiva raportului cerere / oferta in ceea priveste parcarea ramana in continuare
valabild zona tribunalului. Prin parcajul subteran de la Spitalul Judetean problema parcarii in acea zona ar
trebui sa fie rezolvata pe termen mediu-lung. in zona tribunalului existd un deficit dublu de parcare, pe de-
o parte e vorba de parcarea rezidentiala pentru blocul D35 si pe de alta parte e vorba de necesitatea unor
locuri de parcare pentru Tribunal si alfi generatori de trafic din vecindtate. Spatiul pentru un parcaj
multietajat este limitat, insd o asemenea facilitate ar rezolva multe din problemele zonei. Locatia pentru
parcaj ar putea in spatele blocului D35 unde in prezent este incd amplasat un punct termic nefunctional
(abandonat). Fiind vorba de o zond cu declivitate mare, dezvoltatd in terase, se poate insera foarte usor un
parcaj pe doud sau chiar trei niveluri. Pentru a putea construit parcarea este insd nevoie de un parteneriat
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cu Inspectoratul Judetean de Politie pentru ca o parte din aceasta structura ar trebui amplasata pe teritoriul
acestei institutii. Pentru a fi exploatat optim parcajul ar fi deschis vizitatorilor, rezidentilor si angajatilor IPJ.
Rezidentii ar putea avea locuri rezervate pe baza de abonament®®, vizitatorii ar plati parcarea la ora (tarif
de zona centrala) iar institutiile publice din vecinadtate ar putea dispune de un numar limitat de parcari
pentru angajati/ flota (cazul IPJ). Pentru a optimiza circulatia in zona, inclusiv posibilitatea de a transforma
strazile Andrei Saguna si Tudor Vladimirescu in sensuri unice, va fi necesara realizarea unei penetratii,
continuand practic drumul de acces citre IPJ-pani in str. Andrei Saguna, in regim de sens unic.

FIGURA 179 SCHEMA PARCAJ MULTIETAJAT - TRIBUNAL

e Propunere |
“-penetralie i,
‘sens unig

Sursa: Hustrare realizatd de consuitant

O alta optiune pentru a putea acoperi cererea de parcare intr-un mod mai eficient in aceastd zoni este
prin construirea unui parcaj multietajat in zona Spitalului de Pneumologie. Aceasta optiune este insad mai
indepartatd de zona in care cererea pentru locuri de parcare este foarte mare.

%8 Rezidentii ai cdror garaje vor fi demolate pentru construirea parcajului vor beneficia de abonamente gratuite pe o
durata de 5-10 ani.
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9.6. ZONELE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE (ZONE CENTRALE
PROTEJATE, ZONE LOGISTICE, POLI OCAZIONALI DE
ATRACTIE/GENERARE DE TRAFIC, ZONE INTERMODALE — GARI,
AUTOGARI ETC.)

Acest capitol include doar terminalul intermodal de la Gara Zalau intrucat celelalte zone complexe, din
PMUD 2015, au fost cuprinse in capitolul 9.4 Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta,
mersul pe jos si persoane cu mobilitate redusa) fiind zone de regenerare urbana sau pietonalizare.

TABEL 42 PROIECTE PROPUSE - ZONE CU NIVEL RIDICAT DE COMPLEXITATE

n NUME PROIECT VALOARE (LEI) | RESPONSABIL ORIZONT | FINANTARE

Terminal intermodal Gara CFR 12.887.000 UAT Mun. Zaldu 2027 PR dupa 2027/ alte surse
— Autogara (Inclusiv garare

autobuze transport public si

iesire in DN cu semafor)

Obiectivul principal al proiectului 2.4 Terminal intermodal Gara CFR — Autogard este de a asigura
descarcarea fluxurilor motorizate din periurbanul Zalaului (Hereclean / Criseni), inclusiv cele cu mijlocele
de transport public judetean. Proiectul vizeaza astfel o intarire si extindere a actualului nod intermodal prin
corelarea lui cu sistemul de transport public judetean.

FIGURA 180 EXTRAS DIN GEOPORTAL - ANCP! CU TERENURILE PENTRU TERMINANUL INTERMODAL GARA CFR

Sursa: https://geoportal.ancpi.ro/geoportal/imobile/Harta. html
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Aceastd extindere se poate realiza fie utilizand terenul din vecinatatea nordicad a garii sau cel din
vecinatatea sudica. Indiferent de terenul selectat, noua poarta intermodala a municipiului va trebui sa
cuprindd urmatoarele facilitati:

s Statie de cale ferata (existent)

e Terminal transport public local {(inclusiv statii incarcare rapida)
s Terminal transport public judetean

e Parcare autoturisme (P&R)

* Parcare securizata pentru biciclete (B&R)

e Sistem de bike-sharing

e Depozit colete de mici dimensiuni (Easy Box)

Interventia va fi corelata cu proiectul 4.4 Reabilitarea pasarelei Gara Zalau Nord”. Mai mult de atat, spatiul
din jurul garii va fi amenajat ca un spatiu public reprezentativ pe baza unui concurs de arhitectura. Pentru
a asigura un acces cat mai facil pentru transportul public la bd. Mihai Viteazu este indicata amplasarea unui
semafor pe bd. Mihai Viteazu care sa poata fi actionat la comanda de catre soferii de autobuz (sau cu bucla
inductiva la iesire din statie). Semaforul ar fi corelat si cu trecerea de pietoni.
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9.7. STRUCTURA INTERMODALA S| OPERATIUNI URBANISTICE
NECESARE

VALOARE (LEI)

2.4 Terminal intermodal 12.887.000
Gara CFR - Autogara

PR dupa 2027 / alte surse

6.1 Amenajare noduri de 1.715.000 UAT Mun. Zalau 2027 POR 2021-2027 / PNRR
mobilitate locala -10
(etapa 1)

6.2 Amenajare noduri de 625.000 UAT ZMZ 2030+ PR POST 2027/ALTE SURSE

mobilitate locald (etapa
2 - zona periurbana)

6.3 Terminal Park & Ride 5.000.000 UAT Mun. Zalau 2030+ PR POST 2027/ALTE SURSE
Bradet

9.7.1. DEZVOLTAREA PORTILOR INTERMODALE ALE ZALAULUI

in prezent municipiul Zaldu nu detin o retea bine conturata si dotata de statii si autogari dedicate sistemului
de transport public judetean si interurban. Existd in fapt statii de transport public local si statii separate
pentru transportul public judetean. Mijloacele de transport public judetean (de regula vehicule cu norme
de poluare sub Euro 3) parcurg orasul pe principalele coridoare de transport iar autocarele intrd pana in
zona Unicarm {centrul secundar al orasului). De asemenea, rezidentii comunelor invecinate care fac naveta
cu autoturismul personal cildtoresc pand la destinatie intrucat nu existd facilitati de transbordare la
sistemul de transport public local. Desi este vorba de un oras relativ compact, numarul navetistilor este din
ce in ce mai mare, aspect vizibil si in principalele puncte de intrare DN1F / DN1H si DJ191C. in acest sens,
va fi nevoie de conturarea unor porti intermodale in lungul principalului coridor de- mobilitate (bd. Mihai
Viteazu —str. Gh. Doja). Gara Zaldu Nord va fi principala poartd intermodald a orasului. Aceasta va fi extinsa
pentru a integra urmatoarele facilitati:

e Statie de cale feratd (existent)

e Terminal transport public local (inclusiv statii incdrcare rapida)
e Terminal transport public judetean

s Parcare autoturisme (P&R)

e Parcare securizatd pentru biciclete (B&R)

o Sistem de bike-sharing

e Depozit colete de mici dimensiuni (Easy Box)

Mai mult de atat, spatiul din jurul garii va fi amenajat ca un spatiu public reprezentativ pe baza unui concurs
de arhitectura. Pe termen lung va trebui identificat sau rezervat si un teren care sa gdzduiasca un nod
intermodal mai amplu in zona Bradet. In prezent nevoia pentru o astfel de facilitate nu este inca atat de
mare iar disponibilitatea de terenuri este incd limitata.
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FIGURA 181 STRUCTURA INTERMODALA A MUN. ZALAU (LOCATI!I PENTRU HUB-URI DE ELECTROMOBILITATE)

Amenajare noduri de
mobilitate locald -10
{etapa 1)

Sura: Hustrare realizatéd de consultant

9.7.2. DEZVOLTAREA UNEI RETELE DE NODURI DE MOBILITATE LOCALA

in prezent pe raza municipiului Zaldu este disponibili o singura statie de incarcare vehicule electrice, alte
cinci fiind in curs de implementare. Tn ultimii ani a crescut rapid numarul de utilizatori de trotinete si partial
biciclete electrice. Tn acest sens, existd nevoia de a sustine dezvoltarea serviciilor de electromobilitate prin
asigurarea unor facilitati de incarcare a vehiculelor electrice, sub forma unor noduri de mobilitate locala.
Astfel se are in vedere amenajarea a 20 de astfel de hub-uri prin doud proiecte: Amenajare noduri de
mobilitate locald -10 (etapa 1) si Amenajare noduri de mobilitate locald (etapa 2 - zona periurbani).
Aceste noduri ar trebui sa cuprinda statii pentru incarcare autoturisme trotinete si biciclete electrice. Dupa
caz, statiile pot fi cuplate cu parcari pentru servicii de car sharing (inchiriere autoturisme pe termen scurt
— platd / minut) si bike sharing (inchiriere biciclete pe termen scurt — platd / minut). in functie de terenul
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disponibil, aceste hub-uri de electro mobilitate ar trebui sa rezerve si spatii pentru depozitarea coletelor
de mici dimensiuni urmand modelul Easy Box deja implementat in 6 de locatii din Zalau. Rolul acestor dotari
suplimentare este de a descdrca sistemul de logistica si de a reduce cererea de livrare la domiciliu care deja
are un impact considerabil asupra congestiei.

FIGURA 182 EXEMPLU HUB ELECTRO MOBILITATE MUNCHEN

Sursa: hitps//www.smarter-together.eu/

Reteaua de hub-uri de electro mobilitate ar completa reteaua existenta de statii de incarcare a vehiculelor
electrice. Mizand pe cadrul legal existent si pe cresterea numarului de autovehicule electrice numarul
statiilor de incdrcare va creste si datoritd investitiilor private cum ar fi cele de inserarea acestor facilitati in
benzindriile existente. Mai mult de atat, legea 101/2000 stipuleaza deja obligativitatea noilor dezvoltari
nerezidentiale sau a proiectelor care vizeazd renovari majore ale cladirilor nerezidentiale sa includa cel
putin un punct de parcare pentru vehicule electrice.
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9.8. ASPECTE INSTITUTIONALE

9.8.1. FORMAREA UNUI GRUP LOCAL DE SPECIALISTI IN MOBILITATE

Pentru o mai bunad intelegere si implementare a proiectelor de mobilitate va fi nevoie de formarea unei
echipe extinse de specialisti in acest domeniu. Acest aspect poate fi asigurat prin 3 cdi de actiune:

e Participare in proiecte de schimb de experienta si cercetare® - Horizon Europe, Urbact, Interreg
etc. - Municipiul Zaldu ar fi partener in proiect, nu doar membru in grupuri de lucru;

e Participarea personalului din structurile primdriei implicate in implementarea PMUD / a
proiectelor de mobilitate urband durabila la diverse cursuri de formare continud si conferinte
nationale / internationale;

Afilierea la organizatii pan-europene specializate pe diferitd parti ale mobilittii urbane durabile,
cu prioritate ar trebui tratata o afiliere la UITP (Union Internationale des Transports Publics) si EPA
(European Parking Association).

9.8.2. INFIINTARE ADI TRANSPORT METROPOLITAN

Pentru a putea furniza servicii de transport public cdtre comunele din zona periurbana va trebui constituita
0 Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara care sa aiba ca scop gestionarea serviciului de transport public.
Aceastd asociatie va fi una diferitd fatd de ADI Zona Metropolitana Zaldu. in cadrul asociatiei, fiecare
comuna va fi reprezentata de un primar sau viceprimar. Ulterior, dupd infiintarea asociatiei vor trebui
lansate procedurile pentru delegarea serviciului de transport public cf. regulamentului 1370.

9.8.3. CAMPANII DE MOBILITATE URBANA DURABILA

Pentru o mai bund intelegere a proiectelor de mobilitate urbana, mai ales a celor mai putin populare (ex.
crestere tarif parcéri etc.) va fi nevoie de campanii de informare si constientizare. Primul pas ar fi
participarea municipiului Zalau la evenimente international, europene sau chiar nationale precum:

e Vinerea Verde

e Parking Day - ,ziua parcarii” (a treia zi de vineri din luna septembrie)
e Saptamana Europeand a Mobilitatii (16-22 septembrie)

* Ziua Internationala a Mersului pe Bicicleta (3 iunie)

Pentru promovarea acestor evenimente se pot realiza parteneriate intre Priméaria Municipiului Zaldu, marii
angajatori, organizatii neguvernamentale si furnizori de servicii de mobilitate. Pentru a implica societatea
civild in acest demers, Primdria Municipiului Zaldu poate face recurs la legea 350 privind regimul
finantarilor nerambursabile din fonduri publice alocate pentru activitati nonprofit de interes general. Se
pot aloca fonduri pentru organizatii care implementeazd proiecte menite sd sustind tranzitia citre o
mobilitate urbana durabila (ex. scoala velo, concurs de idei pentru parking-day etc.).

% Cercetarea nu ar fi elaborati de reprezentantii administratiei publice locale, ci de alate organizatii partenere in
proiect. Municipiul Zaldu ar testa / pilota rezuitatele cercetarii.
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10. MONITORIZAREA IMPLEMENTARII PLANULUI DE
MOBILITATE URBANA DURABILA

10.1. STABILIRE PROCEDURI DE EVALUARE A IMPLEMENTARII PMUD

Dupa adoptarea planului de mobilitate urbana durabild, incepe faza de implementare si
monitorizare. Aceastd faza are in vedere managementul implementarii, monitorizarea si comunicarea
rezultatelor aldturi de pregdtirea pentru revizuirea PMUD-ului. Faza porneste odatd cu definitivarea
portofoliului de proiecte prioritare, asigurarea finantarii si stabilirea clard a entitatilor responsabile cu
implementarea.

FIGURA 183 ETAPELE PENTRU ELABORAREA UNUI PMUD
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Sursa: Rupprecht Consult (editor), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second
Edition, 2019.

Planul de Mobilitate Urbana Durabild Zaldu 2021-2027 este dezvoltat pe baza unei viziuni configurata pe
orizontul 2035 (doua cadre financiare multianuale ale Uniunii Europene) operationalizatd prin intermediul
portofoliului de programe si proiecte. Revizuirea PMUD-ului este planificatd pentru perioada 2026-2028
pentru a putea asigura corelarea cu viitoarele surse de finantare. Deoarece o mare parte din proiectele
rezultate din PMUD 2015 sunt inca in curs de implementare dar si pentru cd Pandemia Covid 19 a generat
o serie de anomalii in comportamentul de transport, considerdm oportund utilizarea anului 2024 pentru a
evalua impactul proiectelor de mobilitate realizate. Principalul instrument de evaluare a trebui si fie
repartitia modala obtinuta printr-un sondaj reprezentativ la nivelul municipiului Zaldu.
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10.2. INFICATORI DE MIONITORIZARE SIINDICATORI DE SUCCES (KP1)

Pentru a asigura o cat mai buna monitorizare a procesului de implementare a PMUD 2021-2027 a fost
configurata o lista de indicatori de monitorizare formata din trei tipuri de indicatori:

¢ Indicatori cheie de succes
o Indicatori de rezultat (secundari)
« Indicatori de realizare

Indicatorii cheie de succes stau la baza viziunii si se refera la repartitia modald (denota performanta
orasului in a favoriza mijloacele alternative de transport) si siguranta traficului. in acest sens, principalele
tinte pentru anul 2030 sunt:

s O decese in traficul rutier
s Flota de transport public 90% nepoluanta
« Cota modala pentru deplasari cu autoturismul personal - sub 30%

Tabelul indicatorilor selectati va trebui corelat cu versiunea finald a POR 2021 pentru a asigura
sincronizarea procesului de monitorizare. Indicatorii privind ponderea deplasarilor cu un anumit mijloc de
transport care provin din repartitia modala si emisiile GES provenite din transportul rutier se vor monitoriza
odata la 5 ani sau cel tarziu la actualizarea PMUD. Ceilalti indicatori vor fi monitorizati anual.

TABEL 43 INDICATORI DE MONITORIZARE PMUD 2021-2027

1  Cota modala transport public 7,6 27

2 Cotd modala deplasari velo 2,2 12

3  Viteza medie operationala a TP Km/h - 20 23
(urban)

4 Numar vehicule noi TP (sub 5 Nr. 6 26 50
ani vechime)

5 % vehicule accesibilizate din % - 20 60
total flota

8 Lungime piste / trasee pentru Km 14,5 20 25
biciclete

8  Pondere vehicule nepoluante % 0 30 >75%
din totalul flotei (urban)

9 Emisii GES provenite din Mii tone - 16.972 13.194
transportul rutier mii tone echivalent
echivalent co2/an co2/an

10 Victime asociate accidentelor de nr 30 19 7

circulatie (persoane ranite grav
si decedate)

Indicatori monitorizare POR

11 RCO - 55 Lungimea liniilor de km 0 0 8,5
tramvai si metrou nou create

12 RCO 57 - Capacitatea totala Nr. pasageri
transport pasageri in vehicule
ecologice destinate TPUrban/
TPMetropolitan
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13 RCO - 58 - Lungimea pistelor km
pentru biciclete care beneficiazd
de sprijin (POR)
14 RCO 59 - Infrastructuri pentru Km - - 10
carburanti alternativi (puncte de
realimentare/reincdrcare) care

beneficiazd de sprijin

15 RCR 62 - Utilizatori anuali ai Nr - - Se va actualiza
Transportului public nou sau din SF
modernizat

17 RCR 64 - Utilizatori anuali ai Nr - - Se va actualiza
Infrastructurii dedicate din SF
ciclismului

18 RCO 46 ~ Lungimea drumurilor km
reconstruite sau modernizate -
altele decdt TEN-T

19 RCO 44 - Lungimea drumurilor km
noi sau imbundtdtite care
beneficiazd de sprijin — altele
decdt TENT

Indicatorii indicati cu ,italic” fac parte din procesul de monitorizare a Programului Operational Regional
2021-2027 si trebuie tratati cu prioritate insd acestia vor fi monitorizati la nivel de proiect.

10.1. STABILIREA ENTITATILOR RESPONSABILE CU MONITORIZAREA

Monitorizarea PMUD 2021-2027 se va face impreuna cu SIDU 2021-2027 fiind principalele documente
strategice la nivelul municipiului Zaldu. Pentru acest aspect va trebui infiintat un COMITET DE
MONITORIZARE A IMPLEMENTARII SIDU $I PMUD reprezentant de: primar/viceprimar/administrator
public), operatori si furnizori de servicii publice (Transurbis, SADP etc.), institutii deconcentrate (IPJ, 1SJ,
APM etc.}) si reprezentanti din sectorul ONG. Comitetul de monitorizare va fi sustinut de Serviciul
Monitorizare Servicii Comunitare de Utilitati Publice — MSCUP si Serviciul Managementul Proiectelor
(secretariat tehnic) care va elabora rapoartele anuale de progres care vor evidentia:

» principalii indicatori de succes {(mai putin cei care tin de cota modala),
s situatia proiectelor in curs de implementare,
e principalele provocari in implementarea si pregatirea proiectelor

» propuneri de ameliorare a principalelor blocaje (inclusiv obiective de lobby la nivel central /
regional)

Raport anual de monitorizare ,Dezvoltarea Durabila a Municipiului Zalau — anul X ar trebui prezentat
publicului larg la fiecare sfarsit de an.

Este important ca Comitetul de Monitorizare a Implementarii SIDU si PMUD sa fie conectat direct la toate
grupurile de lucru active pe diverse teme si in diverse proiecte europene legate de mobilitatea urbana.
Rapoartele anuale de monitorizare vor fi trimise pentru revizie si validare tuturor factorilor activi in
domeniul mobilitatii urbane.
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11. ANEXE

11.1. GRAFICE SIGURANTA RUTIERA

FIGURA 184 NUMARUL ACCIDENTELOR RUTIERE S$I A VICTIMELOR IN ZALAU $I IN LOCALITATILE DIN ZM2Z
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& ZMZ - Contor Nr. Accidente

B ZMZ - Sumad de Numar Morti

® ZMZ - Sumd de Numar Raniti Grav
l ™ Zalau - Contor Nr. Accidente

M Zalau - Sumd de Numar Morti

# Zalau - Suma de Numar Raniti Grav

TABEL 44 LOCALIZAREA ACCIDENTELOR RUTIERE DIN 2020 PE STRAZI

Strazi cu accidente rutiere Nr. Accidente Suma de numar Suma de numar Suma de numar
in 2020 morti raniti grav raniti usor

22 Decembrie 1989

9 Mai

Baii

Bogdan Petriceicu Hasdeu

Bujorilor

Centura Ocolitoare a mun. Zalau

N R R B R RN

~
IOOOOOOH

O » OO O »r O » O N

Corneliu Coposu

DNiF ]

George Cosbuc 1 0 1
Gheorghe Doja 4 0 3
Kossuth Lajos 1 0 1
| winaivieaze |l . | 7
Porolissum 3 0 1 2
Simion Barnutiu 0 1 3
Tudor Vladimirescu 0 0 1
Unirii 1 0 0 1
Total general 43 3 16 35

Sursa: Prelucrarea consultantului dupé date de la 1PJ S&laj, 2020
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11.2. SPEFICICATII ALE LINIILOR DE CALE FERATA CARE DESERVESC

MUNICIPIUL ZALAU

Nr. 4061 MARGHITA - SARMASAG - JIBOU
Nu circuld in Zilele de 6, 7 i SL.
Nu circuld Tn perioadele 23.12.2020 - 10.01.2021, 30.01.-
07.02.2021,03.04.- 11.04.2021, 30.04.- 09.05.2021 si 19.06.-

12.09.2021.
Dist inKm| Vit STATII - HALTE Min | Timpi ;
simpl cum | max st alte pzncte de oprire st mer‘; Sosire | Opr | Plecare
MARGHITA 06.17
2.8 Chiribis h. 3% 106.20%°| A |06.21
1.1 Ram. Bogeu 2 - - |06.23
1.8 Abrami h. 2% l06.25%| A |06.26
32 65 |Marginea Bihor h. 4°° 106.30%°| a |06.31
3.2 Sadalhagiu h. 4% 106.35%| A [06.36
51 Balc h. ' 73 |06.43%°| A |06.44
4.7 SUPLACU DE BARCAU 6 0650 | 1 |os.51
4.4 Porti h. 6% |06.57%°| A |06.58
4.6 ipu h. 73¢ 167.05%]| A |07.06
6.4 50 [Nusfaldu h. 930 107.15%| A |07.16
8.4 Magura Simleului h, 12 |07.28 2 ]072.30
26 484 SIMLEU SILVANIEI 4 107.34 1 ]07.35
4.2 Uilacu Simieului h. 8% 107.43%| A |07.44
3.0 40 |Giurtelec h, 5% 107.49%| A |07.50
5.6 Semnal Sarmisag 9 - - |67.59
0.8 61.9] SARMASAG 214 |08.03 8 108.11
59 Campla Salaf h. 7 10818 | 1 |08.19
32 Bocsa Salaj h. 4% 108.23%| A |08.24
29 80 |Borla Hm, 4 108.28 1 108.29
36 Gurusldu h. 53 108.34%°| A |08.35
6.7 Zaldu Nord 219 ]08.44 2 |08.46
11.2 Mirsid Hm. 18 |09.04 5 ]09.08
3.8 Poptelec h. §%0 108.14%| A |09.15
2.8 50 |Cuceu Salaj h, 4% 109.19%| A ]09.20
5.1 107.3] JIBOU 118 09.28
03h  11m | SUMARUL... 5 ] 163 28

PROCENT DE FRANARE = 85
Automoter DESIRO.
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Nr. 4064 JIBOU - SARMASAG - SACUIEN!I BIHOR

Dist inKm|] Vit STATH - HALTE Mi:j Timpi Sosire | Opr | Plecare
simpl cum | max sl alte puncte de oprire rst | mers :
JiBQU 05.25
51 Cuceu Salaj h. 7% 05.32°°| A |05.33
2.8 50 ]Poptelec h. 4% 1053739 A |05.38
3.8 Mirgid Hm. 6 |0544 | 1 |05.45
11.2 Zalau Nord 1118 ]06.03 8 jos.11
6.7 Guruslad h. 9% 106.20%] A |06.21
36 Borla Hm. 5 |06.26 | 1 |06.27
2.9 80 |Bocsa Salaj h. 4% 106.31%] A |06.32
32 Campia Salaj h. 4% 106.36%| A 106.37
59 453 SARMASAG 2]8 |0648 | 15 |07.00
0.8 Semnal S8rmasag 2% - | - Jore2¥®
56 40 |Giurtelec h. ) 07.11%] A |07.12
30 Ullacu Simleului h. 6% |07.18%] A 107.19
4.2 SIMLEU SILVANIE! 9 07.28 | 10 ]07.38
26 Magura Simieului h. 4 JO07.42 | 2 (0744
8.4 Nusfatau h. 12%%|07.56%] A |07.57
6.4 50 |ipuh, 9% 108.06%] A [08.07
4.6 Porti h. 6% 108.13%) A 108.14
4.4 SUPLACU DE BARCAU 6 08.20 1 ]o8.21
47 Balc h, 5% 108.26%| A |08.27
5.1 Sadalbagiu h. 6% |08.33°°] a 108.34
32 Marginea Bihor h, 4% 1p8.38%| A |08.39
32 Abramih, 4% 108.43%] A ]08.44
1.8 Ram. Bogeu 3 . - 108.47
1.1 Chiribis h, 2% 108.49%1 A |08.50
28 MARGHITA 216 |0856 | 1 |08.57
28 65 |Petreu h, 330 109.00%] A 08.01
a5 Abramuih. 6% 109.07°°] A |09.08
0.9 Féncica h, 2% 109.10%| A |09.11
36 Bolcas h, 5% 109.16%| A |09.17
6.3 Téargusor Bihor h. 7% 109.24%°| A [09.25
7.1 Ram, Diosly 8 - - ]09.33
08 1323 SACUIEN! BIMOR 214 |09.37
04h__12m  SUMARUL.. 7 | 203 49

PROCENT DE FRANARE = 85
Automotor DESIRO,
In zilele de 6, 7, SL sl in perioadele 23.12.2020 - 10.01,2021, 30.01.- 07.02.2021,
03.04.- 11.04.2021, 30.04.- 08.05.2021 gi 18.06.- 12.09.2021 pe distania Jibou ~

Zalau N circuld cu 2 AM Desiro pentru tr, 4365,

A4 1cb. poste
15 n
1. Suplaen de Barsn . - ) * Nexevmaltzats pe teren,
3 N pind b > 1. Zat 13419, " o
finta 3 2batush 2 10 Afectecsh b - ey e linie
- cwR L3 23431 M aberae
e 2,0, M- g
51, Suplace d¢ Barcia twata 10 733
4 Nalite 3.3 415 absate tnia : evewmaliai pe oo
este ) R
frctensd inirdrt.. brylri
dela veh s St Zatn ame | 3 At ks
. . 16 pind ! P de to Bt Macfs
St Suptacn de Busay -
z piaes de L] d Nesemnaltwid pr ieren. spre Grupa Calisert
* linta 6 sbieuth
sl $1. Zalsu toatd
statint 3 ! 15
i tinia 2 emarlh tinla
1 Simsion Sihaniot
§ i 3 sbitah oatafinis| $6) Nesemmallsatd pe brron,
u Y abst .
- LINIA 409
o
sl ZALAU - JIBOU
S, Sunten Shoanied pind 10
Uass * abdtues " 2 St Zaldg toatd 15
ciledi sch. tenka 2 marta finla
® Nevemnaifustd pr teren.
peste .
1, Simirn Sivaniei 5 Afifcesd ntrésk . beyirt
vapstiniz] 10 Nesemnalizatd pe seren, St Zatan aing. b
3 inia $ abatuth "8 e I linte | Mesfi
spre Gisps Calitort
. . Jibes
LINIA 408 ) sk
3 [N Y o 8
- N
CAREI - ZALAU oo e
peste !
(SRR C Semusticatt co lmitore de B s dibou T C e b finlle #4110
N rase.
Vo | Tignad ek v P
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11.3. MOBILTATEA TN JURUL UNITATILOR DE INVATAMANT

TABEL 45 PROBLEME DE CIRCULATIE IDENTIFICATE iN VECINATATEA UNITATILOR DE INVATAMANT

Institutia Treceri de pietoni Statie de Trotuar de OBSERVATII
autobuz- acces
distanta SELE] fa
institutie
Scoala Gimnaziald JBE] < 3 minute Da
Simion Barnutiu ‘
Scoala Gimnaziala JpE] < 3 minute Da
Porolissum '
Scoala Gimnaziali R _—; < '3 minute- Da Existd treceri de pietoniin
Mihai Eminescu - intrarea de pe | imediata apropiere, dar
- §tr. Closca lipsd treceri de pietoni
53 minute esentiale (care leagd
. : strada cu scoala de restul
intrare de pe . . N
. strazilor) in zonele de
str. Crisan

acces pentru copiii care
se deplaseaza din zona
" Dumbrava, cartierul
Andrei Muresanu, statia
_de autobuz (ruta
Dumbrava-Bradet):

e intersectia
Andrei
Muresanu-
Closca-Maxim
Gorki {zona cu
trafic intens la
orele de varf)

e intersectia str.

‘ Andrei
' Muresanu- str.
Simion Barnutiu

L1

Scoala AL EVEIER Da < 3 minute Da

Simion Barnutiu
Liceul de Artd loan [DENEEEEEE_ ; E éiwminute Da - A 7
Sima o i
—dE L L R
Liceu cu Program [dE <3 minute Da
Sportiv Avram lancu .
CIERTNC XMVl Ny 7 >3minute Nu Lipsd dotri

e Zondintre
blocuri,
predominanta in
special
mobilitatea
locatarilor spre
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o | locurile de
| ‘ parcare;
i » laorelelacare
; : incepe gradinita-
] posibil trafic ->
| ! nevoia de
,,,,,,,, | . totuare
Gradinita P.P. nr. 11 Da >3 minute Da
Gradinita P.P. nr. 2 [r NN  ~3minute Da -
Pinochio
Gradinita lon Creanga L] ~3 minute Da Trotuare ocupate in mare
parte de masini la orele
de varf
Gradinifa Dumbrava Nu ,>3 minute | Nu w”";ZNTrotuare ocupate_?h ma?ef
Minunata | ;  parte de masini |
Grédinita PP.nr. 1 Nu >3 minute CNu | S '
I A 0a | ™3minute  [Nu
Gradinita cu P.P.nr.7 R ) ~3minute ~ Nu o
GradinitaP.N.nr.8  Jb% . >3minute Da | Lipsd trecere de pietoni
| ’ din spre/in spre statia de |
! f autobuz (zona spital)
Gradinita Casuta cu e Intrareade >3 minute Da | Trott-x;régcmdrgr)ﬂéte in mare
Povesti pe Maxim parte de masini
Gorki-la
50 de m;
e Intrare de
pe str.
Dumvrava-
Gradinita cu P.P nr. 14 EV] . >3 minute ' Da | Trotuare ocupate in mare |
‘ - parte de masini
Colegiul WEWLEIW Da ~3minute  Da .
Silvania
Gradinita "stanta DR ! ~3 minute "?’"'Da Q"Tr'c‘)tUaké“ ocupate de !
Inim3 a Lui Isus" Zalau ; " masini, in special la orele
| j  de varf
i ; E . .
Gradinita O ER Nu >3 minute Da Trotuare ocupate in mare
David parte de masini
Gradinita din capst do [ NPT T T R 1)
22 Decembrie presemnalizare '
; i

trecere
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11.4. CENTRALIZATOR PROIECTE PMUD

1.1

1.2

13

NUME PROIECT

Mobilitate urbana
durabild, etapa II-
DJ 191C (str. T.
Vladimirescu str.
Porolissum,  str.
Bujorilor, str.
Moigradului, str.
Cetatii)

Culoar de
mobilitate nord-
sud I str. Valea

Mitii - str. M.
Eminescu
Coridor de

mobilitate nord-
sud Il: str. Gh.
Lazar, str. Kossuth
Lajos si str. Andrei
Saguna, str. Tudor
Vladimirescu  si
str. Fabricii

VALOARE
(LEN)

27.339.282

101.343.684

45.000.000

RESPONSABIL | SCENARIU | ORIZONT w

Mun.

UAT
Zalau

UAT
Zalau

UAT
Zalau

Mun.

Mun.

Do 2023
minimum

Do 2027
something

Do 2027
something

Corridor
mobilitiate

Corridor
mobilitiate

Corridor
mobilitiate

SURSA
FINANTARE

Buget local

PR 2021-2027

PR 2021-2027 /
Fonduri
guvernamentale

DETALIHI

Proiect in curs de implementare

Conexiune rutiera si introducere transport public, inclusiv
statii de bus, lucrari de artd, conexiune pietonald, piste pentru
biciclete, mutare retele de utilititi in subteran,spatii verzi,
mobilier urban, sisteme smart) in:
1.str. Valea Mitii (2,382km ), str.S. Barnutiu (in curs de
executie POR), str .Maxim Gorki { 0,48 km), str. Closca
(realizat PNDL), str N. Titulescu, partial{ 0,10 km),
str.G.Cosbuc partial (0,250 km), str Parcului (0,378 km), str.
22 Decembrie 1989 (in curs de finatizare PNDL), str. Gh Doja
(in curs de executie POR), str. M. Eminescu {1,795 km), partial
str.vanatorilor {0,12 km) si pana la int cu str Doja.

Proiectul reprezintd o alternativd la coridourl principal
(M.viteazu - Gh. Doja) si include modernizare drum,
amenajari pentru sistemul de transport public-inclusiv statii -
de bus, trotuare si treceri de pietoni sigure, piste de biciclete
(sau trasee sugerate pentru biciclete - sharrows), mutarea
retelelor de utilitdti in subteran. Pe anumite segmente se
poate analiza oportunitatea unui sens unic str. Andrei Saguna
/ str. Gh. Lazar. Se va acorda o atentia sporitd zonelor din
coridor care trec prin apropierea unitatilor de invatamant si
coreldrii intre statiile de transport public si unitdtile de
invatdamant.



14

15

1.6

1.7

Culoar de
mobilitate centru
-vest I: str. Andrei
Muresanu

Culoar central de
mobilitate urbana

durabila bd.
Mihai Viteazuy,
etapa 2

Culoare de
mobilitate in
zonele de
expansiune
Culoar de

mobilitate nord-
sud l1l: str. Fabricii
+ extindere spre
comuna Criseni

9.024.400
Zaldu

52.480.110 UAT
Zalau

27.119.110 UAT
Zaldu

27.284.000 UAT
Zalau

Mun.

Mun.

Mun.

something

Do 2027
something

Do 2030
something

Do 2030+
maximum

Corridor
mobilitiate

Corridor
mobilitiate

Corridor
mobilitiate

Corridor
mobilitiate
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Buget local /
Fonduri

guvernamentale

Anghel Saligny

PR Post 2027

PR POST
2027/ALTE
SURSE

Proiectul include: modernizare si extindere conexiune rutierd
pentru transport public-inclusiv statii de bus, conexiune
pietonald, piste de biciclete, retele de utilitati subterane -str.
Andrei Muresanu (1,109KM )} str. G Cosbuc (partial-0,623 KM
), str. Razboieni (0,975 KM), drum prin fond forestier
{0,765km).

intre intersectia str. Lupului si limita UAT Zaldu (2428 m) -
modernizare conexiune rutiera pentru transport public-
inclusiv statii de transport public si extindere la 2 benzi pe
sens, realizare trotuare si piste de biciclete, retele de utilitati
subterane, spatii verzi, mobiler urban.

Proiectul cuprinde mai multe interventii menite s3
amelioreze conectivitatea in zonele de expansiune conturand
totodatd o retea de drumuri colectoare.

1. Cartier Dealul Morii si legatura la VO - str. Meteorologiei
(500ml), Constantei (415 ml) Figetului (281 ml}, drum nou
zona blocuri ANL, pana la str. industriei (1=1949 m) si pana la
V. Mitii (+410m); Total:2.357km-traseu nou si 1.214 ml
modernizare;

2. str Vanatorilor, Freziilor si legatura inspre Str 22 Decembrie
1989 pe str Campului si Padurii, respectiv legatura la VO
{Lt=3376 m);
3. Legatura intre cartierele Meses si Sdrmag( Lt=1. 398m) -str
Ghioceilor - modernizare 276ml, str. Malinului, drum
vicinal/de exploatare si str. | Cuza-1122m (drum nou).

Interventii vizate: extindere / modernizare drum, introducere
transport public-inclusiv statii de autobuz, lucrdri de artd,
trotuare, piste de biciclete, iluminat public, retele de utilitati
subterane, spatii verzi, mobilier urban, sisteme smart}.

-Proiectul reprezintd o alternativa pentru cel mai aglomerat

segment de pe Bd. Mihai Viteazu.

Componentele proiectului:

modernizare / construire drumuri, introducere transport
public (inclusiv statii de autobuz), trotuare, piste de biciclete
(sau trasee sugerate pentru biciclete - "sharrows"), retele
tehnicoedilitare, iluminat public si dupa caz mutare retele de
utifitati in subteran.



NUME PROIECT

1.8 Culoar de
mobilitate centru
- vest lI: extensie

str. Andrei
Muresanu

1.9 Culoar de
mobilitate
Ortelec - zona

Industriald:  str.
Macesilor, str.
Plevnei si alte
legdturi.
1.10 Program
multianual de
modernizare
strazi (etapa 1)

1.11  Program
multianual de
modernizare

strazi (etapa 2)

1.12  Program
multianual de
modernizare

strdzi (etapa 3)

21 Optimizarea

legdturilor
regionale si
nationale pe calea
ferata

VALOARE
(LEI)

10.000.000

30.000.000

25.000.000

50.000.000

75.000.000

RESPONSABIL | SCENARIU
UAT Mun. Do

Zaldu maximum
UAT Mun. Do

Zaldu maximum
UAT Mun. Do

Zalau minimum
UAT Mun. Do

Zalau something
UAT Mun. Do

Zalau maximum

UAT Mun. Do
Zaldu / CFR  minimum
Calatori

ORIZONT

2030+

2030+

2025

2027

2030+

2025

Corridor
mobilitiate

Corridor
mobilitiate

Corridor

mobilitiate

Conectivitate

Conectivitate

Transport
public
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SURSA

FINANTARE

PR post 2027

PR post 2027/

alte surse

Buget local

Buget local

Buget local

Nu este cazul

DETALII

Legdtura strazii cu Andrei Muresanu cu VO Zaldu (aprox 2km).
Un drum nou cu utilitdi, iluminat public, statii de transport
public, mobilier urban, spatii verzi etc.

O legdtura mai eficientd intre Porolissium (DJ191C de la Dej)
catre zona industriald. Interventii vizate: extindere /
modernizare drum, lucrdri de arta, trotuare, piste de
biciclete, iluminat public, retele de utilitdti subterane, spatii
verzi, mobilier urban, sisteme smart).

Cuprinde interventile de rutind privind modernizarea /
reparearea strazilor

Cuprinde interventile de rutind privind modernizarea /
reparearea strazilor

Cuprinde interventile de rutind privind modernizarea /
reparearea strazilor

E necesard doar o scrisoare citre Ministerul Transporturilor
pentru a putea cupla un tren de la Zaldu la trenul care pleacd
din Baia Mare catre Bucuresti, fird a mai fi nevoie de
transferul calatorilor. Astfel de manevre sunt deja ceva
obisnuit in gari precum Brasov, Ploiesti etc.



2.2

2.4

2.5

2.6

Sistem ,smart” de
management al

transportul
public, al
traficului  si al
parcarilor
Terminal
intermodal Gara

CFR — Autogara

Modernizarea
flotei de transport

public prin
achizitia de
autobuze

electrice - etapa 1

Modernizarea
flotei de transport
public prin
achizitia de
autobuze
electrice - etapa 2

21.030.267

12.887.000

113.879.773

23.054.500

UAT
Zalau

UAT
Zalau

UAT
Zaldu

UAT
Zalau

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Do
minimum

Do
minimum

Do
minimum

Do
minimum

2027

2026

2027

Transport
public

Transport
public
intermodal

Transport
public

Transport
public
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PR dupa 2027 /
alte surse

PNRR

PR 2021-2027

Management al traficului - prioritizare transport public,
sisteme de informare in statii si furnizare info in timp real -
integreazd mai multe subcomponente depuse pentru PNRR:
- Achizitia de sisteme ITS si TIC — municipiul Zaldu
- Modernizarea sistemului de management al traficului in

municipiul Zaldu
- Sistem de management pentru transportul alternativ $i
integrarea sistemelor de mobilitate la nivelul municipiului
Zaldu

- Sistem integrat de management al transportului public in
municipiul Zaldu
- Aplicatie locald de mobilitate urbana - Inclusiv integrare in
Moovit - Google Maps si abonament anual. In faza 2 proiectul
ar cuprinde si functionalititi de tip Maa$ / Mobilitatea ca un
Serviciu

- Aplicatie pentru monitorizare realtime folosind camerele
CCTV, instalare camere in parcéri sau senzori si bariere (dupd
caz).

Inclusiv garare autobuze transport public si iesire in DN cu
semafor. Proiectul va include: statie de capat pentru liniile de
transport public, autogard, parcari securizate si acoperite
pentru biciclete, parcari autoturisme (park and ride), stafii
incircare vehicule electrice si statie de bike sharing (parte din
proiectul de bike-sharing).

Echipate cu sisteme informatice, e-ticketing , management
flotd, informare calatori, dispozitive de comunicare cu
sistemul de management al traficului etc.
Proiectul cuprinde si 20 statii incarcare lentd, 6 statii incdrcare
rapida pentru autobuze.

pentru rutele care circuld pe strazi inguste



2.7a

27b

2.8

2.10

2.12

213

NUME PROIECT

Modernizarea
autobazei
existente
Transurbis

Amenajarea unei
autobaze
secundare

Amenajarea si
modernizarea
statiilor de
transport public -
statii smart (50)

Organizarea
transportului
public la nivel
periurban

Reconfigurare
Mihai Viteazu -
benzi dedicate TP
(autobuz)

Amenajarea si
modernizarea

statiilor de
transport public -

VALOARE
(LEI)

15.000.000

20.000.000

12.250.000

150.000

20.000.000

12.250.000

RESPONSABIL | SCENARIU | ORIZONT

UAT Mun. Do 2027 Transport
Zalau something public
UAT Mun. Do 2027 Transport
Zalau something public
UAT Mun. Do 2027 Transport
Zalau minimum public
UAT ZMZ + Do 2027 Transport
UAT Mun. something public
Zalau

UAT Mun. Do 2030 Transport
Zalau something public
UAT Mun. Do 2030+ Transport
Zalau maximum public

297

SURSA DETALII

FINANTARE

PR 2021-2027 Modernizare platforme si cladiri) si achizitie de echipamente
si dotari pentru asigurarea mentenantei optime a
autobuzelor

POR 2021-2027 |nvestitia este corelatd cu proiectele de modernizare flota /
achizitie autobuze pentru a oferi un spatiu propice de garare

Buget local
/ g a acestora.

PR 2021-2027 / 50 de statii de transport public inteligente care vor cuprinde
urmatoarele facilititi: camere CCTV — inclusiv numarare
pasageri, incdrcare device-uri mobile, afigaj digital si
informare (inclusiv sonor), internet Wifi, buton de panic3 /
SOS, tonomat bilete (si pentru alte produse), monitorizarea
calitatii aerului, instalatii pentru purificarea si racirea aerului,
panouri fotovoltaice (daca statia este bine finsoritd) si
posibilitatea de a integra si alte functionalitati.

Buget local

Statiile de transport public vor avea si un panou digital care
sa afiseze in timp real timpul estimat pand la sosirea
urmdtoarelor curse. Acestea vor fi conectate direct la
sistemul de monitorizare in timp real a transportului public.

POR 2021-2027 (Mun. Zaldu si comunele Meseseni, Hereclean, Mirsid,
Aghires, Criseni) - Studiu de oportunitate, contract de
/ PNRR / Buget transport cf Reg 1370 la nive! periurban

Asociatie

PR PQST  Prioritizarea transportului public pe coridorul nord-sud.

2027/ALTE Interventia se va realiza dupa eliminarea traficului greu din
oras si finalizarea coridoarelor alternative pe directia nord

SURSE sud (Clogca, Maxim Gorki, Gh. Lazar, A. Saguna etc.).

PR POST 50 de statii de transport public inteligente care vor cuprinde

2027/ALTE urmatoarele facilitdti: camere CCTV - inclusiv numirare
pasageri, incdrcare device-uri mobile, afisaj digital si

SURSE informare (inclusiv sonor), internet Wifi, buton de panicé /

SOS, tonomat bilete (si pentru alte produse), monitorizarea
calitatii aerului, instalatii pentru purificarea si ricirea aerului,
panouri fotovoltaice (dacd statia este bine insoritd) si



2.14

2.15

2.17

2.18

31

3.2

3.3

statii smart (50) -
etapa 2

Reconfigurare
Mihai Viteazu -
benzi dedicate

transport public si
tramvai

Achizitie tramvaie
(15 bucati)

Amenajare
depouri tramvai

Sistem de
transport

metropolitan pe
cale ferata

(achizitie rame +
amenajare statii)

VO Zalau Etapa il

Autostrada
Transilvania Cluj -
Bors

VO Zaldu Nord

180.000.000

225.000.000

25.000.000

250.000.000

185.538.107

UAT
Zaldu

UAT
Zaldu

UAT
Zaladu

UAT
Zaldu

CNAIR

CNAIR

178.458.000 CNAIR

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Do
maximum

Do
maximum

Do
maximum

Do
maximum

Do
something

Do
maximum

Do
maximum

2030+

2030+

2030+

2030+

2027

2030+

2030

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Transport
public

Trafic greu

Conectivitate

Trafic greu

298

PR POST
2027/ALTE
SURSE

PR POST
2027/ALTE
SURSE

PR POST
2027/ALTE
SURSE

PR POST
2027/ALTE
SURSE

PT 2021-2027

PT 2021-2027

PT 2021-2027

posibilitatea de a integra si alte functionalitati.
Statiile de transport public vor avea si un panou digital care
sa afiseze in timp real timpul estimat pina la sosirea
urmdtoarelor curse. Acestea vor fi conectate direct la

sistemul de monitorizare in timp real a transportului public.

Pentru perioada post 2027, odatd cu finalizarea legaturilor
alternative pe directia nord-sud si cresterea atractivitatii
transportului public local se are in vedere inserarea unui
mijloc de transport public de mare capacitate pe bd. Mihai
Viteazu. Se poate avea in vedere si optiunea cu troleibuze.

Pentru perioada post 2027, odatd cu finalizarea legaturilor
alternative pe directia nord-sud si cresterea atractivitdtii
transportului public local se are in vedere inserarea unui
mijloc de transport public de mare capacitate pe bd. Mihai
Viteazu. Se poate avea in vedere si optiunea cu troleibuze.

Parcare la capdtul liniilor de transport public local. Cei care
folosesc parcare si se transferd pe liniile de transport public
focal au acces la o calatorie gratuita sau redusa.

Parte din trenul metropolitan. Va fi tratd cu prioritate
legatura cu Jibou.




34

4.1

4.2

43

44

4.5

4.6

NUME PROIECT

Sistem smart de
control al
traficului greu
Pietonizare  str.
Unirii(si
modernizarea
celor 2 piete)
Reabilitarea
pasarelei Gara
Zaldu Nord
Reconfigurare
strazi - "home
zone" Traian
Scoala Velo in
parcarea din
spatele Primariei
Zalau

Program
multianual de

amenajare rastele
pentru biciclete -
50 bucati (etapa

1)

Extinderea retelei
de piste pentru

biciclete

catre

zona periurbana:

Hereclean,

VALOARE
(LEW)

5.000.000

28.394.544

1.200.000

15.000.000

50.000

1.250.000

15.000.000

RESPONSABIL
UAT Mun.
Zalau
UAT Mun.
Zalau
UAT Mun.
Zalau
UAT Mun.
Zalau
UAT Mun.
Zalau
UAT Mun.
Zalau
UAT Mun.
Zalau

SCENARIU

Do
something

Do
minimum

Do
minimum

Do

minimum

Do
minimum

Do
minimum

Do
something

ORIZONT

2030

2023

2025

2025

2025

2025

2030

Trafic greu

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

Transport

nemotorizat

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

299

DETALII

SURSA

FINANTARE

PR POST Pentru depdsire masa autorizatd si platd prin SMS.
2027/ALTE

SURSE

Proiectul se afld in curs de implementare.

POR 2014-2020

PR 2021-2027 / Depinde de procesul de achizitie / transfer de terenuri

PNRR

Proiectul vizeaza reconfigurarea strazilor si transformarea lor
in strazi cu sens unic (unde este cazul), strazi rezidentiale cu
limitare de vitezd 20 km/h si masuri de calmare a traficului
(sicane, treceri de pietoni denivelate, mobilier urban,
vegetatie etc.). Proiectele includ si retele tehnico-edilitare
sau mutarea utilitdtilor in subterna (unde este cazul).

PR 2021-2027 /
Buget local

PR 2021-2027 / Achizitia de instalatii 5i echipamente pentru a putea organiza
Buget local / in weekend-uri cursuri pentru ca cetdtenii sd invete sa mearga

pe bicicletd sau s3 mearga mai bine. Se pot combina inclusiv
alte surse cu cursuri de circulatie rutiera.

Rastele sigure pentru biciclete de tip O sau U. Dupa caz pot fi

PR 2021-2027 /
completate cu supraveghere video (daca nu exista deja) si pot

PNRR . . .

fi acoperite de copertine.
PR POST Proiectul poate folosi doud optiuni trasee pe drumuri agricole
2027/ALTE / de exploatare sau si mizeze pe amenajiri in lungul
SURSE drumurilor nationale si judetene. in cazul DJ 191C va fi nevoie

de acoperirea rigolelor / instalare sistem de canafizare a
apelor pluviale.



4.7a

4.7b

4.8

4.9

4.10

Criseni, Meseseni

si Moigrad
Realizare
infrastructura
pietonala si
pentru biciclete
pe traseul

cursurilor de apa
(V. Zaldului si V.
Sarmas) - etapa 1l

Realizare
infrastructura
pietonala si
pentru biciclete
pe traseul
cursurilor de apa
- etapa 2

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

Amenajare sistem
de bike sharing

Program de
reconfigurare a
circulatiilor in

2.929.007

4.000.000

5.000.000

3.000.000

12.500.000

UAT
Zalau

UAT
Zaldu

UAT
Zalau

UAT
Zaldu

UAT
Zaldu

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Do
something

Do
maximum

Do
something

Do
something

Do
something

2026

2030

2030

2030

2027

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

300

PNRR

PR POST 2027
/ALTE SURSE

PR POST 2027
/ALTE SURSE

PR POST 2027
/ALTE SURSE

POR 2021-2027
/ PNRR

Include segmente din Valea Sarmasului, Valea Zaldului si
Valea Pietris

Meses (intre str. Olarilor si str. Bdilor)

Ar fi important de analizat la nivel de studiu de fezabilitate
daci o trecere la sol nu este mai eficientd

Sistem de bike-sharing {inchiriere biciclete cu tarifare la
minut/ord). Sistemul va fi bazat pe statii de "dock-in".

Programul vizeaza interventii precum: treceri de pietoni
sigure (denivelate, marcaje stridente, suprailuminate etc.),
trotuare protejate, reconfigurari intersectii {dacd este cazul),
amenajare statii transport public (daca este cazul). Poriectul
se executd corelat cu proiectele de regenerare urbana



4.11

4.12

4.13

4.14

NUME PROIECT

jurul scolilor (10
scoli)

Reconfigurare
strdzi / "home
zone" cartier
Stadion

Program
multianual de

amenajare rastele
pentru biciclete -
50 bucati (etapa
2)

Program

multianual de
amenajare garaje
“smart"  pentru
biciclete in
cartierele de

locuinte colective
- 10 bucdti (etapa
1)

Program

multianual de
amenajare garaje
"smart"  pentru
biciclete in
cartierele de

locuinte colective

VALOARE
13)

15.000.000

1.250.000

1.500.000

1.500.000

RESPONSABIL

UAT
Zalau

UAT
Zalau

UAT
Zalau

UAT
2aldu

SCENARIU

Mun. Do
something

Mun. Do
something

Mun. Do
something

Mun. Do
something

ORIZONT

2027

2027

2027

2030

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

301

DETALII

SURSA

FINANTARE

Proiectul vizeaza reconfigurarea strazilor si transformarea lor
in strdzi cu sens unic (unde este cazul), strazi rezidentiale cu
limitare de viteza 20 km/h si masuri de calmare a traficului
(sicane, treceri de pietoni denivelate, mobilier urban,
vegetatie etc.). Proiectele includ si retele tehnico-edilitare
sau mutarea utilitdtilor in subterna (unde este cazul).
Poriectul se executd corelat cu proiectele de regenerare
urbana.

POR 2021-2027
/ PNRR

Rastele sigure pentru biciclete de tip O sau U. Dupa caz pot fi
completate cu supraveghere video {daca nu existd deja) si pot
fi acoperite de copertine.

POR 2021-2027
/ PNRR

Garaje pentru biciclete in zonele de focuinte colective. Se
poate avea in vedere tarifarea acestora. Poriectul se executa
corelat cu proiectele de regenerare urband

POR 2021-2027
/ PNRR

POR 2021-2027 Garaje pentru biciclete in zonele de locuinte colective. Se
/ PNRR poate avea in vedere tarifarea acestora. Poriectul se executd
corelat cu proiectele de regenerare urband



4.15

4.16

4.17

4.18

4.19

4.20

- 10 bucati (etapa

2)

Regenerare
urbana in
cartierul Bradet

Regenerare
urbana Cartier
Dumbrava I si I

Regenerare
urband zona S.
Barnutiu- Sf.
Vineri-Aleea
Toamnei

Regenerare
urbana - zona de
locuinte colective
din centru

Program
multianual de
amenajare rastele
pentru biciclete -
S0 bucdti (etapa
3)

Extinderea zonei
pietonale din
centrul istoric
(Etapa 2) -str. Gh.

35.000.000

50.000.000

35.000.000

35.000.000

1.250.000

25.000.000

UAT
Zalau

UAT
Zaldu

UAT
Zalau

UAT
Zalau

UAT
Zalau

UAT
Zaldu

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Do
something

Do
something

Do
something

Do
maximum

Do
maximum

Do
maximum

2027

2030

2030

2030+

2030+

2030+

Regenerare
urbana

Regenerare
urbana

Regenerare
urbana

Regenerare
urbana

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

302

PR 2021-2027 /
PNRR

POR 2021-2027
/ PNRR

POR 2021-2027
/ PNRR

PR POST
2027/ALTE
SURSE

PR POST
2027/ALTE
SURSE

PR POST
2027/ALTE
SURSE

Proiectul este complementar cu m3surile vizate prin SIDU. in
partea de mobilitate sunt vizate cu precidere interventiile
asupr circulatiilor (strézi rezidentiale si alei pietonale).

Proiectul este complementar cu misurile vizate prin SIDU. Tn
partea de mobilitate sunt vizate cu precadere interventiile
asupr circulatiilor (strazi rezidentiale si alei pietonale).

( cu mutarea adapostului de noapte), valea Pietris, valea
Zalau- pana la sala sporturilor:alei, spatii verzi, parcari{dupa
demolare garaje si copertine),PG-uri subterane, mobilier
urban,spatii de fitness, spatii de joaca, amenajare cursuri de
apa, inclusiv pasarele, etc)

Reconfigurarea circulatilor n  incinta vizatd, strazi
rezidentiale si alei pietonale. Proiectul poate fi completat de
amanajare unor parciri rezidentiale multietajate (zona str.
Crisan).

Rastele sigure pentru biciclete de tip O sau U. Dupa caz pot fi
completate cu supraveghere video (dacd nu exista deja) si pot
fi acoperite de copertine.

Proiectul ar facilita o legatura mai buna cu Biserica Reformata
si cu zona hotelului Brillian Plaza.



NUME PROIECT

Lazdr / Alee
Finante Publice

Pietonalizare
zona centrald Il -
str. Capitan
Maxim
Constantin si str.
Gheorghe Lazar
(acces rezidenti)

4.21

4.22 Pietonalizare

zona centrala Il -
Extindere  zona
pietonalda Piata
luliv  Maniu -

pardul Meses

4.23 Amenajarea de
statii de incarcare
vehicule electrice
45+2 statii (etapa

1)

5.1 Extinderea
sistemului de
tarifare a parcarii
-zona 2

5.2 Parcari
rezidentiale
Dumbrava (2
module) - 200
locuri

VALOARE

(LEI)

5.880.000 UAT
Zalau

4.655.000 UAT
Zalau

6.883.164 UAT
Zalau

0 UAT
Zaldu

30.000.000 UAT
Zalau

RESPONSABIL

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

SCENARIU

Do
maximum

Do
maximum

Do
minimum

Do
minimum

Do
something

ORIZONT

2030+

2030+

2026

2025

2025

Transport
nemotorizat

Transport
nemotorizat

Vehicule
electrice

Parcare

Parcare

303

DETALH

SURSA

FINANTARE

PR POST Proiectul permite o valorificare a Bisericii Reformate si

2027/ALTE extinderea parcului.

SURSE

PR POST  Proiectul ar permite un proces de regenerarea in zona de

2027/ALTE locuinte colective din spatele Cladirii Transilvania, inclusiv o
parte din Valea Mesului. Cu noi spatii public si un curs de apa

SURSE valorificat zona ar putea avea un confort al locuirii foarte
ridicat.

PNRR Adiacent unor spatii publice importante sau unitatilor de

invatamant

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat



53

55

5.6

5.7

5.8

5.9

Parcari
rezidentiale
Bradet (2
module) - 200
locuri

Parcari
rezidentiale S.
Barnutiu (2

module) - 200
locuri

Parcare
multietajata
Spitalul de
Pneumologie /
Tribunal

Parcare
rezidentialda  str.
Baii / Gh. Doja -

Gradinita cu
program
prelungit (1
modul)

Parcare b-dul M
viteazul la
marginea Parcului
Central (2
module)

Parcari

rezidentiale M.
Viteazu /  str.

30.000.000

30.000.000

4.132.948

4.728.177

20.000.000

30.000.000

UAT

Zalau

UAT
Zalau

UAT
Zaldu

UAT
Zalau

UAT
Zaldu

UAT
Zalau

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Mun.

Do
something

Do
something

Do
something

Do
maximum

Do
maximum

Do
maximum

2027

2027

2027

2030+

2030+

Parcare

Parcare

Parcare

Parcare

Parcare

Parcare

304

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse

Buget Local /
Paterneriat
Public - Privat /
Alte surse

Relieful permite o parcare semiingropatd care sa porneascd
de la punctul termic si sd continue sub terenul de la IP). Este
nevoie de un parteneriat cu IPJ pentru a realiza investitia. O
alternativa ar fi la Spitalul de Pneumologie.

Ar trebui configuratd ca parcare mixtd cu acces si pentru
vizitatori si angajati. Relieful permite o parcare
semiingropata.

Zona scolii Gh. Lazar (aliniament garaje langa parc central) si
n spate la Galeriile Meses



6.1

6.2

6.3

VALOARE
(LEI)

NUME PROIECT

Crisan (2 module)
- 200 locuri

Amenajare noduri  1.715.000
de mobilitate
locala -10 (etapa

1)

Amenajare noduri  625.000
de mobilitate
locald (etapa 2 -

zona periurbana)

Terminal Park & 5.000.000

Ride Bradet

RESPONSABIL | SCENARIV

UAT Mun. Do

Zaldu something

UAT ZMZ Do
maximum

UAT Mun. Do

Zalau maximum

ORIZONT | DOMENIU

2027 Intermodalitate
2030+ Intermodalitate
2030+ Intermodalitate

305

SURSA

FINANTARE

POR 2021-2027

/ PNRR

PR
2027/ALTE
SURSE

PR
2027/ALTE
SURSE

POST

POST

DETALH

Amenajari de dotdri si facilitaji pentru mobilitate care
cumuleaza in acelasi loc: statii de tip bike-sharing, statii
incircare vehicule electrice, parcari pentru biciclete si
vehicule electrice, puncte de depozitare - logistica (tip "Eeasy
box"), pubele smart pentru selectarea deseurilor, parcari
pentru car sharing (dacd va exista un serviciu) etc. oriectul se
executa corelat cu proiectele de regenerare urbana.

Amenajari de dotari si facilititi pentru mobilitate care
cumuleazd Tn acelasi loc: statii de tip bike-sharing, statii
incircare vehicule electrice, parciri pentru biciclete si
vehicule electrice, puncte de depozitare - logistica (tip "Eeasy
box"), pubele smart pentru selectarea deseurilor, parcari
pentru car sharing {dacd va exista un serviciu) etc.

Parcare la capdtut liniilor de transport public local. Cei care
folosesc parcare si se transferd pe liniile de transport public
local au acces la o cilatorie gratuitd sau redusa.



11.5. DECIZIA ETAPEI DE INCADRARE A PLANULUI ”ACTUALIZAREA
PLANULUI DE MOBILITATE URBANA DURABILA ZALAU PENTRU
PERIOADA 2021-2027”

Ministerul Mediului, Apelor si Piadurilor
Agentia Nationala pentru Protectia Mediului

. A;}géhtih';pentru Protectia Mediului Silaj

DECIZIA ETAPE] DE INCADRARE A PLANULUI
» ACTUALIZAREA PLANULUI DE MOBILITATE URBANA DURABILA
ZALAU pentru perioada 2021-2027”

nr. 5 din 22.02.2022

Ca urmare a notificarii adresata de PRIMARIA  MUNICIPIULUI ZALAU cu sediul in
mun. Zalay, piata luliu Maniu, nr. 3 jud. Salaj, inregistrata la AP.M. Salaj cu nr. 116 din
06.01.2022, privind eliberarea avizului de mediu pentru:

» ACTUALIZAREA PLANULUI DE MOBILITATE URBANA DURABILA ZALAU pentru
perioada 2021-2027”

amplasament: judetul Silaj, Municipiul Zaldu si comunele periurbane Hereclean, Criseni,
Mirsid si Mesesenti de Jos;

pentru aplicarca H.G. nr. 1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluarii de mediu
pentru planuri si programe si ale H.G. nr. 1000/2012 si privind reorganizarca si functionarea
Agentiei Nationale pentru Protectia Mediului si a institutiilor publice aflate in subordinea acesteia,
cu modificérile §i completdrile ulterioare,

Avind in vedere:

» MG nr. 1000/2012 privind reorganizarea §i functionarea Agentiei Nationale pentru Protectia
Mediului si a institugiilor publice aflate in subordinea acesteia, cu modifiedtile si completérile
ulterioare; '

* QUG nr. 195/2005 privind protectia mediului, aprobatd cu modificari prin Legea nr.
265/2006, cu modificirile si completarile ulterioare;

* HG nr. 1076/2004 privind stabilirea procedurii de realizare a evaluarii de mediu pentru
planuri §i programe;

*  OUG nr. 5§7/2007 privind regimul ariilor naturale protejate, conservarea habitatelor naturale,
a florei gi fauneti salbatice, cu modificarile §i completarile ulterioare;

*  Ordinul nr. 262/2020 pentru modificarea Ghidului metodologic privind evaluarea adecvati a
efectelor potentiale ale planurilor sau proiectelor asupra ariilor naturale protejate de interes
comunitar, aprobat prin Ordinul ministrului mediului $i padurilor nr. 19/2010;

Agentia pentru Protectia Mediului Salaj decide, ca urmare 4 consultarii autoritatilor
publice locale participante in cadrul sedintei Comitetului Special Constituit (C.S.C.) din data de
27.01.2022, unde s-a luat decizia ca:

planul nu necesitd evaluare de mediu si cvaluare adecvata, urmiingd a fi supus plocedurn de
adoptare fard aviz de mediu; -

AGENTIA PENTRU PROTECTIA MEDIULUI SALA}J
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Motivele care au stat la baza luivii deciziei etapei de incadrare sunt urmdftoarele:

-initicrea procesului de elaborare si de declansare a procedurii de evaluare de mediu a fost
ahunfatd in mass-media;

-nu au existat comentarii/contestatii/propuneri din partea publicului interesal/potengial afectat, pe
parcursul procedurii de réglementare;

-amplasamentu! aferent zonei studiate nu se afla situat in sit Natura 2000;

-Planul de Mobilitate Urband Durabild Zaldu 2021-2027 este dezvoltal pe baza unei viziuni
configuratd pe orizontul 2035 (doud cadre financiare multianuale ale Uniunii Europene)
operationalizata prin intermediul portofoliului de programe si proiecte;

Actualizarea si elaborarea noului Plan de Mobilitate Urband Durabili pentru perioada 2021-2027
al Municipiului Zalu si al zonei periurbane (comunele periurbanc Hereclean, Criseni, Mirsid si
Mesesenii de Jos) are in vedere contextul strategic existent la nivel global si european, precum si a
preocupirilor ce vizeazd mobilitatea urband si transportul identificate pe plan national, regional §i
local. Mobilitatea si transportul reprezintd faclori esentiali pentru mediu, ecohomie si pentru o
calitate a viefii crescutd, fiind abordate in multiple documente strategice, in special din punct de
vedere al obiectivelor de reducere a emisiilor de carbon.

Noul ghid de dezvoltare si implementare a unui plan de mobilitate urbana sustenabili se
bazeazi pe 8 principii generale, respectiv:

Planificare pentru mobilitate urbani durabila la nivelul zonei urbane. functionale;
Cooperare intre diferitele niveluri institutionale;

Implicarea cetifenilor si a pértilor interesate (stakeholderi);

Evaluarea performantei actuale si viitoare;

Definirea unei viziuni pe termen lung si a unui plan clar de implementare;

Dezvoltarea tuturor mijloacelor de transport intr-o manieri integrat;

Organizarca aranjamentclor necesare pentru monitorizare si evaluare;

Asigurarea calitatii;

i = I R

DIRECTII DE ACTIUNE- CONSIDERATE ESENTIALE
s Cregsterea capacitifii administrative pe componenta managementul traficului si al parcarii;
» Cresterea capacitatii administrative in ceea ce priveste noile tendine si principii de proiectare
infrastructurii de transport;
o Cresterea capacitilii operatorului in gestiunea flotei, planificarca / optimizarea rutelor si
utilizarea sistemelor de management al flotei si prioritizare a transportului public;

DIRECTH DE ACTIUNE SI PROIECTE PARTAJATE PE NIVELURI TERITORIALE
» LA SCARA PERIURBANA / METROPOLITANA
o Extinderea sistemului de transport public citre Hereclean, Crigeni, Aghires, Meseseni si
Mirsid
Extinderea refelei de piste pentru biciclete citre zona metropolitani
Dezvoltarca rejelei de parcéri de transfer $i noduri intermodale
LA SCARA LOCALITATILOR DE REFERINTA
Cresterea atractivitagii sistemului de transport public
Dezvoltarea infrastructurii pentru deplasari nemotorizate si micromobilitate
Ameliorarea sigurantei rutiere (mai ales reducerea numérului de accidente cu vncnmc)
’Rcducerea spa;mlm la sol alocat parcam ,,,,, R !

.V..‘.V..

. ch,cncrarea urbana a cartlerclor re7|dent1ale \ (
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e Revitalizarea zonei centrale
o Dezvoltarea unei refele de noduri / hub-uri de electromobilitate

PLANUL DE ACTIUNE cuprinde urmatoarele, fiind prezentate si in tabelul de mai jos:
> Intervenfii majore asupra refelei stradale
> Transport public-cu urmatoarcle categorii de proiecte:
-Optimizarea conexiunilor regionale §i najionale pe calea ferata
-Procesul de modernizare a flotei
-Modernizarea statiilor de transport public
-Prioritizarea transportului public
-Acces la date privind sistemul de transport public
-Extinderea sistemului de transport public
-Modernizarea dotdrilor pentru intrefinerea sistemului de transport public
Transport de marfa
Mijloace alternative de mobilitate (deplasari cu bicicleta, mersul pe jos si persoane cu
mobilitate redusa)- cu urmatoarele categorii de proiecte:
-Revitalizarea circulatiilor pietonale
-Lansarea unui proces de regenerare urbani in carticrele de locuinte colective
-Extinderea retelei de piste pentru biciclete
-Dezvoltarea dotdrilor aferente rejelei de piste pentru biciclete.
-Familiarizarea comunitatii cu mersul pe bicicletd
» Managementul traficului (stalionarea, siguranta in trafic, sisteme inteligente de transport,
signaletica, protecfia impotriva zgomotului/¢onori)- cu urmatoarele categorii de proiecte:
-Dezvoltarea sistemului de management al traficului in favoarea transportului public i a
deplasérilor nemotorizate
-Politica de parcare 2
-Dezvoltarea reelei de parciri multietajate
» Zonele cu nivel ridicat de complexitate (zone centrale protejate, zone logistice, poli
ocazionali de atractie/generare de trafic, zone intermodale — gri, autogiri etc.)
» Structura intermodali si operafiuni urbanistice necesare  cu  urmatoarele  categorii  de
proiecte:
-Dezvoltarea portilor intermodale ale Zaldului
-Dezvoltarca unei retele de noduri de mobilitate locala
> Aspecte institutionale- cu urmatoarele categorii de proiecte:
-Formarea unui grup local de specialisti in mobilitate
-infiintare ADI transport metropolitan
- Campanii dc mobilitate urband durabili

VALOARE'«. ' RESPONSABIL ' | ORIZONT -DOMENIU - SURSA -
{LE1) - a : | FINANTARE ..

1.1 Mobilitate urband durabil3, etapa  22.976.851 UAT Mun. Zaldu 2023 Coridor - Buget local
it- D) 191C (str. T. Vladimirescu mobilitate
str. Porolissum, str. Bujorilor, str.
Moigradului, str. Cetétii)

Y ¥

| moe pRotecr .

1.2 Culoar de mobilitate nord-sud | 37.119.110 UAT Mun. Zalau
str. Valea Mitii - str. M, Eminescu
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Coridor de mobilitate nord-sud 1l: ~ 35.000.000 UAT Mun. Zaliu 2027 Coridorde  Anghel
_str. Gh. Lazdr, str. Kossuth Lajos i : “mobilitate . Saligny
str. Andrei Saguna ) » '
14 Culoar de mobilitate centru - 9.024.400 "UAT Mun. 2027  Coridorde POR 2021-
-vest I: str. Andrei Muresanu . Zaldau _ mobilitate 2027
15 Culoar central de mobilitate ~ 17.925.00 UAT Mun, 2027 Coridorde Anghel
urbana durabila B-dul Mihai 0 - Zaldw - mobilitate  Saligny
_ Viteazu, etapa 2 - ) ,
1.6  Culoare de mobilitate in zonele 37.119.11.  UAT Mun. - 2027 Coridor de POR 2021-
de expansiune . _ 0 Zaldu - . mobilitate 2027
‘1.7 Culoar de mobilitate nord-sud ~ 37.284.00 UAT Mun. 2030+  Coridorde - POR post
III: str. Fabricii + extindere » 0 Zalau : mobilitate 2027
spre comuna Criseni ; ' , ,
18  Culoar de mobilitate centru - 10.000.00 UAT Mun. 2030+  Coridorde” POR post
- vest II: extensie str. Andrei 0  Zalw . : mobilitatc 2027
: Mureganu o i _
1.9  Culoar de mobilitate. Ortelec - 30.000.00 UAT Mun. 2030+ Coridorde POR2021-
zona Industriala: str. 0 . Zaldu mobilitate 2027
© Micegilor, str. Plevnei si alte
~ legaturi. .
1.10 Program mu]txanual de 25.000.00 UAT Mun. 2025  Coridorde Buget local
B moderngrcﬁstrézn (etapa 1) ] Zaliu . mobilitate
. 1.11 " Program multianual de 50.000.00 UAT Mun. 2027  Conectivit Buget local
" modernizare strazi (etapa 2) 0 Zaldu ate _
112 Program multianual de 75.000.00 UAT Mun. 2030+  Conectivit Buget local
- modernizare strizi (etapa 3) B ~ Zaldu T ate
2.1 Optimizarea legaturilor ' 0 UAT Mun, 2025  Transport Nueste
regionale si nationale pe calea , Zalau/CFR public cazul
feratd Calatori
2.2 Sistem ,smart” de 20.000‘.00 UAT Mun. 2025 Transport POR 2021-
“management al transportul 0 Zalau : " public 2027/
public si al traficului : : PNRR
.23 Aplicatie locald de mobilitate 250.000 UAT Mun. 2025  Transport POR 2021-
- urbani " Zaldu public 2027/
’ PNRR
2.4 Terminal intermodal Gara CFR  12.887.00 . UAT Mun. 2027 Transport  POR 2021-
~ Autogard 0 Zalau public/ 2027/
_ : » . intermodal PNRR
2.5  Achizitia de 10 autobuze 30.000.00 UAT Mun. 2025  Transport POR 2021-
electrice 12m - Etapa 1 - - .0 - Zaldu public 2027/
o _ S PNRR
2.6  Achizitia de 15 autobuze 18.375.00 UAT Mun. 2025  Transport POR2021-
electrice 6-8m - Etapa 2 0 Zalan : ' public L0271
. e ;‘ / PNRR
2.7 . Modemizarea autobazei 15.000.00 UAT Mun, 2025 /:r ranspo :3’ POR 2021-
existente Transurbis 0 Zalau 7 renpublic & 12027/
N &
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PNRR
28  Amenajarea $i modernizarea 12.250.00 UAT Mun. 2025. Transp_on:: POR 2021-
statiilor de transport public - 0 Zaldu. . public. " 2027/
stafii smart (50) o : - PNRR
29  Achizitia de 6 autobuze - 20.580.00 UAT Mun. 2027  Transport. POR2021- -
electrice 18m - Etapa 3 0 Zaldu v public - 2027/
PNRR
210 Organizarea iransportului 150.000 UAT ZMZ+ 2027 © Transport - POR 2021-
public la nivel periurban UAT Mun. g public 2027/
Zaliu .. PNRR
211  Achizitia de 10 autobuze 30.000.00 UAT Mun. . 2030+ Transport. POR?2021-
electrice 12m - Etapa 4 0 Zaldu R public . 2027
212 Reconfigurare Mihai Viteazu - 20.000.00 UAT Mun. 2027  Transport . POR2021:
benzi dedicate TP (autobuz) 0 Zaliu . public. . . 2027/
o ~* PNRR
213 Amenajarea $i modernizarca 12.250.00 UAT Mun. 2030+  Transport 'POR 2021-
statiilor de transport public - 0 Zalau ) ~ public 2027
statii sinart (50) - etapa 2 _ e '
214 Reconfigurare Mihai Viteazu - 180.000.0 UAT Mun. 2030+  Transport = POR 2021--
benzi dedicate transport public 00 - Zalau ' public 2027 -
§i tramvai : ' " g
215 Achizitie tramvaie (15bucati) 225.000.0 UAT Mun. 2030+  Transport . POR 2021-
00 Zaliu public = 2027
216 Amenajare P&R Bridet 25.000.00 UAT Mun. 2030+  Transport - POR 2021-
0 Zaldu public . . 2027
217 .Amenajare depouri tramvai 25.000.00 UAT Mun. '203_0+' Transport. - POR 2021-
0 Zalau _ public 2027
2.18 Sistem de transport 250.000.0 UAT Mun. 2030+. Transport POR 2021-
metropolitan pe cale feratd 00 Zaldu - public 2027 -
(achizitie rame + amenajare ’ S
stafii) ; L L
31 VO Zaliu Etapa I} CNAIR 2027  Trafic.  POT2021-
greu 2027
3.2 Autostrada Transilvania Cluj - CNAIR 2030+  Conectivit P_OT. 2021-
Bors ate C 2027
33 VO Zaldu Nord CNAIR 2030+ Trafic  POT2021-
: ©. grew . 2027
3.4  Sistem smart de control al 5.000.000 UAT Mun. 2027 - Trafic POR 2021-
traficului greu _ Zalau ' grew 2027/
' .o PNRR
41  Pictonizare str. Unirii(si 12.833.03 UAT Mun. 2023° leanspbr.t_:-_. P(?R 2014-
modernizarea celor 2 picte) | Zalau 10toriz.~#2020
Reabilitarea pasarelei Gara 1.200.000 UAT Mun.-
Zalau Nord v Zalau
AGENTIA PENTRU PROTECTIA MEDIULUL SALA)
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43  Reconfigurare strizi - "home 15.000.00 UAT Mun. 2025 Transport  POR 2021-
zone" Traian 0 Zaliu nemotoriz 2027/

L at PNRR

4.4 Scoala Velo in parcarea din 50.000  UAT Mun. 2025  Transport POR 2021-

: spatele Primariei Zalau ' Zaldu _ nemotoriz - 2027/

. . ‘ at PNRR

4.5  Program multianual de 1.250.000 UAT Mun. 2025 - Transport POR 2021-
amenajare rastele pentru Zalau nemotoriz 2027/
biciclete - 50.buciti (etapa 1) : ‘ at PNRR

46  Extinderea retelei de piste 15.000.00 UAT Mun. 2027  Transport POR 2021-
pentru biciclete cétre zona 0 Zalau nemotoriz 2027/

- periurband: Hereclean, Crigeni, . at PNRR
Mesegeni §i Moigrad . _ )

4.7 - Realizare infrastructura 15.000.00 UAT Mun. 2027  Transport POR 2021-
pietonala si pentru biciclete pe 0 Zalau nemotoriz 2027/
traseul cursurilor de apa (V. at - "PNRR
Zaldului, V. Sirmag, V. ’ '

Meses) ]

48  Pasarel pietonald peste b-dul ~ 5.000.000 UAT Mun. . 2027  Transport - POR 2021-

- M Viteazul, zona Zalau Value. - Zaldu - nemotoriz 2027/
Center-int. str. Dragalina _ at PNRR

.49  Amenajare sistem de bike: 3.000.000 UAT Mun. ‘2027  Transport  POR 2021-
sharing . Zal3u ' nemotoriz 2027/

' . at PNRR

4,10 Program de reconfigurarc a 12.500.00 UAT Mun. 2027  Transport POR 2021-
circulatiilor in jurul gcolilor -0 Zalau .- -nemotoriz 2027/

. (10 scoli) _ ’ . at PNRR

4.11 Reconfigurare strizi / "home 15.000.00 UATMun. - - 2027  Transport POR 202i-
zone"” cartier Stadion 0 Zalaw nemotoriz 2027/

o v _ at PNRR

.4.12  Program muitianual de 1.250.000 UAT Mun. - 2027  Transport POR2021-
amenajare rastele pentru Zaldu ' * nemotoriz - 2027/
biciclete - 50 buciti (etapa 2) at - PNRR

413 Program multianual de 1.500.000 UAT Mun. © 2027  Transport POR 202]-
amenajare garaje "smart" Zalau nemotoriz 2027/
pentru biciclete in cartiercle de at PNRR
locuinte colective - 10 buciti
(etapa l) . -

4.14  Program multianual de 1.500.000 UAT Mun. 2027  Transport POR 2021-
amenajare garaje "smart" Zalau nemotoriz 2027/
pentru biciclete in cartierele de at PNRR

* locuinte colective - 10 buciti »
(etapa 2)
4.15 Regencrare urband in cartierul ~ 35.000.00 UAT Mun.: 12025 Regenerar  POR 2021-

_ Bradet : 0 " Zaliu eurband 2027/

Dumbravalsill : : 0 Zaldu

: e 4
- N
AGENTIA PENTRU PROTECTIA MEDIULUI Sm'] O
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4.17

4.18

4.19

4.20

4.21

4.22

4.23

4.24

4.25

5.1

5.2

53

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

Regenerare urband Mihai
Viteazu (N2-N10 / T159)

Program multianual de
amenajare rastele pentru
biciclete - 50 buciti (etapa 3)

Extinderea zonei pietonale din
centrul istoric (Etapa 2) -str.
Gh. Laz3r / Alee Finante
Publice

Pietonalizare zona central3 11 -
str. Ciipitan Maxim Constantin
s str. Gheorghe Lazir (acces
rezidenti)

Pietonalizare zona centralZ 111
- Extindere zoni pietonali
Piata Juliu Maniu - paraul
Meses

Amenajarea de statii de
ncércare vehicule electrice 10
statii (etapa 1)

Amenajarea de statii de
incércare vehicule electrice 10
statii (etapa 2) - inclusiv
rezidential

Amenajarea de statii de
ncércare vehicule electrice 10
statii (etapa 3) - inclusiv
rezidential

Extinderea sistemului de
tarifare a parcirii - zona 2

Parciiri rezidentiale Dumbrava
(2 module) - 200 locuri

Parciri rezidentiale Bradet (2
module) - 200 locuri

35.000.00
0

35.000.00
0

1.250.000

25.000.00
0
5.880.000
4.655.000

2.500.000

2.500.000

2.500.000

30.000.00
0

30.000.00
0

UAT Mun.

Zaldu

UAT Mun.

Zaldu

UAT Mun.

Zaldu

UAT Mun.

Zalau

UAT Mun.

Zalaw

UAT Mun.

Zaldu

UAT Mun,

Zaldu

UAT Mun.

Zaldu

UAT Mun.

Zaldu

UAT Mun,

Zalgu

UAT Mun.
-~ Zalau

UAT Mun.

Zaldu

2027  Regenerar
e urbani
2030+  Regenerar
¢ urbana
2030+  Transport
nemotoriz
at
2030+  Transport
nemotoriz
at
2030+  Transport
nemotoriz
“at
2030+  Transport
nemotoriz
at
2025 .Vehiculg
clectrice .
2027 Vehicule
electrice
2030+  Vehicule
electrice
2025  Parcare
2025 Parcare
2025/ ‘Parc'\rg" /

' POR 2021-

2027/
PNRR

POR post -
2027

POR post
2027

» POR post -

2027

POR post
2027

POR post

2027

POR 2021-
2027

POR 2021-
2027

'POR post
2027

" Buget
" Local/

Parteneriat
Public -
Privat
Buget
Local/
Parteneriat

Public -

Privat

Buget
Local /

" Parteneriat

Public -
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Privat
"S_.ft " ":Sistem "smart" de management  5.000.000 UAT Mun, 2027 Parcare  POR 2021-
.+ alparcdrilor - C n Zalau . 2027
$5  Parciri rezidentiale S. Bémunu 30.000.00 UAT Mun. 2027  Parcare Buget
. (2 module) - 200 locuri 0 Zalau Local /
‘ " Parteneriat
Public -
. Privat
56" Parcare multietajatd Tribunal 15.000.00 UAT Mun. 2027 Parcare Buget
0 Zaliu Local /
: Parteneriat
Public -
: . Privat
'S.7  Parcare rezldenual.: ste. Baii (1 15.000.00 UAT Mun. 2030+  Parcarc Buget
modul) . 0 Zaldu Local/
: Partencriat
Public -
e ‘ ' N : _ Privat
58 Parcare b-dulenteazul (2 . 20.000.00. UAT Mun. 2030+  Parcare = Buget
modu]e) 0 Zalau ) ’ Local /
: o Parteneriat
Public -
T ) Privat
5.9 Parciri rezidentiale M. Viteazu  30.000.00 UAT Mun. 2030+  Parcare Buget
: ! str. Crigan (2 module) 200 0 Zalau Local /
. locuri | ' o Partencriat
: Public -
v S Privat
6.1  Amenajarc noduri de 1.715.000 UAT Mun. 2027  Intermodal POR 2021-
mobilitate locald -10 (etapa 1) Zaliu itate 2027/
. PNRR
6.2  Amenajare noduri de 12.500.00 UAT zZMZ 2030+  Intermodal POR post
- mobilitate locala (etapa 2 - 0 itate 2027
.. zona-periurbani) :
6.3  Terminal P&R Bradet 5.000.006 UAT Mun. 2030+  Intermodal POR post
Zalau itate 2027

INDICATORI DE MONITORIZARE

Dupa adoptarea planului de mobilitate urbani durabild, Incepe faza de implcmcnlarc $i
monitorizare. Aceasta faza are in vedere managementul 1mp1cmcmaru monitorizarea si comunicarea
rezultatelor,

Procesul de implementare a PMUD 2021-2027 cuprinde 3 tipuri de indicatori:
e ndicatori cheie de succes-stau la baza viziunii §i se referd la rcpartma modald (denota
performanta oragului in a favoriza mijloacele alternative de transport) $1 srguran;a lraﬁculgf
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Principalele tinte pentru anul 2030 sunt:-0 decese in traficul rutier
-Floti de transport public 90% nepoluanti
-Cota modala pentru deplaséri cu autoturismul personal - sub 30%,
« Indicatori de rezultat (secundari)
o Indicatori de realizare;
Indicatorii privind ponderea deplasarilor cu un anumit mijloc de transport care provin din

repartifia mondala si emisiile GES provenite din transportul rutier se vor monitoriza odata la 5 ani

sau

10

11

12

13

14

15

cel tdrziu la actualizarea PMUD. Ceilalti indicatori vor fi monitorizati anual.

Indicatori de monitorizare PMUD 2021-2027

INDICATOR o o ,
Coté modala transport publuc % 19,2 7,6 C27
Cotd modal3 deplasérivelo 8,7 2,2 12
Viteza medie operationalda TP Km/h - . 2 ’ 23
{urban) _ i
Numar vehicule noi TP (sub 5 Nr. 6 26" .50
ani vechime) _ )
% vehicule accesibilizate din % - 20 T 60
total flotd .
Lungime piste / trasee pentru Km 14,5 20 25
biciclete - .
Pondere vehicule nepoluante % 0o 30 . >75%
din totalul flotei (urban) h .
Emisii GES provenite din Mii tone - - 16972 . 13194
transportul rutier mii tone echivalent : o
echivalent co2/on co2/an . .
Victime asociate accidentelorde nr 30 - 19 7

circulaie (persoane ranite grav
si decedate)
' Indicatori monitorizare POR )
RCO - 55 Lungimea liniitor de km 0 0 85 .
tramvai si metrou nou create
RCO 57~ Capacitatea totalo Nr. pasageri
transport pasageri in vehicule
ecologice destinate TPUrban/

TPMetropolitan

RCO - 58 - Lungimea pistelor km - - © 10
pentru biciclete care beneficioz(i

de sprijin (POR)

RCO 59 — Infrastructuri-pentru Km - - 10

carburanti alternativi {(puncte de
realimentare/reincércare) care

beneficiazd de sprijin
RCR 62 - Utilizatori anuali gi Nr - - .;Se’va gogt’uahza
S dlrLSF‘ {l

Tronsportului public nou sau
modernizat

RCR 64 - Utilizatori anuali ai Nr - /actuahza
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[ 4. | moicator 2020 .

" Iifrastructurii dedrcate co "v A ' o 7 din'SF -
ciclismutui ) - ; ' '
18. . RCO 46 — Lungimeao drumurilor  km
reconstruite sau rmodernizate ~
aitele decdt TEN-T
19 RCO 44 - Lungimea drumurilor  km
. -noi sau.imbundtétite care
- beneficiazés desprijin - altele
- .decdt TENT

*Indicatorit indicati cu ,italic” foc parte din procesul de monitorizare a Progromului Operotional Regional 2021-2027 $i
trebuie tratati cu prioritate insd acegtia vor fi monitorizati la nivel de proiect.

Monitorizarea PMUD 2021-2027 se va face impreund cu SIDU 2021-2027 fiind principalele
documente strategice la nivelul municipiului La]au infiintat in. conditiile legii la nivelul
administratiei publice locale.

Raport de monitorizare ,,Dezvoltarea Durabild a Municipiului Zaliu —anul X“ se va punc la
dispozitia publicului anul sila autoritatea competenta pentru protectia mediului la orice solicitare.

Obligatiile titularului:
-se va notifica A.P.M. Salaj in situatia in care intervin elemente noi , necunoscute la data emiterii
prezentei decizii, precum.si in cazul modificarii conditiilor care au stat la baza emiterii acestuia
-pentru realizarea proiectelor propuse in planul aprobat se va notifica APM Salaj, conform
legislatiei de mediu in vigoare;
-se vor respecta indicatorii de monitorizare stabiliti in plan;
-raspunderea pentru corectitudinea informatiilor puse la dispozitia autoritatii competente pentru
protectia mediului si a publicului revine in-intregime titularului planului;
-pespectarea prevederilor Legii 24/2007 privind reglementarca si administrarea spatiilor verzi din
zoncele urbane cu modificarile si completarile ulterioare;
-se vor respecta prevederile din domeniul legislatiei deseurilor;
- respectarea procentului de ocupare a terenului conform Regulamentului de urbanism;
-respectarea procentului de teren aferent amenajarii spatiilor verzi in conformitate cu programul
autoritatii de administratie publica locala in vederea respectarii prevederilor OUG 114/2007 privind
modificarea QUG 195/2005 cu modificarile si completarile ulterioare privind protectia mediului;

- respectarea prevederilor HG nr. 930/2005 pentru aprobarea Normelor speciale privind caracterul
i mérimea zonelor de protectie sanitara §i hidrogeologica;

--respectarea Legii Apelor 107/1996, cu modificarile si completirile ultcrioare;

- respectarea prevederilor HG nr. 188/2002, modificata §i completata prin HG nr. 352/2005 si HG
nr. 210/2007 pentru aprobarea normelor privind conditiile de desciircare in mediul acvatic a apelor
uzate;

- respectarca OUG 92/2021 privind regimul deseurilor;

Documentatia confine: v
- notificarea pentru declansareca ectaper de incadrare, inregistrata la A.P.M. Salaj cu nr.
5703/23.08.2021;
- adrese emise de APM Salaj pe procedura: nr. 114/28.01.2022;
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Informarea §i participarea publicului:
A.PM. Silaj a asigurat accesul liber a publicului la informatie prin:

- anunfuri privind declansare etapc_i de incadrare, publicate de titular in ziarul ,, Graiul
Salajului” in data de 28.12.2021 51 31.12.2021 ;

- anunt public privind [uarea deciziei etapei de mcadrare publicat de ¢itte titular In cotidianul ,
Graiul Salajului” din data de 01.02.2022 si pe pagina proprie de internet a Municipiul Zalau ;

- afisarec anunt public privid decizia etapei de incadrare pe site-ul APM Salaj in data de
28.01.2022 ;

Planul urmeazi a fi supus procedurii de adoptare fira aviz de mediu,

Prezenta decizie poate {i contestatd in conformitate cu prevederile Legii contenciosului
administrativ nr. 554/2004 cu modificdrile si completarile ulterioare.

Avizul de mediu nu {ine loc de autorizatie de construire, nu conferd dreptul de a executa
lucréri de construciii. Titularul are obligatia de a supune acest plan procedurii de adoptare numai in
forma avizatd de autoritatea competentd de mediu .

Inaintea demaririi investitiei privind lucrdrile propuse in prezentul PUZ se va dépune la
APM Salaj documentaiia tehnica necesard in vederea obtinerii acordului de mediu.

Riaspunderea pentru corectitudinea informatiilor puse la dispozifia APM si a publicului
revine titularului planului, iar rispunderea pentru corectitudinea studiilor §i evaludrilor revine
autorilor acestora, conform art. 21 din QUG nr. 195/2005 privind protéctia mediului, cu modificarile
si completérile ulterioare.

In cazul in care planul sufera modificiri, titularul este obligat si notifice in scris Agentia
pentru Protectia Mediului Salaj,

Prezenta decizie este valabila de Ja data emiterii, pe toata perioada de valabilitate a planului,
daci nu intervin modificiri ale acestuia. Nerespectarea conditiilor prezentuluii aviz constituie
contraventie si se pedepseste conform prevederilor legale in vigoare.

DIRECTOR EXECUTILY,
dr. ing. Aurica GREC
(¢ %

Sef Serviciu Avize, Acorduri, Autorizatii,
ing. Gizella BALINT

ntocmit

. ing. Steliana
2 f?’//ﬁ’}{
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